GONA O

e

— Mobilitit 4.0 — elektrisch - ve

Der neue Smart #1 -
Im Gesprach mit Europa-CEO
Dirk Adelmann



B W Tesi

Bild: Kroha Fotografie

@iy @Move

AWARD

eMove360° Award 2022

For Electric Mobility & Autonomous Driving

Take Your Chance 2022 — Become a Winner

comeaMinen e
I S ey, | UTEN

Categories

. Electric Vehicle
R Tal

Charging & Energy

_ Autonomous Vehicles

Infotainment & Connectivity
R . N "y

Automated Driving & Elekctronics

W\ \ Battery & Powertrain
! \ ‘\ . = g M N\ A {7
"1 Mobility Concepts & Services
L | L

rd: Student

B ‘

eMove360° \
trade fair
goes Berlin

s
Application Deadline July 31 2022 1% *Eh

eMove360° Europe 2022 e 3
More information: www.emove360.com [B]k i3

Messe Berlin, 5 - 7 October 2022

I AR )

A9

VORWORT

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

mehr als zwei Jahre gab Corona in fast allen Bereichen des persénlichen
Lebens, der Gesellschaft, der Kultur und im Business den Rhythmus vor.
Vor allem das Messewesen wurde durch die Pandemie quasi in voller
Fahrt ausgebremst. Wir freuen uns deshalb sehr, dass die europdiischen
Messehallen wieder 6ffnen, dass sich Aussteller und Besucher wieder real
und nicht via ZOOM-Konferenzen austauschen kénnen.

Auch die eMove360° Europe verzeichnet einen grofen Zulauf an
Ausstellern. Sie findet vom 5. bis 7. Oktober im Hub 27 der Messe Berlin
statt. Tdglich erreichen uns Anmeldungen namhafter Unternehmen und
innovativer Start-ups aus dem In- und Ausland. Der enorme Zuspruch
bestdtigt uns, dass die Entscheidung, in die Hauptstadt zu gehen, die
Richtige war. Parallel zur Messe sorgen hochkardtige englischsprachige
Kongresse fiir spannende Denk- und Diskussionsansdtze.

Die Freude dartiber, dass wir zur ,Normalitct” zurtickkehren kbnnen, ist
getriibt vom Kriegsgeschehen in der Ukraine mit all seinen dramatischen
Auswirkungen auf die Bewohner des Landes und auf ganz Europa. Die Auto-
industrie hat mit Lieferkettenproblemen und Rohstoffmangel zu kémpfen -
gleichzeitig soll sie zum Motor einer klimafreundlichen Zukunft werden.

Die Politik ist gefordert, den Ausbau der erneuerbaren Energien zu férdern,
um sich von Rohstoffimporten aus Russland unabhdngig zu machen.

Einer der Schliissel zur Energie-Autarkie und zum Klimaschutz ist die
Elektromobilitdt. Das hat auch die EU-Kommission erkannt. Sie plant, ab
2035 nur noch ,Zero-Emission”-PKW in Europa zuzulassen. Lesen Sie in
der aktuellen Ausgabe des eMove360° Magazins eine Reportage (iber die
griechische Insel Astypalea, die als Zukunftslabor fiir Dekarbonisierung
dient, des Weiteren einen Beitrag liber nachwachsende Rohstoffe fir die
Elektromobilitdt. AulSerdem stellen wir innovative Mobilitétstechnologien
fiir den urbanen elektrischen Lieferverkehr, elektrifizierte Baumaschinen
und Fahrzeuge fiir die Entsorgungs- und Recyclingbranche vor und zeigen,
in welchen deutschen GroB3stddten schon jetzt die meisten E-Busse
eingesetzt werden. Smart Europa-Chef Dirk Adelmann erkldrt, warum

der neue Smart #1im MoMa in New York landen kénnte. Cupra-Technik-
chefin Marta Almuni ist die Protagonistin unserer Serie Woman in Tech.
Wie immer gibt es auch einen Hoteltipp zum Laden der persénlichen Akkus
und — passend fiir den Sommer — ein E-Bike-Spezial mit den schénsten
Flussradwegen in Deutschland. Lesen Sie rein!

Herzlichst,
Ihre Sabine Metzger
Chefredakteurin

,Lassen Sie uns
gemeinsam die Energie-
Autarkie Deutschlands
und Europas vorantreiben
—einer der Schltissel dazu
ist die Elektromodbilitdit.
Wir sehen uns auf der
eMove360° Europe

in Berlin!”

Robert Metzger, Veranstalter
der Messe und Herausgeber des
eMove360° Magazins
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Der elektrische Smart, der

auf den Namen #1 hort, ist den
Kinderschuhen entwachsen
und stellt sich als Klein-SUV
vor. Die Marke zeigt damit,
dass sie weg mochte vom
Kleinwagenmarken-Image

hin zur E-SUV-Marke

Von Sabine Metzger

8 eMove360°

eit mehr als zwei Jahren treibt die Smart Automobi-
le Co.,, Ltd. - ein Joint Venture der Mercedes-Benz AG
und der Geely Holding — die Weiterentwicklung der
Traditionsmarke Smart voran. Vor kurzem enthiillte
das deutsch-chinesische Gemeinschaftsunternehmen
den elektrischen Kleinwagen im SUV-Look, dessen De-
sign etwas an die verwandten aber gréf3eren Modelle
von Mercedes erinnert. Ende 2022 kommt der #1 nach
Deutschland - der Preis wird erst zum Beginn der Vorbestellphase
bekanntgegeben. Hier ein Einblick in den neuen grof3en Kleinen.

SMARTS NEUE DESIGN-DNA

,Der neue Smart #1 steht fir den Neustart der Marke Smart und zeigt
unsere neue Design-DNA von Sensual Producty. Er ist erwachsen,
cool und verkdrpert Schénheit mit smarten Loésungen. Deshalb ist er
neu, frisch und bezaubernd. Unser neuer Smart #1 hat das Potenzial,
smart zu einer fiihrenden Designmarke zu machen,” schwarmt Gor-
den Wagener, Chief Design Officer Mercedes-Benz Group AG.

Bilder: © SMART

Bilder: © SMART

Der neue Smart

#1 steht fiir den
Neustart der Marke
Smart. Der elektri-
sche Kleinwagen in
SUV-Look verkor-
pert Schonheit mit
smarten Losungen.

Hauptzielgruppen
sind die Genera-
tionenXundYim
urbanen Umfeld.

Gut verstaut: das
Ladekabel.

www.emove360.com



Unser neuer Smart #1 hat das Potenzial zu
einer Designikone — wir wiirden uns nicht
dagegen wehren, wenn er eines lages neben
dem fortwo seinen Platz im MoMA fdnde”

Dirk Adelmann, CEO Smart Europe GmbH

WAS MACHT IHN SO BESONDERS?

Der Smart #1 hat eine Lange von 4,27 Metern, ei-
nen Radstand von 2,75 Meter und max. 19-Zoll-
Felgen. Das Exterieur ist zukunftsweisend und
progressiv, mit Elementen wie verdeckten elek-
trischen Turgriffen, rahmenlosen Tiren und dem
schwebenden Halo-Dach. Letzteres sorgt fiir ein
grof3ziigiges Raumgefiihl. Auffallig: LED-Leucht-
einheiten vorne und hinten mit jeweils (iber die
gesamte Fahrzeugbreite durchgehenden Licht-
bandern.

Im Inneren geht es groBzligig her. Vor allem die
schwebende Mittelkonsole ist ein echter Hin-
gucker. Sehr reduziert aber dennoch mit allen
Elementen versehen, die man braucht, schafft
sie eine hohe Raumeffizienz. Im Cockpit gibt
es kaum Schalter und Knopfe. Fahrrelevante
Informationen werden Uber das digitale Kom-
biinstrument im 9,2-Zoll-Format sowie Uber ein
10-Zoll-Head-up-Display ausgegeben. Mittig im
Armaturenbrett gibt es ein 12,8-Zoll-Touchscreen
als Anzeige- und Bedieneinheit fiir Infotainment
und andere Fahrzeugfunktionen. Die Bedienung
vereinfacht die integrierte Sprachsteuerung.

Der Kofferraum ist flexibel wandelbar. Die ver-
schiebbare Riickbank ist ein Highlight in dieser
Fahrzeugkategorie und zaubert eine variable
Ladeflache. Der Kofferraum bietet ein Ladevo-
lumen von 273 bis 411 Liter, ein sogenannter
Frunk ist vorne zu finden, er bietet zusatzlich
15 Liter Stauraum.

10 eMove360°

GUT VERNETZT: PERSONLICHE SMART-ID

Ein Avatar dient als intelligenter Begleiter mit
Kl-basierter Sprachsteuerung, implementiert in
der Benutzeroberflache. All das fligt sich nahtlos
in das vernetzte Okosystem aus Auto, smart-
App und Cloud-Daten - alles verbunden mit der

TECHNISCHE DATEN
Antrieb

Leistung

Maximales Drehmoment
Hochstgeschwindigkeit

Batterie

Maximale Reichweite WLTP
Maximale Ladegeschwindigkeiten
Ladezeiten

Verwendbare Steckertypen

Heimladelosungen

Lange, Breite, Hohe

Radstand

Leergewicht EU

Maximale zusétzliche Nutzlast
Maximale Achslast

Gepackraum vorne

Elektromotor, Hinterradantrieb

200 kW (272 PS)

343Nm

180 km/h

NCM-Batterie / 66 kWh

420-440 km

AC: 22 kW, DC: 150kW

AC: 10-80% <3h / DC: 10-80% <30 Min.

CCS + Typ 2 Europa — Mode 3 Ladekabel
als Standard

intelligente Wallbox in Partnerschaft mit ABB
oder Ladekabel mit Haussteckdose (Mode 2)
als Zubehor

4270/ 1822 /1636 mm
2750 mm

1820 kg

450 kg

vorne/hinten 1009/1317 kg
15L, Kofferraum: 273-411L

12,8"“-Touch-Bildschirm mit 1920 x 1080 Pixeln

9,2" digitales Kombiinstrument in Full HD, und 10" Head Up Display

Das Fahrzeug befindet sich im EU-Homologationsverfahren und die Homologation wird voraussichtlich
in der zweiten Halfte des Jahres 2022 abgeschlossen sein. Alle Werte sind nur vorldufig. smart wird die
offiziellen Werte verdffentlichen, sobald das Homologationsverfahren abgeschlossen ist.

Bilder: © SMART

Beatspeaker (l.).
Verdeckte elektri-
sche Tiirgriffe (r.).

persénlichen Smart-ID und geschiitzt durch die
hochsten Verschliisselungsstandards der Cyber-
sicherheit. Eine zentralisierte, hochleistungsfah-
ige Rechnerarchitektur sorgt fiir Over-the-Air-
Updates, sodass mehr als 75 Prozent aller Steu-
ergerdte im Fahrzeug kontinuierlich und per
Fernzugriff aktualisiert werden kénnen. Zu den
Assistenzsystemen gehoren Abstandstempomat,
adaptives Fernlicht, Spurhalter, Autobahn-, Stau-
und Parkassistent.

LEISTUNG, AKKU, REICHWEITE:
WAS SCHAFFT DER SMART#1

Die Spezifikationen des Einstiegsmodells des
Smart #1 ermdglichen eine Spitzenleistung von
200 kW/272 PS und 343 Newtonmeter Drehmo-

ment. Maximal erreicht der 1,8-Tonner 180 km/h.
Strom kommt aus einer 66 kWh gro3en Batterie,
die bis zu 440 Kilometer Reichweite erlauben
soll. Eine AC Ladung von 10 bis 80 Prozent ist mit
22-kW-Wechselstrom in drei Stunden erreicht.
Mit der DC Superschnellladung (bis zu 150 kw)
kann dies in weniger als 30 Minuten erreicht
werden. AuBlerdem beinhaltet der Smart #1
einen digitalen Schliissel auf Basis eines Peer-2-
Peer Systems: Uber eine App kénnen Nutzer, den
digitalen Schlissel des Smart #1 mit Freunden
teilen. Die Besitzer kénnen dabei darlber ent-
scheiden, welche Rechte sie den anderen Mit-
nutzern Ubertragen. Selbstverstandlich ist der
Smart #1 auch auf die Sicherheit der Passagiere
ausgelegt, die durch eine Reihe von Fahrzeugas-
sistenzsystemen optimal gewahrleistet wird. |

Die schwebende
Mittelkonsole ist
ein Hingucker (1.).

www.emove360.com 1




Dirk Adelmann ist CEO der Smart Europe GmbH und
nutzt seine Erfahrungen, um das volle Potenzial

des Joint Ventures zwischen Mercedes-Benz und
Geely fiir die europaischen Markte auszuschopfen.
Adelmann verfuigt iiber fast 20 Jahre Erfahrung im
Daimler-Konzern, ein groB3er Teil davon in leitenden
Managementfunktionen im In- und Ausland.

Sabine Metzger hat mit Dirk Adelmann
liber den neuen Smart #1 gesprochen.

12 eMove360°

Herr Adelmann, vielen Dank, dass Sie sich Zeit nehmen
fiir unsere Fragen. Vor kurzem fand die Weltpremiere
des Smart #1 statt. Wie war die erste Resonanz?

Dirk Adelmann: Nach unserer Weltpremiere in
Berlin und unseren Stopps durch unsere europa-
ischen Markte haben wir viel positive Resonanz
der Medien und der Offentlichkeit erhalten. Das
hat uns natirlich gefreut und motiviert uns, nun
alles fur einen erfolgreichen Verkaufsstart zu ge-
ben. Die Erwartungen sind hoch, aber wir sind
mehr als zuversichtlich, diese mit dem neuen
Smart #1 zu erfiillen.

Verraten Sie uns kurz, was den Smart #1 ausmacht?
Wofiir steht er und womit méchte man sich im
starken SUV-Umfeld hervorheben?

Adelmann: Bei der Entwicklung des Smart #1
haben wir ein besonderes Augenmerk auf Kon-
nektivitdt und Kundenzentriertheit gelegt. Das
Fahrzeug und alle damit verbundenen Produk-
te bilden ein intuitives und anpassungsfahiges
Okosystem. So kdnnen beispielsweise 75 Pro-
zent aller Steuergerate im Fahrzeug Over-the-Air
aktualisiert werden. Andere Features, wie das
Teilen des digitalen Fahrzeugschliissels per App,
geben dem Nutzer maximale Freiheiten.

Ein weiteres Highlight des Smart #1 ist das pro-
gressive Design. Beim Exterieur wollten wir
Akzente setzen, die den Premiumcharakter des
Smart #1 unterstreichen, wie zum Beispiel die
verdeckten, elektrische Tirgriffe und das grozi-
gige Panoramadach. Auch der Innenraum Uber-
rascht mit maximaler Raumeffizienz, sodass man
sich fast wie in einem Wohnzimmer fiihlt. Durch
diese Elemente, die Nutzer bei einem Auto die-
ser Kategorie nicht erwarten, schaffen wir ein
hervorragendes Preis-Leistungs-Verhaltnis.

Wen méchten Sie ansprechen?

Adelmann: Unsere Hauptzielgruppen sind die
Generationen X und Y. Wir méchten vor allem
Nutzer im urbanen Umfeld ansprechen, seien
es junge Familien, die einen hohen Anspruch an
Platz und Komfort haben, oder urbane Trendset-
ter, die besonderen Wert auf Technologie und
Design legen.

Wieviel Geely und wieviel Mercedes steckt im
Smart #12 Wer war wofiir zustdndig?

Bild: SMART

Adelmann: Durch unsere ,Dual Home"” Strate-
gie zwischen Europa und China vereinen wir
das Beste aus beiden Welten. Es ist wirklich
toll zu sehen, wie unsere globalen Teams zu-
sammenarbeiten und groBartige Fortschritte
gemeinsam erzielen. Das wegweisende Design
des Smart #1 stammt von Mercedes-Benz. Die
Entwicklungsleistung, basierend auf der sog.
SEA-Plattform, erfolgt im globalen Engineering-
Netzwerk von Geely.

Nach unseren Informationen wird der Smart #1 ab
Ende des Jahres zu bestellen sein. Zu welchem Preis?

Adelmann: Zu den Preisen kdnnen wir aufgrund
der sehr volatilen Materialkostensituation in der
Industrie generell zum aktuellen Zeitpunkt noch
keine Aussage treffen, werden diese aber vor
Beginn der Vorbestell-Phase im September be-
kannt geben.

Die Marke Smart war bekannt fiir seine beeindrucken-
den Schauhduser. Wo kann ich mir den #1 kaufen?
Wie wird der Vertrieb organisiert sein?

Adelmann: Beim Kauf des Smart #1 setzen
wir auf ein nahtloses und kundenorientiertes
Omnichannel-Erlebnis. Die Kund:innen kénnen
selbst entscheiden, wo sie das Fahrzeug kaufen
bzw. leasen - ob online von daheim aus oder bei
einem unserer Partner im Autohaus. Wahrend
des gesamten Beratungs- und Kaufprozesses
kann problemlos zwischen den online und off-
line Kandlen gewechselt werden.

Im physischen Handel arbeiten wir mit unse-
ren langjahrigen Partner zusammen. Die smart
Showrooms, die bei den Mercedes-Benz Part-
nern integriert werden, spiegeln unsere neue
Design-DNA und den Premium-Auftritt von

smart wider und laden unsere Kund:innen ein,
die Smart Fahrzeuge physisch zu erleben.

Beginnt mit dem smart #1 eine neue Ara?
Eine komplette Abkehr vom Kleinwagen?
Gibt es schon Pldne fiir weitere Modellvarianten?

Adelmann: Zunachst mochte ich darauf hin-
weisen, dass der fortwo weiterhin verfligbar
ist — und aktuell sehr erfolgreich unterwegs ist.
Der Smart #1 ist der erste Meilenstein unserer
Marken-Neustarts und ermdglicht uns, neue
Kund:innen in einem fiir uns neuen Segment
zu erschlielen. Zukilnftig werden wir unser
Produktportfolio noch weiter diversifizieren. In
welchen Segmenten das sein wird, kdnnen wir
aktuell noch nicht verraten. Die SEA-Plattform
lasst da viel Spielraum fiir unsere Ideen.

Wo sehen sie die Marke in der Zukunft?

Adelmann: Smart ist seit jeher dafiir bekannt,
neue Wege zu gehen und zukunftsweisende,
nachhaltige Innovationen auf den Markt zu brin-
gen. Das wollen wir auch weiterhin beibehalten.
Wir sehen, dass es fiir die Zukunft noch wichtiger
wird, die Mobilitét dem Lebensstil der Menschen
anzupassen, und so wollen wir unsere Modelle
entwickeln. Wir méchten Innovation und neue
Technologien nicht nur anbieten, sondern diese
aktiv gemeinsam mit unseren Kunden gestalten
und vorantreiben. Abgesehen von den neuen
Technologien hat funktionales und aufregen-
des Design ebenso einen hohen Stellenwert.
Unser neuer Smart #1 hat das Potenzial zu einer
Designikone — und wir wiirden uns nicht dage-
gen wehren, wenn er eines Tages neben dem
fortwo seinen Platz im MoMA fande.

Vielen Dank fiir das Gespréch.

,Smart ist seit jeher dafiir bekannt, neue Wege
Zu gehen und zukunftsweisende, nachhaltige
Innovationen auf den Markt zu bringen.”

Dirk Adelmann

www.emove360.com 13



Herzblut
Leidenschaft”

Cupra Technikchefin
Marta Almuni im Interview

n unserer Serie stellen wir inspirierende Frauen vor, die er-
folgreich in der Automotive-Branche Ful} gefasst haben.
Bisher im Portrat waren Luise Muller-Hofstede von Circulor,
Clotilde Delbros, CEO Mobilize sowie Fredrika Klarén, Head
of Sustainability at Polestar. Nun haben wir mit Marta Almuni
gesprochen. Seit mehr als 20 Jahren investiert Marta Almu-
ni ihr Herzblut und ihre Leidenschaft in die Entwicklung und
Perfektionierung sportlicher Automobile. Die Cupra-Tech-
nikchefin spricht im Interview tber den schnellen Erfolg und die
elektrisierende Zukunft der Marke.

Sabine Metzger hat sich im Mai mit ihr unterhalten.

Frau Almuni, seit wann arbeiten Sie fiir Cupra
und was ist Ihre aktuelle Position?

Marta Almuni: Oha, da muss ich lange zu-
riickrechnen. Ich habe bereits im Jahr 2000 bei
SEAT Sport angefangen, das war sozusagen der
Vorgdnger von Cupra. Zunachst war ich im Mo-
torsport tatig, spater mitverantwortlich fur die
sportlichen SEAT Modelle, die in Serie gegangen
sind. AnschlieBend war ich unter anderem Chef-
ingenieurin im SEAT Kompaktsegment und seit
Ende 2019 bin ich die Technikchefin bei Cupra.
Ich habe in den vergangenen zwei Dekaden also
sehr viel in diesem Unternehmen erleben und
mitgestalten dirfen.

Was sind Ihre konkreten Aufgaben
als Technikchefin?

Almuni: Unterm Strich bin ich dafir verantwort-
lich, dass die Cupra Modelle die Erwartungen
der Kunden erfiillen - und zwar in erster Linie
hinsichtlich  Fahreigenschaften, Performance
und Charakteristik. Im Rahmen einer Fahrzeug-
entwicklung setzen wir uns in diesen Bereichen
konkrete Ziele, die wir durch umfangreiche Tests
am Ende erreichen wollen.

Der Erfolg der Marke zeigt, dass Sie offenbar
einen sehr guten Job machen ...

@Move — Women in Tech/Automotive

Almuni: Absolut. (lacht) Wir sind wirklich alle
sehr positiv Uberrascht vom schnellen Erfolg
der Marke. Besonders gliicklich und stolz macht
uns naturlich das erste eigenstdndige Modell,
der Cupra Formentor. Dieses Fahrzeug war eine
enorme Herausforderung. Eines Tages kamen
die Kollegen aus dem Marketing und dem De-
sign und sagten: Hey, wir planen ein neues Auto
zwischen einem SUV und einem Kompaktwa-
gen. Und wir dachten: Okay, klingt gut - wie
wollen wir das machen? Von da an gab es eine
Menge Diskussionen Uiber alle Details, von der
Sitzposition Uber die Ldnge und die Hohe des
Fahrzeugs und vieles mehr. SchlieBlich wollten
wir wirklich das Beste aus beiden Welten erhal-
ten: den Komfort und die Ubersicht eines SUV
sowie die Verbindung zur Stra3e, die ein Kom-
paktwagen hat. Ich denke, das ist uns beim CUP-
RA Formentor hervorragend gelungen.

Und als ob das nicht reicht, haben Sie es mit dem
Cupra Formentor VZ5 auf die Spitze getrieben ...

Almuni: Dieses Fahrzeug ist wirklich sehr be-
sonders. Audi hat uns fir den CUPRA Formen-
tor VZ5 exklusiv seinen Flinfzylinder-Motor zur
Verfigung gestellt. Das ist einfach grofBartig,
dass wir diesen ikonischen Antrieb fiir unseren
Crossover-SUV bekommen konnten. Wir haben
daher all unser Wissen, Herzblut und Leiden-
schaft in dieses Modell gesteckt, sodass wir nun
mit Fug und Recht sagen kénnen: Der Cupra
Formentor VZ5 ist fir uns das am besten per-
formende Fahrzeug auf dem Markt und wir sind
sehr gespannt, wie lange es dauert, bis die 7.000
Exemplare — mehr wird es namlich nicht geben
- vergriffen sind.

Cupra stand einst ausschlieBlich fiir
Sportlichkeit und Dynamik, inzwischen aber
auch fiir Elektrifizierung...

Almuni: Ganz genau, sowohl der Cupra Leon
als auch der Cupra Formentor ist als Plug-in-

,Mit dem Cupra Born beweisen wir,
dass Spals und Nachhaltigkeit eine
wunderbare Symbiose eingehen kbnnen.”

Marta Almuni

www.emove360.com 15



Hybridmodell sehr erfolgreich. Und mit dem
vollelektrischen Cupra Born beweist die Marke
nun endgliltig, dass sich Sportlichkeit und Nach-
haltigkeit nicht ausschlieBen miissen, sondern
auch im Alltag eine wunderbare Symbiose ein-
gehen kénnen.

Wie wurden diese sportlichen Aspekte in
der Entwicklung des Fahrzeugs integriert?

Almuni: Bei der Entwicklung des Cupra Born
haben wir eng mit unseren Rennfahrern Jordi
Gené und Mattias Ekstrom zusammengearbei-
tet. Schon ganz zu Beginn haben die beiden
Testfahrten durchgefiihrt und danach eine
lange Wunschliste geschrieben. Dann kam Dr.
Werner Tietz, unser Vorstand fiir Forschung und
Entwicklung, und hat diese Liste nicht nur ab-
gesegnet, sondern noch verlangert. Und dann
wussten wir, dass uns eine gro3e Herausforde-
rung bevorsteht. Aber: Unsere Ingenieure und
Techniker haben gesagt: ,Challenge accepted” -
und ganz hervorragende Arbeit geleistet.

16 [ eMove360°

das Traditionelle hinauszufihren.

CUPRA BORN LAUTET ELEKTRO-ZEITALTER EIN

«Mit seinem beeindruckenden Design, der verzégerungs-
freien Performance und einer Reichweite von mehr als 500
Kilometern lautet der CUPRA Born das elektrische Zeital-
ter der Marke ein. Dieses Fahrzeug wird dazu beitragen,
die CO,-Emissionen zu reduzieren und die europdischen
Klimaziele zu erfillen’, sagt Wayne Griffiths, CEO von CU-
PRA.,Gleichzeitig markiert der CUPRA Born den Wandel in
unserer Branche. CUPRA wird unkonventionelle Vertriebs-
modelle nutzen, um neue Zielgruppen zu erreichen und
sowohl die Marke CUPRA als auch den CUPRA Born Uber

Was macht den Cupra Born so sportlich?

Almuni: Um nur ein paar Dinge zu nennen: Der
Cupra Born wird zum Beispiel tber die Hinter-
achse angetrieben. Und er verfligt tUber drei
Modi fir die elektronische Stabilitatskontrolle:
ESC an, ESC Sport und ESC aus — auch wenn Letz-
teres nur fir nicht 6ffentlichen StraBen empfoh-

Der vollelektrische
Cupra Born Dyna-
micin der Farbe
Quasar Grey.

Bilder: SEAT

Bilder: SEAT

Almuni iiber das
Cupra Tavascan
Konzeptfahrzeug:
,Es liegt an uns, die
hohen Anspriiche
im Serienfahrzeug
umzusetzen” (l.u.).

Marta Almuni,
seit Ende 2019
Technikchefin bei
Cupra (r.u.).

=

len wird. Fiir ein noch dynamischeres Fahrgefiihl
kann der Cupra Born zudem um das optionale
e-Boost-Paket erweitert werden; seine Leistung
steigt damit unter bestimmten Voraussetzungen
auf bis zu 170 kW (231 PS), wenn man das Gaspe-
dal durchtritt. Durch diese und weitere Elemente
kann sich jeder Kunde seinen Cupra nach den ei-
genen Wiinschen und Fahrfahigkeiten einstellen.

Es ist Teil der Cupra Philosophie, den Kunden
zu bieten, was sie wiinschen ...

Almuni: Und das selbst dann, wenn sich die un-
terschiedlichen Anforderungen auszuschlie3en
scheinen. Schauen wir uns zum Beispiel den Cu-
pra Leon Sportstourer an: Das ist auf der einen
Seite ein gerdumiges Familienauto und es kann
vor allem in der Version mit 228 kW (310 PS)
gleichzeitig ein sehr sportliches Fahrzeug sein,
das eine Menge Spal3 bringt. Einige Leute fragen
mich anfangs, ob sie auch mit ihren Kindern im
Cupra Modus fahren kénnen. Natirlich kénnen
sie das, denn das Fahrzeug fahrt sich dann viel

praziser und dadurch auch stabiler. Das Auto
muss sich moglichst einfach fahren lassen, sicher
sein und SpaB machen - das alles bietet CUPRA.
Und mit den elektrifizierten Modellen ist man
zusatzlich auch noch nachhaltig unterwegs.

Cupra steht erst ganz am Anfang.
Was kommt als Néichstes?

Almuni: Zunachst einmal sind wir sehr stolz da-
rauf, was wir in so kurzer Zeit geschafft haben:
All die Ingenieure, die Designer, die Kollegen der
Abteilung Color & Trim - alle bei Cupra haben in
den vergangenen Jahren einen unglaublichen
Job gemacht und wir hoffen natdrlich, dass wir
diese Erfolgsgeschichte fortsetzen kénnen. Un-
ser CEO Wayne Griffiths hat ja bereits bestatigt,
dass der vollelektrische Cupra Tavascan kom-
men wird. Das Concept Car hat bei seiner Welt-
premiere fiir machtig Furore gesorgt. Nun liegt
es an uns, die hohen Anspriiche bei Cupra zu
erfilllen und im Serienfahrzeug umzusetzen.
Vielen Dank fiir das Gespréich. B

www.emove360.com & 17
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@Move — In eigener Sache

eMove360° trade

fair goes B

Berlin mit seinen
zahlreichen
Sehenswiirdig-
keiten ist ideal, um
den Messebesuch
zu verlangern.

Ein Messegeldnde
mit Tradition — die
Berlin Messe mit
dem Funkturm.

ah an der Politik, nah an
den Start-ups, nah an den
Urban-Follower: Die néachste
eMove360° Europe findet
vom 5. bis 7. Oktober 2022
auf der Messe Berlin statt. Wir
freuen uns darauf, in neuer
Location mit innovativem
Konzept die Mobilitat 4.0 elektrisch — vernetzt -
autonom prasentieren zu dirfen.

Gerne mochten wir heute schon die Topnews
mit lhnen teilen: Die eMove360° Europe wech-
selt von Minchen nach Berlin. Auf Wunsch

[=;

WEITERE INFORMATIONEN
Bleiben Sie up-to-date: Aktuelle
Details finden Sie regelmaBig auf
unserem Online-Newsportal
www.emove360.com/de/news/

erlin

Save the

date 5. bis 7.

Oktober 2022

zahlreicher eMove360°-
Aussteller haben wir uns
entschieden die eMove360°
Europe kiinftig in Berlin statt-

finden zu lassen. Die Hauptstadt bietet fiir uns
Veranstalter einen gréBeren Spielraum fiir die
Verwirklichung unseres erweiterten Konzepts
Live Drive Test Track.

«Wir sind sicher, dass wir mit dem Umzug der
eMove360° Europe 2022 nach Berlin einen noch
breiteren Aussteller- und Besucherkreis erreichen
konnen”, so Veranstalter Robert Metzger.

Barcelona, Las Vegas & Co. Die interessantesten
und besucherstarksten Messen der Welt werden
in den interessantesten und besucherstarksten
Stadten der Welt veranstaltet. Denn Messe-
besucher verbinden gerne das Niitzliche mit
dem Angenehmen und hdngen auch mal ein
Wochenende an fiir Sightseeing, Shopping und
Clubbing... und davon gibt es in Berlin jede
Menge Moglichkeiten.

,Noch mehr politische Aufmerksamkeit sowie
die Ndhe zu innovativen Start-ups und
Multiplikatoren ergab fiir uns den logischen
Schritt, in die Hauptstadt zu gehen.”

Robert Metzger, Veranstalter der Messe
und Herausgeber des eMove360° Magazins

www.emove360.com 19



Die Treibhausgasminderungsquote (auch als THG-Quote

bekannt) ist ein Klimaschutz-Instrument, das klimaschadliche

Treibhausgas-Emissionen im Verkehrssektor reduzieren soll.

Wer ein E-Auto besitzt, kann durch die Quoten-Pramie im

Schlaf Geld verdienen. Und so geht’s.

Von Hermann Anzinger und Fritz Lietsch

20

eMove360°

as Bundes-Immissionsschutz-
gesetz (BImSchG) verpflichtet
Mineraldlunternehmen, die
Treibhausgase, die ihr ver-
kaufter fossiler Kraftstoff ver-
ursacht, jahrlich um einen be-
stimmten Anteil zu senken.
Im Jahr 2022 betragt diese
Quote sieben Prozent und steigt bis 2030 auf 25
Prozent. Unternehmen, die diese Quoten zur Re-

S
——

duktion nicht erfillen kénnen, haben zwei M6g-
lichkeiten. Sie kdnnen sich entweder mit einer
Strafzahlung von aktuell 600 Euro pro Tonne CO,
freikaufen oder Verschmutzungsrechte von den-
jenigen erwerben, die CO, eingespart haben.
An dieser Stelle kdnnen seit dem 1. Januar 2022
die Besitzer von reinen Batterieautos (Plug-in-
Hybride werden nicht beriicksichtigt), elekt-
rischen Motorradern und E-Rollern mit ihren
eingesparten CO,-Emissionen Geld verdienen.
Im Fahrzeugschein muss dazu an der Stelle P.3
JElektro” vermerkt sein. Die Haltenden kdnnen
sich dann die THG-Quote bei Kraftstoffprodu-
zierenden gutschreiben lassen und so einen
Zuschuss von derzeit circa 250 bis 350 Euro jahr-
lich erhalten. Die Regelung soll den Umstieg auf
klimaschonende Antriebsarten fordern, indem
klimaschadliche Mobilitat teurer, klimaschonen-
de Fortbewegung dagegen glinstiger wird.

Als Berechnungsgrundlage werden die
Durchschnittswerte fir den Energie-
verbrauch (Fahrleistung x kWh/km)
und dem Anteil der erneuerbaren
Energie im Strommix herangezo-
gen. Der durchschnittliche Jahres-
verbrauch eines E-Autos wird fiir
2022 auf 2.000 Kilowattstunden
angesetzt. Mittels eines komplizier-
ten Regelwerks wird in der Verord-
nung daraus eine handelbare CO,-
Einsparung von 862 Kilogramm
berechnet. Ob das Fahrzeug ge-
kauft oder geleast ist, spielt fir

die Nutzung der Quotenpramie

keine Rolle. Entscheidend ist,

wer in der Zulassungsbeschei-
nigung Teil 1 (Fahrzeugschein)
eingetragen ist. Es ware jedoch

kaum praktikabel fiir einzelne E-

Dienstleister Erstattung  Angebot fiir

eAutoCash 410

Elektrovorteil 350 Privat & Flotte
Emobia 340 Privat & Flotte
Emovy 325 nur Flotte
The Mobility House 320 Privat & Flotte
Fairnergy 300 Privat & Flotte
JUICIFY 300 Privat & Flotte
Klima-Quote 300 Privat & Flotte
smartificate 300 Privat & Flotte
Quotando 300 Privat & Flotte
Quotlix 300 Privat & Flotte
CO2.auto 275 Privat & Flotte
Geld fur E-Auto 275 Privat & Flotte
eQuota 268 nur Flotte

EnergyMarketSolutions 265 Privat & Flotte

Polarstern 255 Privat & Flotte
enercity 250 Privat & Flotte
Green Income 250 Privat & Flotte

wirkaufendeinzertifikat 400

Autofahrer*innen, ihre Emissionen direkt an Aral,
Shell und Co. zu verkaufen. Flr diese Aufgabe
bieten sich daher bereits zahlreiche Plattformen
als Vermittler an. Diese kaufen den einzelnen E-
Autofahrer die THG-Quoten ab, biindeln sie und
verkaufen sie dann an die Mineraldlunterneh-
men. Im Internet gibt es diverse Angebote fiir Pri-
vatpersonen und Flottenbetreiber. Zur Abwick-
lung bendétigt der Dienstleister Name, Anschrift,
ein Foto oder ein Scan des Fahrzeugscheins und
die Kontodaten. Der Plattformbetreiber kiimmert
sich um die Bestdtigung der THG-Quote durch
das Umwelt-Bundesamt und den Verkauf an ein
Mineral6lunternehmen.

Anders als beim CO,-Zertifikate-Handel wird der
Preis fur die Emission einer Tonne CO, nicht an
der Borse ermittelt, sondern von Handlern auf
Basis von Angebot und Nachfrage festgelegt.
Aktuell liegen die Ausschiittungen zwischen
200 Euro mit Sofortauszahlung bis zu 400 Euro
mit Flextarifen, die eine Auszahlungsquote von
80 bis 90 Prozent bieten. Fiir Privatpersonen
galt bisher ein Steuerfreibetrag von 256 Euro.
Nach einer Mitteilung der Finanzverwaltung
von Rheinland-Pfalz muss die THG-Pramie nun-

Auszahlung

Privat & Flotte ~ 350€ garantiert, Auszahlung von 90% der THG-Quote am Markt (10)
Auszahlung von 85% der THG-Quote am Markt, zzgl. 30€ Treuebonus fiir 3 Jahre (25)
Zzgl. 55€ fur 3 Jahre — Code (15) epelektroautonews3j55
Garantierte Auszahlung

Differenz hoherer Erlose wird an E-Autofahrer weitergegeben
Garantierte Auszahlung

Auszahlung in unter fiinf Tagen

Sofortauszahlung in 24 Stunden

Auszahlung auf Pay-Pal-Konto
Garantierte Auszahlung
Garantierte Auszahlung
Garantierte Auszahlung

Fest-Option

Garantierte Auszahlung +45 € fiir ein Ausbauprojekt der Energiewende
Fest-Option

Code: E-AUTO-NEWS.NET

Privat & Flotte ~ 400€ Flex, 200€ Sofortauszahlung in 24h

mehr auch jenseits der Freigrenze von 256 Euro
nicht versteuert werden. Privatpersonen kdnnen
demnach die volle Pramie von bis zu 400 Euro
pro Jahr und Auto einstreichen.

Anders sieht es bei Selbststdndigen, Dienstwa-
gen und Firmenfahrzeugen aus. Hier muss die
THG-Prdmie nach wie vor gemaf3 § 22 Il EstG
versteuert werden. Die von den Fahrzeughalter
nicht verkauften THG-Quoten fallen Gibrigens an
den Bund - die Einnahmen flie3en in den Bun-
deshaushalt.

Mineral6lkonzerne kénnen ihre Ziele nicht nur
Uber den Kauf von THG-Quoten erfillen, son-
dern auch tber den Verkauf von Bio-Kraftstoffen
und kiinftig vor allem von Ladestrom - ein An-
gebot, das die Tankstellen aktuell aus diesem
Grund massiv ausbauen, denn alle privaten
und gewerblichen Betreiber von Ladepunkten
sind Eigentliimer einer THG-Quote und kdnnen
diese weiterverkaufen. Insgesamt wird lber die
nachsten Jahre mit steigenden Preisen fiir die
THG-Quote gerechnet. Verbrenner kommt das
teuer zu stehen, E-Mobile sind die Gewinner.

Garantierte Auszahlung, alternativ: 255€ und Rest fiir guten Zweck spenden

Die Autoren sind
fiir die Zeitschrift
forum Nachhaltig
Wirtschaften tatig
(www.forum-csr.
net). Fritz Lietsch
als Herausgeber,
Hermann Anzinger
als Redakteur.

Wir bedanken uns
bei den beiden
Branchenexperten
fiir den infor-
mativen Beitrag.
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Tesla Model Y

Sportliches

Raumwunder

PERTRAER ] . —
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eMove360° Herausgeber
Robert Metzger hat eine
kleine Ausfahrt mit dem

Tesla Model Y gemacht

und ist begeistert von Platz-

angebot und Fahrgefiihl,

mochte aber auf das Limou-

sinen-Feeling im eigenen
Model S nicht verzichten

Der E-Crossover
rollt seit Marzin
Griinheide vom
Band und teilt
sich zahlreiche
Komponenten mit
dem kleineren
Tesla Model 3.

Ur die Juni-Ausgabe des eMove360°
Magazins testete Herausgeber Ro-
bert Metzger das Tesla Model Y. Seit
er 2017 seinen alten Volvo-Diesel
gegen das Tesla Model S getauscht
hat, ist er bekennender,Muskianer”,
fasziniert von dem US-amerikani-
schen Visionar Elon Musk und des-
sen Ziel, die Umstellung der Welt auf nachhal-
tige Energie zu beschleunigen. Begeistert vom
Macher Musk, der fir seine Elektroautos auch
gleich die nétige Ladeinfrastruktur in Form von
Super- und Destination-Chargern aufbaute und
das weltweit. Mittlerweile hat Robert Metzgers
Model S ihn mehr als 160.000 Kilometer beglei-
tet, und bis auf neue Reifen keinerlei Wartung
benotigt. Egal ob auf Businesstrip unterwegs
quer durch die Republik oder auf Urlaubsfahrten
nach Apulien, Stidfrankreich und in den Alpen.
Der Umstieg aufs Elektroauto war die beste Ent-
scheidung. Aber nun zum Test des Model Y, das
seit Ende Mérz in Griinheide vom Band rollt.

ZEHN PROZENT MEHR MODEL 3
HEISST AUCH MEHR PLATZ UBERM KOPF

Als Robert Metzger an einem regnerischen Tag
im Westen Minchens das Testauto holt, ist er
entspannt. Was soll mich Gberraschen? Denkt er.
Schlief3lich ist das E-Crossover der kleine Bruder

Der @Move — Fahrbericht — Tesla Model Y

des Model X und teilt sich zahlreiche Komponen-
ten mit dem kleineren Tesla Model 3, das eben-
falls als eMove360°-Firmenauto genutzt wird.

Doch gleich beim Einsteigen werden die Dimen-
sionen deutlich: Mit 4,75 Metern ist das Model Y
sechs Zentimeter langer, sieben Zentimeter brei-
ter und vor allem 18 Zentimeter héher als das
Model 3. Machen zehn Prozent Zuwachs. Den
Unterschied erkennt man am riesigen Stauraum
hinten, vor allem aber auf der Riickbank. Pl6tz-
lich hat Robert Metzger mit seiner 1,90 Korper-
grof3e richtig Raum Gberm Kopf bis zum riesigen
Panoramadach.

Platz fiir Reisegepack und Sperriges: In der Test-
Version mit fUnf Sitzen - sieben sind optional -
stehen bei umgeklappten Riicksitzen bis zu 1900
Liter Maximalvolumen zur Verfligung. Jeder Sitz
der 2. Sitzreihe ldsst sich separat umlegen, um
flexiblen Stauraum fur Ski, Snowboard, Mobel-
stlicke, Gepack und vieles mehr zu bieten. Die
Heckklappe lasst sich weit 6ffnen und gewahrt
einen bequemen Zugang zu einer flachen Lade-
kante - ideal fiir einfaches und schnelles Be- und
Entladen. Der doppelte Ladeboden schafft noch
weitere Moglichkeiten. Hinzu kommt der soge-
nannte Frunk - der markentypische Front Trunk
(Kofferraum), in dem sich ebenfalls noch einiges
unterbringen lasst.

www.emove360.com
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TECHNISCHE DATEN (Herstellerangaben)

TESLA MODELY
Antrieb

Motorleistung
Beschleunigung

Max. Geschwindigkeit
Reichweite (WLTP)
Offizieller Stromverbrauch
Gewicht

Ladevolumen
Abmessungen

Nutzlast

Preis

Allradantrieb mit Dualmotor

514 bis 534 PS

0-100 km/h in 3,7 sek. (Performance), 5 sek. (Long Range)
217 km/h (Long Range) 250 km/h (Performance)

533 km (Long Range) 514 km (Performance)

17,1 kWh/100 km

1995 kg

9711, 2.158 | inklusive Sitzbereich

4751 mmLx1.921 mm B x 1.624 mm H

333 bis 349 kg

56.990 Euro (Long Range Version) und 63.990 Euro
(Performance) — abztigl. 7500 Euro Umweltbonus

Bilder: Thilo Wagmer@stock.adobe.com (M.); Mit freundlicher Genehmigung von Tesla, Inc. (o.und l.u)

Cleane Optik im
Cockpit des Tesla
Model Y.

Stippvisite mit
demTeslaY
am Ammersee.

Fiir himmliche Aus-
sichten: das groBe
Panoramadach.

BEREITS NUMMER DREI WELTWEIT

Die ersten Exemplare des Model Y wurden in
Deutschland bereits im August 2021 ausgelie-
fert. Sie kamen aus der Gigafactory in Shanghai.
Jetzt werden sie in Griinheide in Brandenburg
produziert. Bei der Eroffnung der Gigafabrik
legte Elon Musk ein kleines Tanzchen aufs Par-
kett - Uberwadltigt von seinem eigenen Genie-
streich, nach gerade einmal 861 Tagen Bauzeit
starteten die Auslieferungen des Model Y Per-
formance mit dem Siegel ,Made in Germany”
- die ersten 30 Fahrzeuge (ibergab der Tesla-
Boss hochstpersonlich an die Kunden. In Aus-
baustufe 1 rollen eine halbe Million Model Y
vom Band, spater sollen es zwei Millionen pro
Jahr sein. Musk hat noch einen Grund zur Freu-
de: Mit dem ,Model Y” hat der amerikanische
Konzern ein weiteres Modell unter die Top 3 der
meistverkauften E-Autos weltweit platziert.

RUHIGE STRASSENLAGE - ABZUGE
BEIM FEDERUNGSKOMFORT

Der Model Y macht Spab, er liegt sportlich und
agil auf der Stral3e. Der Tesla-Allradantrieb ver-
wendet zwei separate Elektromotoren, die
das Drehmoment per Digitalsteuerung auf die
Vorder- und Hinterrader verteilen, um besseres
Handling, Uberlegene Traktion und optimale
Lenkstabilitat zu garantieren. Aktuell gibt es die
Long Range- und die Performance-Version - in
naher Zukunft ist ein preiswerteres Standardmo-
dell geplant. Die Long Range Version hat einen
Sprintwert von 5,0 Sekunden und einem Spit-
zentempo von 217 km/h, wer sich fiir die Per-
formance Version entscheidet, mit der auch wir
unterwegs sein dirfen, der beschleunigt in 3,7
Sekunden von null auf 100 km/h. Die Spitzenge-
schwindigkeit liegt bei 250 km/h, die Reichweite
bei 514 statt 533 Kilometer (laut WLTP-Zyklus).
Trotz des hohen Schwerpunkts gerat die Stra-
Benlage auch in engen Kurven nicht aus der
Ruhe. Fiir manchem Fahrer und Beifahrer mag er
etwas hart gefedert sein. Wir allerdings mogen
ein straff abgestimmtes Fahrwerk.

BLICK AUF DIE SPALTMASSE

Wie sieht es mit den hadufig angefiihrten Klagen
Uiber Material und Verarbeitung aus? Wahrend
man im Modell S aus dem Jahr 2017 durchaus
findig wird, geben bei unserem Test-Modell Y

die SpaltmafBe keinen Grund zur Beanstandung.
Auch mit 28.000 Kilometern sind keine Abnut-
zungsspuren auszumachen. Die Karosseriequa-
litat ist tadellos.

GENIAL REDUZIERT

Einfach und aufgerdaumt ist das Cockpit. Wie
schon beim Model 3 begeistert der reduzier-
te Minimalismus. Blickfang ist hier ein 15-Zoll
Touchscreen. Die Mittelkonsole mit Staufdachern,
4 USB-Anschlissen und Dockingstation fur 2
Mobiltelefone - alles wirkt solide und wertig.
Das Klangfeld-Audiosystem mit 13 Lautspre-
chern, einem Subwoofer, zwei Verstarkern und
Klangfeldprozessor zaubert wahre Konzertat-
mosphdre. Das weit geschwungene Glasdach
wiederum gewdhrt Extra-Kopffreiheit und ei-
nen ungehinderten Ausblick auf den Himmel.
Die Heckscheiben sind doppelt verglast und
machen den Innenraum leiser. In gewohnter
Weise fligen Over-The-Air-Updates neue Merk-
male sowie Funktionen hinzu und verbessern
die Performance. Etwas umstdndlich ist die Ein-
stellung der AuBenspiegel oder das Offnen des
Handschuhfachs - da heif3t es sich erst einmal
auf dem Display durch die Untermenis klicken.
Dafiir kann man sein einmal eingestelltes Profil
speichern und so fallt bei der nachsten Fahrt das
lastige Einstellen des Fahrersitzes, die Position
des Lenkrads oder die Au3enspiegel aus. Kom-
fortabel: Die aktivierte Easy Entry-Einstellung
passt die Position des Lenkrads und des Fahrer-
sitzes an, um den Ein- und Ausstieg in bzw. aus
Model Y zu erleichtern. Oder vielleicht doch mal
ein Kaminfeuer entflammen oder das Furzkis-
sen fiir Lacher sorgen lassen? Auch hier lasst das
Model 3 griiBen.

Eine sicherlich nicht unbedingt reprasentative
Blitzumfrage unter den eMove360° Mitarbeitern
kommt zu folgenden Ergebnis: In Sachen Optik
gewinnt das Model 3, dafiir ist das Model Y um
ein Vielfaches praktischer und vielfaltiger in Sa-
chen Transport.

Und wer, wie Robert Metzger, siichtig ist nach
dem Cruising-Feeling in der Tesla-Model-S-
Limousine, der wird sich schwer tun. Aber an-
sonsten zeigt sein Daumen absolut nach oben
furr ein agiles Fahrgefiihl in einem wahren Raum-
wunder. B
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ie Beglnstigungen fiir Fah-
rer von Elektroautos sind in
Deutschland seit 2015 im Elekt-
romobilitdtsgesetz, kurz EmoG,
verankert. Welche der Regelun-
gen tatsachlich umgesetzt wer-
den, das entscheiden allerdings
die Lander und Kommunen

selbst. Das bundesweite Elektromobilitatsgesetz

sieht folgende Regelungen fiir Elektroautos vor:

» Eigenes E-Kennzeichen

» Reduktion von Parkgebiihren

» Reservierung offentlicher Parkplatze zum

Laden
» Ausnahme von Zufahrtsbeschrankungen
» Nutzung von Sonderspuren

REDUKTION VON PARKGEBUHREN

Diese Regel steht haufig in Verbindung mit 6f-

fentlichen Ladepldtzen, aber auch kostengiins-

tige oder sogar kostenlose Parkpldtze ohne

die Kombination mit einem Ladeplatz in vielen

Stadten. Meist erfolgt die Regelung im Rahmen

einer zeitlich begrenzten Gratis-Parkmdglich-

keit. Exklusiv fiir Elektroautos reserviert sind

solche Parkplatze (ausgenommen Ladeplatze)

jedoch meist nicht. Hier ein kleiner Uberblick:

» Minchen (2 Stunden kostenlos parken)

» Hamburg (bis zur Hochstparkzeit kostenlos
parken)

» Dortmund (an insgesamt 18 Standorten
kostenlos parken)

» Frankfurt

» Leipzig (4 Stunden kostenlos parken)

» Stuttgart

» Darmstadt (3 Stunden kostenlos parken,
wenn das Auto ladt)

» Kassel (3 Stunden kostenlos parken)

RESERVIERTE OFFENTLICHE PARKPLATZE
ZUM LADEN

» Minchen (zwischen 8:00-20:00 Uhr fur
maximal 4 Stunden)

» Frankfurt

» Leipzig

» Hamburg

» Darmstadt

» Berlin (kostenlos fiir die Dauer des Ladevor-
gangs)

» Koln (kostenlos fiir die Dauer des Ladevorgangs)

» Ausnahme von Zufahrtsverboten

@Move — Zusammengefasst

Um die Luftqualitat in Innenstadten zu verbes-

sern, gibt es in einigen Stadten bereits Zufahrts-

beschrankungen sowie die entsprechenden Aus-

nahmen fiir Elektroautos:

» Berlin (derzeit auf 11 StralRenabschnitten;
Ausweitung auf 120 Abschnitte ist in Planung)

» Darmstadt (derzeit auf 2 Hauptverkehrs-
straflen)

» Hamburg (derzeit auf 2 Hauptverkehrs-
straflen)

Hinweisschild fiir

einen reservierten

» Stuttgart (gilt im gesamten Stadtgebiet)

offentlicher Park-
platz zum Laden

NUTZUNG VON SONDERSPUREN von Elektroautos.

In einigen Stadten dirfen E-Autos die

Busspuren mitbenutzen, um so den

Staus zu entgehen und schneller von r

A nach B zu gelangen. Zum Teil werden

auch andere sogenannte Sonderspuren

exklusiv fur Elektroautos freigegeben: '9
=’

» Dortmund (einige Busspuren dirfen
von E-Autos genutzt werden)

» Dusseldorf (Vorreiterrolle mit
sogenannten Umweltspuren)

™

» Karlsruhe

» Essen qv» 4 Std.
A g-18h

n

IM UBERBLICK: DIE PROS FUR DEN UMSTIEG
AUFS ELEKTROAUTO

+ Umweltfreundliches Fahren, da keine lokalen CO,-
Emissionen

+ Leises Fahren

+ Geringere Betriebskosten, da Strom weniger kostet als
fossiler Treibstoff

+ Vorteile beim Parken

+ Geringere laufende Servicekosten als bei Verbrennern

+ Starke Beschleunigung und hoher Fahrkomfort

+ Steuerverglinstigungen ((keine Normverbrauchsabgabe,
keine motorbezogene Versicherungssteuer, Wegfall des
Sachbezugs und die Vorsteuerabzugsfahigkeit bei allen
Elektrofahrzeugen) und Kaufpramien

+ Derzeit noch niedrigere Stromkosten im Vergleich zu
Spritkosten (vor allem beim Laden zuhause)

+ Das Ladenetz wird stetig dichter und erlaubt inzwischen
auch Langstrecken

+ Ladezeiten je nach Modell deutlich verbessert

+ Deutlich geringere Kosten bei Wartung und Service,
da die Technik bis auf Bremsen, Klimaanlage und
Scheibenwasser wartungsfrei ist.

www.emove360.com
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Bilder: AUDI AG

Schlafend ins Wochenende fahren?

Noch nicht ...”

Uta Klawitter

Die im September
2021 prasentierte
Studie Audi
grandsphere
concept (0.).

Uta Klawitter,
Leiterin Zentraler
Rechtsservice

bei Audi (l.).

Interview mit Uta Klawitter, Chefsyndika
bei Audi iiber die rechtlichen Rahmen-
bedingungen fiir automatisiertes und
autonomes Fahren

nde Juli vergangenen Jahres hat
die Bundesregierung ein Gesetz auf
den Weg gebracht, nach dem voll-
automatisierte Fahrzeuge (Level 4
nach SAE J3016) kiinftig in festge-
legten Betriebsbereichen im offent-
lichen StraBenverkehr im Regelbe-
trieb fahren dirfen. Aber fiir welche
Fahrzeuge ist das Uberhaupt schon machbar?
Wie weit ist das Projekt Mobilitdt der Zukunft
hierzulande? Uta Klawitter, Leiterin Zentraler
Rechtsservice und Chefsyndika bei Audi, hat sich
gemeinsam mit ihrem Team mit den rechtlichen

Fragestellungen der Automatisierung befasst
und gibt Antworten zu den rechtlichen Rahmen-
bedingungen fiir automatisiertes und autono-
mes Fahren.

Frau Klawitter, wie fahren wir zukiinftig Auto?

Uta Klawitter: In Europa dirfen wir bis zum
Jahr 2030 sicher damit rechnen, dass wir auf der
Langstrecke Funktionen wie den Autobahnpi-
loten sehen werden. Dass wir schon schlafend
ins Wochenende fahren koénnen, glaube ich
aber eher nicht. Flr Fahrzeuge, die privat ge-
nutzt werden, fehlt es in Europa noch an tech-
nischen Regelwerken zur Zulassung einer Level
4-Funktion. Diese erwarten wir friihestens 2024.
Daneben bedarf es noch der Einfihrung von
Regelungen in dem jeweiligen nationalen Stra-
Benverkehrsrecht.
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VITA

Uta Klawitter, gebiirtig aus Bremen, studierte Jura an der
Universitat Osnabriick, wo sie 1996 promovierte. Mit einem
Executive MBA an der Kellogg School of Management in den
USA und der WHU (Otto Beisheim School of Management)
in Deutschland rundete sie ihre Ausbildung ab.1995 stieg
sie als Associate bei der internationalen Kanzlei Shearman &
Sterling ein. 1998 folgte der Wechsel zu DaimlerChrysler als
Leiterin fiir Gesellschaftsrecht. 2001 wurde sie Leiterin von
Gesellschafts- und Kapitalmarktrecht bei der Deutschen Te-
lekom, 2010 wechselte sie als Leiterin der Rechtsabteilung
zu Fresenius. Seit dem 1. Juli 2019 leitet Uta Klawitter den
Zentralen Rechtsservice der AUDI AG.

Meilensteine der
Gesetzgebung zum
autonomen Fahren
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‘Wisner Ubsrainkomimen des den Stratlesverkeh:
Doe fatwends Person 152 Fur das Fahrmeug verantworthch,
el Dren StraBienverkehr durch Standardisierung der
Metknhrurageln sicharer machen.
Grafik: Es wird also noch einige Zeit dauern ...
Meilensteine der
Gesetzgebung zum

autonomen Fahren.
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Klawitter: Ja und nein. Denn andererseits wer-
den wir in den Stadten, also auf kurzen Strecken,
wohl schon autonom fahrende People Mover
sehen. Dabei handelt es sich um eine Art Grof3-
raumtaxi, das ohne menschlichen Fahrer fahrt.
Und sicher werden wir in der Stadt nicht nur
Autos nutzen, sondern auch Scooter, Leihfahrra-
der oder fiir dltere Menschen sogar mobile Rol-
latoren. Es wird also eine noch gréBere Vielfalt
an Mobilitdtsformen geben. Entscheidend wird
sein, die gesamte Mobilitdtslandschaft in den
Blick zu nehmen und sie fir Menschen mdg-
lichst leicht zuganglich zu machen, indem alle
Mobilitatsformen nahtlos miteinander vernetzt
sind. Also ein ganzheitliches Okosystem, das z.B.
die Reservierung eines Parkplatzes und einer La-

destelle ermdglicht, bevor man mit einem auto-
matisierten E-Auto in die Stadt fahrt.

Das gilt fiir die Stadt. Aber wie ist es auf
dem Land?

Klawitter: Auf dem Land werden die Menschen
zwar Uberwiegend weiter eigene Autos fah-
ren, jedoch werden autonom fahrende People
Mover, wie in der Stadt, das Mobilitatsangebot
auch auf dem Land erweitern und so einen bes-
seren Zugang zur Infrastruktur, wie beispielswei-
se Einkaufsmoglichkeiten, bieten.

Was sind Ihrer Meinung nach die gré8ten
Herausforderungen auf dem Weg dorthin?

Klawitter: Die gro3te Herausforderung wird si-
cherlich die Technologie selbst sein. Sie muss
die hochautomatisierte Fahrfunktion reibungs-
los und vor allem sicher ermdglichen. Denn nur
dann, und das ist die zweite Herausforderung,
wird sie auch von der Gesellschaft akzeptiert und
ihr entsprechendes Vertrauen entgegengebracht.

Die dritte Herausforderung liegt fiir mich eben-
falls auf der Hand: Wir brauchen eine Harmoni-
sierung der Regulierungen auf internationaler,
mindestens auf europaischer Ebene. Andernfalls
wadre der Einsatzbereich der Fahrzeuge liber die

Landergrenzen hinweg eingeschrankt und die
technische Differenzierung aufgrund der jeweili-
gen nationalen verkehrsrechtlichen Anforderun-
gen duBerst komplex.

Wie weit sind denn andere Lédnder in dieser
Hinsicht?

Klawitter: Was den Rechtsrahmen betrifft, ist
Deutschland ganz klar der Vorreiter in Europa.
Und auch was die Technologie betrifft, spielen
wir vorne mit: Audi und CARIAD haben das im
letzten Jahr zum Beispiel mit dem Showcase Au-
tomated Valet Parking gezeigt. Dabei wird das
Auto am Parkhauseingang abgestellt und fahrt,
per App gesteuert, ganz von allein auf seinen
Parkplatz im Parkhaus. Aber wichtig auch dabei
ist der hohe Anspruch an die Sicherheit, den man
an dieser Stelle einfach voraussetzt und entspre-
chend gesetzlich schiitzt. In den beiden anderen
Vorreitermarkten, den USA und China, beobach-
ten wir teilweise eine andere Herangehensweise.
In den USA begegnet man technischen Neue-
rungen mit mehr Neugier und nimmt dafiir ge-
wisse Risiken in Kauf. Der deutsche Gesetzgeber
hingegen 6ffnet sich dieser evolutionaren Tech-
nologie richtigerweise in kleineren Schritten, um
die mdglichen Risiken zu minimieren. Die deut-
schen Normen zum automatisierten Fahren auf
Level L4 sehen daher vor, dass die Funktion nur

in zuvor genehmigten Betriebsbereichen einge-
setzt werden darf. Um das Vertrauen in die Funk-
tion zu starken, sieht das Gesetz auch verschie-
dene Ebenen der Absicherungen vor.

Wie sehen die néchsten Schritte aus?

Klawitter: Im Fokus des Gesetzes zum Level 4
stehen aktuell noch der People Mover und der
Logistikverkehr, unter strengen Bedingungen
die Nutzung von Fahrzeugen mittels einer auto-
matisierten Fahrfunktion, ohne dass ein Mensch
als Fahrer_in erforderlich ist. Moglich ist das im
offentlichen StraBenverkehr aber derzeit nur in
vorab genehmigten Betriebsbereichen. Fokus
ist hier aktuell noch der People Mover und der
Logistikverkehr. Im nachsten Schritt muss dies
dann auch fiir die Fahrzeuge im Ownership-Be-
reich erfolgen.

Und so wird es 2030 sein?

Klawitter: Ja, das glaube ich. Aber der Weg da-
hin wird, gerade auch auf der rechtlichen Seite,
in Deutschland behutsam und Schritt fiir Schritt
gemacht. Evolutiondr und nicht revolutionar wie
in den USA oder China. Das kann ein Vorteil sein,
denn der evolutiondre Pfad vermag Vertrauen in
die Qualitat der Funktion aufzubauen, die unse-
re Kunden auch von uns erwarten.

Die Studie Audi
grandsphere
concept.
Automatisiertes

Fahren auf Level 4
ermiglicht dabei
neue Dimensionen

von Freiheit.
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Acht Mythen rund um
das autonome Fahren

MYTHOS NUMMER 1:

Ein selbstfahrendes Auto

wird wie ein normales Auto sein,
nur ohne Fahrer.

Aerodynamik ist besonders bei rein
elektrisch angetriebenen Autos ein
Schlisselfaktor fir die Reichweite
und spielt daher beim Design wei-
terhin eine grofBe Rolle. In diesem
Punkt wird sich das Aussehen von
Autos und anderen Fortbewegungs-
mitteln mit zunehmender Automa-
tisierung nicht radikal @ndern. Fest
steht: Der Schwerpunkt des Designs
wird klinftig auf der Innenraumge-
staltung liegen. Dort wird der Kom-
fort der Fahrgaste im Vordergrund
stehen, deren Sitze in Zukunft in be-
stimmten Anwendungsfillen nicht
mehr zwingend in Fahrtrichtung bli-
cken miussen. Diese Freiheit bei der
Gestaltung des Innenraums bietet
den Personen an Bord eine grof3e
Vielfalt an Optionen fir individuell
gestaltbare Erlebnisse: Kommunika-
tion oder Entspannung, Arbeit oder
Ruickzug. Der Platz fir die Fahrgaste
wird maximiert, indem alles, was
nicht mehr bendtigt wird — Pedale,
Schalthebel, Lenkrader - temporar
versenkt werden kann.

»Die Digitalisierung erméglicht es
uns, die Mobilitdt noch sicherer, per-
sonlicher und vor allem smarter zu
machen. Ziel ist es, dass sich unsere
Fahrzeuge nahtlos in den Alltag un-
serer Kund_innen integrieren. Damit
schaffen wir einen echten Mehrwert,
indem wir ihnen Zeit zuriickgeben
fiir Dinge, die ihnen wichtig sind.”
Oliver Hoffmann,

Audi Technikvorstand
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Sind selbstfahrende Autos schon bald Realitat?
Und wie muss sich die Einstellung der Menschen dndern,

damit autonomes Fahren auf breite Akzeptanz trifft?
Die mithilfe namhafter Expert erstellte &Audi Studie ,SocAlty”
geht unter anderem diesen Fragen nach. Und klart nebenher

auch auf liber einige weitverbreitete Mythen rund um

das Thema. Was stimmt - und was nicht?

MYTHOS NUMMER 2:

Sobald die Software entwickelt
und verfiigbar ist, kbnnen
autonome Autos iiberall FAHREN.

Um selbstfahrende Autos auf die
StraBBe zu bringen, braucht es nicht
nur eine voll zuverldssige und rund-
um sichere Software flr das Auto,
sondern auch fiir die gesamte Um-
gebung. Das Bild unserer Stadte
wird sich dafiir Schritt flr Schritt ver-
andern: Dazu muss die Infrastruktur
um intelligente Ampeln und Stra-
Bensensoren erweitert werden. Die
Stadte werden digitaler und bieten
so flir mehr und mehr automatisier-
te Autos ein geeignetes Okosystem.
Die Stadte werden so sicherer und
entspannter, da der Verkehr im Ide-
alfall ohne Stérungen und Staus flie-
Ben kann.

»Es wird keine Revolution geben,
sondern eine Evolution.

Schritt fiir Schritt in Richtungen,
die jetzt schon erkennbar sind.”
Eric Hilgendorf,

SocAlty-Experte

MYTHOS NUMMER 3:
Mit selbstfahrenden Autos geht
der FahrspaB verloren.

Die Vorstellung angstigt Autolieb-
haber offenbar: zum Passagier und
damit zur Tatenlosigkeit verdammt
zu sein. Sie glauben, die Maschine
wirde sie daran hindern, mit ihrem
Auto durchs Land zu fahren und das
Vergniigen zu genieBBen, ihren Ful3
auf dem Pedal und ihre Hande am
Lenkrad zu flihlen. Richtig ist jedoch:
Selbstfahrende Autos bedeuten
nicht das Ende allen Fahrvergni-
gens. Kein Hersteller wird seine Kun-
den daran hindern, ihr Auto selbst
zu steuern, wenn sie dies wiinschen.
Die Wahl, das Auto selbst zu fahren
oder unliebsame Fahraufgaben wie
Stop-and-Go auf der Autobahn an
das Auto abzugeben, wird dem der
Besitzer des Fahrzeugs auch kiinftig
weiter bleiben.

,Unser Job ist es, Menschen
zu bewegen, nicht Autos.”
Torsten Gollewski,
SocAlty-Experte

Bild: AUDI AG

MYTHOS NUMMER 4:
Selbstfahrende Autos bieten ein
Einfalltor fiir Hacker.

Nein. Sie werden grundsatzlich nicht
angreifbarer sein als jene, die von
Hand gesteuert werden. Allerdings
kdnnen die Auswirkungen eines
Hackerangriffs auf die sicherheits-
relevanten Systeme eines selbst-
fahrenden Autos gravierender sein.
Deshalb entwickeln die Hersteller
die SchutzmafBnahmen gegen Cy-
ber-Attacken standig weiter und
verbessern die Schutzmechanismen
innerhalb des Fahrzeuges und au-
Berhalb im Backend. Mit zunehmen-
der Vernetzung des Autos mit seiner
Umwelt wird deshalb auch der Auf-
wand fir eine zuverldssige und im-
mer aktuelle Cyber-Security groRer.
Gleichzeitig steigt mit automatisier-
ten Fahrzeugen die Verkehrssicher-
heit - neben besserer Effizienz und
héherem Komfort ein Gewinn fiir die
ganze Gesellschaft.

,Die Branche nimmt das Thema
wirklich ernst. Die Sicherheit der
Daten muss aber von der Entwick-
lung tiber den gesamten Prozess
und sdmtliche anderen Aspekte
des Geschidifts hinweg durchgdngig
beriicksichtigt werden.”

Sam Abuelsamid,

SocAlty-Experte

MYTHOS NUMMER 5:
Selbstfahrende Autos benétigen
weniger Parkplatze.

Selbstfahrende Autos werden nicht
weniger Parkraum benétigen - sie
werden ihn aber deutlich effizienter
nutzen. Zudem koénnte in Ballungs-
raumen die Fahrzeugdichte sinken,
wenn ein steigender Anteil der Autos
in Sharing-Modellen genutzt wird.
Zum Hintergrund: Laut Umweltbun-
desamt werden private Fahrzeuge
heute durchschnittlich nur eine Stun-
de am Tag bewegt.

Der Innenraum des
Audi grandsphere
concept.

MYTHOS NUMMER 6:

Die Technik ist entwickelt, aber
es fehlt noch an Gesetzen zum
autonomen Fahren.

Richtig ist, dass die technologische
Entwicklung in Landern wie den USA
oder China rascher voranzuschreiten
scheint als in Deutschland und Eu-
ropa. Richtig ist aber auch, dass der
deutsche Gesetzgeber sehr frih ei-
nen rechtlichen Rahmen geschaffen
hat, der die Sicherheit bei der Ent-
wicklung und Einfiihrung der Tech-
nologie an erste Stelle setzt. In dieser
Hinsicht gilt Deutschland im interna-
tionalen Vergleich sogar als Pionier.
Schon seit 2017 dirfen autonome
Fahrsysteme unter bestimmten Vor-
aussetzungen Tatigkeiten (iberneh-
men, flr die bis dahin ausschlieBlich
der Mensch zustdndig war (SAE
Level 3). Im Juni 2021 wurde ein
Rechtsrahmen geschaffen, der Fahr-
zeuge ab Level 4 im offentlichen
StraBBenverkehr im Regelbetrieb an-
erkennt, allerdings nur in definierten
Bereichen (z.B. Shuttle-Verkehre von
A nach B oder ,People Mover“-Busse
auf festgelegten Routen). Dieses
Gesetz ist ein erster Schritt fir eine
umfassendere Regulierung, an der
intensiv gearbeitet wird. Fakt ist
also: Die Behorden, die die Gesetze
umsetzen, blockieren die Entwick-
lung nicht, sondern folgen schlicht
dem gesetzlich festgelegten Grund-
satz, dass die Sicherheit an erster
Stelle steht.

»~Der deutsche Gesetzgeber ist
weltweit ein Vorreiter bei der
Regulierung von automatisierten
Fahrfunktionen und bietet
Herstellern dadurch einen ersten
Rechtsrahmen fiir die Entwicklung
solcher Technologien.”

Uta Klawitter,

Leiterin Zentraler Rechtsservice und
Chefsyndika bei Audi.

Siehe auch das eMove360° Interview
mit Uta Klawitter ab Seite 28.
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MYTHOS NUMMER 7:

Autonome Fahrzeuge kdnnen im
Extremfall Entscheidungen liber Leben
und Tod treffen.

Mit Blick auf das autonome Fahren ist aus heu-
tiger Sicht entscheidend: Nicht das Auto selbst
entscheidet, sondern das, was der Mensch fur
das Fahrzeug programmiert. Das Fahrzeug bil-
det nur das ab, was die Software vorgibt. Und
hier zeigen alle bisherigen Untersuchungen:
Maschinen sind deutlich weniger anfallig fur
»,menschliches Versagen” als Menschen, da sie
z.B. auch bei langen Fahrten nicht ermiiden.

Die Frage, ob und wie eine Maschine in einer
Gefahrensituation richtig entscheiden kann,
bewegt viele Menschen. Sie ist jedoch nicht erst
mit dem autonomen Fahren aufgekommen. Sie
wird seit Jahrzehnten in der Ethik am Beispiel
des ,Trolley-Problems” oder auch ,Weichenstel-
lerfalls” diskutiert: Dabei geht es um die Frage,
ob ein Weichensteller einen auf eine Personen-
gruppe zufahrenden Zug auf ein anderes Gleis
umleiten darf, auf dem sich ebenfalls Personen
befinden - jedoch weniger. Ist sein Handeln in
dieser Konstellation eine Straftat? Ware er somit
zum Nichtstun verdammt? Oder hat er richtig
abgewogen und den gréBtmoglichen Schaden
verhindert?

Mit dem autonomen Fahren erlebt diese Dis-
kussion nun ein Comeback: Der zentrale Punkt
in der Debatte sei jedoch, so die Experten der
Studie, dass in einer Gefahrensituation nicht das
Auto selbst entscheidet, sondern nur das abbil-
det, was die von Menschen programmierte Soft-
ware vorgibt. Es kann und wird immer nur die
ethischen Entscheidungen und Werte des Men-
schen ibernehmen und konsequent anwenden
- ohne eigene Interpretation.

Wirmiissen von einer Dilemmasituation,
die eher ein theoretisches Problem ist,
hin zu den tatsdchlichen Problemen,

die Unternehmen betreffen.

Und dann geht es um Haftungsfragen
und um Risikoabwdgung.”

Christoph Liitge,

SocAlty-Experte
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MYTHOS NUMMER 8:

Selbstfahrende Autos werden so teuer sein,
dass sich nur wenige Menschen die
Technologie leisten konnen.

Die Entwicklung autonomer Autos ist mit hohen
Investitionen verbunden. Kurz- und mittelfristig
wird sich das natirlich auf die Produktkosten
auswirken - langfristig, das heif3t bei Serienreife
und entsprechender Amortisation der Entwick-
lungskosten, werden die Preise aber wieder
zurlickgehen. Hinzu kommt, dass bei der prog-
nostizierten Erhohung der Verkehrssicherheit
Schadensfdlle deutlich zuriickgehen werden
- und mithin moglicherweise auch Reparatur-
und Versicherungskosten. Wichtig ist aber auch
die zu erwartende Veranderung bei der Mobili-
tatsnutzung: In Ballungsraumen wird ein Teil der
Fahrzeuge, die sich autonom bewegen, nicht
mehr Einzelpersonen gehoéren, sondern Mobili-
tatsanbietern — oder sie werden von mehreren
Personen in Sharing-Konzepten geteilt. Auch
das erhoht die Nutzungseffizienz und wird sich
auf der Kostenseite positiv auswirken.

»In Zukunft wird es eine weit groBere Auswahl
geben, in einem stdrker fragmentierten Markt
mit viel mehr verschiedenen Verkehrsmitteln,

die jetzt gerade in den Fokus riicken.”
Pete Bigelow, SocAlty-Experte B

LEs wird keine Revolution
geben, sondern eine
Evolution. Schritt fir Schritt
in Richtungen, die jetzt

schon erkennbar sind.”

Eric Hilgendorf
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Sevic V500e

Neuer
Elektro-
Kompakt-
transporter
Made in
Europe

er europdische Hersteller fur Elektro-
Kompakttransporter Sevic startet den
Verkauf des V500e in Deutschland. Der
V500e ist ein kompakter Elektro-Trans-
porter der Klasse L7e-CU, ideal fiir den Einsatz in
urbanen Gebieten. Das Fahrzeug wird in Europa
gebaut und besteht groBtenteils aus Teilen eu-
ropdischen Ursprunges. Die Unternehmenszen-
trale von Sevic liegt in Bochum. Dank Near- und
Reshoring greift Sevic auf eine stabile Lieferkette
und eine exzellente Ersatzteilversorgung zurtick.

Bei der Entwicklung des V500e wurde viel Wert
auf eine groBe Anwendungsvielfalt und Skalier-
barkeit gelegt. So sorgt ein patentiertes soge-
nanntes Cargo Swap System fir ein schnelles
Austauschen der Transportaufbauten. Innerhalb
weniger Minuten kdnnen die Anwender so etwa
von einer geschlossenen Transportbox zu einer
Pritsche wechseln. Mit dem V500e lassen sich
mehrere Fahrzeuge in Einem kombinieren. Das
macht den V500e besonders dort attraktiv, wo
es auf eine hohe Effizienz und Einsatzsicherheit
bei gleichzeitig klar kalkulierenden Budgets an-
kommt. Besonders im Kommunalsektor stoBt
dieses Konzept auf Anklang.

Der V500e ist mit zwei BatteriegroBen erhaltlich.
Die kleinere Batteriegréf3e mit 16,5 kWh und bis
zu 150 Kilometer Reichweite kostet 24.900 Euro
netto (zzgl. Aufbau und Uberfiihrung), das Long-
Range-Model mit einer 33 kWh Batterie und bis
zu 300km Reichweite ist flir 29.500€ netto zzgl.
Aufbau und Uberfiihrung erhiltlich.

WERKSTATT-KOOPERATION

Der neue Sevic V500e kann so flichendeckend
in ganz Deutschland gewartet, inspiziert oder
repariert werden. Das Schadensmanagement
wird Uber die G.A.S. Tochtergesellschaft G.A.R.
(Global Automotive Repair) angeboten. Damit
nutzt Sevic ein dichtes und zukunftsfahiges
Servicenetzwerk in Deutschland, bestehend aus
570 unabhdngigen Standorten, die sich immer
in unmittelbarer Nahe zum Kunden befinden.

,Im harten gewerblichen und kommunalen Ein-
satz sind Zuverldssigkeit und schneller Service
besonders wichtig. Ausfallzeiten haben hier
haufig schwere Folgen. Fiir uns stand deshalb
von Anfang an ein leistungsstarkes und regio-
nal belastbares Netzwerk von Werkstatten im
Fokus, das gleichzeitig bereits weitreichend Er-
fahrungen im Bereich Elektrofahrzeuge hat. Die
Kooperation mit der G.A.S.-Gruppe ist deshalb
aus gleich mehreren Griinden fiir uns ideal”, sagt
Sevic-Geschaftsfiihrer Alexander Brilis. ™
www.sevic.com




Shopfloor-Logistikldsung

Start der Serienfertigung - Continental bringt

autonome mobile Roboter in die Werkshallen

36 W
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ach einer internen Testphase
an Produktionsstandorten von
Continental weltweit sind die
autonomen mobilen Roboter
(AMRs) bereit fur den externen
Markteintritt mit verbesserten
und neuen Funktionen sowie
der Handhabung neuer Anwen-
dungsfalle. Aufbauend auf der langjahrigen und
umfangreichen Forschung des Unternehmens
im Bereich der Robotik nimmt Continental diese
Losungen nun in sein Produktportfolio im neu
gegriindeten Bereich Continental Mobile Robots
auf. ,Wir freuen uns, dass ab sofort die Serienfer-
tigung der AMRs im Continental-Werk Rheinbdl-
len in Deutschland angelaufen ist und die ersten
externen Kundenprojekte ausgeliefert werden’,
so Pierre Pomper, Leiter des Bereichs Autono-
mous Mobile Robots bei Continental.,Continen-
tal erganzt ihre internen Fahigkeiten mit einem
Partner-Okosystem aus den Technologiefiihrern
Kinexon und ROEQ, um den Kunden eine fiihren-
de AMR-L6sung aus einer Hand zu bieten.”

NEUE FUNKTIONEN UND
ANWENDUNGSFALLE

Seit 2020 sind die AMRs von Continental an
mehreren eigenen Produktionsstandorten welt-
weit erfolgreich im Einsatz. Das Unternehmen
hat seine autonomen mobilen Roboter selbst
entwickelt, um den Anforderungen und Heraus-
forderungen der Fabrik der Zukunft gerecht zu
werden, da eine solche Losung auf dem Markt
nicht ohne weiteres erhaltlich war. Die gewon-
nenen Erfahrungen sind nun in die AMR-Version
fur den externen Markt eingeflossen. Aufgrund
der Ladungsdichte sind die elektrischen Fahr-
zeuge so klein und kompakt wie mdoglich,
konnen aber sehr hohe Gewichte tragen. Mit
Abmessungen von nur 1.455 mm Lénge, 630
mm Breite und 225 mm Hoéhe kdénnen die AMRs
erhebliche Lasten von bis zu 1,2 Tonnen bei ei-
ner Geschwindigkeit von bis zu 2,0 Metern pro
Sekunde tragen. Dadurch sind sie vielseitig
einsetzbar und gleichzeitig duBerst wendig. Ein
hoheres Drehmoment, ein kirzerer Wendera-

Bilder: CONTINENTAL

dius, eine optimierte Sensorabdeckung, Verbesserungen
bei der Konstruktion des Hebemechanismus und der
Zuganglichkeit der Bedienelemente sowie die einfache
Ausrlstung fiir den Transport von Wagen, Paletten und
Rollenforderer sind weitere Merkmale.

SOFTWARE FUR FLOTTENSTEUERUNG UND EIN
OPTIONALES UWB-SYSTEM

Die optional angebotene Flottenmanagement-Software
von Kinexon verwandelt eine AMR-Flotte in einen intel-
ligenten und perfekt koordinierten Schwarm. Die Erstel-
lung von Auftrdgen und Routen sowie das Management
der AMRs werden wesentlich einfacher und standardi-
sierter (z. B. durch das VDA5050-Protokoll). ,Wir haben in
Zusammenarbeit mit Continental eine zuverlassige und
skalierbare Flottenmanagement-Software entwickelt, die
die Flexibilitat und Leistungsfahigkeit der AMR-Flotten
unserer Kunden erhoht. Zusatzlich bieten wir ein Ultra-Wi-
deband (UWB)-System zur Verbindung relevanter Dinge
des Materialflusses wie AMRs. Unsere ganzheitliche Flot-
tenmanagement-Software kombiniert diese Informatio-
nen in Echtzeit, um Lieferketten, Materialfluss und indus-
trielle Automatisierung noch weiter zu optimieren”, sagt
Dr. Alexander Huttenbrink, Geschaftsfiihrer von Kinexon.

ROEQ: STARKER PARTNER MIT EINMALIGEM
PORTFOLIO AN MOBILER ROBOTERAUSRUSTUNG
UND ZUBEHOR

Die AMRs gibt es mit verschiedenen Aufsatzmodulen. Man
kann zwischen den Anwendungsfallen Wagen/Gestell und

Hubeinheit wahlen. Durch die enge Zusammenarbeit mit
ROEQ, einem fiihrenden Experten fiir Roboterausriistung,
bietet Continental nun auch Rollenférderer-Module an,
um Lasten zwischen AMRs und Forderanlagen zu transfe-
rieren. Die Anzahl der angebotenen Optionen macht das
Angebot von Continental so einzigartig. Auf der LogiMAT
war als Weltpremiere ein AMR mit Rollenférderer-Modul
von ROEQ zu sehen. ,Wir freuen uns, mit einem starken
Partner wie Continental zusammenzuarbeiten®, sagt Mi-
chael E. Hansen, Geschaftsfiihrer bei ROEQ. ,Wir befinden
uns auf einem bedeutenden Wachstumspfad und ich bin
Uberzeugt, dass unsere Zusammenarbeit den Kunden
eine groBBere Auswahl an besseren und robusteren Losun-
gen fir ihre logistischen Herausforderungen bieten wird.”

END-TO-END-AMR-LOSUNG FUR
VERSCHIEDENE BRANCHEN

Die AMRs sind eine attraktive Shopfloor-Logistiklésung
fuir verschiedene Branchen, darunter Logistik und Lager-
haltung, Automotive, Lebensmittel und Getranke sowie
Elektro und Elektronik. Sie arbeiten Hand in Hand mit
dem Menschen, reduzieren manuelle Tatigkeiten wie das
Fahren von Gabelstaplern, beschleunigen den Transport
und bieten einen genauen Uberblick (iber den Bestand
in der Werkstatt und dessen Lagerort. Continental bietet
als einer der wenigen Anbieter einen Rundum-Service, der
im Markt nicht ganz Ublich und ein groBer Vorteil firr die
Kunden ist: von Beratung, Vertrieb, Integration, Service
und Support bis hin zu Wartungsvertrdgen und einem
24-Stunden-Support — alles aus einer Hand. |
www.continental.com

Autonome mobile
Roboter transportieren
schwere Lasten von
iiber einer Tonne und
steigern die Effizienz
der Produktion

und der gesamten
Wertschopfungskette.
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Opel Rocks-e KARGO o e
0CKs-e als

sionsfrei bis in die kleinste Gasse

der Innenstadt ausliefern - und

das ebenso wendig wie wetterge-

schiitzt? Die Micro-LCV-Variante

von Opels erstem SUM (fir ,Sus-

tainable Urban Mobility”) macht’s
moglich — wenn es nach dem Hersteller geht -
noch in diesem Jahr

innovatives,
emissionsfreies
Micro-LCV.

Das maximal flexible

—-Lieferfahrzeug

Innovativ,
emissionsfrei,
flotten-

tauglich Mit dem Rocks-e KARGO wichst Opels SUM-
Familie um ein ebenso unkonventionelles Klein-
Lieferfahrzeug weiter. Damit macht Opel kiinftig
nicht nur Jugendliche ab 15 Jahren und Pendler
im urbanen Raum mobil, sondern erméglicht es
Gewerbetreibenden vom Paketdienst bis zum
Pizzaboten, emissionsfrei bis zum Ziel aus-
zuliefern. Denn das Online-Geschaft und
die Nachfrage nach Haustur-Lieferungen
nehmen stetig zu, und der Rocks-e KAR-
GO stellt dafiir die clevere Mobilitatslo-
sung dar.

So lasst sich der 2,41 Meter kurze
und 1,39 Meter (ohne Auf3enspiegel)
schlanke City-Stromer mit einem
Wendekreis von nur 7,20 Meter pri-
ma durch enge Kurven und Gassen
oder in kleine Parkliicken lenken.
Und dabei sind Fahrer und Ware
stets wind- und wettergeschutzt.

Anstelle des Beifahrerplatzes aus der
bereits bestellbaren Rocks-e-Zweisit-
zer-Variante befindet sich im Rocks-e
KARGO das modular aufgebaute Lade-
abteil. Eine vertikale Wand trennt das
Fahrer- vom seitlichen Gepackabteil op-
tisch ab. Die Trennwand wurde dabei mit
einer Vertiefung so gestaltet, dass der Fahrer
auch weiterhin den gleichen Raum und Fahr-
komfort wie bei der Standardversion des Rocks-e
genielt.

Mit dem Rocks-e
KARGO wdichst Opels
SUM-Familie um ein
unkonventionelles
Klein-Lieferfahrzeug

Auf die im abgeteilten Ladeabteil untergebrach-
te Ware besteht Uber die Beifahrertiir genauso
wie direkt vom Fahrersitz aus Zugriff. Fir letzte-
res lasst sich einfach die horizontale Abdeckung
liber dem Ladeabteil zum Fenster hin hochklap-
pen. Werden Pakete und Co. dagegen von der
Beifahrerseite aus dem E-Mobil genommen,
kann sie zum Fahrer hin nach oben gedffnet

Bilder: © OPEL
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werden. Cleverer Zusatznutzen: Liegt die Abde-
ckung wieder horizontal in ihrer Verankerung,
tragt sie bis zu 40 Kilogramm und dient zugleich
als praktischer mobiler ,Schreibtisch”. Dank pass-
genauer Vertiefungen finden hier Lieferschein
und Klemmbrett im A4-Format sowie Laptop
oder Tablet rutschfest Platz. Leicht erhéht dahin-
ter befindet sich ebenfalls in direkter Griffweite
ein weiteres zuklappbares Ablagefach, in dem
sich Sonnenbrille, Kalender oder Stifte deponie-
ren lassen. Die Schreibtisch- und Ablagenhohe
ist dabei so gewahlt, dass sie den vollen Rund-
umblick aus dem City-Stromer gewahrleistet.

Um die Lademdglichkeiten im Rocks-e KARGO
noch flexibler zu gestalten, kann die horizon-
tale Vorrichtung ganz abgenommen und hinter
dem Fahrersitz verstaut werden. So lassen sich
auch groBere und hoéhere Gegenstdnde trans-
portieren. Darliber hinaus verfligt der Rocks-e
KARGO (ber einen justierbaren Ladeboden auf
der Beifahrerseite. Dieser ldsst sich auf Sitzhohe
arretieren, so dass zwei separate Ladeabteile
entstehen, oder auf Bodenhdhe absenken. Auf
diese Weise finden bis zu 1,20 Meter lange Ge-
genstande im Ladebereich des ultrakompakten
E-LCV Platz. Der Rocks-e KARGO bietet auf mini-
malen Abmessungen so insgesamt mehr als 400
Liter Ladevolumen und eine Nutzlast von 140
Kilogramm. Damit wird er zur innovativen 6ko-
nomischen Null-Emissions-Transportldsung fiir
Lieferdienste in der Stadt und darlber hinaus.

ELEKTRISCH, UNKONVENTIONELL,
PRAKTISCH: MIT ALLEN STARKEN DER
ROCKS-E-FAMILIE

Wie bei allen anderen Varianten verfligt der
Elektromotor lber eine Nenndauerleistung von
6 kW/8 PS (9 kW/12 PS Maximalleistung bei-
spielsweise zum Beschleunigen). Der klei-
ne Stromer bietet eine Reichweite von bis zu
75 Kilometern gemal3 WLTP, die sich mit bis
zu 45 km/h zurlicklegen lassen. Die 5,5 kWh-
Batterie kann in rund vier Stunden zu 100 Pro-
zent Uber eine gewdhnliche Haushaltssteckdose
wieder aufgeladen werden. Das dazugehérige
drei Meter lange Ladekabel ist festim SUM-Fahr-
zeug untergebracht und wird einfach bei Bedarf
aus der Beifahrertiir gezogen. Zum Stromtan-
ken an einer offentlichen Ladesaule bietet Opel
einen Adapter an. Weitere Informationen sollen
zeitnah folgen. | www.opel.de
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-Ur die
etzten
Meile

Start der Markteinfiihrung:
Elektrisches Zustellfahrzeug HopOn

erhalt StraBenzulassung

40 eMove360°

Bilder: Carit Automotiv GmbH & Co. KG)

Neben KEP-Dienstleistern sehe ich klassische
Logistiker sowie regionale Handwerksbetriebe und
Lieferdienste als Anwender.

Andreas Knappheide

Ein besonderes
Merkmal des
HopOn sind

seine kompakten
Abmafe. Mit einer
Breite von nur 84
Zentimetern kann
er bei eingeklapp-
ten Steuerstand
problemlos trans-
portiert werden.

Fiir die Paketzustel-

lung im urbanen
Raum brechen
neue Zeiten an:
Mit dem rein
elektrisch betrie-
benen HopOn, der
gestern in Miinster
der Offentlichkeit
vorgestellt wurde,
lassen sich Nutz-
lasten bis 250 kg
problemlos selbst
in engsten Gassen
transportieren.

traBenzulassung, eine Nutzlast von
250 Kilogramm und eine Reichwei-
te von bis zu 90 Kilometern: Mit
dem vollelektrischen Zustellfahr-
zeug HopOn prasentiert die Carit
Automotive GmbH & Co. KG aus
Mdnster eine innovative Transport-
I6sung speziell fir die letzte Meile.
Das nun vom Kraftfahrtbundesamt zugelassene
vierradrige Fahrzeug wurde insbesondere fir
Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP) ent-
wickelt. Das Classic Modell verfligt tber eine La-
deflache von den AbmaRen einer Standard-Euro-
palette, mit der Long Version kdnnen sogar zwei
solcher Paletten transportiert werden. Zudem ist
der HopOn extrem wendig und darf Gber samtli-
che stadtischen Verkehrsflaichen bewegt werden.
Nach dem Start der offiziellen Markteinfiihrung
im Mai in Mlnster plant das Unternehmen noch
in diesem Jahr 200 Exemplare zu produzieren.

JUnser Ziel war die Entwicklung eines echten
Kraftfahrzeugs, da wir gesehen haben, dass
Lastenrdader im professionellen Einsatz schnell
an ihre Grenzen stof3en”, sagt Andreas Knapp-
heide, Geschaftsfihrer der Carit Automotive
GmbH & Co. KG. Um das zu gewahrleisten, hatte
das Unternehmen mit Sitz in Minster zunachst
Prototypen entwickelt und diese unter realen
Bedingungen von bundesweit tatigen KEP-
Dienstleistern testen lassen.

Herausgekommen ist eine rein elektrisch an-
getriebene, hochvariable Transportlésung, die
bis 250 Kilogramm Zuladung erlaubt. Ein wei-
teres besonderes Merkmal des HopOn sind
seine kompakten AbmaRe. Mit einer Breite von
nur 84 Zentimetern kann er bei eingeklappten
Steuerstand problemlos in jedem Kastenwagen
mitgenommen werden. Letzterer dient dann
als Minidepot, sobald das jeweilige Zustellge-
biet erreicht und der HopOn abgeladen wurde.
Das Laden des 48-Volt-Batterieblocks kann dank
eines integrierten Ladegerats Uber jede haus-

haltsuibliche Steckdose erfolgen. Voll aufgeladen
bietet der HopOn, der Uber ein kombiniertes
Fahr- und Bremspedal verfligt, eine Reichweite
bis zu 50 Kilometer bei einer Maximalgeschwin-
digkeit von 30 km/h. Die Reichweite kann zudem
durch eine zuséatzliche Batterie verdoppelt wer-
den.,Das deckt die Strecke, die ein durchschnitt-
licher Paketzusteller in einer Schicht zuriicklegt,
mehr als ab”, erlautert Knappheide.

Neben seiner Variabilitat punktet der HopOn
zudem mit der hohen Zuverlassigkeit und dem
gleichzeitig niedrigem Wartungsaufwand, die
Elektroantriebe im Vergleich zu Verbrennungs-
motoren oder Lastenfahrradern mit kombinier-
ten Antrieben bieten. Um dieses Potential voll zu
nutzen, wurde die Fachhochschule Stidwestfalen
bei der Entwicklung der technischen Grundla-
gen eng eingebunden. Unterstiitzung in puncto
Design und Konstruktion leistete die Fachhoch-
schule Minster. Die Produktion der ersten 20
Serienfahrzeuge erfolgte derweil durch Partner
und Fachbetriebe in Nordrhein-Westfalen.

Angesichts der Leistungsmerkmale sieht Knapp-
heide groBes Marktpotential fir den HopOn:
+Neben KEP-Dienstleistern sehe ich zudem auch
klassische Logistiker sowie regionale Hand-
werksbetriebe und Lieferdienste als Anwen-
der” Fir das laufende Jahr plant er bereits mit
der Produktion von 200 Fahrzeugen. Im ersten
Halbjahr 2023 sollen dann 300 Einheiten ausge-
liefert werden.

Die groBBte Herausforderung sieht Knapphei-
de in den aktuellen Lieferengpéassen einzelner
Komponenten. ,Dennoch gehe ich davon aus,
dass wir die Serienfertigung entsprechend unse-
ren Planen hochfahren kénnen, sagt Knapphei-
de. Zur Unterstiitzung des angestrebten Wachs-
tumskurses ist in den kommenden Monaten der
Ausbau strategischer Vertriebs-, Produktions-
und Technologiepartnerschaften geplant. B
www.e-hopon.de
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Die Batterie im
Spannungsteld
Zwischen
Reichweite,
Performance und
Nachhaltigkeit

Bilder: PORSCHE AG
Grafik: PORSCHE AG

orsche strebt fiir das Jahr 2030
die bilanzielle CO,-Neutralitdt in
der gesamten Wertschopfungs-
kette an. Der Zeitplan fiir Pro-
duktion und Logistik des Unter-
nehmens ist darauf konsequent
abgestimmt. Die entscheidende
Rolle spielt jedoch der Fortschritt
in der Elektromobilitat.

Fast die Halfte aller CO,-Emissionen im Lebens-
zyklus eines Elektrofahrzeuges entsteht heute
bei seiner Herstellung. Dies schlie8t die Rohstoff-
gewinnung und -verarbeitung mit ein. Zweit-
grofter Faktor ist der Betrieb, der vom Energie-
mix, der Lade- und Fahrzeug-Effizienz sowie von
der Fahrweise bestimmt wird. Verwertung und
Recycling am Ende des Zyklus haben das ge-
ringste CO,-Aufkommen.

Von den Einzelfaktoren hat vor allem die An-
triebsbatterie im Lebenszyklus einen groBen
Einfluss auf die CO,-Emissionen: Rund 40 Pro-
zent des Kohlendioxids, das bei der Herstellung
eines einzelnen Taycan entsteht, sind auf die
Batterie zuriickzufiihren. Anders ausgedriickt:
Die GroBe des Energiespeichers ist wesentlich
mitverantwortlich fir die Emissionsbilanz eines
Elektrofahrzeugs. Aber auch fiir den Markter-
folg: Denn schlieBlich muss die Dimensionie-
rung den Ansprichen und Erwartungen der
Kunden entsprechen.

Der Studie eines Autoherstellers in den USA zu-
folge ist die Angst, mit leerer Batterie liegenzu-
bleiben, das grof3te Hindernis fiir den Kauf eines
Elektrofahrzeugs. Durch die Steigerung von Bat-
teriekapazitat und Effizienz kommt die Entwick-
lung den Bediirfnissen der Kunden immer naher.
So haben manche Hersteller Modelle mit weit
mehr als 600 Kilometern Reichweite angekiin-
digt. Aber auch kleinere Fahrzeuge fiir Kurzstre-
cken und kleinerem Aktionsradius werden heute
vom Kunden akzeptiert.

DIE OPTIMALE BALANCE BEI DER
BATTERIEGROSSE FINDEN

Um die optimale Balance bei der Batteriegrof3e
zwischendenteilsgegenldufigen Anforderungen
zu finden, hat der Sportwagenhersteller Priori-
taten und Anwendungsfalle analysiert. So legen
Porsche-Kunden groBen Wert auf die Fahrdyna-

Die Antwort von Porsche: ~100 kWh ist die richtige Kapazitat /

500 km

+ weitere Verkiirzung
der Ladezeit

REISEZEIT R

FAHRdynamik

Opﬂmim

Die Fahrzeugpalette ist nur ein Aspekt

Interessengruppen: Kunden und nachste Generationen

REISEZEIT

Minimieren
Vision: Netto-Null

5 — Porsche's Schwerpunkt

/

Nachste
Generationen

Kunden

1 Kapazitit kWh

+ Volumen, Gewicht

Y.

FAHRDYNAMIK ’7

mik. Gleichzeitig erwarten sie bei Langstrecken-
reisen kurze Fahrzeiten und schnelles Nachla-
den. Statistisch liegt die tagliche Fahrleistung
mehrheitlich unter 80 Kilometern. Die Erhebun-
gen zeigen, dass etwa 80 Prozent der in einer
Woche gefahrenen Strecken unter 450 Kilome-
tern betragen.

Fahrdynamik wird oft gleichgesetzt mit einer
groBen Antriebsbatterie. Die Simulation von
Rundenzeiten auf der Nordschleife am Nur-
burgring kommt hingegen zu ganz anderen
Ergebnissen: Referenz der Berechnungen war
ein virtueller Taycan Turbo S, der mit einer 85,1
kWh-Batterie auf 2.419 Kilogramm Gesamtge-
wicht kommt. In dieser Konfiguration legt der
Elektrosportwagen eine Runde in 7:39,5 Minu-
ten zurtick.

Verringert man die Batterie-Kapazitat auf 70 kWh,
reduziert sich das Gesamtgewicht zwar auf 2.310
Kilogramm, aber aufgrund der geringeren Batte-
rieleistung absolviert der Taycan die Runde um
sieben Zehntelsekunden langsamer. Durch das
geringere Gewicht reduziert sich die Beschleu-
nigungszeit von null auf 100 km/h zwar um 0,02
Sekunden auf 2,90 Sekunden. Um Tempo 200 zu

Batteriekapazitat,
Infographik 2021
(0.).

Taycan Batterie
(1.S.).
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Rundenzeit versus
BatteriegroBe,
Infographik.

erreichen, bendétigt der Taycan jedoch mit 9,51
Sekunden rund acht Zehntelsekunden langer.
Die Gewichtseinsparung kompensiert also nicht
die verringerte Leistungsfahigkeit der Batterie.

Mit einem 100 kWh-Stromspeicher macht sich
dagegen das Mehrgewicht von rund 107 Kilo-
gramm bemerkbar. Trotz hoherer Leistungsfa-
higkeit der Batterie verlangert sich die Runden-
zeit auf 7:42,4 Minuten, der Spurt 0-100 km/h
auf 3,04 Sekunden und auf 9,71 Sekunden in
der Disziplin 0-200 km/h. Noch deutlicher zeigt
sich der Gewichtseinfluss bei einer 130 kWh-
Batterie, die das Gesamtgewicht auf rund 2.743
Kilogramm erhoht. Die Rundenzeit liegt dann
bei 7:48,2 Minuten, die Beschleunigungszeiten
liegen bei 3,28 Sekunden fiir 0-100 km/h und
10,48 Sekunden fur 0-200 km/h.

800-VOLT-TECHNIK UND HOCHEFFIZIENTES
GLEICHSTROMLADEN

Das geringere CO,-Aufkommen bei der Produk-
tion spricht also fiir eine kleine, die Fahrdynamik
fur eine mittelgroe Batterie. Gro3e Batterien
werden hdufig mit grof3er Reichweite und damit
kiirzeren Reisezeiten gleichgesetzt. Doch dank
800-Volt-Technik und hocheffizientem Gleich-
stromladen kann der Taycan bereits in finf Mi-
nuten Energie fiir weitere 100 Kilometer Fahr-
strecke speichern. Die meisten Untersuchungen
empfehlen eine Relation von zwei Stunden Fahr-

Simulation @ Nordschleife/Niirburgring
Rundenzeit vs. Batteriegrofie

44 [ eMove360°

und 15 Minuten Ladezeit. In diesem Rhythmus
kénnen im Taycan schon heute Langstrecken
zurlickgelegt werden.

Im Spannungsfeld zwischen Reichweite, Perfor-
mance und Nachhaltigkeit fokussiert sich Por-
sche deshalb auf die Reisedauer. Hierbei bietet
eine Batteriegrée im Bereich von 100 kWh die
optimale Balance. Die kiinftige Entwicklung wird
sowohl die Fahrdynamik weiter verbessern als
auch die Ladezeiten verkiirzen. Noch groBere
Fortschritte sind in der Verringerung der CO,-
Emissionen zu erwarten. Die zweite Generation
von Elektrofahrzeugen, die vor ihrer Marktein-
fuhrung steht, wird in ihrem Lebenszyklus rund
ein Viertel weniger Kohlendioxid freisetzen als
die erste.

NEUE BATTERIETECHNOLOGIE
VERBESSERT OKOLOGISCHE BILANZ

Vor allem aber wird die Batterietechnologie die
Okologische Bilanz signifikant entlasten: Neue
Zelltechnologien werden den Energieverbrauch
verringern, hohere Ladeleistungen die Effizienz
verbessern. Und nicht zuletzt verspricht der ab-
sehbar wachsende Anteil an recycelten Batterie-
Rohstoffen neben mehr Nachhaltigkeit auch
eine reelle Chance, das Porsche sein gesteck-
tes Ziel bis 2030 erreichen wird: die bilanzielle
CO,-Neutralitat in der gesamten Wertschop-
fungskette. &

0-100/
Rundenzeit 200km/h  Max. Dauer der Max. Guer-
Fahrzeug Niirburgri Beschl.-Zeit Beschleunigung beschleunigung
[kg] [min: sek] [s/s] [m/s7] [m/s7]
70k Wh 23101 07:40,2 2,90/951 12,02 10,35
Basiswert .
(85.1 kWh) 24190 07:395 2,92/943 11,18 10,24
100 kWh 2526,3 07424 3,04/971 10,87 10,18
130 kWh 27428 07482 3,28/1048 10,06 10,01
Rundenzeit
07:48,0 ®
BoP-Tool 07:46,0
; @ é FAHR- 07:44,0
dynamik 07:42,0 o
07:400 . ®
70 kWh Basiswert 100 kWh 130kWh  Batteriegrofie
85,1 kWh
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Recycling-

fabrik startet 2023

Batteriefertigung
am Mercedes-Benz
Standort Unter-
tiirkheim — Werks-
teil Hedelfingen.

Mercedes-
eben einer CO,- Benz etabliert Absichtserkldrung  unterzeichnet.
neutralen  Pro- nachhaltiges Wissenschaftlich soll das Projekt

duktion und der Batterie- von den renommierten Forschungs-
Umstellung  auf recycling instituten des Karlsruher Instituts fir

ein vollelektrisches

Fahrzeugportfolio ist

ein geschlossener Wert-

stoffkreislauf zur Reduzierung
des Ressourcenverbrauchs entscheidend. Ne-
ben dem zirkuldren Design und der Werterhal-
tung liegt der Fokus von Mercedes-Benz ebenso
auf dem Recycling. Mit Blick auf die zukiinftig
ricklaufenden Lithium-lonen Batteriesysteme
aus Mercedes-EQ Fahrzeugen erweitert das Un-
ternehmen daher seine globale Batterierecyc-
lingstrategie. Mercedes-Benz beginnt mit dem
Aufbau einer eigenen Batterierecyclingfabrik
auf Basis der Hydrometallurgie in Deutschland.
Analog dieser Technologie plant das Unterneh-
men mit Hightech-Partnern flr das Batterierecy-
cling in China und den USA einen geschlossenen
Wertstoffkreislauf darzustellen.

MERCEDES-BENZ RECYCLINGFABRIK IM
SUDDEUTSCHEN KUPPENHEIM

Ein wichtiger Meilenstein der globalen Merce-
des-Benz Batterierecyclingstrategie ist der Auf-
bau einer eigenen Pilotfabrik zum Recycling von
Lithium-lonen-Batteriesystemen. Dazu hat Mer-
cedes-Benz die Licular GmbH, als hundertpro-
zentiges Tochterunternehmen, gegrindet. Fur
die Konzeptionierung sowie den Aufbau der An-
lagen plant die Licular GmbH mit dem Techno-
logiepartner Primobius zu kooperieren, der als
Joint Venture des deutschen Maschinenbauun-
ternehmens SMS group sowie des australischen
Projekt-Entwicklers Neometals das notwendige
technologische Know-how inklusive entspre-
chender Voruntersuchungen in das Vorhaben
einbringt. Die Unternehmen haben dazu eine

Technologie sowie der Technischen
Universitaten Clausthal und Berlin be-
gleitet werden.

Das Projekt soll in puncto Batterierecycling un-
ter Okologischen Gesichtspunkten Malstabe
setzen: Durch die Prozessgestaltung der paten-
tierten Hydrometallurgie mit Riickgewinnungs-
quoten von mehr als 96 Prozent soll eine holisti-
sche Kreislaufwirtschaft von Batteriematerialien
ermoglicht werden. Mercedes-Benz investiert
einen zweistelligen Millionenbetrag in For-
schung und Entwicklung sowie den Aufbau der
CO,-neutral betriebenen Pilotfabrik im stiddeut-
schen Mercedes-Benz Werk Kuppenheim. Dem
Projekt wurde im Rahmen des Batterie-Innovati-
onsforderprogramms des deutschen Bundesmi-
nisteriums fir Wirtschaft und Klimaschutz eine
Forderung in Aussicht gestellt.

Michael Brecht, Betriebsratsvorsitzender der
Mercedes-Benz Werke Gaggenau und Kup-
penheim und damit auch der Licular GmbH,
stellvertretender Aufsichtsratsvorsitzender der
Mercedes-Benz Group AG: ,Die Pilotfabrik am
Standort Kuppenheim markiert fiir die Merce-
des-Benz Group den Einstieg in das wichtige
Thema Batterierecycling und macht das Unter-
nehmen perspektivisch unabhangiger von Roh-
stofflieferungen. Gleichzeitig sammeln wir beim
Thema Kreislaufwirtschaft wichtiges Know-how
und schaffen neue zukunftsfahige Arbeitsplat-
ze, die bei einem erfolgreichen Betrieb weiter
ausgebaut werden kdnnen. Zur Nachhaltigkeit
gehoren auch die Menschenrechte. Hier haben
wir als Gesamtbetriebsrat zusammen mit der
Unternehmensleitung im vergangenen Jahr die
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Grundsatzerkldrung flr Soziale Verantwortung
und Menschenrechte als zentrales Fundament
flr unser tagliches Handeln beschlossen.”

Die neue Pilotfabrik soll kiinftig die gesamte Pro-
zesskette des Batterierecyclings abbilden: von
der Entwicklung von Logistikkonzepten, lber
das nachhaltige Recycling der wertvollen Roh-
stoffe bis hin zur Reintegration von Rezyklat in
die Herstellung neuer Batterien. Grundlage der
neuen Recyclingfabrik ist ein innovatives mecha-
nisch-hydrometallurgische Verfahren, welches
vollstandig auf energieintensive sowie materi-
alverbrauchende pyrometallurgische Prozess-
schritte verzichtet. Die direkte Integration der
Hydrometallurgie in das Gesamtkonzept einer
Recyclingfabrik stellt dabei europaweit eine Pre-
miere dar und fungiert als Kernelement bei der
Realisierung eines nachhaltigen Batterierecyc-
lings im Sinne einer echten Kreislaufwirtschaft.

DER AUFBAU DER ANLAGE ERFOLGT
IN ZWEI STUFEN

Bis 2023 entsteht zundchst eine Anlage zur me-
chanischen Zerlegung. In einem zweiten Schritt
sollen - vorbehaltlich der vielversprechenden
Gesprache mit der offentlichen Hand - die An-
lagen zur hydrometallurgischen Aufbereitung
der Batteriematerialien in Betrieb gehen. Damit
kdonnten in Kuppenheim kiinftig alle Schritte
von der Zerlegung auf Modullevel tber das Zer-
kleinern und Trocknen bis hin zur Aufbereitung
der Materialstrome in Batteriequalitat abgedeckt
werden.

Die Pilotanlage soll eine Jahreskapazitdt von
2.500 Tonnen umfassen. Die zurlickgewonnenen
Materialien werden in den Wertstoffkreislauf zu-
riickgefiihrt und flieBen so in die Produktion von
mehr als 50.000 Batteriemodulen fiir neue Mer-
cedes-EQ Modelle ein. Auf Basis der Erkenntnisse
der Pilotfabrik konnte mittel- bis langfristig eine
Skalierung der Produktionsvolumina erfolgen.

GANZHEITLICHER ANSATZ BEI DER
BATTERIEWERTSCHOPFUNG

Mercedes-Benz verfolgt mit Blick auf die Kreis-
laufwirtschaft von Batteriesystemen einen ganz-
heitlichen Ansatz und betrachtet dabei drei
Kernthemen: Zirkuldres Design, Werterhaltung
und das SchlieBen des Kreislaufs. Wahrend der
Entwicklung eines Fahrzeugs erstellt das Unter-
nehmen fiir jedes Fahrzeugmodell ein Konzept,
in dem alle Bauteile und Werkstoffe auf ihre Eig-
nung im Rahmen einer Kreislaufwirtschaft analy-
siert werden. Dadurch sind alle Mercedes-Benz
Pkw-Modelle gemal3 ISO 22 628 zu 85 Prozent
stofflich recyclingfahig und zu 95 Prozent ver-
wertbar. Das stoffliche Recycling der verwen-
deten Rohstoffe wie Lithium, Nickel und Kobalt
ist integraler Bestandteil der Betrachtung und
beginnt ebenso bereits bei der Konzeption der
Bauteile. Diese Betrachtung erstreckt sich tber
die gesamte Lieferkette von der Mine bis zum
Recycling. Dabei liegt auch ein hohes Augen-
merk auf der Einhaltung der Menschenrechte
bei den Arbeitsbedingungen der Beschéftigten.
Mercedes-Benz bietet fiir alle elektrischen Fahr-
zeuge aufbereitete Batterien als Ersatzteil an, um
dem Gedanken eines geschlossenen Wirtschafts-
kreislaufs gerecht zu werden und Ressourcen
zu schonen. Auflerdem hat die Mercedes-Benz
AG mit ihrer Tochter Mercedes-Benz Energy ein
erfolgreiches Geschaftsmodell mit stationdren
GroBspeicheranwendungen etabliert. Batteri-
en, die nicht mehr im Fahrzeug einsetzbar sind,
lassen sich in einem 2nd-Life-Speicher weiter
nutzen. So beispielsweise in der Factory 56 in
Sindelfingen, an deren Gleichstromnetz ein sta-
tiondrer Energiespeicher mit einer Kapazitat
von insgesamt 1400 kWh angeschlossen ist und
zur Zwischenspeicherung Uberschiissigen Solar-
stroms aus der Photovoltaikanlage dient. Das
stoffliche Recycling steht am Ende des Lebens
einer Batterie und bildet den Schlissel fur die
SchlieBung des Wertstoffkreislaufs. |

Mercedes-Benz schlieBt den Kreislauf bei Batterien durch
nachhaltiges Recycling

@ Nachhaitiges Produktdes|

Mercedes-Benz
beginnt mit dem
Aufbau einer
eigenen Batterie-
recyclingfabrik in
Deutschland. Die
C0,-neutrale Fabrik
im siiddeutschen
Kuppenheim soll
in 2023 starten
Mercedes-Benz
(M.).

Mercedes-Benz
schlieBt den Kreis-
lauf bei Batterien
durch nachhaltiges
Recydling (u.).
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,Die Recyclingfabrik macht uns
perspektivisch unabhdngiger
von Rohstofflieferungen.”

Michael Brecht
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DEKRA:
an Elekt

Patentiertes Verfahren liefert prazises Ergebnis innerhalb

von 15 Minuten - Testung von mehr als 50 Modellen

moglich, bis Ende des Jahres sollen es 100 sein

Mit dem patentier-

ten DEKRA Batterie-

Schnelltest lasst
sich der Alterungs-
zustand (,State

of Health”) einer
Antriebsbatterie
im Elektrofahrzeug
schnell und ver-
lasslich ermitteln.
Grundlage ist

die Messung von
Batteriekenndaten
wahrend einer sehr
kurzen Testfahrt

- das eigentliche
Knowhow steckt in
einer aufwandig
bestiickten Daten-
bank und einem
hoch komplexen
Algorithmus.

eMove360°

ie Expertenorganisation DE-
KRA ist mit einem neuen
Batterie-Schnelltest flir Grof3-
kunden in Deutschland schon
am Markt. Das patentierte
Verfahren wurde von der
RWTH Aachen sowie in Tests
mit verschiedenen Fahrzeug-
herstellern validiert. Es liefert in der Regel, was
die reine Testzeit betrifft, innerhalb einer Viertel-
stunde einen prazisen Wert fiir die Restkapazitat
(,State of Health”) einer Antriebsbatterie. ,Da
die Batterie bei Elektrofahrzeugen einen grof3en
Anteil des Gesamtwertes ausmacht, wird die
Restkapazitat bei gebrauchten Fahrzeugen zum
entscheidenden Wertfaktor”, so Ulrike Hetzel,
Vorstandsmitglied und Chief Technology Officer
von DEKRA.

Der neue DEKRA Batterie-Schnelltest ist im
Rahmen einer fortgeschrittenen Gro3kunden-
Pilotierung bereits im Einsatz und wird in den
kommenden Monaten weiter ausgerollt. Zu-
nachst richtet sich das Dienstleistungsangebot
an Kunden im Bereich Gebrauchtwagenma-
nagement wie

Ratterie-Schnelltest
‘ofahrzeugen

Leasinggesellschaften oder grofle Autohduser.
Privatkunden, fur die das Thema Batteriezustand
- unter anderem aufgrund entsprechender Her-
stellergarantien - insgesamt weniger risikobe-
haftet ist, werden zu einem spateren Zeitpunkt
angesprochen.

Der Test basiert auf der Messung von Batterie-
kenndaten im Rahmen einer sehr kurzen Test-
fahrt. ,Es genlgt eine kurze Beschleunigung von
rund 100 Metern, wahrend der die Daten Uber
die On-Board-Diagnose-Schnittstelle ausgelesen
werden”, erklart Ulrike Hetzel.

KNOWHOW STECKT IN DATENBANK UND
ALGORITHMUS DAHINTER

Das eigentliche Knowhow besteht aber darin,
die gemessenen Werte einzuordnen. ,Hinter
dem Verfahren stehen eine sehr aufwandig be-
stlickte Datenbank und ein hoch komplexer
Algorithmus”, so die DEKRA Vorstandin. ,Die
Basisdaten werden im Vorfeld fiir jeden einzel-
nen Fahrzeugtyp mit Messfahrten unter unter-
schiedlichsten Bedingungen ermittelt; anschlie-
Rend folgen eine entsprechende Strukturierung
und weitere aufwandige Berechnungen, teilwei-
se mit Hilfe Kiinstlicher Intelligenz. Den gesam-
ten Prozess bezeichnen wir als,Parametrierung’
Die im Testfall gemessenen Werte werden dann
anhand dieser typspezifischen Parameter be-
wertet.”

BIS ENDE DES JAHRES
100 FAHRZEUGTYPEN
AUF DER LISTE

Aktuell umfasst die Ty-
penliste, fiir die DEKRA
den Schnelltest anbie-
ten kann, mehr als 50
Fahrzeugmodelle. Da-
runter sind Volumen-
modelle verschiede-
ner deutscher und

Bilder: DEKRA

europdischer Hersteller (VW,
Mercedes-Benz, BMW, Renault)
aber auch z.B. asiatische Fab-
rikate (Kia, Hyundai). ,Zurzeit
decken wir rund ein Drittel
des Bestandes an batterie-
elektrischen und Hybrid-Fahr-
zeugen in Deutschland ab. Wir
parametrieren standig weitere
Modelle” so Ulrike Hetzel.,Bis Ende
des Jahres wollen wir die Datenbasis
flr weitere 50 Fahrzeugtypen geschaffen
haben - dann liegen wir bei mehr als der Halfte
der deutschen Flotte.”

Die Nachfrage nach der Ermittlung des ,State of Health”
der Antriebsbatterien von Elektrofahrzeugen wird in den
kommenden Jahren wachsen. Mit der staatlichen Foérde-
rung sind hunderttausende Fahrzeuge mit Batterie- oder

Hybridantrieb neu im Markt. Sobald
diese Fahrzeuge dann den Besitzer
wechseln, ist der Zustand der Bat-
terie ein hochst relevanter Faktor
fir die Bewertung.

.Gerade im Bereich Gebrauchtwa-
genmanagement, etwa bei Leasin-
griicknahmen, ist eine prazise und
schnelle Ermittlung der Restkapazitat
besonders wichtig, damit der Gesamtpro-
zess wirtschaftlich bleibt”, erklart DEKRA CTO

Hetzel. ,Mit anderen Verfahren dauert das Ganze aber

in der Regel mindestens Stunden, manchmal Tage - in-
klusive aufwandiger Lade- bzw. Entladezyklen. Der groRe
Vorteil liegt also darin, dass wir innerhalb sehr kurzer Zeit
eine qualitativ hochwertige Aussage treffen konnen. Ein
so schnelles Verfahren bietet auf3er uns niemand auf dem
Markt an.” | www.dekra.de
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,Unser Ziel ist es, eine geschlossene Wertschop-
fungskette der Batterie (iber ihren gesamten

Lebenszyklus, vom Design bis zum
End-of-life-Management zu entwickeln.

Dr. Keith Kepler, CTO und Mitbegriinder von Farasis
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as direkte Recycling von Lithi-
um-lonen-Batterien ist ein Re-
cyclingverfahren, bei dem die
Kristallstruktur des Kathoden-
materials erhalten bleibt, was
eine kosten- und energiespa-
rende Wiederverwendung des
Materials ermaoglicht. Farasis
Energy konnte belegen, dass recyceltes Katho-
denmaterial aus gebrauchten Zellen oder Pro-
duktionsausschuss zurlickgewonnen und in
neue Zellen integriert werden kann. Konkret hat
man nachgewiesen, dass Zellen, die bis zu 25 Pro-
zent recyceltes Kathodenmaterial enthalten, eine
gleichwertige Leistung erbringen kénnen wie
Zellen aus ausschlieBlich neuem Kathodenma-
terial. Das Direkt-Recycling-Verfahren erméglicht
es also, den Einsatz und die Menge an neuem,
aktivem Kathodenmaterial erheblich zu redu-
zieren, ohne die Leistung der neu hergestellten
Batterien zu beeintrachtigen. Gleichzeitig tragt
es zu einer umweltfreundlicheren und nachhal-
tigeren Methode der Zellherstellung bei und re-
duziert den gesamten CO,-FuBabdruck. ,Unser
Ziel ist, eine geschlossene Wertschopfungskette
der Batterie Uber ihren gesamten Lebenszyklus,
vom Design bis zum End-of-life-Management zu
entwickeln’, so Dr. Keith Kepler, CTO und Mitbe-
griinder von Farasis. ,Diesem Anspruch sind wir
mit der Validierung unseres Direkt-Recycling-Ver-
fahrens ein gutes Stlick néhergekommen.”

MEHR ALS 10 JAHRE FORSCHUNG UND
ENTWICKLUNG IM BATTERIERECYCLING

Farasis Energy ist ein Pionier in der Forschung
und Entwicklung fiir das direkte Recycling von
Lithium-lonen-Batterien. Als fliihrender Anbieter
von innovativer Lithium-lonen-Batterietechno-
logie und Pouch-Zellen fiir die Elektromobilitat
arbeitet Farasis seit mehr als zehn Jahren daran,
die Herstellung von Lithium-lonen-Batterien

Farasis
Energy validiert
nachhaltiges Direkt-

Recycling-Verfahren
fiir Lithium-
lonen-Akkus

umweltfreundlicher und
nachhaltiger zu gestalten.

Die jlingsten Fortschritte in der

Entwicklung seines Direkt-Recycling-Verfahrens
ermoglichen eine hocheffiziente, wirtschaftliche
Rickgewinnung der wertvollsten Aktivmateri-
alien aus Zellen, Batterien und Produktionsaus-
schuss. Im Rahmen der Entwicklung der Recyc-
ling-Technologie hat das Unternehmen bereits
zwei US-Patente angemeldet und konnte sich
verschiedene offentliche Forschungszuschiisse
sichern, darunter ein Forderprojekt Uber 1,76
Millionen US-Dollar, vergeben vom United Sta-
tes Advanced Battery Consortium (USABC).

VERWENDUNG VON RECYCELTEM
KATHODENMATERIAL IN
ELEKTROAUTO-BATTERIEN

Moderne Batterien fiir Elektroautos enthalten in
der Kathode hiufig hohe Anteile des Ubergangs-
metalloxids NCM, wobei ,NCM" eine Abkiirzung
fur die darin enthaltenen Metalle Nickel, Kobalt
und Mangan ist. Beim Recycling von NCM aus
Produktionsausschuss oder aus alten Batterien
konzentrieren sich kommerzielle Wiederaufbe-
reiter aktuell entweder auf das Schmelzen bei
hohen Temperaturen (Pyrometallurgie) oder auf
die chemische Auflésung (Hydrometallurgie)
des sorgdfiltig entwickelten Kathodenmaterials
und gewinnen damit nur die einzelnen Metalle
zurlick. Diese Recyclingtechniken sind ener-
gieintensiv und haben erhebliche negative Aus-
wirkungen auf die Umwelt. Das Direkt-Recycling-
Verfahren hingegen ermdglicht die direkte und
vollstandige Riickgewinnung des hochwertigen
Kathodenmaterials in seiner urspriinglichen che-
mischen und physikalischen Komposition unter
Erhaltung der Kristallstruktur. Das bedeutet: Das
aktive Material fur Kathoden wird unversehrt
zuriickgewonnen und kann direkt wieder fiir die
Produktion neuer Lithium-lonen-Zellen verwen-
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det werden — ohne Leistungsverluste. Mit dem
umweltfreundlichen Direkt-Recycling-Verfahren
von Farasis entfallt somit die kosten- und ener-
gieintensive Resynthese des Kathodenmaterials
aus seinen Grundbestandteilen.

HOHE ANSPRUCHE AN ELEKTROCHEMISCHE
SPITZENLEISTUNGEN

Bei der Entwicklung seines Direkt-Recycling-
Verfahrens hat Farasis Energy besonderes Au-
genmerk auf die Leistung des recycelten Ka-
thodenmaterials gelegt. Denn die Herstellung
neuer Lithium-lonen-Zellen unter Verwendung
von aktivem Kathodenmaterial aus gebrauchten
Zellen setzt voraus, dass Eigenschaften und Leis-
tung von Zellen, die recyceltes Kathodenmate-
rial enthalten, vergleichbar sind mit denen von
Zellen aus ausschlieBlich neuem Material. Jetzt
hat Farasis gezeigt, dass bis zu 25 Prozent recy-
celtes Kathodenmaterial in neuen Lithium-lo-
nen-Zellen verwendet werden kann, ohne dass
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die Leistung wesentlich beeintrachtigt wird. In-
terne Tests und die externe Validierung von 2Ah-
Musterzellen durch ein Labor des Energieminis-
teriums der Vereinigten Staaten (US Department
of Energy) haben gezeigt, dass die Leistung von
Zellen mit recyceltem Kathodenmaterial selbst
nach 600 Lade- und Entladezyklen vergleichbar
ist mit der ihrer Gegenstlicke aus ausschlief3lich
neuem Kathodenmaterial. Im nachsten Schritt
wird es nun darum gehen, die Industrialisierung
des Kathoden-Recycling-Verfahrens in grolem
Mal3stab zu validieren. Mit dem klaren Ziel,
schnellstmdglich in das Recycling des Kathoden-
Elektroden-Ausschusses aus der Zellherstellung
einzusteigen.

&

Im Vergleich: Entwicklung der Leistung von
2Ah-Musterzellen mit 25 Prozent recyceltem Ka-
thodenmaterial und 2Ah-Musterzellen aus aus-
schlieBlich neuem Material tber eine Dauer von
600 Lade-/Entladezyklen (Quelle: Idaho National
Laboratory) B www.farasis.com

Regeneration Re-use

Batterieproduktion

bei Farasis (0.).

Direkt-Recycling-
Prozess bei Farasis

(Grafik u.).
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Frische Krauter fiir
die Kiiche (l.0.).

Friihstiick auf der
Ostterrasse mit
Aussicht auf das
Kaisergebirge
(r.o0.).

Uber die Ackernalm
geht es hinauf zum
Hinteren Sonn-
wendjoch (u.).

Bilder: © Sabine Metzger (u.); Juffing Hotel & Spa/Melanie Karrer/Ramona Hintner (1.0.); Juffing Hotel & Spa/Rainer Hofmann ((¥8]

Das Juffing Hotel & Spa ist fiir mich

ein absoluter Kraftplatz

Sabine Metzger

AKKULADEN IM JUFFING HOTEL & SPA IN HINTERTHIERSEE

Warum hier? Weil wir hier unter dem hoteleigenen Motto,Balance, die beflligelt” auf ganz besondere

Art und Weise unsere personlichen Akkus und die unseres Elektroautos aufladen kénnen.

AuBerdem gefillt uns der Esprit der Gastgeberin Sonja Juffinger-Konzett, die standig im Austausch
mit ihren zahlreichen Stammgasten ist und gemeinsam mit Wohlfiihl-Experten neue Ideen entwickelt.
Aktuelles Beispiel ist das Besinnen-Beginnen-Programm - eine Anleitung flr eine wertvolle Auszeit,
die fur die korperliche, geistige und seelische Balance sorgen soll. Passend zum ganzheitlichen Well-

nesskonzept gibt es mittlerweile auch das,Kochbuch zum Besinnen und Beginnen”.

in Garten und eine Bibliothek sind
alles, was man braucht - dieser
Meinung war jedenfalls der romi-
sche Schriftsteller und Staatsmann
Cicero. Im Juffing Hotel & Spa im
Thierseetal nicht weit von Kufstein
findet man beides: einen liebevoll
angelegten Garten und eine sorg-
sam zusammengestellte Bibliothek mit mehr
als 3600 Biichern als Inspirationsquellen des
Urlaubsgliicks. Unter dem Motto Literatur am
Kirchturm finden einmal im Monat in der Ka-
minlounge mit Blick auf den Hinterthierseer
Kirchturm Lesungen berlihmter 6sterreichischer
Autoren und Autorinnen statt und rund ums
Jahr liegen E-books und i-Pads im Zimmer bereit
- fir digitale Leseabenteuer. Modernes Design,
klare Linien, statt Gberbordenden Alpenkitsch
— aber mit viel Warme. Unverstellt ist der atem-
beraubende Rundblick vom Wilden Kaiser bis
zum Hinteren Sonnwendjoch. Licht und Sonne
haben freie Bahn.

Im Juffing geniel3st man die Ruhe, die feine K-
che, Muflestunden im Spa und im ganzjahrig
beheizten Auflenpool und natirlich den Luxus,
endlich Zeit zum Lesen zu haben. Ideal fiir anre-
gende und gemiditliche Lesestunden: die grof3e
stdseitige Terrasse mit offener Feuerstelle und
natiirlich der Ahorngarten mit 18 verschiedenen
Ahornarten, die im Friihjahr ihr filigranes Griin
entfalten, im Sommer Schatten spenden und im
Herbst mit flammendem Farbenspiel bezaubern.

WANDERTIPP FUR LANGSCHLAFER -
DAS HINTERE SONNWENDJOCH

Unser erster Tag beginnt mit einem spaten und
sehr ausgiebigen Frihstlick auf der Ostterrasse
mit Blick auf das markante Kaisergebirge. Sollen
wir uns die hoteleigenen E-Bikes ausleihen und
eine Tour zum Kaiserhaus starten, die uns Lena
am Vorabend ans Herz gelegt hat? Oder doch
lieber eine kleine Gipfeltour unternehmen? Es
zieht uns auf das Hintere Sonnwendjoch, das
man vom Hotel aus im Blick hat. Mit 1968 Me-
ter Hohe ist es der hochste Gipfel im Mangfall-
Gebirge. Die Autoauffahrt bis zur Ackernalm auf
1350 Meter Hohe (Mautstralle, 4 €, Mai - Okto-
ber) verkiirzt den Aufstieg enorm: ideal also fiir
uns Langschlafer. In der Almkaserei Ackernalm
decken wir uns mit den Zutaten fir die Brotzeit
ein: Kase, Speck und Brot. Danach geht es erst
kurz eine StraBe, dann Uber saftige Wiesen und
Almen entlang in zwei Stunden zum Gipfelkreuz
mit herrlichem Ausblick auf das Kaisergebirge,
den Schinder und auf die Superlative Zugspitze
und Grof3glockner in der Ferne. Dazu gesellen
sich Karwendel und Stubaier Alpen, GroBvene-
diger und ungezdhlte weitere Berge. Wir kon-
nen uns kaum satt sehen.

BEHAGLICHE GLUCKSMOMENTE
Eine gute Stunde dauert dann der Abstieg hin-

unter zum Auto an der Ackernalm, und eine kur-
ze Autofahrt spater springen wir in den Thiersee

www.emove360.com
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Hier findet jeder seinen personlichen Gliicks-
moment und die Balance, die ihn befltigelt

Sabine Metzger

Sabine Metzgers
personlicher
Gliicksmoment:
die aussichtsreiche
Wanderung hinauf
zum Hinteren
Sonnwendjoch.

Er ist nur fiinf Minuten vom Hotel entfernt und
genau die richtige Erfrischung an diesem Som-
mertag.

Danach liegen wir im Garten des Juffing. Die
Kirchturmuhr schldgt funf Mal. Zeit fir den Auf-
guss in der Sauna. Oder doch lieber die Stunde
sanftes Yoga am Abend besuchen? Oder es dem
Parchen gleichtun und zu dem fiir Qi Gong vor-
gesehenen Platzchen schlendern. In der war-
men Sonne zu liegen und weiter zu schmdokern,

ist ebenfalls sehr verlockend. Im Juffing findet
jeder seinen personlichen Gliicksmoment und
die Balance, die ihn befliigelt.

Uns beflligelt in diesem Moment vor allem
der Gedanke an das fiinfgdngige Abendessen,
das Kiichenchef Ernst Spreitzer und sein Team
sicherlich gerade fiir uns vorbereitet. Mit traditi-
oneller Handwerkskunst, ungekiinstelt und bo-
denstandig schafft er esimmer wieder aufs Neue
unsere Gaumen und Augen zu Uberraschen.

Juffing Hotel & Spa

Hinterthiersee Nr. 79, 6335 Thiersee, Osterreich
Tel. 0043/5376/5585-0

info@juffing.at, www.juffing.at

Aufladen: 1 Tesla Destination-Charger; Stecker: Typ 2.

4 Ladestationen

Kategorie: 4 Sterne-S

Zimmer: 53 Zimmer und Suiten

Essen: Gesundheitsbewusste Griine Hauben-Kliche mit
Uberwiegend Bio-Produkten von lokalen Produzenten
Erholen: Wasser-, Sauna-,Schonheits- und Therapiewelt,
Yoga, Qi Gong, Faszientraining, Mediation, Waldbaden
Outdoor Sommer: kostenloser Verleih von Mountain-

@Mové Travel

find & book your charge hotel

Mit dem Elektroauto unterwegs?

find & book: Hotels mit Ladestation - europaweit

Mehr als
10.000 Hotels
mit Lade-
station

und E-Bikes, Nordic Walking-Stocken und Wanderrucksacken
Preis: Ab 154 Euro pro Person und Nacht im Doppelzimmer
mit %-Pension

Pauschale: Momente, die befliigeln: Drei Ubernachtungen
mit Dreiviertelpension, Aroma-Touch-Behandlung,
Teilnahme am Besinnen-Beginnen-Programm, Wellness-
bereich-Nutzung am Abreisetag bis 17 Uhr

Klick-Tipp zur Region: www.thierseetal.com

MEHR ALS 10.000 HOTELS mit Ladestation — vom Businesshotel in der Stadt

. .. Uber das Familienhotel an der Nordsee bis zum Designhotel in den Bergen
Tipp fiir Kurvenfans:

Eine empfehlenswerte Runde fiihrt tiber Landl und den
Ursprungpass nach Bayerischzell in Oberbayern. Von dort
geht es Uiber die Sudelfeldstralle zum Tatzelwurm, den
Tatzelwurm Wasserfallen und Oberaudorf zurlick nach Thier-
see. Ein Fahrvergniigen auf insgesamt 56 Kilometer Lange.

INKLUSIVE INSIDERTIPPS: Ausgesuchte Traumdomizile mit Hinweisen zu E-Bike,
Wander- und Wintersportmdglichkeiten.

PLUS: Reisemagazin zu den Themen City Trips-Gourmet-Golf-Mountain-Wellness

Bilder: iStock / auerimages (1.), iStock / vgajic (r)

Registriermdglichkeit fiir Hotels mit Ladestation

Bild: Sabine Metzger

find & book here:

58 M eMove360° www.emove360.com/travelguide




@iy @Move @Move

Europe

eMove360° turope 2022

6" International trade fair for Mobility 4.0

electric — connected — autonomous

5 — 7 October 2022, Messe Berlin

Exhibitors’
information

eMove360°
trade fair
goes Berlin

www.emove360.com

Bilder: ©Jule Berlin@stock.adobe.com; @RS-Studios@stock.adobe:com

'
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MOBILITY 4.0

electric — connected — autonomous

17.500 sgm

300 exhibitors

44% international

10.000 professional vistiors
+9.000 young urban’s

Ladies and Gentlemen,

the future of mobility is electric, connected and autonomous —
the era of the Mobility 4.0.

eMove360° Europe trade fair has strengthens its position as one
of the leading trade fairs for Mobility 4.0 — electric — connected —
autonomous.

eMove360° goes Berlin: We would like to invite you to join
eMove360° Europe 2022 6" International Trade Fair for Mobility 4.0 —
electric — connected — autonomous, from October 5-7, 2022 on the
ground of Messe Berlin. For the reasons of more political attention
and influence, the proximity to innovative Start-ups and the request
of most of our exhibitors, we have decided to hold eMove360°
Europe 2022 in the German capital.

With about 300 Exhibitors (over 40% international from 25 countries)
and 11.000 visitors from 65 countries, eMove360° Europe is

already today one of the leading trade fairs for electric mobility

and connected & automomous driving.

See you in Berlin.

Best regards,

Robert Metzger
CEO & Publisher

CONTACT

munich

po

MunichExpo
Veranstaltungs GmbH
Zamdorfer Strale 100
81677 Munich - Germany

Edyta Szwec

Director Sales

Phone: +49 (89) 32 29 91-23
edyta.szwec@emove360.com

Robert Metzger

CEO & Publisher

Phone: +49 (89) 32 2991-11
robert. metzger@emove360.com
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Facts & Figures

Visitors: VISITORS-INDUSTRIES

10.000 from
69 countries
(32% international)

~rrina

357% AUTOMOTIVE

12,2% TAXI, CARSHARING, SUPPLIERS
10,3% ENERGY

9,3% CITIES & COMMUNES

84% ARCHITECTURE & CONSTRUCTION
6,8% BATTERY

56% TOURISM

3,2% OTHER INDUSTRIES

8,5% PRIVATE

Exhibitors:

300 from

25 countries

(44% International)

VISITORS-POSITIONS

12,0% 31,5% DEVELOPMENT

> 20,5% MANAGING DIRECTORS
16,4% PURCHASE & FLEETS
10,2% COLLEGES & STUDENTS
9.49% ARCHITECTURE & DESIGN

eMove36p° 12,0% OTHER
trade fair

goes Berlin

9,49%

16,4%

EXHIBITION AREAS COUNTRY DISTRIBUTION

Vehicles (electric, connected, autonomous) 68.0% GERMANY

32,0% INTERNATIONAL
FROM 69 COUNTRIES

Infotainment & Connectivity

Automated Driving & Electronics

Battery & Powertrain

Mobility Concepts & Services
Urban & Mobile Design

Materials & Engineering

Charging & Infrastructure TARG ET AU D|ENCES
| Engineers PRESS
Designers
IT Experts 400 JOURNALISTS
Procurement Managers 50% Engineers 40 MEDIA PARTNERSHIPS
Fleet Managers, Taxi and Car Sharing
Cities, Communities and Politics

Dealers, Repair Shops

Hotels, Tourism, Real Estate and other Users
Consumers 50% Users

Bilder: Kroha Fotografie

www.emove360.com




Participation — Book your success

www.emove360.com

O

INDIVIDUAL SPACE -
participation — book your success

Island stand (4 sides open), from 100 m? € 270,00/ m?
End stand ( 3 sides open), from 60 m? € 290,00 / m?
Corner stand (2 sides open), from 25 m? € 310,00% / m?
Row stand (1 side open), from 20 m? € 330,00* / m?
Open air site / Festival site, from 20 m? € 200,00* / m?
Registration / exhibitor fee € 550,00%

incl. online database basic entry

D E M O PO| NT 6 m? Startup Group Stand, all-inclusive

Stand area: 3 x 2 m, stand wall: 3 m wide, stand height: 3 m

- 3 kW bus car incl. consumption with triple socket assembly
- Carpet anthracite

- Lighting, 2 Spotlights

- 2 Bar stools

- 1 workplace with lockable cupboard

- llluminated graphic tablet in workplace

- 1 Brochure holder and 1 waste paper basket
- Application fee € 4.490,00*

FU LL_S E R\/| C E_BOOTH 12 m? all-inclusive

Stand area: 4 x 3 m, stand walls 2,5 high

- Lockable cabin (1 m?) with checkroom and shelf

- 3 kW bus bar and triple socket assembly

- Carpet

- Lighting

- 1 Magazine stand

- 1 Standing table with 2 bar stools

- 1 Display cabinet

- Marketing Package Business (forum, news, magazine)

- Application fee € 8.390,00*

FU LL_S E R\/| C E_BOOTH 20 m?, all-inclusive

Stand area: 5 x4 m, stand walls 2,5 m high

- Lockable cabin (2 m?) with checkroom and shelf

- 3 kW bus bar and triple socket assembly

- Carpet

- Lighting

- 1 Magazine stand

-1 Meeting table with 2 chairs

- 1 Display cabinet

- 1 Standing table and 2 bar stools

- Marketing Package Business (forum, news, magazine)

- Application fee € 12.300,00*
* plus VAT

Bild: Kroha Fotografie (0.)

Bild: Kroha Fotografie
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Europe

Forum & Career Center

N
eMove360°
trade fair
goes Berlin

eMOVE360° FORUM — Book your presentation at the forum

Do you offer new, innovative products? Are you a company with exciting future visions? Use our forum on the

eMove360° and present your company, products or services in 15-20 minute presentations and reach a broad,

international specialist audience. Following your presentation, we encourage a questionnaire and active networking.

1Slot € 950,00

(Free guest tickets for your colleagues & business partners, stage, speakers desk, headset, technical equipment and support at
the forum are included)

CAREER CENTER

Search for new, qualified employees on the eMove360° through a posting on the job board.

Job Ad (Display on the spot, online, in the exhibition edition eMove360°) € 290,00
Each additional ad € 90,00
1 Speakers Slot on the Forum & Job Ad in eMove360° Magazine € 950,00
Job Counter & Job Board 6 sgm € 4.490,00

* plus VAT
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LiveDrive Test Track Awards

eMove360°
trade fair
- goes Berlin

TECHNOLOGY
MATERIALICA 2022

Test Track, DJs, food trucks and BBQ. Use the opportunity to present your To reward the diversity in Mobility 4.0 properly,
vehicles, charging stations and brand to the perfect target group in a perfect participants can choose between two awards.
emotional atmosphere

VEHICLES, CHARGING STATIONS, BANNER AND SPONSORSHIPS MATERIALICA eMove360° AWARD
| DESIGN + FOR ELECTRIC MOBILITY AND

Side Banner on the test track 2m x 1m) € 300 (not including production costs)
Racing Arch — Top Banner € 2990 (including production costs) TECH NOLOGY AWARD AUTONOMOUS DR'\/| NG
Parking Lot Pro Car incl. 2 banners € 1990 Call for papers in 5 categories: Call for papers in 7 categories:
Parking Lot Basic Car € 490 - Material - Electric Vehicles
eBike Parking Lot € %0 £ - Surface & Technology - Charging & Energy
Pit Lane Box incl. tent construction € 3.980 é - Product - Autonomous Vehicles
Charging station at visitor or test track parking € 3.000 -+ electricity costs ‘§ - CO, Efficiency - Software & Apps
Individual stand space open air (from 20 m?) € 200 perm’ E . - Special Award: Student - Automated Driving & Electronics

%’ g - Battery & Powertrain

g § - Mobility Concepts & Services

ii s; - Special Award: Student

* plus VAT B Application deadline July 30 2022 Application deadline July 30 2022

www.emove360.com



Die Small Box fiir
die Wallbox: Das
neue HE-R Relais ist
mafgeschneidert
fiir den effizienten
und sicheren
Betrieb von
Ladeséulen & Co.

68 eMove360°

-lektrisch
fahren und laden
mit Panasonic Industry

b in Kiiche oder Bad, in Sa-
chen Hi-Fi, Unterhaltungs-
elektronik und Telekommu-
nikation bis hin zu Biiro oder
Baustelle: Fiir nahezu jeden
Lebensbereich hat Panaso-
nic einiges an hochwertigen
elektronischen  Produkten
im Angebot. Auch rund um die Elektromobili-
tat spiel das Traditionsunternehmen seit einiger
Zeit eine fihrende Rolle, wenngleich hier die
haufig sehr kleinen, aber innovativen Kompo-
nenten oft nicht so ins Auge fallen wie die be-
kannten Fernseher, Kameras oder Kiichengerate.
Die Bauteile verbergen sich in Elektro- und Hyb-
ridautos ebenso wie in Ladestationen oder der
heimischen Wallbox. Von auflen nicht sichtbar,
tragen zum Beispiel Kondensatoren und Relais
von Panasonic Industry dazu bei, die Energieeffi-
zienz und Sicherheit zu steigern und so letztlich
die Elektromobilitat voranzutreiben. Wir stellen
ausgewahlte Komponenten vor.

KOMPONENTEN IM ELEKTROFAHRZEUG

Weitblick bewies Panasonic schon frith mit dem
Motor fir ein E-Bike, den das Unternehmen be-
reits 1979 auf den Markt brachte. Heute ist der
japanische Elektronikkonzern, der seit Langem
auch in Europa fiir Europa entwickelt, in zahlrei-
chen Produktbereichen fir Elektro- und Hybrid-
fahrzeuge fiir den privaten und gewerblichen
Sektor Marktfiihrer, so zum Beispiel bei den
Filmkondensatoren. Diese befinden sich zwi-
schen dem Motor und der Batterie und dienen
als eine Art Puffer und optimales Bindeglied zwi-
schen Wechselstrom und Gleichstrom. Dadurch
maximiert der Folienkondensator die Effizienz
des Motors. Panasonic Industry beliefert fiihren-
de Hersteller von Elektro- und Hybridfahrzeugen
weltweit mit dieser kleinen, aber essenziellen
Komponente.

Mit Gber 40 Prozent globalem Marktanteil hat
Panasonic Industry auch bei den EV-Relais die
Marktfihrerschaft inne. Die Relais flir Powertrain,
Ladetechnik und Komfortfunktionen sowie die
Batterieliberwachung haben sich bei zahlrei-

Bilder: PANASONIC

Bilder: PANASONIC

chen Herstellern millionenfach bewahrt. Die Re-
lais kontrollieren die elektrische Spannung. Eine
ihrer wichtigsten Funktionen ist, bei zu hoher
DC-Spannung die Stromversorgung mit einer
speziellen Kontakttechnologie zu unterbrechen,
um so beispielsweise Hitzeschaden zu unterbin-
den und Sicherheitsrisiken zu minimieren.

RELAIS IN LADESTATIONEN

Als zentrales Sicherheits- und Schaltelement
werden Relais von Panasonic Industry auch in
Ladestationen verbaut, um beispielsweise La-
detechnik spannungsfrei zu schalten. Die Relais
werden in Ladeeinrichtungen jeder Grof3e ein-
gebaut, sei es fur E-Bikes, -Scooter und —Autos
oder fiir Busse, LKW und Gabelstapler.

Ein Beispiel ist das HE-R, ein hocheffizientes 40A
Relais fiir 3-Phasen-Systeme. Panasonic hat es
speziell fir AC Ladestationen nach Betriebsart
3 bis 22 kW entwickelt. Das HE-R, das seit 2021
auf dem Markt ist, ist das weltweit erste Leiter-
plattenrelais, das als Hauptschaltelement in drei-
phasigen Systemen eingesetzt werden kann. Es

®@Move — Bronze-Mitglied

ist sehr kompakt und spart dadurch wertvollen
Platz auf der Platine und somit auch Kosten.

.Der Technologievorsprung des HE-R ermdglicht
es, dreiphasige Systeme mit nur einem Relais
direkt auf der Leiterplatte zu realisieren”, fasst
es Bernd Jaschinski von Panasonic Industry im
oberbayerischen Ottobrunn zusammen. ,Das
macht es fir alle AC-Ladestationen bis 22kW
zum perfekten zentralen Schaltelement.”

Damit hat Panasonic Industry einmal mehr Inno-

vations- und Technologiefiihrerschaft bewiesen
und tut dies auch bei Zukunftsthemen. |

Household / commercial
power supplyAC100/240V

0On-board Charger

Electricair conditioner Main Battery

‘ Smoothing
‘ IJEM]B-HBH\‘[E%:G&EIP\'sems! "'

DOC/DC converter

@

Japanisches

Erbe - aber seit
Jahrzehnten auch
in Europa heimisch:
Panasonic Industry
in Ottobrunn bei
Miinchen.

Viel Know-how
unter der Haube:
Panasonic Industry
Filmkondensatoren
als Bindeglied
zwischen Wechsel-
und Gleichstrom.

EMI Suppression/ Smoothing

ACZ7EV-310V [ECDUA series)
DCE00V-1100¢ [ECWFG 3 EZPY series]
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Installation einer
ABL-Ladestation
mit cloudbasierter
Software zur zen-
tralen Steuerung
von Reev (l.)

Einfach, transpa-
rent und sicher im
Betrieb — auch fiir
komplexe Fuhr-
parksituationen
(r.0.).

70 eMove360°

ach Deutschland, Italien und
der Schweiz sind die Nieder-
lande bereits das vierte Land,
in dem der Miinchner eMobi-
lity-Experte Reev seine cloud-
basierte Software zur zentra-
len Steuerung und Verwaltung
von Ladeinfrastruktur anbietet.
Auch in den Niederlanden wird sie im vorkonfi-
gurierten Bundle in Kombination mit Hardware
des langjdhrigen Partners ABL erhdltlich sein.
Mit dem Bundle blicken die Unternehmen auf
langjahrige Erfolge in mehreren Markten zuriick
und legen nun einen weiteren Meilenstein fiir
das Ziel, Elektromobilitdt einfach und fiir jeden
zuganglich zu machen. Die Mission von reev ist
es, jedem die Moglichkeit zu geben, die Zukunft
der Elektromobilitdt selbst zu gestalten und
aktiv zum Mobilitatswandel beizutragen. Die
Ladesoftware wurde deshalb speziell fiir die Be-
dirfnisse von komplexen Fuhrparksituationen,
wie Unternehmen, Gastgewerbe, Mehrfamilien-
hausern oder Gewerbeimmobilien, konzipiert.

,Die Niederlande sind mit ihrer hohen Anzahl
zugelassener Elektrofahrzeuge ein vielverspre-
chender, dynamischer Markt fir uns. Wir sehen
hier grof3es Potenzial und freuen uns, durch un-
seren Beitrag im halb-o6ffentlichen Raum den fla-
chendeckenden Ausbau von Ladeinfrastruktur

Reev expandiert
in die Niederlande

Der Anbieter
fiir intelligente
Ladel6sungen aus
Miinchen fiihrt
seine Expansions-
plane fort

dort aktiv voranzutreiben und mitzugestalten”,
erklart Eduard Schlutius, CEO von Reev.

MIT DER REEV SOFTWARE
LADEINFRASTRUKTUR EFFIZIENT
VERWALTEN UND STEUERN

Dafiir stellen die Spezialisten eine einfach und
intuitiv bedienbare Ladeplattform fiir die Ver-
waltung und Steuerung von Ladestationen be-
reit. Die reev Software ist in unterschiedlichen
Lizenzen erhéltlich: Sie geht so auf die Bediirf-
nisse verschiedener Anwendungsfélle spezifisch
ein und gewahrleistet Passgenauigkeit. Das reev
Dashboard, das Online-Betreiberportal, bedeutet
flr Betreiber vor allem Einfachheit, Transparenz
und Sicherheit im Betrieb. Denn sie selbst kon-
nen Uber Ladetarife entscheiden, Nutzer und
Zugangsberechtigungen verwalten sowie den
Verbrauch kontrollieren. Dabei bleibt der Auf-
wand gering, denn samtliche Prozesse werden
automatisiert im Hintergrund abgewickelt. Auch
spontanes Ad Hoc Laden ohne vorherige Regis-
trierung und eRoaming sind mdoglich. Ebenso
kénnen Heim-Ladevorgange von eDienstwagen-
fahrern verbrauchsgenau erfasst und rechtssi-
cher (iber den Arbeitgeber abgerechnet werden.
Das macht das heimische Laden noch einfacher
und erhoht die Flexibilitdt sowie die Unabhén-
gigkeit der elektrischen Firmenflotte. |

Bild: REEV

Bild: © Webasto Group

Smarte Ladeldsung

fUr Gewerbetreibende

ie neue Wallbox Webasto Uni-
te ist die optimale Ladelosung
flir alle Gewerbetreibende. Die
Ladeleistung lasst sich unkom-
pliziert bis zu 22 kW skalieren.
Ein lokales Lastmanagement
verhindert Lastspitzen sowie
Netziiberlastungen und ist so-
wohl fiir den Stand-Alone-Betrieb als
auch im Cluster-Modus-Betrieb
moglich. Webasto Unite ist
konform zur Messgerate-
richtlinie  (Measurement
Instruments Directive,
MID). Das bedeutet,
dass alle fabrikneuen
Wallboxen mit der ent-
sprechenden MID-Kon-
formitatserklarung aus-
geliefert werden. Eine
Eichrechtskonformitat
und damit die Mog-
lichkeit, die Webasto
Unite auch in Deutsch-
land in offentlichen
Bereichen einzusetzen,
folgt im Herbst 2022. Die
Wallbox lasst sich einfach
in verschiedene Energiema-
nagementsysteme integrieren
und verflgt tiber einen DC-Fehler-
stromschutz.

BEQUEME STEUERUNG UND VERWALTUNG
VIA DIGITALER PLATTFORMLOSUNG

Die neue Webasto Unite lasst sich intuitiv iber
Webasto ChargeConnect steuern — sowohl via
App als auch Uber ein Webportal. Hier kdnnen
Nutzer beispielsweise Ladevorgange remote
starten oder stoppen. Die Authentifizierung
erfolgt Uber die Webasto ChargeConnect App,
RFID oder Scan & Charge. Dazu ist die Wallbox
immer online und Ubertragt ihre Daten rund

(~Jebasto

Vestel und Webasto stellen ihr erstes gemeinsames Produkt vor:
die intelligente Wallbox Webasto Unite.

Bildunterschrift:
Die Ladeleistung
der Webasto Unite
lasst sich bis zu

22 kW skalieren,

um die Uhr. Diese werden sowohl im Webasto
ChargeConnect-Portal als auch in der App wi-
dergespiegelt und bieten damit ein Maximum
an Transparenz und Kontrolle. Die Abrechnung

fur Ladevorgdnge kann ebenfalls iber Webas-  ein lokales
to ChargeConnect erfolgen: Ladedaten lassen  Lastmanagement
verhindert

sich exportieren und zur Abrechnung bereit-
stellen. Besonderes Augenmerk legt Webasto
ChargeConnect auf die Datensicher-
heit: So wurden umfangreiche
MaBnahmen ergriffen, um
sicherzustellen, dass der
Schutz von Privatsphdre
und personlicher Daten
unter Einhaltung aller
Bestimmungen der
EU-Datenschutzgrund-
verordnung (DSGVO)
und den lokalen Da-
tenschutzgesetzen ge-
wahrleistet ist.

Lastspitzen.

Wir freuen uns, ge-
meinsam mit Vestel
eine Wallbox entwi-
ckelt zu haben, die ex-
akt auf die Bedirfnisse
von Gewerbetreiben-
den zugeschnitten ist. Die
Webasto Unite entspricht den
hohen Qualitdts- und Sicherheits-
anforderungen und hat alle anspruchs-
vollen Webasto Prozesse durchlaufen. Mit der
aktuellen MID- sowie der noch folgenden Eich-
rechtskonformitdt kann die Webasto Unite neue
Kundensegmente erschlieBen. In Kombination
mit unserer leistungsstarken Plattformlosung
Webasto ChargeConnect liefern wir mit der
Webasto Unite eine Ladeldsung, die hervorra-
gend fiir einen sehr breiten Anwendungsbe-
reich geeignet ist”, so Karl Kolmsee, Leiter Pro-
duktportfolio-Management Energiesysteme bei
Webasto, abschlieBend. |
www.webasto-group.com
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Entscheidet die E-Auto-Batterie,

ob die Energiewende gelingt?

Die Energiewende setzt im Wesentlichen auf den Ausbau von
Wind- und Solarenergie. Deren Schwachen sind altbekannt -
sie sind zeitlich instabil und geografisch ungiinstig verteilt.
Mal gibt es zu wenig, mal zu viel Strom, und dann noch am
falschen Ort. Es braucht also Speicher. Und wo werden diese
gerade im schnell wachsenden Umfang eingesetzt? Richtig:
in E-Fahrzeugen. Eine Zwei-Wege-Nutzung von Fahrzeugbat-
terien durch bidirektionales Laden kann deshalb der Schlis-
sel zum Siegeszug der erneuerbaren Energien werden.

Von Hermann Anzinger, forum Nachhaltig Wirtschaften

ie zuverlassige Deckung des
schwankenden Strombedarfs
an jedem Ort, zu jeder Zeit
erfordert von der Stromwirt-
schaft umfangreiche MaR-
nahmen zur Stabilisierung der
Netze. Technische Losungsan-
sdtze gibt es zuhauf, jedoch
sind die Investitionskosten fiir eine bundes-
weite, unterbrechungsfreie Stromversorgung
enorm. Das Kernproblem ist die 6konomisch
sinnvolle und o6kologisch machbare Speiche-
rung von Strom. Als klassische Losung dienen
bisher Pumpspeicherkraftwerke. Bei Stromiber-
schuss wird hier Wasser in hoher gelegene Be-
cken und Stauseen gepumpt und bei Strombe-
darf Gber Turbinen wieder nach unten geleitet.
Eigentlich genial, aber das Potenzial an diesen
Speicherkraftwerken ist in Deutschland weitest-
gehend ausgeschopft.

EIN LOSUNGSANSATZ - E-AUTOS
ALS ENERGIESPEICHER

Die bis 2030 prognostizierten 15 Millionen rein
batteriebetriebenen Fahrzeuge, kurz BEV, ha-
ben zusammengerechnet eine Batteriekapazitdt
von 700 Gigawattstunden. Dies stellt potenziell

72 eMove360°

einen gigantischen Stromspeicher dar, der ge-
genwadrtig nur fir den Antrieb der Fahrzeuge
genutzt wird. In Zukunft konnen die Fahrzeug-
batterien durch das so genannte bidirektionale
Laden ihren Strom auch fiir andere Anwendun-
gen abgeben kdnnen. Strom wird also nicht
nur in die Batterie des Autos geladen, sondern
bei Bedarf auch wieder entnommen, wenn das
Fahrzeug die Energie gerade nicht fir den ei-
genen Antrieb braucht. Wenn allein 20 Prozent
der Fahrzeuge dafiir zur Verfligung stehen, ent-
spricht das in etwa der 20-fachen Kapazitat aller
Pumpspeicherkraftwerke in Deutschland. Damit
konnten die E-Fahrzeuge zu einem dezentralen
Schwarmspeicher fiir das Stromnetz werden. Da
fragt man sich, warum dies nicht schon langst
praktiziert wird.

SCHADET BIDIREKTIONALES LADEN
DER BATTERIE?

Ein hdufiges Argument gegen die bidirektiona-
le Nutzung ist die Abnutzung der Batterien. Die
Fortschritte in der Akku-Technologie und die Art
der im Vergleich zum Fahrbetrieb sanften Nut-
zung als Speicher haben dazu gefiihrt, dass die
Autohersteller heute keine Bedenken mehr be-
zlglich negativer Auswirkungen auf die Lebens-
dauer der Batterie haben. Das heif3t also: Bihne
frei fur die Fahrzeugbatterie als Stromspeicher
fiir diverse Anwendungen. Der Uberbegriff dafiir
lautet: V2X und bedeutet Vehicle-to-Everything.
Beispiele hierfir sind:

V2H - Vehicle-to-Home. Das diirfte die meis-
ten Hausbesitzer interessieren: Das Fahrzeug
dient hier als Batteriespeicher zur Versorgung
der Wohnung oder des Hauses, wenn die Son-
ne nicht scheint. Sind mehrere Fahrzeuge mit
einem groBeren Gebdude, einem Quartier oder
einer Firma gekoppelt, spricht man von V2B -
Vehicle-to-Building. Besonders interessant fir

Bild: hasan@stockadobe.com

Firmen ist dabei die Reduzierung von teuren Lastspitzen,
das so genannte peak-shaving.

V2L - Vehicle-to-Load. Uber einen im Fahrzeug einge-
bauten Wechselrichter oder einen Spezialadapter kon-
nen hier Endgerate direkt mit 230 Volt bis zu 3,6 Kilowatt
Leistung versorgt werden. Diese Funktion bieten derzeit
nur wenige Modelle wie der Kia EV6, der Hyundai loniq 5
oder der Mitsubishi Outlander an. Ein direkter Anschluss
an das Stromnetz ist jedoch nicht mdglich. Es handelt
sich also um eine reine “Insellésung” fiir die direkte Nut-
zung von Gerédten und ist somit eine ideale Anwendung
etwa fir Landwirte, Handwerker oder auch fiir Freizeit
und Camping sowie fiir die Notaufladung von liegen-
gebliebenen E-Autos. V2G - Vehicle-to-Grid. Bei der
Vehicle-to-Grid-Technologie dient das Elektroauto nicht
der Versorgung eines Gebdudes oder von Elektrogeraten,
sondern wird in einem definierten Rahmen geladen oder
entladen, um das Stromnetz zu stabilisieren.

WAS KANN BIDIREKTIONALES LADEN LEISTEN?

Die naheliegendste Anwendung liegt in der Erhéhung
des Eigenverbrauches aus der eigenen Photovoltaik-An-
lage. Wieso sollte man viel Geld in den stationdren Batte-
riespeicher investieren, wenn ein viel gréBerer Speicher
als die tiblichen Pufferspeicher mit flinf bis zehn Kilowatt-
stunden im E-Auto bereits zur Verfiigung steht? Noch
praktischer ist die Nutzung im Verbund eines Quartiers.
Dadurch wird die Flexibilitat jedes einzelnen Teilnehmers
erhoht. Es stehen immer Fahrzeuge zum Be- und Entla-

den zur Verfligung. Je nach Grof3e und Struktur des Quar-
tiers erdffnen sich lokale Lésungen fir ein zukiinftiges
Energiesystem mit einer Verknlpfung von Strom, War-
me und Mobilitdt - die so genannte Sektorenkopplung.
Mit den weiteren Schritten einer optimierten Nutzung
erhoht sich die Anzahl der Stakeholder und die Komple-
xitét in der Umsetzung. Nachfolgend eine Ubersicht der
Anwendungsmoglichkeiten:

» Eigenverbrauchserhéhung

» Gerate- und Notstromversorgung

» Tarifoptimiertes Laden/Entladen

» Nachbarschaftsversorgung und Quartierslésung

» Flexible physische Griinstromlieferung

» Lokale Flexibilitatsdienstleistungen

» Bidirektionales Lastmanagement zur Netzstabilisierung

™

WELCHE TECHNISCHEN VORAUSSETZUNGEN
WERDEN FUR BIDIREKTIONALES LADEN BENOTIGT?

Grundsatzlich gibt es die Moglichkeit, den Strom aus der
Batterie entweder als Gleichstrom DC oder Wechselstrom
AC zu entnehmen. Bei der DC-Variante ist der in jedem
Fall benétigte Wechselrichter in der Ladestation (Wall-
box) integriert. Bei der Entnahme per Wechselstrom muss
ein Wechselrichter im Auto verbaut sein, was Mehrkosten
flr den Fahrzeugkauf verursacht. Die Tendenz geht daher
in Richtung einer DC-L6sung. Derzeit gibt es jedoch noch
sehr wenige Wallboxen auf dem Markt, mit denen bidi-
rektionales Laden mdoglich ist, und die Investitionskosten
liegen noch im mittleren vierstelligen Euro-Bereich. Ein
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Bidirektionales Laden heilst,
dass Batterien von Elektrofahr-
zeugen tiber das Stromnetz
sowohl! be- als auch entladen
werden kbnnen

gezieltes Forderprogramm und eine steigende
Nachfrage werden helfen, die Preise zu senken.
Eine weitere Voraussetzung ist jedoch, dass
die Autohersteller die Stromentnahme aus der
Fahrzeugbatterie Uberhaupt erst ermdglichen.
Volkswagen hat flr seine MEB-Stromer mit der
77-kWh-Batterie in der Software-Version 3.1 eine
Freischaltung noch in diesem Jahr angekiindigt.
Und auch BMW arbeitet bereits an bidirektiona-
len Modellen.

EINE INITIATIVE WILL DEN DURCHBRUCH

Die ,Initiative bidirektionales Laden” hat ein
Positionspapier zur Forderung der Thematik
verdffentlicht. Die insgesamt 17 Mitglieder der
Initiative wollen die fiir das bidirektionale Laden
notwendigen, regulatorischen Rahmenbedin-
gungen voranbringen. Beteiligt sind Unterneh-
men aus der Automobil-, Energie- und Ladeinf-
rastrukturbranche, sowie Softwarespezialisten,
Berater und eine Parkhausgesellschaft. ,Es geht
uns darum, das bidirektionale Laden als einen

DEZENTRALER SCHWARMSPEICHER FURS STROMNETZ

Da die Batterien fur die E-Mobilitdt ohnehin nétig sind,
liegt es auf der Hand, sie sinnvoller und wirtschaftlicher zu
nutzen. Und das funktioniert problemlos, denn intelligente
Ladealgorithmen koénnen dafiir sorgen, dass die Speicher-
dienstleistungen nicht zu leeren Akkus fiihren. Die zeitli-
chen Spielrdume dafiir sind groB3, denn die meisten Autos
stehen den Grof3teil des Tages. Je nach Betriebsweise konn-
ten die Fahrzeugbatterien damit Strom fiir diverse Anwen-
dungen und fir die Vermarktung am Spotmarkt oder auch
als Regelenergie beisteuern. Die Technologie befindet sich
bereits in einem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium. Pi-
lotprojekte zeigen, dass bidirektionales Laden viele Vorteile
bringt und zur Entlastung flir das Stromnetz fiihrt.
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wichtigen und entscheidenden Baustein der
Energie- und Verkehrswende in Politik und Ge-
sellschaft zu verankern und dann auch unter-
nehmerisch umzusetzen®, erklart Marcus Fendt,
einer der Initiatoren und Geschéaftsfiihrer von
The Mobility House.

DIE SIEBEN FORDERUNGEN DER,,INITIATIVE
BIDIREKTIONALES LADEN“

»

X

Eine Legaldefinition als Voraussetzung fiir
technische und wirtschaftliche Entwicklungen
Ein gezieltes Férderprogramm, um einen wei-
teren,Lock In” von Ladeinfrastruktur, die nicht
bidirektional fahig ist, zu verhindern

Gezielte Weiterentwicklung der Steuerung
von Verbrauchseinrichtungen fiir die Anpas-
sung an kurzfristige Anderungen bei Strom-
bedarf und Stromerzeugung

Reduzierung der Mindestgebotsgrée von
funf auf ein Megawatt, damit mobile Speicher
einfacher am Regelenergiemarkt teilnehmen
kdnnen

Gleichstellung der mobilen Batterien mit sta-
tiondren Speichern, um die Doppelbelastung
durch anfallende Gebiihren fiir das Laden und
Entladen zu vermeiden

Beschleunigung des Smart-Meter-Rollouts
durch Anreize fiir den freiwilligen Einbau
Wirtschaftliche Anreize fiir die Netzbetreiber
zur Integration mobiler Speicher als netzdien-
liche Flexibilitaten

»

¥

»

¥

»

¥

»

¥

»

¥

»

¥

Fazit: Nur wenn alle Stakeholder — Fahrzeug-
hersteller, E-Auto-Besitzer, Stromverbraucher,
Energieerzeuger, Netzbetreiber, Ladeinfrastruk-
tur-Her- und Bereitsteller - ihren fairen Anteil
am offensichtlichen Nutzen des bidirektionalen
Ladens erhalten, wird die Umsetzung gelingen.
In Anbetracht der gegenwartigen Energiekrise
ist hier entschiedenes Handeln angesagt. Die
Politik muss dazu zligig die benotigten Rahmen-
bedingungen schaffen!

Neben dem Nutzen fiir die allgemeine Stromver-
sorgung macht das bidirektionale Laden in der
nahen Zukunft das E-Auto vor allem in Kombi-
nation mit einer Photovoltaik-Anlage iberhaupt
erst zu einer wirklich nachhaltigen Lésung und
gleichzeitig zu einer attraktiven Einkommens-
quelle. Eine vielversprechende Win-Win-Vision
fur die E-Mobilitat der Zukunft. B
www.forum-csr.net
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Bilder: MERCEDES BENZ AG

Mit dem VISION EQXX werden wir
die Grenzen des Machbaren weiter ausloten.”

Markus Schifer, Mitglied des Vorstands der Mercedes-Benz Group AG,
Chief Technology Officer verantwortlich fiir Entwicklung und Einkauf.

Der Mercedes-Benz
VISION EQXX fahrt
iiber 1000 km mit
einer Batteriela-
dung und einem
Durchschnitts-
verbrauch von

8,7 kWh/100 km.

Erfolgreicher
Roadtrip MissionXX
von Sindelfingen
iiber die Schweizer
Alpen nach Cassis
an der Cote d’Azur.
Die Fahrt wurde
aus dem Electric
Software Hub im
Mercedes Techno-
logy Center (MTC)
in Sindelfingen
iiberwacht und
analysiert.

uf seiner Jungfernfahrt von
Sindelfingen (iber die Schwei-
zer Alpen und Norditalien
nach Cassis an der Cote d’Azur
hat er iber 1000 Kilometer im
realen Alltagsverkehr zurtick-
gelegt — mit einer einzigen
Batterieladung. Der VISION
EQXX startete bei Kdlte und Regen, fuhr die re-
guldren Geschwindigkeiten und war auf deut-
schen Autobahnen zeitweise auch mit bis zu 140
km/h auf der Uberholspur unterwegs. Der Lade-
zustand des Akkus bei der Ankunft betrug rund
15 Prozent, die Restreichweite somit rund 140
Kilometer. Der Durchschnittsverbrauch hat die
Anforderungen Ubertroffen und lag bei rekord-
verddchtig niedrigen 8,7 kWh pro 100 Kilometer.

Die Langstreckenfahrt erfolgte mit versiegelter
Ladesteckdose und wurde von einem unabhan-
gigen Sachverstindigen des TUV Siid begleitet.
Damit ist auch offiziell bestatigt, dass der neue
Entwicklungsansatz von Mercedes-Benz grof3es
Potenzial aufweist: Effizienz Giber den Antriebs-

strang und die Aerodynamik hinaus ganzheitlich
bis ins kleinste Detail zu denken sowie bereichs-
Ubergreifend und mit externen Partnern enger
als jemals zuvor zusammenzuarbeiten - dieses
Konzept ist zu 100 Prozent aufgegangen. Es ist
eine Blaupause fiir den Automobilbau, die neue
MaBstdbe fiir die Effizienz und Reichweite von
Elektrofahrzeugen setzt. Viele der Technologi-
en des VISION EQXX werden daher in kiinftigen
Mercedes-Benz Serienfahrzeugen zum Einsatz
kommen.

ZIELEINLAUF MIT RUND
140 KILOMETERN RESTREICHWEITE

Kurz vor seinem Zieleinlauf in Cassis sammelt
der VISION EQXX nochmal Energie durch Re-
kuperation. Nach elf Stunden und 32 Minuten
reiner Fahrzeit beendet er seinen 1008 Kilo-
meter langen Roadtrip mit einer Restreichweite
von rund 140 Kilometern. Damit konnte er
ohne Nachladen wieder aufbrechen zu einem
kleinen Trip entlang der siidfranzésischen Mit-
telmeerkiste. B

Vision EQXX — Erfolgreicher MissionXX Roadtrip

Durchschnittsverbrauch
8,7 KWh/100 km

i Ankunft Reisezeit:
11 h und 32 min

(® Sindelfingen

Mailand

@ Cannes

Cassis
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Klimaneutral bis 2030

ie Ladeinfrastruktur von ABB
wird im Rahmen einer lang-
fristigen Vereinbarung maf-
geblich dazu beitragen, dass
der Flughafen Kopenhagen
(CPH) bis 2030 klimaneut-
ral wird. Uber die nichsten
zehn Jahre liefert ABB dem
Energieunternehmen EWIl 1350 Ladestationen
zur Installation an einem der verkehrsreichsten
Flughdfen Skandinaviens, der sich zu Dane-
marks gro3tem Lade-Standort fiir Elektrofahr-
zeuge (EV) entwickeln wird. Die ersten 180 AC-
Ladestationen und 15 DC-Schnelllader sollen
2022 installiert werden. Finanzielle Details der
Vereinbarung wurden nicht bekannt gegeben.

4Wir freuen uns, den Flughafen Kopenhagen mit
unserem umfassenden Portfolio von hochwerti-
gen, professionellen Ladeldsungen auf seinem
Weg zur Nachhaltigkeit zu unterstiitzen”, sagte
Frank Mihlon, CEO von ABB E-mobility. ,Wir sind
davon lberzeugt, dass dieses Projekt weiteren
Flughdfen in Danemark und anderen Landern
als Inspiration dienen und einmal mehr die
Vorteile der sauberen, leisen und flexiblen
Elektromobilitat aufzeigen wird.”

Flughafen
Kopenhagen
wird Danemarks

groBter Standort
fiir Elektrolade-
stationen

Der Flughafen Kopenhagen suchte nach
einer ganzheitlichen EV-Ladelésung fir die
mehr als 80.000 Fluggaste tdglich sowie die
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Mitarbeitenden, die auf dem Gelande parken.
Dabei waren auch Optionen fiir eine Schnellla-
dung gefordert, beispielsweise fiir Taxifahrer, die
Reisende absetzen, oder Unternehmen, die am
Flughafen flr Personentransport, Gepackabferti-
gung oder Catering zustdndig sind.

Um diesen Anforderungen gerecht zu werden,
hat EWII Kooperationen mit verschiedenen
Partnern geschlossen, einschlie8lich ABB fir die
Lieferung der 1350 Ladestationen. Die Ladeinf-
rastruktur umfasst Ladesdulen aus dem gesam-
ten Portfolio von ABB, von der 22-kW-Wallbox
Terra AC bis zur kirzlich lancierten Terra 360, der
schnellsten All-in-One-Ladesdule der Welt. Die
Terra 360 ermoglicht in weniger als drei Minuten
Ladezeit 100 Kilometer Reichweite und ist als
einzige Ladesaule explizit auf die Ladung von
bis zu vier Fahrzeugen gleichzeitig ausgelegt.

«Mit ABB als Elektromobilitatspartnerin haben
wir Zugang zu vielfdltigen Losungen fir alle
Fahrzeuge, ob Auto, Bus oder Lkw. Ebenso ent-
scheidend war fiir uns und den Flughafen, dass
die Ladestationen zuverldssig arbeiten und
hochsten Qualitatsstandards entsprechen. Als
erfahrene globale Partnerin und innovative
Wegbereiterin fiir EV-Ladeinfrastruktur hat ABB
uns in jeder Hinsicht Gberzeugt’, sagte Jesper
Nicolaisen, Head of Wholesale bei EWII. H
www.abb.com

Bild: Flughafen Kopenhagen

Bild: ABB Stotz-Kontakt GmbH

Fine

25N

Shell beabsichtigt
bis 2030 weltweit
2,5 Millionen
Ladepunkte zu be-
treiben. ABB liefert
u.a. die Terra 300,
die sich perfekt fiir
Tankstellen eignet.

Ladeinfrastruktur
ABB  E-mobility
hat mit Shell ei-
nen neuen glo-
balen Rahmen-
vertrag fiur die Lie-
ferung des kompletten
ABB-Portfolios von AC- und DC-Ladestationen
abgeschlossen. Die Produktpalette reicht von
der AC-Wallbox fur Haushalte, Unternehmen
und den Einzelhandel bis hin zur Ladesaule
Terra 360, die sich perfekt fiir Tankstellen, stad-
tische Ladestationen, Einkaufszentren und Flot-
tenanwendungen eignet.

ABB E-mobility und Shell tragen mit dieser Zu-
sammenarbeit dazu bei, zwei bedeutende He-
rausforderungen bei der stdrkeren Akzeptanz
von Elektrofahrzeugen anzugehen. Zur Verbes-
serung der Verfligbarkeit von Ladeinfrastruktur,
beabsichtigt Shell zum einen bis 2025 weltweit
500.000 und bis 2030 2500000 Ladepunkte zu
betreiben, entweder an Wohngebduden, Gewer-
bestandorten oder an Verkaufspunkten von Shell.
Um die Ladegeschwindigkeit zu adressieren,

nalbe Million bis 2025,
illion bis 2030

ie Anbieterin fur E- ABB

unterstiitzt
Shell beim

kommt zum anderen das ABB-Portfo-
lio von Ladestationen zum Einsatz,
darunter die Terra 360.

Aufbau weltweiter
Ladeinfrastruktur
fir Elektrofahr-

Frank Mduahlon, CEO von ABB E-
mobility, sagte: ,Im Einklang mit un-
serem gemeinsamen Engagement in
der ABB FIA Formel-E-Weltmeisterschaft
treiben ABB und Shell mit ihren innovativen L6-
sungen den Fortschritt in der Elektromobilitat
weiter voran. Seit 2019 arbeiten wir zusammen
an der Einfiihrung von offentlicher Ladeinfra-
struktur und erweitern diese Zusammenarbeit
mit der jingsten Vereinbarung.”

,Wir freuen uns sehr, Shell bei seinem Vorhaben
zu unterstiitzen, ein weltweites Ladenetz zu er-
richten. Mit unserem kompletten Ladeportfolio
stellen wir sicher, dass Shell fiir jede Anwendung
die optimale Losung zur Verfligung. So ermogli-
chen wir mehr Menschen Zugang zu Lademog-
lichkeiten, unabhangig von ihrem Standort.”

ABB ist eine weltweit filhrende Anbieterin von
E-Ladeldsungen und bevorzugte Partnerin der
weltweit grofSten Elektroautohersteller und
Betreiber landesweiter Ladenetze. Das
Unternehmen hat bis heute mehr
als 680.000 Ladestationen in Uber 85
Markten verkauft — mehr als 30.000 DC-
Schnelllader und 650.000 AC-Ladestati-
onen, einschlieBlich der tGiber Chargedot
verkauften Produkte.

ABB st Titelpartnerin der ABB FIA For-
mel-E-Weltmeisterschaft, einer interna-
tionalen Rennserie fir vollelektrische
Einsitzer-Rennwagen. Das Unternehmen
unterstlitzt mit seiner Technologie die
Veranstaltungen auf innerstadtischen
Rennstrecken rund um den Globus und
wird ab der 9. Saison auch offizieller Lie-
ferant der Ladetechnik. m

www.abb.com
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Die Schnellladesaule —
der Schlissel
zur Elektromobilitat

Gastbeitrag
von
Robert Klug

Der Autor
Robert Klug ist
Geschaftsfiihrer
von ChargeOne
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n den nachsten acht Jahren sollen knapp
30-mal mehr reine Elektroautos auf den
deutschen Straen fahren als heute. Stand
2022 sind insgesamt 618.500 Fahrzeuge mit
reinem Elektroantrieb im Einsatz, bis 2030
sollen es nach Koalitionsvertrag der neuen
Regierung 15 Millionen Elektroautos sein.
Ein ambitioniertes Ziel, das nur zu erreichen
ist, wenn auch die richtigen Rahmenbedingun-
gen geschaffen werden. Wesentlich flr die Ak-
zeptanz von E-Autos wird der signifikante Aus-
bau der Ladeinfrastruktur sein. Denn die neuen
Elektrofahrzeuge mussen auch irgendwo laden
konnen. Fir die flichendeckende Versorgung
der zusatzlichen E-Autos sollen bis 2030 insge-
samt eine Million Ladepunkte in Deutschland
zur Verfligung stehen. Auch das ist ein ehrgeizi-
ges Ziel, denn dafiir miissten 15.000 Ladepunk-
te in Betrieb genommen werden - und das jede
Woche. Momentan kommen gerade mal 1.500
zusatzliche Ladepunkte im Monat dazu.

LADEPUNKTE UNTERWEGS:
INFRASTRUKTUR IM OFFENTLICHEN UND
HALBOFFENTLICHEN RAUM

Die ,Tankstation” der ersten Elektroautos war die
heimische Wallbox. Mehr als 80 Prozent der ers-
ten Generation an Autofahrern haben den eige-
nen PKW Uber die private Ladestation geladen.

Um jedoch neben diesen ,First Movern” auch die
breite Masse von der Elektromobilitat zu tber-
zeugen, reicht die Lademdglichkeit daheim nicht
aus. Wie die aktuelle Studie ,Electric Car Market
& Innovation Report 2021” von YouGov und dem
Center of Automotive Management (CAM) zeigt,
ist der Mangel an Ladesdulen unterwegs nach
wie vor eines der starksten Argumente gegen
den Kauf eines E-Autos. Fir sie gewinnt Elekt-
romobilitdat dann an Attraktivitat, wenn auch im
offentlichen und halboffentlichen Raum ausrei-
chend Ladepunkte vorhanden sind - gemeint
sind der Parkplatz am StralBenrand aber auch vor
dem Supermarkt, dem Hotel, dem Arbeitsplatz
oder sogar vor dem Eishockeystadion.

DIE LADEGESCHWINDIGKEIT MACHT
DEN UNTERSCHIED

Aber dabei reicht es noch lange nicht, einfach
nur ein paar Ladesdaulen an eben diesen Orten
zu installieren. Wie die Studie weiterhin fest-
stellt, muss es flr die Deutschen auch noch
schnell gehen: Fast ein Drittel der Deutschen
furchtet sich vor einer langen Ladezeit. Limitier-
te Ladegeschwindigkeiten werden so schnell
zum K.O.-Kriterium fur die Elektromobilitat.
Warum die Ladezeit fir die Akzeptanz der Nut-
zer so schwer ins Gewicht fillt, zeigt das in den
letzten Jahren gelernte Tankverhalten. Auch die
Benziner haben mit kleinen Tanks angefangen.
Uber die Zeit wurden diese immer gréer und
das Netzwerk an Tankstellen dichter. Mittlerwei-
le sind es die Deutschen jedoch gewohnt, den
kompletten Tankprozess innerhalb von nur we-
nigen Minuten abzuschlieBen. Dabei kénnen sie
ganz nach Bedarf und ohne zeitliche wie auch
raumliche Einschrdnkungen - denn Tankstellen
gibt es wirklich Gberall - Hunderte Kilometer
zuriickzulegen. Um eine dhnliche Reichweite mit
der Akkuladung aufzubauen, braucht es je nach
Batterie noch mehrere Ladestopps, die je nach
Ladesdule mehrere Stunden dauern kdnnen.

Bild: © ChargeOne

Wie holt man diese neue Generation der E-Mobilisten ab?
Und riickt man damit dem Ausbau der Elektromobilitat
ein Stlick ndher? Die Losung: Der flichendeckende Aus-
bau von DC-Schnellladern.

DC-LADESAULEN: VON 0 AUF 100
IN NURWENIGEN MINUTEN

Schnellladesdulen funktionieren mit Gleichstrom (DC).
E-Fahrzeug-Batterien — genauer gesagt Akkumulatoren
- ebenfalls. Wird Gber eine Schnellladestation geladen,
so flieBt die elektrische Energie deutlich schneller und
mit einer deutlich héheren Leistung als bei Ladesdulen
fir Normalladen (AC). Hier dauert der Ladeprozess lan-
ger, weil der Strom aus dem Wechselstromnetz zundchst
einmal in das E-Auto Ubertragen und iiber einen Gleich-
richter in Gleichstrom umgewandelt werden muss. Erst
danach kann er in den Energiespeicher flieBen. Dieser
Umweg und die schlussendliche Leistung bestimmen die
Ladegeschwindigkeit. Demnach werden nach EU-Richtli-
nie alle Ladevorgange mit einer Ladeleistung von bis zu
22 kW als Normalladen klassifiziert. Ladevorgange mit
hoheren Leistungen werden als Schnellladen bezeichnet.
Beim Normalladen kann es bis zu 8 Stunden dauern, bis
das Elektroauto komplett aufgeladen ist. Ganz im Gegen-
satz zu Schnelladestationen: Schon in einer knappen hal-
ben Stunde setzen Stationen mit 50 kW eine Auflandung
von Uber 30 Prozent um. Je nach Fahrzeug entspricht das
einer Reichweitensteigerung von ca. 100 Kilometern. Bei
Ladeleistungen von {iber 150 kW dauert es fiir das glei-
che Ergebnis nur knappe 10 Minuten.

LADETECHNIK, DIE KUNDENPARKPLATZE
ZU FREQUENZBRINGERN MACHT

Die Schnellladestation macht also insbesondere an jenen
Orten Sinn, wo die Fahrt nach nur kurzer Zeit weiterge-
hen soll. Hier bieten die DC-Lader einen echten Mehrwert
fir Kunden, denn der komplette Ladevorgang dauert
dann nur noch die Lange einer Kaffeepause oder eines
Einkaufs im Supermarkt. Wenn Supermarkt A Normallla-
der anbietet und Supermarkt B Schnelllader, dann liegt
die Entscheidung des Kunden fiir den Einkaufsort auf der
Hand: Denn nach dem Einkauf in Supermarkt B fahrt der
Kunde mit komplett ,vollem Tank” wieder vom Parkplatz.
Im Fall A klettert die Batteriekapazitat im besten Fall um

einen weiteren Strich auf der Anzeige. Oder es wird bis
zum Schluss geladen, wobei die Parkliicke fir die nachs-
ten Stunden fur andere Kunden blockiert bleibt.

Der DC-Ladepunkt wird so zum Frequenzbringer fir alle
Parkplatze mit geringer Verweildauer. Nicht nur der Super-
marktparkplatz profitiert von der hohen Umschlagszahl
der Parklticke, sondern auch der Parkraum vor der Arztpra-
xis, dem Krankenhaus, dem Lieblings-Schnellrestaurant,
dem Drogeriemarkt oder dem nachsten Baumarkt.

DER EINFACHE WEG ZUM E-MOBILISIERTEN
PARKPLATZ

Die Ladegeschwindigkeit ist ein wichtiges Kriterium flr
einen erfolgreichen Ladepunkt im 6ffentlichen und hal-
boffentlichen Raum, aber nicht das Einzige. Die richtige
Installation, die Netzqualitat, die Anzahl der Ladepunkte,
ob die Punkte auf dem Parkplatz gut zuganglich sind, eine
einfache Abrechnung, das Angebot an Zahlungsmaglich-
keiten, bis hin zur schnellen Hilfestellung bei Problemen
- das alles sind weitere Aspekte, die bei der E-Mobilisie-
rung des Parkraums beachtet werden missen. Das klingt
im ersten Moment kompliziert, muss es aber nicht sein.
Mit der Komplettlsung fiir Ladeinfrastruktur vom zerti-
fizierten Spezialisten ChargeOne gestaltet sich der Weg
in die Elektromobilitdt ganz einfach. Die Experten des
Minchner Fachbetriebes priifen deutschlandweit den
Parkraum vor Ort und stellen eine individuell zugeschnit-
tene Ladel6sung zusammen. Sobald alle Anforderungen
der Liegenschaft gekldrt sind, geht es ganz schnell: Mit
dem ChargeOne Reservekontingent stehen der Ladesta-
tionen jederzeit in den Startlochern fiir die Installation
- genauso wie die Elektrotechniker. Alles aus einer Hand
Ubernimmt ChargeOne nicht nur die Bedarfsanalyse und
die Installation, sondern auch den Betrieb inklusive Ab-
rechnungssystem, Servicehotline und Wartung.

Die richtige Ladetechnik fiir den 6ffentlichen und halbof-
fentlichen Parkraum und eine unkomplizierte Installation
werden so zum entscheidenden Faktor fiir den flaichende-
ckenden Ausbau der Elektromobilitat. Dabei tragt jeder
aufgeriistete Parkplatz nicht nur zur Mobilitdtswende bei,
sondern erschlieBt Parkraumanbietern auch eine neue
Nutzergruppe mit einem enormen Marktpotential: die E-
Mobilisten von morgen. i

,Der DC-Lader wird zum Frequenzbringer fur
alle Parkpldtze mit geringer Verweildauer.”

Robert Klug
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Flottenladen mit

Grunstrom

paket von
Envision Digital

und Lumenaza
ie Ampel-Koalition will ebnet den Weg zum on sowie Wartung durch

bis 2030 15 Millionen klimaneutralen hauseigene Installateure.
Unternehmen

reine E-Fahrzeuge auf die

StraBe bringen. Dafir ist

die Elektrifizierung von Flot-

ten ein wichtiger Hebel: Rund

63 Prozent der Pkw-Neuzu-

lassungen entfielen 2020 laut
der Statistikdatenbank Statista auf gewerbliche
Halter. Um die nachhaltige Elektrifizierung zu
beschleunigen, sind aus Sicht von Envision Di-
gital und Lumenaza integrierte Losungen nétig,
die das Laden mit Okostrom nachweisbarer Her-
kunft erlauben. Diesem Bedarf kommt das Kom-
plettpaket “Charging by EnOS” nach.

Die Vorteile: Das Rundum-Paket funktioniert
herstellerunabhangig, der Strom stammt zu
100 Prozent aus erneuerbaren Energien in
Deutschland, die steuerlich komplexe Abrech-
nung wird Uber das Tool erleichtert. Zugleich
konnen Unternehmen ihre CO,-Bilanz Uberwa-
chen und reduzieren und damit einen Beitrag
zur Klimaneutralitat leisten.

EINFACHES LADEN MIT 100 PROZENT
OKOSTROM NACHWEISBARER HERKUNFT

Nur wer 100 Prozent Okostrom ladt, ist klima-
freundlich unterwegs. Um E-Pkw-Fahrern das
Laden mit 100 Prozent Okostrom aus nach-
weisbarer Herkunft zu ermdglichen, arbeiten
Envision Digital und Lumenaza bereits seit 2020

Lumenaza liefert intelligente
Tarife und den Strom eindeutig

gruner Herkunft. Was zunachst als
Angebot fiir Privatpersonen begann, wird nun
flr das geschéftliche Umfeld erweitert.

Drazen Nikolic, Geschaftsfiihrer von Envision
Digital in Deutschland, sagt: ,Envision Digital
versteht sich als Technologie-Partner auf dem
Weg zur Klimaneutralitdt. Gemeinsam mit den
Energie- und Softwareexperten von Lumenaza
kénnen wir unsere Kréfte blindeln und Synergi-
en nutzen. Wir freuen uns, mit Lumenaza die fir
den Klimaschutz so notwendige Transformation
des Mobilitdts- und Energiesektors voranzubrin-
gen und Unternehmen sowie Privatleuten eine
Lésung anzubieten, mit der sie ihre Mobilitat
garantiert klimafreundlich aufstellen kénnen.”

Christian Chudoba, CEO und Griinder von Lu-
menaza, erganzt: ,Unsere Partnerschaft mit
Envision Digital ist ein wichtiger Treiber, um die
Elektrifizierung der Mobilitdt voranzutreiben.
Gemeinsam machen wir griine E-Mobilitat fir
Endkunden zuganglich. Daflir braucht es ein-
fache und transparente Angebote fiir Unter-
nehmen und Endverbraucher. Unsere modulare
und skalierbare Energy as a Service-Plattform,
kombiniert mit Envision Digitals intelligenten
Ladelésungen, liefert Unternehmen einfach
nutzbare Stromprodukte. Mit unserem Ansatz

,Allin” samt sauberer

zusammen. Envision Digital sorgt fiir die Wahl ~ wird der Beitrag zum Klimaschutz wirklich Daten und sauberem
der richtigen Ladebox und garantiert Installati- messbar.” l Strom: Das Paket
Charging by En0S

,Unsere Partnerschaft mit Envison Digital
ist ein wichtiger Treiber, um die Elektrifizierung

der Mobilitét voranzubringen.”

Christian Chudoba
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Bilder: © ENVISION DIGITAL

macht es maglich.

Wichtig ist das Tanken
von Griinstrom.

Die Betreiber von
Flotten mdachten
maoglichst wenig Stress
bei der Planung,
Installation und
Versteuerung haben.
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E-Mobilitdt in der Fahrschule
ist ein Megathema”

Der Umstieg auf Elektrofahrzeuge macht fiir Fahrschulen aus vielen Griinden Sinn:
Sie sind umweltfreundlich, modern und verringern die Betriebskosten.

Nicht zuletzt wachst die Nachfrage bei Schiilerinnen und Schiilern - auch aufgrund
einer Anpassung bei der Ausbildung. Die Fahrschulen riisten ihre Fuhrparks um.

Die
s ist ein sonniger Tag, elektrifi- schilern: Wer in einem Elektroauto
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auf dem Parkplatz im In- zierte die Ausbildung macht, mochte haufig

nenhof der Fahrschule

Sander in Neu Wulmstorf

bei Hamburg stehen dicht

an dicht griin beklebte Fahrzeuge

- seit der Griindung im Jahr 1970

die markante Farbe der familien-
gefiihrten Fahrschule. Nur ein Fahrzeug sticht
mit seiner blauen Beklebung heraus: ,Der ID.3
war vor rund sechs Monaten unser erstes Elek-
trofahrzeug und wir haben uns bewusst fiir die
auffallige Farbe entschieden, um ein Zeichen zu
setzen’, sagt Malte Sander, der die Fahrschule in
zweiter Generation leitet.

Die Transformation zur elektrifizierten Fahrschu-
le treibt der 43-Jahrige seitdem vehement voran
- mittlerweile gehoren auch vier ID.4 zur Flotte.
,Derzeit haben wir noch rund 30 Verbrenner-
Pkw im Fuhrpark, wovon wir so viele wie mog-
lich durch Elektroautos ersetzen mochten. Aber
das muss auch in die betrieblichen Abldufe pas-
sen’, erklart Sander. Dabei spielen nicht nur die
Kosten, sondern vor allem die Ladeinfrastruktur
eine Rolle. ,Wir haben als Fahrschule mehrere
Bereit fiir die Zu- Forderungen beantragt, die erste davon wurde
kunft: Fahrschulen jetzt genehmigt. So werden hier am Hauptsitz in

i h . . . . "
setzen '““.“.‘T.'“e ' einem ersten Schritt vier Ladepunkte errichtet!
auf E-Mobilitat.

Fahrschiilerin

Helena Reintsema FAHRSCHULER - ZUKUNFTIGE
ist begeistert. E-AUTOKAUFER

Fahrlehrer Frank Elektroautos in Fahrschulen sind auch aus Sicht

Fahrschule

auch im Anschluss ein elektrifiziertes
Auto fahren. Nicht selten sogar exakt
das Modell, auf dem gelernt und bestan-
den wurde - denn der positive Bezug bleibt.
Gerade die junge Generation ist es, die zuklinf-
tig dartiber entscheiden wird, wie schnell Elekt-
roautos die Verbrenner auf der Stral3e sukzessive
ersetzen. Fahrschulen leisten damit einen Bei-
trag zur Meinungsbildung.

B197-FUHRERSCHEIN ERLEICHTERT
UMSTIEG

Um das Interesse an dieser Ausbildung weiter zu
steigern, soll eine seit April 2021 geltende Neu-
erung bei der Fihrerscheinprifung helfen. Der
B197-Fihrerschein erlaubt es, die Ausbildung
auf Fahrzeugen mit Schaltgetriebe und Automa-
tikgetriebe zu kombinieren. Lediglich zehn Min-
destfahrstunden miissen handgeschaltet absol-
viert werden. Die praktische Priifung kann dann
auf einem Auto mit Automatikgetriebe erfolgen
- dazu zdhlen auch elektrisch angetriebene
Fahrzeuge, die nicht mit Handschaltung erhalt-
lich sind. Mit der Anderung wird es Fahrschulen
leichter gemacht, auf Elektroautos umzusteigen.
Und die Nachfrage ist da:,Bei uns haben sich im
vergangenen halben Jahr etwa 90 Prozent der
Fahrschiilerinnen und Fahrschiler fir den B197
angemeldet’, weil Malte Sander.

Nicht erst seit der Fridays-for-Future-Bewegung

Schéfer ist groBer

Befﬁrw;rt:von der Hersteller sinnvoll. Neben dem Absatz der  waéchst bei der Jugend das Interesse an Um-
E-Mobilitit in Ausbildungsfahrzeuge ist es vor allem die Be-  welt und Nachhaltigkeit - und so schlief3t sich
Fahrschulen (u.). geisterung bei den Fahrschilerinnen und Fahr-  ein Kreis: ,Elektromobiliat ist die Zukunft und
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es macht total Spal*, berichtet die 19-jahrige
Fahrschiilerin Helena Reintsema. ,Ich finde es
toll, mit einem E-Auto zu fahren, weil es leicht zu
bedienen ist und das Gefiihl der Stral3e gut ver-
mittelt. Nach der bestandenen Priifung kann ich
mir auf jeden Fall vorstellen, weiter elektrisch zu
fahren, wenn es finanziell passt.”

Fahrlehrer Frank Schéafer stimmt seiner Schiilerin
mit einem energischen Kopfnicken zu: ,Elektro-
mobilitat in der Fahrschule ist ein Megathema.
Das ist die Zukunft und ich finde es klasse, dass
wir Fahrschilerinnen und Fahrschiilern moder-
ne Technik nahebringen kdnnen und sie den
Umgang mit dem Fahrzeug in Theorie und Praxis
lernen’, sagt der 50-Jahrige.,,Die Fahreigenschaf-
ten sind ideal - ob es der deutlich kleinere Wen-
dekreis als bei einem vergleichbaren Verbrenner
ist oder das Drehmoment beim Beschleunigen:
Man kommt an der Ampel weg, ohne das Gefihl
zu haben, dass man ein Hindernis ist.”

TATSACHLICH TAXI-ALLTAGSTAUGLICH?

Und wie steht es um die Reichweite? ,Mit einem
vollelektrisch angetriebenen Auto &ndert sich
im Tagesablauf gar nicht viel’, sagt Schafer. ,Man
denkt oft, dass Reichweiten ein Problem sind
- dem ist aber nicht so” Rund 300 bis 350 Kilo-
meter wird ein Fahrschulauto im Schnitt pro Tag
bewegt.,Was derzeit noch nicht mdéglich ist, sind
vier bis finf 90-miniitige Autobahnfahrten an
einem Tag ohne Ladevorgang. Aber bei meinen
Kollegen und mir gibt es im Grunde immer nur
gemischte Tage, und dafiir sind E-Autos bestens
geeignet.” Auch weil sich Elektrofahrzeuge beim
Verbrauch kontrar zum Verbrenner verhalten und
innerorts weniger verbrauchen als auBerorts.,Die
Rekuperation macht es moglich”, betont Schifer.

NEUE LERNINHALTE IN DER AUSBILDUNG

Fir Schafer ist es wichtig, dass seine Fahrschiile-
rinnen und Fahrschiler wissen, welche techni-
schen Mdoglichkeiten das Fahrzeug bietet. Hele-
na weil3 das zu schatzen:,Als ich zum ersten Mal
das Elektroauto sah, habe ich mich gefreut. Es
war meine erste Fahrstunde und es hat mich ein
bisschen entlastet, weil ich wusste, dass ich mit
dem Automatikgetriebe easy anfangen kann.”

Nach 60 Minuten Fahrtzeit und einer Strecke
von rund 30 Kilometern Uber die Landstraen im
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Umland hat der ID.4 zehn Prozent Akkuladung
eingebift. Kein Grund zum Laden. Und auch kei-
ne Zeit. Denn es wartet schon die nachste Schu-
lerin auf ihre Fahrt im Elektro-SUV. ,Flr mich ist
es eine tolle neue Erfahrung, elektrisch zu fahren.
Im ersten Moment war es ein relativ groBer Un-
terschied zum Verbrenner, aber es macht mehr
Spald und es fahrt sich auch leichter”, sagt Lara
Albes und fahrt behutsam an. Die Freude wird
auch nicht durch den einsetzenden Regen und
die damit erschwerten Bedingungen getriibt.

Die 17-Jahrige freut sich bereits auf ihren Flhrer-
schein, den sie dann gleich in der Praxis anwen-
den kann:,Wir haben zu Hause einen Verbrenner
und ein Elektroauto und so zahlt es sich auf je-
den Fall aus, dass ich die Ausbildung auch auf
einem E-Fahrzeug machen kann. Kiinftig werde
ich sicher beide fahren.” Ob sie den Fiihrerschein
Uberhaupt macht, stand fiir die Schiilerin nie zur
Debatte: ,Es war mein Wunsch, so friih wie mdg-
lich die Ausbildung zu machen, damit ich noch
ein Jahr begleitet von meinen Eltern fahren
kann. Auto fahren macht mir sehr viel Spaf3 und
wir sind viel damit unterwegs.

»FAHRSCHULE DER ZUKUNFT” IN PLANUNG

Rund 30 Fahrschilerinnen und Fahrschiiler ha-
ben im vergangenen Jahr allein bei der Fahr-
schule Sander ihre Priifung in seinem E-auto-
Fuhrpark absolviert. Laut Malte Sander wird
dieser Wert kiinftig deutlich steigen, da der Fo-
kus immer starker auf Automatikgetriebe und
Elektroautos liege. Der Fahrschulleiter kann sich
vorstellen, dass es kiinftig mehr Ausbildungen
nur auf E-Fahrzeugen geben wird. ,Um dafiir gut
gerustet zu sein, brauchen wir mehr Platz, denn
es fehlt noch an der nétigen Infrastruktur’, sagt
Sander. Die Zahl seiner Ladesdulen mdochte er
signifikant erhéhen und den fiir die Ladeprozes-
se bendtigten Strom (ber Solarkollektoren am
liebsten selbst erzeugen. Die Plane dafiir existie-
ren und schon bald soll die ,Fahrschule der Zu-
kunft” Realitdt werden — mit Elektromobilitat als
zentralem Baustein. |

Umweltfreundlich,
modern und nahe-
zu gerauschlos geht
es im elektrischen
Fahrschulauto iiber
die LandstraBBen im
Umland. (u.).

Bilder: VOLKSWAGEN AG

Bilder: Volkswagen AG

Umsetzung der Energiewende

Volkswagen Group
Charging GmbH
erweitert ihr
Produktportfolio.
Abfahrtzeit ein-
stellen - den Rest
iibernimmt die

Volkswagen Natur-

strom Connect App

in wachsender Anteil erneuer-
barer Energien erfordert kinftig
passende Speichermdglichkeiten,
denn Sonne und Wind liefern nicht
gleichmaBig Energie. Die Einbin-
dung von E-Auto-Batterien als fle-
xible Verbraucher bietet hierbei
groBBes Potential. Kunden sollen
dabei von geringeren Strompreisen profitieren
konnen. Allerdings erhoht sich durch die Verla-
gerung groBer Teile der Mobilitdt ins Stromsys-
tem die Anforderung an die Verteilnetze, so dass
gleichzeitig darauf geachtet werden muss, die
Netze vor Ort nicht zu iberlasten. Im Umfeld des
Volkswagen-Standortes Zwickau zeigen Elli und
MITNETZ STROM (100-prozentige Tochterge-
sellschaft der envia Mitteldeutsche Energie AG
(enviaM) in den kommenden Monaten wie Elek-
tromobilitdt und Energiewirtschaft zusammen-
wachsen konnen und diese Herausforderung
gelost werden konnte. In einem gemeinsamen
Pilotprojekt werden optimierte Ladestrategien
unter Berlicksichtigung sowohl der regionalen
Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien als
auch der verfligbaren Kapazitaten im Verteilnetz
getestet. Dabei kommen E-Fahrzeuge des Volks-
wagen Konzerns zum Einsatz.

Im Projekt wird aufgezeigt, wie mit zeitvaria-
blen, monetaren Anreizen kundenfreundliche
Produkte zum intelligenten Laden von Elekt-
rofahrzeugen realisiert werden koénnen: Regi-
onal erzeugter Wind- und Solarstrom, der bis
zur Fertigstellung des Netzausbaus in hoheren
Spannungsebenen ansonsten abgeschaltet wer-
den musste, kann gezielt zum Laden von Elek-
troautos genutzt werden. Gleichzeitig stimmt
eine Software die geplanten Ladevorgdnge zwi-
schen E-Autos und Netzbetreiber ab. Dadurch
werden Engpasse im Ortsnetz verhindert und
die vorhandene Netzkapazitdt bestmoglich ge-

Elli und
MITNETZ STROM

erproben Netz-
integration von
E-Fahrzeugen

nutzt, um auch schon vor
Fertigstellung ihrer Erweite-
rung eine schnelle und kunden-

freundliche Integration von griinem

Strom und Elektrofahrzeugen zu ermdglichen.

.Die Elektromobilitat bietet perspektivisch das
Potenzial, unser Stromnetz dort zu entlasten, wo
es besonders notwendig ist: In hoheren Span-
nungsebenen mit zeitweise groBem Uberschuss
an erneuerbaren Energien. Gleichzeitig begeg-
nen wir moglichen Engpdssen im Ortsnetz mit
einer neu entwickelten Software fiir die optima-
le Zuordnung von Netzkapazitdten zu Ladevor-
gdngen von Elektrofahrzeugen. So kénnen wir
sicherstellen, dass bereits in der Ubergangszeit,
bis die Netze auf allen Ebenen entsprechend
erweitert sind, die firr die Klimawende so wichti-
gen Technologien Wind und Photovoltaik sowie
Elektromobilitdt schnell ins Energiesystem ein-
gebunden werden kénnen!” erganzt Dr. Michael
Lehmann, Leiter Prozess- und Systemmanage-
ment der MITNETZ STROM. Die Mitteldeutsche
Netzgesellschaft Strom mbH (MITNETZ STROM)
mit Sitz in Kabelsketal ist eine 100-prozentige
Tochtergesellschaft der envia Mitteldeutsche
Energie AG (enviaM).

Aus der Pilotanwendung werden konkrete Hand-
lungsempfehlungen fiir die weitere Ausgestal-
tung des rechtlichen und regulatorischen Rah-
mens abgeleitet, um zukinftig ein effizientes
Zusammenspiel zwischen Stromnetz und Elek-
tromobilitdat zu ermdglichen. Zudem wird ein
skalierbares Konzept fiir einen sicheren und effi-
zienten Datenaustausch erarbeitet, das zukunfts-
fahige und skalierbare Datenwege zwischen
Kunden mit,,Flexibilitat”, Lieferanten und Netzbe-

treibern vorsieht. B
www.elli.eco; www.e-bridge.de;
www.mitnetz-strom.de

,Die zuktinftige Energiewelt erfordert neue intelligente Datenwege flir den
Datenaustausch zwischen Netzbetreibern und Marktakteuren. Wir wollen nun
ausprobieren, welche Konzepte fiir die Netzintegration von E-Mobility sinnvoll sind.”

Dr. Henning Schuster, Geschéftsfiihrer des Beratungsunternehmens E-Bridge Consulting,
das die Pilotanwendung inhaltlich und organisatorisch unterstiitzt
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— MATERIALICA Design + Technology Award Gold
Award-Gewinner Kategorie Material CO, Efficency

GOLD
AWARD

CO, Efficiency

CO,-arme Stahlguten

fur die automobile
Serienproduktion
von Salzgitter AG

ergangenen Jahres im November
haben wir im Rahmen der eMo-
ve360° Europe 2021 Internatio-
nale Fachmesse fiir Mobilitat 4.0
in MUnchen die Gewinner des 19.
MATERIALICA Design + Techno-
logy Awards bekanntgegeben.
Eine Expertenjury wahlte die Ge-
winner in den Kategorien Material, Product sowie
CO,-Efficiency aus. Salzgitter Flachstahl gewann
den Gold Award in der Kategorie CO,-Efficiency
fur das Produkt CO,-reduzierten Stahl aus Salzgit-
ter. Nur ein paar Monate spater gibt Salzgitter AG
die Zusammenarbeit namhafter Autohersteller
Deutschlands bekannt. Es freut uns, dass unsere
Jury mit ihrer Entscheidung richtig lag.

_Ein weiterer konkreter Schritt,

CIRCULAR-
ECONOMY -

zur Erreichung
der Klimaziele

Nach Mercedes und BMW zahlt seit kurzem auch
Volkswagen zu einem der ersten Abnehmer
fur den CO,-armen Stahl, den die Salzgitter AG
ab Ende 2025 auf einer neuen Produktionsrou-
te am niedersachsischen Stammsitz herstellen
will. Auf der Basis von Wasserstoff und erneuer-
baren Energien lassen sich so laut Salzgitter AG
kiinftig Gber 95 Prozent der CO,-Emissionen in
der Stahlproduktion einsparen. Der Volkswagen
Konzern plant, den CO,-armen Stahl ab Ende
2025 in wichtigen Zukunftsprojekten wie dem
E-Modell Trinity1, das ab 2026 in Wolfsburg pro-
duziert wird, einzusetzen.

Fir Volkswagen ist die Senkung der CO,-
Emissionen in der Lieferkette ein zentraler Bau-

die marktwirtschattlichen Strukturen der Circular
Economy auszubauen und zu stdrken.”

Gunnar Groebler
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Bild: SALZGITTER AG (0.); Sabine Metzger (r.)

stein, um im Rahmen der Konzernstrategie
goTOzero bis 2050 schrittweise zum bilanziell
klimaneutralen Mobilitatsanbieter zu werden.
Dabei verfolgt der Hersteller den Ansatz einer
sogenannten Hot Spot-Analyse: Er konzentriert
sich darauf, die CO,-Emissionen dort zu reduzie-
ren, wo sie bei der Fertigung eines Automobils
schwerpunktmaflig entstehen. Das ist neben
dem batterieelektrischen Antriebsstrang und
Aluminiumbauteilen vor allem beim Werkstoff
Stahl der Fall. Bei Zukunftsprojekten wie Trinity
- dem ab 2026 in Wolfsburg gefertigten vollver-
netzten Elektroauto der nachsten Generation -,
kann der Einsatz von CO,-reduziertem Stahl des-
halb einen relevanten Beitrag zur verbesserten
CO,-Gesamtbilanz leisten. Bis Ende des Jahres
2022 wollen beide Partner Abnahmemengen fiir
den CO,-armen Stahl im Zeitraum 2025 bis 2030
konkretisieren und vertraglich vereinbaren.

SENKUNG DES CO,-AUSSTOSSES UM
MEHR ALS 95 PROZENT

Die Salzgitter AG hat sich ihrerseits mit dem
Transformationsprogramm ,SALCOS - Salzgitter
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Gunnar Groebler Vorstandsvorsitzender der Salzgitter AG,
Murat Aksel Vorstand Einkauf der Volkswagen AG (o.).
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Apply your
innovations and
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www.emove360.
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materialica-award/

Murat Aksel
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Low CO,-Steelmaking” auf den Weg gemacht,
die CO,-Emissionen in der Stahlproduktion mas-
siv zu senken. Im Unterschied zur Roheisenpro-
duktion mittels Hochofen auf Kohlenstoffbasis
will der Stahl- und Technologiekonzern kinftig
auf einer neuen Produktionsroute Stahl mit gri-
nem Wasserstoff und erneuerbaren Energien
herstellen. Dafiir werden in Salzgitter Wasser-
stoffelektrolyseure, Direktreduktionsanlagen
und Elektrodfen errichtet. Schrittweise will der
Stahlproduzent bis 2033 den CO,-Ausstof3 so um

mehr als 95 Prozent senken. Damit wiirde ein
Prozent des gesamten deutschen CO,-Ausstol3es
vermieden werden.

Die Kooperation beider Unternehmen beim
sogenannten ,griinen Stahl” hat bereits be-
gonnen. Im vergangenen Jahr verarbeitete die
Volkswagen AG erstmals Probemengen CO,-
geminderten Stahls des Salzgitter-Konzerns.
Dieser wird auf der schrottbasierten Elektro-
stahlroute in Peine hergestellt und hat einen um
66 Prozent verminderten CO,-FuBabdruck. In
diesem Jahr ist die Abnahme weiterer 3.000 Ton-
nen durch Volkswagen geplant.

Ein weiterer Bestandteil der gemeinsamen Ver-
einbarung ist das Ziel, zwischen Volkswagens
Stammwerk in Wolfsburg und dem integrierten
Hittenwerk in Salzgitter einen geschlossenen
Wertstoffkreislauf fir Stahl zu etablieren. Der
Volkswagen Konzern stellt demnach die Stahl-
reste der Produktion wieder der Salzgitter AG
zur Verfigung, die sie einschmilzt, zu neuen

Bilder: SALZGITTER AG

Stahlprodukten verarbeitet und fiir die Autofer-
tigung nach Wolfsburg liefert. Die Ausweitung
dieses ,closed loop” flr Stahl auf weitere Pro-
duktionsstandorte des Volkswagen Konzerns
wird angestrebt.

Murat Aksel, Konzernvorstand fir Einkauf der
Volkswagen AG, betont die strategische Bedeu-
tung der Zusammenarbeit: ,Die Transformation
zur E-Mobilitat verstarkt den Stellenwert des
Konzerneinkaufs in Sachen Dekarbonisierung
erheblich: War beim Golf die Lieferkette bislang
fir 17 Prozent der CO,-Emissionen (iber den
gesamten Lebenszyklus verantwortlich, sind es
beim ID. 3 bereits 42 Prozent. Fir die weitere
Optimierung der CO,-Bilanz spielt der Materi-
aleinsatz - allen voran der Rohstoff Stahl - eine
zentrale Rolle.

Der Einsatz von C02-reduziertem Stahl ist dabei
ein wichtiger Schritt, wie auch die Wiederver-
wertung von Stahlresten. Mit dem sogenann-
tem griinen Stahl sowie einem Recycling-Kreis-
lauf werden wir die Lieferketten bei Volkswagen
in Zukunft noch umweltfreundlicher gestalten.”

Gunnar Groebler, Vorstandsvorsitzender der
Salzgitter AG begri3t die Ausweitung der lang-
jahrigen Zusammenarbeit mit Volkswagen auf
dieses wichtige Zukunftsthema: ,Die Dekar-
bonisierung von Gesellschaft und Wirtschaft
kann nur im Zusammenwirken starker Partner
gelingen. Unser gemeinsames Vorhaben ist ein
hervorragendes Beispiel fir diese neue Art des
Wirtschaftens — der Circular Economy mit ge-
schlossenen Wertstoffstromen. Die raumliche
Nahe von Stahl- und Automobilproduktion ist
ein weiteres, auch 6kologisches Plus dieser ge-
planten Zusammenarbeit. Mit der Lieferung von
griinem Stahl und der Riicknahme der Stahlres-
te aus der Automobilproduktion unterstitzen
wir unseren langjahrigen Kunden Volkswagen
bei der Erreichung seiner Klimaziele. Dies ist ein
weiterer ganz konkreter Schritt, die marktwirt-
schaftlichen Strukturen der Circular Economy
auszubauen und zu stdrken.”

www.salzgitter-ag.com

Besuch im
Stahlwerk (l.).

Griiner Stahl fiir
mehr Klimaschutz:
Volkswagen AG
und Salzgitter AG
schlagen ein
neues Kapitel
ihrer Zusammen-
arbeit auf (r.).
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Dekarbonisierung

der Schwerindustrie

ZF setzt

auf Griin-
stahl

Langfristige Liefervereinbarung mit schwedischem Start-up H2 Green Steel abgeschlossen

Zehn Prozent des
aktuellen Jahres-
stahlbedarfs von
ZF werden ab 2025
vom schwedischen
Start-up H2 Green
Steel geliefert.
Durch neue
Produktionsver-
fahren mit griinem
Wasserstoff sollen
die jahrlichen
C0,-Emissionen um
475.000 Tonnen
reduziert werden.

H2 Green Steel ist ein hervorragendes Beispiel dafir”

94 eMove360°

it Hochdruck arbeitet ZF daran, sei-

nen Okologischen FuBabdruck weiter

zu reduzieren. Einer der wichtigsten

Stellhebel dafir ist der Einkauf von
nachhaltig produzierten Materialien wie Stahl.
Der Technologiekonzern hat deshalb eine lang-
fristige Liefervereinbarung mit dem schwedi-
schen Start-up H2 Green Steel abgeschlossen.
Zwischen 2025 und 2032 wird das skandina-
vische Unternehmen ZF jahrlich mit 250.000
Tonnen Stahl aus seiner Produktionsstatte in
Nordschweden beliefern. Das entspricht zehn
Prozent des aktuellen Stahlbedarfs von ZF und
spart rund 475.000 Tonnen CO, pro Jahr.

Weltweit verarbeitet ZF direkt und indirekt
rund 2,5 Millionen Tonnen Stahl pro Jahr.
Um seine CO,-Reduktionsziele zu er-
reichen, hat das Unternehmen eine
Vereinbarung mit H2 Green Steel
abgeschlossen. Das schwedische
Start-up ist 2021 mit dem Ziel
gestartet, die Dekarbonisie-
rung der Schwerindustrie, be-
ginnend mit der Stahlindustrie,
durch neue Produktionspro-
zesse und -technologien sowie
durch die Nutzung von griinem
Wasserstoff zu beschleunigen.

Der Stahl wird in einem vollstandig integrierten
Produktionsprozess hergestellt, bei dem eine
durchgéangige Digitalisierung, Strom aus erneu-
erbaren Energiequellen und griiner Wasserstoff
anstelle von Kohle zum Einsatz kommen. Bei der
herkdmmlichen Stahlherstellung wird Eisenerz
durch Erhitzen zusammen mit Kohle reduziert.
Dabei lduft eine chemische Reaktion ab, die
den Sauerstoff vom Eisen trennt, wodurch CO,
entsteht und freigesetzt wird. Im Produktions-
prozess von H2 Green Steel wiederum reagiert
griner Wasserstoff mit Eisenerz dhnlich wie
Kohlenstoff, was zur Gewinnung von Sauerstoff
fuhrt. Statt CO,entsteht jedoch als Hauptneben-
produkt nur Wasser.

,Mit der Einfihrung CO,-armer Produktions-
verfahren und nachhaltiger Produkte befindet
sich die Stahlindustrie in einem tiefgreifenden
Wandel. Innovative Unternehmen mit neuen
Konzepten sind gefragt. Wir unterstiitzen die-
sen Wandel durch unsere langfristige Liefer-
vereinbarung mit H2 Green Steel”, sagt Daniele
Pontarollo, Leiter der konzernweiten Material-
wirtschaft von ZF. ZF ist auch mit anderen fiih-
renden Stahllieferanten im Dialog, um Mdglich-
keiten flr die Beschaffung von griinem Stahl
auszuloten.

www.zf.com

JWir sind aavon Uberzeugt, dass wir durch
die enge Zusammenarbeit mit nachhaltigen
Lieferanten die vorgelagerten Emissionen deutlich und

nachhaltig reduzieren kbnnen. Die Kooperation mit

Dr. Michael Karrer, ZF-Konzern

verantwortlich fiir Nachhaltigkeit, Umweltmanagement und Arbeitssicherheit

Bilder: © ZF

Bild: Doppstadt Gruppe

Elektrifizierte Recycling- und Entsorgungsbranche

Doppstadt ste

t Elektromotoren

fUr seine Maschinen vor

METHOR:
Doppstadt bietet
sein Multitool
METHOR ab

sofort auchin
einer Variante mit
elektrifiziertem
Antrieb an.

—a—na T

ie Doppstadt Gruppe stell-
te auf der IFAT in Miinchen
den ersten INVENTHOR 6 mit
elektrifiziertem Antrieb vor.
Darliber hinaus bietet der
Spezialist fir Umwelttech-
nologie die ressourcenscho-
nende Alternative zum kon-
ventionellen Dieselmotor auch serienmaBig fiir
den METHOR und seine Siebmaschinen an. Die
mit Strom betriebenen Varianten zeichnen sich
durch eine besonders hohe Wirtschaftlichkeit
aus. Zudem sind sie besonders langlebig und
Uiberzeugen durch geringe Betriebs- und Ins-
pektionskosten.

.Die Recycling- und Entsorgungsbranche tragt
mit ihrer Arbeit wesentlich zum Umwelt- und
Klimaschutz bei, indem sie wertvolle Ressour-
cen sammelt und wiederaufbereitet. Die einge-
setzten Technologien missen diesem Auftrag
gerecht werden”, erklart Dominik Niehaus, Pro-
duktmanager bei der Doppstadt Umwelttechnik
GmbH (DUG). Deshalb stellt der Experte fiir Auf-
bereitungstechnik besonders hohe Anforderun-
gen hinsichtlich Nachhaltigkeit und Ressourcen-
schutz an seine Losungen.

L

Von besonderer Relevanz in diesen Bereichen
sei die Antriebstechnik, wie Niehaus betont: ,Bei
der Entwicklung neuer Maschinen liegt ein we-
sentlicher Fokus auf den Aspekten Effizienz und
Wirtschaftlichkeit” Mit der Integration von elek-
trifizierten Antrieben in seine Maschinen bietet
Doppstadt Anwendern ab sofort eine attraktive
Alternative zum klassischen Dieselmotor.

GERINGE BETRIEBSKOSTEN DANK
ELEKTRIFIZIERUNG

Im Vergleich zum Dieselmotor Uberzeugen die
elektrifizierten Antriebe mit geringeren Be-
triebskosten. Auch die Inspektionskosten fallen
gegeniiber Dieselmotoren geringer aus, da die
Serviceintervalle deutlich verldngert werden
konnen. Im Fall der Siebmaschinen missen die
Varianten mit Elektroantrieb erst nach 500 Stun-
den und nicht bereits nach 250 Stunden Einsatz-
zeit zur Wartung.

VERRINGERUNG VON EMISSIONEN

Zeitintensive Routinearbeiten wie das Tanken
von Diesel und AdBlue® fallen weg. Dadurch
erhoht sich die Produktivitat der Maschine sig-
nifikant. Zudem erzeugen die mit Strom betrie-
benen Motoren im Vergleich zu herkdmmlichen
Dieselantrieben keine Abgasemissionen. Der
Wegfall wirkt sich vor allem positiv auf die Arbeit
im Hallenbetrieb aus und bietet Anwendern Vor-
teile bei der Genehmigung neuer Maschinen und
Platze. Fur Niehaus steht daher fest:,,Mit den neu-
en Elektro-Varianten bieten wir unseren Kunden
eine sinnvolle Alternative zu konventionellen
Dieselmotoren, die hdchste Anspriiche an Effizi-
enz, Wirtschaftlichkeit und Bedienerfreundlich-
keit erftllt” ™ www.doppstadt.de
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- MISSIONS-
frei auf der
Baustelle

Webasto und E.C.E
elektrifizieren Baumaschinen
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Bilder: © E.C.E.

Webasto unterstiitzt das niederlandische Start-up E.C.E

mit seiner Batterietechnologie und dazugehérigem

Thermomanagement bei der Umriistung von Baggern

Webasto treibt
zusammen mit dem
Start-up E.C.E die
Elektrifizierung
von Baumaschinen
voran. Der DX

165 Electric mit
Webasto-Batterie-
technologie (1.S.).

Powerbox inklusive
CV-Standard Batte-
rien (r.S.).

ach batteriebetriebenen L6-
sungen im Groundsupport,
bei Kommunalfahrzeugen
und im offentlichen Nahver-
kehr treibt Webasto, System-
partner fiir die Elektromobili-
tat, mit dem niederlandischen
Start-Up Electric Construction
Equipment (E.C.E) nun die Elektrifizierung von
Baumaschinen voran. Dazu unterstiitzt Webasto
E.C.E bei der Umriistung von zwei verschiede-
nen Baggermodellen.

Das Unternehmen
liefert anhand der
detaillierten Spezi-
fikationen von E.C.E
ein austauschbares
Batteriepaket, die soge-
nannte PowerBox, fiir die zwei Modelle Doosan
DX165W Electric und Doosan DX300LC Electric.
Die Bagger sind jeweils mit vier Standard-Batte-
riesystemen in einer separaten und austausch-
baren Box ausgestattet. Insgesamt verfiigt die-
ses Batteriepaket Uiber eine Kapazitat von 140
kWh. Die Pakete bilden jeweils ein eigenstandi-
ges System und wurden von E.C.E vollstandig
mit den Komponenten von Webasto entwickelt.
Jedes Paket verfligt lber ein abgeschlossenes
Heiz- und Kihlsystem. Da die Batteriepakete im
System fiir eine Spannung von insgesamt 800
Volt sorgen, reduziert sich zudem die Verlust-
leistung auf dem Transportweg und die Ubertra-
gungsverluste werden minimiert.

UMRUSTUNG AUS EINER HAND

Die Vehicle Interface Box (VIB) von Webasto fun-
giert als effiziente Schnittstelle zwischen meh-
reren Batterien und dem Fahrzeug und vereint
die Funktionen von Stromverteiler, Batterie-
Management-System (BMS) und Sicherungen
in einem robusten Gehause. Das BMS st fir
die Uberwachung und Steuerung des gesam-
ten Batteriesystems sowie die Kommunikation
mit den anderen Komponenten des Fahrzeugs
zustandig. Webasto hat auBerdem dabei unter-
stlitzt, das Heiz- und Kihlsystem zu konzipieren.
Es sorgt dafiir, dass die Batterie beim Ladevor-
gang nicht Uberhitzt und stets eine optimale
Temperatur hélt. So entsteht ein umfassendes,
modulares Batteriesystem fiir den Einsatz in
Nutzfahrzeugen.

POWER FUR DEN GESAMTEN
ARBEITSTAG

,Die Bagger stehen genau wie zuvor den

ganzen Arbeitstag zur Verfligung, insgesamt

acht Stunden. Zugleich haben wir darauf

geachtet, dass sie dieselben Aufgaben erle-
digen konnen und zwar einwandfrei bei -10
bis 35 Grad Celsius”, erklart Sebastian Fuchs,
Product Manager Batteries bei Webasto. ,Die
austauschbaren Batteriepakete kdnnen auch an
einen Ladepunkt gebracht und dort aufgeladen
werden. Das hilft, wenn es auf einer Baustelle
oder in einem Naturgebiet keine Ladestation
gibt” Dazu erfillen die Komponenten der Fahr-
zeuge die Anforderungen des Standards UN/
ECE-R100. Diese europaische Richtlinie definiert
sicherheitstechnische Anforderungen an Elek-
trofahrzeuge wie zum Beispiel den Mindest-
Isolationswiderstand der HV-Komponenten und
-Leitungen sowie die thermische, mechanische
und elektrische Batteriepriifung.

WEITERE PROJEKTE SIND GEPLANT

Gemeinsame Zukunftsplane haben die beiden
Partner ebenfalls: Langfristig strebt E.C.E an, alle
seine Fahrzeuge zu elektrifizieren, die auf einer
Baustelle zum Einsatz kommen. Batteriepake-
te kénnen dabei auch als Ersatz flir Generato-
ren dienen und beispielsweise Werkzeuge mit
Strom versorgen. B

www. Webasto-group.com
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,Das Jahrzehnt der
E-Busse hat begonnen”

2021 waren
fast doppelt
so viele
E-Busse in
Deutschland
unterwegs
wie 2020
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ach dem E-Bus-Radar von PwC
fuhren 2021 fast doppelt so
viele Busse mit emissionsfrei-
en, elektrifizierten Antrieben
auf Deutschlands Stra3en wie
im Jahr zuvor: 1269 gegen-
Uber 683586 Fahrzeuge ka-
men 2021 neu hinzu. Damit ist
die Zahl der Neuzulassungen gegentiber 2020
um fast 60 Prozent gewachsen und die Marke
von 1000 Fahrzeugen wurde erstmals Uber-
schritten. Das sind zwei der Kernergebnisse des
funften E-Bus-Radars der Wirtschaftspriifungs-
und Beratungsgesellschaft PwC Deutschland.
Die Analyse betrachtet ausschlief3lich Busse mit
mehr als acht Passagierplatzen (Fahrzeugklasse
M3) mit elektrifizierten Antrieben und externer
Energiezufuhr, die im Sinne der ,Clean Vehic-
les Directive” (CVD) der Europaischen Union als
»sauber” oder ,emissionsfrei” gelten.

MEHR ALS JEDER ZWEITE E-BUS
FAHRT IN NORDRHEIN-WESTFALEN,
HESSEN ODER HAMBURG

Mit jeweils mehr als 80 Fahrzeugen sind sieben
Bundeslander Vorreiter beim Betrieb elektrifi-
zierter Busse. Mehr als jeder zweite Bus mit elek-
trifiziertem Antrieb ist in Nordrhein-Westfalen
(297), Hessen (186) oder Hamburg (162) im Ein-
satz. In Berlin sind wie im Vorjahr 137 E-Busse im
Einsatz, die Hauptstadt rangiert somit auf Platz
vier, gefolgt von Niedersachsen (117), Baden-
Wirttemberg (94) und Bayern (88). Die Ubrigen
Lander betreiben insgesamt 188 Busse mit elek-
trifiziertem Antrieb.

Im Jahr 2021 beférderten in 116 Stadten insge-
samt 1269 besonders umweltfreundliche Bus-
se die Fahrgaste. Die liberwiegende Mehrheit
davon sind Batteriebusse (1066). Die anderen
Antriebsarten machen nur wenige Prozent aus:
So fahren aktuell 88 Busse mit Brennstoffzel-
lenantrieb und 80 Oberleitungsbusse sowie
35 Plug-In-Hybrid-Busse im deutschen OPNV.

Hansjorg Arnold, Partner Infrastructure & Mobi-
lity bei PwC Deutschland, sagt: ,Viele Verkehrs-
unternehmen stellen die Busflotte bereits auf
umweltfreundliche Antriebe um, viele weitere
beabsichtigen, dies in den kommenden Jahren
zu tun. So wird ein ohnehin umweltfreundliches
Verkehrsmittel — der Bus — zum Vorreiter in Sa-
chen Klimaschutz” Zehn Stadte planen derzeit
besonders umfangreiche Anschaffungen von
E-Bussen. Dazu zahlen Berlin (+1530), Hamburg
(+1066), Kiel (+224), Essen (+217) und Wiesba-
den (+208).

E-BUS-NEUANSCHAFFUNGEN MIT
EXPONENTIELLEM WACHSTUM

Seit 2017 wachst die Anzahl jahrlich neu ange-
schaffter Busse exponentiell: Nach 14 neuen
Bussen im Jahr 2017 waren es 2018 schon 51
Neuzugdnge; 2020 kamen 367 neue Fahrzeuge
hinzu, 2021 waren es 586. Aktuell entfallen auf
funf Fahrzeughersteller rund 85 Prozent des
Marktes. Sie produzierten insgesamt 1.071 der
eingesetzten E-Busse. Diese stammen aus den
Werken von Mercedes Benz (428), Solaris (287),
VDL (239), van Hool (64) und Ebusco (53).

DIE MEISTEN E-BUSSE HABEN
BATTERIEN AN BORD

Batteriebusse sind aktuell die mit Abstand am
weitesten verbreitete E-Bus-Variante (1066).
2021 nahmen die Verkehrsunternehmen 553
neue Batteriebusse in Betrieb, 2020 waren es
313 Fahrzeuge. Beide Zahlen Ubertreffen die
Neuanschaffungen der vorangegangenen Jahre
2019 (100) und 2018 (36) sehr deutlich. Maximi-
lian Rohs, Senior Manager Infrastructure & Mo-
bility bei PwC Deutschland, sagt: ,Es zeichnet
sich ab, dass der Batteriebus in den kommenden
Jahren das Rickgrat der Busflotte bilden wird,
insbesondere in unseren Stadten. Je nach An-
wendungsfall komplettieren weitere Antriebs-
technologien und insbesondere der Brennstoff-
zellenbus das Spektrum.”

Grafik: PwC E-Bus-Radar

1.234 rein elektrisch betriebene Busse im Einsatz

Momentan sind deutschlandweit 1.234 rein elektrisch betriebene

Fahrzeuge in 116 Stadten im Einsatz — davon 80 Oberleitungsbusse.

Neben den mit Oberleitungsbussystemen ausgestatteten Stadten
Solingen, Esslingen und Eberswalde spielen reine E-Busse

auch in ersten Vorreiterstadten eine zunehmend wichtige Rolle in
den Busflotten.

Topstadte nach Anzahl der rein elektrisch betriebenen Busse

I E-Bus (Batterie) und E-Bus (Brennstoffzelle)

Mit 88 Fahrzeugen sind Elektro-
busse mit Brennstoffzellenantrieb
aktuell weniger stark verbreitet.
Bei diesem Antrieb erzeugt eine
Brennstoffzelle elektrische Ener-
gie aus Wasserstoff. Fiihrend ist
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lenantrieb. Bis zum Jahr 2030 gibt
es bereits heute Planungen fir
mehr als 5.500 weitere elektrisch
angetriebene Busse. Und diese
Zahl steigt nahezu tdglich, da immer mehr Kom-
munen und Verkehrsunternehmen ihre Planun-
gen konkretisieren.

STEIGERUNG DER E-BUS-
QUOTE ERZEUGT WEITER
HOHEN FORDERBEDARF

Aufgrund der starken Zuwidchse gewinnt die
Umstellung auf elektrische Antriebe im &ffent-
lichen Nahverkehr zunehmend an Fahrt. Aktu-
ell machen Elektrobusse erst rund 2,4 Prozent
der gesamten OPNV-Busflotte von rund 54.000
Fahrzeugen aus, bezogen auf die rund 35.000
Stadtbusse in Deutschland liegt der Wert bei 3,6
Prozent. Damit die Verkehrsunternehmen weiter
ihre Vorreiterrolle in Sachen klimafreundlicher
Mobilitat ausbauen konnen, ist jedoch auch in
Zukunft umfassende finanzielle Unterstiitzung
erforderlich. So kostet allein das Fahrzeug deut-
lich mehr als das doppelte eines vergleichbaren
Dieselbusses - Infrastruktur noch nicht einge-
rechnet.,,Um die Transformation erfolgreich um-
setzen zu koénnen bendtigen Kommunen und
Betreiber umfassende finanzielle Unterstiitzung,

Esslingen

Quelle: PwC E-Bus-Radar

sowohl fiir die Anschaffung als auch fiir den Be-
trieb.” sagt Maximilian Rohs von PwC. ,Doch dies
ist eine Investition, die sich lohnt: in Klimaschutz
und Lebensqualitat!” Die PwC-Experten rechnen
mit starken Impulsen durch die Clean Vehicles
Directive der Europdischen Union. Sie sieht ver-
pflichtende Mindestquoten fiir die Beschaffung
emissionsfreier Busse vor: Bis 2025 muss der An-
teil ,sauberer” Fahrzeuge an den neubeschafften
Bussen mindestens 45 Prozent betragen. Mindes-
tens die Halfte von ihnen muss ,emissionsfrei”
sein, etwa Batterie- und Brennstoffzellenbusse.
Ab 2026 steigt die Pflichtquote auf 65 Prozent.

.Die Frage ist nicht, ob Verkehrsunternehmen
ihre Flotten umstellen sollten, sondern wie sie
am besten dabei vorgehen”, sagt PwC-Partner
Hansjorg Arnold. ,Unternehmen brauchen Stan-
dards fir die Ladeinfrastruktur. Zugleich bietet
die Digitalisierung der E-Bus-Systeme grofRe
Chancen dafiir, die Betriebsabldufe zu optimie-
ren. Verkehrsunternehmen brauchen eine zu-
kunftssichere Elektrifizierungsstrategie - eher
heute als morgen.” |

www.pwc.de/e-bus-radar

M Oberleitungsbusse

Bundesweit
setzen 116 Stadte
und Gemeinden
Busflotten mit
elektrifiziertem
Antrieb ein. In
Hamburg fahren
die meisten E-Busse
mit Batterie-
bzw. Brennstoff-
zellenantrieb.
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2030: Elektrische Lkw schlagen

Forschungs-

projekt
My eRoad

Diesel-Fahrzeuge bei Kosten und Klima deutlich

urch niedrige Betriebskosten rechnen sich Batte-

rie- und Oberleitungs-Lkw trotz h6herer Anschaf-

fungskosten fiir die Speditionen kiinftig auch

ohne staatliche Hilfen. E-Lkw kénnten 2030 da-
her die Neuzulassungen dominieren und die Umstellung
auf Batterie- und Oberleitungsfahrzeuge kann erheblich
dazu beitragen, die 2030er Klimaziele der Bundesregie-
rung fiir den Verkehrsbereich zu erreichen.

,Batterieelektrische Lkw werden in zehn Jahren bereits bei
moderaten CO,-Preisen fiir fast alle Anwendungen deut-
lich glinstiger und klimafreundlicher sein als Neufahrzeu-
ge mit Diesel-Antrieb’, erklart Julius Johrens, Leiter einer
vergleichenden Analyse, die das ifeu (Institut fiir Energie-
und Umweltforschung in Heidelberg) jetzt im Forschungs-
projekt, My eRoads” vorgelegt hat. Eine Stromversorgung
der Batterie-Lkw Uber Oberleitungen konnte dabei die
Kostenbilanz weiter verbessern und zusatzliche systemi-
sche Vorteile erschlieBen. Wenn es allein nach den Kos-
ten geht, werden die Speditionen 2030 fiir innerdeutsche
Transporte darum nur noch E-Lkw anschaffen.

Beim Vergleich der Klimagasemissionen verschiedener
Antriebe fiir das Jahr 2030 zeigt sich auch, dass die bat-
terieelektrischen LKW gegentiber Diesel-Lkw etwa die
Halfte der CO,-Emissionen einsparen kénnen — Strom-
erzeugung und Herstellung der Lkw mit eingerechnet.
Etwa ein Drittel der verbleibenden CO,-Emissionen geht
dann auf die Fahrzeugherstellung zurtick. Der Einsatz von
Oberleitungen kann die bendtigten Batteriegrof3en der
Lkw deutlich reduzieren und damit die Klimabilanz ten-
denziell weiter verbessern.

KLIMAVORTEILE AUF DER LANGSTRECKE

Die Oberleitungstechnik ist dabei vor allem fiir den Ein-
satz auf Langstrecken interessant. Dort wird jedoch auch
die Nutzung von Wasserstoff in Brennstoffzellen-Lkw
diskutiert. Im direkten Vergleich mit Batterie- und Ober-
leitungs-Lkw sind Brennstoffzellen-Lkw wirtschaftlich
allerdings nur bei extrem niedrigen Wasserstoffpreisen
konkurrenzfahig. Diese werden nur in optimistischen Sze-
narien flr den H2-Import aus wind- und sonnenreichen
Regionen auBlerhalb Europas prognostiziert. Die CO,-
Emissionen liegen jedoch auch dann nur niedriger als
bei Oberleitungs-Lkw, wenn der Wasserstoff fir die Lkw
fast ausschlie3lich regenerativ erzeugt wird — angesichts
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hoher H2-Nachfrage aus anderen Sektoren eine Anforde-
rung, die in der Praxis nur schwer zu erfiillen sein dirfte.

Die Ergebnisse der Studie zeigen klar: Mit deutschem
Strommix hergestellter Wasserstoff kann bei Lkw ge-
genulber der Diesel-Technologie im Jahr 2030 weder in
der Kosten- noch CO,-Bilanz mithalten. Der Einsatz von
Brennstoffzellen-Lkw stellt also mittelfristig eine Wette
auf die zukiinftige Verfuigbarkeit glinstigen und vollstan-
dig erneuerbaren Import-Wasserstoffs dar.

STAATLICHES HANDELN VOR ALLEM BEIM INFRA-
STRUKTURAUFBAU ERFORDERLICH

Was bedeutet das nun fiir die Zukunft? Speditionen wer-
den sich im Jahr 2030 aus Kostensicht voraussichtlich fast
immer flr ein batterieelektrisches Fahrzeug entscheiden.
Brennstoffzellen-Lkw diirften aufgrund ihres deutlichen
Kostennachteils nur dort zum Zuge kommen, wo der Ein-
satz von Batterie-Lkw an praktischen Gesichtspunkten
scheitert — wie oft dies vorkommt, hat der Staat Uber den
Infrastrukturausbau teilweise selbst in der Hand.

JJechnik und Kosten entwickeln sich eindeutig Richtung
Elektro-Lkw. Aufgabe des Staates ist es jetzt, den Ausbau
stationarer Ladeinfrastruktur auf den Hauptstrecken vor-
anzutreiben und zu priifen, wo diese durch ein Oberlei-
tungsnetz sinnvoll erganzt werden kénnen. Dann kann
der Schwerlastverkehr einen erheblichen Beitrag zu den
Klimazielen im Verkehrssektor leisten”, so Studienleiter
Julius J6hrens.

Dennoch: ,Auch Elektro-Lkw kénnen die CO,-Emissionen
eines Lkw im Jahr 2030 in einer Lebenswegbetrachtung
hochstens halbieren. Zusatzlich wird die Umstellung der
Lkw-Flotte Zeit brauchen. Um die gesteckten Klimaziele
tatsachlich zu erreichen, miissen wir also weiterhin unno-
tige Lkw-Transporte vermeiden und langfristig deutlich
mehr Transporte auf die Schiene verlagern.”

Die Studie ,Vergleichende Analyse der Potentiale von An-
triebstechnologien fiir Lkw im Zeithorizont 2030 ist ein
Teilberichtim Rahmen des Vorhabens ,Elektrifizierungspo-
tenzial des Guiter- und Busverkehrs - My eRoads". Sie wur-
de von ifeu gemeinsam mit PTV Transport Consult erstellt.
Gefordert wurde die Analyse durch das Bundesumweltmi-
nisterium. M Die Studie zum Download: www.ifeu.de

Bild:ifeu/ © Saklakova - stockadobe.com
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Noch bis 18. September:
,Motion. Autos, Art,
Architecture”am
Guggenheim-Museum Bilbao
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—

Bilder: Volkswagen AG/ Philipp Gladsome (1.S.); VOLKSWAGEN AG (o.)

Die von Lord Norman Foster kuratierte Ausstellung ,Motion” versammelt rund

40 auBBergewohnliche Fahrzeuge neben Kunstwerken unter anderem von Andy Warhol,

Donald Judd und Giacomo Balla. In der ,Future Gallery” zeigen Skizzen und Modelle

von Studierenden, wie Mobilitat im Jahr 2086 aussehen kdonnte

Bei der Ausstel-
lungserdffnung
,Motion. Autos,
Art, Architecture”
im Guggenheim-
Museum Bilbao von
l. nach r.: Lekha
Hileman, Kuratorin
Guggenheim
Museum Bilbao;
Ignacio S. Galan,
CEO Iberdrola; Lord
Norman Foster,
Initiator und Kura-
tor; Herbert Diess,
CEO Volkswagen
AG; Juan Ignacio
Vidarte, Direktor
Guggenheim Muse-
um Bilbao (o.).

AuBergewdhnliche
Ausstellungsstiicke
aus der Automobil-
geschichte (1.S.).

on der ersten Idee fiir ein Auto
bis hin zu kiinftigen Formen
der Mobilitat spannt ,Motion.
Autos, Art, Architecture” den
Bogen. Im Mittelpunkt der
Ausstellung stehen die kiinst-
lerischen Dimensionen der Au-
tomobilentwicklung. Themati-
siert werden beispielsweise Einfllisse auf das De-
sign in Industrie und Alltag sowie Reflexionen,
die durch das Erleben von Geschwindigkeit und
Mobilitat in Kunstwerken zum Ausdruck kom-
men. Kritische Seiten der weitgehenden Mo-
bilisierung, die sich in den Entwicklungen von
urbanen Rdumen und in den negativen Auswir-
kungen auf die Umwelt zeigen, werden erganzt
durch Ideen fir die Mobilitdt der Zukunft.

15 fliihrende Universitdten aus aller Welt mit
Schwerpunkt Design, Architektur, Technik oder
Kunst haben Skizzen und Modelle erarbeitet, die
das Leben und die Formen der Mobilitat im Jahr
2086 — dem 200. Jubildumsjahr des Automobil
— imaginieren. Aus der Kooperation mit der Yale
School of Architecture und dem Volkswagen
Konzern Design unter Leitung von Klaus Zyci-
ora ist das Projekt ,futureNOMAD" entstanden.
Die interdisziplinar erarbeiteten Ideen sind der
Versuch einer Antwort auf die bevorstehenden
okologischen und gesellschaftlichen Herausfor-
derungen unserer Welt.

Ausstellungskurator Lord Norman Foster fasst
den Anspruch des Projekts zusammen:,Die Aus-
stellung widmet sich der Kunst des Automobil-

designs und beleuchtet dessen wechselseitige
Einflisse auf Kunst und Architektur. Sie ist eine
Art Requiem auf die Ara des Verbrennungsmo-
tors und richtet mit der,Future Gallery’ den Blick
in die Zukunft. Design- und Architekturstudie-
rende 15 verschiedener Universitdten zeigen
ihre Ideen fur die Mobilitat der nachsten Jahr-
hundertwende - just zum 200. Geburtstag des
Automobils.”

Herbert Diess, Vorsitzender des Vorstands der
Volkswagen AG, erganzt anldsslich der Ausstel-
lungseroffnung: ,Mobilitat bleibt hochemoti-
onal!l Das Design, die Marke und die Identitat
bleiben entscheidende Kriterien. Das autonome
Fahren eroffnet neue Nutzungsmoglichkeiten,
einen viel hoheren Komfort und vor allem Si-
cherheit. Zudem wird die Mobilitat nachhaltiger
und verliert dadurch ihre negativen Attribute.
Die Ausstellung ,Motion’ im Guggenheim-Mu-
seum Bilbao verbindet technologischen Fort-
schritt mit Asthetik und Emotionalitit und eroff-
net Zukunftsperspektiven auf eine sich schnell
und radikal verandernde Welt, auf die wir uns
freuen kdnnen.”

Unter den rund 40 Originalfahrzeugen der Aus-
stellung finden sich zwei Leihgaben aus der
Sammlung des Volkswagen Konzerns: ein VW
Kafer aus dem Jahr 1951 und ein VW Typ 2 aus
dem Jahr 1962. Einen akustischen Einblick in die
Automobilgeschichte gibt dariiber hinaus eine
Soundinstallation, die mit Unterstiitzung des
Pink-Floyd-Schlagzeugers Nick Mason realisiert
wurde und eine Aufnahme des ID.Buzz enthalt.
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Nur wer die Menschen von Astypalea zu

ihrer Bereitschaft und Einstellung zum Wandel
befragt und in Entscheidungen einbindet,
kann Neues gestalten.”

... ist Bettina Mohn iiberzeugt

stypalea ist ein Zukunftslabor
fur die Dekarbonisierung in
Europa. Quasi in Echtzeit sam-
melt Volkswagen dort wichtige
Erkenntnisse zum Umstieg auf
die E-Mobilitdt und zu den An-
reizen, die es flr einen nach-
haltigen Lebensstil braucht.
Doch wie erleben Astypaleas Bewohner diese
Mobilitats- und Energiewende? Bettina Mohn,
eine Deutsche, die seit Gber 25 Jahren auf Astyp-
alea wohnt, erzahlt.

sIch bin nicht von hier, aber ich habe vor langer
Zeit mein Herz an diese Insel verloren” — diesen
Satz hért man immer wieder, wenn man mit
Menschen auf der griechischen Insel Astypalea
spricht. Die Zahl der hier gebiirtigen Einheimi-
schen ist in den vergangenen Jahrzehnten ge-
sunken. Aber der Tourismus erschloss neue Ein-
nahmequellen und hat neue Menschen auf die
Insel gelockt — lGberwiegend aus Griechenland,
aber auch aus dem Ausland. Menschen wie Bet-
tina Mohn aus Frankfurt.

Die deutsche Auswanderin Bettina besucht
1982 zum ersten Mal die Insel in der sidlichen
Agéis. 1996 zieht sie dauerhaft nach Astypalea.
Heute pflegt Bettina am liebsten ihren grof3en
Garten, in dem der Rosmarin so hoch wachst wie
anderswo kleine Baume. Alte Basilikumbische
mit verholztem Stamm stehen zwischen Feigen-
und Olivenbdumen. Von und mit der Natur zu
leben, ihre Gaben zu verstehen und zu respek-
tieren, das ist Bettina wichtig und begleitet sie
ihr ganzes Leben hindurch.

,Die Natur schenkt uns alles, was wir brauchen,
wenn wir sie verstehen und gut mit ihr umge-
hen’, sagt Bettina. Dieser Grundgedanke passt
ziemlich gut zu dem Plan, auf der Insel ein nach-
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haltiges Mobilitdts- und Energiesystem aufzu-
bauen, das nahezu vollstandig auf regional er-
zeugten Strom aus Sonne und Wind setzt.

KLIMAWANDEL ALS
HERAUSFORDERUNG

In den Uber 25 Jahren auf Astypalea hat Bettina
Mohn ein feines Gespur firr die Verdanderungen
des sensiblen Insel-Okosystems entwickelt. ,Es
regnet weniger. Frither war die Insel im Frihjahr
griin, heute ist sie an vielen Stellen ganzjahrig
braun

Bettina lebt im griinen Livadi-Tal unterhalb des
Stausees und wiinscht sich einen behutsamen
Umgang mit dem empfindlichen Gleichgewicht
zwischen Tourismus und Natur auf der Insel:
Jch bin nicht gegen Windenergie oder griine
Energie’, sagt sie. Aber es muss in die Landschaft
passen. So wie die kleinen Solarparks, die sich
heute an verschiedenen Stellen der Insel finden.

Nachhaltig erzeugter Strom, glaubt Bettina,
ist die Grundvoraussetzung fiir einen Umwelt-
nutzen auch der Elektrofahrzeuge, die kinftig
die Mobilitdt auf Astypalea préagen werden. Die
Plane sehen vor, dass in einem ersten Schritt
bis 2023 eine Photovoltaikanlage mit drei Me-
gawattstunden Kapazitdt entstehen soll. Ein
Batteriesystem mit sieben Megawattstunden
Kapazitat sorgt dafiir, dass stets genug Strom
zur Verfuiigung steht, auch wenn die Sonne nicht
mehr scheint. Das soll im ersten Schritt den CO,-
Aussto3 um 50 Prozent senken.

Bis 2026 soll das neue Energiesystem 80 Prozent
des Bedarfs decken - inklusive der rund 1000
Elektrofahrzeuge (Autos und Motorroller), die
dann auf der Insel unterwegs sein werden. Der
lokal erzeugte Griinstrom soll zudem die Die-

Bettina Mohn
lebt seit mehr
als 25 Jahren auf
Astypalea.

Bilder: Volkswagen AG
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Bilder: Volkswagen AG

Kartoffeln,
Zitronengras,

Oregano: Bettina
Jforscht” gerne an
idealen Anbaube-
dingungen (l.0.).

Harmonisch, im
Einklang mit
Bewohnern und
Natur, soll mit
Fahrzeugen wie
dem ID.3 die
vollstandige
Umstellung auf
E-Mobilitat
gelingen.

Malerisch:

Die Altstadt
von Astypalea
ist liebevoll
restauriert —
traditionell in
Blau-WeiB3 (r.).

selgeneratoren obsolet machen, die heute den
Strom fiir die Insel produzieren.

VIELE EINHEIMISCHE HABEN GROSSES
INTERESSE AN ELEKTROAUTOS

Die meisten Insulaner leben vom Tourismus.
Viele Sommergdste kommen vom griechischen
Festland, auf der Suche nach Sonne, Strand und
gutem Essen. Hier gibt es keine grof3en Hotels,
es ist klein, privat und gemiditlich. Das gefillt den
Menschen an Astypalea, glaube ich. Das Essen
ist gut, weil es gute regionale Produkte gibt In
der Nebensaison beherbergt die Insel eher Itali-
ener und Deutsche, auf der Suche nach Ruhe.

Elektroautos konnen auf der Insel gut funktio-
nieren, glaubt Bettina: ,Einige Leute haben sich
schon ein Elektroauto bestellt, und viele haben
groBBes Interesse bekundet’, sagt sie. Denn es
sei klar, dass die Ressourcen der Erde begrenzt
seien, so auch das Ol. Es sei also Zeit, nach Alter-
nativen zu suchen. Der Zuspruch fiir die Volks-
wagen Elektromodelle e-up!, ID.3 und ID.4 steigt
damit unibersehbar auf Astypalea.

Wandel kommt nicht Gber Nacht, das kann Bet-
tina bestatigen. ,Als Urlaubsziel hat es mir hier
zwar sofort gefallen”, erinnert sie sich. Aber
den Wunsch, auf Astypalea zu leben, hegt sie
nicht sofort. Anfang der 1980er-Jahre sieht der
Hauptort Chora noch anders aus als heute. Die
Hauser in der Altstadt unterhalb der venezia-
nischen Festung (,Kastro”) strahlen noch nicht
hibsch restauriert und liebevoll blau-weil3
gestrichen wie heute. Die Astypaliten bauen
damals lieber unterhalb der Altstadt neue Ei-

genheime - alte Hauser ohne Bad und Toilette
stehen giinstig zum Verkauf. Hier findet Bettina
stets eine preiswerte Unterkunft fiir den Urlaub.

So malerisch der Hauptort ist, abseits der Haupt-
straBe sind viele abgelegene Ecken der Insel nur
Uber unbefestigte StraBen, sogenannte ,Dirt
Roads”, zu erreichen. Die hat Bettina jahrelang
mit einem alten Offroader befahren, der nun
eingemottet auf ihrem Grundstlick steht. ,Ob
Elektroautos auf diesen Stra3en fahren kdnnen?
Viele Bauern mussen taglich auf den Schotter-
pisten die Berghdnge hinauf’, fragt sie sich. Tests
haben jedoch im Vorfeld ergeben: Das ist kein
Problem. Die Pisten der Insel sind fiir Elektroau-
tos wie den VW ID.4 gut befahrbar.

WISSEN IST WICHTIG, UM NEUES
ZU GESTALTEN

Bettina pflegt von Anfang an eigene Garten.
Auf Astypalea lassen sich viele Nutzpflanzen
das ganze Jahr Uber anbauen. ,Anders als in
Deutschland sind Juli und August die schlech-
testen Monate. Es gibt sehr viel Wind, die Sonne
ist sehr stark’, sagt Bettina. Von den Einheimi-
schen lernt sie schnell, wie die Friichte des Gar-
tens ganzjdhrig den Speisezettel erganzen. Et-
was gibt es immer zu ernten und zu verarbeiten.

Das Wissen um die Fundorte der Krauter und den
besten Erntezeitpunkt hat Bettina Mohn den Ruf
einer ,Krauterverstandigen” eingebracht. Vieles
baut sie inzwischen auch selbst an: ,Es hat mich
schon immer fasziniert, was hier einfach wachst.
In Deutschland kauft man sich Basilikum im
Plastiktopf, das schnell eingeht. Hier wird er so
grofB3, dass man kaum mit dem Schneiden nach-
kommt.” Die Natur regelt das allein.

Anders ist es beim Transformationsprojekt hin zu
einer nachhaltigen Mobilitat, das erst durch ein
konstantes Monitoring und eine Einbeziehung
der Bevolkerung seiner Vorbildfunktion fiir an-
dere entlegene Regionen gerecht werden kann.
Deshalb wird das Projekt von Wissenschaftlern
begleitet und systematisch ausgewertet. ,Nur
wer die Menschen von Astypalea zu ihrer Bereit-
schaft und Einstellung zum Wandel befragt und
in Entscheidungen einbindet, kann Neues ge-
stalten’, ist Bettina Gberzeugt. B

Shaping Mobility Hub
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Im Stauraum unter
der Sitzflache ist
geniigend Platz fiir
zwei Batterien und
zwei Helme.

ahrend der Marz der teuerste Spritpreis-Mo-

L )
nat aller Zeiten in Deutschland war, schont
ein Umstieg auf die elektrische Alternative
/ . )
neben der Umwelt auch den eigenen Geld
[ N
gruner,

beutel. Die eMove360°-Redaktion hat sich

in den neuen unu Scooter in ,Matte Pine”

verliebt. Dank des effizienten Elektromotors

kommt man nicht nur ziigig von A nach B,
sondern kann zusatzlich noch seinen dkologischen FuBabdruck mini-
mieren. Ein klares Statement fiir eine Rickkehr zur Natur, Frische und
Ein zum Neuanfang.

Okoflitzer fiir

den Grof3stadt-
dschungel

Je nach Bedarf gibt es den unu E-Scooter in zwei verschiedenen Mo-
torstarken: Comfort (3kW) und Plus (4kW). Der Akku des E-Scooters
verfugt iber eine Reichweite von 50 Kilometer. Fiir weiter entfernte
Ziele, passt eine zweite Batterie in das Gepackfach. Zudem kann der
Akku unkompliziert Gber Nacht an jeder Steckdose mit der dazugeho-
rigen Dockingstation aufgeladen werden.

NEU: DIE GRUNE E-MOBILITAT FUR ALLE MOGLICH

Fir alle, die sich einen E-Scooter wiinschen, aber nicht allzu tief in die
Tasche greifen mochten, kann der unu Scooter auch alternativ mit ei-
nem Abo-Modell gekauft werden. Dabei garantiert unu eine serviceo-
rientierte Batterie flr ein Maximum an Flexibilitdt und Sicherheit. Eine
Investition in die Zukunft, die sich besonders jetzt schneller denn je
auszahlt. Ideal zudem fir die jlingere Generation, die ein bewusstes
Lebensgefiihl geniel3en will.

DAS GEFALLT UNS AM UNU

¥

Neupreis ab 2.399 Euro - je nach Ausstattung und Preismodell

» Mit reguldrem B-Fihrerschein fahrbar

Reichweite bis zu 50 km und bei zwei Batterien bis zu 100 km

Derzeit in flinf Farben erhaltlich: Glossy Blue, Glossy Red, Matte

Stone, Matte Pine, Matte Black

» BOSCH-Motorisierung mit 3.000 Watt oder 4.000 Watt (Hochst-
geschwindigkeit 45 km/h unabhdngig von der Motorstarke)

» Bequeme Sitzflaiche mit Platz fiir zwei Personen

» GroBer Stauraum unter dem Sitzplatz: 2 Batterien & 2 Helme haben
im Helmfach gleichzeitig Platz

» Automatisches LED-Frontlicht und Bereifung von Heidenau

» BOSCH-Service mit 360° Support

» Portable LG Akkubatterien

» NFCTechnology

» Ausgestattet mit der neuesten loT-Technolo-

gie und der unu App, erhalt der unu

Scooter regelmafig Over-the-

Air-Updates mit neuen Funk-

tionen und Erweiterungen,

um mit der Zeit immer

besser zu werden. H

www.unu.com

¥

¥

Bilder: Unumoters.com

'
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Deutschlands schonste Flussradwege

Freiheit auf
dem E-Fahrradsattel

Kaum Steigung, viel Kultur und noch mehr Genuss -

die sechs beliebtesten Flussradwege zwischen Wattenmeer und Alpen

Von Sabine Metzger

Auf den Spuren von Luther, Gro-
pius & Co.: Deutschlands beliebtes-
ter Radweg begleitet die Elbe auf
1300 Kilometern durch die groBte
natirliche Flusslandschaft Europas
und fiihrt vom Riesengebirge zum
norddeutschen Wattenmeer. Mit
den bizarren Felsformationen in der
Sachsischen Schweiz beginnt der
Elberadweg. Uber Pirna und durch
sanftes Higelland gleitet man bis
Dresden und dann durch Deutsch-
lands kleinstes Weinanbaugebiet.
Die Lutherstadt Wittenberg ist die
nachste geschichtstrachtige Stati-
on. AnschlieBend geht es Uber die
Bauhaus-Stadt Dessau nach Magde-
burg, das Zentrum der ,StraBe der
Romanik”. Die Hansestadt Hamburg,
die Obstplantagen des Alten Landes
und das Nordseeheilbad Cuxhaven
mit seinen breiten Badestranden bil-
den den maritimen Abschluss (www.
elberadweg.de).
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Romantisch, historisch und siiffig
gibt sich der Mainradweg. In gro3en
Schleifen windet sich der Main auf
460 Kilometer Lange durch abwechs-
lungsreiche Landschaften zwischen
Frankfurt und Bayreuth. Er bahnt
sich seinen Weg durch das franki-
sche Weinland und schlangelt hinter
Wirzburg langsam auf die dunkel-
griinen Walder des Spessarts zu. Reiz-
volle Stadte liegen an seinem Weg:
die ehemalige Kaiserstadt Bamberg,
die alte Residenzstadt Wiirzburg und
das trutzige Ochsenfurt. Und auch
furs leibliche Wohl ist gesorgt: Urige
Biergarten und gemiditliche Weinstu-
ben verwdéhnen den Gaumen der
Radler (www.mainradweg.com).

Vier Bundesldander auf einen Streich
verbindet der Weserradweg. Mehr
als 500 Kilometer begleitet der Weser-
Radweg von Hannoversch Miinden,
wo sich Werra und Fulda vereinen,
den Fluss bis nach Cuxhaven. Die
Belohnung dieser Mega-Strampelei:
Eindriicke einer vielfdltigen Fluss-
landschaft mit Burgen und Schl6s-
sern, Mdrchen- und Sagengestalten,
Bauwerken der Weserrenaissance
und modernster Hafentechnik. Durch
das sanft higelige Weserbergland
rollt man gemitlich nach Minden
und in die norddeutsche Tiefebene.
Immer wieder locken kleine Stadt-
chen mit ihren Fachwerkhausern zu
einem Stopp. Hat man Bremen erst
einmal hinter sich gelassen, ist be-
reits die Nahe zur Nordsee spiirbar.
Im Schutz der Deiche geht es dann
zum Ziel Cuxhaven (www.weser-
bergland-tourismus.de).

Bilder: spuno@stockadobe.com (1.S.); Animaflora PicsStock@stockadobe.com (r.S.)

Sagenhafter Donauradweg: Einst
zogen die Nibelungen an der Donau
entlang nach Ungarn zu Kriemhilds
Hochzeit. Das Bild eines Trosses von
tausenden Nibelungen wiirde gut zu
der imposanten Kulisse der Donau
passen. Dabei fangt sie, wie jeder
Fluss, klein an. In Donaueschingen
entspringt sie im Park des Firsten-
berg-Schlosses. Plotzlich ist sie eini-
ge Kilometer weiter aber wieder ver-
schwunden: In der Donauversinkung
versickert das Wasser iber 150 Tage
im Jahr komplett. Dank weiterer Ne-
benfllsse ist sie aber schon bei Tutt-
lingen wieder ein stattliches Gewas-
ser. In Ulm streckt sich der hochste
Kirchturm der Welt in den Himmel,
in Donauwdrth lohnt die Reichsstra-
Be mit dem neugotischen Rathaus,
dem Minster, Fuggerhaus und an-
deren Bauwerken zum Stopp. Bis zu
80 Meter hohe Felswande sdumen
das Tal am Donaudurchbruch bei
Kloster Weltenburg. In der Altstadt
der Unesco-Welterbe-Stadt Regens-
burg erinnern fast 1000 Denkmaler
an Romer, Kaufleute und Heilige.
Der deutsche Donauradweg endet
in der Dreiflissestadt Passau — nach
600 Kilometer kulturellen wie land-
schaftlichen Hohepunkten wie dem
Schwarzwald, der Schwabischen und
Frankischen Alb sowie dem Baye-
rischen Wald. Unermudliche koénn-
ten den Donauradweg Ubrigens in
Richtung Schwarzes Meer fortsetzen
(www.deutsche-donau.de).

Steilkiisten, Strande, Deiche, For-
den und traditionellen Kistenorte
prdgen den 1095 Kilometer-Mara-
thon des Ostseekiisten-Radwegs.
Er beginnt in Flensburg. Von dort bis
zum Ziel ist das Meer ein standiger
Begleiter: weille Sandstrande, bizarre
Klippen und dazwischen das mariti-
me Leben der Kiistenstadte mit ihrer
sehenswerten Backsteinarchitektur.
Entlang der Kieler Forde geht es Rich-
tung Fehmarn. In der Liibecker Bucht
haben sich die Badeorte herausge-
putzt. Die Hansestadte Wismar und
Stralsund gehdren mit ihren Stadt-
kernen zum Unesco-Welterbe. Er-
holung gibt es bei einem Zwischen-
stopp im mondanen Heiligendamm,
der weillen Stadt am Meer. Nach
der Halbinsel Fischland-Darf3-Zingst
fuhrt der Weg dann auf die Insel
Rigen mit ihren berlihmten Kreide-
felsen. Auf den letzten Kilometern
fahrt man Ubers Festland auf die In-
sel Usedom. Die Kaiserbader Bansin,
Heringsdorf und Ahlbeck sind der
kronende Abschluss der Tour (www.
auf-nach-mv.de; www.ostsee-schle-
wig-holstein.de).

Entlang der deutschen Lebensader
am Rheinradweg: Die Bedeutung
des Rheins fiir die Menschen wird in
seinem Verlauf stédndig von grof3en
Bauwerken wie Burgen, Festungen,
Gotteshausern und historischen Stad-
ten bezeugt. Die Dome zu Worms,
Mainz und Koln kiinden vom Wohl-
stand der Stadte. Bastionen wie die
Festung Ehrenbreitstein in Koblenz
und zahlreiche Burgen unterstreichen
die strategische Bedeutung. Die Spu-
ren der Romer sind am Obergerma-
nisch-Ratischen Limes und in Xanten
zu bewundern. Reichlich Geschichte
wird auf dem Rheinradweg also ge-
boten, und viele Bauwerke stehen auf
der Unesco-Welterbe-Liste. Malerisch
prasentiert sich das Mittelrheintal
mit seinen hoch aufragenden Fels-
wanden, den mittelalterlichen Stadt-
chen und der beriihmten Loreley. Fiir
spektakuldre Aussichten sorgen die
Rheinquelle in den Schweizer Alpen
und der Rheinfall in Schaffhausen.
Die weite und flache Landschaft des
Niederrheins dagegen lasst an die na-
hende Kiiste denken. Vielfaltig wie die
Landschaften sind auch die kulinari-
schen Hohepunkte am Rheinradweg:
Rosti und Spatzle, ,Himmel un Aad"
Fischgerichte und natirlich Wein
von den Weinbergen links und rechts
des Rheins. In Deutschland fihrt die
Strecke auf 971 Kilometern zwischen
Konstanz bis Emmerich am Rhein
entlang. Die Gesamtldnge betragt
1500 Kilometer — von Andermatt in
der Schweiz bis nach Hoek van Hol-
land (www.rheinradweg.net; https://
rhein-radweg-etappen.com/). |
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Vorbei ist das Nischendasein, E-Bikes haben den Markt
langst erobert. Leichte Bikes fiir die Stadt, Pendler-
und Freizeitgerdte, Mountainbikes und unterschied-
lichste Lastenfahrrader treiben den Absatz trotz Krise
voran. Wir bieten hier eine kleine Auswahl aus dem
riesigen Angebot.

Werner Késtle/Touremo
www.touremo.de

KATEGORIE CROSSOVER
HOHEACHT SENTO LUMO: MOUNTAIN-
TREKKING CROSSOVER MIT STIL

Die Grenzen zwischen den einzelnen E-Bike Ka-
tegorien verschwimmen immer mehr. Da gibt
es vollgefederte MTB mit allem Komfort fiir die
Stadt, Commuter- und Gravel-Bikes, stadtische
Leichtgewichte sowie Crossover-Modelle wie
das hier vorgestellte aus dem Spektrum Trek-
king/Mountain. Das Aufweichen der Grenzen
kann eine Marketing-Strategie sein, aber auch
fur angewandte Praktikabilitdt stehen, abseits
vorgegebener Schubladen.

Dem HoheAcht Sento Lumo, vom Hersteller als
,Cross-Country Feile” bezeichnet, liegt eine glas-
klare Konzeption zu Grunde. Leichtgewicht, Ge-
schwindigkeit, Traktion! Der Gewichtsersparnis
fallt die Federgabel zum Opfer, vertreten wird
diese durch ein Pendant aus Karbon, was hier
umso leichter féllt, als die 29-Zoll Bereifung vor-
ne Hindernisse einfach ,tberrollt” und so die Ge-
schwindigkeit hoch halten kann. Fir die nétige
Traktion steht die 27,5-Zoll Bereifung hinten, die
auch fiir die nétige Wendigkeit sorgt. Kurvenzir-
keln auf Single-Trails ist also nicht das Revier des
Sento Lumo, eher geht es lber Waldwege und
entlang von Bachen so richtig zur Sache - oder
in Stadt und Stadtrand: schnell und stylisch!

Rahmengeometrie, Motor und Schaltung sind
Mountainbike-typisch, so dass auch die mitunter
enorm steilen Wirtschaftswege in den Bergen fiir
das Sento Lumo kein ernstzunehmendes Hin-
dernis darstellen. Stadttypisch sind dann wieder
Rahmenschloss, Batterieleuchten-Satz und GPS-
Tracker. Bei aller Verwirrung, wie das Bike nun
einzuordnen sein, stellt es doch einen stimmi-
gen Entwurf flir heutige Mobilitats- und Freizeit-
Anspriiche dar. Daumen hoch!

Preis: 4.199 Euro. www.hoheacht-bikes.de
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KATEGORIE LEICHTE URBANE
SUSHI CALIFORNIA ROLL/ROLL+: URBANER
FAHRSPASS ZUM LOW-BUDGET-PREIS

Zunehmend erobert eine ganz bestimmte Sorte von
E-Bikes sowohl die urbanen Rdume wie eine ausgespro-
chen junge und dem Zeitgeist fronende Kauferschicht.
Kennzeichen dieser Bikes ist, dass alles weggelassen wird,
was z.B. klassische Trekking-E-Bikes auszeichnet und
sie fir langere Strecken firm, aber schwer macht. Diese
leichten E-Bikes wiegen weit unter 20 Kg, sind als solche
kaum erkennbar, haben Akkus mit selten mehr als 250
Wattstunden und kommen damit ca. 50 Kilometer weit,
genug fiir die Stadt.

Joko Winterscheidt und Andy Weinzierl haben dieses ,We-
niger-ist-mehr” Prinzip mit ihrem Leichtgewichts-Bike Ca-
lifornia Roll/Roll+ ziemlich konsequent interpretiert. Wo-
bei seit kurzem der Komfort spiirbar erhéht wurde: durch
breitere Reifen, einen bequemeren Sattel, ein neues LCD-
Display und Aufsteck-Beleuchtung. Das Gewicht liegt nun
bei 17 Kg, der Preis bei 1.199 €. Daher das Plus im Namen.

Kunstleder-Applikationen bei Griffen und Sattel setzen
optische Highlights. Der praktikable und stabile Gepack-
trager (Zubehdr) ist ein Zugestdndnis an die alltégliche
Praxis. Bei der Gangschaltung haben Winterscheidt & Co
noch eins draufgesetzt, indem sie auf eine solche gleich
verzichtet haben. Das ermdglicht es ihnen, das Bike fiir
gut eintausend Euro unters kostenbewusste Jungvolk
zu bringen.Das Sushi-E-Bike ist zielgenau auf ein junges,
stadtisches und modebewusstes Klientel ausgelegt. Die
Bedurfnisse dieser Zielgruppe trifft es sehr gut. Aber die
Macher haben auch sehr feinfiihlig erspiirt, wo die Gren-
zen liegen und haben Schutzbleche und Gepacktrager
integriert, sowie mit dem ,+"“-Update beim Komfort eine
kleine Schippe draufgelegt. https://sushi-bikes.com

KATEGORIE: GRAVEL E-BIKE
URWAHN WALDWIESEL: WIESELFLINK IN
STADT UND GELANDE

Etwas fur die ganz Harten unter uns? Mitnichten. Das
Flexvermdgen des Rahmenmaterials Stahl ist hier kon-
sequenter als sonstwo in die Konzeption eingeflossen.
Als die Mountain-Bikes laufen lernten, glich die Frage
nach dem passenden Stahl einem echten Credo. Colum-
bus Rohre oder lieber von Mannesmann, Reynolds, Eas-
ton oder Tange? Was bei dem Einen unmittelbar Angst
vor einem Rahmenbruch auslost, gilt bei dem Anderen
eben als Hochamt der Handwerkskunst. Die Magdebur-
ger Bikeschmiede hat neben dem Flex noch ein zweites
Argument: Stahl ist ehrlich, fir die Ewigkeit und in Her-
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stellung und Recycling recht umweltfreundlich. Daher
die Hersteller-Bezeichnung fiir diese Rahmen: Fairframe.
Ein Mahle-Hinterradmotor sorgt fiir ordentlich Schub,
ein Intube-Akku fiir angemessene Reichweite, hydrauli-
sche Scheibenbremsen fiir sicheres Stoppen. Ansonsten
herrscht Minimalismus vor, man konnte auch anders
sagen: Purismus. Osen fiir Trinkflasche und die Befesti-
gung von Schutzblechen sind vorhanden, desgleichen
eine StVZO-konforme Beleuchtung - des Cyclocrossers
Zugestandnis an die Verkehrsregeln. Die etwas breiteren
und mit kleinen Stollen besetzten Reifen sind diesem
Anwendungs-Mix aus Asphalt, Kiesweg und Wurzelpfad
durchaus angemessen.

Stellt sich letztlich die Frage: Ist dieser schwungvoll gebo-
gene Appetithappen nicht doch zu schade fiir Staub und
Dreck. Preis: 4.449 Euro.
www.urwahnbikes.com/de/bike/waldwiesel/

KATEGORIE E-BIKE SUV
VICTORIA EPARCOURS: ZWEI HERZEN
SCHLAGEN IN DER BRUST

SUV - bei den Vierradrigen geniet die Gattung keinen
besonders guten Ruf. Weil sie Innenstadte verstopfen und
eine fast unter allen Aspekten negative Umweltbilanz ha-
ben. Aber was bedeutet SUV bei E-Bikes? Im Kern dassel-
be: Bikes, die in der Regel stets an der unteren Belastungs-
grenze bewegt werden, die eigentlich viel mehr kdnnten
als die Semmeln vom Backer nachhause zu bringen.

Man nehme also einen typisch city-liken Tiefeinsteiger,
pflanze einen Hochleistungsmotor in einen vollgefeder-
ten Rahmen, inklusive 11 oder 12-Gang Schaltung mit rie-
siger Ubersetzungs-Breite - typisch MTB, fiige dann noch
alle moglichen Komfortfeatures hinzu, Stander, Schutz-
bleche, Beleuchtung, Gepacktrager, Schloss und fertig
ist der komfortable 30 Kg-Alleskdnner. Dann steigt man
auf bzw. durch, und ab da ist dann pure Wonne angesagt.
Sanft, Sanfte, genau das sind sie: Sanften auf zwei Reifen.

Das Victoria eParcours 12.9 macht hier keine Ausnahme,
auch wenn seine Ahnenreihe viel mehr in den stadti-
schen Bereich verweist als auf echte Bergsteiger. An-
getrieben von einem Bosch Performance CX Motor in
Verbindung mit der Deore XT Schaltung von Shimano
mit elf Gangen fliegen die Steigungen unter dem Bike
nur so durch, ohne dass FahrerIn besonders viel davon
spirt — wenn man das Bike denn in bergiges Geldnde
zerrt. Winkelige Trails und Bikeparks sollte man eher mei-
den, sowieso ist Trekking bzw. Touring der angemessene
Einsatz fur diese rollenden Pliisch-Sofas. Fiir Gleiten auf
héchstem Komfort-Niveau genau das Richtige! Der Preis
betragt 5.099 Euro. www.victoria-bikes.com

Bilder: © SUSHI (0.); URWAHN (M.); VICTORIA (u.)

Schick, leicht,
trendy.

Die urbane
Jugend schatzt
das Prinzip der
SUSHI-Bikes
sehr(L.).

Waldwiesel -

Cyclocross neu
interpretiert.

Eigentlich

zu schade fiirs
Grobe (M.).

Victoria eParcours
- ein Vertreter der
»S-Klasse” auf
zwei Reifen.
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KATEGORIE: MTB FULLY
MALAGUTI SUPERIORE: PREMIUM-E-BIKE
FUR GIPFELREGIONEN

Mountainbike-Fullys der Premiumkategorie liegen voll im
Trend. Die Vollfederung dient hier anstatt dem Komfort
vielmehr der Kontrolle des Bikes in schwerem Geldande.
Bodenhaftung ist gefragt, je rumpeliger, desto besser ist
es, wenn beide Rader so schnell wie moglich wieder Kon-
takt zum Untergrund bekommen. Zwischen den Bikes der
gemaBigteren All-Mountain Kategorie und reinen Down-
hill-Boliden liegt das Revier der E- Enduros, sie missen
die Alleskonner im Hochalpinen geben, steilste Anstiege
bewiltigen, rasant talwarts rauschen und zudem und zu-
vorderst knifflige Trails bewaltigen.

Ein so schon wie funktionell daherkommendes Exemplar
dieser Gattung ist das Superiore LTD 1.1 von Malaguti,
der italienischen Bikemanufaktur, die in friheren Zeiten
vor allem fiir extravagante Mopeds der 50 und 125 ccm-
Klasse berihmt war und auch heute noch dieses Terrain,
als Teil der 6sterreichischen KSR-Gruppe, bespielt. Die
High-End Ausstattung ist der gestellten Aufgabe eben-
biirtig. Vorne sorgt die 29 Zoll-Bereifung firr das Glatt-
bligeln von Hindernissen, hinten bemiht sich der 27,5
Zoller um entsprechende Behdndigkeit, die Dampfer
ermoglichen 160 mm Federweg und Shimano XT Vierkol-
ben-Scheibenbremsen lassen den E-Hammer rechtzeitig
zum Stehen kommen. Flr grof3e Ausdauer ist ein 750
Wattstunden-Akku verbaut. Dass hier dennoch Funktio-
nalitat vor Prestige geht, zeigt auch der Preis von 6.675
Euro, in dieser Klasse fast schon ein Sonderangebot.
https://malaguti-bicycles.com/

models/superiore-Itd/

KATEGORIE: E-BIKES AUS NACHWACHSENDEN
ROHSTOFFEN
MYBOO TODZIE EP8: ZURUCK ZUR NATUR

Zurlick zur Natur, zurlick zu den Wurzeln oder dem, was
daraus wachst. Rohstoffe direkt aus der Natur spielen
noch keine grof3e Rolle im E-Bike Bau. Allenfalls peripher,
bei Lenkergriffen und Satteln finden oft Leder, Holz oder
Kork Verwendung. Kleinere Spezial-Manufakturen bau-
en Fahrradrahmen aus Holz, meist vielfach verleimt in
Sandwich-Bauweise. Das setzt sich nun auch langsam im
Bereich E-Bike fort.

My Boo aus Kiel bieten Bikes und E-Bikes quer durch
die ganze Palette an Bike-Klassen. Das Einzigartige bei
den Kielern ist, dass hier ein komplettes System aufge-
baut wurde, bei dem alle Partner auf Augenhdhe sind.
Das Rohmaterial fur die Rahmen, Bambus, Hanf und
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Baumharz kommt nicht nur aus Ghana, sondern wird
dort auch verarbeitet, bevor die fertigen Rahmenkits in
Kiel zu kompletten Fahrradern assembliert werden. Vom
Verkaufserlos der Bikes geht wieder ein Teil direkt nach
Ghana, wo so zukunftsfeste Arbeitsplatze entstehen und
unter anderem in Kooperation mit UNICEF ein Schulpro-
jekt unterhalten wird.

Das Modell Todzie besetzt die Rolle eines leichten urban-
Bikes mit kraftigem Shimano EP8 Motor und vollwertiger
StraBBenausstattung, aber ohne Federelemente. Fir Ge-
pack ist ein Taschenhalter vorhanden, dazu Schutzbleche
und Seitenstander. Das Modell gibt es mit klassischem
Diamantrahmen oder in Trapezform fiir einen erleichter-
ten Durchstieg. Der Preis liegt bei 4.999 Euro
www.myboo.de

KATEGORIE: CITY/LASTEN E-BIKE
METZ E-PACKR: EIN KOMPAKTES E-BIKE
FUR VIELFALTIGE AUFGABEN

In der Stadt ist die Luft oft dick und das Raumangebot
diinn. GroB3e Lastenrader haben grofle Parkplatzproble-
me. Die Gehwege sind oft zu schmal, Fahrradstédnder oder
Buigel passen nicht, auf der Stral3e ist alles zugeparkt. Bes-
te Voraussetzungen also fiir die Kompaktklasse. Die Zwan-
zigzoller mit ihren weit ausfahrbaren Vorbauschéften und
Sitzrohren sind nicht nur fiir Klein und GroR3 gleicherma-
Ben geeignet, sie haben auch noch in engen Fahrradkel-
lern Platz und genieBen meist das Recht, in 6ffentlichen
Nahverkehrsmitteln kostenlos transportiert werden zu
kdnnen. Aber wie steht es um deren Transportkapazitat?

Das dachten sich wohl auch die Experten von Metz mobi-
lity in Fiirth und sannen auf Abhilfe. Herausgekommen ist
ein Kompaktrad mit einem einzigartigen Trager-System
und 150 Kg Zuladung. Angetrieben von einem selbstent-
wickelten Aggregat mit 75 bzw. 85 Nm Drehmoment, das
im Betrieb sehr leise agiert und einem selbstproduzierten
CroMo Stahl-Rahmen, der auch mehr als 180 Kg tragen
konnte. Verbliffend einfach geht der Wechsel oder der
Tausch der Position der Trager und Korbe vonstatten, es
gibt eine Menge Zubehor vom Hundekorb bis zum Kin-
dersitz und auch andere Fixiersysteme kdnnen verwen-
det werden inkl. Anhangerkupplung.

Das Bike ist als Lastenrad zertifiziert und wird von Kom-
munen mit entsprechendem Férderprogramm meist ko-
finanziert. Das Bike gibt es in den Varianten E-PACKR 8.0
mit 8-Gang Nabenschaltung und als Typ 8.E mit stufenlos
schaltender Enviolo Getriebenabe fiir 3.199 bzw. 3.499
Euro. ADAC Mitglieder erhalten auf das Modell 8.E einen
Rabatt von 250 Euro. www.metz-mobility.de |

Bilder: © MALAGUTI (0.); MYBOO (M.); METZ (u.)

Malaguti Superiore
LTD 1.1 - steiler,
kniffliger, rasanter.
So will es dieses
Bike (o.).

Todzie - Inter-
kontinentale
Zusammenarbeit
fiir ein besseres
Leben (r.).

E-PACKR - klein,
stabil und
multifunktional,
Zweirad-Kompe-
tenz fiir die Stadt
von heute (u.).

Neue Rdder, die das
Einsatzspektrum
stark erweitern,
sind auf dem
Vormarsch.
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Farbwechsel mit Kraft
der Gedanken (=

Visionen - Auto

trifft Neuro-
technologie

Aktion im Rahmen der Dialogveranstaltung rad hub

schafft Aufmerksamkeit fiir mentale Fitness: Teilnehmer
verandern die Farbe des BMW iX Flow Uiber Gehirnaktivitat
und lernen, sich gezielt zu entspannen.
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uf der Consumer Electronics
Show 2022 in Las Vegas pra-
sentierte die BMW Group mit
dem BMW iX Flow featuring E
Ink ein spektakuldres Fahrzeug,
das seine gesamte AuBenfar-
be auf Knopfdruck verandern
kann.,Seit der Premiere auf der
CES haben wir die Technologie bereits weiter
verbessert’, berichtet Stella Clarke, Projektleite-
rin des BMW iX Flow:,Das Umschalten von einer
Farbe auf die andere war bisher nur in einem
flieBenden Ubergang méglich. Durch Anpas-
sungen in der Steuerungselektronik ist nun ein
blitzschnelles Umschalten moéglich. Damit wird

Gehirn in Ruhe befindet, werden
auch die Farbwechsel auf dem
iX Flow ruhiger und rhythmischer.
Schafften es die Teilnehmer, diesen Zustand fir
einige Sekunden zu halten, |6ste die Schnittstelle
zwischen EEG und iX Flow eine besondere Ani-
mation auf dem Fahrzeug aus. So konnten die
Teilnehmer ihr Gehirn unter Anleitung der brain-
boost-Experten und mit Hilfe des Neurofeed-
backs tiber den iX Flow nach und nach beruhigen
und entspannen. Damit reift die Erkenntnis, wel-
che Strategien am besten funktionieren, um die
eigene Gehirnaktivitat zur Entspannung gezielt
herunterzufahren, etwa im Arbeitsalltag.

WELCHE TECHNOLOGIE STECKT
HINTER DEM FARBWECHSEL?

Die spezielle Karosserie-Folierung des BMW iX
Flow integriert mehrere Millionen Farbkapseln.

WAS IST DER RAD HUB?

Der rad hub am 12. und 13. Mai brachte 60 in-
ternationle Képfe und Vordenker im Stammwerk

Teilnehmer der
Dialogveranstal-

der Farbwechsel noch beeindruckender.” Angeregt durch elektrische Signale sammeln Seit 2016 schafft der rad hub eine einzigarti- ~ Minchen zusammen. In Arbeitsgruppen be- tung rad”hub
sich entweder negativ aufgeladene weil3e oder ge Plattform fiur offenen Gedankenaustausch,  schaftigten sich die Teilnehmer mit verschiede- ::::;d::e:l;ees
Die Teilnehmer der BMW Group Dialogveran- positiv aufgeladene schwarze Pigmente an der kreative Momente, innovative Ideen und inspi- nen Fragestellungen. In welcher digitalen Welt  guwix Flow
staltung rad hub, die im Mai im Werk Miinchen  Oberfliche und verandern so die Auflenfarbe. rierende Verbindungen. Das dialogorientierte  wollen wir 2040 leben? Wie kénnen wir uns eine  iiberihre Gehim-
stattfand, konnten erstmalig den verbesserten Mit der Moglichkeit, die AuBenfarbe zu veran- Format hat sich zum Ziel gesetzt, Grenzen zu positive Zukunft der Mobilitat vorstellen? Ist aktivitat und
Farbwechsel des BMW iX Flow hautnah erleben.  dern und verschiedene Muster darzustellen, iiberwinden, Multiplikatoren mit Ideen zusam-  Digitalisierung die Losung fiir Nachhaltigkeit? ~ lemenso,sich
Der rad hub ist eine Plattform fiir offenen, in-  eroffnet der BMW iX Flow featuring E Ink neue menzubringen und den Dialog zwischen visio-  Die erarbeiteten Zukunftsszenarien wurden den z::;::::en

terdisziplindren Austausch zwischen visiondren
Denkern und Meinungsbildnern aus aller Welt.

DER BMW IX FLOW TRIFFT
AUF NEUROTECHNOLOGIE.

Den verbesserten Farbwechseleffekt nutzte das
Minchner Startup brainboost, um beim rad hub
auf mentale Gesundheit aufmerksam zu machen.
Gemeinsam mit brainboost wurde der BMW iX
Flow (ber EEG direkt mit dem Gehirn der Teil-
nehmer des rad hubs verbunden (EEG = Elektro-
enzephalografie, Aufzeichnung der elektrischen
Aktivitat des Gehirns). ,Die Muster des BMW iX
Flow reagieren auf die Gehirnaktivitat und spie-
geln das Aktivitatslevel wider,” erklart brainboost
Geschéftsfiihrer Philipp Heiler. ,Sobald sich das

Welten fiir ein individuelles Fahrerlebnis.
WER ODER WAS IST BRAINBOOST?

Das Startup brainboost wurde mit der Mission
gegriindet, mentale Fitness und Gesundheit
moglichst vielen Menschen zugéanglich zu ma-
chen. Das interdisziplindre Team hat sich voll auf
mentale Fitness und Gesundheit spezialisiert,
bietet Trainings, Coachings sowie MaBnahmen
des betrieblichen Gesundheitsmanagements an
und flhrt Forschung und Software-Entwicklung
durch. brainboost nutzt neurowissenschaftliche
Grundlagen und datenbasierte Messverfahren,
allen voran das EEG (Gehirnstrommessung), fir
Aufkldrung und Pravention, sowie fiir die Steige-
rung der Lebensqualitat und Leistungsfahigkeit.

Bilder: BMW GROUP

naren Denkern und Meinungsbildnern aus aller
Welt zu fordern. Der interdisziplindre Austausch
innerhalb und auflerhalb des Unternehmens
schafft den Raum, die Herausforderungen der
zukiinftigen Mobilitdt gemeinsam zu diskutie-
ren und Losungsraume zu entwickeln.

Schirmherrn des rad hubs, Dr. Nicolas Peter (Mit-
glied des Vorstands der BMW AG, Finanzen) vor-
gestellt, der die Ideen mit in seine Entscheidun-
gen als Vorstandsmitglied einflieBen lasst. W

www.bmw-group.com

Sobald sich das Gehirn in Ruhe befindet,
werden auch die Farbwechsel auf
dem iX Flow ruhiger und rhythmischer.”

Philipp Heiler
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Revolution fur
die Schifffahrt

Schwerdl, Marinediesel und Fliissiggas adé: Solar-Segler voraus

Wirsind stolz auf

diese Konstruktion,

die das Potenzial hat,
die Schifffahrtsindustrie
zu revolutionieren.”

Niclas Dahl, Geschéftsfiihrer von Oceanbird

120 = eMove360°

ie Ingenieure der schwedi-
schen Firma AlfaWall Ocean-
bird planen Megaschiffe, die
ganz ohne fossile Energietra-
ger auskommen. Das innova-
tive System fir den Schiffs-
antrieb nutzt Fligelsegel, die
mehr mit modernen Flug-
zeugen als mit traditionellen Segelschiffen. Das
revolutiondre System stellt eine Alternative zur
Ara der mit fossilen Brennstoffen betriebenen
Frachtschiffe im Seeverkehr dar. Das komplette
Oceanbird-Konzept umfasst Tragflichen, einen
speziell entwickelten Schiffsrumpf und Empfeh-
lungen fiir Geschwindigkeit und Routen. Um-
fangreiche Simulationen und Modellversuche
auf See und in Wassertanks haben bewiesen,
dass es moglich ist, die Emissionen von Schiffen
durch die Nutzung der Windenergie erheblich
zu reduzieren.

Das erste Schiff aus dem Oceanbird-Konzept
wird ein Autotransporter sein, der rund 7000
Autos transportieren kann. Bei einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 10 Knoten wird
es firr die Uberquerung des Atlantiks 12 statt 8
Tage bendtigen. Das Konzept basiert auf einem
200 Meter langen und 40 Meter breiten Fracht-
schiff. Um in Hafen ein- und auslaufen zu kén-
nen - und als SicherheitsmafBnahme und um
den Zeitplan einhalten zu kénnen - wird das
Schiff auch mit einem Hilfsmotor ausgestattet

Bilder: WALLENIUS/OCEANBIRD

Bilder: WALLENIUS/OCEANBIRD

sein, der mit der besten heute verfligbaren Alter-
native betrieben wird.

WIE FUNKTIONIEREN DIE
OCEANBIRD-FLUGELSEGEL?

Die Hauptenergiequelle ist der Wind, aber die
Oceanbird-Fliigelsegel haben mehr mit Flug-
zeudfligeln als mit herkdmmlichen Segeln ge-
mein. Daher spielt die Aerodynamik bei der Ent-
wicklung des Konzepts eine wichtige Rolle. Der
Fligel besteht aus einem Kern und einer Klappe,
wodurch die aerodynamischen Krafte optimiert
werden. Beim Einlaufen in Hafen, beim Unterque-
ren von Briicken oder wenn die Flache aufgrund
von starkem Wind verkleinert werden muss, fal-
tet sich das kleinere Segment in das andere, be-
vor das gesamte Fliigelsegel gekippt wird.

Die Fliigelsegel dieser ersten Produktlinie sind
etwa 40 Meter hoch und 15 Meter breit. Proto-
typen des Fliigelsegels werden im Jahr 2023
getestet. In der Zwischenzeit untersucht Ocean-
bird Losungen fiir die Anbringung von Fligelse-
geln auf bestehenden Schiffen in verschiedenen
Schifffahrtssegmenten.

1.200 TONNEN CO, PRO JAHR GESPART
Jedes Fliigelsegel spart etwa eine halbe Million

Liter Treibstoff (480.000 Liter), was 3.000 Bar-
rel Diesel pro Jahr entspricht. Dies entspricht

1.200 Tonnen CO, pro Jahr. Die Berechnungen
basieren auf Windwahrscheinlichkeiten ent-
lang der Haupthandelsrouten, die von der IMO
zur Verfigung gestellt wurden. Das gesamte
Oceanbird-Konzept, einschlie8lich des speziell
entwickelten Rumpfes, der Fliigelsegel und der
Geschwindigkeits-/Routenempfehlungen, wird
den Verbrauch noch weiter senken.

GERINGERE LUFT- UND LARMBELASTUNG

Neben der Verringerung der Luftemissionen
wird Oceanbird auch die Larmbelastigung im
Wasser verringern. Die Oceanbird-Schiffe wer-
den im Wasser viel leiser sein, da es keine Gerau-
sche von Generatoren oder Motoren, sondern
von der Kavitation der Propeller gibt. Dies be-
deutet viel fir Wale und andere Meeressauger,
die fur die Navigation, die Fortpflanzung und die
Nahrungssuche auf ihr Geh6r angewiesen sind.
Nachster Schritt

Oceanbird priift derzeit verschiedene Lieferanten
und wird in der zweiten Jahreshalfte 2022 einen
Auftrag fiur das erste Flligelsegel erteilen. Die Er-
probung des Prototyps wird im Jahr 2023 statt-
finden. In der Zwischenzeit priift Oceanbird L6-
sungen fir die Anbringung von Flligelsegeln auf
bestehenden Schiffen in verschiedenen Schiff-
fahrtssegmenten. Das erste Schiff mit vollem
Windantrieb soll im Jahr 2026 in See stechen. B
www.theoceanbird.com
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OPNV in
der Luft?
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Die vom Freistaat und der
Bundesregierung geforderte
Air Mobility Initiative schafft

die Grundlagen fiir elektrischen
Luftverkehr der Zukunft

m die Entwicklung des elektrischen
Luftverkehrs voranzubringen, schlieen
sich fihrende Unternehmen, Hochschu-
len und Forschungseinrichtungen sowie
Kommunen und Organisationen zu der
Air Mobility Initiative (AMI) zusammen.
Zu den Mitgliedern der Air Mobility In-
itiative gehoren unter anderem Munich
Airport International, Airbus, Deutsche Bahn, Deutsche
Flugsicherung, Diehl Aerospace, Droniqg, die Stadt Ingol-
stadt und die Telekom. Die vom Freistaat Bayern und der
Bundesrepublik geférderte Initiative wird eine Reihe von
Forschungsprojekten aufsetzen. Diese gemeinsamen Pro-
jekte gruppieren sich um die Bereiche ,elektrisches Luft-
fahrzeug”,,Luftverkehrsmanagement” und ,Vertiport’, bei
dem es um die Infrastruktur am Boden geht.

,Vor ein paar Jahren war Air Mobility nur eine Vision. Heu-
te gehen wir mit AMI einen groBBen Schritt in Richtung
Realisierung. Wir von Munich Airport International sehen

Bild: © Airbus Helicopters/PAD

in dieser neuen, innovativen Form der Fortbewegung
ein enormes Potenzial. Die AMI Partnerschaft ermoglicht
uns, gemeinsam skalierbare und nachhaltige Air Mobi-
lity Konzepte zu entwickeln und umzusetzen’, sagt Dr.
Ralf Gaffal, Chief Executive Officer Munich Airport Inter-
national. ,Wir werden die verschiedenen Elemente eines
solchen Verkehrssystems in realitditsnahen Projekten
untersuchen, um ein genaues Bild von den technischen
und regulatorischen Anforderungen zu gewinnen’, sagte
Andreas Thellmann, Leiter der Air Mobility Initiative.,Der
elektrische Luftverkehr kann eine Erweiterung leisten zu
dem offentlichen Nahverkehr, Flughdfen und zeitkriti-
sche Anwendungen, der Service wird umweltfreundlich,
leise und sicher zu sein.”

In einem ersten Schritt werden die AMI-Partner die tech-
nologischen, infrastrukturellen, rechtlichen und gesell-
schaftlichen Voraussetzungen fiir den zukinftigen stad-
tischen Luftverkehr angehen. Anschlieend werden die
gewonnenen Erkenntnisse in einem Pilotprojekt unter

realen Bedingungen mit elektrisch angetriebenen Senk-
rechtstartern umgesetzt. Die Arbeiten in den einzelnen
AMI Projekten haben bereits im Januar 2022 begonnen.
Die Testfllige des Pilotprojektes werden in der Region um
Ingolstadt durchgefiihrt. Die Initiative wird mit insgesamt
17 Millionen Euro des Freistaates und 24 Millionen Euro
des Bundes gefordert. Zusammen mit den Eigenmitteln
der Industrie ergibt sich eine Gesamtaktivitdt von 86
Millionen Euro Uber einen Zeitraum von drei Jahren. Fir
das elektrisch angetriebene Luftfahrzeug sind Airbus mit
Diehl Aerospace, die Universitdt Stuttgart und weitere
Partner verantwortlich. Hier sollen Komponenten und
Systeme fiir den CityAirbus NextGen entwickelt werden.
Der Bereich ,Luftverkehrsmanagement” beschaftigt sich
mit dem sicheren und effizienten Flug der Vehikel auf ihrer
Route in und auBerhalb von Stadten. Dieser Bereich wird
zusammen mit Dronig, Airbus, f.u.n.k.e. Avionics, SkyFive,
BrigkAir, DFS, Telekom, Universitaten aus Miinchen und
Hamburg und weiteren Partnern vorangetrieben. Unter
dem Stichwort Vertiport” werden zukunftsweisende und
nachhaltige Losungen fiurr die Planung, Genehmigung,
Entwicklung und den Betrieb von Start- und Landeplat-
zen fiir senkrecht startende, elektrische Luftfahrzeuge
entwickelt. Zur Integration einer Vertiport Infrastruktur an
Verkehrsflughdfen missen zudem diverse Voraussetzun-
gen wie Umweltvertraglichkeit, Intermodalitét, Slotneu-
tralitdt, Umsetzung von behordlichen Anforderungen,
die Zulassung von Flugverfahren und Bodeninfrastruk-
tur sowie digitale Losungen flir eine nahtlose Reisekette
geschaffen werden. Unter der Federfiihrung von Munich
Airport International werden hierbei neben dem Bauhaus
Luftfahrt und dem Flughafen Niirnberg, Universitaten aus
Ingolstadt, Eichstatt und Miinchen sowie weitere Partner
aus Wissenschaft und Industrie eng zusammenarbeiten.

AMI Partner: Airbus Urban Mobility, Airbus Defence and
Space, Airbus Helicopters, APSYS Risk Engineering GmbH,
amd sigma strategic airport development GmbH, Bauhaus
Luftfahrt e.V., Bayerisches Rotes Kreuz, brigk — Digitales
Griinderzentrum der Region Ingolstadt GmbH, C-3 Comm
Systems, DB Regio represented by Regionalverkehr Ober-
bayern GmbH (RVO), DFS Deutsche Flugsicherung GmbH,
Diehl Aerospace GmbH, Droniq GmbH, EchoStar Mobile
Limited, Flughafen Nirnberg GmbH - Airport Nirnberg,
Fraunhofer Gesellschaft zur Férderung der angewandten
Forschung e.V,, f.u.n.k.e. AVIONICS GmbH, HENSOLDT Sen-
sors GmbH, Katholische Universitat Eichstatt-Ingolstadt,
Munich Airport International GmbH, Schwarzbild Medien-
produktion GmbH, SkyFive AG, Skyports, Stadt Ingolstadt,
Technische Hochschule Ingolstadt, Technische Universi-
tat Hamburg, Technische Universitat Miinchen, Telekom
Deutschland GmbH, Universitdt der Bundeswehr Miin-
chen, Universitat Stuttgart. |
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Nachwachsende
Rohstoffe fur die
Flektromobi

Gastbeitrag von Alexander Sohl

teigende Nahrungsmittelpreise
und hohe Energiepreise bieten den
idealen Nahrboden fiir die stark ver-
einfachte Forderung, keine Kraft-
stoffe aus nachwachsenden Roh-
stoffen zu erzeugen. AuBerungen
wie von Marlehn Thieme, Prasiden-
tin der Deutschen Welthungerhilfe,
man solle die Produktion von Bio-Sprit so schnell
wie moglich stoppen, verleihen diesen Ansich-
ten zusatzlichen Nachdruck. Eine Forderung, die
gut gemeint ist, aber zu sehr pauschalisiert. Das
Problem mit nachhaltigen Energietragern fiir die
Mobilitat ist namlich weit vielschichtiger.

DAS E10-DILEMMA: DER BIO-TREIBSTOFF
UND DIE QUOTE

Das Bild von Bio-Sprit wurde seit dem Jahr 2005,
d.h. der Verpflichtung zur Beimengung von Bio-
kraftstoffen, maflgeblich in eine Richtung ge-
formt: Lebensmittel, die eigentlich fiir den Ver-
zehr gedacht sind, wiirden fiir die Herstellung
von Ethanol und Biodieselbestandteilen ver-
wendet, die auch noch teurer sind als konven-
tionelle Kraftstoffe. ,Sollte man diese Pflanzen
nicht lieber fir die Lebensmittelherstellung als
fur das Betanken von Fahrzeugen nutzen?” oder
zugespitzt ,Tank oder Teller?, so der allgemeine
Tenor, welcher maf3geblich durch grof3e Mineral-
olkonzerne gepragt wurde. Dabei lohnt es sich,
die tatsachlichen Fakten genauer zu betrachten.

Seit der Einflihrung des Biokraftstoffquotenge-
setzes im Jahr 2015 hat sich der Ethanol-Anteil
im Kraftstoff weiter erh6ht und liegt inzwischen
bei 10 Prozent, kurz E10. Die Akzeptanz der Au-
tofahrer gegentiber E10 hat sich in den vergan-
genen Jahren jedoch nicht deutlich gesteigert.
Immer noch herrscht das Vorurteil, E10 wiirde
der Fahrleistung und sogar den Fahrzeugen
schaden. Mineraldlkonzerne haben zudem we-
nig Interesse daran, biologische Erzeugnisse bei
Landwirten zuzukaufen, wenn sie eigens gefor-
derte, fossile Produkte verkaufen konnen. Der
Anteil von Ethanol am Gesamtkraftstoff ist mit

knapp Uber 3 Prozent verschwindend gering. So
kann man bei E10 also marktseitig nicht unbe-
dingt von einer Erfolgsgeschichte sprechen.

Wahrend der letzten Jahre wurde die Debatte
um die Beimischung von Biokraftstoffkompo-
nenten noch hitziger. Fiir 7 Prozent Biodiesel-
anteil (auch B7 genannt) importieren Mineralol-
konzerne hunderttausende Tonnen Palmol zur
Beimischung aus Asien, um so den Vorgaben
zur Einsparung von Treibhausgasen nachzukom-
men. Ein Modell, welches noch bis zum Jahr 2030
beibehalten wird. Erst danach schrankt ein EU-
Beschluss dieses kontraproduktive Vorgehen ein.

Doch selbst mit den Palmdlimporten scheint
die im Jahr 2015 eingefiihrte Quote zur Treibh-
ausgasminderung (THG-Quote) nicht erfillt zu
werden. Bislang sind synthetische oder Biokraft-
stoffe die einzige Moglichkeit, um mit Verbren-
nungsfahrzeugen weniger CO, auszustoflen
und die THG-Quote zu erfiillen. Der gesamte
Anteil an Bio-Sprit inkl. Biodieselbestandteilen
betrdgt dennoch gerade mal 5,7 Prozent. Hier
klafft noch eine grofe Liicke zur gesetzlich vor-
gegebenen THG-Minderungsquote. Diese lag
bei 8 Prozent im Jahr 2021 und wird bis zum
Jahr 2030 schrittweise auf 25 Prozent angeho-
ben. Was aktuell bleibt, ist das Akzeptieren von
Strafzahlungen, der Einkauf von THG-Quoten
bei Elektroautobesitzern oder die Kompensa-
tion Uber Klimacents. Viele Hoffnungen und
damit eine Loésung zum Vermeiden von Straf-
zahlungen werden in Zukunft im Ausbau der
Ladeinfrastruktur liegen, da die Minderung hier
unter bestimmten Voraussetzungen dreifach
angerechnet werden kann.

RINDER BENOTIGEN DREIMAL MEHR
FLACHE ALS ENERGIEPFLANZEN

Nicht erst seit dem Kriegsbeginn in der Ukraine
mochten die EU-Staaten unabhéngiger von Ener-
gieimporten sowie fossilen Energietrdgern wer-
den und bis 2050 sogar vollstandig CO,-neutral
wirtschaften. In Deutschland wurde das Ziel der
CO,-Neutralitat bis 2045 bereits gesetzlich fest-
gehalten. Damit das erreicht wird, missen fir die

Alexander Sohl ist (CEQ) von me energy, erste Anbieter und Betreiber von stromnetz-
unabhéngigen und C0,-neutralen Schnellladestationen. Sohl hat das Unternehmen am

28. Februar 2019 gemeinsam mit Dipl.-Ing. Inés Adler (CTO) in Potsdam gegriindet. Seit Juli
2019 befindet sich der Unternehmenssitz im Technologie- und Wissenschaftszentrum Wildau
in Brandenburg. Der Markteintritt mit Pilot-Schnellladestationen erfolgte im Juli 2020,

die Aufnahme der Serienproduktion im September 2021.

Energie(wende) ‘'made in Germany’ alle Quellen
erneuerbarer Energien genutzt werden.

Knapp ein Viertel des Energiebedarfs kann in
Deutschland bis 2050 aus nachwachsenden Roh-

Bilder: Me Energy
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stoffen kommen, das rechnet die Fachagentur fiir Nach-
wachsende Rohstoffe e.V. (FNR ) vor. Bei Windstille und
Dunkelheit kénnen Solar- und Windenergie nur wenig
zur Energieversorgung beitragen. Biomasse hingegen
kann Energie langfristig speichern. Im Winter ist diese
Energieform daher besonders wichtig. Ist somit jegliche
Form der energetischen Nutzung von Pflanzen gleich
einzuordnen?

In Deutschland werden etwa 50 Prozent der Flache fiir
die Landwirtschaft genutzt, davon aktuell etwa 14 Pro-
zent fir Energiepflanzen. Dies umfasst Baume, Gréser,
Getreide, Mais, Zuckerriiben, etc. Energiepflanzen sind
besonders ertragreich, da sie nicht die hohen Qualitats-
standards fur Nahrungsmittel erfiillen missen. Dem ge-
geniber stehen 57 Prozent der Flache, die fiir den Futter-
mittelanbau verwendet werden. Die Rinderzucht allein
bendtigt etwa 42 Prozent der deutschen Agrarflaiche -
das ist drei Mal so viel wie die aktuell fir Energiepflanzen
genutzte Flache. Vor diesem Hintergrund kann man nun
zwischen den folgenden Optionen wdhlen: Einschran-
kung von Gewohnheiten und Konsum, Einschrankungen
der Mobilitat oder die effizientere Nutzung der Flachen.

Getrieben durch den hohen Bedarf fur die Tierzucht, zei-
gen die Agentur fiir Nachhaltige Energien und der bdbe
die besondere Moglichkeit der Verwendung von Ethanol
fur die effiziente Flachennutzung auf. Die Ethanolproduk-
tion verbindet geschickt die energetische Nutzung der
Flache mit der Futter- und Nahrungsmittelproduktion.
Aus den starkehaltigen Ausgangsstoffen entstehen ne-
ben Ethanol auch hochwertige, proteinhaltige Futtermit-
tel, Weizenkleie, Hefe und Kohlensaure fur Lebensmittel
oder Reststoffe, die fiir die Herstellung von Biogas ver-
wendet werden kénnen. Jahresiibergreifend ist der An-
bau von Energiepflanzen fiir Ethanol auch fiir die Frucht-
folge wichtig, denn die Pflanzen sichern langfristig den
Nahrstoffgehalt im Ackerboden. In Deutschland werden
aktuell etwa 1,9 Prozent der Agrarfliche so besonders
effizient genutzt. Dies ermdglicht eine maximal effiziente
und damit nachhaltige Verwertung von nachwachsen-
den Rohstoffen.

EFFIZIENTE NUTZUNG - VON FLACHE UND ENERGIE

Durch Ethanol wurden im Schnitt der letzten Jahre ca. 10
Mio. Tonnen CO, p.a. eingespart. Dies sei einer der wert-
vollsten Beitrdge zu den Klimazielen, so Stephan Arens
vom Bundesverband Bioenergie. Die Produktion von
Bioethanol ist heute auch nicht mehr nur auf die Verwen-
dung von starkehaltigen Pflanzen zuriickzufiihren, son-
dern hat sich in den letzten zehn Jahren stark gewandelt.
Die Entwicklung geht hin zu Cellulose-Ethanol - Ethanol,
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welches aus pflanzlichen Abfallen hergestellt wird und
somit keine eigene Anbauflache benétigt. Bereits im Jahr
2012 startete der Chemiekonzern Clariant eine derartige
Anlage in Straubing in der Millionen Liter Ethanol produ-
ziert werden konnen. Um die Klimaziele zu erfullen, ist die
Produktion von Bioethanol demnach sinnvoll und nicht
mehr wegzudenken. Das einzig verbleibende Problem
liegt lediglich in der ineffizienten Nutzung der Energie,
denn die Verschwendung findet im letzten Prozessschritt
statt: der Beimischung zu Kraftstoff flir PKWs.

100 PROZENT BIOETHANOL FUR
ELEKTROAUTOS NUTZEN

Dabei gibt es deutlich effizientere Wege fiir die Nutzung
im Mobilitatssektor: den Einsatz von Bioethanol zum kli-
mafreundlichen Aufladen von Elektrofahrzeugen. Genau
diese Idee macht sich ein erfolgreiches Unternehmen aus
Brandenburg mit ihren Schnellladestationen zu Nutze.
Alexander Sohl, Geschéftsfiihnrer von me energy, dazu:
+E-Autos und E-Transporter sind die Zukunft, doch der
Betrieb immer nur so nachhaltig wie der Strom selbst.
Wir nutzen Bioethanol aus nachhaltiger Produktion, um
diesen in unseren mobilen Schnellladestationen in Strom
umzuwandeln.” Und das ist deutlich effizienter als in ei-
nem PKW. Verglichen mit einem PKW ist die Effizienz von
Tank-to-Weel etwa 2-3-mal so hoch”, so Sohl weiter.

Die Idee geht auf, zahlreiche Unternehmen und offentli-
che Institutionen nutzen die auf Bioethanol basierende
Losung, die komplett unabhdngig vom Stromnetz be-
trieben wird. Der Tank einer solchen Station umfasst eine
Kapazitat, mit der man elektrisch eine halbe Erdumrun-
dung zuriicklegen kann und das mit reinem Griinstrom.
Diese Losung kann mdgliche Vorbehalte gegen den Bio-
Kraftstoff beseitigen. Die Ethanolproduktion geht Hand
in Hand mit der Futtermittelproduktion, der Treibstoff
wird maximal effizient genutzt und die Fahrzeuge selbst
sto3en dank ihres Elektroantriebs kein CO, aus.

FAZIT ZU ENERGIETRAGERN AUS
NACHWACHSENDEN ROHSTOFFEN

Mit der richtigen Vorgehensweise konnte Deutschland
ein echter Vorreiter im Kampf gegen den Klimawandel
werden. Dazu gehort der Einsatz von Biomasse — idealer-
weise Bioethanol aus Cellulose oder aus Reststoffen des
Futtermittelanbaus - als Ergdnzung zu Windkraft, Son-
nenenergie und Co. Effizient genutztes Ethanol kann ei-
nen wichtigen Beitrag fiir einen nachhaltigen Mobilitats-
sektor leisten und dabei gleichzeitig die Abhangigkeit
von Energieimporten reduzieren. B

www.meenergy.earth
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