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Einleitung

Die heutigen Mobilitdtskonzepte sind nicht zukunftsfahig.
In den Ballungszentren leiden die Menschen unter Staus,
Luftverschmutzung und Larm, die ihre Gesundheit gefahr-
den. Umgekehrt werden in ldndlichen Gebieten die 6ffent-
lichen Verkehrsverbindungen immer mehr ausgediinnt.
Neue Formen der Mobilitit sind zwingend noétig. Sie umfas-
sen neue Fahrzeugantriebe ebenso wie eine innovative Ver-
kehrssteuerung und eine intelligente Energieversorgung.
Die hergebrachte Vorstellung, wonach jedes Fahrzeug nur
mit sich selbst kommuniziert, steht ebenso zur Disposition
wie die Gewohnheit, dass ein Fahrzeug nur von seinen Be-
sitzern genutzt werden soll. Sharing-Konzepte und intermo-
dale, verkehrstrigeriibergreifende Losungen gewinnen an
Bedeutung. Die Moglichkeit, den Strom, der Elektrofahrzeuge
antreibt, regional zu erzeugen und optimal umzuverteilen,
eroffnet neue Perspektiven. Der Wandel unserer Mobilitits-
gewohnheiten ist eine tief greifende gesellschaftliche He-
rausforderung. Thn umzusetzen heifit, alte Muster hinter
sich zu lassen und disruptive Innovationen voranzubrin-
gen.

Der Bundesregierung ist daran gelegen, diesen Wandel aktiv
zu gestalten und gemeinsam mit Akteuren aus Wirtschaft,
Wissenschaft und Gesellschaft fir eine klimafreundliche
und kostengiinstige Mobilitdt zu sorgen, die allen Menschen
zugutekommt. Um insbesondere die Einfithrung der Elek-
tromobilitdt zu unterstlitzen, hat sie die Nationale Platt-
form Elektromobilitit (NPE) ins Leben gerufen. Diese wird
sich als zukiinftige Plattform ,Zukunft der Mobilitat“ dafiir
einsetzen, Mobilititskonzepte der Zukunft so effizient und
effektiv wie moglich technologietibergreifend zu realisieren.
Dabei kommt den Informations- und Kommunikations-
technologien (IKT) eine integrierende Rolle zu, um Fahr-
zeuge, Verkehr und Energie zu einem Gesamtsystem der
Elektromobilitat zusammenzufiihren.

Seit 2009 hat das Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Energie (BMWi) deshalb zunéichst im Rahmen des Forder-
programms,,IKT fiir Elektromobilitit I“ Forschungsprojekte
zu den informations- und kommunikationstechnischen
Grundlagen der Elektromobilitit geférdert. Die Projekte des
Programms ,,IKT fur Elektromobilitit II“ zielten bereits auf
marktfahige Produkte und Dienstleistungen. Im Forder-
programm ,IKT fiir Elektromobilitat III“ stehen nun gewerb-
liche Elektromobilitdtslosungen im Mittelpunkt, denn die
Logistikbranche und der gewerbliche Verkehr produzieren
einerseits weiterhin steigende CO,-Emissionen, wihrend
die Ausstofie des Privatverkehrs langsam sinken. Anderer-
seits kann Elektromobilitdt im gewerblichen Verkehr unter
geeigneten Umstdnden schon heute rentabel verwirklicht
werden, wenn sie mit einer intelligenten Verkniipfung von
modernen Verkehrsmanagementsystemen (Smart Traffic),
kunftigen Energiesystemen (Smart Grid) und neuartigen
Architektur- und Fahrzeugkonzepten (Smart Car) einhergeht.

Die Fahrten im Glterverkehr finden meist auf regelméfig
wiederkehrenden Routen statt. Sie umfassen in der Regel
sehr hohe Kilometerleistungen pro Jahr und lassen sich
effizient planen. Fiir Elektrofahrzeuge, die in der Logistik
eingesetzt werden, konnen die Hohe des Strombedarfs und
die optimalen Orte fiir das Nachladen der Traktionsbatterie
vorab berechnet werden. Intelligente Leitsysteme kénnen
den Verkehrsfluss antizipieren und optimieren. Eine Ver-
kehrssteuerung, die mit den Fahrzeugen wie mit den Ener-
gienetzen kommuniziert, wird Elektrofahrzeuge bestens
zum Ziel bringen. Elektrofahrzeuge, die ihren Energiebedarf
mithilfe eines intelligenten Energiemanagements decken,
werden nicht nur ihre Waren ptnktlich liefern, sondern auch
ihre Batterienutzung optimieren. Die schwankende, wetter-
abhingige Energieerzeugung aus erneuerbaren Energiequel-
len kann durch smarte IKT-Losungen und Speichersysteme
relativ stabil verfligbar gemacht werden. Die Verwirklichung
der Vision, dass Fahrzeuge ihre Batteriekapazitit wihrend
ihrer Standzeiten dem Stromnetz bei Engpéssen zur Verfa-
gung stellen, ist greifbar nahe. Wenn umgekehrt das Strom-
netz Elektrofahrzeugen bei Bedarf iiberschiissige Energie zur
Verfiigung stellen wiirde, konnte es Angebots- und Erzeu-
gungsspitzen abpuffern.



Viele Zusatzdienste, die den Protagonisten des gewerblichen
Verkehrs zur Verbesserung ihrer Leistung dienen, sind tiber
offene Schnittstellen in Verkehrssteuerung, Energiemanage-
ment und Fahrzeugsteuerung integrierbar. Offene Schnitt-
stellen und Standardisierung sind deshalb in allen hier
vorgestellten Projekten Grundvoraussetzungen. Daten-
sicherheit und -schutz haben dabei hochste Prioritit.

Die Synergien, die die hier vorgestellten Projekte anstreben,
sind zukunftsweisend und haben bei Investoren wie Nutzern
bereits grofies Interesse geweckt. Die Spannbreite der Pro-
jekte reicht von Elektrotraktoren in der Landwirtschaft iiber
den Giiterverkehr an Laderampen bis zu Elektrotaxis, die
rund um die Uhr einsatzfihig sein sollen. Auch autonomes
Fahren fiir den Personen- und Warentransport wird erforscht.

Die Elektromobilitét als Bindeglied zwischen der Strom-
erzeugung aus erneuerbaren Energiequellen und dem Ver-
kehrssektor ist ein wichtiger Baustein der Energiewende.
Sie tragt maRgeblich zur Sektorkopplung bei. Durch diese
sollen nicht nur im Stromsektor, sondern auch in den Be-
reichen Warme, Kilte und Verkehr fossile Energietrager
nach und nach durch erneuerbare Energien ersetzt werden.
IKT-Losungen werden diesen Prozess mafigeblich mitbe-
stimmen und dazu beitragen, Emissionen zu reduzieren
sowie Logistik-, Energie- und Mobilitéitsinfrastrukturen
miteinander zu verkniipfen und zu optimieren. Die Wett-
bewerbsfihigkeit und der Wohlstand Deutschlands werden
auch davon abhingen, ob eine erfolgreiche Verkniipfung
dieser Schliisselsektoren gelingt.

EINLEITUNG






1. Der Weg zum Technologieprogramm
LJIKT fir Elektromobilitat I

Moderne Informations- und Kommunikationstechnologien
(IKT) spielen in der Elektromobilitit eine wichtige Rolle. Sie
steuern alle wichtigen Funktionen im Elektrofahrzeug und
bilden die Grundlage fiir dessen Integration in intelligente
Energie- und Verkehrssysteme. IKT sind damit die Voraus-
setzung fir ein funktionierendes Gesamtsystem Elektro-
mobilitét.

Angesichts dieser Bedeutung der IKT als Schliissel fiir den
Erfolg der Elektromobilitit hatte das BMWi 2009 das Forder-
programm ,IKT fir Elektromobilitit I“ initiiert. Bis Herbst
2011 wurden darin in sieben Modellprojekten prototypische
und wirtschaftliche Losungen fiir die Integration von Elek-
tromobilitit in intelligente Netze und die Einbindung von
erneuerbaren Energien aufgezeigt und in Feldversuchen
getestet. Im Mittelpunkt standen die Entwicklung und Er-
probung von offenen Systemansétzen, bei denen Elektro-
mobilitit optimal in Verkehrs- und Energienetze eingebun-
den wird. Insbesondere IKT-basierte Lade-, Steuerungs- und
Abrechnungsinfrastrukturen sowie darauf aufbauende Ge-
schaftsmodelle, Dienste, Normen und Standards wurden
untersucht. Die Ergebnisse machten deutlich, dass sich die
Erfolgschancen der Elektromobilitat in Deutschland erhéhen
lassen, wenn die bis dahin weitgehend getrennt agierenden
Bereiche Fahrzeug, Verkehr und Energie systemisch durch
die IKT zusammengefithrt werden.

Auf dieser Erkenntnis aufbauend forderte das BMWi zwischen
2012 und 2015 im Technologieprogramm , IKT ftr Elektro-
mobilitit II: Smart Car - Smart Grid - Smart Traffic* insge-
samt 18 Projekte, die das Ziel verfolgten, neue Konzepte und
Technologien fiir das Zusammenspiel von intelligenter Fahr-
zeugtechnik im Elektroauto (Smart Car) mit Energieversor-
gungs- (Smart Grid) und Verkehrsmanagementsystemen
(Smart Traffic) auf der Basis von IKT zu entwickeln. Daraus
ergaben sich viel beachtete Ergebnisse und Handlungsemp-
fehlungen, die unter anderem im Friihjahr 2015 im ,,Positi-
onspapier IKT fiir Elektromobilitit” publiziert wurden.

Mit dem Technologieprogramm ,,IKT fiir Elektromobilitat III:
Einbindung von gewerblichen Elektrofahrzeugen in Logistik-,
Energie- und Mobilitatsinfrastrukturen® setzt das BMWi

sein Technologieprogramm mit dem Fokus auf Elektromo-

bilitdt in der gewerblichen Nutzung fort. Eine Studie im
Auftrag der Begleitforschung zu ,,IKT fir Elektromobilitit
II“ hatte ergeben, dass in diesem Bereich ein besonders
grofles Potenzial fiir die Einfiihrung der Elektromobilitit
besteht (bis zu 700.000 gewerbliche Elektrofahrzeuge bis
2020). Im Zeitraum von 2016 bis 2021 fordert das BMWi
deshalb 21 Projekte, die beispielhafte Systemlosungen fiir
den gewerblichen Bereich entwickeln und dabei Technolo-
gien, Dienstleistungen und Geschiftsmodelle integrativ
berticksichtigen.

Das primaére Ziel des neuen Férderprogramms ist es, wirt-
schaftlich lohnende Anwendungen der Elektromobilitat
im Nutzfahrzeugsegment zu identifizieren und ihnen zum
Durchbruch zu verhelfen. Im Vordergrund steht dabei - wie
schon in den Vorgingerprogrammen - nicht die Entwick-
lung der elektrischen Fahrzeuge und ihrer Antriebe selbst,
sondern deren Einbindung in IKT-basierte ganzheitliche
Logistik-, Energiemanagement- und Mobilitidtskonzepte.
Hierfiir sollen in den Projekten geeignete Technologien
entwickelt und im praktischen Einsatz getestet werden.

Die Forderprojekte konzentrieren sich in ihrer Forschungs-
arbeit auf drei Themenschwerpunkte:

e Logistik: E-Nutzfahrzeuge und Pkw in der gewerblichen
Nutzung

e Energie: Integration der gewerblichen Elektromobilitit
in Energienetze und Smart Grids

® Mobilitit: Intelligente Einbindung in ganzheitliche
Mobilitats-, Plattform- und Logistikkonzepte in Verbin-
dung mit neuer Fahrzeugtechnik

Um der Elektromobilitét als Gesamtsystem gerecht zu
werden, geht das Forderprogramm ,,IKT fiir Elektromo-
bilitdt III“ seine drei Themenschwerpunkte nicht isoliert
an. Vielmehr werden diese Schwerpunkte im Sinne eines
systemischen Ansatzes hiufig schon in den Projekten
tbergreifend bearbeitet. Dartiber hinaus werden sie von
der Begleitforschung des Férderprogramms synoptisch
betrachtet und analysiert.
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2. Meta- und Schliisselthemen des

Programms

Unter dem Dach der IKT als Schliissel fiir einen erfolgreichen
Einstieg in ein Gesamtsystem Elektromobilitit haben sich
aus den Projekten des Forderprogramms ,IKT fiir EM IIT*
zwei Metathemen herauskristallisiert:

E-Flotten und Logistik

Die Projekte im Metathema Flotten und Logistik befassen
sich mit IKT-basierter Einsatzplanung und Steuerung in
Szenarien der gewerblichen Nutzung von Elektrofahrzeugen.
Dabei sind jeweils die spezifischen Merkmale der eingesetz-
ten Flotten und deren logistische Anwendung zu bertiick-
sichtigen. Entscheidend fiir die Entwicklung nachhaltiger
Losungen ist jeweils eine genaue Kenntnis des Status quo
(z.B. Ladezustand der Fahrzeugbatterie, Routenplanung, Ver-
kehrssituation) sowie die Erstellung einer moglichst préazisen
Prognose. Dadurch wird es moglich, die Wirtschaftlichkeit
von Elektrofahrzeugen in gewerblich genutzten Flotten zu
optimieren.

Im Vordergrund stehen folgende Anwendungsszenarien:

e Intra-Logistik (zum Beispiel Firmengelidnde, Flughafen,
Hafen)

e Distributionslogistik

e Unternehmensfuhrparks, insbesondere von sozialen
Diensten

e Land- und Bauwirtschaft

e Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) einschliefilich
innovativer E-Taxi- und E-Flotten-Konzepte

Energie und Daten

Die Projekte im Metathema Energie und Daten befassen
sich mit der optimalen Abstimmung bzw. Koordination
zwischen Energieerzeugung und -speicherung. Dabei werden
einerseits das (regenerative) Stromangebot sowohl aus lokalen
als auch aus tiberregionalen Netzen, andererseits sowohl
mobile als auch stationire Stromspeicher berticksichtigt.
Erforscht werden beispielsweise die dezentrale Kopplung
von E-Fahrzeugen an Smart Facilitys und die Integration
ganzer Fahrzeugflotten in die Energiesysteme von Gewerbe-
betrieben und Unternehmen oder Stadtteilen/Gewerbeparks.
Auch hierfiir sind eine genaue Kenntnis des jeweiligen
Status quo und eine prizise Prognose erforderlich. Das wie-
derum setzt das Vorhandensein herstellerunabhingiger
Schnittstellen zur besseren Vernetzung von E-Fahrzeugen
mit der Verkehrsinfrastruktur voraus.

Abbildung 1: Meta- und Schliisselthemen des Programms IKT EM III

ENABLING TECHNOLOGY

METATHEMEN

E-Flotten

IKT

Energie

und und
Logistik

Daten

Betreibermodelle Recht Daten
g@ﬂ:ﬁ gls'j EEI’EH'\:E ’l\JAl\éﬁ Wirtschaftlichkeit und Services
Nutzerakzeptanz Regulierung Plattform
Flotten- Fahrzeugkonzepte Energie- und Normung
SCHLUSSELTHEMEN management und Batterie- und
9 Infrastruktur management Standardisierung

Quelle: Begleitforschung IKT EM III
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Im Vordergrund stehen folgende Anwendungsszenarien:

Entwicklung von wirtschaftlichen Konzepten zum
gesteuerten Laden und Riickspeisen

e erweiterte Kopplung zu lokalen Smart Grids durch
Einbeziehung von verschiedenen Erzeugungsanlagen
und verschiedenen steuerbaren Lasten

e bessere Vernetzung von E-Fahrzeugen mit der Verkehrs-
infrastruktur sowie hochautomatisiertes Fahren

e Prognostizierung und effektive Steuerung des Schwarm-
verhaltens

e Verarbeitung von Echtzeitdaten zu Fahrzeugposition
und Reisezielen sowie von Informationen aus vernetzten
Sensoren in taktilen Strafden

e [KT-basierte verkehrstriageriibergreifende Mobilitéts-
konzepte

e Datenfusionsarchitektur zur gemeinsamen Nutzung
von Sensorinformationen

e Weiterentwicklung von Plattformtechnologien und
Cloud-Lésungen

Aus den beiden Metathemen leiten sich wiederum sieben
Schlisselthemen ab, an denen die Projekte forschen und
die sie gemeinsam mit der Begleitforschung in Fachgrup-
pen und Taskforces weiterentwickeln.

Betreibermodelle, Wirtschaftlichkeit,
Nutzerakzeptanz

Fehlende Geschiftsmodelle sind die entscheidende Hirde
fir den Einzug der Elektromobilitit in den gewerblichen
Bereich. Denn allein die Wirtschaftlichkeit bestimmt dort
die Kaufentscheidung und Nutzerakzeptanz. Die Gesamt-
kosten der Elektromobilitit (Total Cost of Ownership = TCO)
erscheinen den meisten Unternehmern aber noch immer
als viel zu hoch. Es kommt deshalb darauf an, die TCO
realistisch und zuverlissig zu berechnen und gleichzeitig
auf ein gegeniiber konventionellen Antrieben wettbe-
werbsfahiges Niveau zu senken.

Dem relativ hohen Anschaffungspreis und den nach wie vor
begrenzten Reichweiten sind dabei zunichst die signifikanten

Einsparungen entgegenzusetzen, die sich mit elektrischen
Nutzfahrzeugen erzielen lassen. Diese Einsparungen ent-
stehen durch die geringeren Betriebs- und Wartungskosten
und den langsameren Verschleifd von Elektrofahrzeugen.
Finanzielle Vorteile konnen aber auch perspektivisch durch
die Integration von Elektrofahrzeugen in ein Smart Grid
entstehen, wenn deren Batterien in Zukunft Regelenergie
fur die Strommarkte bereitstellen oder umgekehrt Angebots-
spitzen abpuffern. Zudem koénnen sich zum Beispiel Batterie-
wechselkonzepte fiir Taxis und Lieferdienste positiv rechnen.

Von Vorteil ist es auch, wenn die Betreiber einer gewerblichen
Flotte den Einsatz von Elektrofahrzeugen nicht nur nach
herkémmlichen Randbedingungen der Umlaufplanung
optimieren, sondern Ladezeiten, -mengen und -orte einbe-
ziehen. Dafiir werden im Technologieprogramm ,IKT fiir
Elektromobilitit I11“ geeignete Verfahren entwickelt. Parallel
dazu bestehen weitere Einsparpotenziale in der Biindelung
mehrerer Flotten, der gemeinsamen Nutzung von IT-Platt-
formen, der Kombination von Personen- und Giiterlogistik
sowie der Zusammenarbeit mit Verkehrsleitsystemen. Unter
dem Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit nehmen einige
Projekte eine Vogelperspektive ein und betrachten das Ge-
samtsystem der gewerblichen Elektromobilitit fiir eine
bestimmte Region.

Recht und Regulierung

Die gewerbliche Elektromobilitét bertihrt eine Vielzahl von
Rechtsbereichen, darunter Energierecht, Eichrecht, Steuer-
recht, Datenschutzrecht und Haftungsrecht. Der rasche
technische Fortschritt schafft immer wieder Situationen,
die in der bestehenden Gesetzgebung nicht angemessen
berticksichtigt sind. Im Schliisselthema Recht und Regulie-
rung geht es deshalb um die Auswirkungen aktueller Rechts-
vorschriften und Regulierungen und die Erarbeitung von
Vorschligen fiir deren Interpretation, Weiterentwicklung
und Modernisierung. Denn rechtliche Planungssicherheit
ist eine zentrale Voraussetzung fir eine erfolgreiche Ein-
fihrung der Elektromobilitat.

Die Projekte liefern eine breite Palette praktisch relevanter
Szenarien fiir die konkrete Diskussion von Rechtsfragen.
Welche Auswirkungen hat es beispielsweise auf den Daten-
schutz, wenn Systeme im Fahrzeug, in der Verkehrsinfra-
struktur, im Smartphone des Fahrers, im Server des Flotten-
betreibers und in Drittfahrzeugen stdndig und im grofien
Mafistab Daten austauschen? Wie lasst sich eine eventuelle
Bevorzugung von Elektrofahrzeugen in der Verkehrsleitung
rechtfertigen? Wie lésst sich eine EU-Richtlinie zur Ad-hoc-
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Nutzung von Ladesdulen umsetzen? Welche rechtlichen
Spielrdume bestehen bei der Gestaltung und Nutzung
unterschiedlicher Arten der Anbindung an das Smart Grid?
Wie lasst sich die rasche Entwicklung unterschiedlicher
Formen von Ladevorrichtungen mit den langen Gesetzge-
bungsverfahren des Eichrechts harmonisieren?

Bei der Bearbeitung dieses Schliisselthemas geht es nicht
nur um den Austausch der Projekte untereinander, sondern
in besonderem Mafe um die Bereitstellung konsensualer,
technisch relevanter Grundlagen und Empfehlungen fiir
die Gesetzgebung.

Datenerfassung und -verarbeitung

Gewerblich eingesetzte Fahrzeuge sind wirtschaftlich nur
dann lohnend, wenn sie einen hohen Auslastungsgrad
erreichen. Das gilt besonders fiir Elektrofahrzeuge. Ihren
Einsatz so effizient wie moéglich zu planen, ist deshalb
betriebswirtschaftlich essenziell. Das wird durch die
Anwendung innovativer IKT immer einfacher werden,
stellt aber hohe Anforderungen an Zuverlassigkeit, Aus-
fallsicherheit, IT-Sicherheit und Datenschutz (Privacy).

IKT-Losungen fiir die Erfassung und Verarbeitung grofder
Datenmengen, beispielsweise aus Sensoren und Navigations-
einrichtungen in den Fahrzeugen einer Flotte, aus dem
Verlauf von Batterieladevorgiangen oder aus Verkehrsleit-
systemen, werden in zahlreichen Projekten entwickelt. Die
Intelligenz des Gesamtsystems entsteht unter anderem aus
der Fihigkeit, Daten aus unterschiedlichen, manchmal im
Vorhinein gar nicht bekannten Komponenten sinnvoll mit-
einander zu verkniipfen, um damit die Flottenplanung zu
steuern.

Damit solche Lésungen vom Prototyp zum Allgemeingut
werden koénnen, entwickeln Projekte in ,,IKT fiir Elektro-
mobilitat I11“ passende Technologien, darunter eine
Middleware-Architektur, die gdngige Bussysteme im Fahr-
zeug ersetzt und tiber dieses hinausreicht, sowie Werkzeuge
zum umfassenden Datenaustausch zwischen Flottenbe-
treibern, Verkehrsleitsystemen und Stromnetzbetreibern.
In anderen Projekten werden breit nutzbare cloudbasierte
IKT-Komponenten mit offenen Schnittstellen program-
miert, iber die sich beispielsweise die Kommunikation
mit Stromborsen mit geringem Aufwand vollziehen lasst.
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Die Vielfalt der Anwendungsszenarien in den Projekten
ermoglicht es, die Ergebnisse aus diesem Schliisselthema
direkt in der Praxis zu tiberpriifen und zu verfeinern. Damit
kann sichergestellt werden, dass sie tiber die Fordermafi-
nahme hinaus eine nachhaltige Wirkung entfalten.

Normung und Standardisierung

Der Normung und Standardisierung kommt in der gewerb-
lichen Elektromobilitit eine besonders grofie Bedeutung zu.
Denn in diesem Bereich wirken viele, ganz unterschiedliche
Akteure zusammen, darunter Fahrzeughersteller, Zulieferer,
Flottenbetreiber, Energieversorger, Kommunen, Fahrer,
IKT-Anbieter und OPNV-Betriebe. Das bringt nicht nur in
den Geschiftsprozessen, sondern vor allem auf technischer
Ebene eine Vielzahl von Schnittstellen mit sich, die durch
Normierung vereinheitlicht werden miissen. Um den Trans-
fer der Projektergebnisse in die Verwertung zu beschleunigen,
ist es unabdingbar, sich intensiv mit aktuell laufenden und
geplanten Normungs- und Standardisierungsaktivititen zu
beschiftigen und darin mogliche Liicken zu identifizieren
und zu schliefRen.

Das Schliisselthema befasst sich unter anderem mit der
Kommunikation zwischen Fahrzeug, Fahrzeugbatterie und
Infrastruktur. Anwendungsfille sind zum Beispiel Reservie-
rungs- und Buchungsvorginge tiber Flottengrenzen hinweg,
das Blockieren von Ladepunkten, eine intelligente Ladeinfra-

struktur fiir E-Busse, Batteriewechselstationen, die Integra-
tion von Apps in Cloudlésungen mittels standardisierter
Programmierschnittstellen (APIs) sowie stationire und
mobile Pufferspeicher. Eine Vorreiterrolle spielt fiir dieses
Schliisselthema die Agrartechnik, in der Standards schon
seit Jahren etabliert sind und nun ausgebaut werden kénnen.

In besonders komplexen Anwendungsfillen ist bisweilen
nicht eine Standardisierung oder Normung der gangbarste
Weg, sondern vielmehr die Entwicklung geeigneter Zwischen-
anwendungen (Middleware) als ,,Ubersetzer” zwischen unter-
schiedlichen technischen Welten. Auch daran wird in Pro-
jekten von ,IKT fiir Elektromobilitat I11“ geforscht.

Wie auch in anderen Schliisselthemen erlaubt es die grofie
Vielfalt der Einsatzgebiete und Anwendungsszenarien in
den Projekten, Ergebnisse von allgemeiner Relevanz zu
erarbeiten, die tibergreifende Standardisierungsprozesse
anstoflen oder bereichern konnen.

Fahrzeugkonzepte und Infrastruktur

Elektromobilitit bedeutet nicht einfach, Verbrennungsmo-
toren durch Elektromotoren zu ersetzen. Vielmehr er6ffnet
sie die Chance, Fahrzeugkonzepte von Grund auf neu zu
denken und zu entwickeln. Das gilt im gewerblichen
Bereich fiir Pkw und leichte Lieferfahrzeuge ebenso wie fiir
Busse, Taxis, mittelschwere Lkw, Sattelschlepper und Land-
maschinen.

Eine Neukonzeption des innerstddtischen Personen- und
Giiterverkehrs erprobt eines der Projekte beispielsweise mit
einer innovativen Fahrzeugplattform, die in variablen Kon-
figurationen beide Verkehrsarten abdeckt: Bei der Personen-
beforderung im Taxiverkehr lasst sie sich prézise auf den
Bedarf abstimmen und ist damit wesentlich kosteneffizien-
ter als konventionelle oder umgebaute Taxis.

Auch bei mittelschweren Lkw und bei Sattelschleppern ist
erhebliche technische Entwicklungsarbeit zu leisten, da es
bisher kein nennenswertes Angebot auf dem Markt gibt.
Einige Projekte in ,,IKT fir Elektromobilitit II1I“ kombinie-
ren den Bau solcher Fahrzeuge mit Feldtests {iber kurze bis
mittlere Distanzen (bis 300 km), wobei auf Kurzstrecken die
optimale Dimensionierung und Platzierung von Ladesta-
tionen und auf mittleren Strecken netzdienlich betriebene
Batteriewechselstationen eine wichtige Rolle spielen.

Befliigelt wird die Entwicklung neuer Fahrzeugkonzepte
durch den schnellen und zuverlédssigen Austausch von Daten
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zwischen Komponenten innerhalb des Fahrzeugs. Das gilt
umso mehr, wenn Fahrfunktionen mithilfe leistungsstarker
Sensorik und der Echtzeitverarbeitung grofler Datenstrome
autonom werden sollen. Eines der Projekte betritt mit einem
vollelektrischen und hochautonomen Sattelschlepper dop-
peltes Neuland. Insgesamt stellen die Verwirklichung von
neuen Fahrzeugkonzepten und deren Einbindung in eine ge-
eignete Infrastruktur hohe Anforderungen an die Sensorik,
funktionale Sicherheit und elektromagnetische Vertraglich-
keit (EMV).

Flottenmanagement

Elektromobilitit rechnet sich schon heute, wenn die Aus-
lastung der Fahrzeuge und das Streckenprofil zum Fahrzeug
passen. Das trifft auf die gewerbliche Elektromobilitit be-
sonders dann zu, wenn sie nicht nur ein einzelnes Fahrzeug
umfasst, sondern eine ganze Flotte, die von einem Betreiber
planvoll gesteuert wird. Zu diesem Zweck bedarf es einer
optimalen Verkehrsmodellierung als Basis einer voraus-
schauenden prédiktiven Dispositionsplanung. So wird im
Rahmen eines der Projekte beispielsweise die Integration
von Elektro-Lkw in die Flotte eines grofien Logistikers ge-
testet, wobei Elektro-Lkw und konventionelle Lkw ihre
jeweiligen Stirken ausspielen konnen. Als langfristiges Ziel
soll eine vollstindige Elektrifizierung des Fuhrparks ermog-
licht werden.

Uber standardisierte Cloudlésungen lassen sich Umlauf-
planung und Energie- bzw. Lademanagement gleich fiir
mehrere Flotten entwickeln und einsetzen, was zu signifi-
kanten Skaleneffekten mit einer entsprechenden Kosten-
reduktion fiihren kann. Flotten lassen sich auch besonders
wirtschaftlich einsetzen, wenn sie komplementaren Nut-
zungsmustern folgen: Thre Fahrzeuge werden beispielsweise
tagstiber von einem Pflegedienst und nachts von einem
Sicherheitsdienst genutzt.

Es gentiigt jedoch nicht, ein Optimum fiir das Gesamtsystem
nur theoretisch herbeizufithren. Entscheidend ist, dass dieses
Optimum bei Stérungen (Stau, technischer Defekt 0. A.) nicht

zusammenbricht, sondern ein stabiler Betrieb gewihrleistet
bleibt. Ein intensiver Datenaustausch mit und zwischen den
einzelnen Fahrzeugen sowie die Berticksichtigung oder sogar
Beeinflussung von Verkehrsfliissen helfen dabei, dieses Ziel

zu erreichen. Eine Voraussetzung dafir ist die Verfligbarkeit

aller notwendigen Daten, idealerweise in Echtzeit.

Projekte in IKT fiir Elektromobilitat III“ stellen sich diesem
Anspruch in Feldtests mit ganz unterschiedlichen Flotten:

von einer Handvoll Fahrzeuge bis zu einer dreistelligen
Zahl, von kleinen Gewerbebetrieben bis zum globalen
Logistikunternehmen, vom Betrieb auf Firmengeldnden bis
zum Verkehr auf 6ffentlichen Straflen.

Energie- und Batteriemanagement

Elektromobilitit als Gesamtsystem lebt von einer intelli-
genten Steuerung der Energiefliisse zwischen Fahrzeugen,
stationdren Speichern, lokalen Energiequellen und dem
offentlichen Stromnetz. Elektrofahrzeuge konnen zudem
dank ihrer Batterien als mobile Speicher genutzt werden
und damit ein wichtiger Baustein der im Zuge der Energie-
wende immer wichtiger werdenden Netzstabilitét sein.
Deshalb wird in diesem Schliisselthema die Kopplung von
Elektrofahrzeugen mit dem Smart Grid, mit Smart Homes
und auch Smart Farms untersucht. Ferner werden Losungen
flir weitere Herausforderungen der Elektromobilitit ent-
wickelt und erprobt, zum Beispiel Laststeuerung (Demand-
Side-Management), Netzdienlichkeit, bidirektionales Gleich-
stromladen, Schnellladung sowie Integration regenerativer
Energien.

Was kénnen IKT-Werkzeuge zur Lésung dieser Probleme
beitragen? Sie kdnnen zum einen in Abstimmung mit der
Einsatzplanung einer Flotte dafiir sorgen, dass die richtigen
Fahrzeuge zur richtigen Zeit mit dem richtigen (Mindest-)
Ladezustand bereitstehen. Sie konnen weiterhin die Ange-
bots- und Lastkurven des Stromnetzes moglichst optimal
ausnutzen (ggf. mithilfe stationirer Speicher). Auf diese
Weise konnen Ladevorginge so intelligent gesteuert wer-
den, dass in verbrauchsschwachen Zeiten iiberschiissige
Energien aus erneuerbaren Quellen zur Versorgung von
E-Fahrzeugen genutzt und in verbrauchsstarken Zeiten
Strom aus Fahrzeugbatterien ins Netz zuriickgespeist wird.
Dabei hat jede intelligente Steuerung darauf zu achten,
pfleglich mit den Fahrzeugbatterien umzugehen, also ihren
Verschleif? so gering wie moglich zu halten.

Mehrere Projekte in ,IKT fiir Elektromobilitét III“ beschif-
tigen sich mit der Entwicklung solcher intelligenten Steue-
rungen des Energie- und Batteriemanagements - teils auf
lokaler, teils auf regionaler oder sogar tiberregionaler Ebene.
Auch Batteriewechselkonzepte werden dabei erforscht. Um
die Leistungsfihigkeit der Software fiir das Energie- und
Batteriemanagement zu testen, werden Feldversuche und
umfangreiche Simulationen durchgefiihrt, deren Ergebnisse
uber das Technologieprogramm hinaus wertvoll sein werden.
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3connect

3connect}*

Elektromobilitit in Flotten, Logistik, OPNV und Landwirtschaft - interoperabel und vernetzt zwischen Mobilitit und Energie

Abbildung 2: 3connect verbindet E-Mobilitit aus den
Bereichen Landwirtschaft, OPNV und
Zustellservice

getconnected

Quelle: Projekt 3connect

Die Herausforderung

Viele Bereiche der Wertschopfungskette der gewerblichen
E-Mobilitat - von der Energieerzeugung tiber die Fahrzeug-
technologie bis hin zu Infrastruktur-Komponenten - arbei-
ten bisher unverbunden nebeneinander. Sie sollen vernetzt
werden, um die Effizienz der E-Mobilitit und der Energie-
markte zu steigern. Die Vernetzung soll standardisiert sein,
um interoperable, offene Losungen hervorzubringen, die
glinstig, kompatibel und passgenau fir fast jede elektromo-
bile Anforderung sind.

Das Konzept

18 Partner entwickeln an drei Standorten (Hubs) IKT-basierte
Anwendungen. Alle entstehenden Komponenten und Systeme
verfligen tiber mehrere Schnittstellen, sodass Hard- und
Software per Plug & Play miteinander kombinierbar sind.

Die Partner in Osnabriick erstellen eine appbasierte
E-Mobilitatsplattform. Dort flieRen in Echtzeit Daten von
E-Car- und Pedelec-Sharing, E-Taxis, Ladesdulen, dem OPNV
und dem Stromnetz zusammen und bieten den Nutzern
ein integriertes Mobilitdtsangebot. Intelligente Netze und
Energiemairkte fiir gewerbliche Logistik gestaltet das Team
in Aachen. Die Projektbeteiligten im Allgau realisieren
Losungen fiir die Landwirtschaft sowie den kommunalen
und gewerblichen Einsatz.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Durch die Kompatibilitit der Komponenten umfasst die
Zielgruppe gewissermafien alle Protagonisten des E-Mobi-
lititsmarktes: Von Energieerzeugern tiber OPNV-Anbieter
mit Elektrobussen, Betrieben, Kommunen, Flottenbetreibern
und Fuhrparkmanagern bis hin zu E-Carsharing-Diensten
und Pedelec-Vermietern, Landwirten, Parkraumanbietern
und Ladesdulen-Betreibern.

Die Energie

E-Mobilitdt mit dem Energienetz zu verzahnen, dient der
optimalen Verteilung und Nutzung von Energie. So kann
etwa die intelligente Speicherung und Einspeisung von Strom
dazu beitragen, kritische Netzzustidnde zu verhindern, den
Eigenverbrauch von PV-Strom zu erhéhen und volle Akkus
in den Fahrzeugen sicherzustellen. Ein Praxisbeispiel ist das
Smart-Farm-Energiemanagementsystem fiir Hybridtrakto-
ren und dessen Anbindung an den Energiemarkt.

Vernetzte Kommunikation

Energieversorger und lokale Energiemanagementsysteme
kommunizieren {iber offene Schnittstellen. Jedes E-Fahrzeug
und andere Stromverbraucher bis hin zu Kommunen treten
als Energiemanagementsysteme auf. Ein integratives Kom-
munikations- und Energiekonzept ermoglicht beispielsweise
ein free floating E-Car- und Pedelec-Sharing-Konzept und
zeigt Nutzern an, wo das néchste verfligbare Fahrzeug steht
und wie hoch dessen Ladezustand ist. Die App ,,CityNavigator"
ist durch ihre Schnittstellen auch fiir das Ladesdulen- und
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Parkraummanagement, als Buchungssystem und als

Taxizentrale nutzbar. Konsortialpartner

smartlab Innovationsgesellschaft mbH (Konsortialfiihrer),
ABB AG, ABT Sportsline GmbH, Allgiuer Uberlandwerke

Chance fiir Betreiber und Nutzer GmbH, cantaman GmbH, HaCon Ingenieurgesellschaft
mbH, Hochschule fiir angewandte Wissenschaften
Mit wenig Aufwand konnen neue integrierte Mobilitéts- Kempten, Innovationszetrum fiir Mobilitit und gesell-
Angebote entstehen und Partner sich vernetzen, deren schaftlichen Wandel (InoZ) GmbH, John Deere GmbH
Zusammenarbeit bisher kaum denkbar war. & Co. KG, KEO GmbH, MENNEKES Elektrotechnik
GmbH & Co. KG, Next Generation Mobility GmbH & Co.
Weitere Informationen unter: KG, regio IT gesellschaft fiir informationstechnologie
www.3connect-projekt.de mbH, RWTH Aachen, Schleupen AG, Stadtwerke Aachen

AG, Stadtwerke Osnabriick AG, StreetScooter GmbH

I Adaptive
I City
Adaptive City Mobility 2 (ACM 2) [ ] Mobility

CITY eTAXI - emissionsfreies eMobility-Gesamtsystem fiir Stidte

Die Herausforderung Abbildung 3: Designstudie des CITY eTAXIS

Wachsender Verkehrsdruck, Parkraumnot, CO,- und Fein-
staubbelastung erfordern neue Konzepte fiir den Verkehr
in Stddten. Das Projekt ACM entwickelt dafiir ein emissions-
freies Gesamtkonzept fiir elektromobile Anwendungen, in
dem Mobilitit als 6ffentlich zugdngliches Gut geteilt wird:
Dem Motto ,Nutzen statt Besitzen“ und dem Gedanken
~Mobility as a Service“ folgend.

Das Konzept

Drei Innovationen erméglichen die Umsetzung. ,E-Mobi-
lity light“ steht fir ein leichtes Fahrzeug, das als Teil einer
Businessflotte im Sharing-Modus angeboten wird. Ein
manuelles Akkuwechselsystem erlaubt, dass die Fahrzeuge Quelle: Projekt Adaptive City Mobility 2
kontinuierlich fahren statt laden, womit hohe Reichweiten,

z.B. im Taxiverkehr, realisiert werden konnen. Eine Operator-

Plattform vernetzt intelligent die Daten der Akkuwechsel- Die Zielgruppe und deren Nutzen

stationen mit Anwender-Apps und der Bedienungssoftware

der Fahrzeuge und optimiert so Fahrzeugnutzung und Das Fahrzeug bietet Privatleuten und Gewerbetreibenden in
-auslastung. Im E-CarSharing steht je nach Transportbedarf =~ Metropolregionen ein flexibles, kostengiinstiges Mobilitéts-
die Pkw-Variante mit drei Sitzplatzen, die Mini-Cargo- angebot fiir viele unterschiedliche Anforderungen. Durch
version, ein Van oder ein Pick-up zur Verfiigung. Der Drei- das Sharing-Konzept und das neuartige Geschiftsmodell
sitzer ist als E-Taxi fiir Fahrer und zwei Fahrgiste mit sollen die Kosten fiir Betriebe und Privatpersonen geringer

Gepick ideal. ausfallen als mit einem eigenen Fahrzeug.



Die Energie

Das ungefahr 500 kg leichte Fahrzeug der Klasse L7E ist fiir
den Stadtverkehr konzipiert. Es fahrt mit 90 km/h Hochst-
geschwindigkeit und bietet eine Reichweite von rund 120-
140 km. An Akkuwechselstationen werden die leeren Batte-
rien gegen volle Akkus manuell ausgetauscht - dann kann
die Fahrt sofort weitergehen. Der Strom kommt im Idealfall
aus 100 Prozent erneuerbaren Energien und wird zum Bei-
spiel vor Ort auf einer angrenzenden Dachfldche mithilfe
einer PV-Anlage erzeugt. Alternativ kann das Fahrzeug tiber
ein Kabel geladen werden, sodass der Wagen selbst fern der
Akkuwechselstationen mobil bleibt.

Vernetzte Kommunikation

Reservierungs- und Buchungssysteme, positions- und nut-
zerbezogene Kundeninformation, Routenplanung und die
Integration von Abrechnungssystemen sind Grundbausteine
des Konzeptes. Die E-Taxi-Variante ermdglicht digitale Echt-
zeit-Werbeschaltungen auf der Wagenauflenfliche und
damit weitere Einnahmequellen.
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Chance fiir Betreiber und Nutzer

Fiir denjenigen, der giinstig fahren will oder mit der Inves-
tition in Batteriewechselstationen beziehungsweise der
Vermietung von Fahrzeugen Einnahmen erzielen mochte,
bietet das Konzept Chancen.

Giitertransporte mit Logistik- und Kurierdiensten, Werks-
verkehre, Service- und Dienstleistungsverkehre von Hand-
werkern, Pflege-, Sozial-, Wach- und Sicherheitsdiensten,
Taxi- und Chauffeurdienste sowie der Einsatz in kommu-
nalen Flotten sind mit dem Konzept abbildbar.

Weitere Informationen unter:
www.adaptive-city-mobility.de

Konsortialpartner

BMZ GmbH (Konsortialfiihrer), EuroDesign embedded

technologies GmbH, Fraunhofer-Institut fiir Eingebettete
Systeme und Kommunikationstechnik ESK, Green City
Projekt GmbH, Plexiweiss GmbH, remoso GmbH, Roding
Automobile GmbH, RWTH Aachen, Siemens AG, Street-
Scooter GmbH

ALEC - Alternation * Light * Electric * Construction

Universeller batterieelektrischer Gerdtetrager mit Arbeitsgerate-Wechselsystem fiir

Einsatzwechseltdtigkeit auf dem Flughafenvorfeld

Die Herausforderung

Auf dem Vorfeld eines Flughafens sind viele Spezialfahr-
zeuge im Einsatz, die fiir nur eine Aufgabe vorgehalten
werden. Hohe Kapitalbindung und Standzeiten, kurze Fahr-
strecken, kalte Motoren mit schlechten Emissionswerten
und hohe Reparaturkosten sind die Folge. Gerdusch- und
Schadstoffemissionen sowie Betriebs- und Investitions-
kosten sollen gesenkt werden. Das Projekt ALEC mdchte
bis Dezember 2020 drei Fahrzeuge auf dem Flughafen
Erfurt prasentieren, die diese Herausforderung meistern.

Das Konzept

ALEC entwickelt ein batterieelektrisches Fahrzeug, einen
sogenannten Geratetrdger mit Arbeitsgerate-Wechselsystem
fir verschiedene Tatigkeiten auf dem Flughafenvorfeld.

Die Geriatetrager werden dadurch vielseitig einsetzbar. Ihre
Einsatzdauer soll sich gegentiber momentan tblichen Fahr-
zeugen mindestens verdoppeln und ihr Trage- und Zug-
vermogen variabel den Anspriichen anpassbar sein. Ein
Flotten- und Fahrzeug-Energiemanagementsystem wird
die Einsétze der Fahrzeuge und ihre Energieaufnahme
optimieren.
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Die Zielgruppe und deren Nutzen

Der Bestand an Vorfeld-Fahrzeugen soll mindestens halbiert
werden. Die dadurch geringeren Investitionskosten setzen
Kapital frei. Niedrigere Energie- und Wartungskosten der
elektrischen Geritetriger entlasten die Flughafenbetreiber
vom ersten Tag an spiirbar. Umwelt, Mitarbeiter und Passa-
giere werden dariiber hinaus von deutlich geringeren
Larm- und Schadstoffemissionen profitieren. Letztere
kénnen mit dem Einsatz erneuerbarer Energie nahe Null
gebracht werden.

Die Energie

Auf dem Flughafenvorfeld ist eine hohe Dichte an Strom-
anschliissen gegeben. Die Fahrzeuge konnten quasi, wo
immer sie stehen, Energie aufnehmen. Das Fahrzeugkonzept
sieht vor, dass mit einem skalierbaren Antriebs-, Wandler-
und Batteriesystem Ausgangsspannungen von 400-Volt-
Gleichstrom (DC) und 48-Volt-Gleichstrom (DC) fir den
Antrieb der Fahrzeuge und der Arbeitsgerite geliefert wer-
den konnen. Das energieoptimierende Flotteneinsatzma-

Abbildung 4: Multicar mit verschiedenen Arbeitsgeriten

nagement wird ein netzdienliches Flottenladekonzept
beinhalten. Das System beriicksichtigt dabei auch Wetter-,
Radar- und Flugsystemdaten.

Vernetzte Kommunikation

Offene Arbeitsgerate-Schnittstellen zur mechanischen,
energetischen und softwareseitigen Anbindung ermog-
lichen, dass die Arbeitsgerate mit allen Geratetragern iiber
eine einheitliche Bedienoberfliche zusammenarbeiten.
Eine sensorbasierte Umgebungserfassung wird hochste
Genauigkeit beim Rangieren und der Standortbestimmung
bieten. Hieraus ergibt sich eine Kartierung und Navigation
in der Flugfeldumgebung zur pradiktiven und spéter auto-
nomen Fahrsteuerung.

Chance fiir Betreiber und Nutzer
Fahrzeuge dieses flexiblen Elektrifizierungsbaukastens bie-

ten verdnderbare, dem wechselnden Bedarf entsprechende
Radstand- und Fahrzeuglangen. Auch das Trage- und Zug-

Quelle: Projekt ALEC




vermogen wird variabel anpassbar sein. Flughéfen ben6ti-
gen weniger Fahrzeuge, bereiten ihr Vorfeld auf autonomen
Fahrzeugbetrieb vor und sichern so ihre Zukunftsfihigkeit.

Weitere Informationen unter:
www.alec-online.de
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Konsortialpartner

HAKO GmbH (Konsortialfiihrer), ACTIA I+ME GmbH,
Flughafen Erfurt GmbH, MEG Mechanik GmbH, Navi-
matix GmbH, Fraunhofer IOSB - Institutsteil Ange-
wandte Systemtechnik, Ostermann GmbH

=%

charge4C

charge

Intelligentes Teilen, Parken, Laden: Reservierungsplattform fiir die Elektromobilitit

Die Herausforderung

Viele Menschen interessieren sich fiir Elektrofahrzeuge,
sind aber noch zurtickhaltend hinsichtlich der Anschaf-
fung, da die Lademoglichkeiten besonders in ldndlichen
Gebieten nur eingeschriankt existieren. Daneben besteht
die Unsicherheit, ob die wenigen vorhandenen Ladesdulen
zu den benotigten Zeiten frei sind. ,charge4C“ mochte das
Problem mit einer Reservierungsplattform fiir Elektrolade-
stationen angehen, die das Teilen vorhandener Ladesidulen
untereinander erlaubt und die Ladesidulenabdeckung erhoht.
Die Plattform soll es auch ermoglichen, abhidngig von der
Stromnachfrage Lade- und Parkvorginge dynamisch zu
bepreisen sowie anfallende Wartezeiten durch Angebote
lokaler Dienstleister zu tiberbriicken.

Das Konzept

Bis Dezember 2020 wird eine innovative Sharing-Plattform
entstehen, die eine vom Netzzustand abhédngige Bepreisung
des Parkens und Ladens ermdglicht. Communitys und ent-
sprechende Dienste rund um Ladeinfrastruktur im privaten
und 6ffentlichen Bereich kénnen in die Plattform integ-
riert werden, einen Mehrwert fiir den lokalen Einzelhandel
erzielen sowie die Kommunikation zwischen Mensch und
Technik im urbanen Umfeld ermoglichen. Die intelligente
Plattform erfasst dabei Lade- und Parkprofile, um Progno-
sen zum Strombedarf und zur Parkraumbewirtschaftung
zu entwickeln. Aus den Daten des Mobilitatsverhaltens, der
Stromlast und des Stromangebotes werden Ladeleistungen
berechnet, die fiir das Stromnetz unkritisch sind und situa-
tiv fiir die reservierten Ladesdulen freigegeben werden.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Der Nutzer kann durch die entwickelten Konzepte von einer
optimierten Parkraumbewirtschaftung und von Mehrwert-
diensten, die durch die Community bereitgestellt werden,
profitieren. Zum Beispiel konnten Wartezeiten an den Lade-
sdulen durch lokale Angebote wie Restaurantgutscheine
sinnvoll Giberbriickt werden. Dartiber hinaus werden die
Biirger verstirkt in den Aufbau der Ladeinfrastruktur ein-
gebunden. Die Dienstanbieter kénnen die intelligente
Plattform nutzen, um Geschiftsmodelle anzubieten und
Kunden zu erreichen.

Energieversorger nutzen das System, um mit den gewon-
nenen Daten das Parken und Laden situativ zu erfassen
und durch eine dynamische Bepreisung eine optimale
Netzauslastung zu erreichen.

Im innerstidtischen Bereich wird durch die zielgerichtete
und organisierte Parkraumbewirtschaftung der Verkehrs-
fluss verbessert und somit die Umweltbelastung reduziert.
Der zusitzliche Ausbau der Ladeinfrastruktur und der
damit einhergehenden Services steigert letztendlich die
Attraktivitét einer Stadt.

Vernetzte Kommunikation

Die Sensorik und Aktuatorik an der Ladesdule misst und
regelt alle zum Laden und zur Netzoptimierung notigen
Parameter. Durch Echtzeitdaten und Prognoseverfahren
koénnen besonders feingranulare Messdaten erfasst, verar-
beitet und in das Regelsystem eingebunden werden. Dariiber
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hinaus organisiert die Plattform die Kommunikation rund
um das Teilen, Parken und Laden und bietet der Community
Zugriff auf Mehrwertdienste. Ein innovativer appbasierter
Dialog zwischen Mensch und Technik soll den Nutzern er-
moglichen, den Ladezustand zu verfolgen sowie weitere
technische Informationen zu tbermitteln.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Ladesdulenbetreiber konnen Preismodelle auf Standorte
mit dhnlichem Nutzerverhalten tibertragen und die Auslas-
tung der Ladesdulen iiber das Preismodell erhéhen. Die
Abrechnung iibernimmt dabei das Zentralsystem, sodass

auch Privatanbieter oder Blirgergemeinschaften ihre Lade-
punkte ohne eigenen Mehraufwand im System anbieten
konnen. Durch zeitlich attraktive Ladestromtarife gewinnt
die E-Mobilitat hohere Akzeptanz, was den Markthochlauf
der emissionsfreien Mobilitdt unterstitzt.

Weitere Informationen unter:
http://charge4c.de

Konsortialpartner

ampido GmbH, DFKI GmbH, Hakisa GmbH, Stadtwerke
Saarlouis GmbH

Abbildung 5: Ubersichtgrafik charge4C - Reservierungsplattform fiir Elektroladestationen
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Digitale Losungen fiir smarten Tourismus durch Sektorkopplung von Elektromobilitdt und Energie

Die Herausforderung

Wenn zukiinftig immer mehr Hotelgiste mit eigenem Elek-
troauto anreisen und ihr Fahrzeug aufladen méchten, besteht
flir Hotels und touristische Einrichtungen die Notwendig-
keit, das Laden der Elektroautos unter Beriicksichtigung
der Anschlussleistung zu optimieren. Jeder Gast mochte
morgens mit vollem Akku starten, doch die Spitzenlast des

Hausanschlusses darf durch den zuséitzlichen Strombedarf
der E-Fahrzeuge nicht Gberschritten werden. Auch eigene
touristische, elektromobile Angebote des Hotels sollen
moglich sein, ohne das Energiemanagement der Hotels zu
Uberlasten. Dieser Herausforderung nimmt sich DiTour-EE
an und wird im Dezember 2020 eine entsprechende
IKT-basierte Losung prasentieren.



Das Konzept

Eine IT-gestltzte Plattform stellt die Vernetzung von tou-
ristischen und gastronomischen Mobilitdtsservices her.

Sie wird unter Einbeziehung von Energiebedarfsprognosen
in einem Flex-, Lade-, und Energiemanagementservice zu-
sammengefasst. Regelbasierte Ladestrategien optimieren
die Hausenergiekosten sowie die Leistungsabgabe und stel-
len das Laden der Fahrzeuge zum gewiinschten Zeitpunkt
sicher. Die Plattform bindet ebenso die Géste ein, die iber
Schnittstellen E-Mobilititsangebote buchen kénnen.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Hotels und Géste profitieren von der integrierenden Platt-
form, die Mobilitatswiinsche und netzschonendes Energie-
management vereint. Egal ob hoteleigene E-Fahrzeuge zu
laden sind oder die der Giste, das System gleicht alle Be-
durfnisse mit dem Stromangebot ab und sorgt fiir volle
Batterien zum rechten Zeitpunkt.

Die Energie
Durch Prognosen, Regeldaten und Analysen antizipiert das

System den Energiebedarf und das Stromangebot. Ob bis
zum Zeitpunkt der Abfahrt schnell oder langsam geladen

Abbildung 6: Unterstiitzung von Elektromobilitdt durch
smarte und digitale Angebote

D'TOL@/E) -

Digitale Losungen fir smarten
Tourismus durch Sektorkopplung
von Elektromobiltat und Energie

Ladeservice
Mobilitatsservice
Flexibiitatsservice

Quelle: Projekt DiTour-EE
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wird, regelt das System dynamisch. Es berticksichtigt dabei
auch die Moglichkeit, netzdienlich am Regelenergiemarkt
teilzunehmen, um Hausanschluss und Netz zu entlasten
und um sich monetiar am Energiemarkt zu beteiligen.

Vernetzte Kommunikation

Die Ladeeinheit ist mit all ihren Schnittstellen eine kom-
munikative Einheit, die regeln kann und regelbar ist. Prog-
nostizierte Ladeleistungen bindet das System in das Ener-
giemanagement der Liegenschaft ebenso ein wie aktuelle
Stromnetzdaten. Hierdurch sind die Ladestationen Teil des
Gesamtenergiemanagements des Hauses.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Der Service gibt Hotels und Gisten die Moglichkeit, einen
Ladeplan auszuhandeln, in dem finanzielle Anreizsysteme
die Geschwindigkeit und den Zeitpunkt des Ladens unter
Berticksichtigung der Hausinstallation widerspiegeln. Der
Gast kann seine Wiinsche iiber einen Tablet-PC vom Zim-
mer aus oder an der Rezeption eingeben, der Hotelier weif3,
dass sein Hausanschluss schonend in Anspruch genommen
wird.

Verschiedene Elektromobilititsangebote, wie Laden oder Car-
und Pedelec-Sharing, sind tber eine Plattform regel- und
abrechenbar. Die Vision eines wirtschaftlichen Angebotes
von elektromobilitidtsunterstiitzenden Dienstleistungen
von Hotels ist damit umgesetzt und neue Servicekonzepte
sind integrierbar.

Weiter Informationen unter:
www.ditour-ee.de

Konsortialpartner

Betterspace GmbH (Konsortialfiihrer), Fraunhofer IEE,
HKW-Elektronik GmbH
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JIFr

eJIT

JIT - Logistiksystem auf elektromobiler Basis

Die Herausforderung

Lkw verbrennen grofle Mengen fossiler Treibstoffe, und das
auch im Kurzstreckenverkehr. Ziel ist es, diese Schwerst-
arbeiter der Just-in-Time (JIT)-Logistik zu elektrifizieren,
um Lirm- und Emissionsausstof der Flotten vor Ort zu
reduzieren.

Was so einfach klingt, erfordert hochqualifizierte Sensorik,
Regel- und Kommunikationstechnik sowie die Integration
von Informationen verschiedener Datenquellen. Experten

dafiir aus der Automobil- und Logistikbranche finden sich
bei den vier Projektpartnern, die bis Ende 2018 ein JIT-System
flr Elektro-Lkw erstellen wollen.

Das Konzept

Zwei vollelektrische 40-Tonnen-Sattelzugmaschinen sollen
gebaut und an den sichsischen Automobilstandorten
Zwickau und Leipzig unter realen Branchenbedingungen
getestet werden. Beide Standorte stellen unterschiedliche
Anforderungen an die Fahrzeuge: In Zwickau ist ein grofier
Teil der Versuchsstrecke Bundesstrafie mit einer relativ

just electric

hohen Geschwindigkeit von 60 bis 80 km/h, zudem gibt es
dort sptrbare Steigungen. In Leipzig dagegen sind die Fahr-
zeuge vorwiegend in der Stadt und auf ebenem Geldnde
unterwegs.

Die Projektpartner entwickeln Performance- und Fahrzeug-
assistenzsysteme fiir den elektrifizierten JIT-Verkehr. Das
Projekt zielt auf Nachhaltigkeit in der Logistik durch die
Vermeidung von Emissionen wihrend der Fahrt. Die zu
entwickelnden Systeme optimieren den Verbrauch, aber
auch das Laden der Batterien und die Einsitze der Fahrzeuge
im Drei-Schicht-Betrieb.

Als technisches Highlight wird das Leipziger Projektfahrzeug
neben seinem elektrischen Antrieb auch ein Assistenzsystem
fir hochautomatisiertes Fahren bekommen. Dafiir sollen
mehrere Ampeln mit der Car2X-Technologie ausgestattet
werden, die eine Kommunikation mit Fahrzeugen in ihrer
Umgebung erlaubt. Letztendlich ist auf beiden Versuchs-
strecken ein intensiver Datenaustausch zwischen Antrieb
und Steuerung des Fahrzeugs, dem Logistiksystem des Werkes
und dem o6ffentlichen Verkehr vonnéten. Dabei entsteht
das ,.eJIT-Logistikkonzept®

Abbildung 7: Design des Projektfahrzeugs mit Elektroantrieb sowie Systemen zur Fahrerassistenz

Quelle: Projekt eJIT



Die Zielgruppe und deren Nutzen

Die Adressaten fiir die Nutzung der Steuerungselemente
sind Ladungsverkehre im Automotive-Bereich, JIT- und
Just-In-Sequence (JIS)-Transporte und neue interaktive
Verkehrskonzepte.

Die Qualitdt von Fahrzeugassistenzsystemen wird immer
mehr Gber die Konkurrenzfihigkeit der JIT-Logistikanbieter
entscheiden. Deshalb profitieren Speditionen und Logistik-
unternehmen sowie andere Standorte der Projektpartner
von eJIT.

Die Energie

Wihrend des Be- und Entladens stehen die Zugmaschinen
still. Das sind die idealen Zeiten, um ihre Batterien zu laden.
Gleichstrom-Anschliisse mit einer Leistung von 150 kW
ermoglichen im Projekt eine schnelle Energiezufuhr fiir
weite Strecken.
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Vernetzte Kommunikation

Das konzipierte Performance- und Fahrzeugassistenz-
system ist ein interaktiver Kommunikations-Knotenpunkt
(Hub). Es verarbeitet Telematik-, Betriebs-, Produktions- und
Fahrzeugdaten und setzt diese in Handlungsbefehle um.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

eJIT tragt den Verdanderungen von Transportmitteln und
den Anforderungen an die Luftreinhaltung und Larmbe-
lastung vor Ort Rechnung. Durchfahrten durch Stadte
und Wohngebiete werden sauberer und leiser, Anwohner
dadurch deutlich entlastet.

Weitere Informationen unter:
www.e-jit.de

Konsortialpartner

RKW Sachsen Rationalisierungs- und Innovationszent-
rum e.V. (Konsortialfiihrer) als Trager des Netzwerks
Automobilzulieferer Sachsen (AMZ), IAV GmbH, Porsche
Leipzig GmbH, Schnellecke Logistics, Volkswagen
Sachsen GmbH

eMobility-Scout

mobilityescout

Ganzheitliche E-Mobilitdtsplattform fiir E-Fuhrparks mit Nutzfahrzeugen und gemeinsam genutzten Infrastrukturen

Die Herausforderung

E-Mobilitit im gewerblichen Bereich muss rentabel sein. Sie
hat das Potenzial, riesige Mengen an Emissionen und Fein-
staub einzusparen. E-Fahrzeuge in gewerblichen Flotten zu
nutzen, setzt die dynamische Einbindung der Fahrzeuge
und der Ladetechnik in die Disposition des Flottenmanage-
ments voraus. Die Buchung der internen und externen
Lademoglichkeiten sowie die standortiibergreifende Ver-
netzung der Fahrzeuge muss in einer IKT-Lésung abgebil-
det werden, um die Einsatzbereitschaft und Auslastung der
Fahrzeuge zu optimieren. Der nachhaltige Betrieb der Flotten
und Fuhrparks verlangt dartiber hinaus ihre Echtzeit-Ein-
bindung in intelligente Energie- und Verkehrsnetze. Wenn
all diese Voraussetzungen erfiillt sind, ist Elektromobilitét

flr Flottenbetreiber attraktiv. Das im Januar 2016 gestartete
Projekt wird seine Ergebnisse dazu Ende 2018 présentieren.

Das Konzept

Die integrative, cloudbasierte Losung eMobility-Scout ver-
bindet Infrastruktur und Nutzer. Unternehmen, die sich
lber ein ,eFleetCockpit“ dem eMobility-Scout anschliefRen,
optimieren damit beispielsweise Fahr- und Umlaufplanungen
und die Belegung der Ladeinfrastruktur. So konnen Lade-
punkte vom Betreiber, von anderen Unternehmen oder
auch offentlich zuginglich einfach und intelligent - simple
& smart - genutzt werden. Der eMobility-Scout soll Flotten-
betreiber auch beim Aus- und Umbau ihrer bestehenden
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Abbildung 8: eMobility-Scout-Szenario: eine cloudbasierte IT-L6sung
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Quelle: Projekt eMobility-Scout

Fuhrparks zu E-Flotten unterstiitzen, indem seine Analyse-,
Prognose- und Simulationsprogramme die Fuhrparkgréfie
und -zusammensetzung sowie Standorte fiir die Ladeinfra-
struktur vorschlagen.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Effizienz und Nachhaltigkeit einer gewerblichen Flotte
erhohen sich in einem Schritt. Die Nutzung von Infrastruk-
tur und Kapazititen aller dem Verbund angeschlossenen
Unternehmen er6ffnet neue Geschiftsmodelle. Bestehende
IKT-Komponenten behalten ihren Wert, denn sie werden
uber offene Schnittstellen eingebunden. Je mehr Logistik-
unternehmen, Flottenbetreiber und Fuhrparks sich der
Losung anschlieffen, desto stirker profitieren alle davon.

Die Energie

Die interaktive Einbindung der Energieinfrastruktur er-
moglicht das Laden der Fahrzeuge unter bestmoglicher
Nutzung von Strom aus Speichersystemen. Die Leistungs-
fahigkeit der Flotte hat dabei im Lademanagement hochste
Prioritit.

Vernetzte Kommunikation

Eine Integrationsschicht in der Cloud-Anwendung bindet
iber standardisierte Schnittstellen externe Systeme ein.
Die dort eingelesenen Daten nutzt das Rahmensystem von
eMobility-Scout fiir interaktive Prozesse wie Planung,
Buchung und Optimierungsleistungen.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Flottenbetreiber kdnnen mit der Losung die gesetzlichen
CO,-Vorgaben leichter erreichen. Sie elektrifizieren ihre
Fuhrparks in Giberschaubaren, sicheren Schritten im lau-
fenden Betrieb oder bauen neue Flotten mit der Cloud-
Losung auf.

Weitere Informationen unter:
www.emobilityscout.de

Konsortialpartner

Carano Software Solutions GmbH (Konsortialfithrer),
BVG Berliner Verkehrsbetriebe, Fraunhofer-Institut fur
Arbeitswirtschaft und Organisation IAQ, in-integrierte
informationssysteme GmbH, TU Dresden
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GridCON (abgeschlossen 12/2017)

Grid-Connected Agricultural Machine

Die Herausforderung

Die Landwirtschaft wird in besonderem Mafie von den Aus-
wirkungen des Klimawandels betroffen und tragt gleichzei-
tig selbst ihren Teil dazu bei. Durch den Einsatz erneuerba-
rer Energien sowie die Verwendung effizienter Methoden
und Techniken lassen sich die Klimaschutzpotenziale der
Landwirtschaft erschliefien. Im Projekt GridCON wurde ein
vollelektrischer Antrieb fiir Landmaschinen mittels einer
direkten Kabelanbindung an das Stromnetz entwickelt und
erprobt und somit ein wirkungsvoller Beitrag zum Klima-
schutz demonstriert.

GridCON

Das Konzept

Gegenstand des Projektes waren die Entwicklung, der Auf-
bau und die Demonstration einer leitungsgefiihrten voll-
elektrischen Landmaschine (Traktor) mit zugehoriger Smart-
Grid-Infrastruktur. Der Traktor wird durch eine elektrische
Leitung versorgt, die eine Verbindung zum elektrischen
Versorgungsnetz herstellt. Dafiir wurde eine Vorrichtung
entworfen, welche die Leitung unter Einhaltung relevanter
(Sicherheits-)Vorschriften in geeigneter Weise mit dem
Traktor mitfiihrt. Die Demonstration erfolgte mit einem
elektrifizierten Anbaugerét, dessen Leistungsaufnahme
deutlich iber der eines konventionellen Basistraktors liegt.

Abbildung 9: Vollelektrifizierter landwirtschaftlicher Betrieb als Prosumer in landlichen Smart Grids

Quelle: Projekt GridCON
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Die Zielgruppe und deren Nutzen

Landwirte verstehen sich als Pfleger von Natur und Kultur-
landschaft. Mit GridCON kommen sie diesem Auftrag noch
starker nach. Eine elektrisch angetriebene Landmaschine
ist leichter und tragt zu einer geringeren Bodenverdichtung
bei. Sie gestattet ein priziseres, sparsameres Ausbringen
von Pflanzenschutz- und Diingemitteln als konventionelle
Landmaschinen. Geringere Energiekosten und eine doppelt
so hohe Energieeffizienz machen das Konzept wirtschaft-
lich interessant. Das Konzept ermoglicht das Speichern von
iberschiissigem, regional gewonnenem Strom im betriebs-
eigenen Batteriespeicher. Bei Lastspitzen wird dieser Strom
verkauft oder selbst genutzt. Der Landwirt tragt so aktiv
zur Stabilisierung der Stromnetze bei und eréffnet sich
neue Einnahmequellen.

Die Energie

Der leitungsgefiihrte Traktor wurde auf eine grof3e Dauer-
leistung ausgelegt. Ergdnzend wurde eine Smart-Grid-In-
frastruktur fur die elektrische Versorgung entwickelt, welche
einen lokalen Ausgleich zwischen der Energieerzeugung
aus erneuerbaren Quellen und dem Verbrauch durch den
Traktor und weitere stationire Verbraucher erlaubt. Auf
dem Feld wird der Traktor von einem Kabel mit Gleich-
strom im Mittelspannungsbereich (>6000 V DC) versorgt,
der auf die 700 V DC des Bordnetzes transformiert wird.

Vernetzte Kommunikation

Uber offene Schnittstellen ist der Traktor bei hochster
Datensicherheit flexibel in Kommunikations- und Energie-
netze einbindbar.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Elektrische Antriebe erlauben im Vergleich zu konventio-
nellen Antrieben eine héhere Dynamik, Leistungsdichte
und Energieeffizienz, eine sehr gute Steuer- und Regelbar-
keit sowie einen hoheren Arbeits- und Bedienkomfort.
Werden sie zudem mit Sensoren und Prognosesystemen
kombiniert, konnen Ackerflichen mit hoher raumlicher
Genauigkeit bearbeitet, Betriebsmittel rationell eingesetzt
und Ertrige optimiert werden. Das GridCON-Konzept tragt
zudem dazu bei, die Kosten der Antriebe zu reduzieren, die
Unabhingigkeit von Olpreisen zu férdern, und hilft, Unter-
haltskosten zu reduzieren. Zudem lassen sich Larm, Abgase
und Hydraulikéleintrige in Ackerbéden vermindern und
die Bodenverdichtung verringern.

Weitere Informationen unter:
www.gridcon-project.de

Konsortialpartner

John Deere GmbH & Co. KG (Konsortialfiihrer), BA.UM
Consult GmbH, TU Kaiserslautern

GridCon2

GridCON

Kabelgefiihrter mobiler und autonomer Maschinenverband - Entwicklung, Bau und Erprobung

Die Herausforderung

Die Landwirtschaft mochte ihre Felder umweltvertréglich,
energie- und kosteneffizient bearbeiten. Dartiber hinaus
sollen die Ausbringung von Diinger und Pflanzenschutz-
mitteln und die Abhéngigkeit von fossilen Energietragern
sinken. Des Weiteren gilt es, den Boden weniger zu verdich-
ten und Emissionen zu vermeiden. GridCon2 ermoglicht
eine nachhaltige Feldarbeit durch die Elektrifizierung von
Landmaschinen und die Verwendung nachhaltiger Energie.

Das Konzept

Die Elektrifizierung bietet erhebliche Vorteile fiir die Land-
wirtschaft. Allerdings sind lange Einsatzzeiten fiir Landma-
schinen erforderlich und dies mit Batterien zu erreichen,
wirde zu einem erheblichen Gewichtszuwachs und Ausle-
gungsschwierigkeiten fiihren. Da in der Landwirtschaft im
Gegensatz zum Strafienverkehr der Aktionsradius begrenzt
ist und immer wieder dieselben Fliachen bearbeitet werden,
ist es moglich, eine kabelgebundene Stromversorgung ein-
zusetzen. Die grundsitzliche Machbarkeit und die Vorteile
elektrifizierter Landmaschinen wurden u.a. im Vorgianger-
projekt GridCon nachgewiesen.



Abbildung 10: Kabelgefiihrter mobiler und
autonomer Maschinenverband

Quelle: Projekt GridCon2

Im Projekt GridCon2 sollen die Grundlagen fiir die Elektri-
fizierung weiterer unterschiedlich konfigurierbarer Land-
maschinen geschaffen werden. Dies beinhaltet als wesent-
liche Eckpfeiler ein Energieverteilungsfahrzeug und ein
Energieversorgungsmodul mit einer breitbandigen Kom-
munikationsinfrastruktur zur Steuerung der hochautoma-
tisierten und autonomen Landmaschineneinheiten.

Das Energieverteilungsfahrzeug erhilt tiber ein mehrere
Kilometer langes Kabel von einem Energieversorgungsmodul
am Feldrand elektrische Energie und speist damit iber ein
weiteres Kabel zusitzliche Landmaschinen auf dem Feld.
Das semistationire Energieversorgungsmodul am Feldrand
kann an das Stromnetz angeschlossen werden und ist mit
einem grofien Stromspeicher ausgestattet. Es ist leicht ver-
setzbar, um es an verschiedenen Orten nutzen zu konnen.
Es kann zugleich als Pufferspeicher fiir schwankende wet-
terabhdngige Elektrizititserzeugung aus erneuerbaren
Energien dienen.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Die Losung wendet sich an Landwirte mit grofRen Feldern,
die in enger Nachbarschaft zueinander liegen. Erhebliche
Kostensenkung durch geringere Energie- und Betriebsmit-
telkosten sowie qualitativ hochwertigere Ertrage kommen
den Landwirten zugute.
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Die Energie

Durch das lange Zubringerkabel sind nur relativ wenige
Stromanschliisse fiir einen Betrieb nétig, um den Arbeits-
einsatz der Maschinen zu erméglichen. Wiahrend Zeiten
ohne Arbeitseinsitze dient der Energiespeicher des Versor-
gungsmoduls dem Netz, um tiberschiissigen Strom der
erneuerbaren Energien zu speichern und bei hoher Netz-
last wieder einzuspeisen, oder er wird fiir den nachsten
Arbeitseinsatz geladen. Ein pridiktives Energiemanage-
ment ibernimmt die Regelung zwischen allen beteiligten
Aggregaten und der Stromversorgung.

Vernetzte Kommunikation

Ein 3-D-Kabelsensor misst hochprizise die Kabelzugkraft
und regelt die Kabellegung zwischen den verschiedenen
Maschinen. So konnen Verschleif’- und Reparaturkosten an
Kabeln minimiert werden. Die Kommunikation zwischen
allen Modulen und mit der ibergeordneten Prozesssteue-
rungsebene bertragt ein im Stromkabel integriertes
Datenkabel.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Die Abmessungen, Fahrwerke und die Lenkgeometrie der
Arbeitsmaschinen werden den jeweiligen Anspriichen ange-
passt und bieten dadurch hohe Flexibilitit. Das geringe
Gewicht der elektrisch betriebenen Maschinen verursacht
deutlich weniger Bodenverdichtung, die hochpréazise Rege-
lung reduziert die Ausbringung von Betriebsmitteln (Dlinger,
Pflanzenschutzmittel) und die Elektroantriebe verlieren
keine Hydraulikéle. Okonomisch und ékologisch nachhal-
tiger Landbau wird so grof3flichig ermdglicht. Auch die
Energieversorger profitieren, denn das Netz wird durch die
Speichertechnik geschont und ein signifikanter Ausbau der
in landlichen Ridumen hiufig schwach ausgebauten Netze
vermieden.

Projektpartner

John Deere GmbH & Co. KG (Konsortialfiihrer),
B.A.UM. Consult GmbH, Technische Universitit
Kaiserslautern
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Hub Chain

o HUB CHAIN

.J.'

Mobilititsgarantie bei der Verzahnung von On-Demand- und Taktverkehren im OPNV durch digitale Mobilititsdienste

Die Herausforderung

Elektrisch angetriebene, autonom fahrende On-Demand-
Shuttle sollen Passagiere in ihrer Reisekette von einem
Bahnhof auf der letzten Meile zu ihrem Ziel oder von ihrem
Startpunkt zu einem Mobilitdtsknotenpunkt (Hub) bringen.
Der Dienst soll einfach per App buchbar sein und in beste-
hende OPNV-Angebote eingebunden werden, um jedermann
Zugang zu dem integrierten Mobilitidtsangebot zu gewéhren.
Das Forschungsteam wird bis Dezember 2020 eine Mobili-
tatsplattform présentieren, die so das Reisen und Pendeln
erleichtert.

Das Konzept

Eine IKT-Plattform wird den Bedarfsverkehr mit einer Bus-
linie des getakteten dffentlichen Verkehrs (OV) zu sinnvol-

len Reiseketten verbinden und auch im landlichen Raum
eine Mobilitdtsgarantie ermoglichen. Das On-Demand-
Mobilitatsangebot wird die zur Verfiigung stehende Anzahl
an Shuttles so managen, dass auch zu Stofdzeiten ausrei-
chend Kapazititen zur Verfiigung stehen und jeder Passa-
gier seinen Anschluss erreicht. Die Anschlussgarantie an
den Hubs (z.B. Bahnhofen) ist fiir die Kunden dabei beson-
ders wichtig.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Sowohl Betreiber des 6ffentlichen Verkehrs (OV) als auch
Bewohner in ldndlichen oder suburbanen Ridumen profi-
tieren von der Plattform. Die OV-Betreiber konnen ein
Mobilitatsangebot auch in diinn besiedelten Gegenden
anbieten, wo zum Beispiel der Einsatz von Linienbussen
unrentabel wire. Zudem koénnen die Mobilitatsanbieter

Abbildung 11: Ubersichtsgrafik der Verzahnung von On-Demand- und Taktverkehren
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ihre Auslastung steigern. Die Kunden wiederum kénnen
ihre Mobilitatskosten und die Reisezeiten senken, wenn sie
auf das eigene Auto verzichten kénnen, weil sie an den
Endpunkten von Bussen und Bahnen eine Beférderungs-
moglichkeit bis nach Hause durch (autonome) Shuttles vor-
finden.

Die Energie

Die autonom-elektrischen Shuttle-Busse sparen in mehr-
facher Hinsicht Energie. Da sie mit Griinstrom geladen
werden, kann die CO,-Bilanz des Transports und die Belas-
tung der Gemeinden und Zielstidte deutlich gesenkt werden.
Durch die Vermeidung vieler Individualfahrten potenziert
sich der Energieeinspareffekt nochmals.

Vernetzte Kommunikation

Ein autonom fahrender Kleinbus funktioniert in der Praxis
wie ein Rufbus. Dafiir werden Distributionskonzept und
Kundenplattform zu einem neuen Mobilititskonzept zur
Verbindung lokaler Hubs mit dem Linienverkehr zusammen-
gefithrt. Die Einbeziehung von Infrastruktur- und verkehrs-
telematischen Daten versteht sich von selbst.
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Chance fiir Betreiber und Nutzer

Der Verkehr in den Kommunen wird reduziert und die
Strafien entlastet. Die Mobilitat wird fiir Passagiere und
Betreiber wirtschaftlicher.

Ein integriertes Prognosetool trifft praventiv Entscheidun-
gen Uber die beste Wegeplanung unter Einbeziehung der
On-Demand-Angebote, sodass die Reisenden oder Pendler
schneller ans Ziel gelangen. Es entstehen dynamische Fahr-
pléne, die einen verkehrstriagertiibergreifenden, digitalisier-
ten und hochflexiblen 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) erméglichen. Hierdurch wird vor allem in landli-
chen Regionen der OPNV wieder attraktiv und der vermie-
dene Quellverkehr entlastet die umgebenden Stadte.

Weitere Informationen unter:
www.hubchain.de

Konsortialpartner

Stadtwerke Osnabriick (Konsortialfithrer), DLR - Institut
fiir Verkehrssystemtechnik, HaCon Ingenieurgesellschaft
mbH, Institut fir Klimaschutz, Energie und Mobilitét,
Recht, Okonomie und Politik e.V. (IKEM), Innovations-
zentrum fiir Mobilitit und gesellschaftlichen Wandel
(InnoZ) GmbH, Kompetenzzentrum lindliche Mobilitat
(KOMOB), Institut in der Forschungs-GmbH Wismar

iHub

X"u H
PROJEKT

Intelligente IT-gestiitzte Plattform fiir elektromobiles, nachhaltiges und effizientes Infrastruktur- und Flottenmanagement

von Logistik-Hubs

Die Herausforderung

In der Stiickgutlogistik bestimmen verschiedene Faktoren
die Tourenplanung und die Wahl des Fahrzeuges. Dazu
zdhlen unter anderem die Tourenklassifikation, die Verfiig-
barkeit des Fahrzeugs und die Optimierung der Touren.
Wenn auch Elektrofahrzeuge in der Flotte fahren, sind ihr
Batteriestatus und damit die Reichweite weitere zu beach-
tende Parameter. Der Einsatz von E-Lkw sollte immer dann
eingeplant werden, wenn diese genauso piinktlich und zu-
verlissig zustellen konnen wie Dieselfahrzeuge. Bis Ende
2018 soll das System einsatzbereit sein.

Das Konzept

Die IT-Plattform iHub steuert den Einsatz von E-Lkw von
bis zu 18 Tonnen in gemischten Flotten der Stiickgutlogistik.
Dazu dienen ein pridiktives Batterieeinsatzmanagement,
eine dynamische Tourenplanung, die Ladezustand und Ersatz-
touren optimiert, sowie ein integriertes Energiemanagement,
das die kostenoptimierte Batterieladung steuert.

In der Praxis integriert der Informations-Hub die Daten aus
Gebédude-, Energie-, Ladestations- und Logistikmanagement
und steuert den ressourcen- und kostenoptimierten Einsatz
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Abbildung 12: Projekt iHub - Konzeption

TCP/IP

Quelle: Projekt iHub

der E-Lkw. iHub verftgt tiber alle relevanten Schnittstellen
und kommuniziert mit Datenlieferanten und -empfangern,
die die Logistik optimieren. Dazu gehoren auch alternative
Energiequellen, Batteriegrofdspeicher und die E-Lkw selbst.
Der funkbasierte Datenkanal bietet Zugang zur Telematik,
tiber die in Echtzeit grofie Datenmengen fir das Batterie-
energie- und Tourenmanagement verarbeitet werden.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Speditionen und Flottenbetreiber sind mit immer strengeren
Emissionsvorschriften und einem enormen Preiskampf
konfrontiert. Mit der intelligenten und wirtschaftlichen
Einbindung von E-Lkw, erneuerbaren Energien und Batte-
riespeicherkonzepten sichern sie sich langfristig Zugang zu
Innenstadten und konnen gilinstige, postfossile, emissions-
freie Logistikleistungen anbieten. E-Fahrzeuge sind in einer
gemischten Flotte deshalb doppelt wirtschaftlich.

Die Energie

Um die Nachhaltigkeit der Flotte zu maximieren, wird
Strom aus Batteriegrof3speichern und erneuerbaren Ener-
giequellen bevorzugt. Da im Stiickgut-Verkehr des Nahbe-
reiches rund 86 Prozent aller Abholungen und Zustellungen
im Umkreis von 17 Kilometern erbracht werden, ist die
Ladeinfrastruktur an Giiterverteilzentren oder Hubs ent-
sprechend gut aufzubauen. Dort kann der Strom tiber Pho-
tovoltaik oder Windrader teilweise selbst erzeugt werden.
Weiterer Energiebedarf wird per Smart Grid mit dem

Prv] Group

the mind o:l movement

___________ —Z Fraunhofer

wi

Gebéude-, Energie- und Netzmanagement abgeglichen, um
Lastspitzen zu umgehen.

Vernetzte Kommunikation

Standardisierte Schnittstellen zwischen den Systemen und
zu den Fahrzeugen ermoglichen die Sammlung, Verarbeitung
und Weitergabe aller relevanten Daten, die im Rahmen der
iHub-Anwendungsfille benotigt werden.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

iHub erméglicht Logistikdienstleistern einen flieRenden
Ubergang hin zu einem umweltfreundlichen Fuhrpark.
Mit dem Portal konnen Fuhrparkbetreiber sukzessive und
finanziell tiberschaubar ihre Flotten umstellen, betriebs-
bereit bleiben und regional erstellte Energie beziehen. Der
Fortschritt fordert die lokale Wirtschaft und ihre Rendite.

Weitere Informationen unter:
www.ihub-projekt.de

Konsortialpartner

DB Schenker Deutschland AG (Konsortialfithrer), EMO
Berliner Agentur fiir Elektromobilitit, Institut fiir post-
fossile Logistik an der Hochschule Bochum, FRAMO
GmbH, Fraunhofer Institut fur Verkehrs- und Infra-
struktursysteme, PTV Planung Transport Verkehr AG
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iMove

iMOVE

IKT-Losung fiir verkehrstrageriibergreifende Mobilitdtsdienstleistungen und die integrierte Steuerung elektrisch betriebener
Flotten unter Beriicksichtigung prognostizierter Auslastungen von Netzen und Verkehrsmitteln

Die Herausforderung

Wenn Stidte ihre Feinstaubbelastung nicht signifikant sen-
ken, drohen ihnen empfindliche Strafen und der Verkehrs-
kollaps durch lokale Fahrverbote. Insbesondere in Stidten
mit hohem Emissionsniveau kommt einer emissionsfreien
Mobilitdt durch die Elektrifizierung von Verkehrsmitteln
eine grofie Bedeutung zu. Notwendig ist insbesondere bei
steigender Anzahl an E-Fahrzeugen ein intelligentes Lade-
management, um zusitzliche Belastungen im Stromnetz zu
vermeiden und ggf. Entlastungen zu ermoglichen. Im Rahmen
des Projektes iMove soll im Zeitraum 2017 bis 2019 eine
Plattform entstehen, die intermodale Mobilititsdienstleis-
tungen bereitstellt und elektrisch betriebene Flotten unter
Beriicksichtigung prognostizierter Auslastungen von Netzen
und Verkehrsmitteln optimal steuert.

Das Konzept

Dieser Herausforderung begegnet das Projekt iMove, indem
es in Stuttgart eine intermodal angelegte IKT-Losung ent-
wickelt, die eine integrierte Verarbeitung aller relevanten
Daten aus dem Energieversorgungs-, Ladeinfrastruktur- und
Verkehrssystem ermoglicht. Eine flexible Systemplattform
wird die Daten aus Verkehrs-, Lade- und Energiesystemen
erfassen und daraus einen optimalen Verkehrsfluss und
Energieverbrauch ermitteln. Mit Bedarfs-, Zustands- und
Auslastungsprognosen sollen Engpésse identifiziert und
praventiv vermieden werden. Die flichendeckende Verwirk-
lichung intelligenter Anreiz- und Steuerungsoptionen fir
ein integriertes Routen- und Lademanagement fiir elektrische
Flotten (zum Beispiel spezielle E-Mobility-Tarife) unter-
stitzt den optimalen Ressourceneinsatz.

Abbildung 13: Beispiel der méglichen Use Cases (Use Case zur Engpassentlastung) im Projekt iMove
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Die Zielgruppe und deren Nutzen

iMove bietet Energie- und Mobilititsanbietern und deren
Kunden sowie Verkehrsleitsystemen die Moglichkeit, Teil
der Plattform zu werden. Die Biirger der Stadt profitieren
dabei am meisten, denn Menschen und Giiter konnen mit
weniger Verkehr und Emissionen schneller zu ihren Zielen
gelangen. An Mobilitdtsmarktpldtzen kann hierzu nahtlos
von einem System zum anderen umgestiegen werden, z.B.
von OPNV auf CarSharing. Fiir die Anbieter erdffnet sich
ein neues Geschiftsfeld mit abrechenbaren Diensten.

Die Energie

Die Energie kommt vorzugsweise aus dezentralen, regene-
rativen Quellen. Die Netzsteuerung integriert hierzu Spei-
chersysteme und Erzeuger zu dezentralen Kraftwerken.
Auch Energiespeicher der Elektroautos gehoren dazu.

Alle gemeinsam kénnen dazu beitragen, den Import von
fossiler Energie zu reduzieren und eine leistungsfahige
Mobilitit zu gewahrleisten. Verkehr und Energie sind des-
halb integraler Bestandteil einer Smart-City-Losung.

Vernetzte Kommunikation

Die Cloudbasierte Informationsplattform soll iiber generi-
sche Schnittstellen Daten zwischen Datenquellen und den

Nutzern austauschen. Verkehrssystem, Ladeinfrastruktur
und Energiesystem sind sowohl Datenlieferanten als auch
-nutzer. Lernende Systeme kénnen die Bedarfs-, Zustands-
und Auslastungsprognose sowie die Engpassidentifizierung
und Optimierung des E-Flottenmanagements {ibernehmen.
Zur Abrechnung und Buchung von Fahrzeugen und Energie
kann das System jederzeit entsprechende Dienste einbinden.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Mit der Datenanalyse und der vernetzten Bewertung und
Verarbeitung von Daten werden neue Geschéftsmodelle fiir
Smart-City-Solutions méglich. Stidte kénnen Wege aus
Stau- und Feinstaubbelastung konzipieren und Verkehr
und Energie als integriertes System steuern.

Weitere Informationen unter:
www.imove-projekt.de

Konsortialpartner

Hubject (Konsortialfiihrer), TomTom Development
Germany, Stadtwerke Stuttgart, SOPTIM, RWTH
Aachen, OM - Lehrstuhl fiir Operations Management,
RWTH Aachen, OR - Lehrstuhl fiir Operations
Research, RWTH Aachen, ISB - Institut fir Stadtbau-
wesen und Stadtverkehr

lokSMART Jetzt! 2

Elektromobilitidt im lokalen Smart Grid

Die Herausforderung

Gewerblich genutzte Elektrofahrzeuge sollen mit einem
moglichst hohen Anteil an Strom aus erneuerbaren Energien
fahren. Das dazugehorige Energiemanagement soll ein loka-
les Smart Grid steuern, das Energieerzeuger, Speichersysteme
und Elektrofahrzeuge mit dem Ziel koppelt, Routen- und
Energieplanung sowie die Netzstabilitit zu optimieren. Die
volle Mobilitit der Flotten abzusichern, hat dabei héchste
Prioritit.

lokSMART

Lokale smart grids

Das Konzept

lokSMART Jetzt! 2 entwickelt Losungen fiir die lokale Nut-
zung von Kraft-Warme-Kopplungsanlagen und regenerativen
Quellen in Kombination mit elektrischen Pufferspeichern
und Elektrofahrzeugen. Das Konzept optimiert als Steue-
rungs- und Regelsystem lokale Smart Grids, die das zeitver-
setzte Laden und Entladen von stationédren Batterien und
von Elektrofahrzeugen mit regenerativer, lokal erzeugter
Energie koordinieren. Die Fahrzeuge sind dazu mit bidi-
rektionaler Gleichstrom (DC/DC)-Ladetechnik ausgestattet
(G2V und V2G), das heifdt, sie konnen Strom aus dem Netz
aufnehmen und zuriickspeisen. Die Pufferspeicher der La-
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Abbildung 14: Koordination dezentral erzeugter Energie aus Photovoltaik- und Kraft-Warme-Kopplungs-Anlagen
zur Ladung von E-Fahrzeugen sowie stationarer E-Pufferspeicher im Projekt lLokSMART Jetzt! 2

Quelle: Projekt lokSMART Jetzt! 2

desiulen verfligen tiber je 60 kWh Kapazitit, ebenso wie die
mobilen Speicher der elektrischen Lieferfahrzeuge. Geplante
Routen ganzer Flotten und kurzfristig geplante Einzelfahr-
ten nimmt das System auf, vergleicht den voraussichtlichen
Energiebedarf mit dem Ladezustand der Fahrzeugbatterien
und bindet die Energiespeicher des Verbundes zum Schnell-
laden ein. Bilanzielle Tarife berechnen im Versorgungsbereich
flir die verschiedenen Standorte des Systems die erzeugte,
gespeicherte und abgegebene Energie. Das Gesamtsystem
wird in drei verschiedenen Feldtestmodulen erprobt: in der
Filiallogistik eines mittelstindischen Béckereibetriebs, im
gewerblichen Pkw- und Lieferverkehr eines Planungsbiiros
sowie in einem Event-Gastronomiebetrieb.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Flotten der Filialnetzlogistik decken ihren Energiebedarf tiber
elektrische Pufferspeicher an festgelegten Standorten oder
aus nachhaltigen Stromquellen direkt tiber das Netz. Das
Projekt wendet sich an Betriebe mit planbaren und teilweise
planbaren Routen ihrer Flotten und an Privathaushalte. Mit
diesen beiden Zielgruppen ist es potenziell fiir Millionen von
Fahrzeugen und Nutzern interessant. Jedes Elektroauto tragt
mit seinem Speicher zur Netzstabilisierung bei und kann seine
Leistung abrechnen. Lokale Energieversorger profitieren eben-
falls von diesem Projekt, denn die Tarifierung verschiedener
Standorte in ihrem Bilanzkreis itbernimmt das Smart Grid.

Die Energie
Die Energie erzeugen regionale, nachhaltige Anlagen. Sie

kann sofort verbraucht oder tiber die Fahrzeuge und die
Ladestationen mit kombinierten Pufferspeichern zwischen-

gespeichert und bei Bedarf abgerufen werden. Dies ermog-
licht einen hohen Eigenverbrauch der regenerativ erzeug-
ten Energien, entlastet das Stromnetz bei Lastspitzen und
minimiert signifikant die Kosten des Netzmanagements.

Vernetzte Kommunikation

Das Smart Grid kommuniziert tiber eine Web-Plattform
mit den eingebundenen Komponenten und dem Strom-
netz. Es regelt die Energiefliisse und gewihrleistet die
Mobilitat der angeschlossenen Fahrzeuge.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Bei immer mehr erneuerbaren Energiequellen im Netz
kann das Smart Grid mit seinen Steuerungsmoglichkeiten
Schwankungen im Stromangebot ausgleichen. Die Kosten
des Netzmanagements und des Energieverbrauchs sinken,
die Auslastung der Energiequellen steigt. Betreiber von
Energieerzeugungsanlagen, Ladeinfrastruktur und von
Fahrzeugflotten werden Partner in einer Konstellation, in
der jeder gewinnt.

Weitere Informationen unter:
www.loksmart.de

Konsortialpartner

Planungsbiiro Koenzen (Konsortialfithrer), Hochschule
Osnabriick, Ihr Backer Schiiren, SenerTec Center Sach-
sen, Stadtwerke Hilden, Villa Media Gastronomie, West-
sichsische Hochschule Zwickau
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MENDEL

@ MENDEL

Minimale Belastung elektrischer Netze durch Ladevorgidnge von Elektrobussen

Abbildung 15: Systemansatz im Projekt MENDEL: Integration der bislang separat betrachteten Doméanen Intelligente

Verkehrssysteme (ITS) und Smart Grid
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Quelle: Projekt MENDEL

Die Herausforderung

Der Name des Projektes benennt die Herausforderung:
Minimale Belastung Elektrischer Netze Durch Ladevorginge
von Elektrobussen.

Dazu sollen die Investitionen in Ladeinfrastruktur so gering
wie moglich gehalten werden. Zuséitzliche kostspielige
Trafostationen im Niederspannungsverteilnetz sind zu ver-
meiden. Auflerdem geht es darum, Verbrauchsspitzen zu
vermeiden. Denn die Viertelstunde im Jahr mit dem hochs-
ten Stromverbrauch bestimmt den verbrauchsunabhéngigen
Leistungspreis (Strompreis) fiir das ganze Jahr. Der Spitzen-
verbrauch und damit der Leistungspreis soll durch intelli-
gente Ladetechnik und -strategien fiir die Gesamtflotte so
gering wie moglich gehalten werden.

Das Konzept

MENDEL optimiert fiir Busse des reguliren Linienbetriebs
deren Netzintegration iber Smart Grid, ihre Linienfiihrung,
ihre Ladestrategie und ihr Fahrverhalten. Spezielle Pro-
gramme und Algorithmen planen die Ladeinfrastruktur
und berechnen in Echtzeit das optimierte Last- und Lade-
management.

Bevor die Busse starten, wird ihr Umlauf und die bestmog-
liche Positionierung von Ladepunkten errechnet, um die
Ladeleistung der Busse zu minimieren. Sollte ein Bus zu
einer giinstigen Zeit an die Station andocken, bezieht er den
Strom direkt aus dem Netz. Auch induktives Laden unter-
wegs ist je nach Ausbaustufe der Infrastruktur denkbar.
Durch die Einbindung der Busse in das Verkehrsleitnetz
erhalten sie soweit wie moglich griine Ampelschaltung. Die
Zeit- und Energieeinsparung durch den Wegfall der Brems-
und Anfahrtsvorginge ist deutlich und tragt dazu bei, den
verbrauchsunabhingigen Leistungspreis so niedrig wie
moglich zu halten, also das Netz so wenig wie moglich zu
belasten. Bis Ende 2018 werden die Ergebnisse vorliegen.



Die Zielgruppe und deren Nutzen

Betreiber von Busflotten, Lieferverkehre fir Filialnetze und
andere Dienste mit sich wiederholenden Routen kénnen
im Verbund ihre Fuhrparkkosten signifikant senken.

Die Energie

Durch Echtzeit-Kommunikation zur Berechnung der opti-
malen Speicher- und Verbrauchsstrategie ist der Betrieb
zusatzlicher E-Busse mit dem bestehenden Niederspan-
nungsnetz realisierbar.

Vernetzte Kommunikation

Der integrative Ansatz nutzt herstellerunabhingige Stan-
dards wie OCIT (Open Communication Interface for Road
Traffic Control Systems) und Standards des VDV (Verband
deutscher Verkehrsunternehmen) sowie Richtlinien des
Verbandes Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik
e.V. (VDE). Zur Verkehrsplanung kommt die Richtlinie fir
Lichtsignalanlagen (RiLSA) zum Tragen. Zwischen allen
Teilbereichen, wie Fahrzeugen, intelligentem Verkehrssys-
tem (IST), Smart Grid und Fahrerassistenz im 6ffentlichen
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Verkehr sind so die Schnittstellen definiert und ermoglichen
einen bidirektionalen Datentransfer.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Der kooperative Systemverbund aus Betriebsleitsystem
(ITCS - Intermodal Transport Control System), Verkehrs-
management und Verkehrsrechner (LSA-Steuerung) bietet
sowohl dem Netzbetreiber als auch der Betriebsdurchfiih-
rung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) neue
Wachstumsperspektiven.

Weitere Informationen unter:
www.mendel-projekt.de

Konsortialpartner

INIT GmbH (Konsortialfithrer), AVT STOYE GmbH,
Institut far Verkehrssystemtechnik des Deutschen Zen-
trums fur Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR), Fraunhofer
Institut fir Materialfluss und Logistik (IML), GEVAS
Software Systementwicklung und Verkehrsinformatik
GmbH, Institut fiir Automation und Kommunikation
e.V. Magdeburg (IFAK)

OVAL - Ohne Voranmeldung Laden

Ad-hoc-Laden und -Bezahlen

Die Herausforderung

Auf langeren Fahrstrecken sind E-Autofahrer haufig auf
offentlich zugédngliche Ladesdulen angewiesen. Um Fahrstrom
zu laden, brauchen sie i.d.R. einen Vertrag mit einem Elek-
trizitdtsversorger oder Betreiber sowie eine Karte oder einen
Chip fiir die Authentifizierung. Die Européische Union
schreibt in ihrer Richtlinie 2014/94/EU Abs. 4 Pkt. 9 vor,
dass es an 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten moglich
sein muss, auch ohne Fahrstromvertrag zu tanken, d.h. ad
hoc zu laden und zu bezahlen. Das Projekt OVAL hat sich
zum Ziel gesetzt, hierzu bis Ende 2019 grundlegende Unter-
suchungen durchzufiihren und geeignete Losungen proto-
typisch zu implementieren und zu testen.

Das Konzept

Das Projekt beginnt mit einer Analyse der vorhandenen
Abrechnungssysteme fiir Ladesdulen und einer Bewertung
der Optionen, diese um Bezahlmoglichkeiten ohne Fahr-
stromvertrag zu erginzen. Eine Studie fasst die Ergebnisse
zusammen und gibt Empfehlungen fiir die Realisierung.
Darauf aufbauend werden pilotmifiig Ad-hoc-Bezahlmog-
lichkeiten implementiert, um die Nutzerakzeptanz, Markt-
relevanz und technische Machbarkeit in der Praxis zu testen
und beste Losungen ausfindig zu machen. Da die Betriebs-
kosten gering bleiben sollen, ist das Bezahlen mit Bargeld
aus Projektsicht keine relevante Option. Stattdessen wer-
den moderne, IKT-gestiitzte Bezahlsysteme vorgezogen.
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Am Projektende sollen an frequentierten Ladeorten Systeme
installiert sein, die barrierefreies Ad-Hoc-Laden als zusatz-
liche Option anbieten.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Barrierefreiheit beim Laden des Elektroautos ist ein wichti-
ger Aspekt, der die Nutzerakzeptanz positiv beeinflusst.
Mafdgeblich ist jedoch, wie kundenfreundlich sich die Kom-
munikation zwischen E-Autofahrer und System beim Ad-
hoc-Laden und -Bezahlen darstellt. Diesem Aspekt wird
daher in der Pilotphase des Projektes besondere Aufmerk-
samkeit gewidmet.

Die Energie

Die bereitgestellte Ladeenergie wird gemaf den aktuellen
Eichrechtsanforderungen abgerechnet. Daher muss die
Abrechnung der Ladeenergie nach der Energieeinheit, d.h.
nach kWh erfolgen. Um diese Anforderungen zu erfiillen,
wird der Konsortialfiihrer im Rahmen des OVAL-Projekts
ein Speicher- und Anzeigemodul (SAM) und einen Gleich-
strom (DC)-Stromzéhler entwickeln. Die SAM-Einheit muss
mit einem Stromzihler zusammen verwendet werden, der
die Anforderungen des Eichgesetzes bzw. der Europiischen

Messgeriterichtlinie (MID) erfiillt. Um die Ad-hoc-Bezahl-
verfahren fir die DC-Ladestationen neben denen far
Wechselstrom (AC)-Ladestationen zu realisieren, wird ein
DC-Stromzéhler entwickelt und in die Ladestationsproto-
typen integriert.

Vernetzte Kommunikation

Das Projekt geht von bargeldloser Bezahlung tiber zentrale
Dienste aus. Das lander- und anbieteribergreifende Laden
und Abrechnen (Roaming) ist in der EU bereits Stand der
Technik und ermoglicht grenzenlose Mobilitit, wenn die
Kommunikationsnetze von Betreibern und Abrechnungs-
dienstleistern abgeglichen sind. Wie die Kommunikation
der Ladeinfrastruktur am kundenfreundlichsten zu imple-
mentieren ist, wird die Projektphase zeigen.

Chance fiir Betreiber und E-Autofahrer

Die Option, ohne Voranmeldung laden und bezahlen zu
konnen, wird die Anzahl abzurechnender Ladevorgiange
wesentlich ansteigen lassen. Dadurch er6ffnen sich Betrei-
bern und Bezahldiensten neue Geschéftsperspektiven.
EU-weit sichergestellte und kundenfreundlich implemen-
tierte Barrierefreiheit bei der Bezahlung rundet auf diese

Abbildung 16: Das Projekt OVAL analysiert und bewertet unter technischen, wirtschaftlichen und rechtlichen
Gesichtspunkten, wie sich Ad-hoc-Laden und -Bezahlen realisieren ldsst

Quelle: Schaper Kommunikation




Weise das etablierte Roaming-Konzept ab. Fiir den Nutzer
wird Elektromobilitit so noch attraktiver, weil er nun
spontan z.B. auch iiberregionale oder sogar internationale
Reisen mit seinem Elektrofahrzeug vornehmen kann.
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Konsortialpartner

EBG compleo GmbH (Konsortialfiihrer), VDE Verband
der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V.

Post L

PostBot-E

|Bot-E

Automatisierte Ver- und Entsorgung von stiadtischen Quartieren durch autonome e-Fahrzeuge

Die Herausforderung

Ein steigendes Paketaufkommen, Staus und eine hohe Rate
nicht zustellbarer Pakete stellen Kurier-, Express- und
Paket-(KEP)-Dienste und den innerstadtischen Strafenver-
kehr zunehmend vor Probleme. PostBot-E verspricht, das
Problem zu entschirfen und die Verkehrs- und Umweltbe-
lastung urbaner Raume zu verringern.

Das Konzept

Autonome, elektrisch angetriebene Zustellfahrzeuge tiber-
nehmen den Lieferverkehr in die Quartiere und optimieren
»den letzten Kilometer“ der Logistikkette. Sie liefern an
mechatronische Paketbriefkdsten an Gebauden, wo Pakete
vollautomatisch ibergeben und Leergut oder Retouren fiir
den Riicktransport mitgenommen werden.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

KEP-Dienstleister, Entsorgungsunternehmen und lokale
Speditionen profitieren als Betreiber solcher Quartiersflot-
ten. Thre Zustellrate steigt, denn die wendigen Fahrzeuge
stehen nicht im Stau und stellen direkt an die Paketbrief-
kisten zu, unabhingig davon, ob eine Person vor Ort ist
oder nicht. Die Fahrzeuge kdnnen dank der gerduscharmen
Elektroantriebe viele Fahrten auch nachts durchfithren und
verkehrsarme Zeiten fiir viele Fahrten nutzen. Auch der
lokale Einzelhandel kann durch diesen Zustellservice neue
Vertriebswege entwickeln. Weiter gedacht ist das System
auch bei innerbetrieblichen Logistikketten nutzbar.

Die Energie

Die Fahrzeuge laden induktiv und automatisch ihre Batterien
an den Paketbriefkisten, wiahrend Pakete und Mitnahme-
gut vollautomatisiert be- und entladen werden. So frischen
die Fahrzeuge kontinuierlich ihre Reichweite auf und kénnen
dauerhaft im Einsatz sein.

Vernetzte Kommunikation

Robuste Lokalisierungs- und Navigationsalgorithmen sollen
die Fahrzeuge auch bei schlechter Sicht sicher an ihr Ziel
bringen. Die sich selbst navigierende Flotte erhilt ihre
Steuerungsdaten zum einen aus der Umgebung tiber Video-
und Lasersensoren als auch {iber eine 3-D-Karte sowie tiber
die Lokalisierung der europdischen Satellitennavigation
Galileo. Fiir Notfille steht eine Leitzentrale zur Verfligung,
die eingreift, wenn ein Fahrzeug nicht mehr eigenstindig
navigieren kann. Die Touren- und Auftragssteuerung iiber-
nimmt ein automatisiertes Flottenmanagement, das sowohl
zentral als auch dezentral arbeitet. Die integrierte Schnitt-
stelle zum Nutzer informiert diesen, sobald sein Paket am
Paketbriefkasten deponiert wurde.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Ein hybrides Flottenmanagement, das ein Umschalten zwi-
schen automatischem Betrieb und Eingreifen durch den
Leitstand erlaubt, ist ein enormer Produktivititsvorteil. Die
Flotte kann so durch geringe Stillstands- und Ausfallzeiten
maximale Produktivitit realisieren, ebenso wie durch die
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Abbildung 17: Autonome, elektrisch angetriebene Zustellfahrzeuge iibernehmen den Lieferverkehr in die Quartiere

Quelle: bogevischs buero

Moglichkeit, pro Fahrzeug mehrere Pakete zu transportieren
und auf dem Riickweg zum Depot Wertstoffe mitzunehmen.
Die Zustellquote kann von derzeit tiblichen 65 Prozent auf
bis zu 100 Prozent gesteigert werden. Flexible Ubergabe- und
Wertstoffannahmepunkte erlauben eine hohe Abdeckung
der Quartiere, ohne auf Depots angewiesen zu sein.

Weitere Informationen unter:
https://www.digitale-technologien.de/DT/Redak-
tion/DE/Standardartikel/IKT-EM/IKTIII-Projekte/
ikt-III-projekt-PostBot-E.html

Konsortialpartner

SEW-EURODRIVE GmbH & Co. KG (Konsortialfuhrer),
Forschungszentrum Informatik (FZI), Institut fir For-
dertechnik und Logistiksysteme (IFL), Leuze electronic
GmbH & Co. KG, Transport Betz GmbH & Co. Spedi-
tions KG

|

[l

RouteCharge

RouteCharge

Batteriewechselsystem fiir die ErschlieBung mittlerer Distanzen bei der Filialbelieferung mit e-Nutzfahrzeugen

Die Herausforderung

Bislang werden elektrische Nutzfahrzeuge (e-NFZ) allen-
falls als innerstadtische Verteilfahrzeuge mit geringer
Tourenvarianz eingesetzt. Im Projekt ,RouteCharge” sollen

erstmals Filialbelieferungen bis 300 km realisiert werden.
Dadurch kann die Streckenleistung der Fahrzeuge deutlich
erh6ht werden, was sich positiv auf die spezifischen Fahr-
zeugkosten (z.B. Energie-, Service- und Instandhaltungs-
kosten) auswirkt. Um Zeit fur das Nachladen der Batterien


https://www.bogevisch.de/wettbewerbe/wettbewerbdetailseiten/441-realisierungswettbewerb-wohnanlage-fuer-studierende-chiemgaustrasse.html

zu sparen, sind Batteriewechselstationen anstelle von fest
verbauten On-Bord-Akkus erwiinscht, denn die Flottenbe-
treiber mochten mit der gleichen Dispositionsfreiheit und
Flexibilitit arbeiten, die sie von Dieselfahrzeugen kennen.
Bis Friithjahr 2020 sollen die Ergebnisse den Speditionen
zur Verfiigung stehen.

Das Konzept

Entlang einer Hauptachse des Giiterverkehrs entstehen im
Abstand von circa 150 km Batteriewechselstationen fiir die
e-NFZ. Die hier eingesetzten Batterien bringen doppelten
Nutzen (Dual-Use) und doppelte Geldeinnahmen. Zum
einen dienen sie als Traktionsbatterien fiir die Fahrzeuge
und erwirtschaften dort Ertrdge. Zum anderen steht ihre
Kapazitat bidirektional fiir netzseitige Regelleistungen
(Ruckspeisung) zur Verfiigung, wihrend sie in den Wech-
selstationen lagern. Der Tausch von Batterien ohne Warte-
zeiten hat hochste Prioritdt, denn im Guiterverkehr ist Zeit
gleich Geld. Die Flottendisposition steuert deshalb alle
angeschlossenen Systeme wie Ladeprozesse und die Netz-
integration der Batteriestationen. Die vorrangige Speiche-

rung nachhaltig erzeugter Energie wird dabei berticksichtigt.

Abbildung 18: Topografische Streckendarstellung

Hannover
Wolfsburg

A2
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Die Zielgruppe und deren Nutzen

Flotten im Dreischichtbetrieb, Mittelstreckentransporte,
Filiallieferverkehr und Dienstleister fiir Glitertransporte
profitieren von RouteCharge. Die Betriebskosten kénnen
durch die Zweitnutzung der Batteriewechselstationen fir
Regelenergieleistungen gesenkt werden. Die Standardisie-
rung der Batteriesysteme erlaubt deren Kombination zu
vielen Zielsystemen. Auch dies senkt Kosten. Alle Vorteile
zusammen verbessern die Gesamtkostenrechnung (Total
Cost of Ownership) der e-NFZ deutlich gegeniiber anderen
Antriebstechnologien.

Die Energie

Das Nachhaltigkeitsziel des Projektes wird durch die opti-
male Nutzung erneuerbarer Energien realisiert. Ein intelli-
gentes Management der Energie- und Speichersysteme
nutzt das fluktuierende Stromangebot aus erneuerbaren
Energien bestmoglich und stabilisiert dabei gleichzeitig das
Stromnetz. Der Fahrzeugbetrieb wird hierdurch so CO,-
neutral wie moglich gestaltet und die Energiekosten mini-
mal gehalten.

Quelle: Projekt RouteCharge
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Vernetzte Kommunikation

Eine zentrale Kommunikationsplattform tibernimmt die
Steuerung. Die Plattform verfiigt {iber Schnittstellen zu
integrierten Energiesystemen (IES), nachhaltigen Energie-
quellen, Batteriegrof3speichern, DC-Schnellladetechnik,
Gebéduden, dem Batterieeinsatzmanagement und den Fahr-
zeugen.

Chance fiir Betreiber und Nutzer
Das Batteriewechselsystem sichert dem Gliterverkehr grofie

Reichweiten der Fahrzeuge ohne Zeitverluste. Die Betriebs-
kosten sind konkurrenzlos niedrig und dies bei einem Hochst-

maf! an umweltfreundlich genutzter Energie. Zukunfts-

weisend garantieren e-NFZ den Lieferverkehr in Stidten
mit Umweltzonen fast zu jeder Uhrzeit, denn sie fahren

nicht nur emissionsfrei, sondern auch gerduscharm. Die
Batteriewechselstationen erwirtschaften aus den Regel-

leistungen fiir das Stromnetz sofort Einnahmen.

Konsortialpartner

MC Management GmbH (Konsortialfiihrer), Fraunhofer
Institut fir Produktionsanlagen und Konstruktions-
technik IPK, TU Berlin: Fachgebiet Logistik und DAI-
Labor, WEMAG AG

SADA

SADA - Smart Adaptive Data Aggregation (abgeschlossen 04/2018)

Automatisierte Ver- und Entsorgung von stadtischen Quartieren durch autonome e-Fahrzeuge

Die Herausforderung

Sowohl in Fahrzeugen als auch in der Verkehrssteuerung
und -infrastruktur werden riesige Mengen Sensordaten
erhoben. Manche Systeme stellen ihre Daten {iber eine
Fahrzeug-zu-Fahrzeug- bzw. Fahrzeug-zu-Infrastruktur-
(Car-2-X)-Schnittstelle zur Verfiigung, manche nicht. So
werden einerseits Daten unnotigerweise vielfach gemessen
und unnotig viele Sensoren betrieben, wihrend anderseits
Daten nicht Gibermittelt werden, die eigentlich vorhanden
sind. Das Projekt SADA - Smart Adaptive Data Aggregation -
hatte sich zum Ziel gesetzt, mobil und stationér erfasste
Verkehrsdaten in einem Back-End zusammenzufihren,
aufzuwerten und zur Mobilitatssteuerung zu nutzen. Ver-
kehrsfliisse, Infrastruktur und der Einsatz der Fahrzeuge
koénnen so optimiert werden, um Emissionen zu reduzieren
und die Effizienz, die Sicherheit und den Komfort im Ver-
kehr zu steigern. Im Frithjahr 2018 wurde ein betriebsberei-
ter Demonstrator vorgestellt.

Das Konzept

SADA entwickelt ein System, das die im Auto vorhandenen
Daten, die Daten der stationaren Sensorinfrastruktur, aber
auch die Daten aus mitgebrachten Sensoren, z.B. aus
Smartphones, vernetzt und dann intelligent und flexibel
verkniipft. Die Erfassung der Verkehrssituation iiber mobile
und stationéire Sensoren und die Zusammenfiithrung dieser
Daten (Datenfusion) ermdoglicht ihre Verwendung in belie-
bigen Anwendungen. Die Datenplattform SADA bringt
anhand einer Open Source Middleware Rohdaten, Kontext-
informationen und aggregierte Daten zusammen und stellt
sie externen Systemen zur Verfiigung. Die praktische
Anwendung des Projektes wird eine Applikation sein, die
mehreren Fahrzeugen hilft, kooperativ Parkliicken zu
erkennen, und ihnen beim Einparken assistiert.
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Abbildung 19: Darstellung der verschiedenen Sensordaten, deren Kombination in SADA erprobt wird

Quelle: Projekt SADA

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Fahrzeughersteller und Entwickler von Verkehrs- und
Mobilitatsdiensten erhalten eine technologische Basis,

in der die fiir verschiedene Verkehrsteilnehmer (inklusive
Infrastrukturdienste) relevanten Informationen mit einer
einheitlichen Beschreibung zusammengefiihrt, verdichtet
und zur Verfiigung gestellt werden. Die Dienstleister und
Hersteller kénnen sich auf die Optimierung ihrer Produkte
und Anwendungen konzentrieren, die Entwicklung von
neuen Losungen wird deutlich beschleunigt und flexibler.
In Summe konnen viele Sensoren eingespart werden und
gleichzeitig kann durch die Wiederverwendung der Daten
die Funktionalitit verbessert werden.

Die Energie

Applikationen, die aus der SADA-Plattform relevante Daten
zum Energieangebot, den Verkehrsverhiltnissen, Routen
und Fahrzeugen verarbeiten, konnen den Energieverbrauch
von Fahrzeugen optimieren und bei Elektrofahrzeugen die
Ladestrategie zur Netz- und Kostenoptimierung steuern.

Vernetzte Kommunikation

Die Fusion aller Daten aus dem Umfeld (Verkehr), der Infra-
struktur (z.B. dem Stromnetz) und dem Auto (z.B. Umfelder-
kennung) erfordert eine breitbandige Kommunikation im
Fahrzeug (In-Car) und aus dem Fahrzeug heraus (Car2X).
Die geeignete Netzwerktopologie wird im Rahmen des Pro-
jektes erarbeitet.
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Chance fiir Betreiber und Nutzer

SADA bietet eine ganzheitliche Datenbasis fiir individuelle
Smart-Car-, Smart-Traffic- und Smart-Grid-Applikationen,
die unabhingig von den Sensoren entwickelt werden kénnen.
Das Projekt ermdglicht Anbietern autonomer Fahrkonzepte
einen schnellen, preisglinstigen und flexiblen Einstieg in
diesen Markt.

Weitere Informationen unter:
www.projekt-sada.de

Konsortialpartner

Siemens AG (Konsortialfiihrer), ALL4IP TECHNOLOGIES
GmbH & Co. KG, BASELABS GmbH, Deutsches For-
schungszentrum fiir Kiinstliche Intelligenz gGmbH
(DFKI GmbH), fortiss GmbH, NXP Semiconductors
Germany GmbH

Smart Distribution Logistik

Lernfdhige Systemplattform fiir Zustelldienste

Die Herausforderung

Die Logistik von Medien wie Zeitungen, Zeitschriften und
Biichern von ihrem Druck bis zum Leser wandelt sich,
denn die Branche erweitert ihr Angebot durch komple-
mentére Leistungen wie Zustellung von Tageszeitungen,
Werbematerialien und -zeitungen, Postzustellung und
Postabholung. Eine intelligente Systemldsung soll die
Gesamtkostenrechnung (Total Cost of Ownership) der ein-

[OGISTIK €

gesetzten Fahrzeuge und speziell der Elektrofahrzeuge sen-
ken, sodass sie ab dem ersten Einsatzjahr wirtschaftlich sind.
Nutzniefer sollen spiter sowohl die Medien- als auch die
Pharmalogistik sowie weitere logistische Szenarien sein.
Das Projekt startete im Mai 2017 und wird im April 2020
seine Ergebnisse prasentieren.

Abbildung 20: Darstellung des geplanten innovativen Systemansatzes von Smart Distribution Logistik

LOGISTIKPROZESS

und operativ

INFUTFAKTOREN

Quelle: Projekt Smart Distribution Logistik



Das Konzept

Eine dynamische Planungs- und Steuerungsplattform wird
die Logistikkette und den Einsatz der E-Fahrzeuge regeln
sowie deren Batterieladung optimieren. Die geforderte Wirt-
schaftlichkeit soll durch ein verzahntes Optimierungssystem
auf unterschiedlichen Ebenen und mittels Mehrfachnutzungs-
modellen der E-Fahrzeuge tiber ein Truck- und Cargo-Sha-
ring vom 40-Tonner bis zum Lasten-Pedelec realisiert wer-
den. Dadurch kénnen hohere km-Leistungen pro Fahrzeug
erreicht werden. Um die Komplexitit zu stemmen, werden
zunichst Optimierungslésungen fir Tagestouren, anschlie-
fRend fiir Rahmentouren und danach fiir das Logistikkonzept
mit mobilen Verteilzentren (Hubs) entwickelt. Im 6-mona-
tigen Feldtest am Projektende zeigt sich die Leistungsfihig-
keit des Systems.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Die Plattform wird der Medien- und Pharmalogistik zur
Verfiigung stehen und findet dartiber hinaus Anwendung
in weiteren logistischen Szenarien. Deren Kunden sollen
Elektromobilitat vom ersten Kilometer an erfolgreich in
ihre Mischflotten integrieren und die Kosten der E-Fahr-
zeuge senken.

Die Energie
Kostenoptimiertes Laden der Fahrzeuge wird im Rahmen

des Vorhabens als intelligente Integration von Flottenlade-
konzepten in das Gebdudeenergie-Management verstanden.
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Vernetzte Kommunikation

Handlungsanweisungen berechnet das selbst skalierende
und dynamische System spiter minutengenau aus einer
erfahrungsbasierten Optimierungsriickkopplung heraus
und kommuniziert sie an die Systemteilnehmer. Im Projekt
werden diese Riickkopplungs-Algorithmen weiterent-
wickelt.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Die Medienlogistik ist eine der grofiten Logistikbranchen
Deutschlands. Im Zusammenhang mit stattfindenden
starken Verdnderungen im technologischen und gesell-
schaftlichen Umfeld besteht die grofe Chance, geeignete
Einsatznischen mit Elektrofahrzeugen zu besetzen, um so-
wohl finanzielle als auch CO,-Einsparpotenziale zu nutzen.
Fiir die Branche und auch andere Logistikzweige wird die
Durchsetzung der Elektromobilitit damit messbar
beschleunigt.

Weitere Informationen unter:
www.sdl-projekt.de

Konsortialpartner

DAKO GmbH (Konsortialfithrung), EPSa Elektronik &
Prazisionsbau Saalfeld GmbH, Friedrich-Schiller-Uni-
versitit Jena, Fachhochschule Erfurt, eLOG Systembe-
trieb GmbH, Sachsische Zeitung GmbH, LVZ Logistik

GmbH

sMobilityCOM

‘ Mobility

Entwicklung eines integrierten pradiktiven Lade- und Einsatzmanagements fiir e-mobilitdtsbasierte Dienstleistungen

Die Herausforderung

Ambulante Pflegedienste sind hochgradig auf Wirtschaft-
lichkeit hin ausgerichtet und beschaffen ihre Fahrzeuge
unter dem Gesichtspunkt einer Gesamtkostenbetrachtung
(Total Cost of Ownership). Diese Branche soll als frither
Anwender fir E-Autos gewonnen werden. Die Herausfor-

derung ist, die Einsatz- und Energiekosten so stark zu
senken, dass die Wirtschaftlichkeit der kleinen Elektroautos
bereits bei einer Gesamtleistung von 15.000 Kilometern pro
Jahr erreicht wird. Erste Pflegedienstflotten werden bereits
wihrend der Projektlaufzeit elektrifiziert.
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Abbildung 21: Einbindung der mobilititsrelevanten Infrastrukturkomponenten in das Energienetz und das Energie-
management des Gebiudes sowie in das Lademanagement durch Integration in ein iibergreifendes
IT-basiertes Einsatzmanagement der Dienstleistungserbringung

Projektidee

Arztliche
Hausversorgung

Pflege-

dienst

Fahrzeug

Quelle: Projekt sMobilityCOM

Das Konzept

Die Wirtschaftlichkeit der eingesetzten Fahrzeuge wird eher
erreicht, wenn die Verbrauchskosten sinken und die Fahr-
leistung steigt, um die Fixkosten pro Kilometer abzusenken.
Bei Elektrofahrzeugen werden die Verbrauchskosten im
Wesentlichen durch den Strompreis bestimmt. Durch ein
optimiertes Einsatzmanagement der Fahrzeuge, variable
Fahrstromtarife und die abgestimmte Nutzung von selbst
erzeugten erneuerbaren Energien werden die Stromkosten
reduziert. Um die Fahrleistung zu erh6hen, sollen die E-Autos
mehrfach genutzt werden. Beispielsweise tagsiiber von den
ambulanten Diensten und nachts von Sicherheitsdiensten.
Das gesamte Einsatzmanagement der Fahrzeuge wird in die
vorhandene Pflegedienstplanung eingebunden, sodass ein
integriertes pradiktives Lade- und Einsatzmanagement
entsteht. Die angestrebte IT-Losung steuert auch die Zweit-
nutzung.

Die Zielgruppe und deren Nutzen
Mobilitdtsbasierte Dienstleister konnen ihre Fuhrparkkosten

erheblich senken. Der gleichzeitig geleistete Beitrag zur
CO,-freien Mobilitit bringt direkten Imagegewinn.

Komplementarflotten

StralRen-

reinigung

Facility Energienetz

Die Energie

Durch einen variablen Fahrstromtarif unter Ausnutzung
einer Privilegierung im Energiewirtschaftsgesetz (§ 14a
EnWG - reduzierte Netzentgelte fiir unterbrechbare Ver-
brauchseinrichtungen) sowie eine dynamische Integration
erneuerbarer Energien aus lokalen und regionalen Quellen
konnen die Stromkosten minimiert werden. Ein pradiktives
Last- und Lademanagement mit einer dynamischen Leis-
tungssteuerung am Hausanschluss stellt sicher, dass Elek-
trofahrzeuge sicher in das Stromnetz integriert und eine
kostenintensive Erweiterung der Netzanschlusskapazitit
vermieden werden kénnen. Zusétzlich steuert das System
bei Netzasymmetrien die Netzphasen intelligent und tragt
so aktiv zur Stabilisierung des Stromnetzes bei.

Dank der Verkniipfung mit dem Flottenmanagement werden
die Elektrofahrzeuge kostenoptimiert geladen und sind je
nach Bedarf zuverlissig einsatzbereit.

Vernetzte Kommunikation
Im Rahmen des Projektes wird ein integriertes Informa-

tions- und Kommunikationssystem flir den Einsatz der
Fahrzeuge entwickelt.



Das Einsatzmanagement kommuniziert mit dem Energie-,
Flotten- und Objektenergiemanagement, dem Stromnetz
und mit allen relevanten Komponenten des Flottenbetriebs.
Offengelegte Schnittstellen erméglichen die einfache Ein-
bindung in externe Systeme.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Giinstigere Flotten sichern die Konkurrenzfihigkeit von
mobilititsbasierten Diensten. Durch einen netzdienlichen
Hausanschluss wird die Integration von Elektrofahrzeugen
in das Stromnetz sichergestellt. Stromanbieter kdnnen
netzdienliche Oko-Fahrstromtarife anbieten.
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Weitere Informationen unter:
www.smobility.net

Konsortialpartner

INNOMAN GmbH (Konsortialfiihrer), DAKO System-
technik und Service GmbH & Co. KG, envia Mitteldeut-
sche Energie AG, Fraunhofer IOSB-AST Institutsteil
Angewandte Systemtechnik, MCS - MICRONIC Com-
puter Systeme GmbH, HKW-Elektronik GmbH

URBAN

UrbanMove

MOVE

Innerstadtische Mobilitdtslosung auf Basis einer Dienstleistungsplattform und emissionsfreier autonomer PeopleMover

Die Herausforderung

Taglich verursacht der motorisierte Individualverkehr (MIV)
mit einer groflen Anzahl von Pendlern in die Stadte signifi-
kante Larm- und Schadstoffemissionen sowie Staus. Wiirden
die Fahrzeuge am Stadtrand stehen bleiben und die Men-
schen in emissionsfreien Sammeltaxis weiterbefordert,
konnten die Luft- und Lebensqualitit sowie der Verkehrsfluss
deutlich verbessert werden. Gefordert wird eine einfache,
emissionsfreie und nutzerorientierte Mobilitit, nahezu ohne
Einschrinkungen fiir die Menschen innerhalb der Umwelt-
zonen. UrbanMove nimmt diese Herausforderung an und
wird bis Dezember 2020 eine Losung auf die Strae bringen.

Das Konzept

Autonom fahrende Elektro-Shuttles, sogenannte People-
Mover, sollen den innerstidtischen Personenverkehr ent-
lasten. Sie ermoglichen den Transport von am Stadtrand
verteilten und gut an den Fernverkehr angebundenen
Knotenpunkten (Hubs) zu den individuellen Zielorten.

Ihr Einsatzbedarf bestimmt sich aus Daten der Stadtinfra-
struktur, den Verhaltensdaten der Nutzer und den Stand-
ort- und Kapazititsdaten der Busse, die alle auf einer Platt-
form gesammelt, verarbeitet und an die individuellen
Akteure des Personenverkehrs weitergeleitet werden.

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Das Angebot richtet sich an Pendler und an Menschen
innerhalb bestehender Umweltzonen. Ein adaptives Preis-
system wird das Mitfahren mit den PeopleMovern attraktiv
gestalten. Die Nutzer profitieren durch wegfallende Park-
platz-Suchzeiten und Parkplatzkosten sowie direktes und
flexibles Ankommen und Abfahren. Die Stidte ,,atmen auf”
durch deutlich verringerten MIV, weniger Lirm und Staus,
bessere Luft und mehr Platz auf den Stralen.

Die Energie

Das Back-end errechnet aus geplanten Fahrten und Batterie-
ladezustand den Ladezeitpunkt und -ort fiir die Fahrzeuge,
um die Auslastung zu maximieren und gleichzeitig die
hochstmogliche Verfiigbarkeit des Dienstes zu gewédhrleis-
ten. Schlielich geniefdt die Mobilitdtszusage fir die Nutzer
hochste Prioritat.

Vernetzte Kommunikation

Ein Dienstleistungssystem nimmt Infrastrukturdaten, die
Daten der PeopleMover und Kundenanfragen auf. Es steuert
auf dieser Grundlage Nutzermanagement, Buchungs-, Zah-
lungs- und Energiemanagement der Fahrzeuge oder die
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Abbildung 22: Zielbild von UrbanMove: Sammlung,
Verarbeitung und Weiterleitung der
unterschiedlichen Informationsstrome
im Innerstadtbetrieb

Geschiftsmodell

Dienstleistungs-Plattform

Infrastrukturdaten  Sensordaten Kundendaten
Stadt- People- Nutzer-
Infrastruktur Mover verhalten
By =2 S Ar /e » -
R g@? y = b7
/'\ D.WH/ " ! '
- = ——— \ < g =

Quelle: Projekt UrbanMove

Koordination mit anderen Diensten wie Navigation und
Verkehrsdaten. Die Nutzer der Plattform buchen und
bezahlen die Fahrten per Smartphone-App. Hier sind
ebenso Informationen zu bevorstehenden Fahrten, sowie
Abfahrts- und Ankunftsorten ersichtlich.

Chance fiir Betreiber und Nutzer

Der PeopleMover bietet fiir Stidte und Menschen enorme
und vielfiltige Vorteile. Die Stidte konnen ihre Emissions-
belastung und Staus reduzieren und qualitativen Lebens-
raum gewinnen. Die Nutzer kommen flexibler an ihre Ziele
und sparen durch attraktive Preismodelle erhebliche Mobi-
litdtskosten. Auch Unternehmen kénnen einsteigen und
die PeopleMover in ihr betriebliches Mobilitdtsmanagement
einbinden. Die Griinde und Anwendungsmoglichkeiten fiir
den Einsatz der E-Shuttles sind nahezu unbegrenzt.

Weitere Informationen unter:
https://urbanmove.ac

Konsortialpartner

e.GO Mobile AG (Konsortialfiihrer), Dialego AG, FIR e.V.
an der RWTH Aachen, fleetbutler (Digital Mobility
Solutions GmbH), Stadt Aachen

WINNER

OWINNER

Wohnungswirtschaftlich integrierte netzneutrale Elektromobilitdt in Quartier und Region

Die Herausforderung

Die Wohnungswirtschaft mochte in Chemnitz die Elektro-
mobilitit unterstiitzen und die Attraktivitit ihrer Immobi-
lien durch Mieterstrommodelle erhéhen. Gerade angesichts
steigender Altersarmut ist es wichtig, die Energiekosten ftr
Mieter langfristig moglichst gering zu halten. Auflerdem
sollen zur Erfillung von klimapolitischen Anforderungen
in Zukunft mehr erneuerbare Energien eingesetzt werden.
Die demografische Entwicklung fordert ebenfalls ein Um-
denken in den Mobilititskonzepten rund um Wohnanlagen,
um eine integrative Versorgung aller Bewohner zu gewihr-
leisten. Von November 2016 bis Oktober 2019 soll dafiir ein
passendes Konzept erstellt und ein Demonstrator errichtet
werden.

Das Konzept

WINNER kombiniert lokale erneuerbare Energien in den
Liegenschaften, deren Verwendung als Energieversorgung

im Quartier (Mieterstrom) und unterstiitzt die gewerbliche
und private Nutzung der Elektromobilitit vor Ort. Dazu
sollen Uberkapazititen, Auslastungsschwankungen und der
jeweilige Netzstatus des Stromnetzes intelligent genutzt
werden. Die Einbindung von Elektrofahrzeugen als Energie-
speicher kann durch die Abrechnung netzdienlicher Dienste
den Energiepreis in der Wohnanlage senken, weshalb Lade-
parkplitze errichtet werden. Die Ladeparkplitze sollen
Mobilitatsdienstleistern wie zum Beispiel E-CarSharing-
Anbietern ebenso zur Verfiigung stehen wie Sozialdiensten
und Handwerkern, die im Geb&ude arbeiten. Auflerdem
sollen die Mieter die Moglichkeit bekommen, die Elektro-
fahrzeuge auszuleihen und fur ihren privaten Gebrauch zu
nutzen. Die Fahrzeuganzahl im Quartier soll sinken, da
durch das E-CarSharing nicht mehr jeder Anwohner ein
eigenes Fahrzeug benétigt. In einer Wohnanlage mit acht
Wohnblécken und insgesamt 280 Wohneinheiten sowie
weiteren Standorten werden vier Stellplitze mit Ladeinfra-
struktur errichtet.


http://e.GO

Die Zielgruppe und deren Nutzen

Die Anwohner im Quartier und ihre Dienstleister, die durch
die Ladeinfrastruktur ihre Flotten auf Elektrofahrzeuge
umriisten und ihre Fahrzeugkosten senken kénnen. Sharing-
Dienste und andere neue Dienstleistungen werten die
Wohnlage auf, senken die individuellen Mobilitatskosten
der Anwohner und férdern deren Verbleib am Standort.

Die Energie

Die Belastung des Niederspannungsnetzes, z.B. bei einpha-
sigem Laden, wird tiber den Einsatz der Fahrzeugbatterien
abgefedert, denn Elektroflotten kdnnen netzoptimiert tiber
die Speicher Energie aufnehmen und abgeben oder direkt
aus dem Netz laden, wenn dort Stromitiberschuss herrscht.

Vernetzte Kommunikation
Stellpldtze und Ladesdulen sind {iber ein vernetztes Lade-
und Parkraummanagement mit dem gesamten Quartier

verbunden, das die optimale Nutzung der erneuerbaren
Energien steuert und netzstabilisierend arbeitet.

Abbildung 23:
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Chance fiir Betreiber und Nutzer

Die effektive Nutzung von lokal erzeugter erneuerbarer
Energie als Mieterstrom und Ladestrom sowie das gleich-
zeitige Stellplatzmanagement erlauben neue Einnahme-
quellen fiir die Wohnungswirtschaft. Glinstiger Mieterstrom
steht dadurch auch Mietern ohne eigenes Auto zur Verfiigung.
Bezahlbare Warmmieten kdnnen leichter realisiert werden
und das Quartier wird durch vermehrte Dienstleistungen
attraktiver. Elektromobile als mobile Stromspeicher tragen
zur Reduktion von netzbelastenden Verbrauchsspitzen bei.

Weitere Informationen unter:
www.winner-projekt.de

Konsortialpartner

CSG Chemnitzer Siedlungsgemeinschaft eG (Konsorti-
alftihrer), FSU Friedrich-Schiller-Universitit Jena,
GEMAG Gebidudemanagement AG, HEOS Energy
GmbH, MOC Mobility Center GmbH, NSC GmbH,
VSWG Verband Sachsischer Wohnungsgenossenschaf-
tene.V.

Smart-Grid-Mieterstrom Konzept des Projekts WINNER

WINNER Modell am Standort Alfons-Pech-StraBe
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4. Begleitforschung

Durch die Anbindung an bestehende Netzwerke wie die

Nationale Plattform Elektromobilitit (NPE) sowie die Ini-
tilerung neuer Netzwerke werden die relevanten Akteure
aus Forschung, Wirtschaft und Politik zusammengefiihrt.

Im Rahmen der Begleitforschung des Technologieprogramms
LIKT fur Elektromobilitit ITI“ unterstiitzen der VDE Verband
der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e.V. und
das Deutsche Dialog Institut im Auftrag des BMWi die
Technologieprojekte in der Erreichung ihrer Vorhabenziele.
Der Fokus der Begleitforschung liegt auf folgenden Arbeits-
schwerpunkten:

e Die wissenschaftliche Begleitung leistet Unterstiitzung
bei der Umsetzung der Projekte, um Innovationen im
Sinne von marktfiahigen Produkten zielgerichtet zu
realisieren.

e Insbesondere an den Schnittstellen der Systemintegration
fallt der Begleitforschung die Aufgabe zu, neue Themen
fir Forschung und Entwicklung zu identifizieren und
den Aufbau neuer Allianzen zu férdern. Dies beinhaltet
den Abgleich mit nationalen und internationalen Tech-
nologieentwicklungen und eine verwertungsorientierte
Marktbeobachtung.

Oberuns Kontakt EN 3\

Lt \."\
E PAICE - Digitale

. T

Aktuelle Meldungen

Veranstaltungen

12.09.2018 ° Lo @
Bundesregierung startet KI- : . @
9. o

Expertanwarkshops

16.06.2015 - 18.09.2018
Jutzt fiir Fod4FIRE+ bewerben

13, - 14.09.2018
Férderpregramm Eurcstars fir
forschungstraibende Unternehman

07.09.2018

TKT EM ITI-Projekte auf der New Mobility
Warld /TAA

16, - 18.08.3018

Big Data Minds 2018

20.08.2018 Diie Broschire stellt die aktuelien

KT EM I11: Auswertung These des Monats Juli

Ubersicht der Programme

e
@

. G
@ JUla) e

Firderschraerpunkte Tusammsen und 2eigt
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e Eine weitere wichtige Aufgabe besteht darin, bestehende
Innovationshiirden zu identifizieren, Vorschldge zu ihrer
Uberwindung zu entwickeln und Handlungsempfehlun-
gen an Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und Gesellschaft
zu adressieren und zu diskutieren.

e Auflerdem sollen Akteure aus den Férderprojekten mit
unterschiedlichen Branchen- und Technologiehinter-
griinden zu gemeinsamen Losungen relevanter Quer-
schnittsfragen gefiihrt werden, etwa bei der rechtlichen
Regulierung, beim Umgang mit personenbezogenen
Daten (IT-Sicherheit, Datensicherheit und Datenschutz),
bei der Etablierung von Standards und Normen sowie
dem Weg zur Entwicklung neuer Geschéftsfelder. Die
Chancen und Potenziale des Standorts Deutschland auf
dem Gebiet der Elektromobilitit - sowohl im Hinblick
auf die Technologien als auch hinsichtlich ihrer wirtschaft-
lichen Verwertung durch erfolgreiche Geschiftsmodelle -
sollen schliellich einer breiten Offentlichkeit vermittelt
werden.

e Hierzu gilt es, den Wissens- und Ergebnistransfer zu

organisieren sowie die Projekte und ihre Fortschritte
offentlichkeitswirksam zu vermitteln, um Akzeptanz
fur die erzielten Ergebnisse zu fordern.

Digitale Technologien

Technologien fiir die

\ Wirtschaft (
Farderprogramen fir digitale Innovationen
\ inindustriellen Wenschapfungsprozessen 4

B Sl SR

Ansprechpartner

Geschiftsstelle IKT fiir Elektromobilitat ITI
Bismarckstrafle 33

10625 Berlin

Tel.: 030 383868 - 30

Fax: 030 383868 - 31

2018

mit Blick in die Zubunft aul. Mehr

IKT fir Elektromobilitat PAICE

Publikationen

geschaeftsstelle@ikt-em3.de
www.digitale-technologien.de


http://geschaeftsstelle@ikt-em3.de
http://www.digitale-technologien.de

www.bmwi.de
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