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Ref Nr: 46 - Mobilitat

Ordnungspolitik und energieeffiziente
Raumstrukturen: Evaluierung von Instrumenten und
Least-Cost Ansatzen

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

1. Ausschreibung Verkehrsplanung Kafer GmbH - | Energiesysteme und Netze

Energie der Trafico

Zukunft

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Grundlagenstudie 815697 250240 € 30-Apr-10

Kurzfassung:

Die Energiedienstleistungsnachfrage im Mobilitdtsbereich wird bisher in Zukunftsszenarien fiir Oster-
reich vor allem als abhangig von variablen Kosten (insbesondere Treibstoffpreisen) analysiert. Die zu
einem zukinftigen Zeitpunkt gegebene Infrastruktur (verkehrliche Infrastruktur im Zusammenspiel
mit der rdumlichen Positionierung von Betriebsstatten, Wohn- und Freizeitanlagen) bestimmt jedoch
langfristig in mindestens so groBem Ausmaf die Energiedienstleistungsnachfrage flir Mobilitdt mit.
Im vorliegenden Projekt werden die unterschiedlichen politischen direkten und indirekten
Instrumente und -kombinationen, die liber die Raumordnung wirken, bewertet. Es erfolgt zunachst
eine Zusammenstellung und erste Wertung bestehender ordnungspolitischer und fiskalpolitischer
Instrumente sowie alternativer und neuer Instrumente.

Da die fiir Osterreich verfiigbare Methode der Verkehrsprognose (state-of-the-art: Verkehrsprognose
2025+, in Drucklegung) in zwei Dimensionen nicht gut genug fiir die umfassende Abbildung der
Rickwirkungen raumordnungspolitischer Instrumente - und damit fir deren Analyse ist — wird im
vorliegenden Projekt eine methodische Weiterentwicklung vorgenommen. Die traditionelle 4-Stufen
Analyse der Verkehrsprognose basiert auf bilateralen Interaktionen, wodurch die Anderung der
Verkehrsstrome gegentber der Ausgangsverteilung wesentlich erst durch exogene Parametersetzung
mitbestimmt wird. Auch wird die simultane Interaktionsméglichkeit zwischen einer Vielzahl von re-
alen Akteuren durch die bisher verwendeten Gravitatsansatze lbergangen. In Vorarbeiten hat das
einreichende Projektteam die Anwendbarkeit nunmehr verfligbarer Methoden insbesondere aus der
0konomischen Geographie gezeigt und wird diese im vorliegenden Projekt fiir die Weiterentwicklung
eines quantitativen Verkehrsmodells nutzbar machen. Mittels der - in seiner reduzierten Form - In-
tegration eines allgemeinen Gleichgewichtsansatzes mit Riickwirkungen gemaB den durch die 6ko-
nomische Geographie bestimmten Beziehungen in das bestehende ékonomisch-verkehrliche Modell
wird fir eine Osterreichische Beispielregion ein regionales Prognosemodell entwickelt, das flr die
Analyse des Wirkungspotenzials raumordnungspolitischer Gestaltungsmaoglichkeiten geeignet ist.

Aus der ersten Wertung der ordnungs- und fiskalpolitischen Instrumente werden zwei MaBnahmen-
szenarien gemeinsam mit Stakeholdern abgeleitet und im zuvor beschriebenen Modell quantitativ
bewertet.

Nach Identifikation gesellschaftlich relevanter Ziele, deren Erreichbarkeit Gber die Raumordnung und
ihrer Energieeffizienz mitgestaltet wird, werden die direkten, ausgabenwirksamen Instrumente der
offentlichen Hand sowie eine Reform der energiepolitisch kontraproduktiven bestehenden
UnterstiitzungsmaBnahmen mittels des Modells quantitativ sowie qualitativ bewertet. Auf dieser
Basis erfolgt eine Empfehlung zentraler Elemente eines Least-Cost-Ansatzes.

Da die dsterreichische Raumordnungs-Community stark von einem relativ starren kompetenz-
rechtlich ,fixen" Verwaltungsrecht gepréagt ist, werden die Ergebnisse in praxisgerechter Brauch-
barkeit breit kommuniziert und distribuiert.




Ref Nr: 453 - Mobilitat

ClimateMOBIL - Mobilitatsmanagement und
Klimaschutz in Regionen

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung mecca consulting 3.5 Klima- und Energiemodellregionen

Neue Energien

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Grundlagenforschu | 821836 202000 € 31-Aug-11

ng

Kurzfassung:

Beim gegenstandlichen Forschungsprojekt ,ClimateMOBIL - Mobilitdtsmanagement und Klimaschutz
in Regionen™ geht es darum, einen Briickenschlag zwischen den Themen ,Klimaschutz", ,Energie®,
~Mobilitat" und ,Region™ zu erreichen, der bisher unterreprdsentiert ist. Dabei handelt es sich nicht
um eine theoretische Betrachtung, sondern im Rahmen der Aktionsforschung mit budgetierten Pra-
xispartnern, also Pilotregionen in Osterreich, um das Erarbeiten von Umsetzungsbeispielen von der
Praxis flir die Praxis. Im Rahmen der im Projekt geplanten Workshops mit Stakeholdern kommt auch
dem Know-How-Transfer zwischen den Regionen eine tragende Rolle zu, der die bisher weitgehend
isolierte Betrachtungsweise ablést und einen entscheidenden Mehrwert bietet. Gerade der landliche
Raum mit seinen dezentralen Strukturen ist fiir Mobilitdtsmanagement ein besonders fruchtbarer
Boden, denn hier tritt die Problematik der Abhangigkeit auf einzelne Verkehrstrager starker auf als in
Ballungsraumen. Die Schwerpunkte von ClimateMOBIL betreffen folgende ineinander greifende
Arbeitspakete:

e Mobilitatsmanagement in und fir (Energie)Regionen: Umfassende Analyse bestehender Beispiele
von Mobilitatsmanagement im In- und Ausland, Differenzierung von Best-Practice-Beispielen, SWOT-
Analyse, Vergleich anhand einer auszuarbeitenden Vergleichsmatrix, AkteurInnenanalyse

e Instrumente der Mobilitatsbewertung: Erstellung eines umfassenden Inventars der Methoden und
Instrumente der Mobilitatsbewertung, Ermittlung der Anspriiche der NutzerInnen (Praxispartner),
Entwicklung eines maBgeschneiderten Werkzeugkoffers fiir die Mobilitatsbewertung der
Modellregionen des Projekts

e Strukturen des Mobilitdtsmanagements: Untersuchung regionaler Strukturen bezlglich ihrer
Tauglichkeit fir Mobilitatsdiensteistungen/Mobilitdtsmanagement, Erfolgskriterien fur
Mobilitatsmanagement-Stellen

¢ "Regionallabor Mobilitat": Kommunikation mit den Praxispartnern - Umsetzungsvorschlage flr die
Praxis versus Umsetzungsanforderungen der Praxis. Die Praxispartner sind: Energiepark
Bruck/Leitha, Mobilitatszentrale Burgenland, OO Verkehrsverbund-Organisations GmbH& CoKG

Als Ergebnis wird eine strategische Anleitung vorliegen, in welcher Form eine effektive
Verschrankung bestehender Komunikations- und Vernetzungsaktivitaten auf regionaler Ebene, die
mit den Handungsfeldern "Mobilitatsmanagement" und "Klimaschutz und Energieeffizienz" betraut
sind, gelingen kann.Das Antragskonsortium und die Praxispartner sind durch ein hohes MaB3 an
Interdisziplinaritat gepragt und verfiigen Uber eine langjahrige Projekterfahrung in den Bereichen
raumliche Planung, und Regionalentwicklung, Mobilitat, Klimaschutz und Energie. Mit ihren
jeweiligen Schwerpunkten "Raum und Region", regionales Know-How und regionale Kontakte (mecca
consulting), Mobilitat (TU Wien - Fachbereich flir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik),
Klimaschutz (Osterreichisches Okologie-Institut) und Energie (Osterreichische Energieagentur)
bringen die Projektpartner die geeigneten Voraussetzungen flir den erwdahnten Briickenschlag Klima-
Energie-Mobilitat-Region mit und garantieren durch ihre Kooperation mit Praxispartnern im Rahmen
der Aktionsforschung auch den Know-How-Transfer zwischen Wissenschaft (Grundlagenforschung)
und Praxis.




Ref Nr: 467 - Mobilitat

SMART ELECTRIC MOBILITY - Speichereinsatz fur
regenerative elektrische Mobilitat und Netzstabilitat

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung Institut fur elektrische Anlagen | 3.4 Fortgeschrittene Speicherkonzepte

Neue Energien und Energiewirtschaft - TU und Umwandlungstechnologien mit

2020 Wien besonderem Augenmerk auf
Schlisseltechnologien fir die Einfihrung
von E-Mobilitat

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Grundlagenforschu | 821886 277558 € 30-Jun-11

ng

Kurzfassung:

Die Wichtigkeit eines Paradigmenwechsels im motorisierten Individualverkehr ist aufgrund der
gegebenen globalen und lokalen Problemstellungen (Treibhausgase, Schadstoffe, etc.) evident und
die Entwicklung hin zur Elektrifizierung des Antriebsstranges vorgezeichnet. Die Nutzung und
Netzintegration erneuerbarer und nachhaltiger Energien stellt bereits heute und in verstarktem MaBe
in Zukunft die zentrale Herausforderung der Energieversorgung dar, die durch effiziente und
intelligente Gesamtsysteme aber auch durch Speicherkonzepte zu |6sen sein wird.

Das vorliegende Projekt zielt auf diese beiden Fragestellungen ab und entwickelt Lésungskonzepte
fur die regenerative Elektromobilitdt, die durch Speichereinsatz zur elektrischen Netzstabilitat
beitragt. Drei Saulen sind in diesem Projekt zentral:

e Die Entwicklung innovativer Netzintegrationskonzepte von Elektromobilitat und erneuerbaren
Energien. (Vehicle-To-Grid, Grid-For-Vehicle)

¢ Die Bestimmung fahrzeugseitiger Anforderungen in Form des Fahrzeugspeichers flr beide Zwecke
der Mobilitdt und Energiespeicherung

¢ Die Einbeziehung der Nutzerbedirfnisse und des Nutzerverhaltens zur korrekten Definition von
Anforderungen und Schnittstellen

In einer ersten Phase des Projekts werden diese drei Saulen parallel erarbeitet. Durch Simulation
unterschiedlicher PKW-Ausfliihrungen (div. PlugInHybrids, reine Elektrofahrzeuge) ergeben sich
dadurch entsprechende Speicherkapazitdaten, die im Netzintegrationskonzept Eingang finden und die
Ausregelmdoglichkeit der Fluktuationen erneuerbarer Energiepotenziale beeinflusst. Gemeinsam mit
den Nutzerbediirfnissen fiihren die Ergebnisse in Phase zwei zu einer Formulierung von
Mobilitatsszenarien, die gleichzeitig Energieszenarien fir die elektrische Energie im Individualverkehr
darstellen. Stufe drei setzt nahtlos fort und beschéftigt sich mit der Berechnung von bendtigter
Energie- und Ladeinfrastruktur, die in Form von Normalladung (im niedrigen Leistungsbereich) oder
in Form von Schnellladestellen (,Stromtankstellen™ mit hohen Leistungen) erfolgen wird. Ein Opti-
mierungsansatz wird fur die Bestimmung der Infrastrukturdichte sorgen, die besonders im Bereich
von Schnelladekonzepten noch sehr viele offene Forschungsfragen beinhaltet und Abklarung er-
fordert. Parallel werden mittels Befragungsmethoden die Akzeptanz und das Nutzerpotenzial von
Elektromobilitat erhoben und gemaB den definierten Szenarien die umwelt- und verkehrsrelevanten
Auswirkungen erarbeitet. In samtlichen Bereichen folgen die Analysen technischen als auch wirt-
schaftlichen Kriterien. Die abschlieBende Phase nutzt die Erkenntnisse flir eine ganzheitliche System-
betrachtung, die Handlungsempfehlungen fiir Entscheidungstrager der Industrie, Forschung und
offentlichen Hand entwickelt




Ref Nr: 485 - Mobilitat

Integration of low emission vehicles into the electric
distribution grid

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung KWI Consultants GmbH 3.1 Energiesysteme und Netze

Neue Energien

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Grundlagenforschu | 821921 177423 € 31-0Okt-10

ng

Kurzfassung:

Die zunehmende Umweltproblematik aufgrund der steigenden CO2 Emissionen im Verkehrssektor
und die immer starkere Abh&ngigkeit von Olimporten aus politisch instabilen Regionen kombiniert
mit Peak-Ol fiihrt zu stark wachsenden Mérkten im Bereich der alternativen Antriebskonzepte fiir
Kraftfahrzeuge. Eine Studie der International Energy Agency (IEA) aus dem Jahre 2004 schatzt, dass
der weltweite Olbedarf fiir den Transportsektor sich zwischen den Jahren 2000 und 2030 verdoppeln
wird, wenn wir so weiter machen als bisher. Es ist klar ersichtlich, dass es hier zu Marktransforma-
tionen kommt, die neue alternative Antriebskonzepte zur Serienreife treiben werden.

Viele dieser neuen Antriebstechnologien benétigen elektrische Energie vom elektrischen Netz um
deren Akkumulatoren zu laden, was natlrlich die ohnehin schon knappen Erzeugungskapazitaten des
elektrischen Systems weiter strapazieren kdénnte. Aber, bereits durchgefiihrte Voruntersuchungen
zeigen, dass diese neuen Technologien die Mdglichkeit besitzen die Situation zu entscharfen. Wird
intelligente Kommunikation zwischen dem Fahrzeug und dem elektrischen Netz (Netzbetreiber, Er-
zeuger) eingesetzt, kdnnen diese Fahrzeuge zu Spitzenlastzeiten (im Netz) Leistung an das Netz ab-
geben und somit das Netz und die Erzeugungskapazitaten entlasten. Dieser Umstand wird direkt den
volkswirtschaftlichen Nutzern fiir Osterreich erhéhen. Der Grund liegt einfach in der Verwendung von
privaten Fahrzeugen; ca. 20 Stunden pro Tag steht ein privater PKW auf einem Parkplatz oder in
einer Garage. D.h. diese dezentralen Kapazitdten - zukinftiger Akkumulatoren - kdnnten zur wert-
vollen Spitzenlastdeckung verwendet werden und zur Schwachlast (zumindest teilweise) billig ge-
laden werden. Die neuen dezentralen Ressourcen kénnen zur Optimierung der elektrischen Energie-
versorgung und deren Kosten herangezogen werden. Im Unterschied zum konventionellen Energie-
system, wo Kraftwerke stets Erzeugungseinheiten und die Konsumenten die Verbrauchseinheiten
darstellen, ist dieses System imstande als Verbraucher oder Erzeuger zu agieren. Somit stellt dieses
System eine Erweiterung der konventionellen Speichertechnologien dar, welche nicht tberall an-
wendbar sind.

In diesem Projekt werden wir alle alternativen Antriebstechnologien untersuchen, die Akkumulatoren
in irgendeiner Form im Auto verwenden und somit eine dezentrale Verteilung von elektrischer
Energie bzw. eine Leistungsreserve darstellen:

D.h. wir betrachten z.B. im Detail

a) Hybridantriebe (Verbrennungsmotoren betrieben mit Benzin oder Diesel) mit externer
Batterieladefunktion, sog. E-Hybrids,

b) Brennstoffzellenautos und

c) Reine Elektroantriebe.

Wobei in diesem Projekt ein ganzheitlicher Ansatz gewéhlt wird und die Antriebstechnologien ,nur®
ein Arbeitspaket von insgesamt 8 darstellt. Es wird die gesamte Wirkungskette von der Technologie
Uber den Konsumenten bis hin zum Energieversorger (= VehicleGrid System) und den Wirkungen
auf das gesamte Energiesystem und die Volkswirtschaft sowie Okologie betrachtet.




Ziel dieses Projektes ist es somit alle notwendigen Rahmenbedingungen zu untersuchen die die
Energieversorgungssituation in Osterreich verbessern. Zu den wichtigsten Punkten z&hlen die Ab-
schatzung der rechtlichen, technischen, gesellschaftliche Barrieren sowie die Entwicklung eines
Marktkonzepts um die relevanten Player wie Konsumenten und Energieversorger zu motivieren ein
solches System zu implementieren. Dieses Projekt wird es ermdglichen abzuschdtzen, wie dieses
System das &sterr. elektrische Energieversorgungsystem positiv beeinflusst und welche Form der
intelligenten Kommunikation notwendig ist, damit die Kunden ein solches System annehmen.
Weiteres ist es erklartes Ziel dieses Projektes, die Ergebnisse in einem Nachfolgeprojekt (Prototyp)
zu implementieren und die Vorteile dieses Systems praktisch zu demonstrieren.




Ref Nr: 507 - Mobilitat

Implementierungsstrategien innovativer,
klimafreundlicher Mobilitatslosungen fiir Regionen

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung verkehrplus Prognose, Planung | 3.5 Klima- und Energiemodellregionen

Neue Energien und Strategieberatung GmbH

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Grundlagenforschu | 822000 148000 € 31-Aug-11

ng

Kurzfassung:

Ziel des Projektes ist es, einen Beitrag zur Verbesserung der Implementierung einer nachhaltigen
Mobilitat auf regionaler Ebene der Region zu leisten. Das Forschungsprojekt befasst sich daher mit
verkehrspolitischen Entscheidungs- und Umsetzungsprozessen innovativer, klimafreundlicher Mobi-
litatslésungen auf regionaler Ebene. Zwischen der realen Umsetzung einer nachhaltigen, klima-
freundlichen Mobilitat und dem programmatischen Anspruch klafft derzeit eine groBe Liicke. Einer-
seits existieren verkehrspolitische Leitvorstellungen und Programme, die sich stark an den Zielen
einer nachhaltigen Mobilitat orientieren, andererseits verlauft die reale Verkehrsentwicklung dia-
metral entgegen. Zumindest teilweise erklart sich dieser Widerspruch aus der hohen Komplexitat
verkehrs-politischer Planungs-, Entscheidungs- und Umsetzungsprozesse mit einer Vielzahl von Ak-
teuren mit unterschiedlichen Interessen. Aufgrund des oft Gberdrtlichen Charakters der Verkehrs-
beziehungen wird davon ausgegangen, dass gerade auf der Ebene Region oder der Gemeinde-
kooperation eine nachhaltige Mobilitédt durch eine kreative Zusammenarbeit 6ffentlicher und privater
Akteure besser erreicht werden kann. Eine umfassende Kenntnis des regionalen Netzwerkes redu-
ziert die Prozessbarrieren und erleichtert dadurch die Implementierung innovativer Mobilitats-
I6sungen zum Klimaschutz. Um dieses komplexen Beziehungsgeflecht zu analysieren, ist die
Methode der sozialen Netzwerkanalyse, die in anderen Anwendungsbereichen der Politikfeldanalyse
bereits etabliert ist, ein vielversprechender methodischer Ansatz, der erprobt werden soll.

Im Rahmen der Bearbeitung werden folgenden Inhalte erarbeitet:

¢ Identifikation innovativer, nachhaltiger Mobilitdtslésungen fir Regionen durch Experteninterviews,
e Nachzeichnung von politischen Planungs-, Entscheidung- und Umsetzungsprozessen, um
Bedingungen und Faktoren flir eine erfolgreiche oder misslungene Umsetzung aufzuzeigen und

e Anwendung und Test von Methoden der sozialen Netzwerkanalyse zur Klarung der
Akteurskonstellation der regionalen Mobilitatspolitik, um Beziehungen der Akteure untereinander,
Schllsselfiguren, Interessenlagen etc. zu identifizieren.

Neue Erkenntnisse gegenliber der vorhandenen Forschung sind die Betrachtung innovativer, klima-
freundlicher Mobilitatslésungen, die Betrachtungsebene der Region und die tiefgrindige Analyse der
Akteure und deren Beziehungsgeflecht.

Als Ergebnis steht ein Handlungsleitfaden zur Verfiigung, in dessen Mittelpunkt methodische
Empfehlungen stehen, wie regionale Prozesse zur Implementierung innovativer Mobilitatsldsungen
erfolgreich gestaltet werden kénnen.




Ref Nr: 798 - Mobilitat

CLIMATE - CLimate Impacts of Modern Applications in
Telematics

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung ATTC Austrian Traffic 3.9 Strategische

Neue Energien Telematics Cluster Entscheidungsgrundlagen fir die

2020 Osterreichische Technologie-, und
Energie- und Klimapolitik

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Studie 825565 158333 € 31/01/10

Kurzfassung:

a) Das Projekt CLIMATE beschaftigt sich mit der Evaluierung der Auswirkungen und Potenziale von
Verkehrstelematikanwendungen mit dem Fokus auf Klima- und Umweltaspekte. Bestehende, wie
auch zukinftige Telematikldsungen sind effiziente MaBnahmen zur Reduzierung von CO2, Luftschad-
stoffen und Larmemissionen. In CLIMATE wird die Effizienz dieser MaBnahmen analysiert, quantifi-
ziert und in einem Effizienzkatalog dokumentiert. In einem weiteren Schritt sollen die Ergebnisse des
Katalogs in eine Liste empfohlener MaBnahmen umgesetzt werden.

b) Bestehende, wie auch zuklinftige Telematikldsungen sind effiziente Mittel zur Reduzierung von
CO2, Luftschadstoffen und Larmemissionen. Diese kommen in modernen Verkehrs- und Transport-
systemen in zunehmenden MaB zum Einsatz mit positiven Effekten fur Infrastruktur-betreiber als
auch fir die Nutzer. Allerdings sind die Umweltauswirkungen zahlreicher Systeme und dabei einge-
schlossenen Aktivitaten oftmals ganzlich oder teilweise unbekannt. Weiters sind die dabei einge-
setzten Evaluierungsmethoden sehr unterschiedlich, was zu unterschiedlichen und nicht vergleich-
baren Ergebnissen flihrt.

CLIMATE zielt auf die Entwicklung von Methoden fir die Evaluierung der Umweltauswirkungen von
Telematikapplikationen im Verkehr und deren Anwendung bei der Analyse der Auswirkungen der
Telematiklésungen bezliglich der Reduktion von CO2-, Luftschadstoff- und Larmemissionen ab. Da-
mit werden die Effektivitdt und die Effizienz von Ldésungen in einem Effizienzkatalog quantifiziert, die
die Basis fir Empfehlungen darstellt.

Der Evaluierungsprozess beginnt mit einer groBen Anzahl an wichtigen und vielversprechenden
Telematiklésungen. Diese werden infolge in 3 Evaluierungsphasen mit ansteigendem Detaillierungs-
grad betrachtet und jene MaBnahmen mit dem hdchsten Potenzial herausgefiltert. Der Entscheid-
ungsfindungsprozess, die Analyse sowie die Auswahlverfahren werden dokumentiert und in einen
Leitfaden flr die spatere Anwendung eingearbeitet.

Das Endergebnis wird einen Bericht Uiber die in Bezug auf die Umweltauswirkungen vielversprech-
endsten Verkehrstelematikapplikationen enthalten, die Dokumentation des Evaluierungsprozesses.
Weiters werden Empfehlungen fiir Folgeprojekte bezliglich der Demonstration der erfolgreichsten
Applikationen, als auch fir die Weiterentwicklung der erforderlichen Evaluierungstools enthalten
sein. Der abschlieBende Bericht kann als Entscheidungsgrundlage in umweltpolitischen Fragen fir
Politik und Entscheidungstrager in Unternehmen dienen.




Ref Nr: 800 - Mobilitat

e-mobility 1.0 - Challenges of the large-scale
introduction of battery-powered electric vehicles in
Austria

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung JOANNEUM RESEARCH 3.9 Strategische

Neue Energien Forschungsgesellschaft mbH Entscheidungsgrundlagen fir die

2020 Osterreichische Technologie-, und
Energie- und Klimapolitik

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Grundlagenforschu | 825499 150522 € 31/12/10

ng

Kurzfassung:

Ausgangslage:

Batteriebetriebene Elektrofahrzeuge haben das Potential flir eine groBflachige Substitution von
diesel- und benzinbetriebenen Fahrzeugen und kénnten, wenn Strom aus erneuerbarer Energie ver-
wendet wird, einen wesentlichen Beitrag zu einer massiven Reduktion der Treibhausgas-Emissionen
im Transportsektor leisten. Fir das Elektrizitdtssystem reprasentieren Elektrofahrzeuge eine zu-
satzliche Last und beeinflussen die Produktion, Ubertragung und Verteilung der elektrischen Energie,
abhangig von der Entwicklung der Fahrzeugdflotte und ihrer regionalen Verteilung. Im Fall von nicht
gesteuerter Batterieladung kénnten die Konsequenz daraus zusatzlicher Spitzenlast-Bedarf und Eng-
passe im Verteilungsnetz sein. Momentan sind Batterieladungs- und Abrechnungssysteme nicht aus-
reichend entwickelt und damit eine wesentliche Barriere flir die groBflachige Einfihrung der Elektro-
mobilitat. Auch ist die technische Implementierung der Ladungs-Infrastruktur besonders in stadt-
ischen Gebieten ungeldst. Die 6konomischen und 6kologischen Herausforderungen fir die groB-
flachige Einfiihrung der Elektromobilitat in Osterreich wurden letztendlich nur fiir spezifische Aspekte
bewertet, eine detaillierte integrierte Bewertung des Gesamtsystems fehlt bislang.

Ziele und erwartete Ergebnisse:

Basierend auf der Kombination und Erweiterung von zwei bestehenden Modellen fiir den
zeitabhangigen Strombedarf (,e-drive 1.0%) und flr das Verhalten des Elektrizitatssystems
(,Atlantis") werden die technischen, 6konomischen und 6kologischen Gegebenheiten fiir die groB-
flachige Einfiihrung der Elektromobilitét in Osterreich bis 2030 modelliert und bewertet. Basierend
auf Implementierungs-Szenarien mit verschiedenen Kategorien von Elektrofahrzeugen, typischen
Nutzergruppen und damit korrespondierenden Fahr- und Ladeprofilen in dsterreichischen Gebieten
(z.B. Bezirk, Hauptstadt, Stadt, landliches Gebiet), werden die technischen, 6konomischen und
Okologischen Auswirkungen des zusatzlichen Strombedarfs auf den Elektrizitdatssektor analysiert.
Technische, 6konomische und organisatorische Aspekte im Bereich der Infrastruktur von Batterie-
ladestationen und damit verbundene Elektrizitatstarif- und Abrechnungssysteme werden untersucht
(,Tarifdesign™). In einer umfassenden integrierten technischen, 6konomischen und 6kologischen
Bewertung werden die Perspektiven und Herausforderungen in Bezug auf die notwendigen
Rahmenbedingungen und erforderlichen Entwicklungen fiir eine optimale Integration einer
groBflachigen Einfiihrung der Elektromobilitat im &sterreichischen Elektrizitatssystem entwickelt und
mit relevanten Stakeholdern aus dem Elektrizitdtssektor und der Automobilindustrie abgestimmt.

Inhalt und Methoden:

1. ,Analyse und Bewertung des zusatzlichen Strombedarfs" als zeit- und ortsabhangige Spitzenlast
und Strommenge, basierend auf dem erweiterten ,e-drive 1.0" Modell. Analyse der

bestehenden regionalen Kraftwerksanlagen und Verteilinfrastruktur.

2. ,Simulation der Auswirkungen auf die dsterreichische Elektrizitatswirtschaft", Verwendung des
erweiterten , Atlantis™ Modells mit Eingabedaten aus dem Modell , e-drive 1.0" zur Identifizierung von
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Engpadssen im Osterreichischen Elektrizitdtssystem. Auswirkungen auf den Betrieb des Osterreich-
ischen Elektrizitatssystems als Teil des europdischen Versorgungsnetzes und des
Elektrizitatshandelssektors.

3. ,Analyse der Ladungs- und Abrechnungsinfrastruktur und der Okonomie inklusive Tarifdesign®.

Technische und organisatorische Anforderungen sowie der Investitions-Bedarf, zur Beeinflussung von

Ladeverhalten der E-Mobilitats-Nutzer und fir eine optimale Integration der Elektromobilitat ins
Osterreichische Elektrizitatssystem.

4. ,Integrierte 6konomische und dkologische Analyse und Bewertung" bezogen auf Gesamtkosten
und Umweltauswirkungen und des méglichen Beitrags zu den ,,20/20/20 in 2020" Zielen.

5. Schlussfolgerungen und Empfehlungen.
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Ref Nr: 468 - Mobilitat

Einfluss von Teeren auf das Betriebsverhalten von
SOFC

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung Institut fir Warmetechnik - TU | 3.4 Fortgeschrittene Speicherkonzepte

Neue Energien Graz und Umwandlungstechnologien mit

2020 besonderem Augenmerk auf
Schlisseltechnologien fir die Einfihrung
von E-Mobilitdt

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 821887 430124 € 30-Apr-12

Forschung

Kurzfassung:

Brennstoffzellen mit integrierter Biomassevergasung sind eine attraktive Mdéglichkeit fur die de-
zentrale Strom- und Warmegewinnung. Besonders der hohe Wirkungsgrad und die groBe Brenn-
stoffflexibilitdt von Brennstoffzellen-Systemen mit integrierter Biomassevergasung versprechen eine
vielseitige Einsatzfahigkeit dieser Systeme. Eine der gréBten Herausforderungen solcher integrierter
Systeme stellte bisher die Gasreinigung, das Bindeglied zwischen Vergasungsapparat und Brenn-
stoffzelle, dar. Abhdngig vom Typ des Vergasers, werden unterschiedlich hohe Frachten an Verun-
reinigungen mit dem entstehenden Produktgas transportiert, die in der Brennstoffzelle zu Problemen
fihren koénnen. Als wesentliches Problem wurden dabei bisher auch die im Holzgas enthaltenen
hoéhere Kohlenwasserstoffe (Teere) gesehen, die auch bei der Nutzung des Holzgases in Gasmotoren
das Kernproblem darstellen.

Versuche hatten jedoch gezeigt, dass speziell die Fest Oxid Brennstoffzelle (engl. Solid Oxide Fuel
Cell) hierbei hohe Toleranzen in Bezug auf Teere aufweist. Die unerwartet hohe Vertraglichkeit ge-
gen hoéhere Kohlenwasserstoffe ist ein wichtiger Aspekt flir den Einsatz von SOFC s im Bereich der
Biomassevergasung, womit sie eine interessante Alternative zu den bisher eingesetzten Gasmotoren
mit integrierten Vergasersystemen darstellen. Eine Vereinfachung der erforderlichen Gasreinigungs-
einheit wiirde wesentlich zur Kostenreduktion von Gesamtsystemen beitragen und ware geeignet,
die zur Zeit noch zu hohen Kosten der Brennstoffzelle zumindest Teilweise zu kompensieren. Konkret
beschéftigt sich dieses Projekt mit der Fragestellung der Teertoleranz in SOFC ’s. Bisherige
Erkenntnisse reichen noch nicht aus, um genaue Aussagen Uber die Mechanismen der
Teerumwandlung in der Zelle zu treffen. Jedoch wurde das in friiheren Projekten Steam-to-Carbon-
Verhaltnis (S/C), die Temperatur sowie der Brennstoffausnutzungsgrad als wesentliche
Einflussparameter festgestellt.

Auch konnten unterschiedliche Effekte abhangig von der GréBe und Art des Kohlenwasserstoff-
molekils beobachtet werden. Basierend auf diesem Wissensstand definieren sich die Ziele dieser
Untersuchung wie folgt:

1. Identifizieren und Modellierung der unterschiedlich stattfindenden Reaktionsmechanismen wie der
internen Reformierung, Kohlenstoffablagerung und elektrochemische Umsetzung der

Teere, sowie deren Langzeitauswirkung auf das Betriebsverhalten der SOFC

2. Einfluss des Steam-to-Carbon-Verhaltnis, Brennstoffausnutzungsgrad und Temperatur auf die
Mechanismen der Teerreaktionen

Die Ergebnisse der mit synthetischen Teeren durchgefiihrten Versuche sollen in weiterer Folge auf
den realen Holzgasbetrieb angewandt und in einem Langzeitversuch validiert werden.

12




Ref Nr: 480 - Mobilitat

Active Balancing fiir Li-Ionen Batterien in
Automobilanwendungen

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung OFPZ Arsenal GmbH 3.4 Fortgeschrittene Speicherkonzepte

Neue Energien und Umwandlungstechnologien mit

2020 besonderem Augenmerk auf
Schlisseltechnologien fir die Einfihrung
von E-Mobilitdt

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 821915 1261075 € 31-Jan-11

Forschung

Kurzfassung:

Ziel dieses Projekts ist die Erforschung, Konzeption und der Machbarkeitsnachweis eines innovativen
Batterie Management Systems unter Zuhilfenahme eines aktiven Balancingverfahrens flr Lithium-
Ionen-Batterien. Die Anforderungen an elektrische Energiespeicher hinsichtlich Sicherheit,
Lebensdauer, Zuverlassigkeit, Effizienz und Kosten kénnen mit derzeitigen passiven Balancing-
verfahren nur unzureichend abgedeckt werden, daher wird fir dieses Projekt ein radikal neuer
Ansatz gewahlt.

Die besonders in Mobilitdtsanwendungen geforderte Leistung und Reichweite kénnen nur durch
Hintereinanderschaltung (Serienschaltung) von Lithium-Ionen Einzelzellen zu einem Pack erfillt
werden. Da aber nicht alle Zellen die exakt gleichen elektrischen Eigenschaften besitzen, entstehen
Kapazitdtsunterschiede, die Uber- bzw. Entladung einzelner Zellen zur Folge haben kénnen. Die
Lésung flr das Problem der ungleichen elektrischen Eigenschaften der Lithium-Ionen Zellen ist das
Balancing. Dieses kompensiert die unterschiedlichen elektrischen Eigenschaften, die nutzbare
Gesamtkapazitat des Energiespeicherpacks steigt. Derzeit verwendete passive Balancingkonzepte
nutzen noch nicht alle Méglichkeiten aus, da einfach die Gberschiissige Ladung vernichtet wird, um
schwache Zellen zu schiitzen. Dabei entstehen jedoch hohe Verlustleistungen.

In diesem Projekt soll daher ein véllig neuer, innovativer Ansatz eines aktiven Balancing-Verfahrens
erforscht werden und ein Nachweis der Funktionsfahigkeit erbracht werden. Dafiir werden in einem
ersten Schritt die Anforderungen an Lithium-Ionen-Batteriesysteme erhoben und bestehende
Systemkomponenten, wie insbesondere Batteriezellen, auf ihre Eignung zum optimalen Einsatz im
geplanten neuen System analysiert. Mit Hilfe von Simulationen werden dann weitergehende
komplett neue Systemkonzepte und Optimierungspotentiale untersucht und die Hardware wird auf
den Einsatz von hochintegrierten Systemkomponenten vorbereitet. Die neuen Funktionserweiter-
ungen werden in hochintegrierte Schaltkreise umgesetzt.

Nach Fertigung und Test der integrierten Schaltkreise werden diese in die vorbereitete Hardware des
Batteriemanagement Demonstrationssystems eingebaut. AbschlieBend wird eine ausfihrliche Mess-
und Analysephase flir alle Systemkomponenten und des Gesamtsystems am Prifstand erfolgen. Bei
Abschluss des Projekts soll ein Demonstrationssystem verfligbar sein, das die Machbarkeit und Vor-
teile eines innovativen und hochintegrierten Batteriemanagementsystems veranschaulicht. Somit
kann mit diesem Projekt ein Beitrag zur Losung der wesentlichen Fragen der E-Mobilitat wie Reich-
weite, Lebensdauer, Kosten und Sicherheit geleistet werden.
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Ref Nr: 493 - Mobilitat

Electric Vehicle and Range Extender

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung AVL List GmbH 3.4 Fortgeschrittene Speicherkonzepte

Neue Energien und Umwandlungstechnologien mit

2020 besonderem Augenmerk auf
Schlisseltechnologien fir die Einfihrung
von E-Mobilitat

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 821952 10876301 € 31-Mér-11

Forschung

Kurzfassung:

Neue Komponenten, Methodiken und Werkzeuge fur Elektrische (Batterie-)Fahrzeuge der nachste
Generation. Die nachhaltige Reduktion bis hin zur vollsténdigen Vermeidung von CO2 Emissionen
beim PKW erfordert einen ganzlich neuen Ansatz. Der rein elektrische Antrieb ist kein inkrementeller
Optimierungsschritt von konventionellen Konzepten mit Verbrennungskraftmaschinen, sondern
basiert auf vollkommen neuen Konzepten. Das bedeutet, dass sowohl flir Entwicklung von Fahrzeug
als auch Einzelkomponenten wie Batterien die Erforschung und Erarbeitung von Grundlagen notwen-
dig ist. Um die Qualitat von den Forschungsergebnissen bei diesem neuen Thema zu stérken, ist die
Validierung unter realen Betriebsbedingungen in einem Versuchstrager ein wesentlicher Aspekt.

Die Ziele und Inhalte dieses vorgeschlagenen Forschungsprojektes setzen sich wie folgt zusammen:
Erforschung, Zusammenfassung und Bewertung der Anforderungen an moderne, effiziente,
modulare und kostenglinstige elektrische Antriebssysteme der zweiten Generation d.h. Batteriefahr-
zeug mit Range-Extender. Erforschung der Zusammenhdnge zwischen den Systemanforderungen
und den daraus abzuleitenden Komponentenanforderungen.

e Erforschung, Vergleich und Bewertung von technischen Konzepten, welche alle Anforderungen an
die Mobilitat erflllen. Bertcksichtigt werden aber auch die Anforderungen an die Entwicklung, die
erforderlichen Ressourcen fur die Komponenten (Rohstoffe) und den Betrieb (Energiebereitstellung),
die Infrastruktur und die Rickgewinnung von wertvollen Rohstoffen (Recycling).

e Erforschung der erforderlichen technologischen Losungen und technischen Umsetzbarkeit fiir die
Komponenten (insbesondere Energiespeichersysteme, Brennstoffzelle und hocheffiziente elektrische
Antriebstechnik / elektrische Maschinen / Leistungselektronik / Regelverfahren) und fir das
Gesamtsystem (Skalierbarkeit), die fiir die Umsetzung der Ziele (u.a.: Zero Emission Mobilitat)
erforderlich sind.

e Erforschung der Tauglichkeit von moderner, system- und modellbasierter Methoden fir die
Entwicklung mechatronischer Systeme hinsichtlich der Anwendbarkeit fir die Entwicklung Elektro-
(Hybrid-)fahrzeuge. Die hier zu untersuchenden und zu erweiternden Prozesse sollen den gangigen
Anforderungen flr Entwicklungszeiten des Gesamtfahrzeugs bzw. Komponenten entsprechen.
Weitere Aspekte sind die nationale und internationale Vernetzung und Koordination der
unterschiedlichen System- &Komponentenhersteller.

e Erforschung der Abhangigkeit und Optimierung der Zuordnung von Komponentenanforderungen
(el. Antrieb, Batterie) abgeleitet von den Ubergeordneten Systemanforderungen (Wirkungsgrad,
Leistungsfahigkeit, Komfort);

e Reduzierung von wirtschaftlichen und technologische Risken

Ansatz zur Validierung von Forschungsergebnissen :

Als Plattform (Forschungstrager) wird im Zuge des Projektes ein Elektrofahrzeug aufgebaut, welches
vom Konzept der nachsten Fahrzeuggeneration entsprechen soll d.h. zusatzliche Stromerzeugungs-
module zur Reichweitensteigerung (Brennstoffzelle und VKM basierend).
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Die oben aufgeflihrten Forschungsziele und Inhalte sollen technisch im Fahrzeug wie folgt
abgebildet:

e Reduktion der CO2 Emissionen auf Null (im reinen elektrischen Fahrbetrieb) im realen Fahrbetrieb;
e Darstellung einer mit konventionellen Fahrzeugen vergleichbare Fahrbarkeit (Fahrkomfort)

e Erarbeitung der Gesamtsystem-, der Komponenten- und Funktionalen Ziele fliir den Antriebsstrang
der nachsten, fir den Massenbetrieb geeigneten Generation (kurz Generation 2)

e Erforschung und Verifikation von Fahrzeugseitigen MaBnahmen zur zusatzlichen Reduktion des
Gesamtenergieverbrauches fiihren zu Effizienter Energieeinsatz durch Reduktion des Gesamtenergie
verbrauches des Fahrzeuges

o FahrzeugmaBnahmen: Reibungsminimierung (Luft- und Rollreibung)

o FahrzeugmaBnahmen: Reduktion des Energiebedarfes fur Heizung und Klimatisierung

o Fahrzeug Energiesysteme: bedarfsgerechte Energieverteilung und Nutzung (Nebenaggregate)

o Verifikation des Verhaltens im realen Betrieb (Erforschung und Bewertung geeigneter
Testverfahren)

o Verifikation der Tauglichkeit von Tools und Entwicklungsmethoden

e Erforschung des Realbetriebes des Fahrzeuges, incl. MaBnahmen zur Erhdhung der Lebensdauer
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Ref Nr: 494 - Mobilitat

Optimierung der Zellchemie fiir automotive Lithium-
Ionen Batterien

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung MAGNA STEYR Fahrzeugtechnik | 3.4 Fortgeschrittene Speicherkonzepte

Neue Energien AG & Co KG und Umwandlungstechnologien mit

2020 besonderem Augenmerk auf
Schlisseltechnologien fir die Einfihrung
von E-Mobilitdt

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 821953 328848 € 31-Jan-11

Forschung

Kurzfassung:

Die Lithium-Ionen Zellentechnologie hat sich bei automotiven Anwendungen aufgrund ihrer be-
stimmten Gberlegenen Eigenschaften als Technologie fiir zukinftige elektrische Energiespeicher
etabliert. Die derzeit am Markt befindlichen Lithium-Ionen Zellen haben jedoch gewisse Nachteile
und Funktionseinschréankungen, die derzeit einem breiten Einsatz in der Automobilindustrie im Wege
stehen. Einerseits sind dies die immer noch ungenligende Energie- und Leistungsdichte, andererseits
gibt es Funktionseinschrankungen verursacht durch die Aspekte Zyklenfestigkeit, Alterung, Sicher-
heit, Temperaturbereich. Derzeit werden die theoretischen Leistungsgrenzen von elektrochemischen
Energiespeichersystemen bei weitem nicht erreicht. Die Annaherung der Leistungsparameter an die
theoretischen Grenzen ist nur sukzessive durch Optimierung auf Zellchemieebene zu erreichen.

Einerseits sind die Algorithmen, Kennfelder und Parameter flr Zelliberwachung in einem Zellmodul
oder einem Batterie-Gesamtsystem nur durch genaue Kenntnis der Vorgange in der Zelle entwickel-
bar, andererseits haben die Zellproduzenten nicht das nétige Wissen liber Anforderungen, die aus
Sicht der Automobilindustrie an ein elektrisches Energiespeichersystem gestellt werden. Dies ist da-
rauf zurickzufihren, dass viele Hersteller z.B. flir die Consumerindustrie arbeiten, wo die Anforder-
ungen wesentlich unkritischer sind als in der Automobilindustrie. In dieser sind u.a. die Belastungs-
kollektive sowohl beim Entladen als auch beim Laden der Batterie sowie die Vibrationsanforderungen
deutlich héher als bei nicht automotiven Anwendungen.

Ziel des vorliegenden Projektes ist es, die ungenutzten Potentiale auf Zellchemieebene zu erkennen,
zu untersuchen und die Optimierung entsprechend der automotiven Anforderungen voranzutreiben.
Dabei ist der Fokus auf 3 Schwerpunkte gerichtet:

- Leistungsparameter:

Steigerung der Energie- und Leistungsdichte (damit Senkung der Produktkosten)

Erweiterung des operativen Temperaturbereichs

- Sicherheitsaspekt:

Vermeidung von chem. instabilen Zustanden bei Normalbetrieb, Unfall- und Missbrauchssituationen
- Alterungsverhalten:

Verminderung des Verlustes von Energiedichte und Leistungsdichte lber die Lebensdauer

Die technische Herausforderung resultiert aus der richtigen Auswahl der Zellchemie aus einer hohen
Anzahl von mdglichen Materialkombinationen, um die vielfaltigen, wechselseitig abhangigen
technologiespezifischen Anforderungen der Lithium-Ionen Technologie (wie z.B. Leistungsfahigkeit,
Temperatur, Lebensdauer und Sicherheit) verbunden mit der fehlenden Feld-Erfahrung zu erftllen.
Durch den Gewinn des entsprechenden , Technologie-Know-Hows" kann und soll ein wesentlicher
Beitrag flr die Batteriesystem-Entwicklung beim Antragsteller geschaffen werden. Damit werden
hochwertige Arbeitsplatze gesichert, sowie Produktionsvolumen und damit Wertschépfung, Umsatz
und Gewinne am Standort Graz generiert. Das so generierte ,Know-How" ist essentieller Bestandteil
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eines innovativen Produktes auf dem Gebiet der Energieversorgung von Hybrid- und
Elektrofahrzeugen, und beruht auf der neuesten Technologie.
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Ref Nr: 499 - Mobilitat

Neuartige Lithium Ionen Batterien

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung Institut fir Chemische 3.4 Fortgeschrittene Speicherkonzepte

Neue Energien Technologie von Materialien - und Umwandlungstechnologien mit

2020 TU Graz besonderem Augenmerk auf
Schlisseltechnologien fir die Einfihrung
von E-Mobilitat

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 821964 660384 € 31-Jul-12

Forschung

Kurzfassung:

Im Jahr 2001 publizierte die Europdische Kommission den Bericht ,Future Needs and Challenges fir
Non-Nuclear Energy Research in the European Union™, der das Ergebnis von acht Expertenworkshops
zusammenfasst. Diesem Bericht zufolge ist die Entwicklung von Schliisseltechnologien von héchster
Prioritat, wobei die Lithium-Ionen Technologie hierbei als eine jener Schllsseltechnologien zur
Energiespeicherung beschrieben wird. In der Tat haben sich die Lithium-Ionen Akkumulatoren in den
letzten 15 Jahren im so genannten 3-C Markt (camera, cell phone, computer) durchgesetzt. In die-
sem Zeitraum haben sich die Energiedichten mehr als verdoppelt, was jedoch beinahe ausschlieBlich
auf technologischen Fortschritt zurliickzufiihren ist, wie z.B. die Erhéhung der Packungsdichte der
Aktivmassen, der Einsatz dinnerer Separatoren oder die Verwendung diinnerer Stromsammlerfolien.
Diese Weiterentwicklung und Optimierung der bestehenden Technologie kann als so genannte Evo-
lution bezeichnet werden. Die Nachfrage an hochenergetischen, hochleistungsfahigen Lithium-Ionen
Batterien, die auBerdem ein hohes MaB an Sicherheit bieten, wurde in den letzten Jahren noch ver-
starkt.

Zusatzlich zu dem noch immer jahrlich um ca. 10 % wachsenden 3-C Markt, der auf Grund eines
steigenden Energiebedarfs der mobilen Anwendungen bei gleichzeitiger Tendenz zur Miniaturisierung
nach neuen Speichern verlangt, kommen Anwendungen mit hohem Marktpotential wie Pufferbatt-
erien (fur Solar und Windkraftanlagen) und Speicherbatterien fir Elektromobilitét (Hybrid Electric-
und Electric Vehicles) hinzu. Um den Anforderungen an diese Akkumulatoren bezliglich Energie-
dichte, Leistungsdichte und Sicherheit gerecht zu werden, bedarf es neuer Batteriematerialien und
neuer, nachhaltiger Konzepte (Revolution).

Dem vorliegenden Projekt liegt der Anspruch zu Grunde, die Energiedichte und Leistungsdichte von
Lithium-Ionen Batterien durch den Einsatz eines neuartigen Stromsammlers wesentlich zu steigern,
und auf diesem Wege eine fortschrittliche Speichertechnologie zu entwickeln. Silizium, (héchste spe-
zifische Speicherdichte aller Lithium-Speichermaterialien) als negative Aktivmasse hat eine zehnfach
héhere spezifische Energiedichte als die derzeit verwendeten Kohlenstoffverbindungen. Allerdings
muss fur den Einsatz von siliziumbasierenden negativen Elektroden die schlechte elektronische Leit-
fahigkeit dieser ausgeglichen und die Auswirkungen der groBen Volumensanderungen (mechanischer
Abbau der Elektrode), die wahrend dem Laden/Entladen der Zelle auftreten, unterbunden werden.
Stand der Technik bei Stromsammlern fir Lithium-Ionen Batterien sind Strom-sammlerfolien oder
s.g. Streckmetall. Beide Stromsammlertypen kénnen die Herausforderungen neuer Anwendungen
und Materialien nicht oder nur bedingt erfiillen, da sie lediglich Uber eine 2-dimensionale Ableiter-
flache verfiigen und auf diese Art nur wenig Kontaktflache fir die Ableitung der Elektronen bieten
und zudem nur bedingt zur mechanischen Stabilisierung der Elektrodenkomposite aus Aktivmassen,
LeitruB sowie Binder beitragen kénnen.

Das vorliegende Projekt zielt auf die Verwendung eines umhillend metallisierten Kunststoffvlieses
ab, welches eine 3-dimensionale Struktur besitzt und eine ca. dreimal gréBere Kontaktflache im
Vergleich zu Stromsammlerfolien bietet. Erste Messungen bestatigen die Vorteile wie bessere elek-
tronische Kontaktierung, hdhere Zyklenstabilitét und bessere Stromratenfahigkeit (prompte Energie-
bereitstellung). Weiters soll im Zuge des Projekts die Oberflache des Stromsammlers durch spezielle
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Abscheidebedingungen strukturiert werden, um einen bestmaoglichen elektronischen Kontakt und
eine bestmdogliche Haftung der eingebrachten Elektrodenkomposite zu gewahrleisten
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Ref Nr: 711 - Mobilitat

LIBS 2010 - LIBS - Lithium Ionen Batteriesystem -
Entwicklung 2010

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung MAGNA STEYR 3.2 Fortgeschrittene Speichertechnologien

Neue Energien

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825557 3089428 € 07/01/11

Forschung

Kurzfassung:

Steigende Emissionen und sinkende Ressourcen bei den fossilen Energietrégern sind die wesent-
lichen Treiber der Klimaziele. L6sungen von Seiten der Automobilindustrie sind hier nur durch véllig
neue Antriebskonzepte mit elektrischen Batteriesystemen darstellbar. Die automotiven Anforder-
ungen an solche sind sehr vielschichtig und teilweise auch widerspriichlich. Die wesentlichen, von
einander nicht unabhangigen Ziele sind: die Steigerung der Batterieperformance (Leistungs- und
Energiedichte), die Sicherstellung der erforderlichen Sicherheit, die Steigerung der Lebensdauer,
sowie die Senkung der Produktkosten eines Batteriesystems.

Die Leistungsdichte soll mdglichst hoch sein, um mit einem KFZ-Antrieb vergleichbare
Beschleunigungen mit dem Elektromotor zu erméglichen. Die Energiedichte eines Batteriesystems
flr Elektrofahrzeuge soll hoch sein, um Reichweiten von mehreren hundert Kilometern zu ermdg-
lichen. Gleichzeitig entsteht durch das Mitfihren von hohen Energiedichten ein potentielles massives
Sicherheitsproblem, das gelést werden muss. Die Kosten eines Batteriesystems sollen weit unter
10.000 Euro je Einheit gesenkt werden und die Lebensdauer soll mdglichst der eines Autolebens
entsprechen.

Die Aufgabenstellung in diesem Projekt ist die Neu- bzw. Weiterentwicklung von Batteriesystemen
bis zur Konzeptreife fiir die Anwendung in elektrischen PKWs bzw. in Hybrid-Nutzfahrzeugen
basierend auf dem Stand der Technik bzw. auf dem Vorgangerprojekt ,LIBS08". Der Fokus im Be-
reich NFZ ist die Steigerung der Lebensdauer von derzeit erreichten 15.000 Betriebsstunden um
etwa 30%, welche durch veranderte Zell-Chemie und inneren Zell-Aufbau und neuartigen Betriebs-
Algorithmen erreicht werden soll. Die Sicherheit soll weiterhin gewdhrleistet sein. Im Bereich PKW-
Elektrofahrzeug wird erstmals ein Batteriesystemprototyp auf Basis von Zellen mit prismatischer
Bauform und neuartiger Zell-Chemie aufgebaut, der eine héhere Energiedichte aufweist, verglichen
mit einem Batteriesystem basierend auf zylindrischer Technologie. Die Themen Thermalmanage-
ment, mechanische Festigkeit und elektrische Verbindungstechnik erfordern hier neuartige
Lésungen. Die Sicherheit ist zu gewahrleisten, die Kosten sind zu minimieren und die Lebensdauer
ist zu maximieren.

Die Ergebnisse auf Papier als auch in Form von Prototypen bilden die Grundlage fiir die darauf auf-
bauende Serienentwicklung und Produktion bei MAGNA STEYR. Weiters erfolgt ein Know-How-Aus-
tausch von MAGNA STEYR mit mehreren weltweit renommierten Zellen-Herstellpartnern. Aus den
Ergebnissen werden auBerdem weiterflihrende Forschungsprojekte abgeleitet, mit dem Fernziel,
marktfahige Batteriesysteme flir den Massenmarkt liefern zu kdnnen, so rasch wie méglich naher zu
kommen. MAGNA STEYR hat bereits vor einigen Jahren die Batterieforschung gestartet und hat
beschlossen, das Geschaft mit Batteriesystemen in der gesamten Wertschdpfungskette von der
Zellen-Entwicklung und -Fertigung bis zur Integration eines Batteriesystem in das Fahrzeug als
Beitrag zum Thema zukinftige Elektromobilitdt abzudecken.
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Ref Nr: 712 - Mobilitat

autoBAHN - autonom fahrende EisenBAHN auf
bestehenden Regionalbahnstrecken

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Universitat Salzburg 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825624 2532673 € 31/12/11

Forschung

Kurzfassung:

a) Das autoBAHN-Projekt hat das Ziel, auf frei zuganglichen, in der Regel einspurig gefiihrten
Regionalbahn-Gleisen einen verdichteten Verkehr autonom fahrender Fahrzeuge anzubieten, der mit
Hilfe von Informationstechnologie (Sensoren, Aktuatoren, entsprechenden Rechnern, funkbasierter
Zugsicherung, zentraler Steuerung) die erforderliche Hinderniserkennung, Zugsteuerung und
Zugsicherung gewahrleistet und den strengen Qualitatsstandards einer Zulassung 6ffentlicher
Verkehrsmittel entspricht. Durch autoBAHNen wiirde die schienenbasierte Elektro-Mobilitat
wesentlich attraktiver werden. Die Umstellung von ca. 20 typischen Regionalbahnen auf eine
autoBAHN wiirde voraussichtlich eine Einsparung von ca. 4,000.000 Tonnen CO2 in 30 Jahren in
Osterreich alleine erméglichen (siehe Berechnung im Anhang A).

b) Wir unterscheiden drei Phasen im autoBAHN-Projekt: (0) Konzept-Phase (1) Proof-of-Concept-
Phase sowie (2) System-Integration und Vorbereitung der Zulassung. Die Phase (0) wird durch das
ways2go-Projekt 819238 unterstiitzt. Dieser Antrag bezieht sich auf Phase (1) mit folgenden zu
erwartenden Ergebnissen: (a) ein durch einen Lokflihrer Gberwachtes Fahren eines Triebwagens der
Firma Stern&Hafferl (b) Erkennung ausgewahlter Hindernisse (siehe Szenarien in Abschnitt 2.3.2)
Explizit ausgeschlossen werden Aufgaben zur Erreichung einer Zulassung. Das System zur Zug-
sicherung und Zugsteuerung wird nur rudimentar mit der Software zur Hindernis-erkennung inte-
griert. Die Forschungs- und Entwicklungsarbeiten zur Fertigstellung des autoBAHN-Prototypen, ins-
besondere die Abrundung der Hinderniserkennung aufgrund der Erfahrungen in Phase (1) und die
Fertigstellung der Zugsicherung und -steuerung fiir einen Echteinsatz, fallen somit in eine klinftige
Phase (2).

Das autoBAHN-Konzept éndert radikal das aktuelle Paradigma, wie (Regional-)Bahnen betrieben
werden: Durch die autonomen Trainlets gibt es statt eines Fahrplan einen dichten Verkehr wie in
Ballungszentren bzw. ein Fahren auf Anruf mit raschen Reaktionszeiten. Ein Fahrgast kommt zum
Bahnsteig und wartet maximal 10 Minuten auf den Beginn seiner Fahrt zum gewlinschten
Zielbahnhof. Trainlets kommen beziehungsweise stehen auf einem Bahnsteig wie Taxis auf einem
Taxistand. Die folgende schematische Darstellung fasst den Unterschied zwischen einem
herkémmlichen Triebwagen beziehungsweise Zug und einem Trainlet zusammen: Eine autoBAHN ist
somit eine Annaherung an den Individualverkehr, da der Fahrplan wegfallt und deutlich kleinere
Fahrzeuge verwendet werden. Mit autonomen Trainlets, die durch eine funkbasierte Zugsicherung
ein Fahren im Raumabstand mdglich machen, wird die traditionelle, meist sehr groBziligig bemessene
Streckenblockung stark reduziert und damit die Schienen-Infrastruktur wesentlich effektiver genutzt.
Die Lésung fir die Hinderniserkennung adaptiert die von den in den DARPA-Challenges
teilnehmenden Teams angewandten Sensor-Systemen und Verfahren zur Hindernis-erkennung auf
die bahnspezifischen Rahmenbedingungen. Sie greift auf die Ergebnisse im ways2go-Projekt
autoBAHN zurtick, in dem die Machbarkeit dieses Konzeptes erwiesen wurde.
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Ref Nr: 718 - Mobilitat

ABIL - Methoden und Softwareentwicklung zur
Absicherung der Betriebsfestigkeit und
Fliigetechniken innovativer Leichtbaukonzepte

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung MAGNA STEYR Fahrzeugtechnik | 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien AG & Co KG Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825378 1250000 € 07/04/12

Forschung

Kurzfassung:

Die rechnerische Bewertung tragender Strukturen hinsichtlich Steifigkeit und Betriebsfestigkeit ge-
hort ebenso wie die NVH- Simulation und die Crashsimulation zu den festen Bestandteilen der
Karosserieentwicklung. Als wesentliche MaBnahme zur Erzielung einer héheren Energieeffizienz flr
das Produkt Automobil steht zunehmend die Massenreduktion durch den verstarkten Einsatz von
innovativen Leichtbaukonzepten bei der Entwicklung im Focus. Der Effekt der Massenreduktion wirkt
zweifach: der direkte Effekt ist die Treibstoffersparnis in einem genormten Fahrzyklus. Der zweite
Effekt ist, bei gleichen fahrdynamischen Leistungen (Bremsvermdégen, Beschleunigungsverhalten)
und gleichem Raumgefiihl eine Skalierung der Systeme und Komponenten zu kleineren Dimensionen
(Antrieb, Fahrwerk, Bremsen) zu ermdglichen. Die Fahrzeugkarosserie ist mit rund einem Viertel der
Fahrzeugmasse eine wichtige StellgréBe der Energieeffizienzsteigerung.

Die komplexen Zusammenhange des Produktlebenszyklus einer Fahrzeugkarosserie, beginnend bei
den Rohstoffen und Halbzeugen Uber die unterschiedlichen Produktionsverfahren bis hin zum
Verhalten im Einsatz Uber der Lebensdauer und schlieBlich dem Recycling mit tlw. Rickfihrung der
Materialien in einen neuerlichen Produktzyklus bergen ein hohes Energiesparpotential, wenn die
Werkzeuge des Product Lifecycle Management (PLM) konsequent angewendet werden. Zu den PLM-
Werkzeugen zahlt insbesondere auch die Simulation, die vom Energiemanagement lber die
Bauteilauslegung bis hin zur Produktions- und Materialstromsimulation reicht.

Ziel des Projektes ist die Entwicklung von Methoden zur spezifischen rechnerischen Bewertung und
optimierten Auslegung der tragenden Leichtbaustrukturen (z.B. Space-Frame Strukturen) hinsicht-
lich Steifigkeit und Betriebsfestigkeit und, nach erfolgreichem ProjektabschluB3, deren Integration in
das bestehende, von der MAGNA STEYR Fahrzeugtechnik entwickelte Betriebsfestigkeitssoftware-
paket, das zum Einsatz in den laufenden Entwicklungsprojekten herangezogen wird. Die Basis fir die
Methodenentwicklungen bilden die bisher umgesetzten Konzepte, Methoden, Ablaufe und Vorgehens-
weisen bzw. die durchgefliihrten Voruntersuchungen. Die Umsetzung der Methoden in der Software
erfolgt in Stufen in Form von prototypischen Tools, die nach entsprechender Validierung mit Ver-
suchsdaten in die Software integriert und in den Entwicklungsprozess Ubergeflihrt werden.

Ein Schwerpunkt dabei bildet die Beurteilung der eingesetzten punktférmigen und linienférmigen
Flgetechnologien (Stanznieten, Schrauben, Clinchen, Clipsen, Laserndhte, MIG/MAG-Nahte) und
Leichtbauwerkstoffe in der virtuellen Erprobung. Die Verbindung von Blech bzw. Strangpressprofilen
mit Gussbauteilen, wie sie beispielsweise bei der Spaceframe-Konstruktion notwendig ist, ist in
diesem Schwerpunkt ebenso enthalten.

Einen speziellen Fokus stellt die virtuelle Entwicklung respektive Simulation fiir Klebungen von
Strukturbauteilen unter Schwingbeanspruchung und Betriebslasten dar. Wesentlicher Bestandteil
dabei ist die Entwicklung eines Konzepts zur Beschreibung des Versagens. Ein weiteres Ziel ist die
Verklrzung der Zeit zur Erstellung der notwendigen FEMSimulationsmodelle durch die Entwicklung
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netzunabhangiger Ersatzmodelle fiir die Verbindungstechnik und kraftbasierender Auswertever-
fahren. Bei den SchweiBnahten werden die verschiedenen SchweiBnahtformen und Nahttypen, die im
Automobilbau vorkommen, sowie insbesondere die SchweiBnahtenden, fiir die bislang noch keinerlei
ausreichende virtuelle Beurteilungsverfahren existieren, berlicksichtigt.

Es wird erwartet, daB das Teilziel einer produktionsgerechten Verbindungstechnik durch die
virtuellen Beurteilungsverfahren einen deutlichen Innovationsschub erhalten wird. Damit wird der
ressourcenschonende Einsatz einer minimalen Anzahl an Fertigungseinrichtungen fir den Rohbau,
insbesondere SchweiB- und Kleberoboter erméglicht. Zur optimierten Auslegung der Bauteile werden
die aktuellen Berechnungsverfahren zur Lebensdauerabschatzung (Ermidung, Verschlei) um
Methoden zur geeigneten Abbildung des Versagens (Bericksichtigung von glasfaserverstarkten
Kunststoffen, Berlicksichtigung von Elastomerbauteilen, Berlicksichtigung der Lebensdauerab-
schatzung auf Basis nichtlinearer FEM Simulationen) erweitert und um Methoden fir die nachfolg-
ende physische Erprobung (Erzeugung von Prifstandsvorgaben und Schadigungskontrolle) erganzt.
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Ref Nr: 721 - Mobilitat

ALB4Hybrid - Advanced Lead Batteries for Micro- and
Mild Hybrids

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Banner 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825414 1000000 € 31/12/12

Forschung

Kurzfassung:

a) Entwicklung von speziell adaptierten Bleibatterien in Kombination mit neuartiger Batterie-
diagnostik und Batteriemanagement zum Einsatz in Micro- und Mild Hybrid Fahrzeugen, die kosten-
gunstig im Massenmarkt eine deutliche Verringerung des CO2 Ausstosses ermdglichen. Mittels Si-
mulation in Rickkoppelung zur Echtdatenmessung werden die neu entwickelten Gesamtsysteme an
einem Versuchstrager validiert, um die Einsatzmdglichkeit in der Praxis zu demonstrieren.

b) Weltweit ist derzeit flr rund 25% der jahrlichen CO2 Emissionen der Verkehr, basierend auf Ver-
brennungskraftmaschinen verantwortlich. Um die Ziele drastisch verringerter Emissionen, die auch
durch die Vorgaben der EU (durchschn. Flottenemission von 95g CO2/km ab 2020) bestimmt wer-
den, zu erreichen, braucht es MaBnahmen, die kostenglinstige, flir einen Massenmarkt taugliche L6-
sungen ermdglichen. Daher ist es das Ziel aller groBen Kraftfahrzeugproduzenten, Systeme zu ent-
wickeln, die eine Verringerung des Treibstoffverbrauchs und der CO2 Emissionen ermdglichen. Im
speziellen sind dies alle Varianten hybrider Systeme, bei denen elektrochemische Speichersysteme
fur unterschiedlicheFunktionen genltzt werden. Bei ,Micro“-Hybriden wird eine Start-Stop-Funktion
integriert, und bei ,Mild-Hybrid"-Fahrzeugen zusatzlich die Bremsenergie zumindest partiell rickge-
wonnen und in elektrische Energie Gberfiihrt und gespeichert. Fir Full-Hybrid-Fahrzeuge wird zusatz-
lich noch ein elektrischer Antriebsstrang installiert. Mit ,Mild-Hybrid"-Fahrzeugen kann eine Ver-
ringerung der CO2-Emission von bis zu 12% realisiert werden, wobei etwa 100 € pro Prozent Ver-
brauchsverringerung als Zusatzkosten gegenliber einem einfachen Ottomotor mit Handschaltung zu
erwarten sind. Kostenglinstige Losungen stellen daher eine ganz wesentliche Voraussetzung fir eine
Realisierung solcher Systeme in einem Massenmarkt dar. Von allen in Frage kommenden Batterien
ist die Blei-Saure-Variante die kostengiinstigste und sie wird daher bereits zumindest fir Micro-
Hybride von namhaften Automobilproduzenten eingesetzt. Aufgrund der zu herkdmmlichen Betriebs-
bedingungen deutlich unterschiedlichen Belastung miissen diese Batterien aber spezifisch adaptiert
und mit einem geeigneten Batteriemanagementsystem betrieben werden. Ziel der Projektarbeiten
international renommierter Partner (Batteriehersteller, Systementwickler und Forschungseinrichtung)
ist es, durch Verbesserung von Bleibatterien (Vermeidung der Alterungsprozesse im teilentladenen
Zustand, optimiertes Design) in Kombination mit einem neu entwickeltem Batteriemanagement-
system eine flir den Massenmarkt brauchbare, kostengiinstige Losung des Speichersystems filr
»Micro®- und ,Mild"-Hybridfahrzeuge zu entwickeln. Aufbauend auf der Messung von realen
Lastprofilen in Hybridfahrzeugen, und Aufklarung von Alterungsmechanismen an derzeitigen Blei-
Saure-Batterien und auf der Untersuchung des Verhaltens von im Design und Aufbau verbesserten
Batterie-Varianten wird ein Modellierungs - und Simulations-,Package" erstellt, das zur Vorhersage
von Lebensdauer und Qualitat der Batterie im Realbetrieb eingesetzt werden wird. Dieses Gesamt-
system wird an einem Versuchstrager getestet und validiert.

Als Ergebnis der Projektarbeit wird das integrative Produkt ,Speicher mit Batteriemanagementsys-
tem" in einem weiterfihrenden Arbeiten in enger Kooperation mit Automobilproduzenten kunden-
spezifisch zur Serienreife gebracht und einer gemeinsamen Vermarktung zugefiihrt werden. .
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Ref Nr: 726 - Mobilitat

EcoTram - Energieoptimierung der thermischen
Fahrzeugsysteme bei Schienenfahrzeugen

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Technische Universitat Wien - 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien Institut fir Mechanik und Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020 Mechatronik

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825443 820097 € 31/07/11

Forschung

Kurzfassung:

a) Projektinhalt ist die Energieoptimierung der thermischen Fahrzeugkomponenten von Schienen-
fahrzeugen. Anhand von Klimawindkanal-, Betriebsmessungen und Simulationen werden Zu-
sammenhange zwischen allen relevanten Parametern dargestellt und bewertet. Damit werden
energieeffiziente UmbaumaBnahmen und Betriebsstrategien entwickelt. Projektergebnisse sind er-
hebliche Einsparungen im Betrieb (30.000t bis. 60.000t CO2-Aq.) sowie Standard-Messablaufe und
Simulationssoftware.

b) Motivation: Bei Schienenfahrzeugen im Nahverkehrseinsatz kommt dem Energieverbrauch der
Heizungs- und Klimagerate besondere Bedeutung zu. Bei besonders kalter oder heiBer Witterung
kann der Energieverbrauch dieser Komponenten sogar gréBer sein als der Aufwand flr Fahrzeug-
antrieb und andere Nebenaggregate zusammen. Wahrend bei der Antriebstechnik zur Energierick-
gewinnung schon groBer technischer Aufwand betrieben wird, gibt es bei der Optimierung des
Energieverbrauchs der Fahrzeugklimatisierung noch groBes Potenzial.

Projektinhalt ist daher die gesamtheitliche Energieoptimierung der thermischen Fahrzeugkompo-
nenten von Schienenfahrzeugen (Light-Rail und Metro) fiir eine verbesserte Energieeffizienz bei
gleichzeitiger Erhaltung der thermischen Behaglichkeit.

Ziele und Methodik: Hauptziele sind klare technische Vorgaben fir UmbaumaBnahmen zur
Effizienzsteigerung an bestehenden Fahrzeugen, Methoden und Software-Tools fiir die energie-
effiziente Neuplanung von Fahrzeugen und Komponenten, sowie ein verbessertes Verstandnis fir die
Zusammenhange der maBgeblichen Fahrzeug und Betriebsparameter. Dazu werden in einer eigenen
Projektphase die mdglichen Verbesserungspotenziale identifiziert und bewertet. Danach wird ein
spezifisch angepasstes Messprogramm definiert, und anhand von Klimawindkanal- und Betriebs-
messungen die entsprechenden Daten am Schienenfahrzeug gesammelt. Zugleich wird ein umfang-
reiches Simulationsmodell flir das thermische Verhalten des Fahrzeugs unter Betriebsbedingungen
erstellt, mit dem Fallstudien zur Auswirkung von den unterschiedlichen OptimierungsmaBnahmen
madglich werden. Mit diesen MaBnahmen werden die Zusammenhange zwischen Umgebungsbeding-
ungen, Betriebsparametern, Fahrzeugaufbau und Klima-&Heizungsgerdten dargestellt und quan-
titativ bewertet. Basierend auf diesen Erkenntnissen sollen UmbaumaBnahmen sowie optimierte
Betriebsstrategien entwickelt werden, welche deutliche Energieeinsparungen ohne Behaglichkeits-
verlust bringen.

Ergebnisse: Projektergebnisse sind vor allem erhebliche Energieeinsparungen im Betrieb (geschatzt
30.000t bzw. 60.000t CO2-Aquivalent fiir Wiener Linien bei einfacher bzw. aufwendiger
Optimierung) durch Umbau- bzw. Neubau-MaBnahmen der Hersteller. Besonderes Augenmerk wird
dabei auch auf den betriebswirtschaftlichen Nutzen der UmbaumaBnahmen gelegt. Zusatzlich wer-
den langerfristig wertvolle Methoden der Energieoptimierung wie neue Standard-Messablaufe oder
innovative Simulationssoftware entwickelt.
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Ref Nr: 729 - Mobilitat

ELTOBATT - Methodenentwicklung zur Opt. von
Batteriemodellen unter Verwendung von
Modellreduktion u. ,space mapping" Techniken

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Kompetenzzentrum - Das 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien virtuelle Fahrzeug, Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825425 759606 € 31/03/13

Forschung

Kurzfassung:

Der immer mehr in den Vordergrund kommende Umweltschutzgedanke sowie gesundheitsgefdhr-
dender SchadstoffausstoB von herkémmlichen Verbrennungsmotoren fihrt zur Entwicklung alter-
nativer Antriebe. Hier unterscheidet man prinzipiell zwischen rein batteriebetriebenen Fahrzeugen
und hybriden Varianten meist in Kombination mit einem Verbrennungsmotor. Beide Typen benétigen
entsprechend Hochleistungs- oder Hochenergiebatterien um die Energie fir die Fortbewegung und
fur die Versorgung der Fahrzeugfunktionen speichern und bereitstellen zu kénnen. Die aktuellen
Batterien geniigen den steigenden Anforderungen in Bezug auf Lebensdauer, EinbaugréBe und
Reichweite jedoch nicht im erforderlichen MaBe.

Dieses Projekt beabsichtigt einen Beitrag zur Erfillung dieser Anforderungen zu leisten. Dazu
beschaftigt man sich mit der Modellierung von Batterien und darauf aufbauend mit der Optimierung
selbiger. Existierende Modelle, die kalendarische Alterung und thermische Effekte abbilden, sind
auBerst komplex, und haben den Nachteil, dass sie nur sehr aufwendig — wenn Uberhaupt verifizier-
bar sind (meist nur fur eine Zellchemie z.B. Lithium-Eisenphosphat). Die Optimierung auf Batterie-
ebene (Parameteridentifikation) und auf Antriebsstrangebene (Simulation von Elektromaschine,
Leistungselektronik, Batterie und ggf. Verbrennungsmotor) flir einfache statische oder quasistatische
Modelle kann ebenfalls nur so exakt sein wie die Modelle selbst. Aussagen Uber Kraftstoffeinsparung,
thermisches Management oder Leistungsfluss sind direkt von Modellglte und Modellgenauigkeit ab-
hangig. Die Verwendung umfangreicher elektrochemischer Alterungsmodelle in einer
Optimierungsschleife ist aufgrund der vielen Parameter aus Konvergenzsicht auch als kritisch zu
werten.

Ziel dieses Projektes ist es vorhandene elektrochemische Batteriemodelle (System partieller
Differentialgleichungen) in Hinblick auf thermisches Verhalten zu erweitern. Darauf aufbauend soll
dann eine Optimierungsmethode fir Batterien von Elektro- und Hybridfahrzeugen entwickelt werden
um sie flr vorgegeben fahrsituations- und fahrstreckenabhangige Lastzyklen Fahrweisen und -zyk-
len) auszulegen. Komplexe Batteriemodelle werden unter Einsatz von Methoden der Modellreduktion
(Proper Orthogonal Decomposition, POD) schneller I6sbar gemacht. Dann wird die Surrogate Model
Optimierung (basierend auf der Space Mapping Technik) benutzt um die Batterie den Anforderungen
und Restriktionen entsprechend auszulegen. Die Modelle werden durch elektrische und elektrochem-
ische Messungen fiir verschiedene Zellchemien (Lithium-Eisenphosphat und Lithium-Nickel-Kobalt-
Oxid )validiert um die Realitat entsprechend abzubilden.

Als Ergebnis steht am Ende dieses Projektes ein elektrochemisches Batteriemodell (PDEs), das
sowohl das elektrochemische als auch das thermische Verhalten abbildet. Es entsteht auch ein
reduziertes Modell, das einfacher und schneller berechnet werden kann. Durch den neuen Optimier-
ungsansatz ergibt sich eine Methode um Batterien fir den Einsatz in Elektround Hybridfahrzeugen
optimal auszulegen. Diese Methode ist schlieBlich mit entsprechender Adaption auch auf andere
nichtlineare Modelle (PDEs) anwendbar.

26




Ref Nr: 734 - Mobilitat

HEKH-744 - Hocheffizientes Kiihl-und Heizsystem fiir
E- und Hybridfahrzeuge basierend auf dem
umweltfreundlichen Kaltemittel R744

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Kompetenzzentrum - Das 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien virtuelle Fahrzeug, Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825536 650000 € 31/12/11

Forschung

Kurzfassung:

Der zunehmende Einsatz von Hybrid- (HEV) und Elektrofahrzeugen (EV) hat in den letzten Jahren zu
einem akuten Problem im Bereich der Innenraumkihlung und -heizung gefihrt. Der Ersatz des Ver-
brennungsmotors durch den Elektromotor hat zum Verlust der Energiequelle zur Innenraumheizung
gefiihrt. Konnte friher die Abwarme des Motorkiihlwassers zur Innenraumheizung genutzt werden,
muss diese derzeit bei E-Fahrzeugen elektrisch erzeugt werden. Da diese Energie wahrend des Be-
triebes nur von der Batterie geliefert werden kann, wird durch die elektrische Heizung die Reichweite
der E-Fahrzeuge signifikant reduziert. Auch das Kihlen des Innenraumes im Sommer oder die Ent-
feuchtung unter feuchten Umgebungsbedingungen mittels Klimaanlage wird in E-Fahrzeugen nicht
wie in konventionellen Fahrzeugen Uber einen riemengetriebenen Kompressor, sondern Uber einen
elektrisch getriebenen Kompressor realisiert. Diese Antriebsleistung muss von der Fahrzeugbatterie
zur Verfligung gestellt werden und beeinflusst die Reichweite des E-Fahrzeuges negativ.

Ziel des Projektes ist die Entwicklung einer energieeffizienten Klimaanlage basierend auf dem
natidrlichen Kaltemittel CO2 (R744). Das Kaltemittel CO2 bietet neben seiner Umweltvertraglichkeit
(GWP=1) auch noch den Vorteil, dass seine thermodynamischen Eigenschaften einen Einsatz in
Warmepumpen flr niedrige AuBentemperaturen ermdéglichen. R744 ist somit das einzige Kaltemittel,
das den effizienten Einsatz einer Warmepumpe in mobilen Klimaanlagen ermdéglicht. Die Warme-
pumpe ermdoglicht das Heizen des Innenraums mit einer Leistungszahl (COP, Coefficient of Perfor-
mance) von bis zu 4, was bedeutet, dass im Vergleich zur elektrischen Heizung (COP=1) nur 25 %
der Batterieleistung bendétigt wird. Dies hat zur Folge, dass die Reichweite des Fahrzeuges deutlich
erhéht werden kann ohne Komfort oder SicherheitseinbuBen beim Enteisen der Scheiben
(Defrosten).

Die positiven thermodynamischen Eigenschaften von R744 ermdglichen auch eine bessere Anlagen-
effizienz bei der Kiihlung. Im Vergleich zu Anlagen mit dem aktuell verwendeten Kéltemittel R134a
kann die Effizienz der R744 Klimaanlage je nach Umgebungsbedingungen bis zu 50 % besser sein.
Dies bedeutet bei vergleichbarer Kalteleistung beider Anlagen bis zu 50 % weniger Energieverbrauch
der R744 Klimaanlage. Zur Realisierung des Projektes muss zuerst ein Anlagenkonzept dargestellt
werden, die Komponenten definiert und die Anlage bezliglich Leistung und Wirkungsgrad simuliert
werden. Basierend auf den Simulationsergebnissen miissen die Warmetauscher der Anlage ausgelegt
und entwickelt werden. Nach der Vermessung der Warmetauscher und einem Simulationsabgleich
soll ein E-Fahrzeug mit der Kihl- und Heizanlage ausgestattet werden. Nach dem Umbau des
Fahrzeuges wird das System abgestimmt und die Leistung und Effizienz im Klimawindkanal ermittelt.

Das Ergebnis des Projektes soll ein funktionsféahiges E-Fahrzeug sein, das mit einer effizienten und
umweltfreundlichen R744 Kiihl- und Heizanlage ausgestattet ist. Eckpunkte der Anlage sollte eine
Leistungszahl von 3 bis 4 fur den Warmepumpenbetrieb und eine effizientere Klimaanlage fir den
Kihlbetrieb sein. Weiters muss die Regelung der Anlage einen vergleichbaren bzw. besseren Komfort
als die zurzeit verwendete Regelung bieten.
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Ref Nr: 736 - Mobilitat

e2LED - Advanced concepts for energy efficient
automotive LED lighting

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung ZIZALA Lichtsysteme GmbH 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825419 621576 € 31/12/11

Forschung

Kurzfassung:

Konventionelle Leuchtmittel fir Kfz-Hauptscheinwerfer (Halogen- und Gasentladungslampen) weisen
einen sehr geringen Wirkungsgrad auf. Die rasanten Fortschritte bei Hochleistungs-LEDs legen einen
Einsatz dieser energieeffizienten Technologie fur Kfz-AuBenbeleuchtung nahe. Eine Verbreitung des
LED-Kfz-Scheinwerfers bei mittleren und kleineren Fahrzeugtypen weist aufgrund ihrer groBBen
Marktdurchdringung das groBte Potential zur Erhéhung der Energieeffizienz auf.

Fir den Einsatz der LED als Lichtquelle in einem energieeffizienten, kostenglinstigen Scheinwerfer
sind passende lichttechnische, thermische und mechanische Konzepte notwendig, die der
Charakteristik der Lichtquelle gerecht werden und ihren optimalen Wirkungsgrad in der Lichter-
zeugung in eine entsprechende Leistung des Gesamtsystems umsetzen. Hierbei zeigen sich mehrere
Aufgabenfelder: In erster Linie sind dies Lichttechnik, Optimierung des thermischen Managements
und Erfassung von Kondensationsprozessen im Scheinwerfer.

In der lichttechnischen Konzeption muss der Weg von den derzeitig noch sehr komplexen, kompo-
nentenreichen und aufwandig zu justierenden Systemen hin zu einfachen Bauweisen mit wenigen
(oder sogar nur einen) LED fiihren. Die dazu notwendigen Konzepte sollen in diesem Projekt ent-
wickelt und evaluiert werden.

Mit der zu erwartenden Entwicklung der LED-Technologie wird ihre Energieeffizienz so weit zu-
nehmen, dass in Folge auf aktive Kiihlung der LEDs mittels Liifters verzichtet werden kann. Dies hat
weitreichende Auswirkungen auf das thermische Management des gesamten Scheinwerfers. Hier
missen Konzepte zur Optimierung der Strémungsverhaltnisse im passiv gekihlten Scheinwerfer
erarbeitet werden. In diesem Zusammenhang steht weiters die Problematik der Betauung im
Scheinwerfer. Aufgrund der geringen Abwarme der LED tritt vermehrt Kondensation an der Schein-
werfer-Frontscheibe auf. Es missen validierte Methoden zur Erfassung dieser Vorgange durch
Messung und numerischer Simulation entwickelt werden um das dadurch entstehende Sicherheits-
risiko wegen verminderter Lichtleistung zu minimieren.

In diesem Projekt sollen Experiment und numerische Simulation stark verzahnt werden. Die Vali-
dierung der neu entwickelten physikalischen Modelle und der numerischen Methoden stellt einen
Kernpunkt in diesem Projekt dar. Dies wird durch Entwicklung und Anwendung innovativer
Messmethoden und Verwendung hochtechnologischer Messausriistung gewahrleistet.
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Ref Nr: 739 - Mobilitat

BioLNG-Pistenraupe- Antrieb fiir schwere Skipisten-
Prapariergerate

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Salzburg AG flr Energie, 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien Verkehr und Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020 Telekommunikation

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825435 584356 € 31/12/12

Forschung

Kurzfassung:

a) Das Projekt ,BioLNG Pistenraupe™ adressiert die nachhaltige Reduktion der hohen CO2-, NOx und
Partikel-Emissionen von schweren Pistenraupen in sensiblen alpinen Gebieten. Dazu wird eine Umrst-
methode flir schwere Skipisten-Prdpariergerate im hochalpinen Raum auf klimaneutralen BioLNG-Antrieb
erarbeitet und validiert. Eine zugehorige Versorgungs- und Betankungsinfrastruktur wird ebenfalls ent-
wickelt und in Werfenweng installiert.

b) Schwere Skipisten Prapariergerate gehdren zu den Off-Road Maschinen die zum Transport und als
Nutzfahrzeuge abseits der StraBe eingesetzt werden. Da diese Maschinen nicht den anspruchsvolleren
Emissionsgrenzwerten der StraBenfahrzeuge unterliegen, sind ihre Anteile an den Emissionen beachtlich.
Dartber hinaus werden durch den hohen Leistungsbedarf dieser Gerate enorme Energiemengen ver-
braucht, die gangige Begriffe von Kraftstoffverbrauchen bei weitem Uberschreiten. Zu erwahnen sind auch
die hohen Anteile bei den Stickstoffoxiden und den ebenfalls klimawirksamen Partikelemissionen. Damit
kann im hochalpinen Gelande durch den Einsatz innovativer Antriebe und sauberer Energietrager eine
starke Reduktion der Emissionen erreicht werden. Erstmals beispielhaft durchgefiihrte Real-world Abgas-
messungen an kleineren Off-road Fahrzeugen haben die hohen Potentiale des Einsatzes von Methan-
Antriebskonzepten fiir diese Anwendungen gezeigt. So besteht die Méglichkeit sowohl die CO2 Emissionen
zu verringern als auch die NOx und Partikel-Schadstoffemissionen drastisch zu reduzieren.

Aus diesen Beweggriinden soll der Einsatz von BioLNG Technologie fiir einen zu entwickelten Antrieb-
strangs fir schwere Pistengerate erarbeitet und im realen Einsatz im hochalpinen Geldnde validiert wer-
den. Der besondere Vorteil dieses Ansatzes ist die direkte Produktion des Biogases in der gleichen Region,
womit ein klimaneutraler Betrieb, mit hoher lokaler Wertschopfung mdglich ist. Dazu werden im Detail die
Anforderungen an ein solches Fahrzeugkonzept ermittelt und eine nachhaltige Umriistmethode fir diesel-
betriebene Pistenraupen auf Ziindstrahl-Biomethanantrieb ent-wickelt. Die Strecken- und Belastungs-
profile werden mittels der Kombination von GPS-Tracking und Simulationstools analysiert. Ein Lastenheft
hinsichtlich Antrieb, Energieversorgung, Energiespeicher-ung und Nutzbarkeit wird im Rahmen des Pro-
jekts definiert. Daraus wird ein geeigneter Antrieb-strang- und Energiespeicherungskonzept entwickelt.

Um nun die Vorteile bei den Emissionen und dem Energieverbrauch beim Einsatz von BioLNG Technologie
voll nutzen zu kénnen, missen die teilweise aus dem Nutzfahrzeugbau stammenden Technologien auf die
besonderen Bedlrfnisse im Off-Road Einsatz in alpinen Regionen optimiert werden. Voraussetzung fir den
Einsatz von BioLNG in Off-Road Anwendungen ist die praktikable Versorgung mit dem Energietrager auch
abseits bestehender Infrastrukturen. Diese wird durch den Antragsteller, ein Energieversorgers, der
bereits flr seine Biogas Aktivitdten mit dem dsterreich-ischen Staatspreis fir Verkehr ausgezeichnet
wurde, mittels eines stationaren und eines mobile BioLNG Tankstellensystems gewahrleistet.

Durch Real-world On-board Abgasmassenmessungen, die erstmals flir schwere Pistengerate durchgefiihrt
werden, kénnen aus den Ergebnissen wertvolle Erkenntnisse flir die BioLNG Motor-optimierung abgeleitet
werden, die wiederum zur Umriistung und Erprobung weiterer schwerer Skipisten-Prapariergerate im Off-
Road Betrieb angewandt werden. Die dabei gewonnen Messergeb-nisse und Erkenntnisse liber
Reduktionspotentiale und Klimarelevanz werden in Emissions-faktoren-Datenbanken ibernommen. Dies
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dient der Bewertung der Vorteile flir die nationale sowie lokale Emissionssituation. Dies wird einer
Abschlusstagung direkt in den Alpen, in Werfenweng prasentiert werden.
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Ref Nr: 740 - Mobilitat

e-manager - energy management for batteries

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung e-moove GmbH 3.2 Fortgeschrittene Speichertechnologien

Neue Energien

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825484 551475 € 03/07/11

Forschung

Kurzfassung:

Die wesentliche Limitierung elektrischer Mobilitat resultiert aus den Limitierungen die sich aus dem
Energiespeicher ergeben. Dabei haben sich im Wesentlichen zwei Ansdtze zur Weiterentwicklung
herauskristallisiert - einerseits eine Verbesserung auf Zellbasis (z.B.: von Blei zu NiMH zu Li-Ionen
zu LiFePO4 zu Li-Titanat bzw. in ferner Zukunft zu Li-Air) und andererseits eine Verbesserung durch
das Energiemanagement im Gesamtsystem (z.B.: vom passiven Balancing zu aktivem Balancing zu
echter Batteriezellensteuerung). Neben den Leistungsmerkmalen stellen auch die derzeit hohen
Kosten eines Li-Ionen- Akkus eine nicht unbetrachtliche Hiirde fiir die breite Einfliihrung von e-
Mobilitat dar.

Die notwendige Spannung der derzeit eingesetzten Energiespeichersysteme kann nur durch die
Serienschaltung mehrerer Einzelzellen sinnvoll erzielt werden. Dazu waren absolut identische Zellen
notwendig, was aber aus produktionstechnischen und wirtschaftlichen Griinden nicht erreichbar sein
wird. Vor allem aber verandert sich im Laufe der Zeit durch innere und auBere Einflisse (z.B.
Belastung und Temperatur) die Kapazitat der Einzelzellen (,Kapazitatsdrift"). Die angestrebte Gleich-
heit wird daher nach heutigem Stand der Technik mit Batteriezellsteuerungen nach dem Balancing-
Prinzip erreicht. Aus diesem Ansatz der ,Gleichmachung" resultiert aber auch die zwangslaufige
Orientierung an dem schwachsten Energiespeicher im Verbund. e-Manager akzeptiert bzw. nutzt die
Unterschiedlichkeit der einzelnen Zellen und betreibt jede Zelle in ihrem individuellen Optimum. Dies
stellt einen Paradigmenwechsel zu allen bisherigen Systemen dar.

Dadurch kann auf eine aufwendige Selektion der einzelnen Zellen bei der Zusammenstellung eines
Akkupacks verzichtet werden, was zu einer signifikanten Reduktion der Herstellkosten fuhrt. Die
Performance des Akkus wird wesentlich verbessert und vor allem die Lebensdauer des Akkus ver-
langert. Zudem wird die Verwendung unterschiedlicher Energiespeicher in einem System ermdglicht.
Speziell bei der Entwicklung von Akkupacks fir GroBspeicheranlagen gewinnt die Kombination von
unterschiedlichen Energiequellen (von High Energy- oder High Power- Akkus Uiber Supercaps bis hin
zur Brennstoffzelle) immer mehr an Bedeutung, da es dem Gesamtsystem ein hohes MaB3 an
Flexibilitat verleihen wiirde. Die prinzipielle Wirkungsweise, des Ende 2008 zum Patent eingereichten
Verfahrens und Anwendung, konnte bereits in einem ,proof of concept"- Ansatz gezeigt werden. Es
gilt nunmehr den Algorithmus fiir einen effizienten und optimalen Betrieb der Energiezellen zu er-
forschen.

Die Kooperationspartner aus Forschung und Industrie ermdéglichen eine rasche Erforschung der
optimalen Zellensteuerung auch in Hinblick auf eine kostenglinstige Losung flir eine spatere
Entwicklung und Serienproduktion. Die Industriepartner bringen zudem auch die notwendige
Vernetzung und Stellung am Markt flr eine spatere Durchsetzung als Systemstandard ein. Dadurch
werden Kompetenzen in einem der zukunftstrachtigsten Geschaftsfelder gefestigt und aufgebaut,
sowie Osterreichische Arbeitsplatze geschaffen.
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Ref Nr: 752 - Mobilitat

Power KERS - Flywheel als Energiespeicher in Hybrid-
und Elektrofahrzeugen fiir den Individualverkehr

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Technische Universitat Graz 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien Institut fur elektrische Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020 Messtechnik und
Messsignalverarbeitung

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825553 410000 € 31/03/13

Forschung

Kurzfassung:

a) Ziel dieses Forschungsprojekts ist es, die Grundlagen eines langlebigen, leistungsfahigen als auch
wirtschaftlich und 6kologisch attraktiven Hochleistungs-Energiespeichers zur Verfligung zu stellen.
Das Projekt umfasst die Entwicklung mdglicher Lager- und Sicherheitskonzepte sowie der
elektromechanischen Energieumwandlung eines mechanischen Schwungrad-speichers beim Einsatz
als Hochleistungs-Energiespeicher in PKWs.

b) Aktuell verursacht der StraBenverkehr etwa 20% der gesamten CO2 Emissionen der Europaischen
Union, rund zwei Drittel stammen dabei von PKWs. Gerade in diesem Bereich ist aufgrund des
geringen Gesamtwirkungsgrades konventioneller PKWs (etwa 18% flir den Neuen Europaischen
Fahrzyklus) eine deutliche Reduktion der Emissionen mdglich. Ansatze dafir sind eine Hybridisierung
von Fahrzeugen, womit theoretisch der optimale Wirkungsgrad aktueller
Verbrennungskraftmaschinen erreicht werden kann (etwa 55% Emissionsreduktion), und der Einsatz
von Elektrofahrzeugen, die im Betrieb vollkommen emissionsfrei sind. Verglichen mit konventionellen
Fahrzeugen sind aktuell verfligbare Hybrid- und Elektroautos jedoch nicht konkurrenzféhig, primar
da die verwendeten elektrochemischen Energiespeicher (Batterie, Supercap) die Anforderungen in
Bezug auf Leistungs- und Energiedichte, Wirkungsgrad, Lebensdauer und Preis nicht erfillen.
Beispielsweise sind ca. 75 kg an Lithium-Ionen Zellen notwendig, um dieselbe Energie zur Verfligung
zu stellen, die in einem Liter Dieselkraftstoff enthalten ist. Trotz intensiver Forschungsaktivitaten ist
es nach aktuellem Wissensstand nicht méglich, eine Batterie zu entwickeln, die alle gestellten
Aufgaben erflllen kann.

Erst durch die Aufteilung in einen Energie- und einen Leistungsspeicher ist es méglich, ein
konkurrenzfahiges Elektrofahrzeug zu entwickeln. Der Energiespeicher ist hierbei eine auf mdglichst
hohe Energiedichte optimierte Batterie, flir den Leistungsspeicher bietet ein mechanisches
Schwungrad die besten Eigenschaften. Bei einem Hybridfahrzeug wird nur dieser Leistungsspeicher
bendtigt, da der GroBteil der Antriebsenergie entweder durch eine Verbrennungskraftmaschine oder
einer Brennstoffzelle zur Verfiigung gestellt wird. Auch aus wirtschaftlicher und 6kologischer Sicht
sind Schwungradspeicher zielflihrend, da sie ohne hohen Aufwand recyclebar sind. Zusatzlich
enthalten sie lediglich Werkstoffe, die auch fiir eine Massenfertigung ausreichend verfligbar sind.

Im Rahmen des Projekts werden Realisierungskonzepte von Schliisselkomponenten von
Schwungradspeichern flr den Einsatz im Individualverkehr erstellt. Gepriift werden speziell die
Mdglichkeiten der Lagerung zur Erflillung der Lebensdauer unter den geforderten Randbedingungen,
sowie die technischen Rahmenbedingungen (Wirkungsgrad, Leistung, Energieinhalt). Das Projekt
umfasst demnach folgende Forschungsschwerpunkte:

e Erfassung (Simulation, Messung) der elektrischen und mechanischen Belastungs-profile flr
Schwungradspeicher als hochdynamischer Energiespeicher im praktischen Einsatz eines
Individualfahrzeugs.

e Design und Optimierung des Lagers und der elektrischen Maschine des Flywheel-Systems unter
Berlicksichtigung der ermittelten Belastungsprofile.

¢ Verhalten im Falle eines technischen Defekts bzw. Unfalls.
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Ref Nr: 756 - Mobilitat

New Diesel - Effizienzsteigerung von Nutzfahrzeug-
Dieselmotoren unter Einhaltung der zukiinftigen
Emissionsgesetzgebung

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema
3. Ausschreibung Technische Universitat Wien - 3.4. Energieeffiziente
Neue Energien Institut fur Fahrzeugkomponenten und -systeme
2020 Verbrennungskraftmaschinen
und Kraftfahrzeugbau

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825410 367000 € 03/01/12

Forschung

Kurzfassung:

a) Durch optimierte MaBnahmen zur Stickoxid-Reduzierung wird eine weitere Verbrauchsabsenkung
von Nutzfahrzeug-Dieselmotoren von 5 % unter Einhaltung der zukilinftigen Emissionsgesetzgebung
angestrebt. Zur Auslegung des Antriebs wird eine neue, prozessumfassende Methode auf Basis
numerischer Verfahren entwickelt und eingesetzt.

b) Der globale Guterverkehr wird auf dem Landweg vom dieselmotorischen Antrieb beherrscht. Der
wirtschaftliche Transport von Waren héngt damit ganz wesentlich von der zukiinftigen Entwicklung
verbrauchsglnstiger Dieselmotoren im Leistungssegment von 250 kW bis 500 kW ab. Andererseits
wird zur Erflllung der zunehmend restriktiveren Grenzwerte flir Schadstoffemissionen eine immer
komplexere Abgasnachbehandlung notwendig. Die Europaische Emissionsstufe EURO VI und die
amerikanische EPA 2010 sehen insbesondere eine weitere signifikante Reduzierung Stickoxid-
Emissionen vor.

Die SCR-Technologie (Selective Catalytic Reduction), die eine Nachbehandlung der Stickoxide unter
Einbringung eines Reduktionsmittels realisiert, hat sich bei schweren Nutzfahrzeugen durchgesetzt.
Der erhéhte Gegendruck der dazu erforderlichen Katalysatoren sowie Betriebsstrategien zum
schnellen Aufheizen der Abgasanlage flihren teilweise zu einem Betrieb des Dieselmotors in ver-
brauchsungiinstigen Kennfeldbereichen. Dieser Trade-Off zwischen zunehmend komplexer Abgas-
nachbehandlung und verbrauchsglinstigem Motorbetrieb erfordert einen systemibergreifenden
Entwicklungsansatz, der moderne Simulations- und Messmethoden einschlieBt.

Im Rahmen dieses Projekts sollen Untersuchungen an einem aktuellen, aufgeladenen Dieselmotor
am Motorenprifstand und mittels moderner numerischer Berechnungsverfahren durchgefiihrt
werden, die zum Ziel haben, unter den Randbedingungen zukunftsweisender Schadstoffemissionen
eine weitere Verbrauchsreduzierung von 5% zu realisieren.

Untersucht werden die zielgerichtete Einbringung, Aufbereitung und Gleichverteilung von
Reduktionsmittel in die Abgasanlage zur optimalen Beaufschlagung der Katalysatoren, das Thermo-
management der Abgasanlage sowie die Auswirkungen des Motor- und Aufladekonzepts auf Emission
und Verbrauch. Zum Einsatz kommen dabei Versuche am Motorenprifstand und in hohem MaBe
numerische Verfahren mit dem Ziel einer Integration von Stickoxid-Nachbehandlung und Motor-
prozess zur zielgerichteten Optimierung des Verbrauchs und der Emissionen.

Das Zusammenwirken von experimentellen Untersuchungen am Motorenprifstand und Simulations-
rechnungen, die den gesamten Motorprozess umfassen, garantiert dabei einerseits eine unmittelbare
Umsetzbarkeit der Ergebnisse in zukilinftigen Motorgenerationen und andererseits ein vertieftes
Verstandnis der wesentlichen EinflussgréBen auf Verbrauch und Emissionen. Ein zielgerichteter und
ressourcenschonender Projektablauf ist damit gewahrleistet.
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Die Projektdauer wird mit zwei Jahren veranschlagt. Der Gesamtaufwand des Projekts belduft sich
dabei auf € 567.039. Es wird um eine Forderintensitat von 80% ersucht. Das Institut flr
Verbrennungskraftmaschinen und Kraftfahrzeugbau der Technischen Universitat Wien als
Antragsteller verfligt tiber eine langjahrige Erfahrung in den Bereichen der Verbrauchsabsenkung
und Schadstoffreduzierung bei Dieselmotoren. Priifstande mit umfangreicher Messtechnik zur
Abgasanalyse und modernste Simulationssoftware zur Strémungs- und Prozessrechnung stehen zur
Verfligung.

Die Fa. MAN Nutzfahrzeuge Osterreich AG ist ein Marktfiihrer im Bereich der Entwicklung und
Produktion von Motoren und Nutzfahrzeugen und stellt im Projekt das praxisbezogene Know-How
und die Verwendung modernster Motorkomponenten sicher. Durch die Bearbeitung dieser zukunfts-
weisenden Aufgabenstellung wird nachhaltig die Kompetenz zur Entwicklung verbrauchsgiinstiger
Dieselmotoren unter der Pramisse niedrigster Emissionen in den Bereichen Forschung und Ent-
wicklung / Produktion sichergestellt, woraus eine Sicherung der Marktposition von 6sterreichischen
OEMs, zahlreichen Zulieferern und Forschern hervorgeht.
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Ref Nr: 758 - Mobilitat

Partikelminimierung - Wege zur Reduktion der
Partikelemissionen von Ottomotoren mit
Direkteinspritzung

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema
3. Ausschreibung Technische Universitat Wien - 3.4. Energieeffiziente
Neue Energien Institut fur Fahrzeugkomponenten und -systeme
2020 Verbrennungskraftmaschinen
und Kraftfahrzeugbau

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825623 348347 € 31/08/11

Forschung

Kurzfassung:

In den vergangenen Jahrzehnten hat der konventionelle Ottomotor wie auch der Dieselmotor einen
hohen Entwicklungsstand erreicht. Wahrend beim Dieselmotor der Schritt zur Direkteinspritzung vor
ca. 20 Jahren gelungen ist, wurde beim Ottomotor bis heute die Laststeuerung durch Mengen-
regelung mittels Drosselklappe beibehalten. Im Teillastbereich ergeben sich daraus deutliche
Wirkungsgradverluste (Drosselverluste), verbunden mit einem hohen spezifischen Kraftstoff-
erbrauch. Dies ist von Bedeutung, da aufgrund der aktuellen Verkehrssituation in Ballungsrdumen
Fahrzeuge vorwiegend im Teillastbereich betrieben werden. Die Reduzierung der Drosselverluste in
der Ladungswechselphase besitzt somit ein erhebliches Potenzial zur Verbrauchsabsenkung und
damit zur Ressourcenschonung.

Direkteinspritzende Ottomotoren bieten hier die besten Mdglichkeiten zur Kraftstoffeinsparung und
Schadstoffreduzierung. Allerdings ist es trotz intensiver Forschungsarbeit schwierig, eine Abstimm-
ng von Gemischbildung und Verbrennung (ber alle Lastbereiche zu finden, welche dieses Potenzial
auszunutzen. Eine weitere, vieldiskutierte Problematik stellt die ottomotorische Russbildung dar.
Diese stellt eine Belastung fir Umwelt und Gesundheit dar. Mit 1. September 2009 ist mit Ein-
Uhrung der Abgasnorm EURO 5 erstmals eine Limitierung des PartikelmasseausstoBes fir direkt-
inspritzende Ottomotoren in Kraft getreten. Eine bereits angekiindigte Beschrankung der Partikel-
nzahl wird fir 2014 erwartet.

Das Ziel dieses beantragten Projekts ist die Schaffung einer breiten Wissensbasis zum Thema der
Partikelbildung bzw. Partikelreduktion wahrend und nach der Verbrennung in einem
direkteinspritzenden Ottomotor. Besondere Beachtung finden dabei die Zusammenhange zwischen
Partikelmasse, -anzahl und GréBenverteilung bei Variation relevanter Einspritzparameter und
Verbrennungsbedingungen unter dem Gesichtspunkt der Verbrauchsminimierung.

Die vorgesehenen Untersuchungen finden auf einem Motorenpriifstand und in einer spateren Phase
auf einem Rollenprifstand mit einem Kraftfahrzeug statt. Neben allgemeiner Priifstandstechnik und -
analytik ist auch der intensive Einsatz von Sondermesstechnik erforderlich. Aufgrund des Neuheits-
rades mancher Messreihen wird die Festlegung von geeigneten Prozeduren angestrebt, um die
Wiederholbarkeit der Untersuchungen am Prifstand sicherzustellen. it den gewonnen Kenntnissen
und dem bereits vorhandenen Know-How des Konsortiums sollen im letzten Teil des Projekts
Lésungsansatze flr eine wirkungsvolle Abgasnachbehandlung efunden und das theoretische
Potenzial einer Hybridisierung ausgearbeitet werden.
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Ref Nr: 763 - Mobilitat

Eco-Sync - Entwicklung einer
verbrauchsreduzierenden Servo-Synchronisierung flr
off highway Fahrzeuge

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung hofer powertrain GmbH 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825597 320062 € 31/12/10

Forschung

Kurzfassung:

a) Um den Anforderungen energieeffizientere automatisierte Schaltgetriebe gerecht zu werden zielt
dieses Projekt auf die Entwicklung einer neuartigen Sevo-Synchronisierung fir den off highway
Bereich ab. Durch den Einsatz einer solchen innovativen Synchronisierung kénnen durch die
Reduktion der Schaltkrafte um bis zu 50% einerseits die Komponenten leichter und andererseits die
Olpumpe der Getriebesteuerung kleiner gebaut werden. Daraus ergibt sich wiederum eine geringere
Antriebsleistung dieser Olpumpe was wieder eine Reduktion der Getriebeverluste und damit einen
verringerten Kraftstoffverbrauch je nach Anwendungszyklus zwischen 0.5% und 5% bzw. CO2
AusstoB mit sich bringt.

b) Bei den sich derzeitig im Einsatz befindlichen automatisierten Schaltgetrieben werden sowohl die
Schmierung und Kihlung, die Betdtigung der Kupplung (bzw. Kupplungen) als auch die Betatigung
der Schaltaktuatoren (Synchronisierungsbetétigung) mittels Hydraulikfliissigkeit (Ol) realisiert.
Hierbei werden zur Betédtigung der Schaltaktuatoren die héchsten Oldriicke benétigt. Durch den
Einsatz der geplanten innovativen Servo-Synchronisierung fir den off highway Bereich kénnen diese
Schaltkrafte und somit die sehr hohen Oldriicke um bis zu 50% reduziert werden, was zu einer
Verkleinerung der Olpumpe fiihrt. Daraus ergibt sich wiederum eine Reduktion der Pumpenleistung.
Somit ergibt sich wiederrum eine Verbesserung des Gesamtwirkungsgrades des Automatikgetriebes,
was wiederum den Kraftstoffverbrauch je nach Zyklus um 0.5% bis 5% und somit den CO2 AusstoB
verringert.

Auf Basis von Ergebnissen aus dem PKW-Bereich soll eine verbrauchsoptimierende Servo-
Synchronisierung flr den Einsatz in automatisierten Traktorschaltgetrieben und Baumaschinen
umgesetzt werden. Die Firma Hofer besitzt bereits umfangreiche Erfahrungen bei der Entwicklung
und Verbesserung von Synchronisierungen und kann eine daflir benétigte Entwicklungsumgebung
vorweisen. Diese umfasst die flir die Auslegung einer solchen Synchronisierung benétigten
Berechnungs- und Simulationstools. Die Servo-Synchronisierung fiir den off-highway Bereich wird
mittels Berechnungs- und Simulationstools ausgelegt. Die anschlieBende Konstruktion und die
Umsetzung der ersten Prototypenteile erfolgt im Anschluss. Parallel dazu werden an der TU-Graz die
Funktion der Synchronisierung und das tribologische Verhalten der Komponenten (Reibbeldge) in
Abhangigkeit verschiedener Parameter wie Schaltkraft, Energieeinbringung (durch Drehzahl und
Massentragheitsmoment beeinflussbar) oder Oltemperatur untersucht.

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen dienen zur Absicherung der grundsatzlichen Applizierbarkeit
und der Dauerhaltbarkeit der neuartigen Reibbeldge bei der Verwendung fir Servo-
Synchronisierungen in Getrieben flr off highway Fahrzeuge. Nach den ersten Grundsatzunter-
uchungen am Forschungspriifstand an der TU-Graz werden die weiteren Untersuchungen bei hofer
am Gesamtgetriebeprifstand durchgefiihrt.Als Erstapplikation steht ein von hofer entwickeltes
Automatikgetriebe zur Verfligung.
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Die Ergebnisse werden konventionellen Synchronisierungen gegeniibergestellt und die Oldruckab-
senkung zur Betatigung der Schaltaktuatoren dargestellt. Eine Reduktion der Schaltkrafte von bis zu
50% ist durch den Einsatz der Servo-Synchronisierung fiir den offhighway Bereich zu erwarten, wo-
mit sich durch die Oldruckabsenkung in der Getriebesteuerung eine Kraftstoffeinsparung je nach
Verbrauchszyklus von ca. 0.5% bis 5% erreichen lasst. Diese Kraftstoffeinsparung steht im direkten
Zusammenhang mit der Anzahl an Schaltungen wahrend des Verbrauchszyklus und ist dadurch mit
entsprechenden Simulationstools berechenbar. Diese Abschatzung beruht auf Erkenntnissen aus
dem PKWBereich. Ein weiterer groBer Vorteil der Servo-Synchronisierung fiir den off-highway Be-
reich ist die einfache und kosten- sowie ressourcenschonende Umrilistung dieser in bereits be-
stehende Getriebe.
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Ref Nr: 791 - Mobilitat

KARKUHL - Karosserieintegrierte KFZ Klimaanlage
mit hoher Energieeffizienz

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung EVERYNEAR GmbH 3.4. Energieeffiziente

Neue Energien Fahrzeugkomponenten und -systeme

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 825476 178321 € 30/06/11

Forschung

Kurzfassung:

a) Der Betrieb von Klimaanlagen in Fahrzeugen bedingt fiir Osterreich einen jéhrlichen Mehrver-
brauch von rund 380 Millionen Liter Treibstoff und 0,9 Mio. Tonnen CO2 AusstoB. Ein neuartiges
System, mit einem Energie- und Schadstoffeinsparungspotenzial von rund 80%, kihlt Kraftfahr-
zeugsinnenraume unter Einbindung der Karosserie. Bei flaichendeckendem Einsatz wdre eine jahr-
liche Einsparung von rund 300 Mio Ltr. Treibstoff bzw. 0,72 Mio Tonnen C02 mdglich.

b) Der Mehrverbrauch an Treibstoffen flir den Betrieb von Klimaanlagen in Fahrzeugen mit fossilen
Brennstoffen betragt in Osterreich rund 380 Millionen Liter/Jahr, der dadurch bedingte
SchadstoffausstoB 0,9 Millionen Tonnen C02. bzw. 8 % des GesamtschadstoffausstoBes von
Fahrzeugen. Der Handelswert dieses Mehrverbrauchs betragt rund 400 Millionen Euro.

Neben den Kosten und Umweltnachteilen von bekannten Fahrzeugklimaanlagensystemen besteht
auch noch ein gesundheitlicher Nachteil. Insbesondere bei hohen AuBentemperaturen muss die
Kahlluft mit hoher Strémungsgeschwindigkeit in den Fahrgastraum eingeblasen werden um eine
ausreichende Temperaturabsenkung des Innenraums zu erreichen. Die dabei entstehende Zugluft
kann neben einem geringen Komfortgefliihl auch zu Erkadltungen, Muskelverspannungen, Kopf- und
Gliederschmerzen fihren. Volkswirtschaftlich relevante Kosten fir Krankenstand und
Behandlungstage sind die Folge.

Fur Elektrofahrzeuge bedeutet die Klimatisierung von Fahrzeugen ein weiteres Problem. Bei einer
Speicherkapazitat von wirtschaftlich und umweltpolitisch vertretbaren Fahrzeugbatterien von derzeit
rund 18 kWh reduziert der Energiebedarf der Klimaanlage die geringe Reichweite der meisten Fahr-
zeuge von rund 100 - 150 km um nahezu weitere 20%. Die Anwendung von karosserieintegrierter
adiabatischer Kiihlung, einer zum Patent eingereichten Erfindung des Antragstellers, kann eine deut-
liche Verbesserung der Energie und Umweltbilanz fir Kraftfahrzeuge und zusatzliche eine signifi-
kante Reichweitenverbesserung flr Elektrofahrzeuge erreichen. Berechnungen ergaben, dass eine
Energieeinsparung flr die KFZ Klimatisierung von Uber 80% und damit eine Einsparung von 0,72
Millionen Tonnen C02, 304 Millionen Liter Treibstoff und damit gleichzeitig eine deutliche Ver-
besserung der AuBenhandelsbilanz mdglich sein sollte (Grundlage PKW und Klein LKW). Ein weiteres
Energieeinsparungspotential besteht bei Bussen, LKW und Frachttemperierung.

Ziel des Projektes ist vertieftes Wissen Uber die Effizienz unterschiedlicher Gestaltungsmdglichkeiten
der Karosserieteile, der Einbringungsmaoglichkeit von Flissigkeit (Einspritzungsverfahren) in diese,
der Luftdurchstromung, der Optimierung der Oberflachenbeschaffenheiten der Verdunstungsflachen,
Werkstoffe und die erforderlichen Parameter und Algorithmen fir ein zugehdriges Regelungssystem
zu erhalten. Auf Basis der Forschungsergebnisse dieses Projektes soll in einer weiteren Phase die
Entwicklung neuer, hoch energieeffizienter Produkte zur Fahrzeugklimatisierung erfolgen.
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Ref Nr: 257 - Mobilitat

BIOGAS MOBIL - Machbarkeitsstudie zur Vergarung
von biogenen Abfallen, Gasaufbereitung und
Einleitung ins offentliche Netz zur Nutzung im
Busbetrieb der Grazer Verkehrsbetriebe

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

1. Ausschreibung Grazer Stadtwerke AG Fortgeschrittene biogene

Neue Energien Brennstoffproduktion

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Technische 818936 69983 € 31-0Okt-09

Durchfliihrbarkeitss

tudie

Kurzfassung:

Derzeit verbraucht die Busflotte der Grazer Verkehrsbetriebe rund vier Millionen Liter Treibstoff pro
Jahr. Die Stadt Graz und die GVB streben derzeit eine Umstrukturierung an, in Hinkunft soll ein aus
der Abfallbehandlung gewonnenes Biogas den herkdmmlichen Treibstoff Diesel ersetzen.
Ausgangstoff flr die Biogasproduktion sind organische Abfalle aus verschiedenen Bereichen. Kiichen-
und Speiseabfélle aus privaten Haushalten, GroBklichen und Gastronomiebetrieben, Abfalle aus der
Lebensmittelproduktion, Lebensmittel mit Giberzogenem Ablaufdatum und Abfalle aus der land-
wirtschaftlichen Herstellung etc. sollen in einer von der AEVG be-triebenen Anlage zu Biogas umge-
wandelt werden. Die Stoffe haben einen sehr regionalen Ursprung und sollen im GroBraum Graz ge-
sammelt werden.

Die Machbarkeit der oben dargestellten Synergie zwischen Abfallentsorgung und umwelt-
freundlichem Betrieb von 6ffentlichen Verkehrsmitteln soll im beschriebenen Projekt darge-stellt
werden.

Als grundlegende Projektparameter werden zu Projektbeginn folgende Rahmenbedingungen
gesehen:

e Erfassung von geeigneten Abfallen im GroBraum Graz bzw. in der Region

e Errichtung und Betrieb einer Biogasanlage mit einer Kapazitat von bis zu 34.999 t/a (entspricht
einem Drittel des Treibstoffbedarfs der Busflotte der GVB), Kooperationsmdéglichkeiten mit anderen
Biogasproduzenten zur Abdeckung des Gesamtbedarfs sollen aufgezeigt werden

¢ Als Anlagenstandort ist das Areal der Klaranlage der Stadt Graz vorgesehen

o Aufbereitung des produzierten Biogases zur Erdgasqualitat und Einspeisung in das Gasnetz

e Transport des Biogases Uber eine neu errichtete (Erd-)Gasleitung bis zur Busgarage der GVB in der
KarntnerstraBe

e Errichtung und Betrieb einer Gastankstelle am Areal der Busgarage

e Ankauf und Betrieb von Bussen, die fiir den Einsatz von Gas als Treibstoff geeignet sind

e Realisierung des Projektes bis zum Jahr 2011

e Das Projekt soll ein Gesamtprojekt (Biogasherstellung, -Aufbereitung, -Einleitung, -Transport und -
Nutzung) darstellen und die Machbarkeitsstudie hierfiir stellt sich fir uns als forderungswiirdig dar.

e Die Wirtschaftlichkeit des Projekts muss (mit Hilfe eines Businessplanes) darstellbar sein.
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Ref Nr: 753 - Mobilitat

V2G-Strategies - Development of vehicle to grid
related e-mobility deployment strategies for Austrian
decision makers

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Technische Universitat Wien 3.9 Strategische

Neue Energien Entscheidungsgrundlagen fir die

2020 Osterreichische Technologie-, und
Energie- und Klimapolitik

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen
Technische 825417 406416 € 31/07/11
Durchfiurhbarkeitss
tudie
Kurzfassung:

a) Technische, 6konomische und 6kologische Folgen fiir das Osterreichische Energiesystem (bis
2050) aufgrund massiver E-Mobilitédtsdurchdringung werden untersucht. Die Optionen einer
systemnahen Integration der E-Mobilitat in urbanen und landlichen Fallstudien werden analysiert,
wobei die aktive Netzintegration sowie neue Geschaftsmodelle (z.B. Ladestrategien,
Ausgleichsenergie) fiir Grid to Vehicle und Vehicle to Grid Konzepte forciert werden. Ubergeordnet
wird als Kernergebnis dieser Studie daraus ein Leitfaden und Aktionsplan fiir dsterreichische
Entscheidungstrager abgeleitet.

b) Der Anstieg des Energieverbrauchs im Verkehrssektors aufgrund der stetigen Erhéhung der
Fahrzeuganzahl und deren Leistung fiihrt zur weiteren Zunahme der CO2 Emissionen in Osterreich.
Werden jedoch die Klimaziele Osterreichs betrachtet, erscheint eine Effizienzsteigerung im
Verkehrssektor als unerlasslich. Diese notwendigen Effizienzsteigerungen kénnen unter anderem
durch die forcierte Marktintegration der Elektromobilitét in Osterreich unterstiitzt werden. Solche
MaBnahmen kdnnen jedoch zu einer Veranderung bereits etablierter Marktmodelle und vor allem zu
einer Erhéhung der am Markt agierenden Player (Strommarkt, Ausgleichenergiemarkt, Verbraucher,
Fleet Manager etc.) und neuen Anforderungen an den Systembetrieb fiihren. Es Bedarf daher bereits
heute der strategischen Integration von Elektromobilitat unter Berlcksichtigung des Ubergeordneten
Gesamtsystems (vor allem der Stromnetze) in stadtischen und lédndlichen Regionen in Osterreich.
Zudem gilt die offene Frage zu kldaren, unter welchen Umstanden eine hohe Marktdurchdringungsrate
von Elektrofahrzeugen in energiesystemunterstitzender Weise erreicht werden kann.

Die zentralen Fragestellungen dieses Projektes lauten daher:

j Welche technischen, 6konomischen und 6kologischen Einflussparameter kdnnen die
Marktdurchdringung der Elektromobilitat erleichtern?

j Welchen Einfluss haben erhdhte Elektromobilitatspenetrationen und Ladestrategien auf die
elektrischen Netze (Fokus auf Mittel- und Niederspannungsnetze) sowie das Energiesystem?

j Wie kénnen innovative Geschaftsmodelle gestaltet werden, um durch Grid to Vehicle (G2V) und
Vehicle to Grid (V2G) Konzepte die Systemintegration und das Zusammenspiel zwischen den Markt-
teilnehmer zu optimieren?

j Welche strategischen Entscheidungen sind Heute von Politik, Férdergebern und Marktteilnehmer zu
treffen, um mit der gezielten und verstarkten Einflihrung einer leistbaren

Elektromobilitat erfolgreich zu sein?

Der methodische Ansatz diese Studie verfolgt dabei einen dynamischen Gesamtkostenvergleich
neuer Netzintegrationskonzepte der Elektromobilitat unter detaillierter Analyse korrespondierender
Geschaftsmodelle. Die technische Analyse beinhaltet dabei eine dynamische Simulation von ver-
schiedenen landlichen und stadtischen Netzabschnitten in Osterreich, die auf geeigneten Lade- und
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Entladestrategien - angepasst an das Verkehrsverhalten der Nutzer und der vorhandenen Lade-
infrastruktur - sowie spezifischen Netzeigenschaften und dem jeweiligen Stromerzeugermix
basieren. Daraus werden Parameter abgeleitet, die die Bestimmung der Systemauswirkung der
Elektromobilitét fiir Osterreich in Kombination mit unterschiedlichen Marktdurchdringungsszenarien
ermdoglichen. Dariber hinaus wird die Rickwirkung neuer Geschaftsmodelle auf die
Marktdurchdringung analysiert.

Die wesentlichsten Ergebnisse dieser Studie sind daher:

j Szenarien zur Entwicklung der Elektromobilitat in einer stadtischen (Salzburg Stadt) und 3
landlichen Regionen (Salzburg, Vorarlberg, Oberésterreich) sowie ganz Osterreich bis 2050

j MaBgeschneiderte Lade- und Entladestrategien in Abhangigkeit vom Verkehrsverhalten, den
Netzeigenschaften der bereitgestellten Ladeinfrastruktur und dem Stromerzeugermix

j Technologiefolgeabschatzungen in einem stadtischen und drei landlichen Verteilernetzen unter
Anwendung neuer (aktiver) Netzintegrationskonzepte fir G2V und V2G basierend auf detaillierten
Lastflussanalysen

j Eine Kosten/Nutzen Analyse unterschiedlicher dsterreichweiter Geschaftsmodelle, unter
Betrachtung erreichbarer Effizienzsteigerungen sowie der Auswirkung auf Osterreichs
Stromverbrauch bzw. dessen Erzeugung

j Erstellung eines konkreten Leitfadens fir betroffene Marktteilnehmer, der die notwendigen
MaBnahmen zur Realisierung von G2V und V2G Konzepten beschreibt

j Zwei Pressekonferenzen und internationale Workshops (flir jeweilige Zielgruppe) zur Ergebnis-
Prasentation und -diskussion in Zusammenarbeit mit den Auftraggebern.

Ubergeordnet leitet diese Studie daraus einen Aktionsplan (abgestimmt mit der ,Osterreichischen
Energiestrategie®™) flr die energiepolitischen Entscheidungstrager ab, der die dsterreichweite
Systemintegration der Elektromobilitat unter Anwendung von G2V und V2G Konzepten ermdglicht.
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Ref Nr: 754 - Mobilitat

STREET 2030 - STReet-section specific Energy,
Emission and Transport model 2030

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Umweltbundesamt 3.9 Strategische

Neue Energien Entscheidungsgrundlagen fir die

2020 Osterreichische Technologie-, und
Energie- und Klimapolitik

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen
Technische 825360 400000 € 29/02/12
Durchfiurhbarkeitss
tudie
Kurzfassung:

a) Ziel des Projekts ist es, Entscheidungsgrundlagen flir energie- und klimapolitische Entscheidungen
im Transportsektor zu entwickeln. Zu diesem Zweck wird ein streckenspezifische Verkehrs-, Energie
und Emissionsberechnungsmodell fiir den Osterreichischen Verkehrssektor ausgearbeitet. Eine
Erstellung einer Verkehrs-, Energie- und Emissionsprognose bis 2030 ist vorgesehen, um (politische)
MaBnahmen(-blindel) raumlich disaggregiert bewerten und deren Reduktionspotentiale mit einem
ganzheitlichen Ansatz abschdtzen zu kénnen. Zusatzlich zu den Szenarienberechnungen erfolgt eine
Darstellung der Ergebnisse in einem GIS System.

b) Der Verkehrssektor ist einer der bedeutendsten Sektoren flir Energieeinsatz und
Treibhausgasemissionen in Osterreich. Neben der absoluten Héhe der Emissionen (etwa 28 % des
gesamten THG-AusstoBes Osterreichs) waren vor allem die Zuwachsraten im Verkehrssektor im
Vergleich zu anderen Sektoren (Industrie, Haushalte etc.) seit 1990 besonders hoch. Auch weiterhin
ist in diesem Sektor mit einer Steigerung bei der Fahrleistung und damit dem Energieeinsatz zu
rechnen. Eine fundierte Energie- und Emissionsprognose fiir den Verkehrssektor ist somit von hoher
Relevanz bei der Erstellung einer Gesamtenergieprognose sowie flir Treibhausgas- und Luftschad-
stoffemissionsprognosen fiir Osterreich.

Das Ziel von STREET 2030 ist es, Grundlagen und Werkzeuge flir energie- und klimapolitische Pléane
und Programme zu entwickeln. Zu diesem Zweck werden streckenspezifische Verkehrs-, Energie und
Emissionsprognosen fiir Osterreich erstellt, um politisch aktuelle MaBnahmen(-biindel) rdumlich
disaggregiert zu bewerten und deren Reduktionspotentiale abschdtzen zu kénnen. Ausgehend vom
Verkehrsmodell Osterreich wird fiir Personen- und Giterverkehr eine getrennte Modellierung der
Verkehrsnachfrage im Verkehrsnetz fiir StraBe und Schiene vorgenommen. Das Verkehrsaufkommen
wird aus kleinraumigen strukturellen Daten (Einwohneranzahl, Erwerbstatigkeit, Pkw-Verfligbarkeit,
Raumtypen) und die Verkehrsverteilung aus der Attraktivitat von Zielen (Arbeitsplatze, Einkaufsmaég-
lichkeiten etc.) errechnet. Ein Verkehrsmittelwahimodell ermittelt in Abhangigkeit von der Angebots-
struktur im StraBenverkehr und im OV sowie der generalisierten Kosten die gewahlten Verkehrs-
mittel. Durch die Umlegung der Fahrtenmatrizen wird die streckenspezifische Verkehrsbelastung am
Netz ermittelt, was wiederum als Grundlage flr die Ermittlung des Energieeinsatzes, der Treibhaus-
gas- und Luftschadstoffemissionen im Verkehrssektor dient. Das daflr speziell entwickelte Modell
ermaoglicht eine detaillierte Abbildung der 6sterreichischen Fahrzeugdflotte, des Fahrverhaltens und
der zugehdrigen Verbrauchs- und Emissionsfaktoren.

Nach Fertigstellung des Projekts steht ein Simulationsprogramm zur Verfigung, das Energie-
verbrauch, Treibhausgas- und Schadstoffemissionen auf allen StraBenabschnitten Osterreichs
zwischen 1990 und 2030 berechnen kann. Berlicksichtigt werden neben dem StraBen- und Bahn-
auch der Schiffs- und der nationale Flugverkehr. Zusatzlich werden auch die vorgelagerten Prozess-
emissionen, welche bei der Herstellung, der Verarbeitung und dem Transport von Kraftstoffen ent-
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stehen, berlcksichtigt. Somit kénnen der kumulierte Energieeinsatz und die direkten sowie die
gesamten durch Verkehrsprozesse hervorgerufenen Treibhausgasemissionen abgebildet werden.
Dies ist eine notwendige Voraussetzung, um etwa die Umwelteffekte des StraBenverkehrs mit jenen
des Bahnverkehrs vergleichen zu kdnnen oder etwa die Emissionseffekte des Einsatzes von Elektro-
fahrzeugen zu bewerten.

Die Daten werden in ein GIS System eingespielt, um die Energie- und Emissionsdaten geo-
referenziert darstellen zu kénnen. Diese Information gibt Aufschluss liber die Verortung des Ver-
kehrsgeschehens sowie der Emissionen und stellt eine wesentliche Grundlageninformation der MaB-
nahmenbeurteilung dar.




Ref Nr: 792 - Mobilitat

ELMAR - Consumer demand for alternative and
electric mobility in Austrian regions: Implications for
environmental policy

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Umweltbundesamt 3.9 Strategische

Neue Energien Entscheidungsgrundlagen fir die

2020 Osterreichische Technologie-, und
Energie- und Klimapolitik

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen
Technische 825558 175000 € 29/02/12
Durchfuhrbarkeitss
tudie
Kurzfassung:

a) Ziel der vorliegenden Studie ist die Generierung von neuen Erkenntnissen liber das Marktpotential
alternativ betriebener Fahrzeuge (z.B. Elektroautos). Die Bewertung des Marktpotentials erfolgt
anhand der Schatzung der Nachfrage, der Zahlungsbereitschaft sowie der mdglichen Marktanteile
von alternativ angetriebenen Fahrzeugen mittels eines diskreten Entscheidungsmodells. Die
untersuchten Regionen sind Wien und dessen Einzugsgebiete. Es werden jene treibenden Krafte
identifiziert, welche die Zahlungsbereitschaft des/der KonsumentenlIn in Hinblick auf die Anschaffung
eines alternativ angetriebenen Fahrzeugs wesentlich beeinflussen, u.a. demographische und
soziodkonomische Faktoren, Mobilitatsmuster, politische Anreize oder infrastrukturelle Hemmnisse.
Auch fahrzeugbezogene Merkmale, wie der Kaufpreis oder die Reichweite, und deren relative Ge-
wichtung durch die KonsumentenInnen werden berilicksichtigt. Anhand dieser Ergebnisse wird dann
das Treibhausgas- und Luftschadstoff-reduktionspotential von alternativ angetriebenen Fahrzeugen
im StraBenverkehr ermittelt. In einem letzten Schritt werden wesentliche Empfehlungen fiir die zu-
klinftige Ausgestaltung der Energie- und Klimapolitik im StraBenverkehrssektor v.a. in Hinblick auf
Durchfihrungsplane und Programme flir alternative Mobilitat abgeleitet.

b) Schwankende Treibstoffpreise sowie das steigende Bewusstsein flur Luftverschmutzung und
globale Erwarmung fihren zu einem erhéhten allgemeinen Interesse an alternativ betriebenen
Fahrzeugen. Diese Fahrzeuge werden mit umweltfreundlicheren Treibstoffen angetrieben, sie
emittieren weniger Schadstoffe und haben einen positiven Effekt auf Energieverbrauch und Umwelt.
In Osterreich férdert das Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasser-
wirtschaft neben anderen Institutionen seit 1998 die Einflihrung von alternativ betriebenen Fahr-
zeugen in ausgewadhlten sensiblen Tourismusregionen (z.B. in Projekten wie Alps Mobility, Alpine
Pearls, etc.). Zudem werden spezielle Testflottenprogramme von verschiedenen 6ffentlichen
Institutionen durchgefihrt, z.B. VLOTTE in Vorarlberg. Diese Projekte stellen einerseits Referenz-
projekte dar, welche die Alltagstauglichkeit der alternativen Fahrzeugtechnologien unter Beweis
stellen; andererseits dienen die Initiativen dem Ziel, die Gesamtnachfrage nach alternativ
betriebenen Fahrzeugen am Markt zu erhdéhen. Vor allem Endverbraucherlnnen stehen neuen
Technologien eher skeptisch gegentliber und sollen durch derartige 6ffentlich geférderte Projekte
davon Uberzeugt werden, dass die bisherigen technologischen Fortschritte bei alternativ betriebenen
Fahrzeugen in der Automotiv Industrie ein beachtliches Potential flir eine nachhaltige Entwicklung im
Verkehr haben, da sie Luftverschmutzung, Treibhausgasemissionen und eine Reihe weiterer
negativer Externalitaten im Zusammenhang mit konventionell angetriebenen Fahrzeugen reduzieren.

Obwohl die Prdferenzen der Konsumenten die wichtigsten Antriebskrafte auf der Nachfrageseite des
Fahrzeugmarktes sind, wurden durch die Einfihrung von alternativ angetriebenen Fahrzeugen
méglicherweise hervorgerufene Anderungen im Verhalten der Konsumenten in Osterreich noch nicht
untersucht. Es gibt zwar bereits einige 6sterreichische Initiativen, um den Marktanteil an alternativ
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angetriebenen Fahrzeugen zu erhéhen (z.B. die Elektrofahrzeug-Plattform Austrian Mobile Power),
jedoch basiert keine dieser Initiativen auf soliden wissenschaftlichen Untersuchungen Uber die
Nachfrage und Zahlungsbereitschaft der KonsumentenInnen in Bezug auf alternative Mobilitat. Da
bereits durchgefiihrte Studien zur Prognose der Marktnachfrage von alternativ angetriebenen Fahr-
zeugen typischerweise in Hinblick auf politische MaBnahmen, technischen Fortschritt oder Energie-
versorgung auf einer Reihe externer Annahmen beruhen, zeigen deren Ergebnisse eine groBe Band-
breite an mdglichen Auswirkungen und sind daher im Rahmen der politischen Entscheidungsfindung
nur eingeschrankt zu verwenden.

Daher ist das Hauptziel der vorliegenden Untersuchung die Ausarbeitung einer soliden wissenschaft-
lichen Basis flir politische Diskussionen und Entscheidungsfindungsprozesse in Hinblick auf die For-
derung alternativer Mobilitdtsformen in Osterreich. Zu diesem Zweck wird eine Conjoint-Analyse
durchgefihrt, mit der ein Datensatz generiert wird, der sich exakt fir die Abschatzung der
Konsumentennachfrage und Zahlungsbereitschaft flir verschiedene alternativ angetriebene Fahr-
zeugtypen in Wien und Umgebung eignet. Mit Hilfe dieses innovativen Ansatzes kénnen die
wesentlichen, die Zahlungsbereitschaft beeinflussenden Treiber identifiziert, aber auch demograph-
ische und sozio6konomische Faktoren, Mobilitatsstrukturen, politische Anreize sowie umwelt-
bezogene und technologische Neigungen beriicksichtigt werden.

Ein Hauptaugenmerk liegt auch auf fahrzeugbezogenen Merkmalen wie Kaufpreis oder Reichweite
und deren relativer Gewichtung durch den/die KonsumentenInnen. Mit Hilfe dieser Ergebnisse wird
das Treibhausgas- und Luftschadstoff-Reduktionspotential von alternativ angetriebenen Fahrzeugen
im StraBenverkehr - fiir die Regionen Wien und Umgebung - ermittelt. So kénnen in einem letzten
Schritt wesentliche Empfehlungen fir die zukinftige Ausgestaltung der Energie- und Klimapolitik im
StraBenverkehrssektor v.a. in Hinblick auf Durchfihrungspldane und Programme flir alternative
Mobilitat abgeleitet werden.
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Ref Nr: 816 - Mobilitat

LDS - LNG Antriebe fiir die Donau Binnenschifffahrt

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema
3. Ausschreibung Technische Universitat Wien - 3.4. Energieeffiziente
Neue Energien Institut fur Fahrzeugkomponenten und -systeme
2020 Verbrennungskraftmaschinen
und Kraftfahrzeugbau, FG Prof.
Pucher
Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen
Techn. 825471 121418 € 31/12/10
Durchfuhrbarkeit -
Experimentelle
Entwicklung
Kurzfassung:

a) Durchflihrbarkeitsstudie zur nachhaltigen Reduzierung des CO2 AusstoBes, sowie der Partikel und
NO2 Emissionen mittels des Einsatzes von LNG (verfllissigtes Methan und Biomethan) in Donau-
Binnenschiffen. Die Studie dient als vorbereitende Planung fir ein experimentelles Entwicklungs-
projekt fir eine Nachriistldsung als Beitrag zur kurz- und mittelfristigen Erreichung der 6sterreich-
ischen Klimaziele.

b) Der Transport mit dem Binnenschiff weist im Vergleich zu anderen Transportarten einen deutlich
geringeren spezifischen Energiebedarf auf. Weitere Vorteile finden sich bei der Larmbelastung der
Anwohner von Verkehrswegen, sowie einer Entlastung des StraBensystems. Jedoch lieBe sich der
aus der Diesel-Verbrennung resultierende CO2-AusstoB durch den Einsatz kohlenstoffarmer Treib-
stoffe, wie Methan und Biomethan nochmals erheblich reduzieren. Aufgrund des teilweise hohen
Alters der Schiffsantriebe von bis 30 Jahren, weisen diese auBerdem einen heute uniblich hohen
lokalen Schadstoffaussto3 von Feinstaubpartikeln (PM) und Stickstoffoxiden (NOx) auf. Aus diesem
Grund ist am Binnenschiffssektor eine Entwicklung hin zu klima- und umweltfreundlichen Antrieben
nur bedingt zu erkennen. Eine EU-weit giiltige Abgasnorm fiir neue Binnenschiffe wurde im Jahr
2005 eingefiihrt. Die darin enthaltenen spezifischen Emissionsgrenzwerte entsprechen jedoch nicht
dem Standard der fir vergleichbare Motorkategorien anderer Verkehrstrager gilt. Durch den Einsatz
von ,sauberen Kraftstoffen™ kénnte nun insbesonders in 6kologisch sensiblen Gebieten, wie dem
Osterreichischen Donautal eine nachhaltige Reduzierung der klimarelevanten Abgasemissionen als
auch der lokal direkt fir den Menschen und die Natur schéadlichen AusstoB erreicht werden.

Folgende Ziele, Methoden und Teilergebnisse sind vorgesehen:

e Modellierung und Berechnung des Verbesserungspotentials der klimarelevanten CO2- und
Spurenstoffemissionen (NOx und Partikel) von Donau-Binnenschiffen.

e Untersuchung fiir eine nachhaltige Umriistmethode flir Dieselmotoren typischer Donau-
Binnenschiffe auf Methan-Zlndstrahlbetrieb.

e Bewertung des zu erwartenden Emissionsniveaus.

e Entwurf und Einbaukonzept einer LNG Tanktechnologie flir Binnenschiffe (Erdgas und Biomethan).
e Erarbeitung eines Konzepts flir LNG Betankungsinfrastruktur fir Donau-Binnenschiffe und zur
Versorgung auf ihren typischen Fahrstrecken.

e Recherche und Untersuchung des Anderungsbedarf der rechtlichen Vorschriften fiir den Einsatz von
flissigem Methan und Biomethan in Binnenschiffen (Germanischer Lloyd, etc.)

e Kostenanalyse flr die erarbeiteten Umrist- und InfrastrukturmaBnahmen.

e Prasentation und Diskussion der Ergebnisse bei einer Abschlusstagung mit politischen
Entscheidungstrageren und internationalen Experten.

Als Gesamtergebnis ist eine fundierte Durchflihrbarkeitsstudie als vorbereitende Planung fir ein
experimentelles Entwicklungsprojekt zur kurz- und mittelfristigen Umsetzung vorgesehen.
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Ref Nr: 258 - Mobilitat

STREET - Streckenspezifisches Energie-, Emissions-
und Treibhausgasberechnungsmodell Verkehr

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

1. Ausschreibung Umweltbundesamt GmbH Foresight und strategieunterstitzende

Neue Energien Querschnittsfragen

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Experimentelle 818937 509710 € 30-Sep-10

Entwicklung

Kurzfassung:

Der Verkehrssektor ist einer der bedeutendsten Sektoren flr den Energieeinsatz und somit auch fir
Treibhausgasemissionen in Osterreich. Neben der absoluten Héhe der Emissionen (iiber etwa 25 %
des gesamten THG-AusstoBes Osterreichs) sind vor allem die Zuwachsraten im Verkehrssektor im
Vergleich zu anderen Sektoren (Industrie, Haushalte etc.) seit 1990 besonders hoch gewesen. Auch
weiterhin ist in diesem Sektor mit einer Steigerung bei der Fahrleistung und damit dem Energie-
einsatz zu rechnen.

Eine fundierte Energieprognose fiir den Verkehrssektor in Osterreich ist somit von hoher Relevanz
bei der Erstellung einer Gesamtenergieprognose fiir Osterreich. Im vorliegenden Projekt ist die
Erstellung einer streckenspezifischen bottom-up Energie- und Emissionsprognose fiir Osterreich
vorgesehen. Ausgehend vom Verkehrsmodell Osterreich wird im Projekt fiir die Verkehrsarten
Personen- bzw. Guterverkehr eine getrennte Modellierung der Verkehrsnachfrage im Verkehrsnetz
flr StraBe und Schiene vorgenommen. Ausgehend von kleinrdumigen strukturellen Daten
(Einwohneranzahl, Erwerbstatigkeit, Pkw-Verfligbarkeit, Raumtypen) und der Attraktivitat von Zielen
(Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten etc.) wird die Verkehrserzeugung (Aufkommen) und -
verteilung (Zielwahl) errechnet. Ein Verkehrsmittelwahimodell ermittelt in Abhangigkeit von der
Angebotsstruktur im StraBenverkehr und im OV sowie der jeweiligen generalisierten Kosten die
gewahlten Verkehrsmittel. Durch die Umlegung der in einem iterativen Prozess erzeugten Fahrten-
matrizen wird schlieBlich die streckenspezifische Verkehrsbelastung am Netz ermittelt.

Die streckenspezifischen Belastungsdaten dienen als Grundlage fir die Ermittlung des Energieein-
satzes und der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor. Die Verkehrsleistungsdaten werden in
dem Projekt mit einem Modell verschnitten, welches speziell fiir die Berechnung von Energie-
verbrauch und Emissionen in StraBennetzwerken entwickelt wurde. Es ermdglicht eine detaillierte
Abbildung der 6sterreichischen Fahrzeugflotte, des Fahrverhaltens und der zugehdrigen Verbrauchs-
und Emissionsfaktoren. Damit steht nach Fertigstellung des Projekts ein Simulationsprogramm zur
Verfligung, das Energieverbrauch, Treibhausgas- und Schadstoffemissionen auf beliebigen (bzw. auf
allen) StraBenabschnitten Os-terreichs fiir frei wahlbare Zeitrdume zwischen 1990 und 2030 be-
rechnen kann. Bertlicksichtigt werden neben dem StraBenverkehr und Bahnverkehr auch der Schiffs-
verkehr und der nationale Flugverkehr, diese werden in eigenen Modellteilen simuliert.

Zusatzlich zu der Berechnung der Emissionen aus der Verbrennung von Kraftstoffen gelangt ein
Okobilanzmodell zum Einsatz welches auch die vorgelagerten Prozessemissionen, welche bei der
Herstellung, der Verarbeitung und dem Transport von Kraftstoffen entstehen, berlcksichtigt. Somit
kénnen der kumulierte Energieeinsatz und die gesamten durch Verkehrsprozesse hervorgerufenen
Treibhausgasemissionen abgebildet werden. Dies ist eine notwendige Information um etwa die
Umwelteffekte des StraBenverkehrs mit jener des Bahnverkehrs zu vergleichen.

Die streckenspezifischen Verkehrsbelastungsdaten, der Energieeinsatz sowie die Treibhausgas-
emissionen werden in einem BAU Szanario (business as usual) bis 2030 ermittelt. Darliber hinaus

47




erfolgt eine Szenarienberechnung unter der Annahme veranderter EingangsgroBen wie etwa stei-
gender Energiekosten oder des massiven Einsatzes von Biomasse im Verkehr. Die strecken-
spezifischen Daten werden in ein GIS System eingespielt, um die Energie- und Emissionsdaten geo-
referenziert darstellen zu kénnen. Diese Information gibt Aufschluss liber die Verortung des Ver-
kehrsgeschehens und stellt eine wesentliche Grundlageninformation flr strukturell und technologisch
wirksame MaBnahmen dar.
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Ref Nr: 260 - Mobilitat

Batteriesystem 08 - LIBS-Lithium Ionen
Batteriesystem-Entwicklung 08

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

1. Ausschreibung MAGNA STEYR Fahrzeugtechnik | AuBerhalb

Neue Energien AG & Co KG

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Experimentelle 818939 5603667 € 30-Apr-09

Entwicklung

Kurzfassung:

Durch massive Anderungen der Rahmenbedingungen fiir die Automobilindustrie in Hinblick auf Um-
weltanforderungen eréffnet sich flir den Antragsteller die Chance und Herausforderung im Bereich
alternativer Antriebe ein neues Standbein zu schaffen. Damit kann und soll ein wesentlicher Beitrag
geschaffen werden, den Entwicklungs-und Produktionsstandort Graz abzusichern. Mit dem Eintritt in
das Tierl-Geschaft wird der Antragsteller vom Entwicklungsdienstleister und Fahrzeugproduzenten
zum Lieferanten fir Systeme und Module, und erweitert dadurch seine Kompetenz mit zukunfts-
weisenden Produkten. Damit wird Technologie - Know-How gewonnen, hochwertige Arbeitsplatze
gesichert und geschaffen, sowie Produktionsvolumen und damit Wertschépfung, Umsatz und Ge-
winne am Standort Graz generiert.

Mit dem Batteriesystem dringt der Antragsteller in einem sehr friihen Stadium in den Markt fir
alternative Antriebe ein und erwartet sich flir 2015 einen Marktanteil von 10% eines weltweiten
Marktes von 4 Mio Einheiten pro Jahr fir Batteriesysteme. Das so entstehende Produkt ist eine
Innovation auf dem Gebiet der Energieversorgung von Hybrid- und Elektrofahrzeugen, und beruht
auf der neuesten Technologie.

Das Unternehmensziel ist der Aufbau des System/Modul-Geschéftes mit elektrischen Speicher-
systemen (Hochenergie- und Hochleistungsbatterien) flir automotive Anwendungen (Hybrid- und
Elektrofahrzeuge). Die daraus abgeleiteten technischen Aufgaben bestehen aus der Grundlagen-
entwicklung, der Industrialisierung, der Serienentwicklung bis zur Produktionsreife und der Aufbau
der Produktionsanlagen am Standort Graz mit dem Ziel, Batteriesysteme von mittlerer bis hoher
Stuckzahl (400.000 Einheiten p.a.) produzieren zu kénnen.

Die technische Herausforderung resultiert aus der notwendigen Neuentwicklung der Batteriesysteme,
um die vielfaltigen, wechselseitig abhangigen technologiespezifischen Anforderungen der Lithium-
Ionen-Technologie (wie Leistungsfahigkeit, Montage, Lebensdauer, Priiffung und Sicherheit) ver-
bunden mit der fehlenden Feld-Erfahrung zu erfillen.

Das Projektziel fir das aktuelle Forschungsjahr ist auf die Grundlagenentwicklung bis Konzeptreife
incl. Validierung fokussiert:

- Hochenergie-/Hochleistungs-Batterie auf Basis Li-Ionen-Technologie mit prismatischen Zellen flr
Anwendung in Hybrid- und Elektrofahrzeugen

- Hochleistungs-Batterie auf Basis Li-Ionen-Technologie mit zylindrischen Zellen fir Anwendung in
Mildhybrid- und Fullhybrid-Fahrzeugen

- Entwicklung einer Simulations- und Validierungsmethodik, u.a. mit Thermalmodellen und
Raffungsmethoden fur die Alterungssimulation.

Themen flr zuklUnftige Forschungsperioden sind u.a. das Produktionsengineering sowie die
Betrachtung alternativer Zell- sowie Heiz/Kihl- Technologien.
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Ref Nr: 261 - Mobilitat

MEV - MILA ELECTRIC VEHICLE

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

1. Ausschreibung MAGNA STEYR Fahrzeugtechnik | AuBerhalb

Neue Energien AG & Co KG

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Experimentelle 818940 5270140 € 30-Jun-09

Entwicklung

Kurzfassung:

Ausgangslage:

Im Zuge der immer problematischer erscheinenden Klimaveranderungen wurden notwendige Gegen-
maBnahmen, wie Restriktionen zum Gesamtflotten-CO2-AusstoB3 der Automobilhersteller, bereits
durch politische Vorgaben ausgesprochen. Eine Verscharfung dieser Entscheidungen ist absehbar
und zwingt nicht nur OEM’s sondern auch deren Zulieferer zu Diversifikation der Portfolios unter
Hinzunahmen von alternativen Antrieben. Eine Erweiterung der Produktpalette zur Erreichung der
politischen Vorgaben wéare somit mit sogenannten ,Zero Emission™ Fahrzeugen, Elektrofahrzeugen,
anzustreben, um ein eklatante an Gegenwirkung zum GesamtflottenausstoB3 zu erreichen.

Ein weiteres nicht minder zu beurteilendes Argument flr forschungsintensive Arbeiten in Richtung
kostenglnstige Elektrofahrzeuge, abseits eines politischen Kalkdls, ergibt sich durch zwei weitere
Effekte. Zum Einen durch eine absehbare Invertierung der Einkommensverteilungskurve, Wegfall der
Mittelschicht, beschrieben werden kann. Dies bedeutet, dass sich der relevante Markt in zwei
Segmente, kostenglinstige Produkte und hochpreisige individuelle Produkte, teilen wird. Ein sehr
groBer Anteil der Bevélkerung wird sich ein Fahrzeug mit hohen Marktpreisen nicht mehr leisten
kdénnen. Zum Zweiten werden durch eine stetig wachsende Zunahme der Nachfrage nach
Ressourcen, bzw. sogar durch eine riicklaufige Angebotskapazitat dieser, Rohstoffe einen enormen
Preisanstieg erfahren. Eines durch ein Minimum an Energiegehalt hergestelltes Fahrzeug kann folg-
lich auch durch geringere Rohstoffkosten zu kostenglinstigen Preisen angeboten werden. Im Opti-
mum kann sogar durch Preisfiihrerschaft eine einmalige Marktposition wahrgenommen werden. Eine
solche Diversifikation in Richtung kostengtinstige Elektrofahrzeuge in zumindest anfanglich geringen
Stlickzahlen gestaltet sich jedoch fliir OEM’s als sehr kostenintensiv, da eine hohe Kapitalbindung
dieser groBindustriellen Einrichtungen ein flexibles Umstellen der Produktionslinien schier unmaéglich
macht. Hierbei sieht unser Unternehmen eine einmalige Chance durch seine sehr flexible
Organisation sich an diesem Markt erfolgreich etablieren zu kénnen.

Ziele und Inhalte:

Basierend auf die beschriebene Markt- und Umwelt-Einschatzung soll im Zuge dieses Forschungs-
projektes zunachst ein ,schadstofffreies™ Plug In Hybridfahrzeug entstehen, welches nicht nur mit
einem Minimum an Energieverbrauch betrieben werden kann, sondern sich auch durch einen még-
lichst geringen Energiegehalt der einzelnen Komponenten auszeichnet. Hierbei gilt die gesetzliche
Regelung der Bezeichnungsverwendung ,Zero Emission Vehicle, schadstofffreies Fahrzeug®, wenn
das Kraftstoffvolumen kleiner 12| ist und dieses in der Lage ist 51 Meilen im rein elektrischen Betrieb
zu bewaltigen. Dies bedeutet einerseits die Verwendung von Komponenten, die mit Hilfe von
energieglinstigen Herstellverfahren produziert werden, andererseits die Verwendung von Bio- und
Recycling- Materialien, die insbesondere in den Bereichen des Interieurs und Exterieurs Anwendung
finden. Durch die vorgehaltene Mdglichkeit der Integration eines Range Extenders, kleine leistungs-
optimierte Verbrennungskraftmaschine, soll es mdglich sein nicht nur Kunden, die vorwiegend inner-
stadtische Fahrten in Anspruch nehmen, zu erreichen, auch jene Kunden, die den Betrieb auf Land-
strassen und Autobahnen bendétigen, sollen von diesem Fahrzeug lGiberzeugt werden. Hierzu wird das
Ziel verfolgt durch Umsetzung eines direkten Durchtriebes - direkte Verbindung der Verbrennungs-
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kraftmaschine mit den Abtriebsradern - optimale Wirkungsgradbedingungen auch bei Héchst-
geschwindigkeiten bis zu 120 km/h zu realisieren.

Eine zusatzliche Herausforderung stellt die Absicht dar, alle tragenden Teile von der Karosse
abzuspalten, wodurch die Méglichkeit eines modularen auBeren OEM spezifischen Erscheinungsbildes
des Fahrzeuges umgesetzt werden kann. Dies setzt des weiteren voraus, dass auch das gesamte
Energiespeichersystem in die Bodengruppe integriert werden muss.

Hauptziel ist es jedoch, durch Integration eines verbesserten Energiespeicher- Systems, auf diesen
Range Extender verzichten zu kédnnen und dieses Fahrzeug als reines Elektrofahrzeug zu betreiben.
Im ersten Schritt wird hierzu ein Antriebsstrang mit zwei E-Maschinen, einem Energiespeicher und
dem erwdhnten Range Extender aufgebaut werden, der am Priffeld in Betrieb genommen wird, um
erste Grobabstimmungen durchzufiihren. Folgend soll dieser Antriebsstrang in ein Mule Fahrzeug
integriert werden, wobei hiermit das Ziel verfolgt wird, Abstimmungen im Fahrbetrieb erfolgreich
umzusetzen. Verwendet wird ein, noch nicht den Reichweiteanforderungen entsprechendes
Engergiespeichersystem. Im April 2009 soll, aufbauend auf den Erkenntnissen des Mule Fahrzeuges,
ein 4 tdriger Prototyp entstehen, der mit einer Leichtbaukarosserie und einem im modularen
Bodenkonzept integrierten Batteriesystem, ein erstes rein elektrisches Fahrzeug abbildet.

51




Ref Nr: 506 - Mobilitat

MILA ELECTRIC VEHICLE - Gesamtfahrzeug

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung MAGNA STEYR Fahrzeugtechnik | 3.4 Fortgeschrittene Speicherkonzepte

Neue Energien AG & Co KG und Umwandlungstechnologien mit

2020 besonderem Augenmerk auf
Schlisseltechnologien fir die Einfihrung
von E-Mobilitdt

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Experimentelle 821999 686897 € 30-Sep-09

Entwicklung

Kurzfassung:

Im Zuge der immer problematischer erscheinenden Klimaveranderungen wurden notwendige Gegen-
maBnahmen, wie Restriktionen zum Gesamtflotten-CO2-Aussto3 der Automobilhersteller, bereits
durch politische Vorgaben ausgesprochen. Eine Erweiterung der Produktpalette zur Erreichung der
politischen Vorgaben ware somit mit sogenannten ,Zero Emission™ Fahrzeugen, Elektrofahrzeugen,
anzustreben, um eine eklatante Gegenwirkung zum GesamtflottenausstoB3 zu erreichen. Ein weiteres
Argument flr forschungsintensive Arbeiten in Richtung kostengiinstige Elektrofahrzeuge, abseits
eines politischen Kalkiils, ergibt sich durch die absehbare Veranderung der Einkommensverteilungs-
kurve, d.h. Rickbildung der Mittelschicht. Dies bedeutet, dass sich der relevante Markt in zwei Seg-
mente, kostenglinstige Massenprodukte und hochpreisige individuelle Produkte, teilen wird.
Zusatzlich werden durch eine stetig wachsende Zunahme der Nachfrage nach Ressourcen, Rohstoffe
einen enormen Preisanstieg erfahren.Ein durch ein Minimum an Energiegehalt hergestelltes Fahrzeug
kann folglich auch durch geringere Rohstoffkosten zu kostenglinstigen Preisen angeboten werden.

Basierend auf die beschriebene Markt- und Umwelt-Einschatzung soll im Zuge dieses Forschungs-
projektes zundchst ein ,,schadstofffreies" Plug In Hybridfahrzeug entstehen, welches nicht nur mit
einem Minimum an Energieverbrauch betrieben werden kann, sondern sich auch durch einen még-
lichst geringen Energiegehalt der einzelnen Komponenten auszeichnet. Hierbei gilt die gesetzliche
Regelung der Bezeichnungsverwendung ,Zero Emission Vehicle, schadstofffreies Fahrzeug", wenn
das Kraftstoffvolumen kleiner 12| ist und dieses in der Lage ist, 51 Meilen im rein elektrischen Be-
trieb zu bewaltigen. Dies bedeutet einerseits die Verwendung von Komponenten, die mit Hilfe von
energieglinstigen Herstellverfahren produziert werden, andererseits die Verwendung von Bio- und
Recycling- Materialien, die insbesondere in den Bereichen des Interieurs und Exterieurs Anwendung
finden.

Durch die vorgehaltene Mdglichkeit der Integration eines Range Extenders, kleine leistungs-
optimierte Verbrennungskraftmaschine, soll es mdglich sein nicht nur Kunden, die vorwiegend inner-
stadtische Fahrten in Anspruch nehmen, zu erreichen, auch jene Kunden, die den Betrieb auf Land-
strassen und Autobahnen bendtigen, sollen von diesem Fahrzeug Uberzeugt werden. Eine zusatzliche
Herausforderung stellt die Absicht dar, alle tragenden Teile von der Karosse abzuspalten, wodurch
die Mdglichkeit eines modularen duBeren OEM spezifischen Erscheinungsbildes des Fahrzeuges um-
gesetzt werden kann. Eine Ausstellung erfolgt im 79. Internationalen Automobil- Salon in Genf.

Hauptziel ist es jedoch, durch Integration eines verbesserten Energiespeicher- Systems, auf diesen
Range Extender verzichten zu kénnen und dieses Konzept als reines Elektrofahrzeug zu betreiben.
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Ref Nr: 526 - Mobilitat

Individuelle Motivation zum klimaschonenden
Umgang mit Energie im Verkehr und im Haushalt

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung Institut fur Verkehrswesen - 3.3 Energie und Endverbraucher unter

Neue Energien Universitat flir Bodenkultur Bericksichtigung von Grenn ICT

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Sondierung fiir EE | 822097 171941 € 31-Dez-11

Kurzfassung:

Projektziele:

Angesichts der groBen, bisher aber kaum genutzten Potenziale, die das Dialogmarketing fir die
Energieeinsparung im Verkehr und im Haushalt bietet, soll das Verfahren gezielt fir diese Bereiche
entwickelt, getestet, optimiert, auf seine nachhaltige Wirkung evaluiert und schlieBlich verbreitet
werden.

Im Konkreten werden vier Ziele festgelegt:

(1) Entwicklung eines kombinierten Dialogmarketingverfahrens fir die beiden Themen "Mobilitat"
und "Energieverbrauch im Haushalt":

- Bei der Mobilitat geht es um ein energieeffizientes Mobilitdtsverhalten unter Einbeziehung

aller Einsparungspotenziale: Umstieg auf energiesparende Verkehrsmittel (FuBganger, Radverkehr,
OPNV, Park&Ride, Bike&Ride), Fahrgemeinschaften, Oko-Driving, den Kauf von verbrauchsarmen
Fahrzeugen und Car-sharing;

- beim Energiesparen im Haushalt um die Anschaffung energiesparender Gerate
(Energiesparlampen, Elektrogerate mit hoher Energieeffizienz-Klasse, Green ICT), die sparsame
Verwendung von Energieverbrauchern (automatische Nachtabsenkung bei Heizung, Ausschalten statt
Standby, etc.), den Einbau von warmedammenden Fenstern oder die Hausisolierung bei
Einfamilienhdusern.

(2) Test und Optimierung des Verfahrens in zwei Gebieten: im Ballungsraum Linz und im Stadtgebiet
Graz. Dazu liegt eine Kooperations- und Ko-Finanzierungsbereitschaft vom Amt der
Oberdsterreichischen Landesregierung und vom Magistrat der Stadt Graz vor. Es werden auch die
Umwelt- und Energieabteilungen und die 6rtlichen Verkehrs- und Energieversorgungsunternehmen
eingebunden.

(3) Fokussierung des Dialogmarketingprozesses auf zwei Zielgruppen, bei denen eine
Verhaltensanderung besonders wichtig bzw. besonders erfolgversprechend ist:

- Bewohner von Ballungszentren und ihrem Umland: Sie verursachen einen wesentlichen Teil der
Verkehrsprobleme. Gleichzeitig sind in diesen Gebieten - im Vergleich zu ldndlichen Regionen - oft
gute Alternativen zum Pkw vorhanden.

- Neu zuziehende Haushalte in einer Stadt: Eine Ubersiedelung erzwingt immer gewisse
Routinebriiche im Verhalten, und erhdht erfahrungsgemal die Bereitschaft fur
Verhaltensanderungen. Diese Gelegenheit soll genutzt werden, weil das Mobilitatsverhalten und die
Energienutzung im Haushalt stark von Gewohnheiten gepragt sind, die in der Alltagsroutine nicht
ohne weiteres geandert werden.

(4) Umfassende wissenschaftliche Evaluierung des Dialogmarketingprozesses und der damit erzielten
Ergebnisse (Prozess- und Outputevaluierung). Die Evaluierung soll zeigen, - welche
organisatorischen Voraussetzungen fir einen erfolgreichen Einsatz gegeben sein bzw. geschaffen
werden mussen, welche Spielraume es gibt, den Prozess situationsspezifisch zu gestalten; und
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- welches Ergebnis damit erreicht werden kann (gesamtwirtschaftliche Kostenwirksamkeitsanalyse:
eingesparte Energie- bzw. Treibhaisgasemissionsmenge pro eingesetztem Euro). Die erzielten
Effekte werden im Hinblick auf ihre Nachhaltigkeit der zeitlichen Wirkung Gber ein Jahr untersucht.
Entwicklung von Empfehlungen fiir die Anwendung von Dialogmarketingprozessen zur Férderung von
energiesparenden Verhaltensweisen im Verkehr und im Haushalt: Die Empfehlungen werden
allgemein verfigbar sein. Sie richten sich in erster Linie an Gebietskdrperschaften und Energiever-
sorgungsunternehmen, dariber hinaus aber an alle Organisationen, die die Motivation zum spar-
samen Umgang mit Energie in Verkehr und Haushalt zu ihren Aufgaben zéhlen. Die Empfehlungen
werden einerseits in Form eines Handbuches und andererseits in Form eines Informationsworkshops
fUr interessierte Gemeinden verbreitet. Darliber hinaus sollen das Verfahren und die damit erzielten
Ergebnisse auch innerhalb der Wissenschaftsgemeinde verbreitet werden, um die weitere Entwick-
lung des Verfahrens zu fordern.




Ref Nr: 709 - Mobilitat

BioCrack - Pilotanlage zur kombinierten Umsetzung
von fester Biomasse und schweren Mineraldlen zu
dieselartigen Treibstoffen

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

3. Ausschreibung Bio Diesel International AG 3.7 Bioenergie und fortgeschrittene

Neue Energien Umwandlungstechnologien

2020

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Experimentelle 825564 5682573 € 31/03/13

Entwicklung

Kurzfassung:

Der europaische Treibstoffmarkt muss sich zwei groBen Herausforderungen stellen. Einerseits muss
ein stetig steigender Bedarf an Dieselkraftstoff durch immer héhere Importe abgedeckt werden, und
andererseits — nach Vorgabe der EU Kommission — der Anteil an erneuerbaren Energien im Kraft-
stoffbereich auf mindestens 10% bis 2020 gesteigert werden. Die Forderung der EU-Kommission
kann durch herkdmmliche Biotreibstoffe nicht zur Ganze erfillt werden, sodass neue Technologien
(Biomass-to-Liquid BtL) erforderlich sind. Bevorzugt werden dabei Prozesse zur Umsetzung von
Lignocellulose haltiger Biomasse in einen Dieselkraftstoff. Diese sind derzeit noch nicht im
industriellen MaBstab verfligbar. Der zurzeit einzig relevante Ansatz - die Biomassevergasung mit
anschlieBender Fischer-Tropsch Synthese (z.B. Choren) - kdmpft mit technischen Schwierigkeiten im
Scale-up und mit enormen Kosten bei Errichtung und Betrieb der aufwéndigen und komplexen
Anlagentechnik sodass eine wirtschaftlich Umsetzung in Frage gestellt werden muss.

Aus diesen Grinden hat sich BDI - BioDiesel International AG zum Ziel gesetzt, einen technisch
einfachen, kostenglinstigen und auch im kleinen MaBstab wirtschaftlich betreibbaren Prozess zu
entwickeln, der die zwei grundlegenden Aufgaben - Diesel-produktion und Erhéhung des biogenen
Anteils - bewaltigen kann. Die Vorarbeiten zu diesem Projekt wurden im Jahr 2007 begonnen und im
Zuge eines vom KIiEn-Fonds geférderten Projektes (LAB4BTL — FFG 817613) durch intensive
industrielle Forschungstatigkeit zur Technikumsreife entwickelt.

Das eingereichte Projekt befasst sich nun in konsequenter Fortfiihrung der vorangegangenen
Arbeiten mit der technischen Auslegung, dem Bau sowie dem Versuchsbetrieb einer Pilotanlage zur
kombinierten Umsetzung schwersiedender Kohlenwasserstoffe und fester Biomasse zu diesel-
ahnlichen Treibstoffen — dem BioCrack Prozess. Oberstes Projektziel ist der erfolgreiche Nachweis
der kontinuierlichen Betreibbarkeit der Anlage als integrierter Prozess in einer konventionellen Erddl-
raffinerie. Die dabei erzeugte Treibstoffphase stammt einerseits aus Spaltprodukten des Schwer-
sieders — dem sogenannten Vakuumgasdél (VGO) - und andererseits aus Crack-Produkten der Bio-
masse. Sie hat bedeutende Anteile an biogenem Kohlenstoff aus der Biomasse und kann mit
bestehenden Raffinerie-Einheiten zur Endqualitat von Dieselkraftstoff nach geltender Norm EN590
veredelt werden. BioCrack tragt aber auch zur wirtschaftlicheren Ausnutzung des eingesetzten VGO
bei, da dieses vorzugsweise in dringend bendétigtem Diesel und nicht, wie im derzeitig tblichen FCC-
Prozess, in kurzkettige Benzinfraktionen umgesetzt wird. Die ebenfalls anfallenden Nebenprodukte
wie Schwachgas, Kohle (BioChar) und wassrige Pyrolyseprodukte kénnen energetisch verwertet oder
durch eine Weiterverarbeitung in ein Wertprodukt tbergefiihrt werden. Die Aufarbeitung der
wassrigen Pyrolyseprodukte sowie der Kohle ist dabei ein wichtiges Projektziel, das mit Hilfe von
experimenteller Entwicklung im Labor- und Technikum auf den PilotmaBstab gebracht wird.

Zusammengefasst ermdglicht BioCrack die Nutzung bereits vorhandener Infrastruktur bei
gleichzeitigem Einsatz nachwachsender Rohstoffe in der Erdélindustrie und liefert somit an mehreren
Fronten einen bedeuten Beitrag zur Reduktion der CO2-Emmisionen in Europa.
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Ref Nr: 525 - Mobilitat

Entwicklung eines Elektrotraktionssatzes zum Einbau
in Fahrzeuge von 1 bis 8 Tonnen Gesamtgewicht

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

2. Ausschreibung Balthasar Nusser GmbH 3.4 Fortgeschrittene Speicherkonzepte

Neue Energien und Umwandlungstechnologien mit

2020 besonderem Augenmerk auf
Schlisseltechnologien fir die Einfihrung
von E-Mobilitdt

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Demonstration 822091 225940 € 30-Apr-10

Kurzfassung:

Ziel des Projektes ist es, einen Universaltraktionssatz (oder Universalumbausatz) zu entwickeln, der
alle mechanischen und elektrischen Komponenten enthdlt um Neufahrzeuge, welche urspriinglich auf
den Betrieb mit Verbrennungskraftmaschinen ausgerichtet sind, auf reinen Elektrotraktionsbetrieb
umzuristen. Mit dem Traktionssatz ist es méglich, moderne StraBenfahrzeuge (der renommierten
Fahrzeughersteller) in einer GréoBenordnung von einer Tonne bis zu acht Tonnen Gesamtgewicht
universell zu adaptieren.

Der fertig entwickelte Umbausatz dient als Basis fiir die Elektrofahrzeugproduktion der Fa. B. Nusser
GmbH und wird als Initialprojekt zu Demonstrations- und Testzwecken in 7 Testfahrzeuge (je 1-3
gleiche Fahrzeuge in 3 verschiedenen Gewichtsklassen und Typen) eingebaut und realitatsnah
erprobt. In weiterer Folge kann der Umbausatz dann anderen Fahrzeugherstellern verkauft werden
oder in Fahrgestellsneuentwicklungen eingesetzt werden.

Folgende Unterbaugruppen bilden die Gesamtheit des Traktionssatzes:

1.) Antriebsbatteriesystem (inklusive Ladevorrichtung)

2.) Antriebsmotor (eventuell inklusive Getriebe, Differential und Halbachsen)

3.) Steuerungseinheit flr den Antriebsmotor

4.) Umrichter — Zur Versorgung der Bordbatterie (ersetzt Lichtmaschine)

5.) Interfacemodul - Zur Datenkommunikation zwischen Fahrgestellselektronik und Elektroantriebs-
elektronik

6.) Verkabelungssatz

7.) Cockpitmodul - Anzeigen (fur Ladezustand, Strom, Fehlerkontrolle ...) und Befehlsgebung
(Vorwarts, Rickwarts, Haltestellenbremse ...)

8.) Mechanische Komponenten (Motorhalterung, Batteriehalterung ...)

9.) Eventuelle Zusatzkomponenten: Heizung, Klimaanlage, Servolenkung

Um verschiedenen Kundenwiinschen gerecht werden zu kénnen, ist der Umbausatz so ausgelegt,
dass nach Erhebung der kundenspezifischen Anforderungen nur die Unterbaugruppe 1 und 2, also
die Leistung des Motors und die Anzahl der Batterien (bzw. die Kapazitdt) an die Gegebenheiten
anzupassen sind.

In der Entwicklung werden bereits am Markt bestehende Komponenten mit Eigenentwicklungen
kombiniert. Bereits verfligbare Entwicklungs- und Forschungsergebnisse (sowohl externe als auch
interne) flieBen bei der Entwicklung in neu zu erstellende Komponenten mit ein. Dies soll sicher-
stellen, dass wirtschaftlich und zeitsparend entwickelt werden kann.

Der fertige Umbausatz ist kostenginstig herstellbar und einbaubar, weist hohe Giite auf, entspricht
allen gangigen Kraftfahrzeugnormen (EWG Typengenehmigungsgesetz) und weist durch die entspre-
chende Wahl der Komponenten hohen energetischen Wirkungsgrad auf (Verhaltnis eingespeicherte
elektrische Energie zu mechanisch entnehmbarer Energie gréBer 80% ). Durch spezielle Auswahl der
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Komponenten kann berlicksichtigt werden, dass der Einsatz von umweltgefahrlichen Materialien
weitgehend vermieden wird (insbesondere bei der Antriebsbatterie).
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Geforderte Projekte der
4. Ausschreibung NE 2020
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Mobilitat

NE-GLF: PV-BEST USE - Optimale Nutzung von
Solarstrom unter besonderer Beriicksichtigung von E-
Fahrzeugen als temporare Speicher

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema
4. AS Neue TU Wien - Institut fur 3.1 Energiesysteme, Netze und
Energien 2020 elektrische Anlagen und Verbraucher

Energiewirtschaft, Energy
Economics Group

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Grundlagenforschu | 829920 155212 € 31.08.2013

ng

Kurzfassung:

Das Gesamtziel dieses Projekts ist es, die Potentiale flir die Produktion von Strom aus GIPV-Anlagen
und dessen Nutzung unter besonderer Beriicksichtigung von Elektrofahrzeugen als temporarer
Speicher zu minimalen (gesellschaftlichen) Kosten zu erschlieBen und kombinierte optimale
Férderstrategien fir PV und Elektromobilitat zu identifizieren.
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Mobilitat

NE-IF: ZENEM - Zukiinftige Energienetze mit
Elektromobilitat

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

4. AS Neue Technische Universitat Wien - 3.1 Energiesysteme, Netze und

Energien 2020 Institut flr Elektrische Anlagen | Verbraucher
und Energiewirtschaft

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 829953 289461 € 30.04.2013

Forschung

Kurzfassung:

Zuklnftige Stromnetze werden mit neuen Herausforderungen konfrontiert. Verantwortlich dafir sind
zusatzliche Verbraucher wie Fahrzeuge aus dem Bereich der Elektromobilitdt. Diese besitzen héhere
Effizienz und verringern somit Treibhausgasemissionen. Ohne Elektrifizierung des Antriebsstrangs
kdénnen die hochgesteckten Klimaziele im Sektor Verkehr nicht erreicht und die dsterreichische
Olimportabhangigkeit nicht abgewendet werden. Um die Auswirkungen einer hohen Durchdringung
von Elektrofahrzeugen auf das Stromnetz zu untersuchen, wird in diesem Projekt die Umstellung
einer gesamten Taxiflotte auf elektrische Fahrzeuge inkl. Ladestelleninfrastruktur naher analysiert.

Die Fahrten der betrachteten Taxiflotte werden bereits seit 2006 in Form von GPS Daten
aufgezeichnet. Aus diesen GPS Fahrdaten werden die verkehrsrelevanten Merkmale extrahiert und
die Anwendbarkeit der Taxistandplatze als Standorte flir Ladestationen geprift. Mittels der drei
wahlbaren Parameter BatteriegroBe, Ladeleistung und Ladestellenausbau werden verschiedene
Szenarien definiert, welche in den anschlieBenden Analysen unter Zuhilfenahme von
Netzberechnungs- und Mathematik-software untersucht werden. Die Grundvoraussetzung fur die
weitere Betrachtung ist die Erflillung der Mobilitédtsbedirfnisse aller Taxis. Darauf aufbauend werden
die Verteilnetze in Hinsicht der Spannungshaltung und Strombegrenzung simuliert. Um qualitativ
richtige Aussagen treffen zu kénnen, wird vorher der derzeitige Verbrauch von Haushalte und
Gewerbe durch Langzeitmessungen bestimmt.

Mittels vereinfachten thermischen Modellen wird die Alterung der Netzkomponenten bei kurzzeitiger
Uberlastung beriicksichtigt. Diese temporéren Uberbelastungen erméglichen die Versorgung starker
Ladedurchdringung mit minimalem Netzausbau und kdénnen akzeptiert werden, wenn die
Auswirkungen auf die einzelnen Komponenten eine untergeordnete Rolle spielen. Sind die
Uberlastungen fiir das Netz untragbar, so werden netzorientierte Ladestrategien entwickelt, welche
die Ubertragung nachhaltig erméglichen. In Folge muss wieder Uberpriift werden, ob die
Mobilitdtsbediirfnisse, trotz Anderung der Ladevorgénge, weiterhin erfiillt bleiben.

Die Ergebnisse und Erkenntnisse des Projekts ZENEM sollen dem Netzbetreiber einen minimalen
Netzausbau trotz Ladeinfrastruktur ermdéglichen und den Unternehmen des Taxigewerbes als
Impulsgeber dienen, um mit vermindertem Risiko auf Elektromobilitat umzusteigen. Durch den
abschlieBenden Workshop zum Thema 6kologische und 6konomische Aspekte und
Rahmenbedingungen mit Experten aus Energie, Verkehr und Politik kdnnen weiterfihrende
Realisierungsvorhaben nahtlos anschlieBen.
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Mobilitat

NE-IF: V2G-inverter - Multi-Purpose Inverter fur
Smart Grids: Analyse der Wirkungskette Verteilnetz

bis Batterie mit bidirektionaler Ladung

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema
4. AS Neue Osterreichisches Forschungs- 3.1 Energiesysteme, Netze und
Energien 2020 und Prifzentrum Arsenal Verbraucher

Ges.m.b.H. / AIT Austrian
Institute of Technology -
Energy - Electric Energy

Systems

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 829770 2071021 € 30.06.2013

Forschung

Kurzfassung:

Ziel des V2G-inverter Projekts ist es eine 6konomisch, legistisch und technisch optimale
Systemarchitektur fir die Wirkungskette vom Verteilnetz bis zur Batterie eines Elektrofahrzeugs
unter Bericksichtigung von bidirektionalem Ladebetrieb zu entwickeln. Dabei steht die Erarbeitung,
Simulation und Verifikation von verschiedenen Topologien bzw. Schaltungsvarianten fiir den V2G-
inverter im Vordergrund. Dafir sind die Spezifikation, Simulation und Entwicklung
anwendungsspezifischer Halbleiter fir den V2G-inverter erforderlich. Weiters werden Grundlagen fir
eine Kostenstruktur verschiedener V2G Szenarien/Leistungen (z.B. Netzservices, Regelenergie, etc.)
erarbeitet, als Basis fur Geschaftsmodelle, die fir eine V2G-L6sung notwendig sind.
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Mobilitat

NE-EE: EHEV - Eco Drive for Hybrid Electric Vehicles

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema
4. AS Neue Technische Universitat Graz - 3.4 Energiffiziente Fahrzeugkomponenten
Energien 2020 Institut far und - systeme

Verbrennungskraftmaschinen
und Thermodynamik

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Experimentelle 829966 550339 € 31.01.2013

Entwicklung

Kurzfassung:

Schulungen der Fahrer auf ,Ecodrive", also verbrauchsoptimale Wahl des Fahrstils und der
Gangwechsel kénnen bei konventionellen PKW und Nutzfahrzeugen tber 10% Verbrauchseinsparung
bewirken. Wahrend die besten Strategien fiir konventionelle Antriebe bekannt sind, sind die
grundlegenden Verhaltensmuster um als Fahrer das Potenzial von Hybridfahrzeugen bestmaoglich zu
nutzen, derzeit noch nicht untersucht.

Die volle Nutzung der Energiesparpotenziale von Hybridfahrzeugen erfordert wahrscheinlich eine
andere Fahrweise als bei konventionellen Antrieben.

In dem Projekt EHEV sollen in Arbeitspaket 1 diese Grundlagen durch Simulation und Messung
erarbeitet und Fahrer der Graz AG sukzessive Uber 2 Jahre auf Ecodrive an einem Hybridbus
geschult werden. Die Messdaten am Hybridbus mit den unterschiedlichen Fahrern werden auch in
Arbeitspaket 2 verwendet, um den Algorithmus fiir die Berechnung des Alterungszustandes der
Batterie zu validieren bzw. zu verbessern. Mit einer genaueren Erfassung von Ladungs- und
Alterungszustand kann die in der Batterie gespeicherte Energie besser genutzt und die Lebensdauer
verldngert werden.

Die Batterie des Hybridbusses wird von MAGNA E-Car Systems gestellt, dadurch ergibt sich eine
ideale Kombination aus Zugriff auf und Verstandnis von MessgréBen fiir Arbeitspaket 1 und einem
hohen Nutzen der Messdaten flr die Arbeiten in Arbeitspaket 2. Die Erkenntnisse aus den
Busversuchen werden parallel auch an einem Hybrid-PKW getestet. Damit sollen mit geringem
Zusatzaufwand auch Richtlinien fir ein Ecodrive mit Hybrid-PKW erarbeitet werden.

In Arbeitspaket 3 werden die gewonnenen Daten genutzt, um Effekte einer Umriistung von
Fahrzeugdflotten auf Hybridantrieb mit und ohne angepasstem Eco-drive Training auf CO2, Verbrauch
und Schadstoffemissionen in Graz zu ermitteln. Dabei werden Szenarien erstellt, in denen zuerst die
Buslinien mit dem héchsten Einsparungspotenzial von Hybridbussen besetzt werden bis hin zu einer
100% Hybridbusvariante. Es wird auch die Option der Verwendung von hohen
Biodieselbeimischungen in den Hybridbussen analysiert. Bei PKW werden verschiedene Flotten
(Taxis, Post, etc.) in den Szenarien auf Hybrid umgestellt. Alle Daten zur Fahrleistung und den ,Ist-
Emissionen™ stehen dazu schon aus dem Emissionskataster Graz zur Verfligung.

Die Ergebnisse werden in Broschiiren zusammengefasst, die als Unterlagen fiir zukiinftige EcoDrive
Schulungen flr Hybridfahrzeughalter verwendet werden kénnen
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Mobilitat

NE-EE: Eco Tram II - Energieoptimierung der
thermischen Fahrzeugsysteme bei
Schienenfahrzeugen - Evaluierung

Ausschreibung

Haupt-Antragsteller

Forschungsthema

4. AS Neue
Energien 2020

Siemens AG Osterreich

3.4 Energiffiziente Fahrzeugkomponenten
und - systeme

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Experimentelle 829788 1360000 € 30.11.2013

Entwicklung

Kurzfassung:

Projektinhalt ist die Erstellung eines nichtkommerziellen Prototyps eines Schienenfahrzeugs (ULF)
mit energieeffizienten thermischen Fahrzeugkomponenten. UmbaumaBnahmen am Fahrzeug, an den
Heizungs-Klima-Liftungsgeraten sowie ein neues Regelkonzept sollen wesentliche Einsparungen
bringen. Anhand von Messungen im Klima-Wind-Kanal und im Passagierbetrieb sollen die erreichten
Einsparungen erfasst und dargestellt werden.
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Mobilitat

NE-EE: CULT - Cars’ Ultra Light Technologies

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema

4. AS Neue MAGNA STEYRFahrzeugtechnik | 3.4 Energiffiziente Fahrzeugkomponenten

Energien 2020 AG & Co KG und - systeme

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Experimentelle 829994 14652883 € 07.09.2013

Entwicklung

Kurzfassung:

Entwicklung eines fahrbaren PKW- Technologietragers (A-Klasse), als Basis flir anschlieBende
Serienentwicklungen. Das CO2-Ziel (49g/km) entspricht einer um mehr als 50% geringeren
Belastung und soll mittels konsequenter Leichtbauweise und einem optimierten konventionellen
Antriebsaggregat (CNG) realisiert werden. Das Projekt eroffnet die Chance auf rentable Herstellung
von CO2 armen konventionellen Serienfahrzeugen.
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Mobilitat

NE-IF: HeAL - Hocheffizienter eisenloser Antrieb fur
Leichtbau-Hybridfahrzeuge

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema
4. AS Neue Osterreichisches Forschungs- 3.4 Energiffiziente Fahrzeugkomponenten
Energien 2020 und Prifzentrum Arsenal und - systeme

Ges.m.b.H. / AIT Austrian
Institute of Technology -
Energy&Mobility

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 829727 590000 € 31.07.2012

Forschung

Kurzfassung:

Mit dem vorliegenden Projekt soll ein Konzept flir einen extrem leichten und hocheffizienten
elektrischen Direktantrieb untersucht werden, der mit multiphysikalischen Simulationen entworfen
wird und unter Anwendung neuester Leichtbau-Materialien und Fertigungsverfahren die Umsetzung
der Hybridkonzeptfahrzeugen beschleunigen soll.
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Mobilitat

NE-IF: GPA-NonRoad - Gesamtsystemoptimierung
eines Parallelhybrid-Antriebsstrangs fiir den Non-
Road-Einsatz

Ausschreibung Haupt-Antragsteller Forschungsthema
4. AS Neue TU Graz - Institut fr 3.4 Energiffiziente Fahrzeugkomponenten
Energien 2020 Verbrennungskraftmaschinen und - systeme

und Thermodynamik

Projektart FFG- Gen. Projektende It. Antrag:
Projekthummer Projektvolumen

Industrielle 829822 1464200 € 28.02.2014

Forschung

Kurzfassung:

Der Fokus liegt auf der Darstellung eines Hybridantriebssystems fiir Non-Road-Anwendungen unter
Berlicksichtigung erweiterter und alternativer Verbrennungskonzepte sowie marktrelevanter
Anforderungen. Die Modellierung des Batteriemoduls und ein adaptives Energiemanagementsystem
sollen die Gesamtsystemoptimierung erweitern. Das wesentliche Ziel ist eine Optimierung
hinsichtlich Effizienz, Emissionen und Kosten.
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