Zukunftsfahige Mobilitdt mit alternativen PKW-Antri ebssystemen

hier:  Antrag der CSU-Stadtratsfraktion vom 11.02.2009
Antrag der ODP vom 10.03.2009

Die Vorlage gliedert sich in zwei Teile. Teil | beschaftigt sich mit den Vorschlagen zur Umbenen-
nung des Europaweiten Autofreien Tages 2010 und zur Gestaltung des Tages der Emissionsfreien
Mobilitat 2010. AuRerdem greift sie Punkt 2 des ODP-Antrags auf, der die kostenlose Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel an diesem Tag fordert.

Teil 1l beschéftigt sich mit politischen, technischen und 6kologischen Aspekten von alternativen
PKW-Antriebssystemen und dem Knowhow, das in der Region in diesem Bereich vorhanden ist.
Dieser Teil der Vorlage wurde seitens des Wirtschaftsreferates bereits am 01.12.2009 in den Aus-
schuss fiir Recht, Wirtschaft und Arbeit eingebracht.

I. Tag der Emissionsfreien Mobilitat 2010
1. Rahmenbedingungen und Gestaltungsvorschlage

Die CSU-Stadtratsfraktion schlagt vor, den sog. ,Autofreien Tag“ in 2010 umzubenennen in ,Emis-
sionsfreien Tag“, und diesen als Plattform fir die Prasentation von alternativen PKW-
Antriebssystemen zu nutzen.

Das Umweltreferat unterstitzt die Idee im Grundsatz, rat aber davon ab, den Europdaischen Auto-
freien Tag oder kurz EAT, der jahrlich am 22.9. stattfindet, umzubenennen. Es handelt sich beim
EAT um eine europaweit stattfindende Veranstaltung, deren Namen und Inhalt von Seiten der Eu-
ropaischen Union bestimmt wird und die insbesondere dafir wirbt, der autofreien Mobilitat den ihr
angemessenen Stellenwert zu geben. Die Stadt Nurnberg beteiligt sich schon seit acht Jahren mit
einem jahrlich variierenden Motto zur autofreien Mobilitdt daran. Eine Umorientierung dieser Initiati-
ve von einem autofreien in einen autogepragten Tag widersprache den Intentionen der Europdi-
schen Union, denn auch emissionsfreie Autos bleiben Autos mit vielen Nachteilen im Vergleich zu
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln wie Fahrrad oder OPNV. Die Idee des EAT war nie - wie in
dem CSU-Antrag angedeutet - Autofahrer zu bekdmpfen, sondern verniinftige Alternativen aufzu-
zeigen. Der Autofreie Tag stiel3 bei der Bevolkerung bislang auf positive Resonanz und soll in den
nachsten Jahren fortgesetzt werden.

Das Umweltreferat schlagt daher vor, im Rahmen der Europaischen Woche der Mobilitat, die vom
16. - 22. September 2010 stattfindet, einen anderen Tag auszuwahlen, an dem die neuen emissi-
onsarmen bis emissionsfreien PKW-Antriebssysteme prasentiert werden koénnen. Um die ge-
winschte Aufmerksamkeit bei der Bevdlkerung erzielen zu kénnen, bietet sich an, Samstag, den
19. September 2010 als “Tag der emissionsfreien Mobilitat*, kurz TEM, zu organisieren.

Das Umweltreferat hat gemeinsam mit dem Wirtschaftsreferat erste Uberlegungen fiir ein Konzept
zur Gestaltung dieses Tags entwickelt. Interessierte Burgerinnen und Burger sollen die Gelegenheit
erhalten, sich einerseits Uber die technologischen Neuerungen und Entwicklungen im Bereich der
Antriebstechnik zu informieren. Andererseits soll auch die Mdglichkeit bestehen, emissionsfreie Mo-
bilitdt ,hautnah” zu erleben und zu testen. Dazu gehért auch eine Ausstellung verschiedener Expo-
nate aus den Bereichen Energietechnik, Leistungselektronik und elektrische Antriebstechnik.



Um eine maoglichst grofRe Aufmerksamkeit zu erreichen, sollten die entsprechenden Aktivitdten und
die Prasentation der Exponate an einem zentralen Standort in der Altstadt stattfinden. Neben einem
grol3en Platz wird eine Route zum Probefahren der Elektro- und Hybridautos sowie der anderen
Formen Solarer Mobilitat bendtigt.

Ein Strallenfest mit Vertretern der verschiedenen Unternehmen und umwelt- und verkehrspoliti-
schen Initiativen wird mit einem attraktiven Programm eine Mischung aus Unterhaltung und Informa-
tion bieten. Die unterschiedlichsten Modelle emissionsarmer Autos stehen zur Verfiigung und kén-
nen fur Probefahrten auf den gesperrten Straf3en genutzt werden. Daneben soll es auch alle Mog-
lichkeiten der Solaren Mobilitdt zum Ausprobieren geben. Geplant sind zudem Informationen und
Aktionen rund um neue Formen der Mobilitat - bis zu Freiluftvortrdgen und kleinen Wettbewerben.

Da viele der Neuentwicklungen noch nicht fir den StraRenverkehr zugelassen sind, ist Vorausset-
zung fir dieses Vorhaben, eine geeignete Strecke zu sperren. Die Vorschriften der Stral3enver-
kehrsordnung setzen voraus, dass der gesperrte Bereich ,bespielt werden muss, d.h. dass ent-
sprechende Aktionen und Programme auf diesen Streckenabschnitten stattfinden mussen.

Nach Diskussion mehrerer Alternativen (Further Straf3e, Wolckernstralle, Achse Rathaus- Waag-
gasse-Maxplatz-Hallertor) wird die Sperrung der Lorenzer Stral3e als zentrale Achse fir das Stra-
Renfest und die Prasentation der Technik favorisiert. Im Detail kénnte dies folgendermalRen ausse-
hen:

Sperrung der Lorenzer StralRe, der Konigstrae und der Theatergasse, Teilsperrungen Peter-
Vischer-Stral3e, Katharinenstral3e, Marientor-/Kénigstorgraben. Die Probefahrten mit den E-Mobilen
laufen vom Kreisel Uber ein kurzes Stlck Peter-Vischer-StralRe (eine Spur), Katharinengasse (eine
Spur), Marientor-/Kénigstorgraben (eine Spur), Konigsstralle und Theatergasse zuriick zum Aus-
gangspunkt.

Die gesperrten Straf3en stehen grundsatzlich auch fir alle anderen Arten von Mobilitat (Pedelecs,
Segways, Roller, Velotaxis, usw.) und verschiedenste Darbietungen (Rhén-Rader, Parcours-Laufer,
usw.) zur Verfligung.

Ein solches Projekt kann nicht ohne eine gesicherte finanzielle Grundlage realisiert werden. Da die
Finanzmittel des Umweltreferats fiir 2010 aufgrund der Haushaltskonsolidierungsbeschliisse 2009
zu einem erheblichen Teil gestrichen wurden, gibt es im Budget des Umweltreferats keinerlei Res-
sourcen zur Finanzierung eines solchen Tages.

Seitens des Wirtschaftsreferats wird die Durchfihrung des Emissionsfreien Tages als mogliche
Plattform gesehen, die in Stadt und Region Nurnberg vorhandenen Kompetenzen rund um alterna-
tive, emissionsarme bis emissionsfreie PKW-Antriebssysteme vorstellen zu kdnnen. Dafir ist aber
die Unterstitzung und Mitwirkung von Industrie und Forschung zwingend erforderlich. Deshalb ist
es wichtig, die in Stadt und Region Nirnberg ansassigen Unternehmen und Forschungseinrichtun-
gen in die Planungen einzubeziehen.

Interesse am Thema ist vorhanden, finanzielle Zusagen wurden allerdings noch nicht gemacht. Das
Wirtschaftsreferat wird daher in weiteren Gesprachen das Interesse der Industrie und Wissenschaft
an einer Beteiligung sowie die Mdglichkeit der finanziellen Unterstitzung prifen. Im Januar 2010
findet ein Branchengespréch zu diesen Fragen statt.

Nur wenn es gelingt, auf diesem Wege die Finanzierung des Tages der emissionsfreien Mobilitat zu
sichern, wird er am 19. September 2010 durchgefihrt werden kénnen.



2. Kostenlose Nutzung aller Offentlichen Verkehrsmi  ttel im Stadtgebiet

Der Antrag der ODP enthalt die Forderung, an diesem Tag die kostenlose Nutzung aller 6ffentlichen
Verkehrsmittel im Stadtgebiet zu veranlassen. Dazu hat das Umweltreferat eine Stellungnahme der
VAG eingeholt, die darum bittet, von einer solchen Regelung Abstand zu nehmen. Im Folgenden
werden die Argumente genannt, die die VAG zu dieser Haltung veranlassen:

- Der Beschluss zu einer Freifahrt in Nirnberg kann nicht isoliert durch die VAG vorgenommen
werden, sondern muss durch die Gremien der VGN GmbH erfolgen; bisher sind solche Freifahr-
ten nur bei Eréffnungen von Linien oder neuen Verkehrssystemen (automatische U-Bahn) und
nur auf den neuen Teilstrecken (ein bis maximal drei Haltestellen) zugestimmt worden.

- Eine eventuelle Reduzierung der Freifahrt, begrenzt auf VAG-Linien, ist nicht vermittelbar, weil
im Stadtgebiet beispielsweise auch die von der DB betriebene S-Bahn oder OVF-Busse fahren
und die Fahrgaste es bei Losen eines Fahrscheines gewohnt sind, auch diese Verkehrsangebote
nutzen zu kénnen.

- Hieraus kdnnte eine Flut von Rickerstattungswiinschen auf die VAG zukommen.
- Gleiches gilt fur ,versehentlich* an diesem Tag gekaufte Fahrscheine.

- Fur diesen Tag entstinden der VAG und damit auch der Stadt Nurnberg Einnahmeverluste in
nicht unerheblichem Umfang; es ist nicht davon auszugehen, dass durch solch eine Aktion Neu-
verkehre entstehen, die daftir einen Ausgleich schaffen.

I. Alternative PKW-Antriebssysteme — Chancen der E  lektromobilitat

=

Hintergrundinformationen und Einfihrung in die E lektromobilitat

Die zunehmende wirtschaftliche Abhangigkeit vieler Staaten von der geologischen und politischen
Verfugbarkeit der Olvorkommen, die Endlichkeit der fossilen Brennstoffe sowie die mit der Verbren-
nung fossiler Energietrager verbundene Treibhausgasemission machen die Nachteile der fossilen
Kraftstoffe deutlich. Darauf begriindet sich die Motivation, die Suche nach anderen Kraftstoffen und
Antriebssystemen voranzutreiben. Die Herausforderung besteht darin, ein Optimum der wesentli-
chen Kriterien Wirtschaftlichkeit, Umweltvertraglichkeit, Verfigbarkeit und Kundennutzen zu errei-
chen.

Die Pkw-Motorisierung in Deutschland ist sehr hoch; das Automobil ist mit Abstand Mobilitatstrager
Nr. 1 im Personenverkehr (Studie ,Shell PKW-Szenarien bis 2030“). Der Verkehr in Deutschland ist
Zu ca. 94 % von fossilen Energietragern abhangig. Wahrend der Energieverbrauch in Deutschland
seit 1990 insgesamt um ca. 9 % gesunken ist, hat der Verbrauch im Verkehrssektor um ca. 9 % zu-
genommen. Dadurch ist der CO,-Ausstol3 im Verkehr um nahezu 5 % gestiegen.

Im Hinblick auf die Entlastung der Atmosphare von Luftschadstoffen (insbesondere von Stickstoffdi-
oxid und von Feinstaub) kann die Elektromobilitdt mittel- bis langfristig grof3e Vorteile fir eine klima-
vertraglichere und Ressourcen schonende Mobilitdt bringen. Die Stadt NuUrnberg sieht darin einen
wichtigen Ansatzpunkt und die Moéglichkeit, die Einfihrung von Umweltzonen zu vermeiden. Des-
halb fordern sowohl das Wirtschaftsreferat als auch das Umweltreferat die Einflihrung der Elektro-
mobilitat.



Hinsichtlich der CO,-Bilanz des Verkehrs wird jedoch ein vergleichbar grof3er Effekt nur bei konse-
quenter Nutzung von Strom aus regenerativen Quellen zu erzielen sein. Das Thema Elektromobilitat
muss allgemein auch als Chance fur die Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten angesehen
werden.

Mit einem Wandel in der Antriebstechnologie fur Individualmobilitat muss in jedem Fall gerechnet
werden. Die Hersteller von Kraftfahrzeugen und mobilen Maschinen arbeiten mit Hochdruck an al-

ternativen Antriebsldsungen.

Starken, Schwéachen, Chancen und Risiken der Elektromobilitdt in Deutschland zeigt folgende Po-

tenzial-Analyse:

Starken
weltweite Spitzenposition in den Bereichen Automobil-
bau, Antriebstechnik und Leistungselektronik
fihrend in der Energietechnik (insbesondere bei er-
neuerbaren Energien)
herausragende Position im Bereich industrieller Infor-
mations- und Kommunikationstechnik (IKT)
dynamische Entwicklung der erneuerbaren Energien
im Strommix
moderne Infrastruktur und hoher technischer Standard
der Energieversorgungsnetze
gute Forschungsinfrastruktur in wichtigen Hightech-
Bereichen, hohe Innovationsbereitschaft
Deutschland ist bei Entwicklung und Aufbau komple-
xer Systemtechnologien gut aufgestellt
etablierte und leistungsféhige Systeme in der Kreis-
laufwirtschaft
allgemein gute Infrastruktur fir Prifung und Zulassung
technischer Produkte

Schwéchen
Produktion von Zellen und Batteriesystemen
kaum etabliert
Batterieforschung und Ausbildung von wissen-
schaftlichem Nachwuchs ausbauféhig
brancheniibergreifende Kooperation zwischen
Automobilindustrie, Stromwirtschaft und Batte-
rieherstellern noch am Anfang
fehlende Serienerfahrung mit Hybridantrieben
weltweit hohe Batteriekosten
fehlende Normen und Standards, z. B. bei
Schnittstellen zwischen Fahrzeug und Ladeinf-
rastruktur, bei Sicherheitsaspekten oder Prif-
und Messverfahren
europaische und weltweite Standards und Nor-
men noch offen

Chancen
Deutschland wird Leitmarkt fir Elektromobilitét
Reduzierung der Importabhéngigkeit vom Erdél; lang-
fristige Sicherung der Mobilitat
Beitrag zu Klimaschutz und Minderung lokaler Emissi-
onen
zusatzlicher Schub fir die erneuerbaren Energien und
Starkung der Versorgungssicherheit
Verbesserung der Netzeinbindung fluktuierender er-
neuerbarer Energien und der Effizienz der Stromer-
zeugung insgesamt durch mobile Speicher
Innovationsschub fur die deutsche Automobil-, Zuliefe-
rer- und IKT-Industrie
branchenibergreifende Kooperationen
Schaffung neuer Arbeitsplatze fur hoch qualifizierte
Fachkrafte

Risiken
hoher Investitionsbedarf
unzureichender Zugang zu Schlisseltechnolo-
gien im Bereich der Zell- und Batteriesysteme
Kostendegressionspfad fur Batteriesysteme ist
nicht gesichert
technische Inselldsungen koénnten die Markt-
durchdringung behindern
Rohstoffabhéngigkeit und -verfiigbarkeit konnte
Wachstum bremsen
Akzeptanzprobleme von Elektrofahrzeugen (z.
B. Kosten, Sicherheit, Reichweite)
unrealistische Erwartungshaltungen in der Of-
fentlichkeit kbnnen zu Enttduschungen fuhren
schnellere Entwicklung bei Wettbewerbern




2. Formen der Elektromobilitat

Die Elektrifizierung des Fahrzeugantriebs bietet unter dem Stichwort ,Elektromobilitat” eine Vielzahl
an technischen Lésungsmoglichkeiten. Die Art des Zusammenwirkens von Verbrennungsmotor, E-
Maschine(n) und Energiespeicher bestimmt die unterschiedlichen Betriebsmodi.

Die beiden Hauptformen sind einerseits Hybrid-Fahrzeuge als teilelektrifizierte Fahrzeuge und ande-
rerseits der rein elektrische Antrieb. Die nachfolgende Graphik gibt einen Uberblick tiber die ,For-
men* der Elektromobilitat:
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Grundsatzlich zeichnen sich Hybride dadurch aus, dass das Anfahren und Fahren auch vollstandig
ohne gestarteten Verbrennungsmotor moglich ist. Beide Motoren, Elektro- und Verbrennungsmotor,
sind in ihrer Leistung vergleichbar.

Der Hybridantrieb wird bereits im Serienautomobilbau eingesetzt, um die Effizienz zu verbessern,
den fossilen Kraftstoffverbrauch zu verringern oder die Leistung im niedrigen Drehzahlbereich zu
steigern. Gegenwartig werden Verbrennungsmotoren mit Elektromotoren und Akkumulatoren kom-
biniert, es lassen sich aber beispielsweise auch Brennstoffzellen beziehungsweise Doppelschicht-
Kondensatoren einsetzen.

In Fahrzeugen wie LKW, PKW und Bussen wird der Hybridantrieb auch als Hybridmotor bezeichnet.
Bezlglich des Hybridisierungsgrades, also dem Funktionsumfang der Hybridisierung, hat sich eine
Unterscheidung in Mikro-, Mild- und Full-Hybrid allgemein durchgesetzt.

Hierbei kann die Start-Stopp-Funktion, der Generatorbetrieb, das regenerative Bremsen (Brems-
energierickgewinnung) und die Drehmomentunterstiitzung (Boosten) jeweils zum Einsatz kommen.

Der Unterschied liegt in der Leistungsfahigkeit des Elektroantriebs. Bei Mild-Hybrid Systemen liefert
der Elektromotor eine unterstutzende Leistung von bis zu 15 Kilowatt (rund 20 PS), die hauptsach-
lich beim Anfahren und Beschleunigen mit niedrigen Motordrehzahlen eingesetzt wird.



Full-Hybrid-Systeme verfligen tber ein erheblich starkeres Elektroantriebssystem mit typischerwei-
se 25 bis 50 Kilowatt (rund 35 bis 70 PS), das bis in obere Drehzahlbereiche zugeschaltet wird und
auch das zeitlich begrenzte Fahren ohne Verbrennungsmotor erlaubt.

Die wesentliche Verbrauchseinsparung der Mild- und Full-Hybrid-Fahrzeuge erfolgt durch das so
genannte regenerative Bremsen (Bremsenergiertickgewinnung). Die kinetische Energie des rollen-
den Autos wird dadurch in elektrische Energie umgewandelt und gespeichert. Beim nachsten An-
fahren oder Beschleunigen wird diese Energie in den Antriebsstrang eingespeist und entlastet den
Verbrennungsmotor. Das fuhrt — neben dem automatischen Start-Stopp des Verbrennungsmotors
bei langeren Wartezeiten — zu Verbrauchs- und Abgasreduzierungen.

Die Vorteile einer Hybridisierung sind:

«  Kraftstoff-Einsparungspotenziale im Stadtverkehr von 40 — 50 %,

¢ Reduzierung des Durchschnittsverbrauchs um 25 % und

*  keine Schadstoff- und Larm-Emissionen im stehenden und stop-and-go Verkehr.

Elektromotor

Beim rein elektrischen Fahren wird das Fahrzeug Uber langere Strecken ausschlief3lich durch den
elektrischen Antrieb bewegt. Die Hauptkomponenten fir die Fortbewegung eines reinen Elektro-
fahrzeugs sind der elektrische Antrieb und die Batterie.

Die Vorteile des Elektromotors sind:

* Motor- und Generator-Betrieb moglich (Bremsenergienutzung (Rekuperation),
* hohes Drehmoment auch bei niedrigen Drehzahlen,

» einfache Dezentralisierbarkeit (Kupferkabel statt Hydraulik oder Kardanwelle),
* keine Emissionen im Betrieb und

» sehr flexible Steuerbarkeit.

Zusétzlich sind die Fahrzeuge relativ klein und raumsparend bau bar. Sie nehmen auf der StralRe
wie auch auf Parkflachen deshalb wenig Raum in Anspruch. Grundsatzlich ergeben sich durch die
Elektrifizierung der Fahrzeuge eine Reihe neuartiger Moglichkeiten.

Werden die Fahrzeuge mit dem Stecker ans Stromnetz angeschlossen, kann ein sogenanntes intel-
ligentes Lademanagement die Batterien dann aufladen, wenn genug Strom durch erneuerbare
Energien im Netz ist, zum Beispiel wenn gentigend Wind weht.

Auf der anderen Seite kann die Autoflotte aber auch als riesiger Stromspeicher dienen. Wahrend
der Ladephase dienen die Batterien als Pufferspeicher und kénnen so bspw. die schwankende Ein-
speisung von Wind- und Solarstrom ausgleichen. Die Verwendung von vergleichsweise umwelt-
schadlichen Kohle- oder Gaskraftwerken kann auf diese Weise minimiert werden.

Wichtige Komponenten der Elektromobilitat sind:

* Leistungselektronik

Leistungselektronik ermoglicht eine Optimierung der Wirtschaftlichkeit elektrischer Antriebe in un-

terschiedlichen Formen:



« Energieeffiziente elektrische Nebenaggregate (Klimakompressor, Wasser- u. Hydraulik-
pumpen, Lifter),

* Rickgewinnung von Bremsenergie,

« Drehmomentunterstiitzung im Betrieb,

» Start-Stopp Betrieb (Vermeidung von Leerlaufverlusten) und

» elektrisches Fahren (Hybrid-, Brennstoffzellen- oder Elektrofahrzeuge).

+ Speichermedien

Schliussel der Elektromobilitét ist derzeit die Batterie bzw. das Speichermedium. Denn die Reichwei-
te des Elektrofahrzeuges hangt von der Batteriegrof3e und deren Leistungsfahigkeit ab. Zudem ist
die Batterie auf Lithiumbasis (wie sie in Hybrid- und Elektrofahrzeugen neuster Bauart verwendet
werden) noch der groRte Kostenfaktor eines Elektrofahrzeuges.

Heute existieren weltweit etwa 20 grof3ere Batteriezellenhersteller. 50 % des Marktes fir Lithium-
lonen-Zellen teilen sich bisher die Top-Drei (Sanyo, Samsung und Sony). 90 % des Marktes werden
von asiatischen Batterieherstellern abgedeckt. Etablierte Batteriezellenhersteller sitzen insbesonde-
re in Japan, Korea und China. Erfolgversprechende "Start-ups" bzw. Firmen, deren Batteriezellen-
technologie wettbewerbsféahig erscheint und die eine Fertigung in Pilotanlagen erfolgreich nachge-
wiesen haben, gibt es auch in Deutschland (u.a. Continental, Li-Tec, Gaia, Leclanché) und in Nord-
amerika (u.a. A123, Johnson). Diese Firmen stehen vor der Industrialisierungsphase mit héheren
Stiickzahlen.

Ein positives Beispiel daftr ist die Entwickelung und Fertigung von Lithium-lonen-Batterien der Con-
tinental AG am Standort NiUrnberg, im Werk der Conti Temic Mikroelektronik GmbH in der
Sieboldstral3e. Conti Temic startete im September 2008 die Serienfertigung der weltweit ersten Bat-
terie mit Lithium-lonen Technologie fur ein Hybridfahrzeug und legte damit in Nirnberg einen we-
sentlichen Meilenstein fur die Elektrifizierung des Antriebsstranges im PKW. Wegen der steigenden
Nachfrage soll die Produktion der Lithium-lonen-Batterien-Fertigung erweitert werden. Allerdings ist
die Standortfrage konzernintern noch nicht entschieden. Das Wirtschaftsreferat setzt sich dafir ein,
dass der Ausbau der Fertigung in Nurnberg erfolgt.

Mit der prognostizierten steigenden Nachfrage nach Elektro-Antrieben stellt sich aber auch die Fra-
ge nach der Verfugbarkeit der endlichen Ressource Lithium. 84 % der weltweiten Lithiumreserven
liegen in Stidamerika, die Halfte davon in Bolivien. Stellt Bolivien seine Lithiumreserven zur Verfu-
gung, wird nach derzeitigem Wissensstand die Nachfrage bis zum Jahr 2030 gedeckt sein, wenn
nicht, nur bis zum Jahr 2017. Es ist zu erwarten, dass andere Wege gefunden werden, den Bedarf
an Rohstoffen fur Batterien zu decken — unter anderem durch die Entwicklung von Recycling-
Technologien.

Speichertechnologien sind deshalb derzeit ein wichtiges Forschungsfeld.

* |Infrastruktur

Entscheidend fur die Verbreitung der Elektroautos ist der Aufbau einer entsprechenden Lade-
Infrastruktur, um die Elektroautos wieder aufladen zu kénnen. Die groften europaischen Energie-
versorgungsunternehmen und Automobilhersteller haben sich auf grundséatzliche Eckpunkte fiir die



Ladeinfrastruktur von Elektroautos geeinigt: eine zuverlassige Technologie, die Herstellung zu kon-
kurrenzfahigen Preisen, uneingeschrankte Verfugbarkeit, die Errichtung einer flachendeckenden Inf-
rastruktur, einheitliche Stecker in Parkhausern, Parkplatzen, Supermarkte, Tankstellen, intelligentes
Abrechnungs- und Kommunikationssystem und ein mdglichst dichtes Netz von Ladestationen.

Das Thema Infrastruktur bietet die meisten Anknipfungspunkte fir die offentliche Hand bzw. Kom-
munen. Derzeit existieren verschiedene Szenarien, wie ein Netz von Ladestationen bzw. die erfor-
derliche Infrastruktur fir Elektromobilitat (fir PKW) aufgebaut werden kann. Details hierzu werden in
einer eigenen Vorlage im Verkehrsausschuss - voraussichtlich im Januar 2010 - behandelt.

3.  Wirtschaftliche Auswirkungen

Gegeniber dem auf Verbrennungsmotoren basierenden Verkehr bietet die Elektromobilitat sowohl
aus volkswirtschaftlicher als auch aus 6kologischer Sicht eine Reihe von Vorteilen:

« Verringerung von CO,-Emissionen bei Nutzung von Strom aus nicht fossilen und erneuerbaren
Energiequellen,

e Sicherheit der Energieversorgung durch Diversifizierung der Energiequellen sowie
* Verringerung von Schadstoffemissionen und Larm.

Dem stehen eine Reihe von Problemen - zumeist technischer Art — gegentber, die die Markteinfih-
rung erschweren:

» Kapazitat, Sicherheit und Erschwinglichkeit von Akkus missen erheblich gesteigert werden und

« die Erhoéhung der Reichweite erfordert erhebliche Effizienzsteigerungen durch intelligente Sys-
temintegration, Leichtbau und Neukonzeption aller Nebenaggregate.

e Zudem muss fir eine intelligente Einbindung in das Verkehrssystem und fiir die Bereitstellung
von Zugangen zum Stromnetz gesorgt werden.

Um die Elektromobilitdt marktfahig werden zu lassen, missen erst diese technischen Hirden ge-
nommen werden. Wenn dies gelingt, bietet Elektromobilitat vollig neue Geschéftsfelder mit enormen
Umsatzpotenzialen. Laut Experten des Fraunhofer Instituts fur Integrierte Systeme und
Bauelementetechnologie 11SB (Nurnberg/Erlangen) und des Fraunhofer-Instituts fur Solare Energie-
systeme ISE (Freiburg) liegen die Zukunftsméarkte in den Bereichen

e elektrische Energiespeicher,

e elektrische Antriebstechnik (E-Motoren),

e Leistungselektronik,

« intelligente Infrastruktur (Ladestationen, Schnittstellen) und

« Intelligenz im Fahrzeug.



Fur die Automobilindustrie und deren Zulieferer sowie fur die Energiewirtschaft ergeben sich hier
vollkommen neue Geschéftsfelder: vom Aufbau einer geeigneten intelligenten Infrastruk-
tur/Ladesteuerung uber Batterietechnologie und Fahrzeugtechnik bis hin zur Betankung.

Der daraus resultierende Beschaftigungseffekt wird bis 2020 auf weltweit rund 250.000 neue Stellen
beziffert. Laut McKinsey entstiinden neue Arbeitspléatze bei der Entwicklung und dem Bau von Bat-
terien, Elektromotoren, Leistungselektronik und Verkabelung.

Diesen Wachstumschancen steht jedoch eine sinkende Anzahl verkaufter Fahrzeuge mit herkémm-
lichem Verbrennungsmotor gegeniber. McKinsey erwartet, dass durch den prognostizierten Um-
satzriickgang am globalen Marktvolumen in 2020 bei der Zuliefererindustrie von konventionellen
Antriebskomponenten bis zu 46.000 Arbeitsplatze durch den Wegfall mechanischer Komponenten
wie Getriebe, Treibstofftank oder Abgasanlagen zur Disposition stehen. Auf Grund von Deutsch-
lands starker Position im Bereich der Verbrennungsmotortechnologie droht hier ein Verlust von Stel-
len, den es zu kompensieren gilt. Unternehmen sind somit gefordert, sich den entstehenden Elekt-
romarkt zu erschliel3en.

In einem weiteren Schritt wird das Stromzeitalter auch das Geschéft von Autohandlern und Werk-
statten radikal verandern. Rund 600.000 Mitarbeiter zahlt McKinsey heute im Kfz-Handel, in Werk-
statten und bei Zubehorherstellern in Deutschland. Schon jetzt zeigt sich, dass Elektroautos weni-
ger wartungsintensiv sind als Verbrennungsmotoren. Sie bendtigen kein Motorendl, kein mehrstufi-
ges Getriebe, keinen Auspuff und keinen Katalysator mehr, diese Teile jedoch machen einen erheb-
lichen Teil aller Reparaturen aus. Die einzigen wartungsintensiven Teile von Elektroautos sind Bat-
terie und Elektronik.

4. Marktprognosen

Allgemein gibt es eine Reihe unterschiedlicher Prognosen beziglich eines zukinftigen Marktanteils
der Elektromobilitat.

* Einer veréffentlichten Studie von Oliver Wyman zufolge rechnen die Forscher bis 2025 mit ei-
nem weltweiten Bestand von 15 Millionen reinen Elektrofahrzeugen - dies entsprache weniger
als 1,5 Prozent des dann vorhandenen Fahrzeugbestands.

« Der Esslinger Professor Karl E. Noreikat ist der Meinung, dass die Chancen der Elektromobilitat
genutzt werden mussen, jedoch nicht der Eindruck erweckt werden darf, dass es schon morgen
eine emissionsfreie Mobilitdt geben wird. Er rechnet konservativ und erwartet bis zum Jahr 2025
mit einem Marktanteil zwischen 2 und 9 % bei Neuzulassungen.

« Das Forschungsinstitut Global Insight hingegen rechnet bis zum Jahr 2025 mit einem Marktan-
teil von 14 % weltweit.

« Eine Studie von Roland Berger kommt wiederum zu dem Ergebnis, dass die Elektromobilitat im
Jahr 2025 einen Marktanteil von 53 % haben wird. Eine solche Prognose kann jedoch als eher
unrealistisch betrachtet werden.



* Eine neue Untersuchung der Unternehmensberatung McKinsey zeigt, dass Elektrofahrzeuge
weltweit bis 2020 einen Marktanteil von etwa 9 % erreichen kdnnen. Fir Deutschland ergebe
sich hieraus ein Potenzial von 100.000 bis 400.000 neuverkauften Elektroautos im Jahr 2020.
Damit kdnnte die Bundesregierung das im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat gesetz-
te Ziel, dass im Jahr 2020 eine Million Elektroautos auf deutschen Straf3en fahren, erreichen.

« Die Untersuchung von McKinsey liegt auch dem ,Bundesprogramm zur Marktaktivierung von
Elektrofahrzeugen* zugrunde. In diesem wird bis 2020 weltweit von einem 470 Mrd. Euro
schweren Markt fur Elektromobilitaét ausgegangen. Das wirde einem Drittel des fir 2020 prog-
nostizierten Gesamtumsatzes (1.440 Mrd. Euro) der Automobilindustrie entsprechen. Der Anteil
fur Elektrofahrzeuge wird auf rund 110 Mrd. Euro, fur Hybridfahrzeuge auf rund 360 Mrd. Euro
geschétzt.

Fur die weltweite Zuliefererindustrie soll daraus ein Komponentenmarkt von rund 75 Mrd. Euro
entstehen. Der Markt fir Batterien soll im Jahr 2020 weltweit ein Volumen von rund 50 Mrd. Eu-
ro umfassen.

Die Nutzerakzeptanz entscheidet letztlich Gber den Erfolg der Elektrofahrzeuge. Grundsatzlich muss
bericksichtigt werden, dass Elektrofahrzeuge sich nur dann durchsetzen werden, wenn die Ent-
wicklung ihrer Gesamtkosten und der Infrastruktur die Gewahr daflr bieten, dass im Wettbewerb
keine dauerhaften Subventionen erforderlich sind sowie Kostenneutralitat zum Verbrennungsmotor
gewahrleistet ist.

5. Politische Initiativen

Weltweit gibt es unterschiedliche Vorgehensweisen und Standpunkte, die Markteinfihrung der
Elektromobilitét zu férdern bzw. zu beschleunigen.

Allein in Europa haben, laut BMU, 17 Staaten (u.a. Danemark, Schweden, GrolR3britannien, Frank-
reich, Spanien, ltalien, Polen) beschlossen, die Kostennachteile des Elektrofahrzeugs durch finan-
zZielle Anreize entweder beim Kauf oder wahrend der Laufzeit ganz oder teilweise auszugleichen.
Auch aul3erhalb Europas haben mit den USA, Japan und China die grof3ten Automobilmérkte welt-
weit entsprechende Programme aufgelegt.

Typische Instrumente sind Kaufanreize durch Auszahlung einer Prédmie oder durch Weg-
falllErmaRigung einer Steuer (ermafdigte Mehrwertsteuer, Zulassungssteuer), die bei Fahrzeugen
mit konventionellem Antrieb erhoben wird, sowie durch Wegfall bzw. Erm&Rigung einer jahrlichen
Betriebssteuer.

Die Forderhohen variieren sehr stark zwischen den einzelnen Landern und miinden in einer Forde-
rung von bis zu ca. 20.000 Euro je Elektrofahrzeug. In den meisten Féllen liegt die Hohe der Ein-
malauszahlungen bei ca. 5.000 Euro. Die franz@sische Regierung unterstiitzt den Kauf von Elektro-
autos mit einem Bonus von 5.000 Euro beim Erwerb eines Autos mit weniger als 60 g/km CO2-
Ausstol3.

Bei der ErmaRigung der Steuern gegeniber konventionellen Antrieben treten dabei die gréf3ten Va-

rianzen auf, z.B. mehr als 20.000 Euro in Danemark durch 100 % Nachlass auf die hdchste Zulas-
sungssteuer fur konventionelle Antriebe im europaischen Vergleich.
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In China wird mit Milliardenbetragen (aktuelles Konjunkturprogramm 1,1 Milliarden Euro) die Ent-
wicklung von Hybrid- und Elektroautos bezuschusst.

China plant zudem ein massives Subventionsprogramm, das den umweltfreundlichen Autos zum
Durchbruch verhelfen und das Land vor dem Klima-GAU einer benzinbetriebenen Massenmotorisie-
rung bewahren soll. Peking will beispielsweise in 13 Gro3stddten flichendeckend Ladestationen fir
Elektrofahrzeuge errichten lassen. Dariiber hinaus haben das Finanz- und das Technologieministe-
rium angekindigt, dass Kunden beim Kauf eines Elektrofahrzeuges kinftig einen Zuschuss von
umgerechnet bis zu 6.600 Euro erhalten.

Auch in Deutschland hat die Bundesregierung die Férderung der Elektromobilitdt zu einem Schwer-
punkt gemacht. Dazu gibt es unterschiedliche Anséatze. Die Forderlandschaft entwickelt sich derzeit
noch weiter. Der ,Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitat* gibt den Rahmen vor.

¢ Im Rahmen des Konjunkturpakets "Pakt fir Wachstum und Stabilitat" werden 500 Mio. Euro im
Zeitraum von 2009 bis 2011 zur Unterstitzung alternativer Antriebstechnik zur Verfiigung ge-
stellt. Von den Maflinahmen werden auch andere Wirtschaftsbereiche wie z.B. Energieversor-
ger, Stadtwerke, IKT-Dienstleister und Forschungseinrichtungen profitieren. Die Markteinfuh-
rung fur die ersten 100.000 E-Fahrzeuge soll 2012 tber Kaufhilfen fir die Autofahrer gestitzt
werden. Im September 2009 hat das Bundesumweltministerium die Plane einer staatlichen
Forderung beim Kauf von Elektroautos konkretisiert. Demnach wird eine staatliche Hilfe von
3.000 bis 5.000 Euro fir die Kaufer in den ersten Jahren der Markteinfihrung von 2012 bis
2014 als Kaufanreiz eingefuhrt.

* Des Weiteren besteht fir kommunale Unternehmen und Kommunen die Mdglichkeit, sich nach
Abstimmung mit den jeweiligen Koordinatoren mit eigenen Projekten an den gesetzten Modell-
regionen Hamburg, Rhein-Ruhr (mit Schwerpunkt Aachen und Munster), Bremen/Oldenburg,
Rhein-Main, Sachsen (mit Schwerpunkten Dresden und Leipzig), Stuttgart, Minchen und
Berlin/Potsdam zu beteiligen. Diese Modellregionen sind aus einem Wettbewerb "Modellregi-
onen Elektromobilitdét” des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) hervorgegangen, an dem sich insgesamt 130 Regionen bzw. Kommunen beteiligt
hatten. In diesen Modellregionen férdert die Bundesregierung neue Konzepte und ganz konkre-
te Projekte fir moderne Antriebstechnologie. Im Fokus steht: Die Elektromobilitdt unter realen
Bedingungen zu entwickeln sowie die Alltagstauglichkeit von Elektrofahrzeugen und Ladeinfra-
struktur zu testen. Das Forderprogramm "Modellregionen Elektromobilitéat in Deutschland” ist
Teil des "Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat".

Nurnberg beteiligte sich nicht an diesem Wettbewerb, sondern konzentrierte sich auf den zeit-
gleich gestarteten Technologie-Wettbewerb "IKT (Informations- und Kommunikationstechnik)
fur Elektromobilitat des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Technologie (BMWi).

e Ndirnberg reichte beim BMWi fristgemald einen Wettbewerbsbeitrag, das Projekt ,Urban E-

Mobility - Multimodale Elektromobilitat in der Metropolregion Nurnberg“, ein. Das Kooperations-
projekt hatte ein Projektvolumen von ca. 17 Mio. Euro. Das Antragsteller-Konsortium bildeten
die N-ERGIE AG (mit VAG), Conti Temic Microelectronics GmbH, Alcatel-Lucent Deutschland
AG, LEONI AG, Saft Batterien GmbH und die Fraunhofer Gesellschaft.
Von 36 Antragen wurden letztendlich sieben ausgewéhlt. Der Projektbeitrag ,Urban E-Mobility*
aus Nurnberg erreichte bedauerlicherweise nur Platz acht. Die Konkurrenz der Projektbeitrage
aus Aachen, aber auch die starke Prasenz grof3er Energieunternehmen wie der RWE AG bei
anderen Wettbewerbsbeitragen war zu Ubermachtig. Der Beitrag der N-ERGIE AG und der
VAG an dem Nurnberger-Projekt war im Verhaltnis dazu relativ gering. Dies schmaélerte die
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Chancen Nurnbergs wesentlich und war letztendlich einer der Grunde fur die Platzierung. Die
Gutachter sahen zudem noch Optimierungsbedarf im Bereich der Intermodalitat des Projekt-
konzepts. Eine Nachbesserung sahen die Projekttrager nicht vor.

» Der Freistaat Bayern hat ein eigenes, allerdings bisher nur mit 5 Mio. Euro ausgestattetes mit-
telstandorientiertes Forderprogramm zur Elektromobilitdt aufgestellt. Ziel ist, die Forschung,
Entwicklung und Erprobung von Fahrzeugen mit Elektrotraktion bzw. hierzu notwendiger Teil-
systeme und Komponenten zu unterstitzen und hiertiber einen Anreiz fir die schnellere Ver-
breitung innovativer Elektromobilitét in den Stral3enverkehr zu geben. Die Ausstattung dieses
Programms reicht allerdings nur fur Kleinprojekte.

6. Chancen fur Nirnberg

Das Wirtschaftsreferat hélt das Thema Elektromobilitat fir den Wirtschafts- und Industriestandort
Nurnberg und die gesamte Metropolregion Nirnberg fur sehr wichtig. Denn dieser technologische
Wandel birgt enorme Umsatz- und Arbeitsplatzpotenziale in den Bereichen elektrische Energiespei-
cher, Elektromotoren und Leistungselektronik; Technologiefelder, in denen der Industrie- und Wirt-
schaftsstandort Nirnberg traditionell gut aufgestellt ist, unternehmerisch und wissenschaftlich. Des-
halb darf das Thema Elektromobilitat nicht an Nurnberg vorbeigehen.

Ziel des Wirtschaftsreferates ist es,

« die hier in der Region vorhandene technologische Kompetenz weiter auszubauen und

e auch in Nurnberg Modellprojekte zur Elektromobilitéat zu entwickeln und umzusetzen.

Insbesondere im Bereich der Automobilzulieferindustrie und der Elektrotechnik inkl. Leistungselekt-
ronik und Antriebssysteme verfiigen Nirnberg und die Region Uber ein gut ausgebautes Know-how,
das fur den Wandel hin zur Elektromobilitét eine Basis bieten kann. Das gréf3te Potenzial konzen-
triert sich auf die Wachstumsbereiche der Elektromobilitat: Leistungselektronik und intelligente
Schnittstellen.

Das Leistungsspektrum der Region umfasst u.a.:

» Bordnetze fiur Elektrofahrzeuge - Entwicklung und Produktion spezieller Leitungen (z.B. Glasfa-
serleitungen) zur Datenlibertragung zwischen vernetzten Systemen und Funktionen innerhalb
des Fahrzeuges

e Entwicklung und Fertigung von Lithium-lonen-Batterien

» energieeffiziente Leistungselektronik

» Energieerzeugung und —verteilung

* Verkehrs- und Energiemanagement

» Systeme fir die Verbrauchserfassung und flexible Abrechnung (Smart Metering)

» Software und Sensorik

» Elektrische Antriebe und

* Rickgewinnung und Speicherung von Energie.
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Dahinter stehen Unternehmen wie u.a. Siemens AG, SEMIKRON International GmbH, Schaeff-
ler KG, LEONI AG, Diehl Stiftung & Co. KG Controls, Continental AG, Alcatel-Lucent Deutsch-
land AG und viele leistungsstarke kleinere Unternehmen, mit einem Beschéftigungspotenzial von
weit Gber 10.000 Arbeitsplatzen.

Renommierte, in NiUrnberg ansassige Forschungseinrichtungen der Fraunhofer Gesellschaft besit-
zen langjahrige Erfahrungen bei Entwurf, Realisierung und Erprobung von leistungselektronischen
Wandlern mit héchsten Leistungsdichten und Wirkungsgraden fiir elektrische Antriebe und elektri-
sches Energiemanagement. Das Know-how schlief3t die Entwicklung energieeffizienter integrierter
Schaltungen und eingebetteter Systeme mit ein.

Unterstitzt werden die Technologieunternehmen durch zahlreiche Nirnberger wissenschaftliche
Einrichtungen wie beispielsweise der Lehrstuhl fir Fertigungsautomatisierung und Produktionssys-
tematik, welche sich auf die verschiedensten Bereiche der Elektromobilitat spezialisiert haben.

Das Know-how aus Nurnberg flie3t deutschlandweit in viele Elektromobilitatsprojekte ein.
In der Anlage sind wesentliche Kompetenztrager aus Industrie und Forschung zusammengestellt,
die in der Stadt und Metropolregion Nirnberg tatig sind.

Bislang wurden folgende Ansatze unternommen, Elektromobilitat in Nirnberg zu férdern:

» Die positiven Erfahrungen des Modellprojektes ISOLDE (Verbesserung der Standortattraktivitat
der Ndrnberger Innenstadt und der gesamten Metropolregion Nirnberg durch gezielte Ver-
kehrsvermeidungsmalRnahmen und Belieferung der Innenstadt mit Elektrofahrzeugen) sollen
weiter verfolgt und etabliert werden. Aktuell wird ein Projektansatz von UPS — United Parcel
Service konkretisiert. Geplant ist, einen Flottenversuch mit elektrobetriebenen Lieferfahrzeugen
in der Narnberger Innenstadt durchzuftihren.

* Ein anderes Beispiel ist der jiingste Versuch der Kompetenzinitiative CNA e.V., ein neues Koo-
perationsprojekt ,Elektromobilitat* zusammenzustellen. Ein solches Vorhaben stellt sich als
schwierig dar, da viele Themen durch die Modellregionen Elektromobilitat bereits besetzt sind.
Auf Grund des Unternehmensbesatzes und des FuE-Know-how werden beste Chancen im Be-
reich Leistungselektronik und Intelligenz im Fahrzeug gesehen.

Der erste Ansatz scheiterte an der Hirde ,Fordermittel“. Das Projekt Urban E-Mobility (s.0.), mit
dem ein Konsortium unter dem CNA e.V. an einer Ausschreibung des Bundesministerium fir
Wirtschaft und Technologie teil nahm, kam aus o.g. Griinden leider nicht zum Zuge.

Innovative wissenschaftliche Aktivitdten werden in der Metropolregion u.a. durch den Lehrstuhl fir
Fertigungsautomatisierung und Produktionssystematik (FAPS) der Universitat Erlangen-Nirnberg
und das Fraunhofer Institut 11ISB vorangetrieben. Das 1ISB mit Standorten in Erlangen und Nurnberg
ist als eine der international fihrenden Forschungseinrichtungen auf dem Gebiet der Leistungselekt-
ronik und Antriebstechnik fur Hybrid und Elektrofahrzeuge einer der wichtigen Akteure.

» Derzeit baut das Fraunhofer [ISB am Standort Erlangen-Nirnberg den Teilbereich des Fraun-
hofer Innovationscluster-Elektromobilitat aus. Hierzu wurden Fordermittel von Bund und Land
zur Verfigung gestellt. Zudem ist das Fraunhofer 1ISB mafigeblich an dem Grol3projekt
»Fraunhofer Systemforschung Elektromobilitat* beteiligt.
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» Die Aktivitaten des Lehrstuhls fir Fertigungsautomatisierung und Produktionssystematik kon-
zentrieren sich derzeit auf die Grindung eines E|Drive-Center, eines Technologiezentrums fur
elektrische Antriebstechnik, als Bestandteil des ,Energie Campus Nirnberg“. Ziel ist, die Ent-
wicklung innovativer elektrischer Antriebskonzepte und der zugehdrigen Produktionstechnolo-
gien zu fordern sowie die gewonnenen Erkenntnisse nutzbringend in industrielle Anwendun-
gen zu Ubertragen. Das E|Drive-Center ist im ,Strukturprogramm Nuirnberg-Furth* gelistet. Ei-
ne Anschubfinanzierung tber dieses Sonderprogramm wird angestrebt.

7. Handlungsansatze der kommunalen Wirtschaftspolit ik

Es ist wichtig, frithzeitig Chancen und Risiken fir die Region zu analysieren.

Nurnberg ist bisher nicht als Modellregion definiert. Deshalb ist es bedeutsam, sich verstarkt als
Anwender- und Pilotregion zu profilieren. Auf Grund des Unternehmensbesatzes und des FuE-
Know-hows werden gute Chancen im Bereich Leistungselektronik und Intelligenz im Fahrzeug ge-
sehen. Das Wirtschaftsreferat wird deshalb die Thematik weiterentwickeln.

Als néchste Schritte sind vorgesehen:

¢ In einem Branchendialog “Elektromobilitat* - mit Vertretern aus Industrie und Wissenschaft -
sollen gemeinsame Ansatzpunkte zur strategischen Weiterentwicklung und zur Forderung
des in der Region vorhandenen Know-hows entwickelt werden.

+ Gezielte Offentlichkeitsarbeit wie z.B. die Durchfiihrung eines emissionsfreien Tages 2010
(Hierzu liegt ein Antrag der CSU-Fraktion vor. Es wird zu einem spateren Zeitpunkt im Um-
weltausschuss und ggf. im Stadtrat berichtet).

* Initiierung bedarfsorientierter Qualifizierungsmaflinahmen, die Unternehmen und Beschaftig-
ten den Wandel hin zur Elektromobilitat erleichtern sollen. Denn langfristig bedeutet ,Elekt-
romobilitat” fur die Region Nurnberg nicht nur die Schaffung einiger hochqualifizierter Ar-
beitsplatze, sondern auch einen wichtigen Beitrag zum Erhalt und Ausbau der Wettbewerbs-
fahigkeit ihrer, in den einzelnen Bereichen tatigen Unternehmen. Durch die Elektrifizierung
der Fahrzeuge werden neue Jobs und neuartige zukunftsorientierte Arbeitsgebiete entste-
hen. Somit werden kurzfristig auch neue Ausbildungsrichtungen und Qualifizierungsmalf3-
nahmen bendtigt.

Grundsatzlich muss aber bertcksichtigt werden, dass Elektrofahrzeuge sich letztlich nur dann
durchsetzen werden, wenn die Entwicklung ihrer Gesamtkosten inklusive Infrastruktur die Gewahr
dafir bietet, dass im Wettbewerb keine dauerhaften Subventionen erforderlich sind. Die Verwaltung
wird zu gegebener Zeit Uber weitere, insbesondere standortbezogene Entwicklung berichten.
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Anlage

Wesentliche Kompetenztrager aus Industrie und Forsc

hung im Bereich der

Elektromobilitat in der Metropolregion Nlrnberg

Alcatel-Lucent Deutschland AG
Nurnberg

IKT-Infrastruktur fur Elektromobilitat

langjahrige Erfahrung in Entwicklung, Installati-
on und Betrieb von komplexen, Kommunikati-
onslésungen

Baumdiller Nturnberg GmbH

Nurnberg

leistungsoptimierte Elektromotoren

Konstruktion und Produktion hocheffizienter
elektrischer Maschinen.

Brose Fahrzeugteile GmbH &Co. KG
Coburg

Fahrzeugkomponenten

Continental Engineering Services GmbH

Nurnberg

Entwicklung von E-Fahrzeugen

Conti Temic microelectronic GmbH

Nurnberg

Entwicklung und Fertigung von Lithium-lonen
Batterien, Energieeffiziente Leistungselektronik

Diehl Energy Solutions - Diehl Stiftung & Co. KG
Nurnberg

Smart Metering Multi Utility Komplettsystemen

FCI Connectors Deutschland GmbH
Nurnberg

Kabel und Steckverbindungen fir Elektrofahr-
zeuge

FCI Motorized Vehicles
Nurnberg

Infrastrukturkomponenten fir Elektromobilitat

Hydrometer Electronic GmbH

Nurnberg/Ansbach

elektronische Baugruppen und Komponenten
fur Diehl Metering

iSyst Intelligente Systeme GmbH

E-Mobil Testumgebung

Nurnberg Projekt- und kundenspezifische Entwicklung
von Hard- und Software fiir Steuergerate und
Regelungssysteme
Modulare Plattformen fur Steuerungssysteme

LEONI AG Bordnetze fir Elektrofahrzeuge

Nurnberg/Kitzingen Entwickelung und Produktion spezieller Leitun-
gen (z. B. Glasfaserleitungen) Datenlbertra-
gung zwischen vernetzten Systemen und Funk-
tionen
innerhalb des Fahrzeugs

N-ERGIE AG E-Mobil Infrastruktur

Nirnberg
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Saft Batterien GmbH
Nurnberg

spezielles Know-How fur Hochleistungs-
Lithium-lonen Energiespeicher

Schaeffler KG

Herzogenaurach

Zulieferer fur Akkus und Antriebsstrang, Prazi-
sionsprodukte fiir Motor, Fahrwerk,
Mechatronische Walzlager

SEMIKRON GmbH
Nurnberg

Leistungselektronik fur Hybrid-Fahrzeuge, Inte-
grierte Umrichter fur Elektro- und Hybridantrie-
be

Siemens AG Sektor Industry

Nurnberg/Erlangen

Elektrische Antriebe und Umrichter

Siemens AG Sektor Energy

Nurnberg/Erlangen

Energieerzeugung, -verteilung

TUCAN - Joint-Ventures von SEMIKRON Innova-
tion & Service und Magna Electronics

Nurnberg

Entwicklung und Produktion von Elektro- und
Hybridfahrzeugen

VAG Aktiengesellschaft
Nurnberg

umfangreiche Forschungs- und Projektexperti-
se (Hybridbusse, Brennstoffzellenbusse und
weltweit erste fahrerlosen U-Bahn im Mischbe-
trieb)

ECPE - European Center for Power Electronics
e.V.

Nurnberg

Branchennetzwerk fir Leistungselektronik und
Qualifizierungsangebote

CNA - Center for Transportation and Logistics
Neuer Adler e.V.

Nurnberg

Branchennetzwerk fir Verkehr und Logistik
(Antriebstechnik, Telematik, Automotive)

Wissenschaftliche Einrichtungen

Fraunhofer Institut fir Integrierte Schaltungen IIS

Nurnberg/Erlangen

Smart Watts, Kommunikationstechnologien,
Forschungsaufgaben im Bereich energieeffizi-
enter integrierter Schaltungen und eingebette-
ter Systeme, digitalen Satellitenrundfunksyste-
men fiir mobile Anwendungen

Fraunhofer Institut fur Integrierte Systeme und
Bauelementetechnologie 11ISB / ZKLM

Nurnberg/Erlangen

elektrische Antriebe und elektrisches Energie-
management, energieeffiziente und intelligente
Antriebstechnik, Leistungselektronik, Forschung
im Bereich der Steuerung sowie der Energie-
und Frequenzwandlung fir hybride Fahrzeuge
und Elektromobilitét.

Institut fir Fahrzeugtechnik (IFZN) der Georg-
Simon-Ohm-Hochschule Nirnberg

Schwerpunkten Antriebstrangsimulation und
motorische Verbrennungstechniken

Lehrstuhl fur Fertigungsautomatisierung
und Produktionssystematik (FAPS) Universitat
Erlangen-Nurnberg

umfangreiche F&E-Erfahrungen im Bereich der
elektrischen Antriebstechnik, Induktive Ladeinf-
rastruktur
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