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es: Schicke Teslas, Mini Cooper
> oder Fiat 500. Ist das ein sinnvoller

Einstieg in das Thema E-Mobility?
Bei diesen Fahrzeugen handelt es sich
um sogenannte Conversion Designs, also
fiir den Elektroantrieb teils aufwendig
umgebaute Fahrzeuge konventioneller
Bauart. Sie sind ein Symbol fiir den Ein-
stieg, aber sicher nicht der Weg, den man
sinnvollerweise und nachhaltig beschrei-
ten sollte.

es: Gemiiff dem nationalen Plan fiir die
Elektromobilitit sollen bis 2020 insge-

Macht es da Sinn, sich als regionaler Ver-
sorger vor Ort jetzt schon zu engagieren?
Es gibt in Deutschland den erklirten
Willen zur CO,-Emissionsminderung.
Schon allein deswegen fiihrt an der Elek-
tromobilitit kein Weg vorbei. Ich bin da-
von iiberzeugt, dass sich dieser Markt
sehr schnell entwickeln wird. Somit ist
es gerade auch fiir den regionalen Versor-
ger notwendig, sich hier bereits in einer
friithen Phase zu beteiligen. In seiner
Rolle als Infrastrukturdienstleister vor
Ort hat ein Stadtwerk zudem ganz ande-
re Méglichkeiten, sich zu positionieren.
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STADTWERKE Nicht nur die GroRen kénnen das Thema Elektromobilitat
stemmen, ist sich Bernhard Mildebrath von Schleupen sicher. Der IT-Anbieter
hat ein Gesamt-Paket fiir Stadtwerke entwickelt — mit Nutzfahrzeugen.

samt eine Million Elektrofahrzeuge auf
den Strafien rollen. Ist das realistisch?
Diese Fahrzeuge kénnen auch Zweirider
sein, denen der Einstieg in die Elektro-
mobilitit lingst gelungen ist. Bei E-Mo-
peds und elektrisch unterstiitzten Fahr-
ridern liegen wir nach verschiedenen
Quellen bei rund 100.000 Fahrzeugen,
die allein 2009 neu auf deutsche Strafien
gekommen sind. Ich denke, dass wir
auch bei vierrddrigen Fahrzeugen in den
kommenden Jahren eine rasante Ent-
wicklung erleben werden. Und einen frii-
hen Anteil daran werden meiner Ein-
schitzung nach Nutzfahrzeuge haben.

es: Bislang besetzen vor allem die groflen
Markt-Player das Thema E-Mobility.
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es: Welche anderen Méglichkeiten sind
das denn?

Die michtigen Interessengruppen wie
die grofen Energieunternehmen oder
die Automobilindustrie verfolgen natiir-
lich ihre eigenen Konzepte. Das Stadt-
werk hingegen kann ganz unabhingig
Mehrwertangebote entwickeln, die bei-
spielsweise speziell auf die Kommune
oder die értlichen Gewerbebetriebe zuge-
schnitten sind und dadurch die Gege-
benheiten vor Ort optimal beriicksichti-
gen. Damit hat es nicht nur die Chance,
sich die Elektromobilitit schrittweise zu
erschlieffen, sondern sich ganz gezielt
auch als Unternehmen zu profilieren,
das selber mit kreativen und umwelt-
freundlichen Lésungen vorangeht, statt

zu warten, bis sich der Markt allgemein
entwickelt hat.

es: Und was ist mit fehlenden Standards?
Genormt ist inzwischen nur der Stecker
fiir die Ladestationen, aber ansonsten ist
doch fast alles noch offen.

Bei dem Standard fiir den Stecker stellt
sich die Frage, ob wir diesen genormten
Stecker fiir die Ladesiule iiberhaupt
brauchen. Denn dieses Konzept geht da-
von aus, dass der Zihler in der Ladesta-
tion steckt. Es gibt aber durchaus auch
verniinftige Griinde fiir die Forderung,
dass der Zihler ins Auto gehoért, das Auto
also zu einem rollenden Zihlpunkt wird.
Die Identifizierung des Kunden erfolgt
dann tiber das Fahrzeug — und damit na-
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tiirlich auch die Abrechnung. Aber auch
wenn sich der genormte Zugang zur Mes-
sung in der Ladesiule durchsetzt, reicht
der Standardstecker alleine nicht aus.

es: Warum nicht?

Wir benétigen kiinftig Standards fir
zahlreiche Prozesse rund um das Be-
aber auch Entladen des Fahrzeugs, wenn
wir es beispielsweise als Energiespeicher
fur das Netzlastmanagement in den
kommenden intelligenten Netzen einset-
zen méchten. Auch die gesamten Kom-
munikationsprozesse zwischen dem
Fahrzeug, den Ladestationen und weiter-
fithrenden Systemen wie letztendlich
auch die Prozesse der Abrechnung miis-
sen kiinftig in vielen Bereichen standar-
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MILDEBRATH

»Seit 2001 bei der Schleupen AG
verantwortet er aktuell das Pro-
duktmarketing fiir den Bereich
Energie- und Wasserwirtschaft.

« Davor war er bei den Stidtischen
Werken Krefeld Leiter des Ser-
vice- und Abrechnungsbereichs
und bei Thaler als Geschiftsfiih-
rer fir das Vertriebsgeschift im
Bereich Mobile Verbrauchsda-
tenerfassung zustindig.

disiert werden. Insofern ist der Norm-
Stecker genau wie der Tesla ein geeig-
netes Symbol fiir den Einstieg in die
Elektromobilitit, aber sicher noch nicht
die endgiiltige Losung.

es: Wie sollten die Versorger das Thema
denn angehen?

Ich denke, gerade die Versorgungsunter-
nehmen vor Ort miissen Elektromobilitit
als Prozess verstehen und anbieten. Des-
wegen haben wir ein entsprechendes Pa-
ket geschniirt, das nicht nur das Fahr-
zeug selbst, sondern auch die Ladesta-
tion sowie den gesamten Kommunikati-
onsprozess bis hin zur Abrechnung
umfasst. Zumal wir Softwarehersteller
sind und das auch gerne bleiben wol- >

45




len! Bei unseren Losungen fiir die Elel-

tromobilitit setzen wir aber nicht auf die
Teslas dieser Welt, sondern ganz gezielt
auf Nutzfahrzeuge, wie sie typischerwei-
se beim Stadtwerk selbst, aber auch im
Bauhof, im Griinflichenamt oder beim
ortlichen Gewerbe zum Einsatz kom-
men.

es: Wieso gerade Nutzfahrzeuge?

Im Unterschied zu elektrobetriebenen
PKW gibt es hier bereits Fahrzeuge, die
nur geringfiigig teurer als herkémm-
liche benzin- oder dieselgetriebene Mo-
delle sind. Was Wartung und Verbrauch
angeht, sind diese Elektro-Fahrzeuge da-
gegen deutlich giinstiger. In unserem
Beispiel sprechen wir von 36 Cent pro Ki-
lometer im Vergleich zu 61 Cent fiir kon-
ventionelle Fahrzeuge. Und sie sind in
der Regel ausschliefflich im regionalen
Raum unterwegs. Damit kommen sie
auch mit deutlich weniger Reichweite
aus, als fiir einen PKW gefordert wird.

es: Vielen Kunden ist wichtig, dass die
Energie fiir ihr Fahrzeug aus Erneuerbaren
kommt.

Unser Prozesspaket fiir die Elektromobi-
litit ist auch mit anderen Angeboten
kombinierbar, etwa mitvor Orterzeugten
regenerativen Energien. Da es auch die
Software umfasst, kénnen solche Ange-
bote direkt bei den Kundenvertrigen hin-
terlegt und entsprechend abgerechnet
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Eine Hauptaufgabe aller
Marktteilnehmer wird es sicher
sein, die Transaktionskosten
der E-Mobility zu minimieren.

Bernhard Mildebrath

werden. Aber auch Prozesse der Fuhr-
parkverwaltung oder der Instandhaltung
sind darstellbar. Damit ist der regionale
Versorger autark in der Lage, schon heu-
te attraktive Dienstleistungsprodukte zu
entwickeln und zu vermarkten.

es: Nehmen wir einmal an, ein Stadtwerk
nutzt solch ein Prozesspaket fiir seine Kun-
den. Was passiert, wenn kiinftig Standards
fuir Prozesse festgelegt werden?

Der Vorteil ist sicherlich, dass sich das
Stadtwerk hier nicht an einen der grofRen
Mobilititsanbieter bindet oder gar an ei-
nen Fahrzeughersteller. Denn die verfol-
gen momentan noch ganz unterschied-
liche Ansitze. Und niemand weifs heute,
welches Konzept sich am Ende durchset-
zen wird: Ob das ein Roaming-Modell
werden wird oder ob Autos kiinftig inklu-
sive Stromliefervertrag verkauft werden,
ob es einen Komplett-Service in Form von
Kilometerabrechnung oder gar austausch-
bare Akkus geben wird. Vielleicht entste-
hen aber auch Clearing-Stellen zur Koor-
dination des Datenaufkommens zwi-
schen den Prozessbeteiligten, wie wir das
von den Kreditkartenanbietern kennen.

es: Was bedeutet diese Konzeptvielfalt fiir
die Stadtwerke?

Davon macht sich das Stadtwerk mit
einem eigenen, durchgangigen Prozess-
zunichst einmal

paket unabhingig.

Gleichzeitig stehen wir als Software-An-

bieter in der Plicht, unsere Lésungen an
die entstehenden Marktprozesse anzu-
passen. Das betrifft heute schon den Aus-
tausch von Verbrauchsdaten oder die
Messstellenprozesse, die beide auch E-
Mobility berithren — egal ob der Zahler in
der Ladestation steckt oder ob das Auto
zum mobilen Zihlpunkt wird. Das be-
deutet aber auch, dass kiinftige Standards
integriert werden und damit auch un-
seren Kunden zur Verfiigung stehen.

es: Langfristig muss sich das Engagement
auch rechnen. Werden die mittelstdn-
dischen Versorger die Elektromobilitit
denn zum Geschdft machen konnen?
Elektromobilitit rechnet sich schon heu-
te, wie Sie am Beispiel der Nutzfahrzeuge
sehen. Und ich bin iiberzeugt, dass jedes
mittelstindische Unternehmen eine
Chance hat, die E-Mobility zum Geschift
zu machen — wenn es bereit ist, die ent-
sprechenden Prozesse frithzeitig aufzu-
bauen und weiterzuentwickeln. Wichtig
ist aber auch, dass man sich jederzeit im
Klaren ist, welche Prozesskosten mit
Elektromobilitit verbunden sind.

es: Was ist hier zu beachten?
Viele Fachleute rechnen heute mit einem
durchschnittlichen Jahresverbrauch von
3.000 Kilowattstunden pro Elekiro-PKW.
Das entspricht dem Verbrauch eines
Durchschnittshaushalts. Allerdings wer-
den die Transaktionskosten beispielswei-
se fiir die Abrechnung eines Elektrofahr-
zeugs deutlich héher liegen als beim
Haushaltskunden. Denn sie sind ja in der
Regel nicht nur im eigenen Netzgebiet
unterwegs. Und auch die notwendige In-
frastruktur, egal ob das nun Ladestati-
onen oder Clearing-Stellen sein werden,
muss finanziert werden. Deswegen wird
es sicher eine Hauptaufgabe aller Markt-
teilnehmer sein, diese Transaktionskos-
ten zu minimieren — durch schlanke Pro-
zesse, Interoperabilitit auf allen Ebenen
und Prozessautomatisierung. Dies kann
aber nur mit Hilfe einer integrierten Ab-
bildung und weitestgehender Standardi-
sierung in allen Bereichen gelingen. <
Uwe Pagel
www.schleupen.de
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