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1 Einleitung

1.1 Zielstellung der Umsetzungsstudie

Die beauftragte Umsetzungsstudie soll folgende Erkenntnisse und MaBnahmen fiir die Umsetzung eines
Elektro-Taxi-Aktionsplans (ETAP) der Landeshauptstadt Stuttgart liefern:

= der optimalen Ausgestaltung eines Forderprogrammes der LHS unter Berlicksichtigung
grundsatzlicher Vorgaben, wie der Anschlussfdahigkeit an Bundes- und Landesférderungen
(Vorschlage fir ein Fordermodell)

= Vorschlage fur ein Konzept, das gleichzeitiges Laden und Vermitteln ermdglicht

= eine konkrete und auf die bestehenden Taxistandorte abgestimmte Bedarfs- und
Investitionsplanung flir die zu errichtende Ladeinfrastruktur (konkret: Identifikation von
geeigneten Standorten, Beschaffungsverfahren und Betriebsmodellen von Schnell-
Ladeinfrastruktur, die exklusiv den Taxiunternehmen zur Verfiigung steht und sich an oder sehr
nahe bei Taxiaufstellflachen befindet).

Weiterhin sollen die folgenden Punkte im Rahmen dieses Berichtes adressiert werden:

= Umsetzung, Bewerbung und Durchfiihrung des Forderprogrammes, insbesondere durch
Vorbereitung einer E-Taxi-Messe, bei der das bestehende Fahrzeugangebot den Taxi-
Unternehmen vorgestellt wird.

= Potentiale zur weiteren Férderung von E-Taxis durch MaBnahmen der Bevorrechtigung und
Privilegierung, insbesondere bei der Vergabe von Fahrten durch die Landeshauptstadt Stuttgart
an Taxi-Unternehmen.

1.2 Vorgehensweise und Umsetzungsplan

Um die vielfaltigen Aufgaben im Rahmen eines straffen Zeitplanes vollsténdig und auf einem hohen
qualitativen Niveau zu liefern, wurden die Arbeiten in folgenden Arbeitspaketen organisiert (Abb. 2):

# | AP-Titel Lead Mitarbeit

Vorschldge fiir ein Fordermodell zur bridgingIT | ISME

AP1 Fahrzeugbeschaffung (Forderprogramm)

Vorschlage fiir ein Konzept fiir gleichzeitiges Laden und | bridgingIT ISME

AP2
Vermitteln (Ladekonzept)

Konkrete und auf die bestehenden Taxistandorte ISME bridgingIT
AP3 | abgestimmte Bedarfs- und Standortplanung fiir die zu
errichtende Ladeinfrastruktur (Standortkonzept)

AP4 | Konkretisierung und Implementation der MaBnahmen ISME bridgingIT

AP5 | Abschlussbericht mit weiteren Handlungsempfehlungen | bridgingIT ISME

Tabelle 1 Ubersicht der Arbeitspakete
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# |Februar| Marz | April | \ET] | Juni | Juli |August| Sept.l Okt. | Nov. | o | Q1 2018
1 | 2 | 3 | a | 5 | 6 | 7 | 8 | o | 10 | -~
AP1
AP2
© o
AP4
APS © O
PM
1 06.06.2017 Abgabe Zwischenbericht
2 05.07.2017 Handlungsalternativen in Entscheidungsgremien vorgestellt
3 19.07.2017 Notwendige Beschllsse Uber konkretes Férderprogramm gefasst
4 22.11.2017 Abgabe Abschlussbericht mit Handlungsempfehlungen
5 Q1 2018 Offizieller Start des Férderprogramms bei der E-Taxi-Messe
6 Q1 2018 Bestellung der Schnell-Ladesdulen getatigt

Abbildung 1 Projektplan

Das notwendige operative Projektmanagement, die Dokumentation der Ergebnisse sowie die
Kommunikation mit dem Auftraggeber und den Stakeholdern wurden durch die Projektkoordination
reibungslos sichergestellt.

Die urspriingliche Projektplanung sah vor, dass das Projekt ETAP bis Anfang September fertigstellt wird,
was nicht eingehalten werden konnte. Der Hauptgrund dafir war die Anderungen in den
FérdermaBnahmen des Landes Baden-Wirttemberg, was bei der Gestaltung des Férdermodells zur
Fahrzeugbeschaffung (AP1) betrachtet werden musste. Die seit 1.11. glltige Férderung durch das
Landesverkehrsministerium Baden-Wirttemberg (,BW-e-Gutschein fiir E-PKW") unterscheidet sich
maBgeblich vom vorherigen Ansatz, was dazu gefiihrt hat, dass das vorgeschlagene Férdermodell und
die Handlungsempfehlungen neu bearbeitet werden mussten.
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2 Ist-Analyse

In der Anfangsphase der Umsetzungsstudie ETAP wurde eine detaillierte Ist-Analyse zum Thema E-Taxi
durchgefihrt, durch die vorhandenen Erfahrungen zu E-Taxis untersucht und fiir die Ausarbeitung des
ETAP genutzt werden sollen.

2.1 Erfahrungen aus anderen Stadten und Projekten

In verschiedenen Stadten gab oder gibt es Projekte, die sich mit dem Thema E-Taxi befassen. Die Stadt
Stuttgart hatte ebenfalls bereits im Rahmen des Schaufensters Elektromobilitat vor wenigen Jahren das
Projekt GUEST durchgefihrt. Die in den bisherigen Projekten gewonnen Erfahrungen sollten im ETAP
berilcksichtigt und verarbeitet werden.

2.1.1 Hamburg

Am 28.03.2017 fand ein Telefoninterview mit einem Ansprechpartner der Hamburger Projektleitstelle
hySolutions statt. In diesem Interview wurden allgemeine Fragen zum E-Taxi Projekt gestellt, und die
Antworten auf die Arbeitspakete 1-3 zugeordnet.

Allgemeine Informationen:

In Hamburg existieren ca. 3.200 Taxen, von denen 14 E-Taxis und 8 Plug-In-Hybride waren (Stand
03/2017). Langfristig erwartet die Stadt Hamburg, dass sich die Zahl der Taxen bei 2.500 einpendelt.
Es gibt kein eigenes Foérderprogramm des Landes Hamburg, allerdings wurden im Rahmen von
Flottenprojekten des Bundes auch E-Taxis gefordert. Als eine Besonderheit wurde der Taxibeirat
einberufen, dem nicht nur Taxifahrer, sondern auch Politiker und andere beteiligte Stellen angehéren
sollen. In diesem Gremium, sollen ganz praktisch MaBnahmen diskutiert werden, die E-Taxis attraktiver
machen.

Das Leasing ist aufgrund der hohen Laufleistung der Fahrzeuge bei den Hamburger-Taxiunternehmern
nicht das praferierte Modell.

Die durchschnittliche jahrliche Laufleistung von Taxis in Hamburg betragt ca. 62.000km. Das Stromnetz
in Hamburg ist in der Hand einer Tochtergesellschaft der Stadt (Stromnetz Hamburg), kommt als
Betreiber der Ladeinfrastruktur allerdings nicht in Frage, weil sie keinen Strom anbieten darf.
Grundsatzlich empfiehlt die Stadt Hamburg zur Forderung der Elektrifizierung des Taxigewerbes
einfache und klar strukturierte Regelungen und Instrumente zu verwenden.

AP1:

Hamburg hat bisher gute Erfahrung mit dem Einsatz von Nissan Leafs in der Taxibranche gemacht, die
teilweise auf bis zu 65.000km Jahreslaufleistung kommen - allerdings sind diese vorrangig im
Citybereich unterwegs. Der Einsatz von Plug-In-Hybriden (vorrangig Mitsubishi Outlandern) findet vor
allem bei Flughafenfahrten statt. E-Fahrzeuge werden Unternehmern flir einen gewissen Zeitraum zum
Testen zur Verfligung gestellt.

AP2:

Die bisherigen E-Taxis fahren i.d.R. im Einschicht-Betrieb, an Wochenende auch im Nachtschicht-
Betrieb. Das Aufladen der Fahrzeuge erfolgt Gber Nacht; zudem wird einmal taglich an einer DC-LIS
nachgeladen (im Winter zweimal). Die so entfallenden Stromkosten liegen in Unternehmerhand und

Umsetzungsstudie Elektro-Taxi-Aktionsplan Stuttgart 23.11.2017 Seite 12/74



bridging IT

Menschen Methoden Losungen

werden nicht offentlich geférdert. Die Abrechnung erfolgt im Stadtstaat Hamburg nach Verbrauch
(kWh). Vereinzelt existieren mobile Ladegerate, die zu vermieten sind.

Hamburg besitzt keine zentrale Anlaufstelle zum Vermitteln von Taxifahrten. Es existieren vier
Taxiverbande in Hamburg, die einen Nukleus darstellen. Allerdings kénnen bei allen
Vermittlungszentralen interessierte Kunden ein E-Taxi bestellen, das, sofern verfiigbar, dann auch
vermittelt wird. Die Stadt Hamburg und weitere stadtische Betriebe werden in Kirze flr spezielle
Fahrtzwecke explizit E-Taxis anfordern. Aktuell reiht sich das E-Taxi, wenn es seinen Ladevorgang
beendet hat, hinten in der Schlange der wartenden Taxis an einem Taxistellplatz ein.

AP3:

Hamburg besitzt keine taxiexklusive Ladeinfrastruktur. Diese Ladeinfrastruktur muss DC- sein, damit
sie an die taxieigene Logistik angepasst werden kann. Zur Verortung dieser Stationen wurden
Kooperationen mit Mineralélkonzernen geschlossen, die einer Aufstellung von DC-LIS an Tankstellen
zugestimmt haben. Sowohl die Unternehmer, als auch die Pachter sind mit dieser Lésung sehr zufrieden;
inzwischen bewerben sich Tankstellenbetreiber bei der Stadt, damit bei Ihnen eine DC-LIS aufgestellt
wird, weil Taxis den Umsatz der Tankstellenbetreiber steigern. Insgesamt férdert die Stadt Hamburg
die Aufstellung von Schnellladern mit 500.000¢€.

Auf einem Taxistand selbst darf keine DC-LIS aufgebaut werden, weil dies nach der Auffassung der
Hamburger Behdrden mit dem PBefG 8§47 kollidieren wiirde, der besagt, dass Taxis jederzeit
abfahrtbereit sein missen. Daher setzt die Stadt sich das Ziel, LIS in der unmittelbaren Nahe von
Taxistdnden aufzubauen. Zudem werden aktuell Méglichkeiten eines Repowerings von bisheriger AC-
LIS geprift und teilweise bereits umgesetzt. Bei der Entscheidung Uber zukiinftige Standorte werden
die Taxiverbdnde in den Stakeholderprozess der Stadt miteinbezogen.

2.1.2 Wien

Am 29.03.2017 fand ein Telefoninterview mit einem Ansprechpartner bei den Wiener Stadtwerken
sowie der Stadt Wien (Wien leuchtet) statt. Analog dem Hamburger Interview wurde auch hier zuerst
allgemeine Fragen zum E-Taxi Projekt gestellt, und die Antworten auf die Arbeitspakete 1-3
zugeordnet.

Allgemeine Informationen:

In Wien sind zurzeit 5.300 Taxis gemeldet, wovon ca. 50% in zwei groBen Funkzentralen registriert
sind. Es gibt keine Konzessionsbeschrankung in Wien; Konzessionen sind fir einen Geldbetrag zu
kaufen - zurzeit sind ca. 11.000 Konzessionen im Umlauf. Die Jahreslaufleistungen betragen zwischen
60.-100.000km. Ca. 50% der Fahrten der Wiener Taxiunternehmer sind Winkfahrten. Aktuell sind ca.
30 E-Taxis umgesetzt in Wien. Geschaftsfahrten kénnen als CO»-neutrale Fahrten ausgestellt werden.
In Wien ist der Taxitarif reguliert, die Fahrtkosten sind unabhangig vom genutzten Fahrzeugmodell.
Aus diesem Grund sind zu einem GroBteil Fahrzeuge mit vergleichsweise wenig Extras und einem
gunstigen Kaufpreis in Wien im Einsatz.

Informationen Uber E-Taxis werden vor allem mindlich weitergegeben, teilweise fahren auch stadtische
Mitarbeiter bei Taxiunternehmern mit, um ihnen die Vorteile von E-Taxis nahezubringen. Erste
Ergebnisse zeigen, dass E-Taxis einen hohen Stammkundenanteil besitzen. Grundsatzlich empfiehlt die
Stadt Wien zur Forderung der Elektrifizierung des Taxigewerbes einfache und klar strukturierte
Regelungen und Instrumente zu verwenden.
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AP1:

Die hier aufgezihlten Férderméglichkeiten werden vom Land Osterreich angeboten; die Stadt Wien stellt
keine separate Forderung zur Verfligung. Es besteht eine Forderung von bis zu 8.000 € flir E-Taxis fur
Taxiunternehmer gegenliber dem glinstigsten als Taxi einsetzbaren Verbrennervergleichsmodell, was in
diesem Fall ein Dacia ist. Fir Plug-In-Hybride gibt es keine Forderung. Der Ladestellenbetreiber
WienEnergie fordert Gratisstrom tber zwei Jahre an den exklusiven DC-LIS. Es existiert keine Forderung
fur Heimladeinfrastruktur. Die Unternehmer bekommen einen Zuschuss, wenn sie einem Werbepaket
auf ihrem Taxi zustimmen (2.500€). Die Taxiunternehmer bekommen schon jetzt ihre Stromkosten-
Abrechnungen, um einen Kostenulberblick flir den Zeitpunkt zu erhalten, an dem die Férderung des
Gratisstroms aufhort.

Positive Erfahrungen verbindet Wien mit dem Nissan Leaf, e-NV200 sowie dem Hyundai Ioniqg. Weil
Osterreich nicht zu den groBen Absatzmérkten in Europa z&hlt, sind Elektroautos nur in (iberschaubaren
Stiickzahlen in Osterreich erhéltlich.

AP2:

In der Regel werden pro Taxischicht in Wien ca. 110-140km zuriickgelegt, die Unternehmen fahren
normalerweise im Zwei-Schicht-Betrieb. Bei der Vermittlung von E-Taxis ist eine Nachfrage nach einem
E-Taxi moglich, diese ist allerdings keine Garantie daflir, dass ein Interessent flir seinen
Beférderungswunsch ein E-Taxi auch erhalt. Die Aufladung der E-Taxis erfolgt meist in den Pausenzeiten
der Unternehmer. Funkzentralen ermdglichen sogenannte Ladepausen - das E-Taxi fahrt zu einer DC-
LIS und bleibt wéahrenddessen an der gleichen Position in der Warteschlange und darf sich bei Abschluss
des Ladevorgangs an der gemeldeten Position einreihen.

AP3:

Die Stadt Wien besitzt taxiexklusive DC-LIS - sowohl die Taxiexklusivitat als auch Schnellladung sind
fur die Stadt Wien eine zwingende Voraussetzung, um die Elektrifizierung im Taxigewerbe zu férdern.
Zurzeit existieren elf taxiexklusive DC-LIS, die von den Unternehmern auch reserviert werden kénnen.
Geeignete Standorte flir DC-LIS sind fir die Stadt Wien Tankstellen, sowie Garagen an Bahnhdéfen.
Dabei sollte der Zugang auBerhalb eines beschrankten Bereiches liegen. Bei der Entscheidung uber
zukinftige Standorte wurden alle relevanten Akteure in den Stakeholderprozess der Stadt
miteinbezogen.

2.1.3 GUuEST Projekt Stuttgart
Allgemeine Informationen:

Das Stuttgarter GUEST E-Taxi Projekt! fand im Zeitraum vom Juni 2013 bis Ende 2015 statt.
Projektpartner waren die Universitat Stuttgart-Zirius, DEKRA, BOSCH und die Taxi-Auto-Zentrale
Stuttgart. Zur Analyse wurde der ausfihrliche Ergebnisbericht hinsichtlich seiner fiir den ETAP
relevanten Erkenntnisse ausgewertet. Ergdnzend dazu wurden noch mit Projektbeteiligten
Telefoninterviews gefiihrt. Beim GUEST Projekt waren vier Taxiunternehmer beteiligt, die jeweils eine
elektrische Mercedes-Benz B-Klasse im Taxi-Alltagsbetrieb eingesetzt hatten. Die im Projekt genutzten
Fahrzeuge waren Vorserienfahrzeuge und entsprachen insbesondere bei der Ladetechnologie nicht dem
spateren Serienstand der elektrischen B-Klasse. Weiter gab es noch einen Vito E-Cell im Projekt, der
allerdings aufgrund der geringen Reichweite und der nicht vorhandenen Heizung im Fahrgastraum nicht

! Gemeinschaftsprojekt Nutzungsuntersuchungen von Elektrotaxis in Stuttgart
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im Personenbetrieb eingesetzt werden konnte. Dieser wurde im Projekt bei der Taxi-Zentrale als Pool
Fahrzeug fiir Dienstfahrten verwendet.

AP1:

Im Betrieb der vier GUEST E-Taxis zeigte sich, dass im realen Taxi-Betrieb ein um ein Drittel héherer
Energiebedarf als im ,,normalen" Einsatz als PKW entsteht. Durch z. B. haufige Be- und Entladevorgdnge
von Fahrgasten und Gepdck wird mehr Energie fiir die Fahrzeugklimatisierung bei hohen oder tiefen
Temperaturen bendétigt. Dieser Mehrverbrauch muss bei der Anschaffung und dem Betrieb von E-Taxis
beachtet werden. Ein wesentlicher Kritikpunkt am eingesetzten Fahrzeug waren neben der geringen
realistischen Reichweite von maximal 120 km besonders die langsame AC-Ladung mit 3,7 kW, durch
die das Fahrzeug mehrerere Stunden geladen werden musste, bis es wieder eine nennenswerte
Reichweite hatte. Eine Schnellademdglichkeit ist fiir den Taxi Alltag quasi unabdingbar.

»...far die Fahrer ist es eine absolute Zumutung. Weil, ... der Stressfaktor ist einfach riesig, man
muss wirklich immer gucken. Man kann nicht entspannt sein — sondern wo kann ich jetzt wieder
laden gehen, was mache ich abends, wenn ich abstelle, muss ich eine Ladestation suchen? Das,
finde ich, ist ein ganz ganz groBer Nachteil"

Im Projekt gab es klare Aussagen der Fahrer, dass der Mix aus realistischer Reichweite und schnellen
Ladevorgdngen die Nutzbarkeit der Fahrzeuge massiv erhéht.

~Das ,ideale Fahrzeug" hat ein optimiertes Verhéltnis von Laden und Reichweite, schafft ca. 300
km Reichweite bei einer halben Stunde Laden."

»...auch mit dem Auto sind die 120 km Reichweite — wéren viel viel eher akzeptabel, wenn er
dann in einer halben Stunde aufgeladen werden kénnte. ..."

Einmalférderungen (beim Kauf eines Fahrzeugs) ohne zusatzliche massive BegleitmaBnahmen greifen
zu kurz und verstarken eher Risiken und Enttduschungspotentiale bei Nutzern. Besonders unter sich
erst noch entwickelnden Rahmenbedingungen ist eine integrative Betreuung und Forderung der
Unternehmer notig.
In GUEST gab es bereits konkrete Empfehlungen fiir die oben erwahnten BegleitmaBnahmen:

*  Exklusive Bereitstellungsméglichkeiten und Ladesaulen

« Kurze Bereitstellungszeiten (Priorisierung geladener Fahrzeuge)

* Spezifische Angebote zur Senkung der Betriebskosten, insbesondere beim Stromtarif

«  Erhalt der Taxikonzession nur mit Elektrofahrzeug

« Spezielle Fahrauftrage moglichst auf E-Taxis konzentrieren, insbesondere mdglich durch
Organisationen der offentlichen Hand: Bluttransporte, Kurierfahrten, bestimmter
Schienenersatzverkehr, Unterstiitzungsfahrten des OPNV, Krankenfahrten, etc.

»...und das ist doch fiir die Stadt ein Federstrich. Die muss doch einfach nur sagen, die
stadtischen Fahrten werden eben elektrisch gemacht und bums ... k6nnen wir uns vor Auftrdgen
nicht mehr retten..."

In GUEST wurde auch deutlich, dass Forderkonzepte im Taxibereich, die sich auf Hybrid-Fahrzeuge
fokussieren, das Risiko entwickeln, in Bezug auf die intendierten positiven Effekte auf Klima und
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Gesundheit keine Wirkung oder sogar Rebound Effekte zu generieren, wenn die Nutzer nicht regelmaBig
Strom laden.

Zum Thema elektrisches Fahrgefiihl gab es &uBerst positive Rickmeldungen von Fahrern und
Fahrgdsten, die zeigen, dass elektrische Fahrzeuge aufgrund des Fahrkomforts und der Ruhe im Grunde
genommen ideal fir den Taxi Einsatz geeignet sind.

~Das Fahrgefiihl ist wunderbar bei dem Auto. Da ist auch jeder immer begeistert. ... Aber die
Kundschaft weiB natirlich nicht, was dahinter ... steckt. ..."

Das E-Taxi erweckte bei den Fahrgdsten sehr groBes Interesse und Zustimmung.

~da kommen téglich Gesprdche zustande. Eigentlich immer nach demselben Muster. Entweder
die sehen schon an der Werbung [Beklebung], dass das ein Elektroauto ist. Da ist dann die
Freude groB. Oder sie merken es dann durch das Tablet oder das ganz leise [Fahren]. ... Da
stutzen sie schon mal: ,Ach das ist ja ein E-Taxi?!" Ich wiirde sagen: ,Das geféallt mir eigentlich
auch an dem Elektroauto, man hat gute Gesprdche dann auch lber Umwelt und Zukunft. Das
sehe ich sehr positiv. Das hat mir sehr viel SpaBB gemacht in der Zeit."

Die festgestellte, deutliche Sichtbarkeit der E-Taxis auf den StraBen und Bereitstellungzonen war ein
wichtiger Faktor der Werbung, Verbreitung und AuBenreprasentation flr die E-Mobilitat bzw. E-Taxis.
Eine auffallige, einheitliche Beklebung bzw. Gestaltung der Fahrzeuge (ggf. zukilinftig auch bei
Infrastruktur bzw. Bereitstellungzonen) sorgten fir eine ,Prasenz" im Alltag bzw. in den ,typischen®
Nutzungsraumen. Das Konzept funktionierte schon mit geringer Anzahl an Fahrzeugen. Die Taxis
wurden eher spontan am Bereitstellungsplatz gewahlt. Um eine systematische Nachfrage von E-Taxis
generieren zu kdnnen, muss die Fahrzeuganzahl hoch sein.

AP2:

Die E-Taxis wurde Uberproportional beim Fahrer bzw. Unternehmer ohne Vermittlungszentrale durch
Stammkunden vorreserviert.

Die Vermittlung in der TAZ erfolgt nach dem FIFO (first-in-first-out) Verfahren. Randbedingungen wie
Fahrstrecke zum Kunde, Fahrstecke zum Fahrziel des Kunden, Rickweg zum Bereitstellungsplatz und
die verfigbare Reichweite werden nicht beriicksichtigt. Flr einen funktionierenden E-Taxibetrieb wird
die Anpassung der Vermittlungsstrategie empfohlen, da fiir E-Taxis neben dem FIFO-Verfahren auch
das Fahrziel, der Batteriestand und die Verortung von Ladeinfrastruktur berticksichtigt werden sollte.

Die Merkmale zur Vermittlung von E-Taxis sind im Vermittlungssystem integriert. Es zeigte sich aber
schnell, dass die gezielte Vermittlung von E-Taxis Uiber die Vermittlungszentrale bei nur vier Fahrzeugen
sehr schwierig und kaum mdglich war. Den Interessenten einer E-Taxi-Fahrt konnte nie zugesagt
werden, ob ein E-Taxi bereitestellt werden kann.

Hinzu kommt dass die TAZ eine Genossenschaft ist, die keinen Ihrer Genossen bevorzugen oder
benachteiligen darf. Deswegen war es nicht méglich, E-Taxi Unternehmer bei der Vermittlung explizit
zu fordern, sondern nur auf expliziten Kundenwunsch ein E-Taxi zu schicken.

AP3:

Ein groBer Kritikpunkt wahrend des GuEST Projektes war die Ladeinfrastruktur, die nicht zuverldssig
funktionierte und so die E-Taxi Fahrer immer wieder vor Herausforderungen stellte.

Umsetzungsstudie Elektro-Taxi-Aktionsplan Stuttgart 23.11.2017 Seite 16/74



bridging IT

Menschen Methoden Losungen

~In punkto Ladeséulen kann ich die Worte nur unterstiitzen. Die sind absoluter Murks. Das ist
wirklich nicht tolerabel. ... Das ist mir selber x-mal passiert, beim strémenden Regen steh ich
zehn Minuten dran und hoffe die Karte tut, ... dann tut's doch nicht. Dann muss man die Hotline
anrufen, dann heiBt es: 'fahr'n se zur ndchsten Sdule' — Macht auch SpaB. ... - Also das ist aus
meiner Sicht der allergréBte Faktor, der dazu beitréagt, dass die Sache nicht so lduft wie sie soll.™

~Ich sehe es auch so, dass das einfach ein Problem ist mit dieser Laderei. Dass das zeitaufwendig
ist, weil Du nie weiBt - ich geh jetzt an die Ladestation - tut sie (berhaupt. Man ist immer am
Zittern eigentlich, dass man erfolgreich ist. Das find ich einfach auch ein Unding. Ich mdcht
eigentlich sagen, ok, die ist frei, da geh ich hin, zack drauf und es ladt. ... -Das ist Zeit, die wir
mit dem Verbrenner natiirlich gar nicht brauchen."

Die Anzahl der verfligbaren Ladesdulen wurde ebenfalls bemangelt und die Situation verscharfte sich
mit wachsender Anzahl an E-Autos, da diese mit den E-Taxis im Wettbewerb um die Ladepunkte
standen.

~Und es war einmal ... gesagt, es kommen 100 E-Taxis, aber die Infrastruktur ist noch genau
die Gleiche wie vor einem Jahr."

~Im Gegenteil es hat sich verschlechtert, weil mehr [unverstdndlich] PlugIn dazu gekommen
sind. [StraBenname] stehen immer zwei Audis, ne, es sind schon paar dazugekommen, private
oder von Behérden, die jetzt ,im Weg' stehen. ... Also man bréduchte mehr Séulen.”

Es zeigte sich in GUEST deutlich, dass die Ladeinfrastruktur am Taxistand verortet sein und exklusiv fur
E-Taxis verfligbar sein muss.

Ein weiterer Grund hierfir ist, dass nur einige wenige Ladesdulen in direkter Nahe zum Taxistand
aufgestellt sind. Kann die benétigte Zeit zum Zwischenladen des Fahrzeugs nicht mit der Wartezeit am
Taxistand kombiniert werden, ist kaum ein Taxiunternehmer/-fahrer bereit, zusatzliche Zeit flir das
Zwischenladen zu investieren. Um das Taxigewerbe zu elektrifizieren missen taxispezifische
Schnellladesaulen an den Taxistandplatzen zum Zwischenladen aufgestellt werden.

Weiter konnten in GUEST auch Erkenntnsisse zum Ladetarif gewonnen werden. Die urspringlichen Tarife
des Energieversorgers waren aufgrund der geringen Ladeleistung von 3,7kW und dem Zeittarif zu teuer.
Im Laufe des Projektes wurde mit dem Energieversorger eine Flatrate ausgehandelt, was fiir die Taxi-
Fahrer akzeptabler war.

2.2 Taxi Verbande

Zu Beginn der Analysephase fand ein gemeinsamer Termin mit den Taxiverbanden STV und TV-BW
statt. Ihre Aussagen miissen sowohl vor dem Hintergrund ihrer Funktion als Verbandsvertreter, als auch
ihrer Tatigkeit als selbststandige Taxi-Unternehmer interpretiert werden.

AP1:

Es wurde darliber gesprochen, welche Anforderungen an ein E-Taxi gestellt werden. Dabei wurde sehr
deutlich gesagt, dass nur ein E-Taxi akzeptiert werden kann, das auf dem Ausstattungsniveau einer
Mercedes E-Klasse ist und eine Reichweite hat, mit der die Tagesfahrleistung von mindestens 300km zu
schaffen ist.
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Bezliglich Wirtschaftlichkeit wurde deutlich, dass kurze, auf einander folgende Fahrten in Summe héhere
Umséatze und Wirtschaftlichkeit ermdéglichen als einzelne lange Strecken, welche 6fters mit leeren
Rickfahrten verbunden sind.

AP3:

Von den Teilnehmern wurden mehrere potenzielle Standorte fir die Aufstellung einer DC-LIS
vorgeschlagen: Planie (Schlossplatz), Ostendplatz, Cannstatter Bhf, Roteblhlplatz, Flughafen, Klinikum,
Blirger/Marienhospital.

Die Umsetzung von E-exklusiven Stellplatzen empfehlen die Verbande nur, wenn damit ein neuer
Stellplatz geschaffen wird (evtl. Kombination mit Sonderberechtigung, bspw. Ko&nigsstraBe
FuBgéngerzone - Arzte etc. / BolzstraBe).

Einhellig waren Sie der Meinung, dass Ladeinfrastruktur nur genutzt werden kann, wenn sie auf Taxi-
Stellplatzen installiert ist. Da die Verbandsvertreter teilwiese auch in GUEST aktiv waren, dirften diese
Erkenntnisse auch mit dem GuEST Projekt zusammenhangen.

2.3 Vermittlungszentralen

Insbesondere flr das AP2 ist es notwendig, die Vermittlungstatigkeit der in Stuttgart relevanten
Vermittlungszentralen zu analysieren. Neben der genossenschaftlich organsisierten Taxi-Auto-Zentrale
Stuttgart, welche als einzige Vermittlungszentrale in der Stadt Stuttgart fungiert, hat sich seit 2010 in
den letzten Jahren die Taxi-Vermittlung Uber die mytaxi-App immer weiter verbreitet. So unterhalt
inzwischen mytaxi in Stuttgart ein eigenes Blro, in dem es vor Ort fir die Taxi-Unternehmer
ansprechbar ist.

2.3.1 Taxi-Auto-Zentrale Stuttgart (TAZ.)

Die Taxi-Auto-Zentrale e.G. ist einer der wichtigsten Akteure im Taxi-Gewerbe in Stuttgart, da sie den
groBten Teil der Taxifahrten vermittelt und in der Genossenschaft die Mehrheit der Stuttgarter Taxi-
Unternehmer organisiert ist. Sie steht dadurch in engem Kontakt mit einem GroBteil der Taxi-
Unternehmer und ihre Aussagen sind von Relevanz fir die Taxi-Branche in Stuttgart. Die TAZ hatte
zudem bereits Erfahrungen mit E-Taxis durch die Beteiligung im GUEST Projekt sammeln kénnen.

Aus diesen Grinden haben die Studienersteller versucht in Gesprache mit der TAZ zu kommen, damit
diese ihre Fachexpertise und ggf. Daten zum Taxieinsatz in die Erstellung des ETAP einbringen kann.
Die Informationen der TAZ waren in allen APs des ETAP nitzlich gewesen. Allerdings konnte die TAZ
trotz mehrmaliger Kontaktversuche nicht fir eine aktive Unterstiitzung des ETAP gewonnen werden. Die
Studienersteller waren allerdings in der Lage, die nicht zur Verfligung gestellten Informationen durch
zusatzlichen Mehraufwand Uber andere Informationsquellen zu gewinnen.

2.3.2 MyTaxi

Bei mytaxi konnten sich die Studienersteller aus erster Hand und ausfiihrlich Gber die Aktivitaten und
Vorgehensweise von mytaxi informieren.

Inzwischen sind in Stuttgart ca. 230 Taxi-Unternehmer bei mytaxi registriert, was ungefahr ca. 40%
der Unternehmen entspricht. 75-80% der mytaxi Unternehmen sind zusatzlich noch Mitglied in der TAZ
und haben deshalb die Mdglichkeit, Fahrten Gber beide Angebote vermittelt zu bekommen. Vertrage mit
GroBkunden sind bei mytaxi vorhanden.
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Anders als die TAZ erhebt mytaxi keine monatliche Grundgebihr, sondern eine Vermittlungsprovision
von 7% des Fahrpreises. Dadurch hat der Unternehmer den Vorteil, dass er nur dann etwas zahlt, wenn
auch tatsachlich Vermittlungen zustande gekommen sind.

Grundsatzlich gibt es die Bereitschaft, Auswertungen zur Verfigung zu stellen, wenn diese bendtigt
werden. Auch wurde die gezielte Ansprache von E-Taxis zugesichert, was auch im weiteren
Projektverlauf durchgefiihrt wurde, um Teilnehmer flir Interviews zu akquirieren.

AP1:

Mytaxi stellt hohe Anspriiche an die eingesetzten Fahrzeuge. So dirfen die Fahrzeuge i.d.R. nicht alter
als vier Jahre sein. Der Taxi-Unternehmer kann von mytaxi auch einen Werbekostenzuschuss erhalten,
wenn er fir mytaxi Werbung fahrt.

AP2:
Die Vermittlung funktionert folgendermaBen:

Jeder Fahrer und jedes Fahrzeug wird vom Unternehmer registriert. Der Kunde fragt Gber die mytaxi
App eine Fahrt an und die nachstliegenden Taxis erhalten im 5 Sekunden-Takt die Anfrage und miissen
diese, wenn sie wollen, aktiv annehmen, sonst wird die Fahrt weiter zum ndachsten registrierten
Unternehmer geroutet. Wer mehrere Anfragen auslasst, wird vom System auf Pause gesetzt, bis er sich
wieder aktiv meldet.

Es gibt bei der Anfrage fir die Kunden verschiedene Selektionskriterien, nach denen sie Taxis praferieren
kénnen. So sind z.B. Stammfahrer bestellbar und auch eine Reservierung kann bis zu 4 Tage im Voraus
getatigt werden. Dabei gibt es auch das Kriterium ,,Umwelttaxi®, welches aber bisher nicht zwischen E-
Auto, Plug-In oder sogar Gas-Fahrzeugen unterscheidet. Potentiell besteht die Mdglichkeit ein reines E-
Auto Kriterium zu definieren, was dann aber zentral in der App flir ganz Deutschland umgestellt werden
muss.

Nach den Fahrten kdnnen die Kunden das Auto und den Fahrer bewerten. Mehrfach schlecht bewertete
Fahrer werden auf ihre Bewertungen hingewiesen, es wird eine Schulung angeboten und, wenn keine
Besserung erfolgt, wird dem Fahrer gekindigt. Dieses Qualitdtssicherungssystems funktioniert recht gut
und haufig ist eine Besserung feststellbar.

AP3:

Als interessante Stellplatze fir Ladeinfrastruktur wurden der Hauptbahnhof und der Flughafen Stuttgart
genannt.

2.4 Stadt Stuttgart

Zu den entsprechenden Themenkomplexen wurden Abstimmungen und Termine mit den stadtischen
Amtern der Stadt Stuttgart durchgefiihrt und diese bei der Erstellung des ETAP mit eingebunden.

2.4.1 Amt fiir 6ffentliche Ordnung

Das Amt fir offentliche Ordnung (Af60) wurde besonders hinsichtlich einer rechtskonformen
Umsetzbarkeit eines Lade- und Vermittlungskonzeptes fiir E-Taxis in die Erstellung des ETAP
eingebunden. Das Ergebnis welches in AP2 zu sehen ist, wurde in enger Abstimmung mit dem Af60
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erstellt. Des Weiteren wurden Einschatzungen bzgl. moglicher Férderbausteine insbesondere flir die
regulatorischen Themen flir das in AP 1 beschriebene Férderpaket gegeben.

2.4.2 Stadtmessungsamt

Das Stadtmessungsamt der Stadt Stuttgart wurde nicht explizit in die Bearbeitung des ETAP
eingebunden, hat den Studienerstellern aber Geodaten fir die Verortung der DC-LIS zur Verfigung
gestellt.

2.4.3 Rechtsamt

Das Rechtsamt der Stadt Stuttgart wurde zur Umsetzbarkeit einzelner Fdrderaspekte hinsichtlich
rechtlicher Rahmenbedingungen bei der Ausarbeitung des Fordermodells konsultiert.

2.4.4 Stadtplanungsamt

Das Stadtplanungsamt wurde im Rahmen des AP3 und den von den Studienherstellern erarbeiteten
Standortvorschlagen konsultiert und um eine Einschdatzung bzgl. der Umsetzbarkeit vor dem
Hintergrund stadtebaulicher Leitziele der Stadt Stuttgart und zukinftigen EntwicklungsmaBnahmen
gebeten.

2.5 Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg
2.5.1 Landesinitiative fiir Elektromobilitat

Seit 2014 wurde die Anschaffung von Elektrofahrzeugen im Taxieinsatz durch das Ministerium flr
Verkehr in Baden-Wirttemberg in den Landesinititiativen fir Elektromobilitat (LE) I und II geférdert.

Das Grundwesen der Forderung war ein Zuschuss fir die Anschaffungskosten eine Elektrofahrzeuges im
Taxibetrieb. Als BemessungsgroBe der Férderung wurde die Differenz der Anschaffungskosten im
Vergleich zu einem vergleichbaren Verbrennerfahrzeug genommen und bis zu 100%, max. 15.000 € in
der LE I, oder 75%, max. 10.000 € in der LE II geférdert.

2.5.2 Erfahrungen und Erkenntnisse

Seit 2014 wurden landesweit 65 Taxis gefordert, davon 23 in Stuttgart. Die Forderung im Land verteilte
sich auf 15 vollelektrische Taxis (BEV), davon elf Tesla Model S, drei Nissan Leaf und ein Nissan eNV200.
Weiter wurden 51 PHEV davon finf Toyota Prius und 45 Mitshubishi Outlander sowie ein Volvo V60
gefordert. Von diesen Fahrzeugen sind im Taxibezirk Stuttgart drei Tesla und 20 Mitsubishi PHEV
unterwegs.

Es gibt im Verlauf des Férderzeitraums keine aktive Kommunikation und die Taxifahrer werden nicht
begleitet. Nach den 3 Jahren Einsatz wird ein Verwendungsnachweis verlangt.

Neu hinzugekommen ist die Berichtspflicht seit Ende 2016 in Form des Untersuchungsberichts der
jahrlichen HU, um einen Nachweis zu haben, dass das Fahrzeug noch im Einsatz und nicht
weiterverauBert ist.
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2.6 Taxi-Unternehmer

Um Erkenntnisse von den Unternehmern zu erhalten, z.B. Gber Erfahrungen mit Elektromobilitat im
Taxi-Betrieb und mdglicher Lokationen der geplanten Ladesdulen, wurden Gesprache mit Taxi-
Unternehmen gefiihrt. GroBtenteils haben diese Unternehmer bereits Erfahrungen mit Elektromobilitat
und sind somit demensprechend offen fiir die neue Technologie.

2.6.1 Unternehmer 1:

Er hat drei Fahrzeuge im Taxi-Einsatz, davon zwei Mitsubishi Outlander PHEV, die Uber die
Landesférderung beschafft wurden. Das dritte Fahrzeug ist ein Diesel, der aktuell sehr viele technische
Probleme macht. Der Unternehmer halt seine Fahrzeuge im Regelfall maximal vier Jahre und kauft dann
neue Fahrzeuge.

Der Unternehmer fahrt mit den Outlander ca. 75-80.000km pro Jahr, am Tag etwa 220-250km. Meistens
wird im Zweischichtbetrieb gefahren (Tagschicht und Nachtschicht), dazwischen liegen zwischen zwei
und vier Stunden Pause.

Aufgeladen werden die Fahrzeuge beim Fahrer daheim, da der Unternehmer zuhause nicht laden kann,
wobei es theoretisch aber denkbar ware, wenn es langerfristig noétig wird. Oft wird auch an den Aldi
Ladesaulen wahrend des Einkaufens aufgeladen.

Flr zuklnftige E-Taxis ware eine Mindestreichweite von 250km sehr interessant. Dem Unternehmer ist
bewusst, dass er dann diese eine Fahrt nach Miinchen ablehnen miisste, was vielleicht einmal im Monat
vorkommt. Das Laden auf 80% innerhalb einer halben Stunde wére optimal. Bei Fragen nach Verbrauch
und Wirtschaftlichkeit konnte der Unternehmer keine genauen Angaben machen, wobei er 6-7 Liter
Benzin/100km vermutete und dass Auto somit etwa 10€/100km kostet.

Der Unternehmer ist inzwischen sehr begeistert von Elektromobilitat, was aber nicht immer so war.
Denn bevor er E-Taxis gefahren ist, war er dagegen. Inzwischen macht es ihm riesig Spaf3, nicht zuletzt,
weil vor allem auch die Fahrgaste begeistert sind. Es gibt nichts Besseres als E-Taxi zu fahren, denn es
ist nicht nur angenehm fir den Fahrer, sondern alle Leute (Fahrgaste) freuen sich, wenn man
Elektroauto fahrt.

Er berichtet auch, dass alle Taxler, die keine Erfahrungen mit E-Mobilitat haben, es nicht verstehen und
oft nach dem Laden der Fahrzeuge etc. fragen.

Auch berichtet er, dass insbesondere die Fahrgaste mit einem hdéheren Bildungsgrad bewusst das E-Taxi
wahlen, wenn beispielsweise 8 Taxen warten. Die Kunden haben einfach Interesse an E-Taxis.

Es gab auch konkrete Hinweise bezliglich Standorte und zum Vermitteln wahrend des Ladens, welche
in AP2 und AP3 eingeflossen sind.

2.6.2 Unternehmer 2:

Der Unternehmer 2 hat einen Mitsubishi Outlander PHEV und fahrt das Fahrzeug ca. 40.000km pro Jahr
seit etwa 1,5 Jahren. Er kann das Fahrzeug zuhause laden und startet somit morgens mit voller Batterie.
Die Standheizungsfunktion schatzt er dabei sehr.

Die Fahrstrategie des Unternehmers konzentriert sich vorwiegend auf die Stuttgarter Innenstadt und
dort auf prdferierte Standplatze.
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Bemerkenswert ist die zu 100% positive Resonanz der Fahrgaste auf das Fahrzeug. Die Fahrgdste sind
alle wissbegierig, mehr (Uber das Fahrzeug zu erfahren und er muss oft erklaren, wie es funktioniert.
Auch das Fahrgefiihl ist sehr angenehm und die Energieriickgewinnung beim Rekuperieren gefallt dem
Unternehmer.

Er nutzt das PHEV auch privat fiir Urlaubsfahrten und insofern ist fir ihn ein PHEV am flexibelsten und
besten einsetzbar.

Davor fuhr er Mercedes, war jedoch von der stetig abnehmenden Qualitdt enttduscht, wobei der
Mitsubishi hingegen sehr zuverladssig ist.

Mit einem rein elektrischen Taxi zu fahren ware wohl auch méglich, wenn der private Einsatz nicht ware.
Auch wird die Doppelschicht fiir ein rein elektrisches Taxi vom Unternehmer als kritisch angesehen.

Der Unternehmer hatte recht gute Kenntnisse von den wirtschaftlichen Daten und Fahrzeugverbrauchen,
der laut Bordcomputer ca. 6,2 I/100km betrdagt. Das Fahrzeug war aufgrund der Landesférderung und
attraktiver Herstellerrabatte sehr glinstig in der Anschaffung, ohne das Férderprogramm ware er aber
wohl nie auf die Idee gekommen, ein E-Taxi zu kaufen.

Der Unternehmer gab auch noch Ideen fir Standplatze der Ladeinfrastuktur ab und wies darauf hin,
dass das Taxi-Geschaft ein Geschaft in StoBzeiten ist und in den schlechteren Zeiten die Saulen eher
belegt sein kdnnten. Auch muss Missbrauch, bzw. Zuparken der Saulen vermieden werden.

2.6.3 Unternehmer 3:

Der Unternehmer 3 fahrt aktuell kein Elektroauto, war jedoch Teilnehmer des GUEST Projektes und
konnte dort umfangreiche elektrische Fahrerfahrung sammeln. Er berichtete von den Erkenntissen aus
GUEST bezlglich der langen Ladezeiten und geringen Reichweiten. In seinem aktuellen Fahrzeugpool
hat er drei Fahrzeuge, die Uber Nacht auf der StraBe stehen. So ware flir E-Taxis keine eigene
Ladeinfrastruktur darstellbar. Um mit E-Taxis halbwegs vernlinftig arbeiten zu kénnen, sollten diese
seiner Erfahrung nach 200km realistische Reichweite haben. Er gab auch noch recht konkrete Angaben
zu den gangigen Preisen und Verbrauchen diverser Taxi-Typen, sowie Betriebskosten und
Werbeeinnahmen an.

Auch dieser Unternehmer berichtet sehr begeistert vom Fahrgefiihl im E-Taxi, das sich fir den Fahrer
und die Fahrgaste positiv bemerkbar macht. Fir eine gezielte Bestellung missten mehr E-Taxen auf der
StraBe aktiv sein. Fir Ihn ware eine neuerliche Kaufentscheidung insbesondere von der Verfligbarkeit
einer Schnelladeinfrastruktur abhangig.

2.6.4 Unternehmer 4:

Unternehmer 4 fahrt aktuell ein rein elektrisches Fahrzeug (Tesla Model S) als Taxi und ist damit in 10
Monaten ungefahr 70.000km gefahren. Er hat zuhause keine Lademdglichkeit, achtet aber beim Umzug
aktuell darauf, dass er eine Wohnung mit Lademdéglichkeit finden kann. Uberwiegend fahrt er mit mytaxi
und berichtet, dass er durch das E-Taxi wegen des Ladens am Supercharger und der mytaxi Vermittlung
aber mehr Leerkilometer fahrt als friher.

Er berichtet davon, dass die Fahrgaste ganz verriickt danach sind, mit dem ,Tesla-Taxi" zu fahren und
deswegen sein Taxi auswdhlen, auch wenn er ganz hinten in der Warteschlange steht. Dabei muss er
immer darauf achten nicht in Missgunst bei den Kollegen zu fallen. Seiner Aussage nach wirden wohl
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gerne mehr Kollegen auch ein Tesla als Taxi fahren, wenn es aktuell eichkonform ware. Er selbst will
jedenfalls nie mehr ein Verbrenner-Taxi fahren.

Er erzahlt auch, dass die damalige Landesférderung nur wenigen Taxifahrern bekannt war. Fir ihn ist
das Fahrzeug Uber den Verbrauch, den VerschleiB und niedrigere Wartungskosten wirtschaftlich. Zudem
kann er am Supercharger kostenlos laden. Seiner Erfahrung nach hat er allein wegen des Tesla etwa
17% mehr Auftrage. Die Reichweite ist bei guter Witterung 230-250km.

2.6.5 Unternehmer 5:

Unternehmer 5 hat bisher keine elektrische Erfahrung und fahrt eine Mercedes E-Klasse 80.000km pro
Jahr, wobei er sich moralisch verpflichtet flhlt, einen Daimler zu kaufen.

Um auf ein Elektrofahrzeug umsteigen zu kénnen, erwartet er eine Reichweite von 300km pro Tag, mit
der er die meisten Fahrten abdecken kénnte.Zwischenladen ware eine Option, es sollte allerdings mehr
Moglichkeiten geben. Ein Taxi bendtigt seiner Ansicht nach Platz fir zwei groBe und zwei kleine Koffer
sowie vier Fahrgaste.

Ein Fahrzeug sollte vier bis finf Jahre eingesetzt werden kénnen und dabei 400.000km schaffen. Das
Fahrzeug steht nachts vorrangig auf der StraBe, obwohl eine Garage vorhanden ist, in der allerdings
kein Strom zur Verfligung steht.

Der Unternehmer vermutet, dass es den Fahrgasten egal ist, ob sie ein E-Taxi nehmen. Er hatte bisher
nur am Flughafen mitbekommen, dass Fahrgdste bewusst den Tesla als Taxi gewahlt haben. Wenn es
eine Férderung gibt, sollte diese mdglichst einfach und verstandlich gestaltet sein.

2.7 Fahrzeugangebot und -bewertung

An ein Taxi werden von den Taxi-Unternehmern und Fahrern besondere Anforderungen gestellt.
Einerseits muss ein Taxi komfortabel sein, damit die Passagiere angenehm beférdert werden und der
Fahrer an seinem Arbeitsplatz viele Stunden am Tag verbringen kann. Andererseits muss das Fahrzeug
ausreichend Platz fiir die Passagiere und deren Gepack bieten. Die Zuverlassigkeit des Fahrzeuges ist
fir Taxi-Unternehmer ebenfalls sehr wichtig, da das Fahrzeug sein Arbeitsmittel ist und funktionieren
muss. Ein Fahrzeugdefekt kann neben Reparaturkosten auch Verdienstausfall und Unzufriedenheit mit
dem Fahrzeug zur Folge haben.

Neben diesen fir alle Taxi-Unternehmen wichtigen Anforderungen gibt es noch weitere Aspekte, nach
denen Unternehmer Ihre Fahrzeuge auswadhlen. In den Interviews mit Taxi-Unternehmern wurde
deutlich, dass insbesondere in Stuttgart nach wie vor fir viele Unternehmer das Image der
Fahrzeugmarke, bzw. des Fahrzeugmodells wichtig ist und diese deshalb eine Mercedes E-Klasse fahren.
Auf der anderen Seite gibt es aber auch Taxi-Unternehmer, die auf die Kostenbilanz schauen und
glnstige Angebote anderer Marken annehmen. Auch sind Hybrid-Fahrzeuge von Toyota immer haufiger
anzutreffen, da diese ein positives Umweltimage haben und die Fahrzeuge als sehr zuverldssig und
glinstig im Betrieb gelten.

Vor dem Hintergrund dieser Anforderungen wurde das am Markt verfiigbare Angebot an
Elektrofahrzeugen untersucht und bewertet. Obwohl in den letzten Jahren stets einzelne neue
Elektroautos auf den Markt erschienen sind, gibt es doch nur ein recht lberschaubares Angebot an
Fahrzeugen, welche fiir den alltaglichen Einsatz als Taxi geeignet erscheinen.
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2.7.1 Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)

2.7.1.1 Fahrzeugangebot BEV

Das Marktangebot an batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV - battery electric vehicle) in Deutschland
ist im Vergleich zum Angeobt an konventionellen Verbrennerfahrzeugen sehr Gberschaubar und besteht
zu einem groBen Anteil aus kleineren oder kompakten Fahrzeugen, welche aufgrund des begrenzten
Raumangebotes flir die Passagiere und deren Gepdack nicht oder nur bedingt mit Kompromissen in Frage
kommen.

Folgende aktuell am Markt als Neufahrzeug bestellbaren Elektroautos kommen unserer Bewertung nach
potentiell als E-Taxi in Frage:

» BYDeb

* Hyundai Ioniq

¢ Nissan e-NV200

* Nissan Leaf

e Tesla Model S 75D / 100D
+ Tesla Model X 75D / 100D

VW eGolf
Reichweite | Kapazitat | Verbrauch

Fahrzeug/Hersteller in km (NEF2) (kwWh) (kwh) Verflgbarkeit Taxi-tauglich Eichrechtskonform
BMW i3 (94Ah)**** 300 33 13,1
'BYD 400 80 215 unklar
Citroen Berlingo** 170 22,5 17,7
Citroen C-Zero 150 145 126 SSSSSNANE IR IR
Ford Focus 225 33,5 16,4 bedingt Status unbekannt
lHyundai loniq 280 28 11,5 bedingt
Kia Soul EV 212 27 14,7
Mercedes B 250 e 200 28 16,6
Mitsubishi EV 160 16 13,5
Nissan e-NV200 Evalia 170 24 16,5
Nissan Leaf alt 250 30 15 bedingt
Nissan Leaf neu bis zu 376 40/60 17 Angekundigt bedingt
Opel Ampera-e 520 60 n.A. Status unbekannt
Peugeot iOn 150 14,5 12,6
Peugeot Partner Tepee 170 22,5 n.A.
Renault Kangoo** 270 33 n.A.
Renault Twizy 100 6,1 n.A.
Renault Zoe Z.E.40**** 400 41 n.A.
smart ed forfour 155 17,5 13,1
smart ed fortwo 160 17,6 12,9
Tesla Model S75D 480 75 n.A. nein, in Vorbereitung
Tesla Model S100D 632 100 n.A. nein, in Vorbereitung
Tesla Model X75D 417 75 n.A. nein, in Vorbereitung
Tesla Model X100D 565 100 n.A. nein, in Vorbereitung
VW e-Golf 300 35,8 12,7 bedingt Status unbekannt
VW e-up! 160 18,7 11,7

Tabelle 2 Liste Batterieelektrische Elektrofahrzeuge

Der Opel Ampara-e ware ebenfalls sehr interessant flir den Einsatz als E-Taxi, allerdings wurden in 2017
bis Oktober nur 129 Ampera-e zugelassen. Aktuell ist das Fahrzeug nicht mehr erhaltlich und es ist im
Zuge der Ubernahme von Opel durch den PSA-Konzern auch unklar, ob und wann er wieder erhéltlich
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sein wird. Daruber hinaus wurde er bis dato nur als Leasing Fahrzeug angeboten, was fir die Taxi-
Unternehmer in der Regel keine Option ist.

AUFGRUND DER HOHEN NACHFRAGE KONNEN WIR ZUR
ZEIT KEINE WEITEREN RESERVIERUNGEN
ENTGEGENNEHMEN.

Abbildung 2 Opel Ampera-e2

Die B-Klasse von Mercedes-Benz ist als Diesel Variante ein recht beliebtes Taxi Fahrzeug. Sie war als
B250e auch mit Elektroantrieb erhaltlich, doch seit Herbst 2017 wurde die Produktion eingestellt. Dass
sie von der Ausstattung grundsatzlich als E-Taxi funktionieren wiirde, hat sie im GuEST Projekt
bewiesen. Neben des relativ hohen Preises bei einer eher durchschnittlichen Reichweite von 150km
wurde fur den B250e keine Schnelladeoption angeboten, so dass sie nur mit maximal 11kW AC-Laden
konnte. Aufgrund der nétigen Ladezeiten von bis zu drei Stunden war sie aber fir den Taxi-Einsatz
herausfordernd bzw. wenig attraktiv.

Abbildung 3 B250e Taxi?®

2.7.1.2 Fahrzeugbewertung BEV
Bewertet werden nur Fahrzeuge, die Stand November 2017 als Neufahrzeuge bestellbar sind
BYD e6:

Der €6 von der chinesischen Marke BYD ist ein Van und wird in China, aber auch in europdischen Stadten
wie Brissel, Rotterdam und London als Taxi genutzt. In Deutschland gibt es kein Vertriebsnetz von BYD.
Das Fahrzeuge ist nur bei zwei Vertriebspartnern, davon einer in der Nahe von Stuttgart, erhaltlich und
wird nur fur den Einsatz als Taxi verkauft und zugelassen. Es besitzt eine NEFZ Reichweite von bis zu
400km, bietet Platz fur finf Personen und kann mit 43kW AC-Schnelladen. Die Wertigkeit der Materialien
und Verarbeitung erfullt nur bedingt die Anspriche der deutschen Autokunden bzw. der
Taxiunternehmer.

2 Quelle: http://www.opel.de/fahrzeuge/ampera-e/uebersicht.html
3 Quelle: https://www.mercedes-seite.de/baureihen/b-klasse/2016/11/verkaufsfreigabe-mercedes-benz-b-250-e-ab-sofort-als-taxi-
erhaeltlich/#.WhYCnDeDNPY
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Abbildung 4 BYD e6 Taxi4

Hyundai Ioniq Elektro:

Der Ioniq Elektro von Hyundai ist seit Ende 2016 erhaltlich und besticht im Alltag durch seine hohe
Effizienz, weshalb er trotz nur 28 kWh Batterie eine realistische Reichweite von 200km oder mehr
erreicht. Er kann mit bis zu 70kW an CCS DC-Schnelladen. Von der GréBe im Innenraum ist der Ioniq
der Kompaktklasse zuzuordnen und erscheint einzig aufgrund des durchschnittlichen Platzgebotes nur
bedingt flir den Taxi Einsatz geeignet. Der Ioniq kann mit einer Intax Umristung als Taxi zugelassen
werden.

Abbildung 5 Hyundai Ioniq Taxi vorne und hinten?®

Nissan e-NV200:

Der Nissan e-NV200 ist ein kleiner Transporter, der auch in einer Version fiir den Personentransport
angeboten wird und als 5- oder 7-Sitzer erhéltlich ist, was ihn als GroBraumtaxi interessant macht. So
hat der NV200 als Verbrenner seit 2016 in New York die Taxi Ausschreibung gewonnen und I6st nun
sukzessive die bekannten Yellow Cabs von Ford ab. Allerdings ist die Elektrovariante bisher nur mit einer
24kWh Batterie erhaltlich, weshalb die realistische Alltagsreichweite nur bei etwa 120km liegt. Fir 2018
ist eine groBere 40kWh Batterie angekiindigt, was die Einsatzmdglichkeiten des e-NV200 als E-Taxi
deutlich vergréBern dirfte. Er kann ebenfalls an CHAdeMo mit 50kW DC-Schnelladen und kann mit einer
Intax Umristung als Taxi zugelassen werden.

4 Quelle: https://www.youtube.com/watch?v=jdz3-RiXXUU
5 Quelle: http://intax.de/taxis/hyundai/ioniq
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Abbildung 6 Nissan eNV 2006
Nissan Leaf:

Der Nissan Leaf ist das weltweit am hdufigsten verkaufte Elektrofahrzeug und mit einer 30kWh Batterie
erhaltlich, womit er etwa 180km Alltagsreichweite erreicht. Er kann an CHAdeMo mit 50kW DC-
Schnelladen. Der Leaf ist ebenfalls ein Kompaktfahrzeug mit bedingt taxi-tauglichem Innenraum und
GepackraummaBen, wird aber dennoch inzwischen in verschiedenen europdischen Stadten als E-Taxi
eingesetzt. Der Leaf kann mit einer Intax Umristung als Taxi zugelassen werden.

Abbildung 7 Nissan Leaf”

Tesla Model S:

Das Model S von Tesla ist eine Oberklasse Limousine mit einer Coupé Optik. Das Model S ist aktuell mit
einer 75kWh und einer 100kWh Batterievariante erhaltlich, womit die Fahrzeuge Alltagsreichweiten von
350 km bis 500 km erreichen kénnen. Der Tesla kann an den herstellereigenen Superchargern oder
auch mit einem CHAdeMo-Adapter schnell geladen werden. Es gibt inzwischen in vielen Stadten Tesla
E-Taxis im alltaglichen Einsatz, davon in Stuttgart 3 Fahrzeuge. In Amsterdam am Flughafen sind Uber
160 Tesla Model S im Einsatz als Flughafentaxi. Seit dem Ende der Ubergangsfrist fiir die européische
MID-Richtlinie am 30.10.2016 konnten aber keine Tesla in Deutschland mehr als Taxi zugelassen
werden, da das Fahrzeug nicht ab Werk als Taxi angeboten wird und der Hersteller die
Eichrechtskonformitat nicht sicherstellt. Zudem ist das Model S in der Anschaffung deutlich teuer.

6 Quelle: http://intax.de/taxis/nissan/e-nv200-evaliakombi
7 Quelle: http://intax.de/taxis/nissan/leaf
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Abbildung 8 Tesla Model S Taxi®
Tesla Model X:

Das Model X von Tesla ist ein SUV und ebenfalls mit einer 75kWh und eine 100kWh Batterievariante
erhaltich, und liegt im Anschaffungspreis nochmal etwas héher als das Model S. Aufgrund des Uppigen
Platzangebotes, dem Fahrkomfort und dem komfortablen Einstieg auf die hintere Sitzbank aufgrund der
Fligeltiren eignet sich das Fahrzeug konstruktiv sehr gut fir den Taxi-Einsatz. Aufgrund der bisher
nicht vorhandenen Eichrechtskonformitat ist in Deutschland noch kein Model X als Taxi eingesetzt. In
anderen Landern gibt es inzwischen vereinzelte Model X E-Taxis.

Abbildung 9 Tesla Model X Taxi®

Volkswagen eGolf:

Der Golf von VW ist der Inbegriff eines Kompaktwagen und in der Elektrovariante mit einer 35,8 kWh
Batterie erhaltlich, womit er etwa 200km realistische Alltagsreichweite erreicht. Er kann mit 40kW an
CCS DC-Schnelladen. Allerdings ist der Golf in Deutschland als Taxi imagemaBig nicht gangig und wird
von VW auch nicht als Taxi angeboten. Nachristldsungen gibt es aktuell keine.

8 Quelle: http://www.autobild.de/artikel/tesla-model-s-als-taxi-in-muenchen-4493409.html
9 http://myroadtrip.net/all-electric-taxis-of-quebec-at-the-formula-e-montreal-e-prix/
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Abbildung 10 VW eGolf1°

2.7.1.3 Angekiindigte Fahrzeuge

Neben der aktuellen Marktsituation gibt es einige Fahrzeugankiindigungen, welche in den nachsten 2-3
Jahren fir den Einsatz als E-Taxi interessant werden kdnnen.

In 2018 wird der bereits vorbestellbare und mit genauen Daten verdéffentlichte neue Nissan Leaf auf
dem Markt erhaltlich sein. Ebenso gibt es sehr konkrete Informationen, dass der Hyundai Ioniq ein
Batterieupgrade auf mindestens 40kWh erhalten dirfte. Diese Batterie soll auch der Kona von Hyundais
Schwestermarke Kia erhalten und somit das Kompakt-SUV mit einer nennenswerten Reichweite
ausstatten.

Ebenfalls wird spekuliert, ab wann die ersten Tesla Model 3 auf dem deutschen Markt erhdltlich sein
werden. Es wird in der Branche aktuell von Ende 2018 bis Anfang 2019 spekuliert. Das Model 3 ist in
der Mittelklasse angesiedelt und eignet sich vom verfligbaren Platz und den Reichweiten von 300-
400km sehr gut flir den Taxi-Einsatz. Von Jaguar wird gegen Mitte 2018 das Sport-SUV iPace als
geraumiges Fahrzeug mit einer gréBeren Reichweite erwartet. Ob dieses Fahrzeug fiir den Taxi Einsatz
geeignet ist, bleibt abzuwarten.

e E 7

Abbildung 11 Nissan Leaf 201811

10 http://www.velgen20.com/a49699f4e370a104.html
11 Quelle: http://www.rp-online.de/leben/auto/news/nissan-leaf-2018-neues-modell-nicht-bei-der-iaa-2017-aid-1.7066060
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Abbildung 13 Tesla Model 313

Abbildung 14 Jaguar iPace!4

Von den deutschen Herstellern sind die ersten potentiell als E-Taxis einsetzbaren Elektroautos gegen
Ende 2019 zu erwarten. Audi hat den Q6 e-tron und Mercedes den Mercedes EQ angeklindigt. Fir diese
beiden Fahrzeuge gilt dasselbe wie fiir den Jaguar. Sie sind im Segment der groBvolumigen Sport-SUV
platziert und es ist unklar, ob Sie flir den Einsatz als Taxi geeignet sind. Preise sind fiir diese Fahrzeuge
noch keine bekannt. Die Reichweiten werden mit bis zu 500km erwartet und die Ladeleistung durfte bei
bis zu 150kW CCS DC-Laden mdéglich sein.

12 Quelle: https://autonotizen.de/neuigkeiten/hyundai-kona-preise-modelle-motoren-marktstart
13 Quelle: https://www.tesla.com/de_DE/model3
14 Quelle: https://www.jaguar.de/jaguar-modelle/i-pace-concept-car/index.html
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Abbildung 16 Mercedes EQ1%

2.7.2 Plug-In elektrische Fahrzeuge (PHEV)

GemaB des Elektromobilitdtsgesetzes (EmoG) zahlen elektrisch aufladbare Hybridfahrzeuge,
sogenannte Plug-In Hybride, zu den Elektroautos, sofern sie mindestens 40km elektrische NEFZ-
Reichweite haben und héchstens 50 g CO; pro Kilometer emittieren.

In 2016 und 2017 kamen zahlreiche PHEV-Modelle auf den Markt, die die Bedingungen des EmoG
erflllen und somit das E-Kennzeichen und Bevorrechtigungen erhalten kdnnen. So gibt es dabei auch
Fahrzeugmodelle, die die wesentlichen Anforderungen an Komfort und Platzangebot erfiillen wie
beispielsweise der VW Passat GTE, der BMW 520e oder die Mercedes E350e. Diese Fahrzeuge sind von
der technischen Konzeption fiir den typischen Berufspendelverkehr ausgelegt, in dem nennenswerte
elektrische Fahranteile erzielt werden kénnten. Aufgrund der BatteriegroBe bis etwa 10kWh und dem
praferierten Einsatzszenario als Pendelfahrzeug sowie aus Kostengriinden werden die PHEV aktuell nur
mit Bordladegerdten ausgestattet, die nur einphasig bis maximal 3,7kW laden kdénnen und somit
mindestens 3-4 h brauchen, bis die Batterie wieder vollstdndig aufgeladen ist. Einzig das SUV Mitsubishi
Outlander PHEV ist mit einer Schnelladefunktion (CHAdeMO) ausgestattet. Der Mitsubishi Outlander
PHEV ist bereits , geférdert durch die Landesinitiative Elektromobilitat (vgl. 2.5.1), mit ca. 20 Fzg. als
E-Taxi in Stuttgart im Einsatz. Die Erfahrungen der Unternehmer diesbeziglich sind allerdings gemischt,
weswegen sich auch keine weiteren Unternehmer mehr fiir das Fahrzeug als E-Taxi entschieden haben.
So berichten die Unternehmer von angenehmen Erfahrungen beziiglich dem Geflihl des elektrischen
Fahrens und des duBerst positiven Feedbacks der Fahrgdste. Auf der anderen Seite ist das Fahrzeug als
SUV zwar geraumig, aber durch seinen hohen Kraftstoffverbrauch als Benzin-SUV nicht wirtschaftlich
genug.

15 Quelle: : http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/tesla-konkurrent-q6-e-tron-audi-baut-e-gelaendewagen-in-
bruessel/12854672.html
16 Quelle: http://www.autobild.de/artikel/mercedes-eq-suv-2016-sitzprobe-10844203.html
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Die Erfahrung zeigt zudem, dass im Alltag die elektrische Reichweite der PHEV meist kaum mehr als
20km betragt. So muss aus den Erfahrungen schlussgefolgert werden, dass PHEV zwar die
Anforderungen an Komfort und Platz erflllen kénnten, aber aufgrund geringer elektrischer Reichweiten
und mangelnder Schnelladeféhigkeit nicht geeignet sind, im alltaglichen Taxibetrieb nennenswerte
elektrische Fahranteile zu erreichen.

Zur Erhéhung der elektrischen Fahranteile im Taxi-Einsatz missen PHEV haufig nachladen und brauchen
dafir jeweils zwischen zwei und vier Stunden, wodurch eine speziell auf das PHEV-Szenario ausgelegte
Ladeinfrastruktur notwendig werden wiirde.

Erst wenn nennenswerte elektrische Alltagsreichweiten von Uber 100 km in Verbindung mit einer
Schnellladefunktion in PHEV verfligbar sein sollten, erscheint es 6kologisch und 6konomisch sinnvoll
PHEV in einen Taxi-Einsatz zu bringen. Ein bereits bekanntes Beispiel dafilr ist das Elektro-Taxi TX von
London Electric Vehicle Company (LEVC), welches ab 2018 ausgeliefert werden und in London die
bekannten London Taxis ersetzen soll. Es ist auch eine Linkslenkervariante fir den deutschen Markt
vorgesehen, der Marktstart und die Vertriebsorganisation sind allerdings noch nicht bekannt. Das TX ist
ein Plug-In Hybrid und soll eine rein elektrische Reichweite von 120 km besitzen (640 km insgesamt)
und sechs Fahrgdste sowie Personen mit Rollstiihlen beférdern kdénnen. Es hat dabei beide DC-
Schnelladestandards CHAdeMo und CCS an Bord und ist somit maximal flexibel was das Laden betrifft.

Abbildung 17 LEVC TX'?

Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV)

Brennstoffzellenfahrzeuge haben gegeniber batterieelektrisch angetriebenen Elektrofahrzeugen den
Vorteil, dass der leere Wasserstofftank in wenigen Minuten nachgetankt werden kann und somit wieder
bis zu 500km Reichweite zur Verfigung stehen, was im Prinzip dem heutigen Tanken von Kraftstoff
entspricht. Aktuell sind in Deutschland allerdings nur zwei Brennstoffzellenfahrzeuge am Markt
erhaltlich. Zum Auftanken bendétigen FCEV spezielle Tankstellen flir Wasserstoff, solche gibt es im
Stuttgarter Raum am Gaskessel im Stadtgebiet, in Fellbach bzw. Sindelfingen sowie am Flughafen. Sie
missten etwa alle zwei Tage zum Nachtanken angefahren werden. Erfahrungen in Hamburg zeigten
jedoch, dass FCEV bisher auch bei vorhandenen Wasserstofftankstellen fiir Taxi-Unternehmer nicht
interessant waren (vgl. 2.1.1).

Hyundai iX35 Fuel Cell:

Der iX35 Fuel Cell war das erste Brennstoffzellen Serienfahreug und ist ein SUV mit funf Sitzplatzen,
wodurch er fiir den Einsatz als Taxi geeignet erscheint. Der iX35 FC hat eine Reichweite im Alltag von
etwa 500km.

7 http://bizzenergytoday.com/ex_opel_chef_forster_bringt_londoner_e_taxis_nach_europa
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Abbildung 18 Hyundai iX35 Fuel Cell18

Toyoto Mirai:

Der Toyota Mirai ist eine Mittelklasse Limousine und hat ebenfalls etwa 500km Reichweite. Allerdings
hat der Mirai nur vier Sitzplatze, was die Nutzbarkeit als Taxi einschrankt, da ein Fahrgast weniger Platz
findet.

nnnnnnnnn

Abbildung 19 Toyota Mirai?®

Mercedes GLC F-CELL

Der Mercedes-Benz GLC F-Cell wurde auf der IAA 2017 vorgestellt und soll in 2018 an erste Kunden
verleast werden. Es handelt sich bei dem Fahrzeug um ein SUV und dlirfte vom Platzangebot somit als
Taxi einsetzbar sein. Interessant ist, dass das Fahrzeug ein sogenannter Brennstoffzellen Plug-In Hybrid
ist, der eine extern aufladbare Batterie mit Reichweiten von bis zu 49km NEFZ mit einer Brennstoffzelle
kombiniert und somit auf eine Gesamtreichweite von bis zu 437km NEFZ kommen kann. Das Nachladen
des Fahrzeuges erfolgt allerdings (iber Wechselstrom, eine DC-Schnelladung scheint nicht mdglich zu
sein.

18 https://ecomento.de/2015/03/26/preis-wasserstoffauto-hyundai-ix35-fuelcell/
19 Quelle: http://www.motortrend.com/cars/toyota/mirai/2016/2016-toyota-mirai-first-drive/
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Abbildung 20 Mercedes-Benz GLC Fuel Cell2°
2.7.3 Eichrechtskonformitit von E-Taxis

Die Diskussion um die Eichrechtskonformitat von E-Taxis wurde in 2017 in der Elektromobilitatsszene
gefuhrt und hat die Erstellung der Umsetzungsstudie begleitet.

Fahrzeuge die als Taxi eingesetzt werden, missen dem Eichrecht entsprechen. Mit dem neuen Eichrecht
(gultig seit 1.1.2015) entsteht mit dem Einbau eines Taxameters (ebenso wie der Einbau eines
Wegstreckenzahlers) in ein Fahrzeug ein neues Messgerat, dessen Konformitdt in einem so genannten
Konformitatsbewertungsverfahren festgestellt werden muss. Bei diesem Verfahren wird der Signalweg
vom Fahrzeug bis in den Taxameter bewertet. Verfligt das Fahrzeug Uber kein werkseitig zugelassenes
Taxipaket, erteilen die Eichbehdérden der einzelnen Bundeslander keine Konformitatsbescheinigung. Es
gab noch eine Ubergangsfrist fir die Umsetzung der europdischen MID-Richtlinie, die seit dem
30.10.2016 abgelaufen ist. Seit diesem Zeitpunkt konnten keine Fahrzeuge mehr als Taxi zugelassen
werden, die kein Taxi Paket ab Werk hatten.

Diese Regelung gilt grundsatzlich fir alle Antriebsarten und Fahrzeuge, jedoch wurde die
Herausforderung fiir die Taxibranche durch das neue Eichrecht erst in der breiteren Offentlichkeit
bekannt, als Pressemeldungen kursierten, dass ,Elektromobilitat im Taxigewerbe ausgebremst wird".
Dort wurde thematisiert, dass Fahrzeuge der Marke Tesla nun nicht mehr als Taxi zugelassen werden
konnten.

Allerdings stellt die Berichterstattung zu Eichrecht und E-Taxis die Sachlage sehr verkiirzt dar. Immerhin
gab es eine Ubergangsfrist und die Anderungen sowie Anforderungen waren seit langem bekannt.
Dennoch haben manche Fahrzeughersteller wie z.B. Tesla als Elektroautohersteller darauf nicht
reagiert.2! Elektrofahrzeuge von Nissan und Hyundai waren stets als E-Taxi zulassungsfahig.

Aber durch die Fokussierung auf die E-Taxis in der Fragestellung wurde die Politik auf dieses Thema
aufmerksam. In der Zwischenzeit wurde die Verordnung dahingehend geandert: ,Die geanderte Mess-
und Eichverordnung beinhaltet die MaBgaben des Bundesrates und definiert Wegstreckensignalgeber
fir Taxameter als Teilgerdt. So konnen einerseits Kfz-Hersteller von vornherein einen
konformitatsbewerteten Wegstreckensignalgeber mit einer geeigneten Schnittstelle fiir den Anschluss
eines Taxameters im Fahrzeug verbauen. Andererseits erhalten aber auch Taxiunternehmen die
Moglichkeit, in ein Fahrzeug einen konformitatsbewerteten Wegstreckensignalgeber eines beliebigen
Herstellers nachzuristen®, heiBt es in einer Mitteilung des Bundeswirtschaftsministeriums.22

20 Quelle: https://www.greencarreports.com/news/1104440_mercedes-benz-glc-to-offer-worlds-first-plug-in-fuel-cell-powertrain
21 Sjehe: https://www.electrive.net/2017/01/31/wird-elektromobilitaet-im-taxigewerbe-wirklich-ausgebremst/
22 Siehe: https://www.electrive.net/2017/08/02/neue-eichverordnung-soll-einsatz-von-e-taxis-erleichtern/
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2.7.4 Fazit BEV vs. PHEV vs. FCEV

Als Fazit zu verfigbaren Elektrofahrzeugen ist festzuhalten, dass sich das Marktangebot und auch die
Verfiigbarkeit von Taxi-tauglichen Fahrzeugen voraussichtlich erst ab 2020 nennenswert steigern wird
und bis dahin vorwiegend Fahrzeuge zur Verfligung stehen, die entweder sehr teuer in der
Anschaffung sind (Tesla) oder gewisse Kompromisse bei Komfort, Raumangebot oder Reichweite
erfordern (Nissan, Hyundai, ggf. VW).

Von den aktuell verfligbaren PHEV Fahrzeuge kommt aufgrund der geringen elektrischen Reichweiten,
den héheren Kosten und der langsamen Lademdglichkeit kein Fahrzeug flir den Taxieinsatz in Frage.

Erst wenn nennenswerte elektrische Alltagsreichweiten von tber 100 km in Verbindung mit einer
Schnelladefunktion in PHEV verflugbar sein sollten, wie es zum Beispiel in dem elektrischen Taxi der
Stadt London (LEVC)?23 vorgesehen ist, erscheint es 6kologisch und 6konomisch sinnvoll, PHEV in den
Taxi-Einsatz zu bringen. Bis dahin miissen Taxi-Unternehmer, die gerne rein elektrisch fahren wirden,
far sich entscheiden, ob sie Kompromisse beim Raumangebot, Komfort, der Reichweite oder der
Kosten eingehen wollen und kénnen.

Die am Markt verfiigbaren und angekiindigten Brennstoffzellenfahrzeuge erscheinen zwar
grundsatzlich fir den Taxi-Einsatz geeignet. Jeder Taxi Unternehmer muss fiir sich jedoch
entscheiden, ob er sein Einsatzszenario mit den verfiigbaren Tankmdéglichkeiten abdecken kann und
der Einsatz der Fahrzeuge wirtschaftlich ist.

3 AP1 - Fordermodell zur Fahrzeugbeschaffung

3.1 Analyse und Bewertung der Unterschiedlichen Forderinstrumente

Zur Ausgestaltung des Férdermodelles wurden in der Analysephase durch die Projektgruppe
unterschiedliche, potenzielle Férderinstrumente der Kategorien Anschaffungskosten, Betriebskosten,
Rechtsrahmen, Nachfragesteigerung und Komfort analysiert, diskutiert und die Vor- und Nachteile
bewertet.

Forderinstrumente

Anschaffungskosten Regulatorisch Nachfrage Ladeinfrastruktur

« Kaufzuschuss « Strom kostenlos Neue (temporére) « Branding/Optik Taxi-exklusive- - Beratungs-
« Abwrackpréamie « Strom glnstiger Konzessionen - Zertifikat gﬁﬁﬁﬂzde gutschein
X : . . + Bevorzugung bei ) . ; . - Fahrzeug-
Turbo-Bonus \elleerl?tL:itsucnhger Warteliste/Neu- Aktive Werbung infrastruktur beschaffung
» Zuschuss LIS beim vergabe » E-Taxi-Vermittlung « Verlassliche .
Fahrgast-Km X — Férderung
Unternehmer q - = Ladetarife
. Kompensation « Tarif E-Taxi - Stad_t und stadt. _ e
Werbungskosten « Diesel-Fahrverbot Betriebe + LIS am Standplatz infrastruktur
~ groBe zur Ladezustands-
- Sonderzonen/- Uiremehmen erhal_tung_u_nd
fahrspuren Vorklimatisierung

- E-Taxi-Standplatz

« Parken

Abbildung 21 Mdgliche Forderinstrumente

23 Siehe: http://www.levc.com/
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Die Bewertung und Abwagung von Vor- und Nachteilen erfolgte anhand des Zieles, mit dem bekannten
Budgetrahmen maéglichst viele E-Taxis in Stuttgart in Betrieb zu setzen und dabei nachweislich positive
Umwelteffekte zu erzielen.

3.1.1 Anschaffungskostenférderung

Die Forderung der Anschaffungskosten erscheint in Anbetracht der im Vergleich zu
Verbrennerfahrzeugen deutlich héheren Anschaffungspreise fir Elektroautos notwendig und auf den
ersten Blick als zielfihrend. Jedoch zeigten auch die Erfahrungen der Landesférderung und des
Bundesumweltbonus, dass ein singuldrer Anschaffungskostenzuschuss nicht zwangslaufig zum
gewiinschten Zulassungseffekt fihrt. Es wurden verschiedene Varianten und Elemente zur Reduktion
des Anschaffungspreises untersucht.

3.1.1.1 Kaufzuschuss

Ein Kaufzuschuss um eine vorgegebene Summe zur Férderung von Investitionen wird bereits vom Bund
und vom Land Baden-Wirttemberg bei der Anschaffung von Elektroautos gewahrt. Ein Kaufzuschuss
kann dabei als fester Betrag oder als ein prozentualer Anteil von einer BemessungsgroBe wie
beispielsweise der Preisdifferenz zu einem vergleichbaren Verbrennerfahrzeug gewahrt werden.

3.1.1.2 Umweltprémie fiir Altfahrzeug

Die Abwrackpramie, eigentlich Umweltpramie, war eine staatliche Pramie in H6he von 2.500 Euro, die
2009 als Teil des Konjunkturpaketes II in Deutschland unter bestimmten Voraussetzungen gewahrt
wurde, wenn ein altes Kraftfahrzeug verschrottet und ein Neuwagen oder Jahreswagen zugelassen
wurde. In Anlehnung daran wurde diskutiert, ob mit diesem Mittel besonders altere Taxen durch E-Taxis
ersetzt werden kdnnten. Die aktuelle Diskussion rund um Luftqualitat zeigt allerdings, dass man die
Effekte auf die Luftqualitdt nicht alleine am Alter eines Fahrzeuges festmachen kann. Auch muss davon
ausgegangen werden, dass Besitzer dlterer Fahrzeuge finanziell weniger in der Lage sein werden, ein
adaquates elektrisches Neufahrzeug zu finanzieren. Die organisatorischen Aufwande zur Gewahrung
einer Umweltpramie werden als eher aufwandig erachtet, da die Stadt einen Verschrottungsprozess
organisieren und Uberprifen muisste.

3.1.1.3 Friihstarterprémie

Eine Frihstarterpramie (auch Turbo-Bonus) ist ein gangiges Anreizinstrument, um bei Stellenabbau auf
freiwilliger Basis eine schnellere Entscheidung bei interessierten Mitarbeitern zu forcieren. Die
Diskussionen zeigten, dass dieses Instrument als geeignet angesehen wird, um flr die Taxi-
Unternehmer einen Anreiz anzubieten, sich mdglichst frih flr ein E-Taxi zu entscheiden. Dadurch kann
erreicht werden, dass nach Beginn der E-Taxi-Férderung madglichst schnell eine nennenswerte Anzahl
an E-Taxis in Betrieb gesetzt wird. Je groBer die Anzahl an verfligbaren E-Taxis, desto besser kann eine
gezielte Vermittlung von E-Taxis umgesetzt werden und umso hdher wird die Sichtbarkeit der E-Taxis
im StraBenbild.

3.1.1.4 Zuschuss zur Heimladestation

E-Taxis sollen idealerweise wahrend den Standzeiten, sowie insbesondere Uber Nacht zuhause geladen
werden, wonach ein E-Taxi morgens mit vollgeladener Batterie starten kann. Dazu ist eine
Lademadglichkeit am nachtlichen Standplatz des E-Taxis notwendig, wodurch eine Investition beim Taxi-
Unternehmer notig wird. Eine solche Heimladestation, auch Wallbox genannt, wird entweder in einer
Garage oder auch im Freien an Wanden oder fest zugeordneten Stellplatzen angebracht und kann
wahlweise mit einer Typ2-Steckdose oder einem fest angeschlagenen Kabel ausgestattet werden. Flr
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den gewerblichen Einsatz ist darauf zu achten, dass eine steuerrechtliche Abrechnungsmadglichkeit fiir
den geladenen Strom madglich ist (Trennung von privatem und geschaftlichem Strom).

Diese Investition ist bisher bei einem Taxi mit Verbrennungsmotor nicht nétig, weswegen hier ein
Kostenzuschuss diese Hemmschwelle bei den Unternehmern senken kann.

Allerdings ist zu beachten, dass diese Option nur fiir Taxi-Unternehmer in Frage kommt, die Ihre
Fahrzeuge auf einem festen Stellplatz oder in einer Garage abstellen kénnen. Ein fest zugeordneter
Stellplatz Uber Nacht mit Stromanschluss ist allerdings erfahrungsgemaB in der Taxi-Branche in
Stuttgart nur vereinzelt der Fall.

3.1.2 Betriebskostenforderung

Das Ziel einer Betriebskostenforderung ist, die laufenden Kosten eines E-Taxis zu reduzieren. Die
Betriebskosten eines Taxis setzen sich aus Fixkosten wie Kfz-Steuer, Versicherung, Gebihren, etc., und
variablen Betriebskosten fir Kraftstoff, Wartung, Verschlei3, Reparatur, Pflege, etc. zusammen.

Wahrend der Analysephase wurden die verschiedenen Kostenblécke untersucht und vor dem
Hintergrund diskutiert, wo die wesentlichen Unterschiede zwischen Verbrenner und E-Taxis liegen.
ErfahrungsgemaB liegen bei den Betriebskosten Elektroautos gegentiber Verbrennungsfahrzeugen im
Vorteil, was im Grunde genommen auf die Kostenblocke Energie (Kraftstoff vs. Strom) und
Wartung/VerschleiB/Reparatur zurlickzufihren ist.

3.1.2.1 Fixkosten

Bei den Fixkosten fiir Elektrofahrzeuge gibt es aktuell bereits eine Befreiung von der Kfz-Steuer fir 10
Jahre. Zudem ist bei einer mdglichen Autobahnmaut vorgesehen, elektrische Fahrzeuge weitestgehend
davon zu befreien.

Die Kosten fur eine Kfz-Versicherung hangen im Regelfall weniger von der Antriebsart, als vom
individuellen Fahrverhalten und Schadensgeschehen, sowie den ausgehandelten
Versicherungskonditionen ab. Hier zeigt sich aktuell kein Stellhebel zur Beeinflussung der Fixkosten von
E-Taxis.

3.1.2.2 Stromkosten

Ein mégliches Element wére die ganze oder teilweise Ubernahme der Stromkosten fiir E-Taxis durch die
Landeshauptstadt Stuttgart. Es sind hier unterschiedliche Mdglichkeiten und Kooperationsmodelle
zwischen Stadt, Energieversorgern und Taxi-Unternehmen denkbar, die jedoch alle mehr oder weniger
kostenintensiv oder kompliziert und aufwandig werden kdénnten.

Bei einer vollen Kostenlibernahme wirde die Stadt die kompletten Stromkosten an die Taxi-
Unternehmer oder direkt an den Energieversorger erstatten. Bei dieser Variante entstehen gréBere
Abrechnungsaufwande und die entstehenden Gesamtkosten sind nicht zuverlassig vorab kalkulierbar.
Zudem gibt es keinen Anreiz fir eine energieeffiziente Fahrweise.

Bei einer anteiligen Kosteniuibernahme wirden die Kostenauswirkungen fir die Stadt aber auch der
Anreizeffekt reduziert und gleichzeitig die Verwaltungsaufwande weiter erhéht.

Umsetzungsstudie Elektro-Taxi-Aktionsplan Stuttgart 23.11.2017 Seite 37/74



bridging IT

Menschen Methoden Losungen

3.1.2.3 Vergltung elektrischer Fahrgastkilometer

Die Verglitung elektrischer Fahrgastkilometer ist in der Stadt Miinchen vorgesehen. Demnach kdénnen
Taxi-Unternehmer die mit E-Taxen zurliickgelegten Fahrgastkilometer anhand der Taxameter
Dokumentation bei der Stadt einreichen und erhalten dafiir eine Vergitung von 20 ct/km. Dieses
Férderinstrument hat die Charakteristik, dass mit dem Foérdergeld direkt elektrische Fahrten geférdert
werden.

Bei diesem Forderinstrument missen die Taxi-Unternehmer allerdings regelmaBig aktiv ihre
Zuschiisse beantragen wodurch bei Ihnen und bei der Verwaltung dementsprechend individuelle Prif-
und Abrechnungsaufwdnde anfallen.

3.1.2.4 Kompensation entfallender Werbeeinnahmen

Im Zuge der Diskussion rund um verschiedene Forderinstrumente, ihrer Komplexitdt und der
Anreizwirkung entstand ein Konzept, durch das mdglichst einfach fir Taxi-Unternehmer und Verwaltung
eine Kostenattraktivitat gestaltet werden kann.

Oft sind Taxis mit Werbung beklebt, wodurch die Taxi-Unternehmer zusatzliche Einnahmen generieren.
Dieses wdre aber nicht mehr méglich, wenn es zur Auflage wirde, dass die Fahrzeuge ein einheitliches
E-Taxi Design bekommen sollen, mit dem Ziel, die Sichtbarkeit und Nachfrage von E-Taxis zu erhdhen.
Um durch den Betrieb von E-Taxis keinen weiteren wirtschaftlichen Nachteil zu erleiden und gleichzeitig
die Werbung flir E-Taxis zu unterstitzen soll der Taxi-Unternehmer demnach im Férderzeitraum eine
entsprechende monatliche Werbekostenpauschale erhalten.

Diese Komponente hat die Vorteile, dass sie sowohl bei den Taxi-Unternehmern, als auch innerhalb der
Verwaltung sehr wenig Aufwand verursachen wiirde und gleichzeitig in Abhangigkeit der detaillierten
Ausgestaltung dennoch die laufenden Kosten positiv beeinflussen kann.

Eine Auswirkung dieses Forderinstruments ist allerdings, dass der Anreiz auf ein E-Taxi umzusteigen fur
Taxi-Unternehmer unterschiedlich groB ist, je nachdem ob sie bisher Werbung auf dem Taxi haben (und
in welchem Umfang sie dafir bisher entlohnt wurden) oder nicht. Vereinzelte GroBkunden bestellen
bisher exklusiv werbungsfreie Taxis. Eine Einschrankung durch dieses Kriterium wird bei einem
einheitlichen E-Taxi-Logo von den Studienerstellern als nicht hinderlich angesehen.

3.1.3 Regulatorische MaBnahmen

Eine weitere Kategorie an Férderinstrumenten gibt es in Form von regulatorischen Regelungen, welche
weniger mit Anreize flr Elektromobilitat, als eher durch Einschréankungen fiir Verbrennungsfahrzeuge
eine Wirkung erzielen kdénnten.

3.1.3.1 Konzession

Bei den Regelungen flir die begehrten Taxi-Konzessionen ware es theoretisch denkbar, Bewerber mit
Elektroautos gegeniber denen mit konventionellen Fahrzeugen zu bevorzugen, indem man neue
Konzessionen nur noch vergibt oder bestehende Konzessionen verlangert, wenn ein E-Taxi eingesetzt
wird. Ebenso kann es gepriift werden, ob tempordre Taxi-Konzessionen an E-Taxis vergeben werden
kdénnen, wie es z.B. im GUEST Projekt ausnahmsweise gemacht wurde.

Da die Konzessionsvergabe allerdings gesetzlich sehr stark reguliert ist und es kaum individuelle
Entscheidungsmaoglichkeiten fir die Stadt gibt, wurden diese MaBnahmen auf Empfehlung der Stadt

Umsetzungsstudie Elektro-Taxi-Aktionsplan Stuttgart 23.11.2017 Seite 38/74



bridging IT

Menschen Methoden Losungen

nicht weiter detailliert untersucht. Zudem haben heute schon Konzessionsverluste in vielen Fallen
Klageverfahren vor den Gerichten zur Folge.

3.1.3.2 E-Taxi Tarif

Es wurde auch Uberprift, ob es einen Anreiz flir Taxi-Unternehmer darstellen kann, wenn fir die
Nutzung des E-Taxis ein hoherer Tarif vom Fahrgast verlangt werden darf, wie z.B. flr ein GroBraumtaxi.
Allerdings waren die Projektbeteiligten einheitlich der Meinung, dass ein héherer Tarif sogar eher
kontraproduktiv wirksam werden dirfte, wenn der Fahrgast nicht bereit ist fiir ein E-Taxi einen hdheren
Tarif zu bezahlen, als fur ein konventionelles Fahrzeug. Eher ist das Risiko nachvollziehbar, dass
Fahrgaste aufgrund des glinstigeren Preises eben kein E-Taxi wahlen kdnnten. Es existieren keine
nachweisbaren Umfragen oder Berichte, dass die Bereitschaft von Fahrgasten zur Zahlung eines ,griinen
Euro" vorhanden ist.

3.1.3.3 Fahrverbote

Mdgliche Fahrverbote flir Fahrzeuge mit Dieselmotor wurden im Jahr 2017 immer wahrscheinlicher und
insofern auch entsprechend in der Presse thematisiert. Fahrverbote sind allerdings kein Taxi-spezifisches
Thema, sondern werden es erst bei der Diskussion, fur welche Branchen es Ausnahmeregeln geben
kdénnte. Aufgrund der bundespolitischen Dimension des Themas Fahrverbote wurden diese nicht weiter
im ETAP als mdgliches Forderinstrument thematisiert.

3.1.3.4 Zugang zu Sonderzonen und Busspuren

Im Rahmen des Elektromobilitatsgesetzes (EmoG)?* gibt es fiir Stadte die Moglichkeit, Elektroautos die
Zuganglichkeit zu Sonderzonen einzuraumen oder die Erlaubnis zu erteilen, Busfahrspuren zu benutzen.
Im Zuge der Umsetzungsstudie wurde mit der StraBenverkehrsbehoérde, aber auch Taxi-Unternehmern
diskutiert, ob es Zonen oder Fahrspuren gibt, die einen besonderen Anreiz fir Taxi-Unternehmer
darstellen kénnten, sich ein E-Taxi anzuschaffen. Hier wurde deutlich, dass Busspuren im Regelfall
bereits von Taxis mitbenutzt werden diirfen. Weitere interessante Zonen aus Sicht der Taxifahrer ware
das Befahren von FuBgdngerzonen, was wiederrum aus Sicht der StraBenverkehrsbehdrde nicht im
Sinne einer FuBgangerzone ist und somit erhdhtes Gefahrenpotenzial entstehen wiirde.

3.1.3.5 E-Taxi spezifische Standplétze

Im Kapitel 3.1.3.2 Stromkosten wurde bereits die Anforderung einer gewissen Verldsslichkeit hinsichtlich
der zu erwartenden Stromkosten verwiesen. So ist ein wesentlicher Anreiz fir E-Taxis aktuell darin
begriindet, dass die laufenden Energiekosten flir Elektrofahrzeuge spirbar ginstiger sein kénnen als
die Kraftstoffkosten flir Verbrenner. Allerdings ist das nur der Fall, wenn die Tarife an den Ladestationen
dieses ermdglichen. In der aktuellen Preisgestaltung eines Anbieters von Schnellladeinfrastruktur am
freien Markt zeigt sich jedoch ein gegenteiliges Bild, da Uber die DC-Schnellladetarife die hohen
Investitionen fur die teuren Schnelllader refinanziert werden missen und somit DC-Laden auf 100km
oft teurer ist als Kraftstoff zu tanken. Solange in der Elektromobilitdt noch kein Massenmarkt entstanden
ist und sich ein Wettbewerb unter den Elektromobilitdtsprovidern eingestellt hat, ist bei der
Tarifgestaltung am Markt vorerst noch keine Reduktion zu erwarten.

Insofern ist es notwendig, dass hier fir die E-Taxiunternehmer eine verlassliche Kalkulationsbasis
hinsichtlich der Stromkosten geschaffen wird. Da die Infrastrukturkosten der ersten Schnellader durch
die Stadt Stuttgart getragen werden, besteht keine Notwendigkeit fiir den spateren Betreiber der E-Taxi
Schnellladesdulen hohe Investitionskosten, sondern nur den reinen Betrieb der Ladesdaulen zu

24 https://www.gesetze-im-internet.de/emog/EmoG.pdf
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finanzieren. So soll der maximale Stromtarif (iber den Betrieb der Ladesaulen dem Betreiber vorgegeben
werden.

3.1.4 Nachfragesteigerung

Die Kategorie der Nachfragesteigerung basiert auf dem Anreiz fir Unternehmer, dass E-Taxis mehr
Fahrauftrdge erhalten als konventionelle Taxis. Hierbei gibt es neben der Motivation von einigen
Fahrgasten, bewusst 6kologisch Taxi zu fahren, noch weitere Stellhebel, die eine Wirksamkeit auf die
Nachfrage entwickeln kénnen.

3.1.4.1 Branding/Optik

Zur besseren Sichtbarkeit und Wahrnehmung der E-Taxis im StraBenverkehr und an den Taxistanden
kdnnen E-Taxis ein einheitliches Design erhalten, wie es bereits im Rahmen des GUuEST Projekts
erfolgreich gemacht wurde.

—_

Abbildung 22 Projekt GUEST?>

Ziel des E-Taxi Branding ist es, eine erkennbare ,Marke" zu schaffen, die der Fahrgast bewusst
wahrnimmt und fir seine Fahrt auswahlt. Weil in Stuttgart aufgrund der freien Farbwahl fiir Taxis ein
uneinheitliches Erscheinungsbild an den Taxistdnden vorherrscht, wird dies als wirksamer Stellhebel
angesehen. Dabei soll das E-Taxi von mdglichst vielen Blickrichtungen erkennbar sein und neben der
Beklebung der Seiten auch die Beklebung der Motorhaube und des Kofferraumes vorsehen, um die E-
Taxis sowohl von vorne, als auch von hinten erkennbar zu machen. Ob die Beklebung an mehr als den
Seitentliren mit dem E-Taxi Design als Werbung im Sinne des §26 der BOKraft2® zu werten ist, misste
noch rechtlich Gberprift werden. Ein mdglichst einheitliches E-Taxi Erscheinungsbild soll zusatzlich
dadurch erreicht werden, dass die E-Taxis eine einheitliche und dadurch wiedererkennbare Lackfarbe
haben. Hier gilt abzuwdagen, ob die Farben lUber die Férderbedingung vorgegeben werden sollen oder es
auf freiwilliger Basis Empfehlungen beispielsweise einer hellen und einer dunklen Lackfarbe an die
Unternehmer gibt.

3.1.4.2 E-Taxi Zertifikat

Erganzend zu dem einheitlichen Branding ist es madglich, ein sogenanntes ,E-Taxi Zertifikat" an
Fahrzeuge zu vergeben, die gewisse Kriterien erflillen. Der Mehrwert gegeniiber dem E-Taxi Branding
wird als Uberschaubar eingeschatzt und wirde gleichzeitig erfordern, dass es einen
Zertifizierungsprozess geben misste. So erachten die Studienersteller eine Kopplung des Brandings an

25 http://www.projekt-guest.de/
26 http://www.gesetze-im-internet.de/bokraft_1975/BINR015730975.htmI#BINR015730975BING001200311
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die Forderbedingungen als ausreichend und sehen von der Schaffung eines E-Taxi Zertifikates im ersten
Schritt ab.

3.1.4.3 Fahrtenvergabe an E-Taxi durch Stadt Stuttgart und stadtische Einrichtungen

In der beabsichtigten Neufassung der Geschéaftsanweisung fiir das Kraftfahrwesen der Landeshauptstadt
Stuttgart (GKfz) wurde wahrend des Studienzeitraumes neu geregelt, dass bei der Bestellung oder beim
Zustieg E-Taxis auszuwdhlen sind. Sofern es in absehbarer Zeit mehr E-Taxis gibt und diese filr
Fahrgaste vermittelbar werden, ist darauf zu achten, dass die Geschéaftsanweisung zur Wahl eines
o6kologischen Taxis auch im taglichen Gebrauch angewendet wird.

3.1.4.4 Fahrtenvergabe an E-Taxi durch wichtige Kunden/Betriebe

Analog der internen stadtischen Regelung ist es méglich, gezielt auf GroBkunden der Taxibetriebe
zuzugehen und diese zu motivieren, im Rahmen des Mobilitatsmanagements, bei der Bestellung von
Taxen fiur Ihre Mitarbeiter, Kunden, Patienten etc. gezielt die Bestellung eines E-Taxis zu forcieren.

3.1.4.5 E-Taxi WerbemaBnahmen

Die Wirksamkeit von nachfragesteigernden Aktivitaten ist elementar von der Bekanntheit und der
Verfigbarkeit der E-Taxis abhangig. So erscheint es unbedingt notwendig im Rahmen der
Offentlichkeitsarbeit der Landeshauptstadt Stuttgart gezielte WerbemaBnahmen fiir die E-Taxis
durchzufiihren und dadurch die Stuttgarter E-Taxis ins Bewusstsein der Offentlichkeit, der Presse und
somit der Fahrgaste zu bringen, was wiederrum die ,Marke E-Taxi Stuttgart" starken wird.

3.1.5 Ladeinfrastruktur

3.1.5.1 E-Taxi exklusive Ladeinfrastruktur

Die Taxifahrer sollen ein E-Taxi im Taxibetrieb mdglichst einfach und zuverlassig aufladen kénnen, ohne
dabei Nachteile gegenilber Verbrennerfahrzeugen in Kauf nehmen zu miissen. Da es zwangslaufig einen
Nachteil darstellt, wenn ein E-Taxi nicht zu den vorhandenen Wartezeiten geladen werden kann,
erscheint es zielfiihrend, fiir E-Taxis exklusive Schnelllademdéglichkeiten zu schaffen, die nicht von
anderen Elektroautos genutzt werden kdnnen, die Taxen hingegen aber wdhrend des Ladens
vermittelbar bleiben. Diese Erkenntnis wurde durch die Interviews mit Taxi-Projekten in anderen
Stadten (vgl. 2.1.1 und 2.1.2) gefestigt. Diese Thematik wurde detaillierter im AP2 im
Vermittlungskonzept untersucht.

3.1.5.2 Verldssliche Ladetarife

Ein anderer Stellhebel ist es, die Stromkosten fir die Taxi-Unternehmer verldsslich und kalkulierbar zu
machen. Ein Problem im heutigen Alltag fir Elektroautofahrer ist es, dass die Tarifmodelle der
Ladesaulenanbieter fur einzelne Einsatzszenarien sehr attraktiv, fir andere Szenarien hingegen deutlich
teurer sind, als wenn sie einen Verbrenner fahren. Wie sich die Tarife, insbesondere die DC-Schnelllade-
Tarife, in Zukunft entwickeln, ist bisher nicht vorauszusehen. Aus diesem Grunde ist es dringend
notwendig, dass Taxi-Unternehmer, die sich flir ein E-Taxi entscheiden sollen, eine Verlasslichkeit
haben, dass die Energiekosten flir die Fahrzeuge die nachsten Jahre attraktiv bleiben.

3.1.5.3 Ladezustandserhaltung und Vorklimatisierung

Das Warten im Fahrzeug am Taxi-Standplatz erfordert vom Fahrzeug im Stand-by-Betrieb Energie fir
die Systeme und ggf. Heizung, was wiederrum die verfligbare Reichweite reduziert und dadurch einen
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Nachteil gegenlber konventionellen Fahrzeugen darstellt. Technisch ist es mdglich, dass
Elektrofahrzeuge wahrend des Stehens geheizt oder klimatisiert werden und gleichzeitig die ndétige
Energie daflr Uber einen Anschluss an einer Ladeinfrastruktur bereitgestellt wird. Diese
Standklimatisierung hingegen kann ein Vorteil flir E-Taxis sein, da wahrend des Wartens grundsatzlich
Verbrennungsmotoren nicht laufen dirften. In den Diskussionen der Projektbeteiligten und den
relevanten Behdérden zeigte sich im Rahmen des AP2, dass im Zuge einer Anderung der Taxi-Verordnung
dieses Thema neu beleuchtet werden kann, aktuell aber aufgrund der zusatzlichen rechtlichen
Prifaufwande nicht aktiv weiterverfolgt werden soll.

3.1.6 E-Taxi Beratung

3.1.6.1 Beratungsgutschein

Die Erkenntnisse aus der Analysephase anderer Taxi-Projekte in Hamburg, Wien und GUEST sowie die
Gesprache mit Taxiunternehmern zeigten deutlich, dass einerseits bei vielen Taxi-Unternehmen
grundsatzliches, teilweise sogar starkes Interesse an E-Taxis besteht, andererseits aber auch noch groBe
Unsicherheit und Unwissenheit hinsichtlich der Elektromobilitdt, der in Frage kommenden Fahrzeugen,
der Ladeinfrastruktur sowie der Anwendung im Alltag vorhanden ist. Um die Taxifahrer auf einen
Wissenstand zu bringen, der flir eine unternehmerische Entscheidung fiir den Einsatz von Elektroautos
als Taxi notwendig ist, erscheint es den Studienerstellern als dringend notwendig, die Taxi-Unternehmer
durch Beratungsangebote dabei zu unterstlitzen, welche in AP4 (6.1) ndaher beschrieben werden.

3.2 Vorschlag fiir ein Fordermodell
3.2.1 Erster Vorschlag Forderpaket fiir E-Taxis

Nach Abwagung der Effekte hinsichtlich des Zieles, mdéglichst viele E-Taxis in Stuttgart in Betrieb zu
setzen, dabei nachweislich positive Umwelteffekte zu erzielen und unter Berlicksichtigung des dafr
verfigbaren Budgets wurden aus den in Kapitel 3.1 untersuchten Forderinstrumenten folgende
monetdren und nichtmonetaren Bestandteile flir das Forderpaket ausgewahlt und zur Stellungnahme an
die betroffenen Amter, Taxi-Verbdnde, Vermittlungszentralen, IHK und die Wirtschaftsregion Stuttgart
gesendet.

Monetadre Anreize:

« E-Taxi Kaufzuschuss (Festbetrag) Uiber 2.500 € (Kauf und Leasing)
e Frihstarterpramie von 1.500 € bei Antragstellung in den ersten 6 Monaten

e Zuschuss von 80% zu den Installationskosten einer eigenen Heimladestation (Wallbox) bis
maximal 2.500 €

* Kostenloses E-Taxi Design im Wert von ca. 1.000 €

* Monatliche Kompensation von 150 € fir entfallende Werbeeinnahmen fiir die Dauer von 3 Jahren

Nichtmonetdre Anreize:

« E-Taxi Beratung zur Kaufunterstitzung (Details noch festzulegen)
* Aktive Bewerbung der E-Taxis in Stuttgart (konkrete WerbemaBnahmen noch festzulegen)

+ Erwartete Steigerung der Kundennachfrage nach E-Taxis durch auffalliges E-Taxi Design
(Branding)

« Nachfragesteigerung durch Vergabe stadtischer Fahrten an E-Taxis

e Gezielte Ansprache von GroBkunden, zukinftig bevorzugt E-Taxis zu bestellen
(geplant, Kommunikation zu den GroBkunden noch festzulegen)
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« Aufbau Taxi-exklusiver Schnelladeinfrastruktur an Taxistanden

+ Kostenginstige Stromtarife an den Taxi-Schnelladesaulen (wird in der Ausschreibung zum
Betrieb der Ladesaulen festgeschrieben)

+ Separate E-Taxi Standpldatze (neben den Ladesaulen)

¢ Kostenloses Parken im 6ffentlichen Parkraum (gilt fir alle Elektroautos)
Dieses Fordermodell sollte nur fiir BEV und FCEV gelten.

Flr bereits zugelassene E-Taxis, die den Zuwendungsvoraussetzungen entsprechen, gelten die nicht
monetdren Anreize in gleicher Art- und Weise. Sie kénnen dariiber hinaus aus dem Forderpaket noch
folgende monetaren Bestandteile erhalten:

e Zuschuss von 80% zu den Installationskosten einer eigenen Heimladestation (Wallbox) bis
maximal 2.500 €

* Kostenloses E-Taxi Design
3.2.2 Riickmeldungen zum Férdermodellentwurf

Nachdem der Entwurf des Férderpaketes und der Standortauswahl an die relevanten Amter, Verbande
und Einrichtungen versendet wurde, konnten diese Ihre Stellungnahmen abgeben.

Das Rechtsamt auBerte keine Bedenken bezliglich des Fordervorhabens, verwies dabei jedoch auf
Formalitaten, welche bei der Umsetzung der Férderung bericksichtigt werden missen.

Die Taxiverbande TV-BW und STV gaben eine gemeinsame Stellungnahme ab, in denen verschiedene
Anmerkungen beziglich der Hohe der Férderungen und der Anzahl von Ladeinfrastruktur enthalten
waren, die durchwegs groBzigiger dimensioniert sein sollten. Des Weiteren wurden Bedenken
gegenlber der Lebensdauer und den Garantieregelungen von Elektrofahrzeugen geduBert. Des Weiteren
gab es konstruktives Feedback zu den Standorten, was in der Standortplanung bertlicksichtigt wurde.

Die Taxi-Auto-Zentrale stand dem gesamten ETAP-Entwurf skeptisch gegenlber.

3.2.3 Anderungen des Fordermodells aufgrund der Landesinitiative Elektromobilitat (LE
III)

Durch die Veréffentlichung der neugestalteten Landesférderung fir die Anschaffung von E-Taxis in Form
der BW-e-Gutscheine?” am 21.09.2017 musste der urspringliche ETAP-Vorschlag in einigen
Bestandteilen des monetdaren Anreizpaketes umgestaltet werden, um eine Differenzierung der
Foérderbestandteile zwischen der Bundesforderung?®, Landesférderung und der stadtischen Férderung
von E-Taxis zu erreichen. Weiter wurden sowohl das Landesférderprogramm, als auch das Férdermodell
der Stadt Stuttgart dahingehend neu aufgesetzt, dass sie nun anschlussféhig zur Bundesférderung sind.
Somit hat jedes Forderprogramm einen spezifischen Férderfokus.

Bundesférderung (Umweltbonus):
Férderung der Anschaffungskosten fiir ein BEV mit 4.000 € (Bund und Hersteller je 2.000 €), bzw.
3.000 € fur PHEV (Bund und Hersteller je 1.500 €)

27 https://www.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/bw-e-gutscheine-foerdern-die-elektromobilitaet/
28 http://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/Elektromobilitaet/elektromobilitaet node.html
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Landesinitiative III — Marktwachstum Elektromobilitat BW (LE III):
Férderung Fahrzeugunterhaltungs- und Ladeinfrastrukturkosten mit 6.000 € fiir BEV, bzw. 1.500 € fir
PHEV.

Férdermodell ETAP Landeshauptstadt Stuttgart (neu):
Aufbau von Taxi-exklusiver Schnelladeinfrastruktur sowie Férderung der Nachfrage nach E-Taxis durch
aktives Marketing und Branding von E-Taxis.

3.2.4 Finaler Vorschlag Forderpaket fiir E-Taxis

Monetadre Anreize:

* Werbepauschale von 200 € monatlich fir 3 Jahre

* Erhohte Werbepauschale um zusatzlich 100 € fir 12 Monate bei Bestellung des E-Taxis flir einen
von der Stadt festzulegenden Zeitraumes (vgl. 3.2.5) nach Start des Férderprogrammes

+ Kostenloses E-Taxi Design im Wert von ca. 1.000 €

Nichtmonetdre Anreize:

* E-Taxi Beratungsgutschein zur Kaufunterstiitzung

« Aktive Bewerbung der E-Taxis in Stuttgart

* Nachfragesteigerung durch auffalliges E-Taxi Design (Branding)

* Nachfragesteigerung durch Vergabe stadtischer Fahrten an E-Taxis

* Gezielte Ansprache von GroBkunden, ebenfalls bevorzugt E-Taxis zu bestellen
* Aufbau Taxi-exklusiver Schnelladeinfrastruktur an Taxistdnden

+ Garantiert attraktive und kostengiinstige Stromtarife an den Taxi-Schnelladesaulen (wird in der
Ausschreibung zum Betrieb der Ladesaulen festgeschrieben)

e Separate E-Taxi Standplatze (neben den Ladesaulen)
« Kostenloses Parken im o6ffentlichen Parkraum (gilt bereits fir alle Elektroautos)

Das Foérderpaket der Stadt Stuttgart ist anschlussfahig zur Bundes- und Landesférderung.

Fur bereits zugelassene E-Taxis, die den Zuwendungsvoraussetzungen entsprechen, gelten die nicht
monetaren Anreize in gleicher Art- und Weise und sie konnen dariiber noch das kostenlose E-Taxi Design
erhalten.

3.2.5 Start und Ende der ETAP-Forderung

Als Start des ETAP-Forderprogrammes sollte die Mdglichkeit der Antragsstellung definiert werden. Nach
der Antragsstellung missen Zuwendungsbescheide anhand der definierten Vorgaben erstellt werden
kénnen, auf dessen Basis der Taxi-Unternehmer sein Fahrzeug verbindlich bestellt, bzw. gleich
beschafft. Der ideale Startzeitpunkt hangt von verschiedenen Einflussparametern wie Lieferfristen und
Umristungsdauer der Fahrzeuge, Errichtung der Schnelladesaulen sowie der Terminierung der E-Taxi
Messe ab.

Fakt ist, dass die ersten E-Taxis erst dann sinnvoll eingesetzt werden konnen, wenn die erste
Schnelladesaule errichtet ist. Ohne Schnelladesaule wird kaum ein Unternehmer sein E-Taxi zuverldssig
betreiben kdnnen.

Auf der anderen Seite gibt es mitunter aktuell deutliche Lieferfristen von mehreren Monaten fiir neue E-
Fahrzeuge, sofern kein Bestands- oder Gebrauchtfahrzeug gekauft wird. Zudem nimmt die Taxi-
Umristung ebenfalls noch 6-10 Wochen Zeit in Anspruch.
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Als bester Kompromiss bei der Koordination der Fahrzeuglieferzeiten und Taxi-Umristungen, dem Bau
der Schnellader und der Organisation einer E-Taxi Messe unter dem Fokus eines zeitnahen offiziellen
Starts des Programmes erscheint ein offizieller Start des Forderprogrammes ab 01.01.2018 als durchaus
zielfihrend. Gleichzeitig sollte aber auch ein Hinweis erfolgen, ab wann die Schnelladestationen
voraussichtlich verfiigbar sein werden, falls Unternehmer sich Bestands- oder Gebrauchtfahrzeuge
kaufen wollen und somit vor der Fertigstellung der Schnellader einsetzen kénnten.

Um die Wirksamkeit der erhéhten Werbepauschale durch einen frilhen Startzeitpunkt nicht zu
reduzieren, sollte die Deadline 6-Monate nach der E-Taxi Messe liegen. Noch einfacher und
wirkungsvoller dirfte es sogar sein, wenn diese fiir das ganze Jahr 2018 gilt. Das ware ein klares Signal,
dass 2018 die Anschaffung von E-Taxis massiv unterstitzt wird und die Deadline ist ein einpragsames
Datum.

3.2.6 Entwurf Forderrichtlinie

3.2.6.1 Gegenstand der Férderung

Gegenstand der Zuwendung sind neue oder gebrauchte?® Personenkraftwagen mit Elektro- oder
Brennstoffzellenantrieb, die im Taxibetrieb in der Landeshauptstadt Stuttgart eingesetzt werden.

3.2.6.2 Zuwendungsempfdnger

Antragsberechtigt sind alle Taxiunternehmen, die im Besitz einer Taxi-Konzession fir die
Landeshauptstadt Stuttgart sind.

3.2.6.3 Zuwendungsvoraussetzungen
Die Forderung ist an folgende Bedingungen geknipft:

« Der Einsatz als Taxi in Stuttgart erfolgt fliir mindestens 3 Jahre

« Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV), Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV), oder ein Plug-In
Hybridfahrzeug, welches mit min. 40kW Ladeleistung schnelladefdhig ist und mindestens eine
elektrische Reichweite von 100km NEFZ hat.

« Verpflichtung zur Anbringung des E-Taxi Design fur mindestens 3 Jahre

« Das Fahrzeug war bisher nicht in Stuttgart als Taxi zugelassen30

3.2.6.4 Férderverfahren

Es ist bei der Landeshauptstadt Stuttgart ein Antrag auf Forderung zu stellen, welcher folgende
Informationen enthalt:

+ Informationen zum Unternehmen (Fahrzeuge, Mitarbeiter etc.)

« Kopie der Genehmigungsurkunde mit Ausweisung des Bereitstellungsbezirkes, bzw.
Gewerbeanmeldung

* Angebot (Kauf- oder Leasingangebot) flir das Elektro- oder Brennstoffzellenfahrzeug

e Zeitpunkt der geplanten Beschaffung des Fahrzeugs

+ Kopie der guliltigen Konzession

29 Es werden auch gebrauchte Fahrzeuge geférdert, da es fir die Umwelteffekte unerheblich ist, ob das E-Taxi neu oder gebraucht
ist.
30 Um keine erneute Férderung von bereits in Stuttgart als Taxi geférderten Fahrzeugen zu machen.
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3.2.6.5 Bewilligung des Antrags

Nach Eingang des Antrags wird dieser geprift. Wenn alle Forderkriterien erfillt sind erhalt der
Antragssteller einen Zuwendungsbescheid, auf dessen Grundlage er das Fahrzeug beschaffen kann.

3.2.6.6 Auszahlung der Férdermittel

Nach Beschaffung des Fahrzeuges und nach Einreichung folgender Unterlagen erfolgt die Auszahlung
der Férderung.

« Kauf- oder Leasingvertrag, bzw. Rechnung fir das Fahrzeug

« Nachweis Uber die getatigten Zahlungen (Kontoauszug, Barzahlungsquittung o. a.)

» Kopie der Zulassungsbescheinigung

« Nachweis, dass das Fahrzeug als Taxi in Stuttgart verkehrt (Aktualisierte Genehmigungsurkunde
0. 4a.)

+ Bankverbindung (IBAN, BIC)

3.2.6.7 Férderzeitraum

Der Vorschlag der Studienersteller ist, den Férderzeitraum fiir E-Taxis vom Start des Forderprogrammes
im Jahr 2018 bis 31.12.2020 festzulegen, vorbehaltlich der Verfligbarkeit bereitgestellter Finanzmittel.
Die monatliche Werbungskompensation je Fahrzeug ist nach positivem Zuwendungsbescheid flir 3 Jahre
im Finanzhaushalt eingeplant und somit gesichert.

Bis 2020 muss der Markt und die regulatorische Entwicklung (Fahrverbote) beobachtet werden. Es ist
gut moglich, dass ab 2020 keine finanzielle Férderung der Fahrzeuge mehr nétig ist, jedoch der LIS
Aufbau, bzw. Betrieb und verlassliche Tarife noch nicht durch den Markt geregelt werden.

3.3 Wirtschaftlichkeitsbetrachtung des E-Taxi Einsatzes

Um einen genauen Wirtschaftlichkeitsvergleich eines E-Taxis mit einem konventionellen Taxi
durchzufihren, muss eine fundierte Gesamtkostenanalyse durchgefiihrt werden. Dazu werden
verschiedene Kostenblocke betrachtet und die Daten gesammelt. In eine korrekte TCO (Total Cost of
Ownership) Kalkulation missen mdglichst genaue und fundierte Erfahrungen einflieBen, die teilweise
bei Elektroautos aktuell gerade erst gewonnen werden wie z.B. Erfahrungen hinsichtlich VerschleiB von
Teilen. Des Weiteren sind zwangslaufig immer Annahmen Uber Kostenentwicklungen wie Restwerte oder
die Entwicklung des Energiepreises zu treffen und als Pramissen festzulegen. Durch diese
Kostenfaktoren werden die Ergebnisse eines TCO-Vergleiches maBgeblich mitgepragt.

Auch wenn stets das Kostenkapitel als eines der wesentlichen Kaufgriinde fiir Fahrzeuge angefiihrt wird,
wurde in der Analysephase deutlich, dass nur wenige Unternehmer tatséchlich einen genauen Uberblick
der Gesamtkosten ihres Taxifahrzeuges haben.

3.3.1 Kostenblocke

Zum Kostenvergleich wurden vier Kostenbldcke untersucht.

Umsetzungsstudie Elektro-Taxi-Aktionsplan Stuttgart 23.11.2017 Seite 46/74



bridging IT

Menschen Methoden Lésungen

Wertverlust m Betriebskosten Werkstattkosten

= Anschaffung = KFZ-Steuer = Energiekosten = Reifen
= Wiederverkauf = Haftpflicht =Super = Wartung
= Zinsen = Kasko =Diesel = Arbeit
= ggf. Maut =Strom = Teile
= Pflege/Wasche = VerschleiB3
=Bremse
=Kupplung
= Reparaturen
Elektroauto: Elektroauto: Elektroauto: Elektroauto:
hdhere Entfall KFZ-Steuer und 20-50% geringere 30-50% wengier Wartungs-
Anschaffungskosten Maut Energiekosten und Reparaturkosten

Abbildung 23 Kostenbldcke fiir TCO-Rechnung

1. Wertverlust
Der Wertverlust ergibt sich aus dem tatsachlichen Kaufpreis nach Abzug aller Rabatte und
Kaufpramien, von dem der erwartete Wiederverkaufswert des Fahrzeuges abgezogen wird. Zum
Kaufpreis wiirden sich auch Zinseffekte fiir eine Fahrzeugdfinanzierung addieren. Zur besseren
Vergleichbarkeit wurden diese in der E-Taxi Vergleichsrechnung vernachldssigt, da Zinssatze
individuellen Einflissen der Unternehmer und der Marktsituation unterliegen.

2. Fixkosten

Zu den Fixkosten zahlen die Kfz-Steuer sowie die Fahrzeugversicherung. Auch fiir den Fall einer
kinftigen Maut ware diese den Fixkosten zuzurechnen. Fir den weiteren Vergleich ist allerdings
nur die Kfz-Steuer relevant, da im Regelfall der Unterschied der Versicherung weniger durch die
Antriebsart, als mehr durch die individuellen Einfliisse des Versicherungstarifes der Unternehmer
gepragt ist.

3. Betriebskosten

In den Betriebskosten flieBen neben Kosten flir Pflege des Fahrzeuges vor allem die Kosten filr
Kraftstoff, bzw. Strom ein. Bei den Pflegeaufwanden gibt es keinen Unterschied zwischen der
Antriebsart, daflir werden diese bei den Energiekosten umso deutlicher bei denen der Strom fir
die E-Autos im Normalfall signifikant glinstiger ist als Kraftstoff. E-Autos kdnnen zusatzlich bei
Parkgebihren sparen, da Parken von Elektroautos in Stuttgart auf o6ffentlichen Parkflachen
gebuhrenfrei ist. Parkkosten sind allerdings im Regelfall eher privater Natur und wurden
deswegen nicht weiter berlicksichtigt.

4. Werkstattkosten

Zu den Werkstattkosten zahlen alle Ausgaben fur Wartung, Verschlei3 und Reparatur. Hier gibt
es aufgrund der Technik signifikante Unterschiede und Kostenvorteile fiir Elektroautos, da viele
Teile eines Verbrennungsfahrzeuges in Elektroautos schlichtweg nicht vorhanden sind.
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Wartung Antrieb VerschleiR/Reparaturen
Weiterhin vorhanden: Elektroauto: Verbrenner:
¢ Innenraumfilter * Batterie * Motor (Kolben, Gehause, Zylinderkopf, Ventile,
+ Bremsfliissigkeit (alle 2-Jahre) (5-8 Jahre Garantie) Dichtungen, Kurbelwelle, Lager,...)
+ ggf. Getriebedl (z.B. alle 5 Jahre bei Mitsubishi) + E-Motor * Abgasanlage mit Abgasreinigung

(5-8 Jahre Garantie) (Lambdasonde, Katalysator, Partikelfiter)

Entfall: * Leistungselektronik s Getriebe
* 50-80% weniger BremsenverschleiR . Li"chtmaschine
* Abgasprifung (alle 2 Jahre) « Zlndanlage
+ Olwechsel * Motorelektronik
* Benzinfilter * Anlasser
e Luftfilter * Wasserpumpe
* Zindkerzen * Einspritzsystem

Zahnriemen/Keilriemen Kiihlsystem (teilweise)

Abbildung 24 Vergleich Verbrenner zu Elektroauto bei Wartung und Verschleif3
3.3.2 Kostenfaktoren

Nachfolgende Kostenfaktoren nehmen (ber die zuvor aufgefiihrten Kostenblécke maBgeblich Einfluss
auf die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung eines Fahrzeuges.

* Haltedauer

« Jahrliche Laufleistung

* Rabatte

e Zinsen

¢ Finanzierunsart (Kauf/Leasing)

« Restwertprognose

«  Entwicklung der Strom- und Kraftstoffkosten

¢ Reparaturen

Dabei sind die Faktoren Haltedauer und erwartete Laufleistung vorab meist noch durch Pramissen zu
quantifizierbar, Faktoren wie Rabatte und Zinsen oder die Finanzierungsart sind stark von der aktuellen
Marktsituation und den Verkaufsaktivitaten fur die jeweiligen Fahrzeugmodelle gepragt.

Die Entwicklungen der Strom- und Kraftstoffkosten, die Entwicklung von Fahrzeugrestwerten oder auch
teure Reparaturen und Defekte erfordern eine Prognose in die Zukunft, die nur bedingt vorhergesagt
werden kénnen. So haben sich beispielsweise im Zuge der Dieseldebatte die jahrelang stabilen
Restwerte fiir Dieselfahrzeuge splrbar abgeschwacht, die Entwicklung der Restwerte fir
Elektrofahrzeuge sind nach anfanglich groBer Skepsis deutlich stabiler geworden, wodurch letztjdhrige
TCO-Kalkulationen aktuell deutlich anders aussehen kénnen.

3.3.3 Gesamtkosten Vergleich Verbrenner zu E-Taxi

Die nachfolgend gezeigte Vergleichsrechnung ist eine beispielhafte Kalkulation von E-Taxis im Vergleich
zu entsprechenden Diesel-Fahrzeugen ohne Berlcksichtigung individueller Parameter einzelner
Unternehmer oder spezieller Fahrzeugangebote. Das vorliegende Ergebnis zeigt pragnant, dass auf
Basis des dargelegten Forderpaketes inklusive des Bundesumweltbonus und der Landesférderung durch
den BW-e-Gutschein viele E-Autos teils deutlich wirtschaftlicher im Taxi Einsatz zu betreiben waren, als
vergleichbare Diesel-Fahrzeuge.
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ostenvergleich* 3 Jahre, 180.000km

1.980€
2.000€
1.800€ \
1.600 € 1.502€ Beispie,rechnu”g
1.400€
1.222 €
‘g 1.200€
o
%1 000 € 914 € 912 € 963 €
g . 873 € 863 € 854 €
= 812 € 783 €
S 800¢€
600 € \ 485 €
436 € 434 €
400 € 334€
200 €
0€
Mercedes/Tesla Hyundai Nissan Nissan Mercedes
Oberklasse Kompakt Kleinbus Kompakt Kompakt
W E220d Wi30 Premium, L6CRDI | w NV200 Evalia1,5dci | ® Pulsar Tekna1,5dCI| m B180d
m Model $ 75 ® loniq Electro Premium eNV200 Leaf Tekna 30kWh m B250¢
. loniq geforde .
Model S75 gefordert oniq getordest eNV 200 gefordert Leaf geférdert B 250 e geférdert

* ohne KFZ Versicherungskosten
Abbildung 25 Gesamtkostenvergleich E-Taxi zu Verbrenner

Kalkulationspramissen:
- 4.000 € Umweltbonus aus Bundesfdorderung (je 2.000 € von Hersteller und Bund)
- 6.000 € Landesférderung durch BW-e-Gutschein
- ETAP Werbepauschale 200 € pro Monat, Summe 7.620 €
- erhdhte Werbepauschale (+100 €) ist nicht enthalten
- Ohne Versicherungskosten
- Handlerrabatt: Verbrenner 10%, E-Auto 5% (Tesla 0%)
- Restwert: 30% des Neupreises (ohne Rabatte und Férderung)
- Werkstattkosten: BEV=70% des Verbrenners
- Energiekosten: 0,25 €/kWh, 1,17 €/I Diesel
- Realverbrauch BEV und Verbrenner jeweils 50% mehr als NEFZ
- Keine auBerplanméaBigen Reparaturen

Diese positiven wirtschaftlichen Effekte durch das Foérderpaket missen allerdings nicht nur einen
vermeintlichen Kostennachteil von E-Taxis aufgrund héherer Anschaffungskosten, sondern auch die
monetar nicht zuverldssig bewertbaren, systembedingten Nachteile von E-Taxis im Taxibetrieb
dahingehend ausgleichen, dass sich Taxiunternehmer dennoch fiir den Einsatz eines Elektroautos im
Taxi-Alltag entscheiden wiirden.

Die zu kompensierenden Systemnachteile von Elektroautos sind:
* Vorausplanung der Ladevorgange nétig
« Bindung an die Funktion, den zuverldassigen Betrieb und den Ausbau von Schnelladesaulen

* Vorausplanung der mit der verfligbaren Reichweite durchfihrbaren Fahrten erforderlich
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e Mehr Leerfahrten, um Standplatze mit Ladeinfrastruktur anzusteuern
«  Weniger Flexibilitat bei der Pausengestaltung
e Langstreckenfahrten (z.B. Minchen) schwieriger oder gar nicht zu bedienen

« Notige Bereitschaft sich auf etwas ,Neues und Unbekanntes" ohne eine Rickfallebene
einzulassen. Der Taxiunternehmer hat im Gegensatz zum E-Taxiprojekt GuEST kein
Verbrennertaxi als Backup.

3.4 Kostenauswirkungen des Fordermodells fiir die Landeshauptstadt
Stuttgart

Auf Basis des Forderpaketentwurfs entstehen fiir die Landeshauptstadt Stuttgart kalkulierbare und
aktuell nicht kalkulierbare Aufwande.

Kalkulierbare Aufwande je Fahrzeug:

*  Werbepauschale flir E-Taxis: 36 Monate je 200 €, in Summe 7.200 €

+ E-Taxi Design Folierungskosten: ca. 1.000 €

e Erhohte Werbepauschale fir ,Frihstarter®: 12 Monate je 100 €, in Summe 1.200 €.
« Beratungsgutschein: ca. 500 €31

Somit entstehen im Finanzhaushalt ca. 8.700 € Kosten pro E-Taxi, fir ,Frihstarter" zusatzlich noch
1.200 € im ersten Jahr.

Nicht quantifizierbare Aufwdnde:

* MarketingmaBnahmen und deren Entwicklung

«  Durchfihrung E-Taxi Messe

+ Aktivitadten zur Nachfragesteigerung bei GroBkunden

« Aufbau von Taxi-exklsuiver Schnelladeinfrastruktur

«  Gdf. Ausfallabsicherung des Ladesaulenbetriebs

» Beschilderung der Taxiplatze

+ Interne Verwaltungskosten fiir die Bearbeitung aller MaBnahmen rund um die Férderung von
E-Taxis

31 Genauer Wert noch festzulegen. Fiir die Kostenrechnung wurde ein Tagessatz von 1.000 € bei 4h Beratungsaufwand
angenommen
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4 AP2 - Konzept fiir Laden und Vermitteln

4.1 Vermittlung von E-Taxi

Es gibt unterschiedliche Vermittlungsarten fir Taxis, die hinsichtlich Ihrer Relevanz auf eine kilnftige
Vermittlung von E-Taxis betrachtet wurden.

4.1.1 Herbeiwinken

Ein Fahrgast kann ein fahrendes, leeres Taxi am StraBenrand herbeiwinken. Diese Vermittlungsart hat
im Rahmen der Studie keine Relevanz fiir E-Taxis, weil der Fahrgast maéglichst schnell unabhdngig der
Antriebsart des Taxis beférdert werden mdéchte.

4.1.2 Vorbestellung beim Taxi-Unternehmer direkt

Die Vorbestellung eines Taxis durch den Kunden direkt beim Unternehmer basiert meist auf einer
speziellen Kunden-Unternehmerbeziehung und wird in der Regel durch Stammgdste getdtigt. Die
Griunde fiur die Vorbestellung sind bspw. in der Person des Taxifahrers oder im Fahrzeug zu suchen.
Méglicherweise kénnen E-Taxis flr einen Unternehmer ein Mittel sein, mehr Vorbestellungen von
umweltbewussten Fahrgdsten zu erhalten. Die Entscheidung diesbezliglich Aktivitaten zu unternehmen
liegt im unternehmerischen Interesse des Taxi-Unternehmers und wird durch die FérdermaBnahmen
des E-Taxi Designs und der Nachfragesteigerung unterstitzt.

4.1.3 Vermitteln durch Taxi-Auto-Zentrale (Funkruf oder Taxi-App)

Die Bestellung eines Taxis liber die Taxi-Auto-Zentrale Stuttgart ist eine gangige Vermittlungsart. Dabei
ist zu differenzieren, ob es sich um eine Vorbestellung oder eine Sofortbestellung handelt. Bei der
Sofortbestellung mochte der Kunde mdglichst schnell beférdert werden und wird moglicherweise
weniger Wert auf die Antriebsart legen. Bei Vorbestellungen hat der Fahrgast entweder die sichere
Verfligbarkeit eines Taxis oder auch andere Merkmale des Fahrzeuges (z.B. Mitnahme von Tieren,
Fahrzeugmarke, Gepack) im Fokus.

Generell kann ein Fahrgast bei einer Bestellung Merkmale (z.B. Kindersitz, Beférderung von Tieren)
angeben, die die Taxi-Auto-Zentrale zu erflillen versucht. Je gréBer dabei die Anzahl an Taxis mit diesem
Merkmal ist, desto groBer ist die Wahrscheinlichkeit, dass der Kundenwunsch erfillt werden kann.

Wie im Projekt GUEST bereits aufgezeigt wurde ist es technisch mdéglich in den Systemen ein eigenes
Merkmal fur E-Taxis zu vergeben und nach diesem die Fahrzeuge zu vermitteln. Ob dieses getan wird
obliegt aber der Entscheidung der Taxi-Auto-Zentrale.

4.1.4 Vermitteln durch mytaxi

Die Vermittlung tUber mytaxi erfolgt ausschlieBlich tiber eine App. Die Bestellanfrage wird Uber einen
Algorithmus an die Taxis in der Umgebung des Fahrgastes versendet, welche den Fahrtwunsch dann
annehmen kénnen (siehe Kapitel 2.3.2). Der Kunde hat die Mdglichkeit anhand definierter Kriterien die
Anfrage an Taxis zu priorisieren. Aktuell gibt es im mytaxi-System das Kriterium ,Umwelttaxi“, welches
fur Gas-, Hybrid- und E-Taxis verwendet wird. Fir ETAP ware fir die gezielte Vermittlung von E-Taxis
ein eigenstandiges E-Taxi Kriterium hilfreich. Technisch ist dies méglich, ob es aber umgesetzt wird,
obliegt der unternehmerischen Entscheidung von mytaxi. Fir die Umsetzung von ETAP sollte
diesbezliglich dieser Bedarf bei mytaxi eingesteuert werden.
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4.1.5 Einstieg am Taxistand

Eine gangige Vermittlung ist das Warten auf Fahrgaste am o6ffentlichen Taxistand. Dabei gilt fir die
Taxiordnung der Stadt Stuttgart, die eine Beftérderungspflicht gemaB § 47 Abs. 4 PBefG im
Pflichtfahrbereich vorsieht, dass die Taxis sich in der Reihenfolge ihrer Ankunft am Taxistandplatz
einzureihen haben. Die Taxis mlssen unverzlglich aufriicken, sobald ein Taxi den Standplatz verldsst.
Der Fahrgast hat die freie Wahl des Taxis, in der Regel wird aber meist das vorne wartende Taxi
genommen. Da der Kunde entscheiden kann welches Taxi er nehmen mochte kann bei umweltbewussten
Kunden hier ein Vorteil flir E-Taxis entstehen. Die vorgeschlagene FérdermaBnahme ,kostenloses E-
Taxi Design (Kapitel 3.1.4.1 bzw. 3.2.4) zielt darauf ab, u.a. die Sichtbarkeit der Elektrofahrzeuge am
Taxistand zu erhéhen.

Auf diese Vermittlungsart kann die Landeshauptstadt Stuttgart durch die Gestaltung der Taxistandplatze
und Lademdoglichkeiten im Rahmen des ETAP direkt Einfluss nehmen, was in Kapitel 2.2 Vermitteln
wahrend des Ladens naher beschrieben wird.

4.1.6 Fazit Vermittlung

Generell kann festgehalten werden, dass die in Stuttgart aktiven Fahrtvermittiungsdienste eine
Moglichkeit zur expliziten Bestellung von E-Taxis einrichten kénnen und sollten. Um diese aktive
Fahrtvermittlung von E-Taxis in der Praxis auch durchfiihren zu kénnen, bedarf es allerdings zuerst einer
gewissen Mindestanzahl und somit Verfligbarkeit von E-Taxis.

4.2 Vermitteln wahrend des Ladens
Grundsatzliche Herausforderungen:

« Ein ladendes Taxi kann physikalisch nicht am Vorriickprozess am Taxiplatz teilnehmen, was
die Einhaltung einer Reihenfolge erschwert.

+ Derzeit besteht grundsatzlich die rechtliche Unklarheit, ob ein ladendes Taxi als fahrbereit im
Sinne der Beférderungspflicht geméaB dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG §47) gilt32. Es
gibt deutschlandweit bisher keinen Prazedenzfall.

Das erarbeitete Konzept ermdglicht eine kurzfristige Bewaltigung dieser Herausforderungen. Nach
Ausarbeitung mehrerer méglicher Varianten, wurde in Absprache mit den betreffenden Amtern die unten
abgebildete Variante aus rechtlicher und praktischer Sicht erarbeitet. Die Beschilderung des Taxiplatzes
erfolgt wie in der Abbildung dargestellt:

32 Die Studienersteller sind der Meinung, dass es keinen Grund gibt, wieso ein ladendes E-Taxi nicht als abfahrtbereit im Sinne der
Beforderungspflicht gemaB PBefG §47 gelten kdnnte, da die Beendigung des Ladevorgangs nur wenige Sekunden in Anspruch
nimmt und fur die Fahrgaste somit keine relevante Verzégerung bedeuten wirde.

Umsetzungsstudie Elektro-Taxi-Aktionsplan Stuttgart 23.11.2017 Seite 52/74



|w.r|anaul

Abbildung 26 Darstellung Laden und Vermitteln am Taxistandplatz

Hieraus ergibt sich fiir die einzelnen Platze die folgende Situation:

+ Die Platze 3 und 4 sind herkdmmliche Taxiplatze, an denen sowohl konventionelle als auch E-
Taxis halten kénnen, um Fahrten entgegenzunehmen.

+ Der Platz 2 ist ein Taxiplatz ausschlieBlich flir E-Taxis.

+ Der Platz 1 ist kein Taxiplatz. Es handelt sich um einen Stellplatz ausschlieBlich fir E-Taxis
wahrend des Ladevorgangs. Daraus folgt:

Das E-Taxi darf hier keine Fahrt annehmen. Nach Beendigung des Ladevorgangs hat
das E-Taxi den Stellplatz zu verlassen, wodurch die Ladesdule wieder freigegeben
wird. Sofern dann Platz 2 frei ist, kann das E-Taxi auf diesen zuriicksetzen. Falls Platz
2 bereits durch ein E-Taxi belegt ist kann das geladene E-Taxi sich alternativ auch auf
dem normalen Taxiplatz einreihen.

Es kann vorkommen, dass das ladende E-Taxi von einem potentiellen Fahrgast als
bereitstehendes Taxi interpretiert wird und er seinen Fahrtwunsch signalisiert. Dann
hat der Taxifahrer die Mdglichkeit, sofern die Reichweite ausreichend ist, das E-Taxi
von der Ladesadule abzustecken und auf Platz 2 zurlick zu setzen, vorausgesetzt dieser
ist nicht durch ein anderes E-Taxi belegt. Wartet auf Platz 2 bereits ein anderes E-Taxi
oder auf Platz 3 ein Taxi, haben diese Vorrang, um die Fahrt durchzufiihren und dirfen
den Beférderungswunsch auch nicht ablehnen.

Dadurch besteht fiir das ladende E-Taxi, das auf Platz 1 keinen Fahrgast aufnehmen
darf (und dies - bei geringem Ladestand — auch nicht muss), potentiell trotz
Ladevorgangs die Moglichkeit, eine Fahrt anzunehmen. Alternativ hat der Taxifahrer
auch die Mdéglichkeit sich vom ladenden Fahrzeug zu entfernen und wahrend der
Ladedauer eine Pause zu machen.

Im Gegensatz zu dem geschilderten Taxiplatz in Reihe gibt es in Stuttgart auch einige Taxipldtze, an
denen die Taxis parallel warten (z.B. Ostendplatz). Hier eignet sich grundsatzlich jeder Platz zum Aufbau
der Ladesaule, da ohnehin nicht aufgerliickt wird. Allerdings ist es fiir den Fahrer des E-Taxis am
Parallelhalteplatz deutlich aufwandiger, sein Fahrzeug nach Beendigung des Ladevorgangs bzw. nach
Ansprache durch einen potenziellen Fahrgast vom Ladeplatz zum Taxiplatz zu bewegen.
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Im Vergleich mit Losungen, welche die Fahrtannahme wéahrend des Ladens auf dem Stellplatz an der
Ladesdule erméglichen kénnten, birgt das Konzept den zusatzlichen Vorteil, dass die Ladeinfrastruktur
nach dem Laden freigegeben werden muss und somit einem anderen E-Taxi zur Verfiigung steht.

5 AP3 - Bedarfs- und Standortplanung fiir Ladeinfrastruktur

Die Stadt Stuttgart plant, im Rahmen des E-Taxi-Aktionsplans die Installation von zwei bis drei DC-LIS,
die einen bedeutenden Beitrag zur Elektrifizierung des Stuttgarter Taxigewerbes leisten sollen. Um
geeignete Standorte in Stuttgart zu identifizieren, wurden zuerst Informationen aus anderen Stadten
(vgl. 2.1) gesammelt, wo diese Stadte ihre DC-LIS aufbauen. Des Weiteren muss der Frage
nachgegangen werden, ob die so aufgestellte DC-LIS taxiexklusiv zur Verfligung gestellt werden kann
oder ob diese auch der Offentlichkeit zugdnglich gemacht werden muss. AuBerdem ist eine IST-Analyse
zu bereits bestehender DC-LIS durchzufiihren, an denen E-Taxis bereits jetzt eine Lademdglichkeit
angeboten wird. Zudem werden qualitative Interviews mit Stuttgarter Taxiunternehmern (vgl. 2.6)

durchgefihrt, um einen Einblick in den taglichen Betriebsablauf zu bekommen und Empfehlungen flr
geeignete Standorte zu erhalten.

5.1 Aktuelle DC-LIS Ubersicht im Stadtgebiet Stuttgarts
Die hier aufgefiihrte Ubersicht wurde im Mai 2017 in den ersten Ziigen des Projektes erstellt und basiert
somit auf den gesammelten Daten dieses Zeitpunktes. Fiir die Aktualitdt dieser Daten kann zum

Zeitpunkt des Abschlussberichtes nicht garantiert werden.

Schnellladeinfrastruktur Stadt Stuttgart - Bestand und Planung
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5.1.1 Bereits vorhandene DC - LIS

An finf Standorten bestehen zum Zeitpunkt Mai 2017 Schnelllademdglichkeiten im Stadtgebiet
Stuttgarts, die von Taxiunternehmen genutzt werden kénnten, allerdings keine Exklusivitat fir Taxis
anbieten:
e EnBW (Landtag): 1 x Typ 2 43 kW, 1 x CHAdeMO - 50 kW, 1 x Combined Charging - 50 kW -
Rund um die Uhr nutzbar

«  EnBW-City: 1 x Typ 2 43 kW, 1 x CHAdeMO - 50 kW, 1 x Combined Charging - 50 kW, 6 x Typ
2 22 kW - Rund um die Uhr nutzbar

« VW Ost: 1 x Combined Charging - 50 kW, 1 x Typ 2 22 kW - Laden kostenlos, allerdings oft
zugeparkt, weil die Parkplatze nicht markiert sind

¢ BMW Rosensteinpark: 1 x Combined Charging - 50 kW, 1 x Typ 2 22 kW - Nur noch fir BMW
Fahrzeuge auf Nachfrage kostenlos. Nachtladung mdoglich.

« BMW Vaihingen: 1 x Combined Charging - 50 kW - begrenzte Offnungszeiten der Saule

5.1.2 Geplante DC - Ladeinfrastruktur

5.1.2.1 Verband Region Stuttgart

Ein GroBteil der geplanten DC-LIS in der obenstehenden Abbildung basiert auf der Studie ,Masterplan
Schnellladeinfrastruktur Region Stuttgart", die unterschiedliche Fragestellungen und Szenarien bei einer
Erreichbarkeit von 5 bzw. 10 Minuten flir Pkw-Nutzer bis zur ndchsten DC-LIS durchspielt. Hier
abgebildet sind die Ergebnisse flir das Stadtgebiet Stuttgart mit den Standorten, an denen It. der Studie
geeignete Standorte waren. Diese Studie dient aber lediglich als Grundlage flr zuklinftige Standorte;
eine konkrete Umsetzung von Standorten war kein Bestandteil der Studie.

5.1.2.2 EnBW

Zusatzlich zu den bereits bestehenden DC-LIS EnBW-Standorten am Landtag und in der EnBW-City, soll
der Gaskessel, die beiden Standorte des Breuningerlands in Sindelfingen und Ludwigsburg sowie der
Flughafen mit 6ffentlich zuganglichen DC-LIS ausgestattet werden.

5.1.2.3 Flughafen

Der Flughafen Stuttgart nimmt eine Sonderrolle ein, weil er nicht auf der Gemarkung der Stadt Stuttgart
liegt. Nichtsdestotrotz unternimmt der Flughafen Stuttgart eigene Bemiihungen zum Aufbau von
Ladeinfrastruktur und plant, eine 6ffentlich zugangliche DC-LIS auf der Abholungsebene einzurichten.

5.2 Schlussfolgerungen aus den Interviews auf die Stadt Stuttgart

Nach der Analyse aller Interviews wurden die folgenden Schlussfolgerungen gezogen:

« Die DC-LIS muss taxiexklusiv zugdnglich sein, um ein bestimmtes MaB an zuverldssiger
Verfligbarkeit fir die Unternehmer gewahrleisten zu kénnen, damit sie keinen Einschrankungen
in ihrem Betriebsablauf unterliegen.

« Um diese Exklusivitat auch rechtskonform herzustellen, muss die DC-LIS an bereits
existierenden Taxiplatzen aufgebaut werden. Weitere Mdglichkeiten, wie z.B. die Installation an
Tankstellen wie in Wien, sind aufgrund auftretender rechtlicher Fragestellungen ausgeschlossen.

e Zur Steigerung der Attraktivitat des Férderprogramms fir die Unternehmer, muss die DC-LIS
betriebsbereit sein, wenn das Forderprogramm startet (vgl. 3.2.5). Sobald sich ein Taxi-
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Unternehmer fiir den Kauf eines Elektrofahrzeugs entschieden hat und seinen normalen Betrieb
damit aufnimmt, ist er auf bereits existierende Lademdglichkeiten angewiesen.

« Es sollten nur konkrete Standorte untersucht werden, die von Taxi-Unternehmern als geeignete
Standorte genannt wurden. Eine rein wissenschaftliche Bewertung der Standorte und damit
einhergehende Empfehlung zum Aufbau von DC-LIS ohne Beriicksichtigung des speziellen
Nutzungsszenarios Taxi ist nicht zu empfehlen. Alle Standorte, die im folgenden Kapitel einer
tiefergehenden Untersuchung unterzogen wurden, folgen auf Nennungen von Unternehmern im
Rahmen qualitativer Interviews.

5.3 Bewertungsmatrix

Die genannten Taxistandplatze wurden mithilfe eines Kriterienkatalogs - welcher aus der in der
Landeshauptstadt Stuttgart etablierten Vorgehensweise bei der Standortbewertung 6ffentlicher AC-LIS
entwickelt und auf die Rahmenbedingungen des Taxiszenarios angepasst wurde - durch die
Studienersteller gewichtet und einer ersten Analyse unterzogen. In einigen Fallen kénnen diese Kriterien
nur als eine erste Abschatzung gelten, um eine Gewichtung innerhalb der genannten Taxistandplatze
gewahrleisten zu kénnen. Dieser Katalog umfasst folgende Kriterien:
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Kriterium

Zufahrtsmoglichkeiten Taxi:

Potenzielle
Besucherfrequenz:

Auslastung im Tagesverlauf:

GroBe des Taxistandes:

OPNV in der Umgebung:

Sichtbarkeit /
Publikumsverkehr:

Bestehende Stromversorgung:

Oberflache / Grund:

Parkdruck in der Umgebung:

Vandalismusrisiko:

Sonstiges:

bridging IT
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Beschreibung

Prifung, ob Einschrankungen bei der
Erreichbarkeit des Taxistandplatzes bestehen,
z.B. durch EinbahnstraBen.

Beispielhafte Auflistung wichtiger Quell- und
Zieldestinationen in der naheren Umgebung
eines Taxistandplatzes.

Abschdtzung der Nutzung des Taxistandplatzes
im Tagesverlauf.

Abschdtzung der GroéBe eines Taxistandplatzes.

Haltestellen in unmittelbarer Sichtweite; Taxis
sind ein verlangerter Arm des OPNV und haben
explizite Nutzungsszenarien als Erganzung des
OPNV.

Abschatzung der Offentlichkeitswirksamkeit fiir
Elektromobilitat, E-Taxis und
Schnellladeinfrastruktur. Diese kommt dem
Taxigewerbe und der Elektromobilitdt allgemein
zugute.

Sofern eine bestehende Stromversorgung (z.B.
Verteilerstation) bereits ersichtlich ist, wird Sie
unter diesem Punkt aufgefiihrt.

Beschaffenheit der Oberflache des
Taxistandplatzes (z.B. Asphalt, Pflaster).

Abschatzung des Parkdrucks in der Umgebung,
der ggf. zur unerlaubten Belegung der
Taxistellplatze bzw. der Ladesdule fuhren kann.

Abschatzung eines potenziellen
Beschadigungsrisikos der Schnellladesaulen.

Sonstige, flr den Taxistandplatz relevante
Informationen wurden hier vermerkt.

Tabelle 3 Finale Bewertungsmatrix fiir die Standortanalyse
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Weiterhin wurde im Auswahlverfahren fiir geeignete Standorte der Wunsch nach einer rdaumlichen
Abdeckung des Stadtgebietes mit Schnellladeinfrastruktur bertcksichtigt sowie bereits existierende und
geplante offentliche/halbéffentliche Schnellladeinfrastruktur einbezogen. Die nun vorgeschlagenen
Standorte sind - aus Sicht der Studienersteller - fiir taxiexklusive Ladeinfrastruktur geeignet.

5.4 Standortfindungsprozess

Einige, von mehreren Unternehmern genannte Standorte scheiden allerdings aus verschiedenen
Grunden im Vorhinein als Standorte flir Schnellladesdulen aus, siehe folgende Tabelle:

Klinikum: Aufgrund aktueller und anhaltender
BaumaBnahmen am Klinikum ist die Errichtung
einer Schnellladesdule mit den damit
verbundenen Tiefbauarbeiten derzeit nicht
sinnvoll. Der Standort findet Eingang in die
mittel- bis langfristige Planung.

Hauptbahnhof: Aufgrund aktueller und anhaltender
BaumaBnahmen am Hauptbahnhof (S21) ist die
Errichtung einer Schnellladesaule mit den damit
verbundenen Tiefbauarbeiten nicht sinnvoll. Der
Standort findet Eingang in die mittel- bis
langfristige Planung.

Flughafen: Der Flughafen Stuttgart liegt nicht auf der
Gemarkung der Landeshauptstadt Stuttgart.
Unabhangig vom E-Taxi-Aktionsplan der Stadt
Stuttgart bereitet der Flughafen einen Aufbau
von Schnellladeinfrastruktur vor. Diese wird
allerdings nicht taxiexklusiv sein.

Tabelle 4 Prinzipiell geeignete Standorte fiir taxi-exklusive DC-LIS, die aufgrund spezieller
Umstdnde nicht weiterverfolgt werden

Im Folgenden sind jene Taxiplatze fir Schnellladeinfrastruktur aufgelistet, die aus Sicht der
Studienersteller Uber das groBte Potenzial verfligen. Fotodokumentierte Steckbriefe der einzelnen
Standorte, jeweils inkl. obiger Bewertungstabelle, befinden sich in Anhang 1.

5.4.1 Standortvorschldage nach Beriicksichtigung aller bekannten Komponenten durch die
Studienersteller

Kategorie A: Sieben Standorte, die aus Sicht der Studienersteller am besten geeignet sind und
vorrangig geprift werden sollen. Dazu gehdren:

+ Dorotheenquartier
* Marienplatz

+ Ostendplatz

* Planie

*  Pragsattel

« Rotebihlplatz
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* Vaihingen Bahnhof
Kategorie B: Vier Standorte, die im erweiterten Kreis der geeigneten Standorte sind. Dazu gehoéren:

« Feuerbach Bahnhof

+ KeplerstraBe (K2 der Universitat, Campus Stadtmitte)
* Mercedes-Benz-Museum

«  Zuffenhausen Bahnhof

Zudem wurden noch weitere Standorte untersucht, die sich allerdings im Vergleich zu den genannten
Standorten weniger gut bis gar nicht eignen (Kategorie C; vgl. 5.4.5).

5.4.2 Riickspiegelung der Vorschldge durch die Stadtverwaltung

Nach Prifung der sieben Standorte der Kategorie A sowie der vier weiteren Standorte der Kategorie B
durch die betreffenden Amter der Stadt Stuttgart, wurde die folgenden fiinf Standort fiir nicht geeignet
als DC-LIS Standort bewertet:

Dorotheenquartier (A): Wahrend GroBveranstaltungen der angrenzenden Innenstadt kommt es zu
Sondernutzungen des Taxiplatzes, weshalb dieser regelmaBig temporar verlegt wird. Deshalb ist das
Aufstellen einer Ladesaule dort nicht zu empfehlen.

Planie (A): Aufgrund von Denkmalschutz und stadtgestalterischen Griinden nicht geeignet.

Roteblhlplatz (A): Aufgrund eines zeitnahen Umbaus des Areals Calwer Passage wird sich der Taxistand
Rotebuhlplatz verschieben. Der separate Taxistand KronprinzstraBe erweist sich als zu klein, um das
Aufstellen einer Ladesadule oder Gefédhrdung der Verkehrssicherheit gewahrleisten zu kénnen.

Feuerbach Bahnhof (B): Nach Abschluss der Bauarbeiten von Stuttgart 21 wird der Bahnhofsvorplatz
umgestaltet, weshalb das Aufstellen einer Ladesaule dort nicht zu empfehlen ist.

Mercedes-Benz-Museum (B): Die betreffende Flache befindet sich im Eigentum der Daimler AG. Zudem
wird eine Erweiterung der Mercedes-Benz-Welt diskutiert. Zusatzlich ist dieser Standort als
Ausweichstandort fiir das provisorische Staatstheater im Gesprach. Deshalb ist das Aufstellen einer
Ladesdule dort nicht zu empfehlen.

5.4.3 Weiterer Standortfindungsprozess

Das ETAP-Konsortium schlagt vor, die Ubrig gebliebenen sechs Standorte in zwei 3er-Gruppen
aufzuteilen, die zwei Ausbaustufen darstellen:

Gruppe 1: Standorte, die sofort umgesetzt und durch Ortsbegehungen in der Mikrolage
iiberpriift werden sollten:

Marienplatz (A): Alle befragten Taxistakeholder waren sich einig, dass in Nahe der Innenstadt DC-LIS
vorhanden sein sollte. Durch das Ausscheiden des Dorotheenquartiers, der Planie sowie des
Rotebuhlplatzes fallen die Taxistande mit unmittelbarer Innenstadtnahe heraus. Der belebte Marienplatz
bietet zudem eine immense Sichtbarkeit und sensibilisiert viele Menschen und Passanten fiir die
Elektromobilitat. Die kleinteilige Gastronomiestruktur in der unmittelbaren Umgebung, vorhandene
Hotels sowie die gute OPNV-Anbindung machen den Marienplatz zu einem Standort, der mit einer
taxiexklusiven DC-LIS ausgeriistet werden sollten. Verkehrsbehinderungen sind durch die Extraspur,
auf der der Taxiplatz verortet ist, nicht zu erwarten.
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Pragsattel (A): Der Pragsattel lebt vor allem von seiner guten Erreichbarkeit. An der Schnittstelle
mehrerer BundesstraBen, seiner Ndhe zum Robert-Bosch-Krankenhaus, den Stadtteilen des Nordens
des Stuttgarter Stadtgebietes sowie einer guten OPNV-Anbindung kann eine Vielzahl an
Nutzungsszenarien flir diesen Standort identifiziert und eine Abdeckungswirkung fiir den Norden
Stuttgarts erreicht werden. Durch die eigene Bucht, die flir Busses und Taxen dort zur Verfligung steht,
ist mit keinerlei Verkehrsbehinderungen zu rechnen.

Ostendplatz (A): Der Ostendplatz bietet durch seine vielfaltigen Einkaufsmdglichkeiten und seine hohe
Sichtbarkeit einen idealen Standort fir eine DC-LIS. Zudem ist dieser Standort ebenfalls noch in Néhe
zur Innenstadt, weshalb er eine gute Erganzung zum Marienplatz ist. AuBerdem ist der Taxistand Ostend
ein paralleler Standplatz, weshalb es fiir das Aufstellen einer Ladesaule und den damit verbundenen
Betrieb des Laden-und-Vermittelns fir die Stadt und die Taxiunternehmer einfacher wird, Ladevorgange
in Ihren Alltag einzuplanen.

Gruppe 2: Standorte, die in der ndachsten Ausbaustufe erfolgen sollten:

Vaihingen Bahnhof (A): Der Taxistand am Vaihinger Bahnhof ist gut mit dem OPNV zu erreichen und
direkt vor einem Hotel lokalisiert. Zudem ist er in unmittelbarer Erreichbarkeit von vielen Firmen fur
Geschaftskunden. Die Abdeckung des Siuden Stuttgarts ist allerdings durch den Marienplatz im
Stadtzentrum, sowie die existierenden DC-LIS (die allerdings nicht taxiexklusiv sind) am Fasanenhof
sowie bei einem Autohaus im Westen Vaihingens gegeben, weshalb der Vaihinger Bahnhof trotz seiner
A-Bewertung in die Gruppe 2 gefallen ist.

KeplerstraBe (B): Der Taxistand in der KeplerstraBe wird vor allem als Ausweichparkplatz des Klinikums
genutzt. Zudem befindet er sich in unmittelbarer Nahe der Universitat sowie einer Vielzahl an
Unternehmen und ist in der Nahe der Innenstadt lokalisiert. Allerdings ist das Klinikum an sich als
potenzieller Standort flir eine DC-LIS hochinteressant. Es wird daher empfohlen, diesen Standort erst
in die zweite Ausbaustufe zu nehmen und bis dahin die fortschreitenden Bauarbeiten am Klinikum zu
beobachten. Danach sollte eine Evaluierung stattfinden, ob die DC-LIS weiterhin in der KeplerstraBe
aufgebaut werden oder doch schon an das umgebaute Klinikum verlegt werden sollte.

Zuffenhausen Bahnhof (B): Am Zuffenhausener Bahnhof soll ein Mobilitatsknoten errichtet werden,
dessen Planungen zurzeit erstellt werden. Eine grundlegende Abdeckung Richtung Norden wird durch
den Standort Pragsattel erreicht, weshalb eine taxiexklusive DC-LIS in die nachste Planungsstufe des
Zuffenhausener Mobilitatsknotens integriert und somit auch stadtgestalterisch verortet werden kann.

Eine Sammlung der Steckbriefe der in den letzten beiden Kapiteln gepriften elf Standorte der Kategorie
A und B zum Zeitpunkt des Abschlusses des Sichtungsprozesses der Stadt Stuttgart finden Sie in Anhang
1.

5.4.4 Standortentscheidungen zum Zeitpunkt des Projektendes

Zum Zeitpunkt der Abschlussberichterstellung steht der 5.12.17 als Termin flir die Standortbegehungen
der Standorte der Gruppe 1 fest. Die weiteren Planungen dieser Standorte in der Mikrolage kdnnen
daher in diesem Bericht nicht mehr dokumentiert werden.

5.4.5 Liste der ebenfalls untersuchten Standorte, die aber nicht weiterverfolgt wurden

Hier sind die Standorte (Kategorie C) aufgelistet, die in der urspriinglichen Begehung der
Auftragnehmer, nach Nennung durch Unternehmer in qualitativen Interviews, untersucht, allerdings im
Vergleich zu den Standorten der Kategorien A und B weniger gut geeignet waren. Die illustrierten
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Steckbriefe befinden sich in Anhang 2 Steckbriefe C. Dadurch dass diese Standorte schon von
Vorneherein von den Studienerstellern ausgeschlossen wurden, wurden diese Standorte nicht durch die
Stadtverwaltung Stuttgart in einem Review-Verfahren Uberprift. Aus diesem Grund sind die Steckbriefe
in Anhang 2 noch im urspriinglichen, nicht Gberarbeiteten Zustand.

Bismarckplatz (C): Im Zentrum des Stuttgarter Westens gelegen, bietet der Standort Bismarckplatz
keine tageszeitunabhdngigen Nutzungsszenarien, die zu einer dauerhaften Nutzung der Ladesdule im
Tagesverlauf fuhren wirden. AuBerdem ist ein zeithaher Umbau des Areals geplant, der in den
kommenden Monaten beginnen wird und deshalb die Investition einer DC-LIS nicht rechtfertigen wiirde.

Birgerhospital (C): Der Standort Blrgerhospital wird zu StoBzeiten zwischen 11-13 Uhr sowie zwischen
16-18 Uhr genutzt (aufgrund der Dialyse-Zeiten des Hospitals); innerhalb dieser Zeitraume ist auch
nicht an eine kurzzeitige Aufladung eines E-Taxis zu denken. Im restlichen Tagesverlauf ist dieser
Standort hingegen Uberhaupt nicht ausgelastet, weshalb die Investition in eine DC-LIS an diesem
Standort nicht erfolgen sollte.

Cannstatt (C): Am Cannstatter Bahnhof begrindet vor allem die rdaumliche Beschaffenheit des
Taxiplatzes und des restlichen Bahnhofsvorplatzes die Einstufung in Kategorie C.

Degerloch (C): Der Taxistand am Degerlocher Albplatz bietet zwar eine interessante Nutzungsmischung
im direkten Umfeld sowie einen zweiseitig aufgebauten Taxistand, der das Aufstellen einer DC-LIS
erleichtern wirde, allerdings sind die Zufahrtsmdoglichkeiten zu diesem Standort nur bedingt geeignet.
AuBerdem ist eine Abdeckung in Richtung Stuttgarter Flughafen Uber die bereits bestehende DC-LIS in
der EnBW-City gegeben.

Meridien (C): An diesem Standort kommen sowohl die schlechten Zufahrtsbedingungen, die Enge des
Taxistandes, die Fortsetzung der S-21-Baustelle sowie begrenzten Nutzungszeiten aufgrund des
Hotelbetriebes zusammen, weshalb das Aufstellen einer DC-LIS nicht zu empfehlen ist.

Marienhospital (C): Die sehr problematische Parksituation im Umkreis des Marienhospitals sowie damit
zusammenhangende Nutzungskonkurrenzen im 6ffentlichen Raum erschweren die Aufstellung einer DC-
LIS. Zudem sind keine weiteren Frequenzbringer in unmittelbarer Nahe zu finden.

Maritim (C): Die Enge des Taxistandes und der Zufahrt zum Hoteleingang, die vergleichsweise
schlechten Zufahrtsmdoglichkeiten zu diesem Standort, die fehlenden Markierungen zu Anfang und Ende
des Taxistandes, sowie die unklaren Besitzverhéltnisse an diesem Standort wiirden das Aufstellen einer
taxiexklusiven DC-LIS erschweren.

SI-Zentrum (C): Wahrend der Taxistand des SI-Zentrums im spateren Tagesverlauf stark nachgefragt
wird, ist im Verlauf des restlichen Tages nur mit einer begrenzten Nachfrage zu rechnen. Zudem erfolgt
eine Abdeckung in Richtung Stuttgarter Flughafen (ber die bereits bestehende DC-LIS in der EnBW-
City.

Wilhelmsplatz (C): Obwohl von einer hohen Nachfrage an diesem Standort ausgegangen werden kann,
ist die raumliche Situation am Taxistand Wilhelmsplatz fir das Aufstellen einer DC-LIS nicht geeignet.
Es fehlt schlicht der Platz am Taxistand, zudem grenzt dieser direkt an AuBenbewirtung nahegelegener
Gastronomie.

5.4.6 Weitere zu beriicksichtigende Dinge

Raumliche Komponente:
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Im Vergleich zu konventioneller AC-LIS unterscheiden sich die raumlichen Anforderungen an DC-LIS
aufgrund der hoheren Ladekapazitdten, einer héheren Anzahl an Anschlissen sowie den daraus
folgenden hoéheren Kosten zur Installation. Die folgende beispielhafte Abbildung mit den aufgefiihrten
MaBen lasst einen ersten Rickschluss auf die rdumlichen Implikationen zu:

ABB Terra Swarco evolt Trio

Abmessungen (T x B x H):

760 x 525 x 1900 mm 780 x 650 x 2060 mm

Abbildung 28 Beispielhafte Darstellungen von DC-LIS mit rdaumlichen MaBen

Allein aus stadtebaulicher Sicht ist eine DC-LIS ein groBerer Eingriff in das Stadtbild als eine AC-LIS.
Aufgrund der hoheren Investitionskosten fir eine DC-LIS missen auch besondere
SicherheitsmaBnahmen getroffen werden, um einen langfristigen Betrieb sicherstellen zu kénnen. Daher
sollte bei der Installation darauf geachtet werden, einen Anfahrschutz (z.B. Poller) an den geféahrdeten
Seiten der DC-LIS mit ca. 30 cm in die Planungen einzubeziehen. Bei der Verortung in der Mikrolage
sind zudem die genaue Position der DC-LIS und die damit verbundene bendétigte Kabelldnge der
Ladesaule von Wichtigkeit. Ebenso muss die vorzuhaltende Anschlussleistung vorgehalten werden.

Betriebliche Komponente:

Grundsatzlich existieren verschiedene Mdglichkeiten, um den Betrieb der DC-LIS sicherzustellen.
Verschiedene Akteure kdnnten als Betreiber der DC-LIS auftreten: die Stadt Stuttgart, Stromversorger,
Ladesaulenhersteller oder auch das Taxigewerbe. Um einen reibungslosen Betrieb (technisch &
wirtschaftlich) der DC-LIS gewahrleisten zu koénnen, sollten die folgenden Punkte in einem
Ausschreibungsverfahren berticksichtigt werden:
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« Die Tarifstruktur fiir den Betrieb soll eine Obergrenze erhalten, nach unten soll das glinstigste
Angebot den Zuschlag erhalten.

« Die Ubernahme eines méglichen Abmangels durch die Stadt zur Uberbriickung des Zeitraumes
bis genligend E-Taxen unterwegs sind, sollte beriicksichtigt werden.

« Die Ausschreibung sollte nicht {ber zwei Lose erfolgen, die Preisbestandteile flr
Beschaffung/Errichtung und den Betrieb sollten aber sauber getrennt werden. Uber die
Bewertung kénnen beide Bestandteile quantifiziert und dadurch das wirtschaftlichste Angebot
ausgewahlt werden.

e Multicharger sollten mit CCS ausgeschrieben werden; Chademo und Typ 2 sollten in
Steckerversionen angeboten werden. Fir Typ 2 sollten min 22kW gefordert werden.

* Im Betrieb ist eine quasi 100% Verfligbarkeit nétig. Hierzu miissen von Seiten der Interessenten
Losungen angeboten werden, wie der Betrieb der elektrischen Taxiflotte bei technischen
Stoérungen an Ladesdulen aufrechterhalten werden kann.

+ Die bendtigten Dienstleistungen des Betreibers fiir die Taxi-Unternehmen bzgl. Abrechnung und
Transparenz sollten beschreiben werden.

* Eine zeitliche Ladeobergrenze sollte technisch implementiert werden, damit viele Taxis eine
Auflademadglichkeit mit kurzen Wartepausen bekommen kénnen und die DC-LIS nicht von
einzelnen Fahrzeugen stundenlang blockiert wird. Nach ca. 30 Minuten sollte die Ladesaule sich
automatisch abschalten und der Stecker entfernt werden kénnen.

5.4.7 Hochrechnungen Bedarf an Schnellladesdulen

Um eine Abschatzung Uber den voraussichtlichen Bedarf an Schnelladesaulen zu treffen kénnen, wurde
eine Hochrechnung gemacht.

Je mehr Taxiunternehmer ihre Flotte elektrifizieren, desto gréBer wird der Bedarf an DC-LIS, um den
taglichen Betrieb der elektrischen Taxiflotte aufrecht zu erhalten. Um eine Prognose ableiten zu kdnnen,
wie viele DC-LIS flir welche Anzahl an E-Taxis bendtigt werden, nehmen wir die folgenden Zahlen als
Kalkulationsbasis:

«  Stuttgarter Taxis haben eine Jahresfahrleistung von ca. 60.000km, daraus ergibt sich eine
tagliche Fahrleistung bei einer 5-Tage-Woche von 231 km.

+ Die Leistung einer DC-LIS betragt 50 kW

« Der durchschnittliche Stromverbrauch eines E-Taxi wird mit 22kW/100km angenommen

Weiterhin liegen folgende Pramissen zugrunde:

+ die Aufladung der E-Taxis wird komplett Gber die 6ffentliche DC-LIS erfolgen und wird nicht
durch Heimladestationen erganzt.

« der Ladewirkungsgrad liegt bei recht geringen 80%.

* ein Ladeslot hat 30 Minuten.

Unter Bertlicksichtigung dieser Zahlen werden innerhalb von 30 Minuten ca. 20kWh aufgeladen, was
einer elektrischen Reichweite von ca. 91km entspricht. Bei einer taglichen Fahrleistung von 231km
werden ca. 2,54 Ladevorgdnge pro E-Taxi taglich nétig.

Die DC-LIS wird 24 Stunden lber zum Aufladen der E-Taxis verfligbar sein, somit ergibt sich ein
Maximum von 48 Ladeslots pro Tag. Dies wirde aber ein reibungsloses Aneinanderreihen von
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Ladevorgangen und einen optimalen Ablauf aller Taxiunternehmer voraussetzen und erscheint
unrealistisch. Auch werden in der Nacht nur vereinzelte E-Taxiunternehmer ihre Fahrzeuge aufladen.
Wir setzen daher einen etwas realistischeren Wert von 36 Ladeslots an, der durch eine Ladesaule
bedient werden kann. Dividiert man nun diese Zahl durch die notwendigen taglichen Ladevorgange 2,54
erhdlt man den Wert von 14,2. Dies bedeutet, dass eine DC-LIS rein theoretisch die Versorgung von
14 E-Taxis im Stuttgarter Stadtgebiet sicherstellen kdnnte.

Dabei sind jedoch noch nicht die Uberschneidungen zu StoBzeiten und die Verteilung (ber den
Tagesverlauf, die raumliche Verteilung der Ladesaulen und E-Taxis und auch positiv wirkende Effekte
wie Lademdglichkeiten Uber Nacht oder an anderer Ladeinfrastruktur berlicksichtigt, welche den
Ladebedarf an der Taxi-LIS entspannen kénnen.

Um fir diese Unwagbarkeiten einen Sicherheitsfaktor zu berlcksichtigen empfehlen wir als
GréBenordnung mit einer Schnelladesaule pro 10 E-Taxis zu kalkulieren.

5.4.8 Fazit

Der beschriebene Standortfindungsprozess erlaubt eine transparente und nachvollziehbare
Herangehensweise fiir alle beteiligten Akteure, um eine Auswahl geeigneter Standorte flr taxiexklusive
DC-LIS zu erhalten. Als Grundlage fir den E-Taxi-Aktionsplan wird die Stadt zwei bis drei DC-LIS
aufstellen. Diese Anzahl muss bei einem hdheren Elektrifizierungsgrad des Stuttgarter Taxigewerbes
natirlich angepasst werden - deshalb missen auch weitere Taxiplatze als potenzielle DC-LIS-Standorte
in Betracht kommen. Mit den Standorten der Gruppe 1 und Gruppe 2 besteht ein Grundgerist, dass fur
die Jahre bis 2020 die Elektrifizierung des Taxigewerbes sicherstellen dirfte. Darliber hinaus oder bei
signifikant starkerer Zunahme der E-Taxis ist eine neue Evaluation potenzieller zusatzlicher Standorte
notig. Aus Sicht der Taxi-Unternehmer ist es immanent, ein sehr gutes innenstadtnahes DC-LIS Angebot
vorzufinden. Daher sollten langfristig gesehen einerseits die Standorte aus der Tabelle in Kapitel 5.4
sowie aus Kapitel 5.4.2. nochmals Uberpriift werden, andererseits auch weitere Standorte Uberprft
werden (z.B. BolzstraBBe, LautenschlagerstraBe oder Berliner Platz).

Weiterhin sollten nach einem Zeitraum von mehreren Monaten nach Inbetriebnahme die
Auslastungsdaten der errichteten Ladesaulen Uberprift werden, um potenzielle Hotspots zu
identifizieren bzw. eine Grundlage fir zukinftige Entscheidungen zu entwerfen. Dies ist besonders im
Hinblick auf die Abdeckung des gesamten Stuttgarter Stadtgebiets notwendig. Eine separate Einbindung
des Flughafens in die geltende Tarifstruktur der innerstadtischen taxiexklusiven DC-LIS wird
vorgeschlagen.
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6 AP4 - Konkretisierung und Implementierung der MaBnahmen

6.1 Beratungsgutschein

Aufgrund des Beratungsbedarfes bei den Taxi-Unternehmen und den Erfahrungen aus dem GuEST
Projekt ist es dringend notwendig, die Taxi-Unternehmer durch Beratungsangebote bei der
Entscheidung, der Auswahl und der Implementierung von E-Taxis zu unterstitzen.

Die Beratung der Taxi-Unternehmer soll dabei drei wesentliche Elemente beinhalten: 1) eine objektive
Beratung hinsichtlich der Vor- und Nachteile der am Markt verfligbaren Elektrofahrzeuge, 2) der
bendtigten und mdglichen Ladeinfrastrukturlésungen und letztlich 3) die Beratung und Unterstiitzung
bei der Antragstellung fir die einzelnen Férderbestandteile.

Wichtig ist dabei, dass die Elektromobilitatsberater sich mit der Taxi-Branche und den Anforderungen
der Taxi-Unternehmer auskennen und dadurch zielgerichtet und bedarfsgerecht beraten kénnen. Weiter
muss die Beratung objektiv gestaltet werden, sie soll dabei jedoch den Taxi-Unternehmern konkrete
Anhaltspunkte fir die Wahl des fiur Ihn geeigneten Fahrzeuges mitgeben. Fir die Auswahl von
geeigneten und akzeptierten Beratungsdienstleistern sollten gezielt vorab konkrete Anbieter von
Beratungen wie Firmen oder Vereine fir die E-Taxi Beratung ausgewdhlt werden.

Die Beratungen sollen von den Beratungsdienstleitern in Form von Gutscheinen abgerechnet werden,
die von der Stadt an die interessierten Taxi-Unternehmer ausgegeben werden.

Um die Ausgaben fir die Beratungsleistungen vorab planen zu kénnen wird der Stadt Stuttgart
empfohlen, die Beratungsgutscheine mit einheitlichem Festpreis gegeniiber dem Beratungsdienstleister
zu vereinbaren. Dadurch wird der Beratungsgutschein fir die Stadt Stuttgart unabhangig von
Tagessdtzen oder dem tatsdchlichen zeitlichen Beratungsaufwand, den der Berater dementsprechend
eigenverantwortlich mit dem Taxi-Unternehmer zu regeln hat.

Fur die Ausgabe der Beratungsgutscheine sind Kriterien zu definieren, wie haufig ein Unternehmer einen
Beratungsgutschein erhalten kann. Die Unternehmer sollen jederzeit im Férderzeitraum von drei Jahren
einen Gutschein erhalten kénnen, allerdings pro Fahrzeug maximal einen Gutschein. Im Regelfall dirfte
ein Beratungsgutschein pro Unternehmer wahrend des Foérderzeitraumes ausreichen. Sollte ein
Unternehmer mehrere Taxis betreiben und auf Elektroautos nach und nach umstellen wollen, kann
aufgrund der stetigen Verdanderungen am Elektromobilitatsmarkt nach einer Zeitspanne von etwa einem
Jahr eine ,Auffrischungsberatung™ notwendig sein, die jedoch nur noch halb so lange dauern wird wie
eine Erstberatung.

Die Studienersteller haben wahrend der Analysephase in den Gesprachen mit einigen Taxi-
Unternehmern eine solche Beratung bereits durchgefiihrt. Dabei zeigte sich, dass eine Erstberatung im
Regelfall ein halber Tag (4h) in Anspruch nehmen wird, der sich ggf. auf zwei oder drei Termine, bzw.
Telefonate verteilen wird. ErfahrungsgemaB wiederholen sich die Fragen und Themen, so dass ein
Skalierungseffekt mit jeder Beratungsleistung eintritt und anfangs getatigte Informationsaufwande fir
den Berater sich Uber die Skalierung auszahlen werden, sofern das bendtigte Wissen nicht sowieso
bereits dem normalen Berater-Wissen zuzurechnen ware. Eine Auffrischungsberatung ware demnach
noch mit 2h zu veranschlagen.

Fir die Qualitatssicherung erscheint es angebracht von den Taxi-Unternehmern ein Feedback Uber die
Qualitat der Beratungsleistung einzuholen.
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6.2 Ladekodex

Aus der Erfahrung im Elektromobilitatsalltag zeigt sich, dass ein gemeinschaftliches und kooperatives
Handeln an Ladeinfrastruktur immer schwieriger wird, je mehr E-Auto Fahrer auf dieselbe
Ladeinfrastruktur zugreifen sollen.

Um das Laden der E-Taxis am Taxi-Standplatz so zu gestalten, dass jeder Nutzer die gleichen Rechte
und Pflichten hat, sind klare Regeln vorzugeben, an die sich jeder E-Taxi Fahrer halten muss.
Grundsatzlich unterliegt die Ordnung am Taxi-Stand bereits einer sehr starken sozialen Kontrolle durch
die anderen Taxifahrer, so dass Fehlverhalten relativ schnell individuell geregelt wird. Da es flir das
Verhalten an der Ladeinfrastruktur aber bisher keine Erfahrung bei den Taxifahrern gibt ist es sehr zu
empfehlen, analog der Taxiordnung eine ,Ladeordnung" zu verfassen. Ob diese in Form einer offiziellen
Verordnung oder einer Art selbst auferlegten ,Ladekodex™ erfolgt, dirfte fur die erfolgreiche Kontrolle
eher nachrangig sein. Wichtig wird sein, dass die Spielregeln klar sind, an die sich die E-Taxi Fahrer zu
halten haben.

Im Ladekodex sollten folgende Bestandteile geregelt werden:

- Ladeberechtigung (nur DC-Schnellader und AC > 22kw). Keine langsame AC-Ladung!

- Ladedauer (maximal z.B. 30 min)33

- Uberschreiten der maximalen Ladedauer, wenn niemand anders Laden méchte

- Madglichkeit parallel an AC-Ladungserhaltung zu machen

- Zlgiges Verlassen der Ladesaule nach der Ladung

- Ansprechbarkeit wahrend des Ladevorgangs bei Entfernung vom Fahrzeug (Ladescheibe, bzw.
Telefonnummer)

- Durchsetzung von Regeln, bzw. Regelung von Meinungsverschiedenheiten (Polizei?)

- Kontakt mit Fahrgasten wahrend des Ladevorgangs

- Aufnahme von Fahrgasten auf dem E-Taxi Standplatz

Dieser Ladekodex muss allen E-Taxi Fahrern bekannt sein. Er kann mit der Ladekarte ausgehandigt
werden oder mit den generellen Informationen des Forderprogrammes verschickt und an den
Ladesaulen angebracht wird. Durch ein gemeinschaftliches Miteinander hat jeder E-Taxi Fahrer mehr
davon, denn er kédnnte auch einmal in der anderen Situation sein.

6.3 Kommunikationskonzept Forderprogramm

Um eine moglichst schnelle und umfassende Elektrifizierung der Taxi-Flotte zu erreichen ist es
erganzend zum Férdermodell und dem Aufbau der Ladeinfrastruktur sehr wichtig, dieses zu bewerben
und zu vermarkten. Dazu sollte frihzeitig ein Kommunikationskonzept aufgesetzt werden, in dem
beschrieben ist, wann welche Art der Kommunikation an wen erfolgen soll. Dabei gibt es zwei
Zielgruppen, an die die KommunikationsmaBnahmen adressiert sein miissen: Einerseits die Taxi-
Unternehmen, welche sich entscheiden sollen ein E-Taxi anzuschaffen und andererseits die Taxi-
Fahrgaste, die durch Ihre Nachfrage das Angebot ebenfalls beeinflussen.

Bei den Taxi-Fahrgasten gibt es wiederum verschiedene Adressaten, die gezielt im Zuge der
Nachfragesteigerung adressiert werden kdnnen. Das sind zum Einen einzelne Personen, die geschaftlich

33 Die Ladedauer kann ggf. auch in der Ladesédule technisch begrenzt werden. Es ist in Abhangigkeit der Fahrzeuganzahl und der
Ladesaulenauslastung festzulegen, welche Zeitlimits sinnvoll sind. So kann Anfangs durchaus auch noch 60min akzeptabel sein.
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oder privat ein Taxi nutzen und zum Anderen sind das GroBkunden, Firmen, Krankenhauser und
Krankenkassen, die zahlreiche Fahrauftrage an Taxis vergeben.

6.3.1 Ansprache der Taxi-Unternehmen

Zur Ansprache der Taxi-Unternehmen hat sich in der Analysephase herauskristallisiert, dass es
verschiedene Kanale gibt, die jeweils ihre spezifischen Vorteile wie Schnelligkeit, Aktualitat etc. haben,
Uber die aber auch nicht vollumfanglich alle Unternehmer erreicht werden kénnen.

Wichtig ist jedoch, dass zur elementaren Kommunikation des Forderprogrammes komplett alle Taxi-
Unternehmen kontaktiert werden kénnen. Dieses kann letztlich nur durch ein offizielles Schreiben der
Stadt Stuttgart erfolgen, in dem die Informationen zum Férderprogramm an die Adressen aller Taxi-
Unternehmer die bei der Flihrerscheinstelle im Zuge der Konzessionsvergabe bekannt sind, versendet
werden.

Desweitern sollten auch folgende erganzende Kandle genutzt werden, um zielgerichtet Informationen
an die Taxi-Unternehmer zu transportieren. Allerdings obliegt es der Motivation und dem Engagement
dieser Stellen, inwiefern sie eigenverantwortlich mit der Kommunikation fir Ihre Mitglieder einen
zusatzlichen Support leisten wollen.

+ Taxi-Auto-Zentrale als relevanter Vermittlungsdienstleister flir den GroBteil der Taxi-
Unternehmer
« Mytaxi als weiterer Vermittler fur eine signifikante Anzahl an Taxi-Unternehmer

Die TAZ und mytaxi haben zudem Uber ihre Kommunikationskanéale auch die Mdglichkeit der schnellen
Kommunikation Uber ihre Systeme bis in die Fahrzeuge der Fahrer hinein.

Weiter konnen die beiden Taxi-Verbande TVBW und STV analog eine Kommunikation an Ihre
Verbandsmitglieder machen.

Als konkrete MaBnahme sollten Infos fir die Taxi-Unternehmer ergéanzend zur zentralen Kommunikation
auch bei der TAZ, mytaxi, TVBW und STV eingesteuert werden.

6.3.2 Vorschldge fiir Marketing-MaBnahmen fiir die Taxi-Unternehmer

Die Taxi-Unternehmer, welche im Rahmen von ETAP auf Elektrofahrzeuge setzen sind Innovatoren und
es ist davon auszugehen, dass diese eine hohe Eigenmotivation fiur das Thema Elektrombilitat
mitbringen. Diese Eigenmotivation sollte sich die Stadt zu Nutze machen und die Unternehmer in Ihren
Bemihungen und den Gesprachen an vorderster Front mit anderen Taxi-Fahrern und den Fahrgasten
unterstlitzen. Denn es gibt keine besseren Botschaft fiir E-Taxis, als Uberzeugte Fahrer und
Unternehmer.

Als Basis dient dabei die durch das E-Taxi Design geschaffene Wiederkennbarkeit und Marke, auf der
weitere MaBnahmen aufsetzen konnen. So kénnten beispielsweise folgende MaBnahmen den
innovativen Taxi Fahrern noch zusatzlich motivieren Fahrgaste zu gewinnen:

+ Starterpaket mit Ladekarten

« Fahrgastquittungen mit Info Uber die ,elektrische Fahrt"

« Elektromobilitats-Give-Aways fiur Fahrgaste (Buttons, Sticker, Ballons, etc.)

+ Attraktives E-Taxi Wallbox Home Angebot durch Energieversorger oder anderen Partner
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6.3.3 Nachfragesteigerung auf Fahrgastseite

Die Aktivitaten zur Nachfragesteigerung nach E-Taxis zielen auf unterschiedliche Zielgruppen an
Fahrgasten ab und sollen erreichen, dass diese bewusst E-Taxis bestellen, spontan auswahlen oder
generelle Vorgaben an Personengrupen zur praferierten Nutzung von E-Taxis erlassen.

So sollen mit den Aktivitdten folgende Ziele errreicht werden:

« E-Taxi und deren Verfligbarkeit ins 6ffentliche Bewusstsein bringen
+ Vorteile der E-Taxis bewusstmachen

« Imagebildung pro E-Taxi

* Sensibilisierung fur nachhaltige Mobilitat

Die Mittel um dieses zu erreichen basieren auf den gangigen und bekannten MarketingmaBnahmen und
sollten durch Marketingexperten bedarfsgerecht ausgearbeitet werden. Wir méchten hier nur ein paar
Stichpunkte angeben, was hier mdglich und durchfihrbar ist:

» Aktive Kommunikation Uber Werbeflachen in der Stadt oder in der Presse

« Ausgabe von E-Taxi Gutscheinen

« Information Uber eine Internetseite

» Verbreitung Uber Social Media

« Information und Aufklarung Uber die ,freie Taxiwahl" fir den Fahrgast, so dass er sich
bewusst flr ein E-Taxi entscheidet

» gezielte Ansprache von GroBkunden (Landesministerien, Kliniken, Unternehmen), damit diese
Ihre Taxi-Bestellvorgaben anpassen.

« gezielte interne Kommunikation an stadtische Amter und Unternehmen (iber die verstérkte
Anwendung der neuen Reise-Richtlinie.

6.4 E-Taxi Messe

Als elementare Anforderung war in der Ausschreibung die Konzeption einer E-Taxi Messe genannt. In
diesem Sinne wird nachfolgend die Konzeption der E-Taxi Messe naher ausgefiihrt und erlautert. Die
letztliche Durchfihrung und Organisation ist nicht Bestandteil des Konzeptes. Die Studienersteller
werden in der Vorbereitungs- und Implementationsphase die Stadt Stuttgart inhaltlich begleiten bzw.
fur Rickfragen zur Verfigung stehen. Weiter kdnnen bei Bedarf (iber das Netzwerk der Studienersteller
Referenten und Fahrzeugaussteller identifiziert und es kann bei deren Gewinnung unterstiitzt werden.

6.4.1 Konzept

Fir die Gestaltung des Konzeptes wurden verschiedene Varianten diskutiert und die Vor- und Nachteile
gegeneinander abgewogen

Dabei wurden folgende Zielstellungen identifiziert:

+ Taxi-Unternehmer sollen méglichst zahlreich partizipieren

«  Testmdglichkeiten von E-Autos

+ Die Veranstaltung soll wetterunabhangig stattfinden kénnen

+ Informationen Uber die E-Taxi Férderung sollen bereitgestellt werden
« Informationen zum Laden von E-Taxis in Stuttgart
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« Fragen der Taxi-Unternehmer und Fahrer sollen kompetent beantwortet werden
* Es soll Kontakt zu erfahrenen , Elektromobilisten™ bzw. E-Taxi Fahrern hergestellt werden.
« Der Aufwand/Nutzen fir die Aussteller soll in einem guten Verhaltnis sein

6.4.1.1 Zeitplanung/Agenda:

Wenn eine E-Taxi Messe nur an einem Tag stattfindet, ist die Wahrscheinlichkeit héher, dass jemand
verhindert ist, als wenn die Veranstaltung tUber zwei aufeinander folgende Tagen geht. Das Konzept
sieht vor, dass es eine Ausstellung gibt und sich jeweils wiederholende Informationsblécke in Form von
Vortragen. So wird die Konzeption der Anforderung gerecht, dass die Taxifahrer sich aus vier Zeitslots
an einem der zwei Tage die flr sich geeignete Zeit heraussuchen kénnen, zu der sie die E-Taxi-Messe
besuchen wollen. Gleichzeitig wird dadurch vermieden, dass die Fahrgastbeférderung unter der E-Taxi
Messe leiden kdnnte, weil der GroBteil der Fahrer diese besucht.

Auf der anderen Seite ist es hilfreich flir die Organisation der Aussteller und der Rdumlichkeit, wenn die
Messe an zwei aufeinanderfolgenden Tagen durchgefiihrt wird. So bleiben Aufwand und Nutzen im
akzeptablen Verhaltnis, als wenn zwischen den zwei Veranstaltungstagen mehrere Tage liegen wiirden.
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Beginn 2. Tag
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Bericht E-Taxi Unternehmer
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Abbau der Stéande

Abbildung 29 Agenda Entwurf E-Taxi Messe
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An beiden Tagen sollen jeweils taglich zwei Vortragsslots mit einer Info zur E-Taxi Férderung und einem
Erfahrungsbericht eines E-Taxi Unternehmers sattfinden. Dadurch soll die E-Taxi Messe den Taxi-
Unternehmen in kurzer, pragnanter Form die notwendigen Informationen rund um E-Taxis ermdglichen.
Es wird bewusst ein kurzes Vortragsprogramm von ca. 30 min vorgesehen, da zu lange Vortrage eher
abschrecken und den Unternehmern mehr Zeit fir praktische Erfahrungen und Informationen an den
Informationsstanden und fir Probefahrten bleibt.

Wadahrend der ganzen Zeit soll von den Fahrzeugherstellern, bzw. Autohausern die Mdéglichkeit flur
Probefahrten mit potenziellen E-Taxis angeboten werden. Mdgliche Anbieter waren z.B. Mercedes-Benz,
Volkswagen, Nissan, Hyundai, Toyota, Tesla.

Zudem soll es Informationsstande zu relevanten Themen geben, an denen die Unternehmer Ihre Fragen

stellen kdnnen.

Férderung:
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« Info zur E-Taxi Férderung Landeshauptstadt Stuttgart
+ Info zum BW-e-Gutschein des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg

Elektromobilitatsberatung:

 Stand Berater 1
» Stand Berater 2
 Stand Berater 3

Es ist auch denkbar, dass die Berater im Auftrag den Stand der Landeshauptstadt Stuttgart betreuen.

Optional ware auch noch eine ,Technikinsel* denkbar, an der unabhangig der Fahrzeughersteller die
technischen Fragestellungen diskutiert werden kénnen.

+ Taxi-Tauglichkeit von Fahrzeugen

*  Welche Modelle gibt es?

+ Reichweite im Alltag?

* Laden von Fahrzeugen? (DC/AC, Schnell/langsam, 6ffentlich/privat)
« Ist Elektromobilitat wirklich umweltfreundlich?

Erfahrungsaustausch mit E-Taxi Unternehmern:

« Taxi-Unternehmer mit E-Taxi Erfahrung (z.B. Taxi Gul, Taxi Tietz, Taxi Bednorz (Bochum),
Taxi Ostbahnhof Minchen, Unternehmer aus Hamburg oder Wien)

Ladeinfrastruktur (Fokus: Home Wallbox):

* Anbieter von Ladeinfrastrukturlésung 1
* Anbieter von Ladeinfrastrukturlésung 2
+ Anbieter von Ladeinfrastrukturlésung 3

Ziel der Themenstdande muss es sein, dass sich interessierte Taxi-Unternehmer zu allen Fragen rund um
E-Taxis informieren kdnnen. Es wird empfohlen, keine weiteren Themenstande zu anderen Taxi-Themen
wie Taxi-Vermittlung, Taxi-Systeme, Taxi-Zeitschriften etc. zuzulassen, da dieses den Fokus von den E-
Taxis ablenken wiirde, da die verfligbare Zeit der Taxi-Unternehmer eher begrenzt sein wird.

Fir die Versorgung der Besucher und des Standpersonals mit Getranken und kleinen Snacks sollte
gesorgt werden.

6.4.2 Fliachen/Hallenkonzept

Im Gegensatz zu anderen Veranstaltungen oder Messen ist die E-Taxi Messe auf eine klar abgegrenzte
Zielgruppe in Form der Taxi-Unternehmer und Taxifahrer fokussiert. Da Fahrzeugstdande und
Probefahrtmdoglichkeiten angeboten werden sollen wdre der Reiz flir Laufpublikum groB, sich das
anzuschauen. Auch wenn die Fahrzeughersteller sicherlich gerne mehr Interessenten bedienen wirden,
kann es dann fur kontraproduktiv fur die Taxi-Unternehmer sein, die ggf. keine Probefahrt machen
kénnen. Insofern ist es zielflihrend, dass die Veranstaltung bewusst als geschlossen gestaltetet wird, so
dass sich kein externes Laufpublikum angesprochen fihlt.
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Die Lage des Veranstaltungsortes sollte im Stadtgebiet Stuttgart sein und fir viele Taxi-Unternehmer
leicht und schnell erreichbar sein. Es muss dazu ausreichend Parkmaoglichkeiten geben. Die Lage sollte
zur Durchflihrung von adaquaten Probefahrten nicht in zu enger, bzw. staugefdahrdeter Innenstadtlage
sein.

Da noch nicht klar ist zu welcher Jahreszeit die Veranstaltung stattfindet, sollte sie wetterunabhangig
konzeptioniert werden. Dazu wird fir die Vortrage, die Themenstdnde und die Verpflegung in einer
Raumlichkeit mit ausreichend Flache bendétigt. Fir die Vortrage sollte ein Raum vorhanden sein, in dem
ca. 100 Personen bequem Platz finden sollten. Alternativ wdre auch ein offenes Vortragspodium in einer
Halle denkbar, wodurch die Wahrnehmung der Besucher auf die Vertrage verbessert werden kdnnte.
Hierbei muss aber die Gerauschentwicklung der restlichen Themenstdnde bericksichtigt werden.

Daneben wird Flache benétigt, um die verschiedenen Themenstdnde aufbauen und besetzen zu kénnen.
Diese koénnten von einfachen Stehtischen bis hin zu kleinen Messestanden mit Theke und
Sitzmoglichkeiten gestaltet werden

Folgende Raumlichkeiten erscheinen grundsatzlich geeignet, sind aber nur ein erster Vorschlag.

e Messe Stuttgart
« Rdmerkastell Bad Cannstatt (Phdnixhalle)

7 AP5 -Handlungsempfehlungen

7.1 Kurzfristige Perspektive

Zur Umsetzung der Vorschldge und Handlungsfelder aus dem ETAP sind zeitnah verschiedene
Aufgaben in Angriff zu nehmen und Schritte einzuleiten. Nachfolgend werden diese stichpunktartig auf
die einzelnen Arbeitspakete extrahiert dargestellt. Ndhere Details zu den Themen sind jeweils in dem
zugehodrigen Kapiteln der Umsetzungsstudie beschrieben, bzw. ergeben sich aus der Aufgabe und sind
im Zuge der Umsetzung genauer zu spezifizieren.

AP1:
« Forderprogramm beschlieBen
» Startzeitpunkt festlegen (nach Inbetriebnahme DC-LIS)
* Forderrichtlinie fertigstellen
« Zuwendungsbescheid vorbereiten
»  Zeitraum erhoéhte Werbepauschale definieren
» Aktivitaten zur MaBnahmensteigerung
« Marketingaktivitaten E-Taxi entwickeln, planen und vorbereiten
*+  Werbeagentur mit E-Taxi Design beauftragen
» Folierer aussuchen
« Kommunikationskandle zu TAZ, mytaxi, TVBW und STV aufbauen fiir weitere Aktivitaten (z.B.
E-Taxi Messe)
AP2:

« E-Taxi spezifisches Merkmal bei mytaxi und der TAZ anfordern.
+ Taxi Messe vorbereiten:
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Menschen Methoden Losungen

- Raumlichkeit auswahlen und buchen
- Referenten festlegen
- Autohduser/Hersteller ansprechen

AP3:

+ Beauftragung Aufbau Schnellader
« Beauftragung Betrieb Schnellader

AP4:

+ Beratungsdienstleister festlegen

« Beratungsgutschein erstellen

« Ladekodex erstellen

+ Umsetzung Kommunikationskonzept (Teil 1: Zulassungsstelle per Post) -> ggf. mehrsprachig
noch notwendig?

7.2 Mittel- und langfristige Perspektive

Inzwischen scheint jedermann klar zu sein, dass die Elektromobilitat kommmt, man weiB nur noch nicht
wie schnell diese Transformation vonstatten geht. Aus diesem Grunde ist es wichtig die Entwicklung
von Fahrzeugangebot, Anschaffungskosten, Lademdglichkeiten und -Tarife sowie regulatorische
Anderungen zu beobachten und wenn nétig fiir die E-Taxis gezielt zu steuern.

Es muss rechtzeitig Uberlegt werden, ob und wie nach 2020 noch die Elektrifizierung des
Taxigewerbes gefordert werden muss, oder ob der Markt dieses dann schon alleine regeln kann.

Es ist denkbar, dass in absehbarer Zeit Fahrverbote in Stuttgart erlassen werden missen. Davon
werden auch Taxis betroffen sein, sofern sie keine Ausnahmeregelungen bekommen, welche aber nur
bis zu einem gewissen Zeitpunkt gelten dirften. Es ist bekannt, dass es aktuelle Bestrebungen gibt
perspektivisch die Méglichkeit zu schaffen, die Verlangerung von Taxi-Konzessionen an ein
emissionsfreies Fahrzeug zu koppeln.

Weiter gilt es auch zu beobachten, wie sich Ladetechnologien, BatteriegroBen und Reichweiten der
Fahrzeuge entwickeln und daraus abzuleiten, wie der Ladebedarf sein wird und was das flr die
Ladeinfrastruktur bedeutet. Ab einer gewissen Anzahl an E-Taxis wird das gerade formulierte Lade-
und Vermittlungskonzept an Grenzen stoBen und eine Neugestaltung der Taxi-Ordnung sowie der
Taxistandplatze erforderlich machen. Wenn ein héherer Ladebedarf entsteht, gibt es verschiedene
Varianten, um diesen abzudecken. Es kdnnten mehr Standorte mit Schnellladesaulen ausgestattet
werden oder an den vorhandenen Standorten noch weitere Schnellladesaulen aufgebaut werden.
Irgendwann muss dann Uber die Umwandlung von Taxistandplatzen in E-Taxistandplatze diskutiert
werden.

Moglicherweise ist aber dann auch die technische Entwicklung soweit fortgeschritten, dass induktives
Laden auf dem Taxistandplatz mdglich ist, dann misste nichts am bisherigen Wartekonzept geandert
werden.

Eine wichtige Fragestellung wird dann sein, wie der Betrieb der Taxi Ladeinfrastruktur dauerhaft
organisiert werden kann: Bleibt das eine Aufgabe der Stadt oder lbernehmen gewerbliche Anbieter
diese Aufgabe?
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8 Glossar

.

bridging IT

Menschen Methoden Lésungen

Begriff Erklarung

Af60 Amt flr offentliche Ordnung

BEV Battery Electric Vehicle

CCs Combined Charging System

CHAdeMO Charge de Move

DC-LIS Gleichstrom Schnellladeinfrastruktur

E-Taxi Elektro-Taxi

FCEV Fuel Cell Electric Vehicle

GUEST Gemeinschaftsprojekt Nutzungsuntersuchungen
von Elektrotaxis in Stuttgart

LHS Landeshauptstadt Stuttgart

PHEV Plug-In Hybrid Electric Vehicle

TAZ Taxi-Auto-Zentrale Stuttgart

TCO Total Cost of Ownership
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