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Vorwort

Vor 10 Jahren sind wir neugierig
stehengeblieben, wenn auf der Strafde
ein Elektroauto vorbeigefahren

ist. Und haben den lautlosen und
futuristisch aussehenden Fahrzeugen
nachgeschaut.

Heute gehoren E-Autos, E-Motorrdder,
E-Fahrrdader und E-Lieferfahrzeuge
zum ganz normalen Strafdenbild dazu.
Sie sind ein wichtiger Baustein auf
dem Weg zu einer modernen und
nachhaltigen Mobilitdt und - nach
den eigenen Fiifden, dem Fahrrad und
den offentlichen Verkehrsmitteln -
die bessere Wahl, wenn es darum
geht, von A nach B zu gelangen.

In dieser Broschiire fiithren wir in
die Welt der Elektromobilitdt ein, er-
klaren technische Details und geben
praktische Tipps iiber verschiedene
Lademdglichkeiten.

Daniel Alfreider
Landesrat fiir Mobilitdt
Assessur por la mobilité

Parores danfora

Mo dan 10 ani se fermans cun bunder
sun streda canche udan passé n auto
eletrich. Y ti cialan do a chisc veiculi
dal cialé ora futuristich che furnova
zénza fuera.

Ncuei ie i auti eletrics coche nce i
motores eletrics, larodes eletrichesy i
furgons eletrics na pert sambénzénza
normala tl trafich da uni di. Urmei
iesi n elemént mpurtant sun la streda
de na mubilta moderna y sustenibla
y - do la giames, laroda y i mesuns

de trasport publics - la miéura vela
canchelavaderuvédaAaB.

Te chésta brosciura Ve menons tl
mond dla mubilta eletrica, Ve tlarions
detai tecnics y Ve dajons cunséies
pratics sun pusciblteies defréntes per
ciarié la bateries di auti.



Die Emissionen
eines Elektroautos
und eines Autos mit
Diesel- oder Benzin-
motor im Vergleich.
Im Durchschnitt
reduzieren sich die
Emissionen in Euro-
pa auf ein Drittel

(9CO, eq/km)

Quelle: Eurac Research,
Dossier Elektromobilitat

Emissionenin CO,—AquivaIenten, einschlieBlich
der indirekten Emissionen, die bei der Herstellung
von Fahrzeug und Batterie entstehen

Durch Gebrauch und
Treibstofftyp bedingte
Emissionen

. Bei der Herstellung
entstehende Emissionen

. Bei der Herstellung
der Batterie entstehende
Emissionen

Die Welt der Elektrofahrzeuge hat

in den letzten Jahren ein rasantes
Wachstum und eine beeindrucken-
de Entwicklung erlebt, angetrieben
durch private Investitionen und politi-
sche Anreize fiir eine nachhaltige Mo-
bilitdt. Trotz der raschen Verbreitung
von Elektrofahrzeugen bleiben bei
viele Menschen Fragen offen. Diese
Publikation gibt einen Uberblick tiber
die Funktionsweise von E-Fahrzeu-
gen und nimmt auf neue europdische
Vereinbarungen zur Forderung des
Elektromobilitdtssektors Bezug.
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Benzin Diesel
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Ist Elektromobilitat
nachhaltig?

Um die Umweltvertraglichkeit des
Systems Auto beurteilen zu konnen,
ist es notwendig, alle Energieressour-
cen zu berechnen, die fiir den gesam-
ten Lebenszyklus eines Fahrzeuges
benotigt werden. Dazu gehoren die
Gewinnung, die Verarbeitung und

der Transport von Rohstoffen, die
Fahrzeugproduktion, die Batterie-
produktion, die Fahrzeugnutzung und
-aufladung sowie die Entsorgung. Aus
diesem Grund sollte ein durchschnitt-

LCA = Life Cycle Assessment

Italien EU Schweden

Eine Lebenszyklusanalyse (auch bekannt als
Umweltbilanz, Okobilanz oder englisch life cycle
assessment bzw. LCA) ist eine systematische
Analyse der potenziellen Umweltwirkungen und
der Energiebilanz von Produkten wahrend des

gesa mten Lebensweges.
Quelle: Wikipedia

Die indirekten Emissionen sind flr
alle Lander gleich, denn die Studie
geht davon aus, dass Auto und
Batterien am selben Ort hergestellt
wurden. Der Unterschied liegtim
Mix der Energiequellen, aus denen in
den verschiedenen Landern Elektri-
zitat erzeugt wird.

In Schweden werden die Emissionen
durch den Umstieg auf Elektroautos
am starksten reduziert, weil fir de-
ren Betrieb schon heute weitgehend
Energie aus erneuerbaren Quellen
verwendet wird.

licher Fahrzeuglebenszyklus von
200.000 Kilometern definiert werden.
Diese Messmethodik wird LCA (Life
Cycle Assessment) genannt.

~Emissionsfreie” Elektroautos
Fiir Elektroautos bedeutet dies, dass
sie als ,emissionsfrei” gelten, da sie
bei der Nutzung keine Emissionen
verursachen. Dies ist jedoch nur
teilweise richtig: Zwar darf der Strom
nicht aus klimaschadlichen Quellen
stammen (etwa in Deutschland aus
Kohle), aber auch die Produktion von
Elektroautos ist sehr energieinten-
siv. Zwischen 8 und 20 Tonnen CO2
(Aquivalentanteil) fallen allein bei der
Fahrzeugproduktion an. Der Minimal-
wert bezieht sich dabei auf ein Auto
mit Verbrennungsmotor (Benzin oder
Diesel) und der Maximalwert auf ein
Elektroauto gleichen Typs.

Das Batteriepaket ist fiir mehr als

die Hilfte der CO2-Emissionen, die
bei der Produktion eines Elektro-
autos entstehen, verantwortlich.



Hinzu kommt, dass der verwendete
Strommix gerade in den asiatischen
Landern, die eine Monopolstellung
bei der Batterieherstellung einneh-
men, nicht aus erneuerbaren Energie-
quellen stammt. Auferdem ist die
CO2-Bilanz von BEV-Modellen (also
reinen Elektrofahrzeugen mit Batte-
rien) umso unglinstiger, je grofier die
Batterie und der Verbrauch sind.
Werden Elektroautos mit Strom aus
erneuerbaren Energiequellen betrie-
ben, konnen sie ihren CO2-Rucksack
tiber die Lebensdauer ausgleichen
und sind somit umweltfreundlicher
als Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
tor.

Energieeffizienz

Eine der wichtigsten Eigenschaf-

ten von Elektrofahrzeugen ist ihre
Energieeffizienz. Der Wirkungsgrad
des besten Verbrennungsmotors liegt
heute bei knapp tiber 40 %. Das be-
deutet, dass nur 40 % der durch die
Verbrennung von Kraftstoff erzeugten
Energie in Bewegung umgewandelt
wird, wahrend der Rest hauptsach-
lich in Warme umgewandelt wird.
Bei Elektromotoren liegt dieser Wert
hingegen zwischen 75 % und 95 %,
was sich nattirlich auf den Verbrauch
auswirkt. Andere MafSnahmen, wie
aerodynamische Effizienz, die Ver-
wendung leichter Materialien und
die Verringerung der Reibung durch
schmale Rdader werden von den Her-
stellern umgesetzt, um den Energie-
verlust zu verringern.




Die Aufgabe des Elektroantriebes be-
steht darin, die vom Energiespeicher
gelieferte elektrische Energie in me-
chanische Energie umzuwandeln und
diese auf die Antriebswelle zu tiber-
tragen. Im Gegensatz zu endothermen
Motoren hat der Elektromotor einen
sehr einfachen Aufbau, der aus einem
Stator (statisches Bauteil) und einem
Rotor (bewegliches Bauteil) besteht,
die ein Magnetfeld erzeugen.

Was sind Hoch-
spannungsbauteile?
Hochspannungsbauteile sind an ih-
rer orangefarbenen Kennzeichnung
erkennbar und mit einem Warnschild
versehen. Sie diirfen unter keinen
Umstéanden von unqualifiziertem
Personal beriihrt, manipuliert oder
verandert werden. Das Brandrisi-

ko eines elektrisch angetriebenen

Riemen-
scheibe

Kugellager
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\
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Fahrzeuges ist vergleichbar mit dem
eines Autos endothermischen An-
triebes. Antriebsbatterien kénnen
Uberhitzen und sich selbst entziin-
den, wenn sie erheblichen mecha-
nischen Einwirkungen ausgesetzt
sind. Batterien, die verformt wurden,
diirfen nicht wieder aufgeladen wer-
den, sondern missen von qualifizier-
tem Personal liberprift werden. Vor
jedem Ladevorgang muss jedenfalls
Uberpriift werden, ob der Ladekabel
bzw. der Stecker unversehrt sind.

Weniger Wartung,

glinstigere Inspektionen

Im Gegensatz zu Verbrennerfahrzeu-
gen sind Elektrofahrzeuge in ihren
Bauteilen viel einfacher und weniger
wartungsintensiv. Auch die Instand-
haltung in der Werkstatt ist glinstiger,
da die Inspektion des Motors und der

Stator

Vordere Motor-
abdeckung

Regulator

Batterien schneller und einfacher

ist. Gemeinsam mit der Politik der
europdischen und aufereuropaischen
Staaten sind dies die Griinde, weshalb
der Markt fiir reine Elektrofahrzeuge
in den kommenden Jahren weiterhin
wachsen wird.

Hintere
Motor-
abdeckung

Gleichrichter

E-Motor und
Verbrennungsmotor
im Vergleich
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Elektrische Antriebskonzepte

Elektro-Hybridfahrzeuge
Hybridautos kombinieren einen
Verbrennungsmotor mit einem oder
mehreren Elektromotoren. Der Elek-
tromotor wird wahrend der Fahrt iber
den Verbrennungsmotor oder iiber
die Ladestation und das Kabel (Plug-
in-Hybride) aufgeladen. Hybridautos
haben in den letzten zehn Jahren eine
rasante Verbreitung erfahren. Heute
haben fast alle Automobilhersteller
eine Hybridversion ihrer Modelle im
Sortiment. Die Daten deuten jedoch
darauf hin, dass Hybride schon bald
durch reine Elektromodelle ersetzt
werden - nicht zuletzt im Hinblick
auf die EU-Ziele in Sachen Schadstoff-
emissionen.

Elektrofahrzeuge

mit Brennstoffzellen

Bei einem Wasserstofffahrzeug wird
der Wasserstoff direkt im Fahrzeug
verwendet, um Strom zu erzeugen.
Dies geschieht mit Hilfe einer Brenn-
stoffzelle. Angetrieben werden
diese Fahrzeuge aber auch mit einem
Elektromotor, auféerdem ist eine
kleine Batterie verbaut. H2-Fahrzeu-
ge sind leichter als Batterie-Fahr-
zeuge und haben in der Regel eine
groflere Reichweite sowie kiirzere
Betankungszeiten. Jedoch muss der
Wasserstoff erst mittels Elektrolyse
hergestellt und fiir die Betankung
komprimiert werden. Dabei wird
zusatzlich griine Energie benotigt.
Deshalb kommt Wasserstoff im Mobi-
litatsbereich vor allem bei grofien und
schweren Fahrzeugen (etwa Lkw und
Busse) zum Einsatz.

Risiken von BEV-Fahrzeugen

Elektrofahrzeuge verfiigen liber ein duales
elektrisches System: ein Hochspannungssystem,

das die Leistungskomponenten versorgt und ein Hilfs-
system fiir das Fahrzeug. Der Hochspannungskreis-
lauf und das Fahrgestell des Fahrzeuges sind vollstan-
dig voneinander isoliert und getrennt (galvanische
Trennung) sowie mit mehreren Schutzmechanismen
ausgestattet. Diese schalten die Batteriepole sofort
ab, auch im Falle potenziell gefahrlicher Situationen.
Fiir Menschen ist das Risiko, mit spannungsfiihrenden
Teilen in Berlihrung zu kommen, sehr gering.

Elektrofahrzeuge

mit Batterien (BEV)

Elektroautos mit Batterien, auch
BEVs (Battery Electric Vehicles)
genannt, sind mit einem zu 100 %
elektrischen Antriebsstrang aus-
gestattet und werden tiber Ladesta-
tionen aufgeladen. Der klassische
Verbrennungsmotor weicht einem
oder mehreren Elektromotoren. Der
Kraftstofftank weicht den Batterien,
wodurch lokal keine Emissionen er-
zeugt werden. Der Strom wird in den
Batterien gespeichert und mit Hilfe
eines Wechselrichters von Gleich-
strom in Wechselstrom umgewandelt,
um den Elektromotor zu betreiben.




Akkumulatoren, umgangssprachlich
auch als ,Batterien” bekannt, sind die
Energiespeicher von Elektroautos.
Sie spielen eine grundlegende Rolle
beim Antrieb des Fahrzeuges und sind
jene Komponente, die durch standi-
ge technologische Innovationen am
weitesten entwickelt ist. Die Leistung
von Elektrofahrzeugen hangt namlich
von diesen Komponenten und ihrer
Fahigkeit ab, elektrische Energie an
den Motor zu liefern, der sie in Bewe-
gungsenergie umwandelt.

Ende eines Lebens-

zyklus: Entsorgung des
E-Fahrzeuges

Laut Gesetzesdekret 209/2003
mussen sowohl das Fahrzeug als
auch die Batterie recycelt werden.
Fir ersteres schreibt eine euro-
paische Norm vor, dass 95 % des
Gewichtes recycelt werden miissen
(davon 10 % fur die energetische
Verwertung). Was die Batterien be-
trifft, so muss mindestens die Halfte
des Gewichtes verwertet werden.
Dieser geringere Prozentsatz ist
darauf zuriickzufihren, dass die Ent-
sorgung von Batterien ein komplexer
Prozess ist, der die Entladung der
Batterie, die Demontage der Module
und die Riickgewinnung der einzel-
nen Materialien umfasst. Metalle wie
Kobalt und Mangan kénnen zu 100 %
recycelt werden, Lithium zu 50 %.

Lebenszeit einer Lithium-lonen-Batterie

Derzeit schwankt die durchschnittliche Lebensdauer
einer Lithium-lonen-Batterie zwischen 1.000 und
2.000 Ladezyklen, was bei Elektrofahrzeugen einer
Fahrleistung von rund 200.000 Kilometern entspricht.
Die durchschnittliche Reichweite betragt rund

300 Kilometer.
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Reichweite

Auch die Reichweite des Fahrzeuges
hdngt von der Batterie ab. Die meisten
batterieelektrischen Fahrzeuge haben
heute eine realistische Reichweite von
mehr als 300 Kilometern. Mit zuneh-
mendem Energiegehalt (kWh-Anzahl)
steigt grundsatzlich die Reichweite.
Eine der technologischen Herausfor-
derungen im Bereich der E-Mobilitdt
besteht darin, leistungsfahigere Bat-
terien mit gleichem oder geringerem
Gewicht und Volumen zu entwickeln
und ihre Lebensdauer zu erhchen.

Batterieleistung:

Sommer und Winter

Die Batterieleistung hangt auch von
der Temperatur ab, wobei optimale
Bedingungen zwischen 10 und 30
Grad gegeben sind. Im Hochgebirge
oder in nordischen Landern sinkt die
Leistung, sodass sich die Batterien
schneller entladen und die Reichweite
sinkt. Das Batteriepaket befindet sich

Batteriepaket eines
Elektroautos. Die
kleinen Pakete haben
einen Energiegehalt
von ca. 20 kWh, die
groB3en Batteriepa-
kete hingegen haben
einen Energiegehalt
von bis zu 100 kWh.
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in der Regel unter dem Fahrzeugbo-
den, wo es von einem Sicherheitskafig
aus Aluminium oder einem anderen
leichten Material umschlossen ist.
Diese Anordnung ermdglicht einen
sehr niedrigen Schwerpunkt im
Vergleich zu einem herkdmmlichen
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor,
was zu einer besseren Fahrbarkeit und
Stabilitat fiihrt.

Rekuperation

Bei Elektroautos wird beim Bremsen
oder beim Loslassen des Gaspedals
durch Energieriickgewinnungssys-
teme Strom rekuperiert. In diesen
Fallen spricht man von ,One-Pedal-
Drive*, d. h. einer Fahrweise, bei der
Beschleunigung und Bremsen iber
ein einziges Pedal erfolgen. Dieses
kehrt den Betrieb des Motors um und
wandelt die kinetische Energie beim
Abbremsen in Strom um, der wiede-
rum in die Batterie zuriickflief3t. Das
Prinzip des regenerativen Bremsens

tragt nicht nur dazu bei, die Batterien
wieder aufzuladen, sondern schont
auch die Bremsen. Dies wirkt sich
positiv auf die Betriebskosten des
Fahrzeuges aus.

Realverbrauch

Der Stromverbrauch eines E-Autos
hangt nattirlich vom personlichen
Fahrverhalten ab. Unruhiges Fah-
ren,standiges starkes Beschleunigen
und vor allem hohe Geschwindig-
keiten erhohen den Stromverbrauch
deutlich. Bei Fahrten auf der Auto-
bahn mit Hochstgeschwindigkeit wird
wesentlich mehr Strom verbraucht,
als bei Stadtfahrten oder bei Fahrten
mit 90 km/h auf einer Landstraf3e.
Der Luftwiderstand erhoht sich bei
einer Geschwindigkeit von {iber 100
km/h drastisch, es wird mehr Energie
verbraucht. Auflerdem wird der zeit-
liche Vorsprung durch eine hohere
Geschwindigkeit durch haufigere
Ladestopps kompensiert.

Reichweite Elektro-
autos im Vergleich

WLTP: Abkitirzung fur

AN

+Worldwide harmo-
230 km (WLTP) nized Light Duty Test
Procedure”. Dabei
handelt es sich um ein
verpflichtendes Mess-
verfahren zur Ermittlung
von Emissionen und des
Verbrauchs von Autos.

312 km (WLTP)

386 km (WLTP)

AN

553 km (WLTP)

N

571km (WLTP)

AN

629 km (WLTP)
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Die Batterien werden an Ladesdulen
aufgeladen. Es gibt 3 Arten von Lade-
sdulen, die sich bei der Ladeleistung,
der Ladezeit und dem typischen Ein-
satzort voneinander unterscheiden:
AC-Wallboxen, AC-Ladesdulen und
DC-Ladesaulen.

Das Laden mit Wechselstrom (AC)
kann mit unterschiedlichen Leistun-
gen erfolgen: von 3 kW in normalen
Haushalten bis zu 22-43 kW in den
gangigsten 6ffentlichen Ladesta-
tionen. Dabei wird der Mennekes
Typ 2-Stecker sowohl auf der Fahr-
zeug- als auch auf der Infrastruktur-
seite verwendet, und zwar sowohl fiir
einphasige als auch fiir dreiphasige
Ladesysteme.

Beim Laden mit Gleichstrom (DC)
sind hohere Leistungen maglich (von
50 kW bis 400 kW). Der am haufigs-
ten verwendete Stecker ist der CCS2
(Combined Charging System) oder
Combo2-Stecker. Dieser Stecker hat

den Vorteil, dass er sowohl lang-
sames Wechselstromladen als auch
schnelles Gleichstromladen iiber eine
einzige Steckdose im Fahrzeug er-
moglicht. Dieses Steckersystem wird
von den europdischen Automobilher-
stellern eingesetzt und etabliert sich
als Standard fiir das Laden mit hoher
Leistung in Europa.

Alle Fahrzeuge verfligen {iber ein
internes System, das die maximale
Energieaufnahme regelt und be-
grenzt, um Uberhitzung und tiberma-
Bigen Verschleifd zu vermeiden.

Grundsatzlich gilt; Je hoher die Leis-
tung, desto kiirzer die Ladezeit.

AC-Wallbox AC-Ladeséule DC-Ladeséaule
Ladeleistung 3,7 bis 11 kW 22 kW 50 bis 400 kW
Ladezeit fiir , ) unter1h
50 kWh-Batterie Sbis10h 2bis3h (bis 80 %)
Typischer ; Haupt-
Einsatzort Garage Parkplétze verkehrsstraf3e

Von oben
nach unten:
Wallbox
AC-Ladeséaule
DC-Ladesaule

L B}
kil

HnEeocyj
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Stecker

An den Ladesaulen sind meistens
2 verschiedene Steckertypen vor-
handen.

Die gebrduchlichsten Stecker sind der
Mennekes-Typ 2, der als Standard fiir
das Laden mit Wechselstrom (AC) gilt.
Ladekabel gibt es in ein- und drei-
phasiger Ausfithrung und fir Strom-
starken von 16, 20 oder 32 Ampere.

Der CCS-Tpy (Combined Charging
System) wird in Europa am haufigsten
fiir das Laden mit Gleichstrom (DC)
verwendet. Ladekabel sind an den
Ladesdulen fix angebracht. Je nach
Ladeleistung konnen diese fliissig
gekiihlt sein.

Je nach Ladesdule konnen mit dem

CCS Strome bis iiber 500 Ampere ans
Fahrzeug geschickt werden.
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Oben: CCS-Typ
(Combined Charging
System)

Unten: Mennekes-
Typ 2-Stecker

Hauptakteure auf dem
Elektromobilitatsmarkt

Betreiber von Ladestationen

(sog. Charging Point Operators, CPO),
d.h. diejenigen, die die Ladeinfra-
struktur verwalten, warten und betrei-
ben. Dabei ist zu beachten, dass die
Investitionen fiir die Errichtung der
Infrastruktur in der Regel vollstandig
vom CPO getragen werden, der diese
Tétigkeit tkonomisch unabhdngig
ausiibt, wahrend die Aufgabe der Ge-
meinde darin besteht, die Standorte
fiir die Bereitstellung der Dienstleis-
tung fir die Biirger zur Verfiigung zu
stellen.

E Verkauf von Strom
i Energiekomponente
i zusétzlich zu den

E gesetzlich geregel-
1 ten Komponenten,
i Verbrauchssteuern
| USW.

- Hat keinen Einfluss auf
die Ladeinfrastruktur

- Verkauft elektrischen
Strom

Mobilitatsdienstleister

(sog. "Mobility Service Provider”,
MSP), d. h. diejenigen, die den Lade-
dienst anbieten und die Zahlungen
der Endnutzer verwalten. Zu den MSP
gehoren nicht nur spezialisierte Lade-
anbieter, sondern auch klassische Ak-
teure wie Zahlungsdienstleister (z.B.
Visa und MasterCard). Jeder MSP stellt
seinen Kunden Apps zur Verfiigung,
die es ihnen ermdglichen, sowohl

die Ladestationen seines CPO (der oft
zur gleichen Unternehmensgruppe
gehort) als auch die Ladestationen,
mit denen er Interoperabilitdtsver-
einbarungen geschlossen hat (andere
CPQOS), zu finden.

Bilaterale Ver-

Bilaterale E
\ einbarung iiber

Vereinbarung
iber Grund- und
Energienutzung

Interoperabilitat
tiber Zugang und
1 Nutzung der Lade-
! punkte

E : Inhaber des Charging
nergie- - .
o Ubergabe- Point Operator
verkaufer
punktes
- Inhaber des Energie- - Eigentumer 6ffentli-
Ubergabepunktes, cher Ladeinfrastruk-
kauft den Strom turen; investiert in
Strom- - EigentUmer des deren Ausbau
verteiler Grundstiickes, - Verwaltet die Fern-
auf dem die Lade- steuerungsplattform
infrastruktur der Infrastrukturen
— Betreibt das lokale installiert wird - Betreut die Wartung

Stromverteilungsnetz

- Liefert, installiert und
wartet die Ubergabe-
punkte (POD)

- Fuhrt die elektrischen
und baulichen Arbeiten
vor den Ubergabepunk-
ten aus, um diese an das
Stromnetz anzuschlieBen

der Infrastrukturen

- Verwaltet Vereinba-
rungen mit mehreren
MSPs, die diese Infra-
strukturen nutzen

- Betreibt ein Callcen-
ter, an das sich MSPs
wenden kénnen

Sorgenfrei liberall laden
Interoperabilitdt bedeutet, mit einer
App oder Karte an Ladestationen ver-
schiedener Betreiber (CPO) zu laden,
da die Ladenetze europaweit tiber die
Plattformen der verschiedenen Mobi-
litatsdienstleister (MSP) vernetzt sind.

Verkauf von Lade-
dienstleistungen

Mobility
service (£
provider 1

Mobility
service o
provider 2

- Verwaltet die
Kommunikation und
Bezahlung mit dem
Endnutzer

- Verwaltet die App,
in der die Infra-
strukturen angezeigt
werden

- Betreibt ein Call-
center, an das
sich die Endnutzer
wenden kénnen

CPO und Eigentimer der Ladeinfrastruktur kénnen unterschiedliche Akteure sein; in einigen Féllen kénnen CPO und MSP die gleichen Akteure sein.

Energie Dienstleistung
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Offentliche Ladestationen
Immer mehr Gemeinden und Unter-
nehmen bieten Ladestationen an.

Der Grofdteil der Ladeinfrastruktur
wird mit Wechselstrom betrieben,
wahrend die Batterie nur Gleichstrom
speichern kann. Deshalb muss die
Energie vom bordeigenen Ladegerat
in Gleichstrom umgewandelt werden,
und zwar mit eher geringen Leistun-
gen, die zwischen 11 und 22 kW liegen.
An den Schnellladesdulen (High
Power Charging) sind kiirzere Lade-
zeiten moglich. Diese speisen - ohne
Ladegerdt an Bord - Gleichstrom di-
rekt in die Batterien ein und erreichen
Ladeleistungen von 50 bis 400 kW.

Einen Uberblick iiber die meisten
offentlich zugdnglichen Ladestatio-
nen verschafft die interaktive Karte
unter www.greenmobility.bz.it/
green-mobility/ladesaeulen, die
gleichzeitig auch wichtige Informatio-
nen in Echtzeit liefert.

Private Lademadoglichkeiten
Fir Ladevorgdnge in der eigenen
Garage muss eine kleine AC (Wech-
selstrom)-Ladestation, auch Wallbox
genannt, installiert und an das Haus-
stromnetz angeschlossen werden.
Die Heimladestation muss von einem
qualifizierten Techniker installiert
werden, der ein Zertifikat ausstellt.
Oft ist es notwendig, die im Stromlie-
fervertrag vorgesehene Leistung, die
in der Regel 3 kW betragt, zu erhhen.
Tatsachlich haben Wallboxen eine
Leistung von 3,7 bis 11 kW.

»Seit zwei Jahren fahre ich elektrisch und
grinse immer noch, wenn ich etwa an einer
Tankstelle vorbeifahre oder das komfor-
table Fahrgefiihl genieBe. Fiir mich hat sich
die positive Grundeinstellung zur E-Mobili-
tat bestatigt und ich kann jedem nur raten:
do it!”

Dominik Told

Freischaffender Musiker, Produzent und Au-
dio-Video-Experte (Meran) - fahrt seit 2022
vollelektrisch

Elektromobilitdt muss man sprichwoértlich
selbst ,,erfahren”. Jeder der noch keine Er-
fahrung mit E-Mobilitdt gemacht hat sollte
sich einmal selbst davon liberzeugen und
sich ein wenig mit dem Thema befassen.
Wenn man einige wenige Dinge beachtet
ist das alltdgliche Fahren ein richtiger
Spal.

Patrick Schwarz
Selbststandiger Elektriker, fahrt seit 2022
vollelektrisch

Wir fahren seit 2017 elektrisch - mitt-
lerweile mit zwei weiteren E-Autos bzw.
E-Bikes fiir die Familie und die Apotheke

in Lana und Brixen. Unser Wunsch ware ein
Lieferwagen mit groBer Batterie und Kiihl-
funktion flir den Medikamententransport

- denn Elektromobilitat und das vibrations-
freie Fahren sind fiir uns die Zukunft.”

Stephan Peer
Apotheke Peer Lana Farmacia
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Forderungen

Durch die Forderung der Elektromobilitdt will die Stidtiroler Landesregierung den Umstieg auf umweltschonende
Mobilitatstechnologien unterstiitzen. Folgende Beitrdge werden gewdhrt:

Kaufpramie Land Kaufpramie Handler Kaufpriamie gesamt

Elektroauto 2.000 Euro 2.000 Euro 4.000 Euro

Elektroauto
fur Fahrschulen 4.000 Euro 2.000 Euro 6.000 Euro

und Taxidienste

Plug-in-Hybrid 1.000 Euro 1.000 Euro 2.000 Euro

Plug-in-Hybride
fur Fahrschulen 2.000 Euro 1.000 Euro 3.000 Euro
und Taxidienste

Elektro-Scooter/

30 %, max. 1.000 Euro - 30 %, max. 1.000 Euro
Motorrad

Heim-Ladestation 70 - 80 %, max. 1.000 Euro - 70 - 80 %, max. 1.000 Euro

Weitere Informationen

liber die Férderungen kénnen
hier nachgelesen werden Privatpersonen Unternehmen




