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1 EINFUHRUNG:

WARUM EINE OPERATIVE ROADMAP?

1.1 Hintergrund des e-SMART-Projekts

Die Entwicklung der Elektromobilitdt im Alpenraum ist eine echte Herausforderung. Auf relativ
kleinem Gebiet sind flinf Lander daran beteiligt (ltalien, Slowenien, Osterreich, Deutschland
und Frankreich), wobei jedes Land eine vielfaltige Geomorphologie und sensible, geschitzte
Lebensrdume aufweist. Zudem ist das Gebiet stark von erheblichen Nah- und Fernverkehrs-
strdmen betroffen und sollte daher ein hervorragendes Testgebiet fur die Umsetzung nachhal-
tiger Mobilitatslésungen und insbesondere der e-Mobilitat sein. Die Entwicklung fragmentier-
ter Ladenetze und der Einsatz uneinheitlicher Strategien in verschiedenen Gebieten kénnten
Einschrankungen fir die Verbreitung der e-LML (elektrische letzte-Meile-Logistik) und des
e-OPNV (elektrischer Personennahverkehr) auf diesem Gebiet bedeuten.

Daher muss das e-SMART-Projekt eine neue Vision fur die Planung und das Management von
e-LPT und e-LML im Alpenraum entwickeln. Ein gewaltiger Schritt nach vorne ist notwendig,
um die Prozesse in den verschiedenen Gebieten neu zu erfinden, zu Uberdenken und zu or-
ganisieren.

Eine effektive Governance kann nur durch die Férderung einer landeribergreifenden Zusam-
menarbeit erreicht werden. Dazu missen 6ffentliche und private Akteur*innen integrierte Stra-
tegien fur die Planung der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge und fur die Entwicklung von
e-Mobilitatsdiensten entwerfen. Alle Akteur*innen sollten sich tber kritische regionale Aspekte
und Beddurfnisse austauschen, um gemeinsam neue landertbergreifende Methoden und An-
satze fiir die ganzheitliche Planung von Ladenetzen und e-Mobilitatsdiensten im OPNV und
LML im Rahmen intelligenter Gebiete und Netze zu entwickeln, zu testen und zu validieren.

e-SMART will die Zusammenarbeit zwischen &ffentlichen Verwaltungen (OV) und e-Mobilitats-
und Energieversorgern durch Smart Living Labs aktivieren. Dazu wird eine operative Roadmap
fir regionale und lokale (im Fall von Slowenien auch nationale) Entscheidungstrager*innen
entworfen, um eine gemeinsame Vorgehensweise bei der Entwicklung von e-Mobilitatsdiens-
ten im OPNV und in der LML sowie bei der Planung eines angemessenen Ladenetzwerks fir
den gesamten Alpenraum zu erreichen.

Damit das Projekt erfolgreich sein kann, muss sichergestellt werden, dass wichtige Informa-
tionen von den Projektpartnern (PP) an die betroffenen Zielgruppen und Endbegunstigten
weitergegeben werden. Daher mussen relevante Stakeholder effektiv vertreten werden. Dazu
gehdren zum einen Gruppen, die ein starkes Interesse an e-SMART, aber eventuell wenig
Einflussnahme haben, und zum anderen strategische Akteur*innen, die den Einfluss, die Mo-
tivation und Mittel besitzen, um Forschungsergebnisse in die Tat umzusetzen.

1.2 Die operative Roadmap

Die operative Roadmap ist das Bindeglied zwischen der taktischen Roadmap (ein operativer
einsatzbereiter Leitfaden fur den gesamten Alpenraum mit dem Ziel, 6ffentliche und private
Entscheidungstrager bei der Verbesserung der Verbesserung von e-Mobilitatsservices und
der Identifizierung und Bewertung aller méglichen MaBnahmen zu unterstltzen) und den je-
weiligen Gebieten. Die operative Roadmap spiegelt in hohem MaBe die Struktur der taktischen
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Roadmap wider und ist auf die regionalen und lokalen Bedurfnisse, Ziele, Geschéaftsmodelle,
Anreize und Finanzquellen zugeschnitten. Sie ist ein operatives Instrument, das regionalen
und lokalen Abbildung OV sowie éffentlichen und privaten Entscheidungstrager*innen dabei
helfen soll, e-Mobilitatsdienste und eine Ladeinfrastruktur fur den e-OPNV und die e-LML in
Bezug auf ein intelligentes Stromnetz aufzubauen.

Inhaltlich entspricht sie der taktischen Roadmap, aber berlcksichtigt in besonderem Maf3e die
speziellen Bedurfnisse der Lander einschlie3lich aller Aspekte, die beim Austausch zwischen
den Projektpartner*innen und den Interessensgruppen Thema waren.

Tactical Operational

Roadmap Roadmap

Abbildung 1-1 — Von den Schllsselelementen zur operative Roadmap
(Key elements: Schllsselelemente, Tactical Roadmap: Taktische Roadmap
(TRM), Operational Roadmap: Operative Roadmap (ORM))

1.3 Hauptziele

Die Hauptziele der operativen Roadmap von e-SMART kénnen wie folgt definiert werden:

1. Unterstltzung der nationalen und regionalen Energie- und Mobilitatsplanung auf loka-
ler Ebene

2. Untersttzung von lokalen Entscheidungstrager*innen, Planungsbehdérden und Stake-
holdern bei der Planung der Ladeinfrastruktur fir den OPNV und die Logistik der letzten
Meile

3. Forderung lokaler Projekte/Initiativen fUr den verstarkten Einsatz von e-Mobilitat im
OPNV und in der Logistik der letzten Meile.

1.4 Methodik

Zwar werden operative Roadmaps lokal angepasst, aber die operative Roadmap der einzel-
nen Lander wurde auf der Grundlage einer gemeinsamen Methodik festgelegt. So konnte im
Rahmen eines homogenen Prozesses herausgearbeitet werden, was ein Gebiet bendtigt (ge-
bietsspezifische Bedlrfnisse) und was ihm fehlt (gebietsspezifische Licken), um eine ganz-
heitliche Planung von e-LS und e-Mobilitatsdiensten im OPNV und in der LML im Rahmen
intelligenter Gebiete und Netze zu realisieren.
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Die gemeinsame Methodik l&sst sich in den folgenden funf Schritten zusammenfassen:

1. Identifizierung aller potenziellen Akteur*innen, die bei der Planung einer integrierten
Ladeinfrastruktur in Bezug auf ein intelligentes Netz und die Verbreitung von e-Mobili-
tatsdiensten im OPNV und in der LML eine wichtige Rolle spielen kénnten, um kritische
oder relevante Situationen hervorzuheben, die zu Problemen fihren oder Méglichkei-
ten er6ffnen kénnten. Vergleich und Analyse lokaler Ergebnisse mithilfe von Netzdia-
grammen der Akteur*innen/Rollen, die die urspringliche Ausarbeitung von e-SMART
far verschiedene Lander uber die Rolle der Akteur*innen beim Stand der Technik dar-
stellen (Anhang 1 — Rollen der Akteur*innen)

2. Beschaffung von Informationen Uber die H6he des Interesses/des Einflusses der ein-
zelnen lokalen Akteur*innen

3. Einsatz der Living Labs als Instrument zur Berticksichtigung der Perspektive der Stake-
holder; das Gemeinschaftsprojekt hat auch die Ergebnisse der regionalen Living Labs
und der wahrend der Projektlaufzeit durchgefihrten Umfragen gesammelt und analy-
siert

4. Zuordnung der aufgezeigten Bedurfnisse und Lucken zu den flr die e-Mobilitat rele-
vanten SchllUsselelementen, die von e-SMART entsprechend den drei wichtigsten eu-
ropaischen Strategien gruppiert wurden: Green Deal — Green Europe (Innovationen
fir OPNV, LML und Energie), Digitales Europa — Intelligentes Europa (Elemente der
intelligenten Stadt/des intelligenten Dorfes der OV-Digitalisierung und Datenaustausch
im Rahmen einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft (OPP), Europa fiir Biirgerinnen und
Birger — Intelligente OV (Politikzyklusmanagement, neues Governance-Modell)

5. ldentifizierung von MaBBnahmen und Aktionen, um die speziellen Bedurfnissen des Re-
ferenzgebiets zu erfillen.

1.5 Regionale Bedirfnisse, Licken und Erwartungen im Alpenraum

Um die Bedurfnisse und Licken der einzelnen am Projekt beteiligten Gebiete zu ermitteln,
wurde ein Fragebogen an 6ffentliche und private Akteur*innen im Alpenraum verteilt.

Nach Auswertung der gesammelten Daten wurden die Befragten in 6ffentliche Verwaltungen
und nicht-6ffentliche Akteur*innen unterteilt.

Damit ein Gebiet im Sinne des e-SMART-Programms als intelligent gelten kann, sind aus
Sicht der OV zwei Voraussetzungen am wichtigsten:

e Zusammenarbeit zwischen privaten und 6ffentlichen Stakeholdern

* Austausch von Know-how bei der Finanzierung auf regionaler, nationaler und EU-Ebe-
ne

Abgesehen davon sind eine adaquate digitale Infrastruktur (Glasfaser, Kupferleitungen, ADSL,
...), die Bereitschaft der Beteiligten zum Austausch der Daten und das Vorhandensein gemein-
samer technischer Normen wichtige Voraussetzungen (Abbildung 1-2).

Bei den Mitteln steht bei den OV die Mobilitats- und Energieinfrastruktur an erster Stelle, ge-
folgt von spezifischen Mobilitatsstrategien (z.B. spezielle Fahrspuren und intelligente Ampeln),
Servicevereinbarungen, Richtlinien fiir die Interoperabilitdt zwischen Diensten und ein elektri-
sches Ladesaulennetz fir LML, e-Sharing und private Mobilitat (Abbildung 1-3).

Ebenso wie die OV geben die Befragten aus dem nicht 6ffentlichen Bereich die Zusammen-
arbeit zwischen privaten und 6ffentlichen Akteur*innen als wichtigste Anforderung an. lhre
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Bewertung der folgenden Punkte unterscheidet sich jedoch deutlich, da ihr Fokus auf der In-
frastruktur (Lade- und Energienetz) liegt. Die haufigsten Anforderungen sind (Abbildung 1-4):

* Integration lokaler erneuerbarer Energien
* intelligentes Stromnetz
* intelligentes Laden

e Austausch von Know-how bei der Finanzierung auf regionaler, nationaler und EU-Ebe-
ne

Die nicht éffentlichen Befragten geben ebenso wie die OV Mobilitats- und Energieinfrastruktur
als wichtigste Mittel an, gefolgt von konkreten Mobilitatsstrategien (spezielle Fahrspuren, in-
telligente Ampeln, ...). An vierter Stelle stehen die Richtlinien fir die Interoperabilitdt zwischen
Diensten, gefolgt von Dienstleistungsvereinbarungen, Datenerfassungsinstrumenten, webba-
sierten Plattformen und Planung von LML-Verteilzentren (Abbildung 1-5).

Anforderungen intelligenter Gebiete (OV)

Zusammenarbeit zwischen 6ffentlichen und privaten Stakeholdern
Finanzierung auf regionaler, nationaler und EU-Ebene Austausch von Know-how
Adaquate digitale Infrastruktur (Glasfaser, Kupferleitungen, ADSL, ...)
Bereitschaft der Beteiligten zum Datenaustausch

Gemeinsame technische Standards

Zusammenarbeit zwischen privaten Stakeholdern
Informationssysteme zum Energieeffizienzmanagement

Effektiver Integrationsplan

Mehr Privatinitiativen

e-Sharing-Mobilitat

e-OPNV

Klare Strategievorgabe durch OV

e-LML

Austausch von Know-how

Gesetzlich als Koordinator bestimmte OV

Private e-Mobilitat

Fuhrung einer 6ffentlichen Verwaltung

e-Mikromobilitat

Intelligentes Laden

Intelligentes Stromnetz

Integration lokaler erneuerbarer Energien

Reprasentative Partnerschaften fur jeden Bereich schlieBen
Energiegemeinschaft/Microgrid

V2G
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Abbildung 1-2 — Voraussetzungen, um ein intelligentes Gebiet im Sinne des e-SMART-Programms zu werden
(aus der Sicht der 6ffentlichen Verwaltungen)
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Regierungsinstrumente/bendtigte Mittel (OV)

Mobilitatsinfrastruktur

Energieinfrastruktur

Spezifische Mobilitatsstrategien (eigene Fahrspuren, intelligente Ampeln, ...)
Servicevereinbarungen

Richtlinien fir die Interoperabilitdt zwischen Diensten
e-LS-Netz fir LML, e-Sharing und private Mobilitat
Planung der LML-Verteilknoten

Web-Plattform

Elektrische Ladestationen (e-LS) fiir den OPNV

Plattform flir den Datenaustausch zwischen Stakeholdern
Datenerfassungstools

Plattformen fir den Datenaustausch zwischen Unternehmen und OV
Intelligentes Lademanagementsystem
StraBenkameras/Sensoren

Managementsystem fir intelligente Netze

Netzausbau

Andere

Ampeln

Parkmdglichkeiten

Va2G

Planung der Standorte von OPNV- und LML-Knoten
Vereinfachung der birokratischen Prozesse

=)
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Abbildung 1-3 — Fir ein intelligentes Gebiet benétigte staatliche Instrumente/Mittel, die fur ein intelligentes Ge-
biet bendtigt werden (aus der Sicht der 6ffentlichen Verwaltungen)

Anforderungen intelligenter Gebiete (nicht OV)

Zusammenarbeit zwischen &ffentlichen und privaten Stakeholdern
Integration lokaler erneuerbarer Energien
Intelligentes Stromnetz
Intelligentes Laden
Finanzierung auf regionaler, nationaler und EU-Ebene Austausch von Know-how
Energiegemeinschaft/Microgrid
Private e-Mobilitat
Mobilitat als Dienstleistung
e-Sharing-Mobilitat
Va2G
Fuhrung einer 6ffentlichen Verwaltung
Adaquate digitale Infrastruktur (Glasfaser, Kupferleitungen, ADSL, ...)
e-Mikromobilitét
Klare Strategievorgabe durch OV
Zusammenarbeit zwischen privaten Stakeholdern
e-OPNV
e-LML
Bereitschaft der Beteiligten zum Datenaustausch
Repréasentative Partnerschaften fur jeden Bereich schlieBen
Einflhrung (méglichst offener) technischer Standards, auf die jede*r zurlickgreifen muss ..
Mehr Privatinitiativen  n——
Informationssysteme zum Energieeffizienzmanagement n—

=Y
i
S
o
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Abbildung 1-4 — Voraussetzungen, um ein intelligentes Gebiet im Sinne des e-SMART-Programms zu werden
(aus der Sicht der nicht-6ffentlichen Akteur*innen)
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Regierungsinstrumente/benétigte Mittel (nicht OV)

Mobilitatsinfrastruktur

Energieinfrastruktur

Spezifische Mobilitatsstrategien (eigene Fahrspuren, intelligente Ampeln, ...)
Richtlinien fur die Interoperabilitat zwischen Diensten
Servicevereinbarungen

Datenerfassungstools

Web-Plattform

Planung der LML-Verteilknoten

Plattform fir den Datenaustausch zwischen Stakeholdern
Elektrische Ladestationen (e-LS) fiir den OPNV
Managementsystem fir intelligente Netze

Netzausbau

Vereinfachung der birokratischen Prozesse
Parkmdglichkeiten

Planung der Standorte von OPNV- und LML-Knoten
Intelligentes Lademanagementsystem

Va2G

e-LS-Netz fur LML, e-Sharing und private Mobilitat
Plattformen fiir den Datenaustausch zwischen Unternehmen und OV
StraBenkameras/Sensoren

Ampeln

o
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Abbildung 1-5 — Fir ein intelligentes Gebiet benétigte staatliche Instrumente/Mittel
(aus der Sicht der nicht 6ffentlichen Akteur*innen)

1.6 Gesetze und Governance-Modelle

Die e-Mobilitat wird in Deutschland, Frankreich und Osterreich seit 2009 aktiv politisch gefor-
dert, in Slowenien und Italien hingegen seit funf Jahren.

In Frankreich hat der Staat einen Plan zur Férderung von Elektroautos mit Batterie (BEV)
entwickelt.

Deutschland hat einen nationalen Plan ausgearbeitet mit dem Ziel, das Land zum fihrenden
Markt fur e-Mobilitat zu machen. Was die 6ffentliche und halbéffentliche Infrastruktur auf na-
tionaler Ebene betrifft, haben die beiden Lander verschiedene Finanzierungs- und Koope-
rationsmaglichkeiten geschaffen. In Osterreich begann die Entwicklung und Verbreitung der
e-Mobilitat mit der Entwicklung zahlreicher Instrumente und Strategien einschlieBlich des Pro-
gramms ,Modellregionen der e-Mobilitat".

Slowenien und ltalien haben damit begonnen, die e-Mobilitdt durch Gesetze zur Entwicklung
der Infrastruktur und des Automobilsektors zu férdern.

Bislang konzentrieren sich die politischen und innovativen Bemihungen mehr auf die schritt-
weise Optimierung der existierenden privaten Motorisierungsarten und Automobiltechnologien
als auf den Einsatz integrierter Mobilitats- und Verkehrsstrategien.

Beim e-OPNV und e-LML ist die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland, Osterreich und Frank-
reich allgemein stark ausgebaut und liegt Gber dem europaischen Durchschnitt. Aber auch in
Slowenien und ltalien haben die Investitionen in diesen Sektoren in letzter Zeit zugenommen.

Allerdings sind weitere Anstrengungen erforderlich, um den jahrzehntelangen Ruckstand bei
den Infrastrukturinvestitionen aufzuholen.

Nachfolgend sind die Gesetze und MaBnahmen, die die e-SMART-L&nder zur Unterstitzung
und Férderung der e-Mobilitat bereits umgesetzt haben oder derzeit umsetzen, aufgezahlt.
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Italien

Italien hat wichtige Leitlinien zur Nachhaltigkeit im Verkehr und in den privaten Sektoren verof-
fentlicht. Die relevantesten sind der ,Nationale Plan fur elektrische Ladeinfrastrukturen® (PNI-
RE), die ,Roadmap fir nachhaltige Mobilitat, die ,Gesetzesverordnung 257/2016 Richtlinie
Initiative fUr alternative Kraftstoffe“ (DAFI) und die Verordnung des Ministers fur wirtschaftliche
Entwicklung vom 30. Januar 2020.

Slowenien
Slowenien hat das Ziel, (bis 2050) CO,-neutral zu werden.

Eines der umfangreichsten Projekte sind ,Die slowenischen grinen Korridore®, die die Ent-
wicklung der e-Mobilitat in Slowenien im Rahmen des EU-Projekts Griine Korridore in Zentra-
leuropa (CEGC) ermdglichen soll.

Die wichtigsten nationalen Gesetze zur Entwicklung der e-Mobilitét sind: das Energiegesetz
(2014), die Verordnung tber erneuerbare Energiequellen (RES) im Verkehr (2016), die Stra-
tegie zur Entwicklung des Verkehrs (2015), der Beschluss zur Verkehrspolitik, das Aktionspro-
gramm fur alternative Kraftstoffe im Verkehr (2019) und der integrierte nationaler Energie- und
Klimaplan (2020).

Frankreich

Die franzdsische Regierung arbeitet daran, der Verbreitung der e-Mobilitat mit einer geeigne-
ten Infrastruktur den Weg zu ebnen. Dazu gehért ein Plan fur die Errichtung von 6ffentlichen
Ladestationen, der Subventionen sowohl fir Ladestationen in 6ffentlichen als auch in privaten
Bereichen oder an Arbeitsplatzen vorsieht. Zudem setzt Frankreich auf Anreizmechanismen,
um private Unternehmen zur Zusammenarbeit beim Ausbau der e-Mobilitat zu bewegen.

Die jlingsten Gesetze zu e-Mobilitat, e-OPNV und e-OPN in Frankreich sind das Gesetz Nr.
2015-992 zur Energiewende, das Gesetz Nr. 2019-1428 zur Mobilitatsausrichtung und die
Verordnung 2007-23 Uber emissionsarme Busse.

Deutschland

Der deutsche Klimaschutzplan 2050 sieht eine Verringerung der Emissionen im Verkehrssek-
tor um 40 % bis 42 % bis 2030 (im Vergleich zu 1990) vor. Dies erfordert eine hohe Markt-
durchdringung der e-Mobilitdt. Daruber hinaus hat die deutsche Bundesregierung im Rah-
men des e-Mobilithtsprogramms eine Reihe von Gesetzen und MaBnahmen beschlossen,
darunter eine Kaufpramie und steuerliche Anreize fir Elektrofahrzeuge sowie den Ausbau
der Ladeinfrastruktur. Ziel ist es, den Verkehrssektor energieeffizienter zu machen und seine
Auswirkungen auf den Klimawandel zu verringern. Die NOW GmbH (Nationale Organisation
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie) koordiniert und verwaltet im Auftrag der Bun-
desregierung das nationale Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechno-
logie (NIP) sowie die Fdrderrichtlinie e-Mobilitdt und Ladeinfrastruktur (LIS) des Bundesver-
kehrsministeriums.

Osterreich

In Osterreich bietet die 2016 ins Leben gerufene Investitionsférderung fiir Elektrofahrzeuge
zahlreiche Vorteile wie die Abschaffung der Kfz-Steuer, den Vorsteuerabzug, die Abschaffung
des Sachbezugs, Parkprivilegien in der Stadt, niedrige Wartungskosten uvm. Diese MafBBnah-
men ermoglichten es privaten Nutzer*innen*innen und Unternehmen, den Kauf eines Elektro-
fahrzeugs als realistische wirtschaftliche Alternative in Betracht zu ziehen.
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1.7 Beteiligte Stakeholder

Bei der Definition der ORM waren die Beitrage alle Stakeholder entscheidend. Insbesonde-
re hat e-SMART alle relevanten Stakeholder erfasst: von solchen mit groBen Interesse an
e-SMART, aber mdglicherweise wenig Einfluss, bis hin zu strategischen Stakeholdern, die
Macht, Motivation und Ressourcen zur Umsetzung der Forschungsergebnisse besitzen.

Die fur das e-SMART-Projekt relevanten Stakeholder sind in Tabelle 1-1 zusammen mit ihren
jeweiligen Rollen aufgeflthrt.

Zur Teilnahme am Projekt gehorte:

e das Ausfillen eines Ad-hoc-Fragebogens, um: die Bedirfnisse, Licken und Anfor-
derungen der verschiedenen Gebiete zu identifizieren; die e-Mobilitat im OPNV- und
LML-Sektor in den im Projekt definierten intelligenten Gebieten zu férdern und zu un-
terstiitzen; und die OV dabei zu unterstiitzen, sich angemessen mit Gesetzen und Fi-
nanzierungsfragen zu beschéaftigen;

e die Teilnahme an regionalen Living Labs und transnationalen Living Labs, um OPNV
und LML zu besprechen und die Diversitat und den Austausch von Erfahrungen/Prob-
lemen zu férdern.

Tabelle 1-1 — Liste der von e-SMART betroffenen Stakeholder-Gruppen

Stakeholder-Kategorien | e-SMART Stakeholder-Gruppen

Bezirks- und Landkreisbehérden die an der Raum-, Mobili-
tats- (d.h. SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan — also ein
nachhaltiger stadtischer Mobilitatsplan) und e-LS-Planung

Ortliche Behorden beteiligt sind, sowie lokale Behérden, die von den OV den
Auftrag haben, in den Bereichen Energie, Verkehr (insbeson-
dere o6ffentlicher Nahverkehr), Umwelt und Digitalisierung ta-
tig zu sein.

Regionale Behérden, insbesondere politische Entschei-
dungstrager*innen und Spezialist*innen, die an der Gebiets-
Regionale Behérden planung fur Verkehr, 6ffentlichen Verkehr, e-Mobilitatsinfra-
struktur und -dienste, Energieeffizienz, Umwelt (Luftqualitat,
Dekarbonisierung) und Digitalisierung der OV beteiligt sind.

Nationale Behérden, insbesondere politische Entscheid-
ungstrager*innen und Fachleute in den Bereichen Verkehr,

Nationale Behdrden Umwelt, Entwicklung intelligenter Gebiete, Infrastruktur und
Dienste fir e-Mobilitdt, Energieeffizienz, wirtschaftliche Ent-
wicklung und Umwelt.

Behorden im Bereich Entwicklung, Energie und Umwelt, die
fir Ministerien, Regionen und 6rtliche Behérden tatig sind,
um die Verbreitung innovativer e-Mobilitatsdienste im OPNV
und in der LML zur férdern.

Fachbehorden



Infrastruktur und (6ffentli-
cher) Dienstleister

Interessengruppen
einschlieBlich NRO

Hochschulen und
Forschung

Unternehmen, ohne
KMU

Organisationen zur Un-
terstlitzung von Unter-
nehmen

Aligemeine Offentlichkeit
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Stakeholder-Kategorien | e-SMART Stakeholder-Gruppen

Verteilnetzbetreiber, Energieversorgungsunternehmen und
-lieferanten, e-Mobilitatsdienstleister, Energieversorger,
Tankstellen, Verbande fir die Umsetzung zukinftiger Lade-
dienste, Dienstleister und Lieferanten fur den Guter- und Per-
sonenverkehr. EinschlieBlich der digitalen Infrastruktur

Stiftungen, Vereinigungen fur Umweltschutz und intelligen-
te Stadte und Gebiete, die nachhaltigere Mobilitatslésungen
und Transport férdern

Universitaten und Forschungszentren mit spezifischen Kom-
petenzen in den Bereichen intelligente und nachhaltige Mo-
bilitat, intelligente Energie und Netze, digitale Innovation und
IKT

Unternehmen und multinationale Konzerne in den Bereichen
Energie, digitale Innovation und nachhaltiger Verkehr (6ffent-
licher Verkehr und Logistik)

Handelskammern, Grinder- oder Innovationszentren, Unter-
nehmens- und Mobilitatscluster, die Unternehmen auf regio-
naler und lokaler Ebene bei der Verbreitung von e-Mobilitat
und Ladeinfrastruktur unterstitzen und férdern

Birger*innen, Studierende, Tourist*innen und End-
nutzer*innen von e-Mobilitatsdiensten und -infrastruktur.
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2.1 Warum eine taktische Roadmap?

Eine Roadmap dient als Kommunikationsmedium und visualisiert die Entwicklung einer An-
gelegenheit Gber einen strategisch definierten Zeitraum. Sie stellt eine wichtige Grundlage flr
die Uber einen langeren Zeitraum zu ergreifenden MafBnahmen dar und dient dazu, langfristige
Projekte in leicht zu bewéltigende Einzelschritte zu gliedern.

Die taktische Roadmap von e-SMART soll einen Beitrag zur nationalen und regionalen Ener-
gie- und Mobilitéatsplanung im Alpenraum leisten. Das Dokument zielt darauf ab, Entschei-
dungstréger und Planungsgremien bei der Planung der Ladeinfrastruktur fir e-Mobilitat im
offentlichen Verkehr und in der Logistik der letzten Meile zu unterstitzen. In der Roadmap
wird der Alpenraum als Ganzes betrachtet und untersucht. Es erfolgt eine Ubertragung dieser
Struktur auf operative Roadmaps fiir die Regionen/Referenzgebiete mit ihren typischen Merk-
malen.

Das Dokument ist das Ergebnis des landertbergreifenden Austauschs und der Entwicklung
von Know-how im Umgang mit e-Mobilitdt in den Bereichen 6ffentlicher Verkehr und LML
Uber nationale Grenzen hinweg zwischen den Projektpartner*innen, Interessengruppen und
Beobachter*innen in verschiedenen Formaten.

2.2 Rechtlicher Rahmen in den Projektlandern

Der italienische Kontext ist durch ein komplexes Szenario gekennzeichnet, in dem die feh-
lende Infrastruktur und die geringe Anzahl von 50-kW-Kraftwerken die gréB3ten Hindernisse
fur die Entwicklung der e-Mobilitat darstellen. Derzeit gibt es in Italien etwa 4300 6ffentliche
Ladestationen, eine relativ geringe Zahl im Vergleich zu fihrenden Landern in Europa. Die An-
zahl der Ladestationen ist jedoch seit 2014 dank der Entwicklung des nationalen Rechtsrah-
mens far die Planung der e-Mobilitat, insbesondere fur e-LML und e-LPT, deutlich gestiegen.
Die italienische Regierung hat eine Reihe von Leitfaden fir Nachhaltigkeit im Verkehrs- und
Privatsektor erstellt, die zu dieser Beschleunigung beigetragen haben. Die wichtigsten sind
der ,Nationale Plan fur elektrische Ladeinfrastruktur® (PNIRE), die ,Roadmap fir nachhaltige
Mobilitat“, die ,Gesetzesverordnung 257/2016 Richtlinie Initiative fur alternative Kraftstoffe®
(DAFI) und die Verordnung des Ministers fur wirtschaftliche Entwicklung vom 30. Januar 2020.

Slowenien strebt an, in naher Zukunft CO,-neutral zu werden und widmet daher der Verrin-
gerung der schadlichen Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt groBe Aufmerksamkeit.
Seit 2015 wird die e-Mobilitat aktiv geférdert. Eines der gréB3ten Projekte sind ,Die sloweni-
schen grinen Korridore®, die die Entwicklung der e-Mobilitat in Slowenien im Rahmen des
EU-Projekts Grine Korridore in Zentraleuropa (CEGC) erméglichen werden. Das Hauptziel
ist die Errichtung eines dichten Netzes von Schnellladestationen fur Elektrofahrzeuge auf den
slowenischen Autobahnen. Die wichtigsten nationalen Vorschriften zur Entwicklung der e-
Mobilitdt sind: das Energiegesetz (2014), die Verordnung Uber erneuerbare Energiequellen
(RES) im Verkehr (2016), die Strategie zur Entwicklung des Verkehrs (2015), der Beschluss
zur Verkehrspolitik, das Aktionsprogramm fir alternative Kraftstoffe im Verkehr (2019) und der
integrierte nationaler Energie- und Klimaplan (2020).
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Frankreich ist dank der Anzahl der Elektroautos, der Investitionen in die Infrastruktur und der
Carsharing-Programme fir Elektroautos ein Vorreiter bei der Umgestaltung auf nachhaltige
Mobilitdt in Europa. Die franzdsische Regierung arbeitet gerade daran, die fur den breiten
Einsatz der e-Mobilitat bendtigte Infrastruktur herzustellen. Dazu gehért ein Plan fur die Er-
richtung 6ffentlicher Ladestationen, der Ladesaulen sowohl in 6éffentlichen als auch in privaten
Bereichen oder am Arbeitsplatz subventioniert. Zudem setzt Frankreich auf Anreizmechanis-
men, um private Unternehmen zur Zusammenarbeit beim Ausbau der e-Mobilitdt zu bewegen.
Die jingsten Gesetze zu e-Mobilitat, e-LML und e-OPNV in Frankreich sind das Gesetz Nr.
2015-992 zur Energiewende, das Gesetz Nr. 2019-1428 zur Mobilitatsausrichtung und die
Verordnung 2007-23 Uber emissionsarme Busse.

Die Entwicklung der e-Mobilitat ist ein wichtiges Zukunftsthema flir Deutschland. Die Bun-
desregierung hat eine Reihe von FérdermaBnahmen beschlossen, wie z.B. eine Kaufpramie
fur Elektrofahrzeuge, den Ausbau der Ladeinfrastruktur und ein éffentliches Beschaffungs-
programm fur den Erwerb von Elektrofahrzeugen durch 6ffentliche Behérden. Ziel ist es, den
Verkehrssektor energieeffizienter zu gestalten, seine Auswirkungen auf den Klimawandel zu
verringern und ihn umweltvertraglicher zu machen.

Die Umstellung auf e-Mobilitat gewinnt an Dynamik. Osterreich ist nimmt hier eine Vorreiter-
rolle ein. Dort bietet die 2016 verabschiedete Investitionsférderung fur Elektrofahrzeuge zahl-
reiche Vorteile wie die Abschaffung der Kfz-Steuer, den Vorsteuerabzug, die Abschaffung des
Sachbezugs, Parkprivilegien in der Stadt, niedrige Wartungskosten und viele andere Vorteile.
Diese MaBnahmen ermdglichten es privaten Nutzer*innen und Unternehmen, den Kauf eines
Elektrofahrzeugs als realistische wirtschaftliche Alternative in Betracht zu ziehen.

2.3 Die Rollen der Akteur*innen und Stakeholder

Um einen Uberblick (iber einige spezielle Stakeholder-Gruppen sowie deren Einfluss und In-
teresse im Bereich der e-Mobilitat zu erhalten, wurde 2020 eine Umfrage durchgefuhrt. Die
Ergebnisse sind in den folgenden Netzdiagrammen dargestellt, in denen die Beteiligten in vier
Gruppen eingeteilt wurden:

o QV: Offentliche Behoérden, lokale und regionale 6ffentliche Behdrden in den Alpen-
raumregionen der e-SMART-Partner
* Energiedienstleister: lokale, regionale und internationale Energieversorger

e |KT-Dienstleister: Diese Akteur*innen sind die Softwareentwickler und die Telekommu-
nikationsbetreiber.

* Fahrzeughersteller/-verkaufer: Erstausrister und Fahrzeugumrister.




e-MOBILITATSPLANUNG

e |talien und Frankreich

e S|lowenien

e Deutschland

Osterreich
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Dienstleistungsunternehpa
Benutzer*innen
Energieversorger

Fahrzeughersteller/-verkaufer IKT-Dienstleister

e-MOBILITATSMANAGEMENT

e |talien und Frankreich

— S|owenien

e Deutschland

Osterreich

e-MOBILITATSNUTZUNG

Italien und Frankreich

e Slowenien

Deutschland

Osterreich

Dienstleistungsunterne|

Benutzer*innen )
Energieversorger

Fahrzeughersteller/-verkaufer IKT-Dienstleister

Dienstleistungsunternetin
Benutzer*innen
Energieversorger

Fahrzeughersteller/-verkéufer IKT-Dienstleister

Abbildung 2-1 — Netzdiagramm fir die e-Mobilitdtsdaten der einzelnen Projektlander




OPNV-PLANUNG

Italia

e Slowenien

e Francia

=== Deutschland

Osterreich

OPNV-MANAGEMENT

ltalia

e Slowenien

e Francia

=== Deutschland

Osterreich

OPNV-NUTZUNG

Italia
== Slowenien
= Francia
=== Deutschland

Osterreich
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Dienstleistungsunternehn

Benutzer*innen Energieversorger

Fahrzeughersteller/-verkaufer IKT-Dienstleister

Dienstleistungsunterneh

' Energieversorger
Benutzer*innen

Fahrzeughersteller/-verkaufer IKT-Dienstleister

ov

Dienstleistungsunt

) Energieversorger
Benutzer‘innen 9 9

Fahrzeughersteller/-verkaufer IKT-Dienstleister

Abbildung 2-2 — - Netzdiagramm fiir die OPNV-Daten der einzelnen Projektlander
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LML-PLANUNG AV

1,0

= |talien und Frankreich

Energieversorger

Dienstleistungsunterne
e Slowenien Benutzer*innen

e Deutschland

Osterreich Fahrzeughersteller/-verkaufer IKT-Dienstleister

LML-MANAGEMENT AV
1,0

== |talien und Frankreich
Energieversorger

Dienstleistungsunternehm
e Slowenien Benutzer*innen

=== Deutschland

Osterreich Fahrzeughersteller/-verkaufer IKT-Dienstleister

LML-NUTZUNG
10 oV

Italien und Frankreich

Dienstleistungsunterne

) ” Energieversorger
— S|owenien Benutzer*innen

== Deutschland

Osterreich

Fahrzeughersteller/-verkaufer |KT-Dienstleister

Abbildung 2-3 — Netzdiagramm fiir die LML-Daten der einzelnen Projektlander
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In der Umfrage wurde Folgendes hervorgehoben:

Planung der e-Mobilitat. Ein GrofBteil der e-Mobilitadtsplanung wird von Dienstleistern in
Zusammenarbeit mit den 6ffentlichen Verwaltungen und den Herstellern durchgefuhrt.
In diesem Fall werden die IKT-Dienstleister als Dienstleistungsunternehmen betrachtet,
die digitale Werkzeuge und Analysen in ihr Angebot aufnehmen. Energiedienstleister
werden haufig in die Zusammenarbeit einbezogen, allerdings missen die Umfrageer-
gebnisse bei der Planung starker bericksichtigt werden.

Management der e-Mobilitdt. Die Energiedienstleister spielen neben den Dienstleis-
tungsunternehmen eine wichtige Rolle im eigentlichen e-Mobilitatsmanagement. Dies
kann auf die Ubertragung der Verantwortung firr die Stromversorgung und das Lastma-
nagement zurickzufihren sein. Auch hier gibt es keine oder nur wenige unabhéngige
IKT-Anbieter; stattdessen sind die digitalen Werkzeuge, die fir ein intelligentes Ener-
giemanagement sorgen, z. B. in die Energiedienstleister oder Dienstleistungsunterneh-
men integriert.

Nutzung der e-Mobilitat. Die Dienstleistungsunternehmen/Nutzerinnen spie-
len eine groBe Rolle bei der Nutzung der e-Mobilitat. Darlber hinaus sind auch die
Fahrzeughersteller/-verkdufer von groBer Bedeutung. Die Schwerpunkte in den Al-
penraumlandern sind unterschiedlich. Slowenien und Osterreich konzentrieren sich auf
die Energiedienstleister, wahrend Deutschland, Italien, Frankreich und Slowenien den
Fokus auf Dienstleistungsunternehmen/Nutzer*innen richten. Alle teilnehmenden Lan-
der betrachten die Fahrzeughersteller/-verkaufer als wichtig. Behdrden sind wichtig und
den IKT-Dienstleister wird keine so grof3e Bedeutung beigemessen, was die Nutzung
der e-Mobilitat angeht.

OPNV-Planung. Die Planung des OPNV ist in der Regel Aufgabe der &ffentlichen Ver-
waltungen und der Verkehrsunternehmen in Absprache mit dem 6rtlichen Energiever-
sorger. Aber auch Hersteller sind direkt in die Planung eingebunden, nicht zuletzt weil
die entsprechende Ladeinfrastruktur passend zu den Fahrzeugen aufgebaut werden
muss. Deutschland ist das Land, in dem sich alle Akteur*innen am aktivsten mit dem
Thema OPNV-Planung befassen.

OPNV-Management. Die éffentlichen Behérden sind nur indirekt beteiligt. Das Ma-
nagement des OPNV, insbesondere der Ladeinfrastruktur, erfolgt groBtenteils durch
die Anbieter in Zusammenarbeit mit den Herstellern und den Energieversorgungsun-
ternehmen. Slowenien und Deutschland sind hier am aktivsten. Slowenien ist stark bei
den IKT-Dienstleistern und Energiedienstleistern engagiert; Deutschland konzentriert
sich hauptséachlich auf Fahrzeughersteller und Dienstleistungsunternehmen.

OPNV-Nutzung. Bei der Nutzung des OPNV werden die hochsten Werte von den Fahr-
zeugherstellern in allen Landern erreicht. In Slowenien erreicht die OV einen hohen
Wert. IKT-Dienstleister und Energieversorger sind im Allgemeinen nicht relevant.

LML-Planung. Die e-Mobilitat in der Logistik der letzten Meile und in der Logistik im All-
gemeinen ist ein sehr junger Wirtschaftszweig, der noch in den Kinderschuhen steckt.
Die Hersteller spielen bei der LML-Planung eine entscheidende Rolle. Was die Planung
des OPNV betrifft, so ist die Bedeutung der Fahrzeughersteller/-verkaufer fiir alle betei-
ligten Lander offensichtlich. Im Allgemeinen sind IKT-Dienstleister und Energieversor-
ger nicht direkt an der Planung der LML beteiligt.

LML-Management. Ahnlich wie bei den Ergebnissen der OPNV-Verwaltung und -Pla-
nung ist der groBe Einfluss der Hersteller/Verkaufer im Bereich des e-LML-Manage-
ments offensichtlich. Dies kénnte wiederum auf die Abhangigkeit von der Umsetzung
der entsprechenden Ladeinfrastruktur zurtickzuflihren sein, die weit davon entfernt ist,
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eine Standardlésung zu sein und oft auf die Bedurfnisse der Fahrzeuge und Betreiber
zugeschnitten werden muss.

* LML-Nutzung In diesem Fall spielen auch die Hersteller und Dienstleistungsunterneh-
men/Nutzer*innen eine wichtige Rolle bei der Nutzung.

2.4 Schlusselelemente

Um die richtigen Strategien zu entwickeln und wichtige Informationen fir die kinftige Ausar-
beitung der taktischen Roadmap bereitzustellen, wurde eine Auswahl von e-Mobilitdtsthemen
getroffen, zu denen die OV ihr Wissen erweitern sollten. Dazu wurden eine interne Umfrage
und ein internes Living Lab sowie eine externe Umfrage bei den Beteiligten durchgefuhrt.

Die Hauptelemente beziehen sich auf die Energieerzeugung, den Anteil erneuerbarer Ener-
giequellen, die Verteilung, Dienste fur den flexiblen Betrieb des Stromnetzes, das lokale Spit-
zenlastmanagement, die Stabilitdt des Stromnetzes, die Anpassung des Stromnetzes an elek-

trische Ladesaulen, e-OPNV, e-LML und e-Mobilitatsdienste.

Tabelle 2-1 enthélt eine Zusammenfassung aller identifizierten Elemente. Sie ist entsprechend
den drei wichtigsten EU-Strategien organisiert: Green Deal, Digitales Europa und Europa fur

Blrgerinnen und Blrger.

Abbildung 2-1 — Schllsselelemente fur die taktische Roadmap

Green Deal - Digitales Europa —
Green Europe Intelligentes Europa

Energieerzeugung und
Anteil EE

VaVv & Va2G

Stadtische
Mobilitatsplanung

Emissionsfreie Fahrzeuge
Alternative Kraftstoffe

Mobilitat als Dienstleistung
(MaaS)

Dienstleistungen fir den

flexiblen Betrieb von
Stromnetzen

Lokales Spitzenlastma-
nagement

Stabilitat des Stromnetzes

Datenaustausch

Big Data

(Open-Source-)Daten-
plattform

Datenspeicher

PPP - Projektfinanzie-
rung

Beschaffung

Cloud Computing

Kooperative intelligente
Verkehrssysteme
(C-ITS)

Kooperative, vernetzte
und automatisierte Mobi-
litat (CCAM)

Europa fur Burgerinnen und

Biirger — Intelligente OV

Politikzyklusmanagement
Kreislaufwirtschaft
Sharing Economy
Governance-Modell
Partizipativer Ansatz

Faire, sichere und robuste
Mobilitat

Kommunikation und

Sensibilisierung

Autonome Busse

Ladeinfrastruktur
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Green Deal - Digitales Europa —
Green Europe Intelligentes Europa

Energieverteilung

Batterieentwicklung

Standardisierte
Ladeinfrastruktur

Finanzierung von e-OPNV
und e-LML

Umweltbewertung und
Kosten-Nutzen-Analyse

Ausbau der Infrastruktur
(Mobilitat, Energie, Par-
ken, Finanzfragen)

Abrechnungskonzept flr
OPNV und LML

Bessere Kenntnis der
LML-Stréme der Interes-
sengruppen im eigenen
Gebiet

Entwicklung einheitlicher
Dienste fiir den OPNV

Intelligentes Tarifmanage-
mentsystem

Managementsystem fur
intelligente Netze

Ausbau des Stromnetzes

OPNV-spezifische Mobi-
lititsmaBnahmen (eigene
Fahrspuren, intelligente
Ampeln, ...)

Planung der Standorte von
OPNV- und LML-Knoten

Neue Geschaftsmodelle
far Mobilitat

Daten zu Warenstromen

Gemeinsame Nutzung
der Ladeinfrastruktur

Richtlinien fiur die Inte-
roperabilitdt zwischen
Diensten

LML-Datenerfassungs-
tools

LML- und OPNV-Dienst-
leistungsvertrage

LML-Instrumente (Stra-
Benkameras/Sensoren/
Ampeln)

Plattformen flr den Da-
tenaustausch zwisc__hen
Unternehmen und OV
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Europa fur Birgerinnen und

Biirger — Intelligente OV

Zentralisierte Verteilstellen

Globaler Ansatz

Kreativer Einsatz von
Richtlinien

Neues System der Vernet-
zung von OV und privaten SH

Kooperationsplan fur kleine
Gemeinden

Vereinfachung der burokrati-
schen Prozesse

Sensibilisierung von Kom-
munen und Unternehmen fr
nachhaltige Logistikldsungen
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2.5 Wichtigste transnationale MaBnahmen

Sowohl auf europaischer als auch auf nationaler Ebene gibt es eine Vielzahl von Dokumenten,
die Strategien fiir den Ubergang zu nachhaltigeren Verkehrslésungen aufzeigen. Die Senkung
der verkehrsbedingten Emissionen ist eine wichtige Voraussetzung zur Erreichung der Ziele
des Pariser Klimaabkommens von 2015 (Begrenzung des globalen Temperaturanstiegs auf
unter 1,5 °C und Erreichung von Netto-Null-Emissionen in der zweiten Halfte des 21. Jahr-
hunderts) und des européaischen Green Deal (Klimaneutralitat Europas bis 2050). Spezifische
MaBnahmen fir den Verkehrssektor wurden in mehreren européaischen Verordnungen und
Richtlinien spezifiziert.

Eine davon ist die Festlegung von Emissionsnormen fir Neufahrzeuge, die starke Anreize flr
Automobilhersteller schaffen, in umweltfreundliche Technologien zu investieren. Die Senkung
der Emissionen ist auch Gegenstand der europaischen Strategie fir alternative Kraftstoffe, die
die Nutzung aller verfligbaren alternativen Optionen férdert, einschlieBlich Flissiggas, Erdgas
(LNG, CNG, Biomethan, GTL), Strom, flissige Biokraftstoffe und Wasserstoff.

In diesem Zusammenhang ist die Férderung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Ener-
giequellen fiir den erfolgreichen Ubergang zur e-Mobilitat entscheidend. Dariiber hinaus hat
die EU gemeinsame Regeln fir den Elektrizitdtsbinnenmarkt entwickelt, um die Strommaérkte
flexibler zu gestalten. SchlieB3lich wurde auch eine Reihe von Initiativen zur Energieeffizienz
von Fahrzeugen und zur Férderung des OPNV vorgeschlagen.

Die oben genannten MaBnahmen spiegeln sich auch in den nationalen und regionalen Ge-
setzen wider, die sich ebenfalls auf die europaische Politik stitzen und einige detailliertere
Schritte vorschlagen. Die MaBnahmen, die fiir die Entwicklung und Verwaltung der Verkehrs-
infrastruktur erforderlich sind, werden haufig entsprechend den speziellen 6rtlichen Gegeben-
heiten weiter ausgearbeitet.

Eines der Hauptelemente ist der Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge, der durch
die Entwicklung der erforderlichen Vorschriften (z. B. in Bezug auf Zertifikate und Genehmi-
gungen fur den Bau der Infrastruktur), den Abbau burokratischer Ablaufe, die Festlegung von
Mindeststandards fur die Zugéanglichkeit von Ladestationen (z. B. Mindestanzahl von Ladesta-
tionen in neuen Gebduden), die Férderung der Forschung auf diesem Gebiet (z. B. zu intelli-
genten Netzen und V2G) und Pilotinitiativen erleichtert wird.

Regionale Mobilitdtsstrategien befassen sich mit der Planung von Dienstleistungen und Net-
zen, die von den Regionen angeboten werden, regeln die Verteilung von Subventionen und
skizzieren wichtige Infrastrukturinvestitionen. Zu den typischen MaBBnahmen auf lokaler Ebene
gehdren detaillierte Plane fur die Erneuerung des Fuhrparks und die Einfihrung von Elekt-
robussen, die Einrichtung von Fahrspuren fir den 6ffentlichen Personennahverkehr, die Be-
reitstellung von Ladeinfrastruktur, die Entwicklung von Zahlungssystemen fur das Laden von
Elektrofahrzeugen, die Verwaltung von Parkplatzen und verkehrsberuhigte Zonen. Sowohl die
regionalen als auch die lokalen Plane sehen eine weitere Integration der verschiedenen Ver-
kehrstrager vor, um mehr intermodale Verkehrsdienste zu erreichen.
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ITALIEN

3.1 Grundelemente

3.1.1 Referenzgebiet

Das Referenzgebiet fir das e-SMART-Projekt (im Dokument als Italien-in-eSMART bezeich-
net) besteht aus den folgenden Regionen: Piemont, Lombardei, Ligurien, Aostatal, Friaul-Ju-
lisch-Venetien, Venetien, Trentino-Sudtirol. Diese Regionen liegen in Norditalien, vor allem
in den Alpen an der Grenze zu Frankreich, der Schweiz, Osterreich und Slowenien. Zwei der
Regionen liegen weiter stdlich der Alpen: Der groBte Teil Venetiens erstreckt sich tber die
flache Poebene, Ligurien und reicht bis zum Mittelmeer.

Die Gesamtflache des Gebiets betragt 97.478 km? und umfasst etwa 30 % des Landesgebiets.
Die Bevolkerungsdichte ist von Region zu Region sehr unterschiedlich und reicht von 39 Ein-
wohnern pro km? im Aostatal bis zu 422 Einwohnern pro km? in der Lombardei, der bevdlke-
rungsreichsten der betrachteten Regionen. Die Gesamtbevdlkerung dieser Regionen belauft
sich auf Uber 23 Millionen Menschen, was fast 40 % der italienischen Bevdlkerung ausmacht.
Der Grad der Verstadterung ist unterschiedlich. Die Lombardei und das Piemont sind die am
starksten verstadterten Regionen und bestehen aus 1509 bzw. 1182 Gemeinden. Die Region
Venetien ist weniger ausgedehnt als die Regionen Piemont und Lombardei und ist auch weni-
ger fragmentiert. Sie ist in 563 lokale Verwaltungen unterteilt.

Andere Regionen sind eher landlich gepragt und die meisten von ihnen umfassen weniger als
300 Gemeinden.

Obwonhl die sieben Regionen nur einen relativ kleinen Teil der Gesamtflache des Landes aus-
machen, tragen sie zu etwa der Hélfte des italienischen BIP bei, wobei allein die Lombardei 22
% des BIP erwirtschaftet, gefolgt von Venetien und Piemont mit 9 % bzw. 8 %. Die Struktur der
Wirtschaft ist in den einzelnen Regionen sehr unterschiedlich. Die Lombardei ist die reichste
und produktivste Region des Landes und stitzt sich hauptsachlich auf den Dienstleistungs-
sektor, insbesondere den Finanzsektor. Das Piemont ist das industrielle Zentrum ltaliens mit
einem hoch entwickelten Automobil- und High-Tech-Sektor. Ligurien spielt eine wichtige Rolle
im globalen Logistiksystem, wobei der Hafen von Genua der gréBte Hafen Italiens und einer
der wichtigsten in Europa ist. Die beiden Regionen im Nordosten (Venetien und Friaul-Julisch
Venetien) verzeichneten von den 1970er bis zu den 1990er Jahren ein starkes Wachstum im
Bereich der kleinen und mittleren Industrie. Dies hat zu einer betrachtlichen territorialen Streu-
ung von Aktivitdten und Wohnsitzen geflhrt.

Der Begriff ,Sprawl“ (Zersiedelung) beschreibt genau diese Art der Ausdehnung mit geringer
Dichte und starkem Flachenverbrauch. Der landliche Raum ist zunehmend verstadtert; die
Industriegebiete sind ungleichmaBig Uber das Gebiet verteilt, die 6ffentlichen Verkehrsmittel
sind nicht kostendeckend und bieten daher nur eine geringe Fahrtenh&ufigkeit und viele Men-
schen fahren mit privaten Verkehrsmitteln von ihnrem Wohnort zur Arbeit oder zur Schule.

Insgesamt liegt der Durchschnitt der zurtickgelegten Kilometer bei etwa 40 km.

Die Hafen von Venedig und Triest sind das Tor zu Europa fur die Schifffahrt aus dem Siiden
nach Mittel- und Osteuropa.
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Kunst, Lebensmittel, Landwirtschaft und Tourismus sind in allen Regionen wichtige Wirt-
schaftszweige.

3.1.2 Gesetze und Governance-Modelle

Auf nationaler Ebene hat das Verkehrsministerium eine Reihe von Dekreten und Verordnun-
gen erlassen, die seit 2012 darauf abzielen, die e-Mobilitat zu férdern, sowohl im Hinblick auf
die Fahrzeuge als auch auf den Aufbau der Ladeinfrastruktur. Viele der Vorschriften beziehen
sich nicht ausschlieBlich auf die e-Mobilitdt sondern ganz allgemein auf alternative Kraftstoffe.
Auch die Themen LML und OPNV werden nie speziell behandelt sondern im Kontext der e-
Mobilitat im Allgemeinen.

Insbesondere hat das Ministerium mit dem Nationalen Plan fir Ladeinfrastruktur (zuletzt ak-
tualisiert im Juni 2016) die Mindestanforderungen und Technologien fur ein effektives 6ffent-
liches Ladeinfrastrukturnetz definiert, den Bedarf an Ladepunkten bis 2030 geschéatzt und die
strategischen Leitlinien fur die Entwicklung des nationalen Stromladenetzes festgelegt.

Vor Kurzem (Erlass vom 30. Januar 2020) hat das Ministerium fur wirtschaftliche Entwicklung
die Kriterien und Modalitaten festgelegt, um die Verbreitung der Integrationstechnologie zwi-
schen e-Fahrzeugen und dem Stromnetz (V2G - Vehicle to Grid) zu férdern, in Ubereinstim-
mung mit der Reform des Marktes fir elektrische Dienstleistungen.

Die Regionen definieren die Entwicklungsstrategien fir die e-Mobilitdt sowie die Referenz-
richtlinien. Dabei setzen sie besonders auf Rundtischgesprache, um den multidisziplindren
Charakter der e-Mobilitat zu berlcksichtigen, die strategischen Ziele und vorrangigen Inter-
ventionsbereiche zu identifizieren sowie zu ergreifende MafBBnahmen und die Lenkung der
Prozesse zu definieren und Instrumente und Finanzierungsformen zur Unterstltzung der ge-
planten Unterstitzungs- und Anreizmethoden zu ermitteln.

Viele Regionen in Norditalien haben ebenfalls zugewiesene Zuschisse (einschlieBlich nicht
rickzahlbarer Zuschusse) fur die Anschaffung von e-Fahrzeugen bereitgestellt, die sich haufig
auf Nutzfahrzeuge konzentrieren (z. B. die Region Piemont fir die Segmente N1 und N2).

SchlieBlich sind die Kommunen die eigentlichen Hauptakteur*innen im Bereich der e-Mobilitat,
da sie fir die Errichtung der Ladeinfrastruktur auf inrem Gebiet verantwortlich sind. Dazu orga-
nisieren sie Ausschreibungen fir private Marktteilnehmer haufig mit dem Ziel, das elektrische
Ladesédulennetz aufzubauen und zu verwalten.

3.1.3 Analyse der Stakeholder in den Gebieten

Abbildung 3-1 zeigt den Grad des Interesses/Einflusses der einzelnen lokalen Akteur*innen in
Italien.

Die Analyse zeigt die wichtige Rolle der OV (auf verschiedenen territorialen Ebenen) und der
privaten Akteur*innen.

In den Feldern, die durch groBBes Interesse gekennzeichnet sind, finden sich vor allem private
Akteur*innen und OV. Die unterschiedliche Position der OV in den verschiedenen Interessen-/
Einflussbereichen macht deutlich, dass e-SMART-Probleme zwar real sind, aber nicht fir alle
zum jetzigen Zeitpunkt geldst werden kénnen.
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Abbildung 3-1 — Grad des Interesses und des Einflusses fur jede Art von Akteur*innen (Italien)

In zahlreichen Gesprachen mit §takeholdern, sowohl fiir den OPNV als auch __fl'Jr die LML,
wurde deutlich, wie wichtig eine OV mit einer klaren Strategie fur sie ist, die den Ubergang zur
e-Mobilitdt unterstitzen kann (Richtlinien, gesetzliche Unterstitzung, Entwicklungsmdéglich-
keiten, ...)

Im Hinblick auf die Ladeinfrastruktur betonten die Beteiligten, wie wichtig es ist, detaillierte
Kenntnisse Uber die fur e-LS verfligbaren Technologien zu haben und ein angemessenes
Netz von e-LS geméan den von der OV festgelegten technischen Standards zu entwickeln und
aufzubauen.

AuBBerdem wurde eine Vereinfachung der blrokratischen Verfahren und die Einrichtung einer
digitalen Plattform fur den Austausch von Informationen gefordert, die fur den Bau und den
Betrieb von Ladeinfrastrukturen (Energieverteilnetz, unterirdisches Servicenetz, Baustellen,
WLAN, ...) erforderlich sind.

Durch eine intensivere Zusammenarbeit zwischen den OPNV-Unternehmen kénnten GréBen-
vorteile genutzt werden und eine bessere Kenntnis der verfugbaren Technologien fur e-Fahr-
zeuge, insbesondere in Bezug auf LML-Fahrzeuge, kénnte die Verbreitung der e-Fahrzeug-
flotte fordern.

3.1.4 Bestehende Instrumente

Nachfolgend werden die vorhandenen Instrumente, IKT, ITS, administrativen Dokumente oder
MaBnahmen und Finanzierungsmittel, die aktuell eingesetzt werden, kurz dargestellt. Die Inst-
rumente, die noch nicht einsatzbar sind, aber an die LML- und OPNV-Ziele angepasst werden
kénnen, werden in den MaBnahmenbeschreibungen als Best Practices genannt.

Datenbank fiir OPNV in der Region Piemont

Regionale Datenbank fiir die einheitliche Verwaltung von Informationen Gber OPNV-Busse
im Piemont. Der Dienst ist fir autorisierte Nutzer*innen der piemontesischen 6éffentlichen Ver-
kehrsbetriebe (TPL), der regionalen Agentur fur Mobilitdt (AMP) und der Region Piemont zu-
ganglich. Die Funktionen werden auf der Grundlage der Benutzer*innen, die auf das System
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zugreifen, abgebildet. Die Aktualisierung der Daten liegt in der ausschlieBlichen Zustandigkeit
und Verantwortung des Unternehmens. AMP und die Region Piemont kénnen die von allen
OPNV-Unternehmen validierten Daten einsehen.

Regionaler Erlass D.G.R. vom 19. Oktober 2018, Nr. 42-7743 (Region Piemont)

Verabschiedung und Einfihrung eines Finanzierungsprogramms flr Beitrdge zur Entwicklung
nachhaltiger Mobilitat im Sektor der Kleinstunternehmen und KMU durch die Erneuerung von
N1- und N2-Nutzfahrzeugen - Festlegung von Kriterien und Verwaltungsverfahren. Die Ver-
ordnung enthélt folgende Angaben: Beguinstigte, Anforderungen, férderfahige Interventionen,
Art und Hohe der férderfahigen Ausgaben, Verfahren flr die Einreichung von Antragen.

DGR 5-2912 del 26. Februar 2021. Genehmigung des Regionalprogramms 2019-2023 fur
Investitionen im OPNV auf der StraBe. Allgemeine Kriterien und Modalitaten der Durch-
fihrung und des Beitrags

Die Verordnung soll den Kauf von Elektro-, Erdgas- (einschlieBlich Biomethan), Diesel- oder
Hybridfahrzeugen der Kategorie M2 oder M3 regeln, die als Ersatz fur alte Fahrzeuge dienen.
Sie enthélt folgende Angaben: zuschussfahige Kosten, Empféanger von Zuschissen, zu finan-
zierende MaBnahmen, Ausrustung und Vorbereitung neuer Busse, Verfahren und Fristen fur
die Vorlage und Umsetzung von Erneuerungsplanen.

3.1.5 Anforderungen und Liicken auf Gebietsebene

Die Analyse der Netzdiagramme der Akteur*innen/Rollen (Anhang 1 - Rollen der Akteur*innen)
zeigt, dass in Italien die Energiedienstleister und die 6ffentlichen Verwaltungen die Akteur*innen
sind, die eine wichtige Rolle bei der Planung der e-Mobilitat spielen. Das Management der e-
Mobilitat liegt in den Handen von IKT- und Energieversorgern, wahrend ihre Nutzung haupt-
séchlich von Dienstleistungsunternehmen verwaltet wird.

Hinsichtlich der Planung, Verwaltung und Nutzung des OPNV fehlt es eindeutig an der Fiih-
rung durch die OV, aber auch bei den anderen Akteur*innen gibt es keine nennenswerten
Rollen.

Ein &hnliches Ergebnis lasst sich fir die LML feststellen, auch wenn in diesem Fall die OV vor
allem was die Planung betrifft eine etwas wichtigere Rolle zu spielen scheint.

Der Bedarf und die zu Uberbriickenden Lcken fur eine integrierte Planung von elektrischen
Ladestationen und e-Mobilitéatsdiensten fir den OPNV und die LML reichen von infrastruktu-
rellen und technischen Hindernissen bis hin zu politischen und gesellschaftlichen Herausfor-
derungen.

Die Hauptlicken wurden in Bezug auf die drei wichtigsten EU-Strategien aufgezeigt: Green
Deal, Digitales Europa und Europa fur Bargerinnen und Burger.

Die Entwicklung von e-LS ist eine wichtige Infrastrukturllicke, die in allen drei Dokumenten
hervorgehoben wird. Dies stellt eine Herausforderung in technischer Hinsicht dar, z. B. bei der
Planung von Ladestationen und deren optimaler Platzierung, aber auch unter dem Gesichts-
punkt der Harmonisierung. Letzteres erfordert politische Zusammenarbeit und die Entwicklung
gemeinsamer technischer Standards auf europaischer Ebene. Naturlich ist die Entwicklung
besserer Fahrzeugtechnologien die andere Seite der gleichen technologischen Herausforde-
rung.

Neben den Licken bei den Fahrzeugen und der Ladeinfrastruktur stellt sich auch das Problem
der Anpassung des Stromnetzes an die neuen Anforderungen. Dazu gehéren die Moderni-
sierung des bestehenden Netzes und die Entwicklung intelligenter Netze, insbesondere von
Technologien wie V2G und intelligentem Laden. Alle diese technologieorientierten Herausfor-
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derungen sind eng mit dem bestehenden politischen und rechtlichen Umfeld verknipft; daher
mussen die politischen MaBnahmen angepasst werden, um den technologischen Wandel zu
erleichtern.

Es sollten umfassende Strategien fiir den Ubergang zur e-Mobilitat entwickelt werden, wobei
der Schwerpunkt auf der Zusammenarbeit zwischen allen Beteiligten liegen sollte. Die Verein-
fachung und Harmonisierung bestehender Gesetze und Verwaltungsverfahren ist ein wichti-
ger erster Schritt, dem die Entwicklung von Finanzierungsmodellen und neuen Geschéaftsmo-
dellen fiir den OPNV und die LML folgen sollte. Die Sammlung und der Austausch von Daten
werden eine entscheidende Rolle bei der Harmonisierung aller oben genannten Aktivitaten
spielen. Die Strategie Digitales Europa befasst sich mit dieser besonderen Licke und verweist
auf die Notwendigkeit, gro3 angelegte Plattformen fir die Sammlung und den Austausch von
Daten zu entwickeln. (Abbildung 3-2, Abbildung 3-3, Abbildung 3-4).

Alle Elemente, die wahrend der Treffen mit den Projektpartnern und Stakeholdern sowie durch
die im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Umfragen gesammelt wurden, sind in Anhang 2
- Bedurfnisse und Licken - detailliert aufgefihrt.

Green Deal — Griines Europa

/- Ausbau des vorhandenen Stromnetzes und
Spitzenlastmanagement

Fachwissen tiber die verfiigbaren Technologien
fiir e-Fahrzeuge in der LML und im OPNV

* Vorhandensein intelligenter Netze zur
effizienten Verwaltung des Energienetzes

* Aktivierung von V2G- oder intelligenten
Ladediensten, um das Netz/die
\ Ladedienste vor Ort effizient zu verwalten

* Kenntnis der Finanzierungsquellen und
Zugang zu Krediten

¢ Gesetze zur Unterstiitzung der lokalen
Stromerzeugung aus erneuerbarer
Energiequellen

» Neue Geschaftsmodelle fiir OPNV und LML

* Einfuhrung technischer Standards
(moglichst offene Standards), auf die jeder
zurlickgreifen muss

* Wissen Uber die verfiigbaren E-LS-
\ Technologien

« Vorhandensein eines geeigneten Ladeinfrastrukturnetzwerks (in
Depots entlang der Strecke, gemischte Systeme)
* Ladeknoten fiir OPNV und LML

Abbildung 3-2 — Bedarf und Lucken fur Italien im e-SMART-Gebiet in Bezug auf die Strategie Green Deal
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Digitales Europa — Intelligentes Europa

Echtzeit-Datenerfassungsplattformen zur Uberwachung
des Betriebs von Elektrofahrzeugen und zur
Optimierung von Ladeldsungen

Datenaustauschplattformen zwischen 6ffentlichen
und privaten Akteuren zur Férderung der e-Mobilitat
im OPNV und in der LML (Planung, Programmierung,
...)

Plattformen fur den Austausch von bewdhrten
Praktiken und strategischer Losungen im Bereich
der Elektromobilitat fiir LML/OPNV

Plattform flr den Austausch von Informationen fur
den Bau und Betrieb einer Ladeinfrastruktur
(Verteilnetz, unterirdisches Netz, Baustellen, WLAN-
Abdeckung, stadtebauliche und landschaftliche
Einschrankungen usw.)

Abbildung 3-3 — Bedarf und Licken fur Italien im e-SMART-Gebiet, in Bezug auf die Strategie Digitales Europa

Europa fiir Biirgerinnen und Biirger — Intelligente OV

* Vereinfachung/Vereinheitlichung der
Verwaltungspraktiken

Portale fir die Verwaltung von Verwaltungspraktiken
Einfachere und weniger stratifizierte Regeln/Gesetze

« Bedeutung der Kreislaufwirtschaft fiir LML und OPNV
» Wissensaustausch {iber e-LML und e-OPNV

e OV mit einer klaren Strategie, um den \
Ubergang zur Elektromobilitit zu
begleiten (legislative Unterstiitzung,
Entwicklungsmoglichkeiten, ...)
Richtlinien fur die Interoperabilitat
zwischen Ladediensten

Langere OPNV-Konzessionen zur
Sicherung von Investitionen

K Energiegemeinschaften fur

GroRenvorteile

+ Zusammenarbeit zwischen OPNV-
Unternehmen fur GroRenvorteile

» Wissensaustausch iber OPNV/LML-e-
Mobilitat (Technologien, organisatorische
Losungen, strategische Losungen, ...)

* Kooperation mit/unter privaten
Stakeholdern

/

* Ladeinfrastrukturnetz fur LML und
OPNV
* Ladeknoten

Abbildung 3-4 — Bedurfnisse und Licken fur Italien im e-SMART-Gebiet in Bezug auf die Strategie Europa fur
Burgerinnen und Blrger

3.2 Ziele, operative MaBnahmen und Indikatoren

Die fur die operative Roadmap Italiens ermittelten MaBnahmen sind in Tabelle 3-1 aufgefuhrt.
Jede MaBnahme steht im Zusammenhang mit Ianderspezifischen Zielen und den flr die takti-
sche Roadmap festgelegten landeribergreifenden Schllisselelementen.

Die letzten drei Spalten zeigen die qualitativen Bewertungen der drei Hauptkriterien: Auswir-
kungen auf die Verbreitung von e-LML/e-OPNV, Zeit und geschatzte Kosten.

Weitere Einzelheiten sowie eine vollstdndige Beschreibung der einzelnen MafB3nahmen finden
Sie in Anhang 3 - Operative MaBnahmen.
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Tabelle 3-1 — Operative MaBBnahmen flr die Roadmap Italien-in-eSMART

. Auswir- Auswir-
Nationaler kungen | kungen

PNRR! ORM Ziele Operative auf die - | auf die
(Missionen)

EU-Schliissel-
elemente

MaBnahmen SMART- | coo-
Saulen? | Bilanz®

Green Deal -
Griines Europa
(emissionsfreie
Fahrzeuge, al-
ternative Kraft-
stoffe, Ladekon-
zept fur LML/
OPNV, neues
Geschaftsmo-
dell fiir e-Mo-
bilitat, Umwelt-
bewertung und
Kosten-Nutzen-
Analyse)

Green Deal -
Grines Europa
(Entwicklung
von Infrastruk-
tur, OPNV-
spezifische
Mobilitatspolitik,
Beschaffungen)
+ Europa fur
Burger und
Burgerinnen -
Intelligente OV
(Ladeinfrastruk-
tur)

M5C1: Beschaf-
tigungspolitik

M4C1: Ver-
starkung des
Angebots an
Bildungsdienst-
leistungen: vom
Kindergarten
bis zur Univer-
sitat

M1C2: Digi-
talisierung,
Innovation und
Wettbewerbs-
fahigkeit im
Produktionssys-
tem

M1C1: Digi-
talisierung,
Innovation und

Sicherheit in OV

nicht zutreffend

M2C2: erneuer-
bare Energien,
Wasserstoff,
Netz und nach-
haltige Mobilitat

Vertiefung des
Wissensstan-
des zum Thema
e-Mobilitat im

Hinblick auf OPNV

und LML, insbe-
sondere in Bezug
auf die auf dem

Markt verfigbaren

Fahrzeugtypen,

die verschiedenen
Ladetechnologien,

die Wartung von
e-Fahrzeugen,

Geschaftsmodelle,

Fordermittel, Best
Practices

Vermehrte Inves-
titioneq_in e-LML
und e-OPNV

Berufliche
Bildung

Universitare/
postuniversitare
Ausbildung

Webportal zum
Wissensaus-
tausch

Datenbank zum
Erfassen von
Informationen
zu OPNV-Fahr-
zeugen und
-Services

Schulungen zur
Finanzierung

Aufbau eines
Ladeinfrastruk-
turnetzes far
den OPNV

Aufbau von
elektrischen
Ladeknoten

Erneuerung der
OPNV-Flotte

Erneuerung der
LML-Fahrzeuge

2

il
3-4
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EU-Schliissel-

elemente

Digitales
Europa - Intelli-
gentes Europa
(gemeinsame
Nutzung von
Daten, Data
Lakes, Platt-
form fiir den
Datenaustausch
zwischen Un-
ternehmen und
Behorden)

Europa fir
Birgerinnen
und Birger —
Intelligente OV
(neues System
der Vernetzung
zwischen OV
und privaten
Akteur*innen,
partizipativer
Ansatz, koope-
ratives System
fur kleine Ge-
meinden)

Index:

3=keine

Nationaler
PNRR'
(Missionen)

M1C2: Digi-
talisierung,
Innovation und
Wettbewerbs-
fahigkeit im

Produktionssys-

tem

nicht zutreffend

nicht zutreffend

ORM Ziele

Vereinfachung

der Prozesse zur
Realisierung einer
Ladeinfrastruktur
durch unkompli-
zierten Austausch
aller erforderlichen
raumlichen Infor-
mationen (Ener-
gieverteilungsnetz,
unterirdisches
Netz, Baustellen,
WLAN-Abdeckung,
stadtische und
landschaftliche
Einschrankungen
usw.).

Mehr Zusammen-
arbeit zwischen
Stakeholdern

1 PNRR: Plan fiir nationale Erholung und Widerstandsfahigkeit
2 Auswirkungen auf die e-SMART-Saulen: 1=LML, 2=OPNV, 3=e-Mobilitat, 4=Energienetz
3 Auswirkungen auf die CO2-Bilanz: 1=direkt auf Emission, 2=indirekt (d. h. auf Bewusstsein oder Verhalten),
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Operative

MaBnahmen

Webplattform
far den Daten-
austausch

Disziplina-
bergreifende
Arbeitsgruppen
unter OV

Arbeitsgrup-
pen mit OV

und privaten
Akteur*innen

4 Zeit: 1=kurzfristig (2025), 2=mittelfristig (2030), 3=langfristig (2050)
5 Geschitzte Kosten: 1=niedrig, 2=mittel, 3=hoch

Auswir-
kungen

auf die e-
SMART-

Saulen?

il
3-4

1-2-
3-4

Auswir-
kungen
auf die
CO2-
Bilanz®

2 1 2
2 1 1
2 1 1

Das vorgeschlagene Uberwachungsinstrument basiert auf der Beschreibung der Fortschritte bei
Erreichung der Aktionsziele (siehe Tabelle ,Aktionsbeschreibung®). Die Zielerreichung in Prozent
wéhrend der Laufzeit der MaBnahme dient als MaBstab flr den Fortschritt der Aktion.

Das System der Indikatoren zur Uberwachung der Fortschritte der Roadmap ist in Tabelle 3-2
dargestellt. Es umfasst mehr als 30 Indikatoren, mit denen der Fortschritt der MaBnahmen und

Ergebnisse Uberprift werden soll.
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Tabelle 3-2 — Operative MaBBnahmen flr die Roadmap Italien-in-eSMART — Indikatoren

Operative MaBnahmen m Beschreibung

Berufliche Bildung

Universitare/postuni-
versitdre Ausbildung

Webportal zum Wis-
sensaustausch

Datenbank zum Erfas-
sen von Informationen
zu OPNV-Fahrzeugen
und -Services

Schulungen zur Finan-
zierung

Aufbau eines Ladein-
frastl_’_ukturnetzes fir
den OPNV

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

* Anzahl der pro Jahr organisierten
Schulungen/Seminare

* Aufbau einer digitalen Plattform zum
Austausch von Wissen und Informatio-
nen Uber e-LML und e-OPNV (ja/nein)

e Anzahl der fur Kurse eingeschriebe-
nen Personen

* Anzahl der Zugriffe auf die Plattform
pro Jahr

* Einrichtung von mindestens einem
spezifischen Kurs

* Anzahl der flr Kurse eingeschriebe-
nen Personen

e Aufbau eines spezifischen Webportals

* Anzahl der registrierten Stakeholder
(privat/6ffentlich)

* Anzahl der Zugriffe pro Jahr

* durchschnittliche Anzahl von Zugriffen
pro Nutzer*in, pro Jahr

o Aufbau der Datenbank

¢ Prozentsatz der (")PNV-Unternehmen,
die ihre Flottendaten melden

* Anzahl der organisierten Kurse

e Anzahl der fur Kurse eingeschriebe-
nen Personen

* Anzahl der auf regionaler/lokaler Ebe-
ne finanzierten Projekte pro Jahr

* Anzahl der mit 6ffentlichen Mitteln
finanzierten/kofinanzierten Projekte auf
regionaler/lokaler Ebene, pro Jahr

* Definition von Leitlinien (ja/nein)

* Anzahl der OPNV-Ladestationen, pro
Jahr

* gesamte von neuen Ladeknoten gelie-
ferte kWh Energie pro Jahr
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Operative MaBnahmen m Beschreibung

Aufbau von elektri-
schen Ladeknoten

Erneuerung der
OPNV-Flotte

Erneuerung der LML-
Fahrzeuge

Webplattform fiir den
Datenaustausch

Disziplintibergreifende
Arbeitsgruppen unter
ov

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

* Definition von Leitlinien (ja/nein)

e Anzahl neuer Ladeknoten, pro Jahr

e gesamte von neuen Ladeknoten gelie-
ferte KWh Energie pro Jahr

* Anzahl der e-Fahrzeuge fur den
OPNV

* Verhaltnis zwischen der Anzahl der
OPNV-e-Fahrzeuge und der Gesamt-
zahl der OPNV-Fahrzeuge

¢ Verhaltnis zwischen der Anzahl der
OPNV-e-Fahrzeugkilometer und der
Gesamtanzahl der OPNV-Fahrzeugkilo-
meter

¢ Verhaltnis zwischen der Zahl der
OPNV-Personenkilometer mit e-Fahr-
zeugen und der Gesamtzahl der OPNV-
Personenkilometer

* Anzahl der e-Fahrzeuge fur die LML

* Anzahl der LML-e-Fahrzeuge im
Verhéltnis zur Gesamtzahl der LML-
Fahrzeuge, pro Jahr

e Verhaltnis zwischen der Anzahl der
LML-e-Fahrzeuge und der Gesamtzahl
der LML-Fahrzeuge

* Verhaltnis zwischen der Anzahl der
LML-e-Fahrzeugkilometer und der Ge-
samtanzahl der LML-Fahrzeugkilometer

e Verhaltnis zwischen der Zahl der
OPNV-Tonnenkilometer auf e-Fahrzeu-
gen und der Gesamtzahl der OPNV-
Tonnenkilometer

* Aufbau einer digitalen Plattform far
den Datenaustausch (ja/nein)

* Anzahl der an der gemeinsamen Da-
tennutzung beteiligten Stellen

* Anzahl der pro Jahr organisierten
Arbeitskreise

* Anzahl der daraus resultierenden
Planungs- und SteuerungsmafBnahmen
pro Jahr
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Operative MaBnahmen m Beschreibung

Fortschrittsindikator
Arbeitsgruppen mit
OV und privaten

Akteur*innen Ergebnisindikator

* Anzahl der pro Jahr organisierten
Arbeitskreise

* Anzahl der daraus resultierenden
Planungs- und SteuerungsmafBnahmen
pro Jahr




4 DIE OPERATIVE e-SMART-ROADMAP

SLOWENIEN

4.1 Grundelemente

4.1.1 Referenzgebiet
Slowenien ist in zwei Kohasionsregionen und 12 statistische Regionen unterteilt:

* Ostslowenien (Vzhodna Slovenija — S101), mit den Regionen Mur, Drau, Kérnten, Sa-
vinja, Mittlere Save, Untere Save, Sudostslowenien und Litoral-Innerkrain.

* Westslowenien (Zahodna Slovenija — S102), mit Zentralslowenien, Oberkrain, Gorizia
und Kustenkarstregionen.

Fiar das e-SMART-Projekt sind vor allem zwei statistische Regionen von Bedeutung: Zent-
ralslowenien (Osrednjeslovenska) und Oberkrain (Gorenjska), die zusammen etwa 38 % der
slowenischen Bevdlkerung reprasentieren (das Referenzgebiet fir e-SMART, im Dokument
als Slowenien in e-SMART bezeichnet).

* Gesamtbevdlkerung ca.: 2,1 Millionen (2021)

* Bevolkerungsdichte: 103,9 Einwohner*innen pro km2 (2021)

* Anzahl Gemeinden: 212

* Anzahl Berggemeinden: 35 (17%)

e Grad der Verstadterung: 50 %

* Pro-Kopf-BIP: 22,312 EUR (2020)

e Autobesitz: 555 Autos pro 1000 Einwohner*innen (2020)

e Durchschnittliches Fahrzeugalter: 10,1 Jahre (2018)
* % des fur Mobilitdt ausgegebenen

Einkommens: 6% (2015), der héchste Wert in der EU
 Personenkilometer im OPNV: 21,7 Millionen (2020)
« Im &ffentlichen OPNV beférderte

Fahrgaste: 13,35 Millionen (2020)

e Auf der StraBBe transportierte Waren: 90.869 (1.000 t) (2020)
(Quelle: SURS, SiStat)

4.1.2 Transport in Slowenien

Die Lage am Schnittpunkt des Mittelmeers, der Alpen, der Dinariden und der Pannonischen
Tiefebene sowie die Tatsache, dass das Gebiet von gro3en Flissen durchquert wird, haben
dazu geflihrt, dass sich die wichtigsten Verkehrswege in Slowenien kreuzen. In der Ranglis-
te der Lander mit dem dichtesten Autobahnnetz liegt Slowenien auf Platz 5. Eurostat, 2008,
erklart: ,Im Allgemeinen ist die Dichte des Autobahnnetzes eng mit der Bevdlkerungsdichte
und damit mit dem Grad der Verstadterung verbunden. Die dichtesten Autobahnnetze finden
sich daher in den Niederlanden, in Belgien, in den westlichen Regionen Deutschlands und im
Vereinigten Koénigreich. Auf Landerebene weisen die Niederlande mit 77 km/1000 km2 die
héchste Autobahninfrastrukturdichte auf, gefolgt von Belgien (58 km/1000 km2) und Luxem-
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burg (57 km/1000 km2). Slowenien liegt nach Deutschland auf Platz 5. Obwohl die Stadte
relativ dicht besiedelt sind, gibt es in Slowenien viele verstreute Siedlungen, die an die grof3en
stadtischen Gebiete angeschlossen werden mussen. Der Bus ist das wichtigste 6ffentliche
Personenverkehrsmittel in Slowenien, insbesondere in den Stadten. Die wichtigsten Busbahn-
héfe befinden sich in Ljubljana, Maribor, Celje und Kranj. Das slowenische Schienennetz wird
von den Slowenischen Eisenbahnen betrieben und umfasst 1.229 km normalspurige Gleise,
davon 331 km zweigleisig, und erreicht alle Regionen des Landes. Slowenien ist mit allen um-
liegenden Landern per Bahn gut verbunden, was darauf zuriickzufihren ist, dass es friher Tell
der Osterreichisch-ungarischen Monarchie und spéter Teil Jugoslawiens war. Der geplante
Bau eines zweigleisigen Abschnitts zwischen Ljubljana und dem Hafen Koper wird den Tran-
sitgtterverkehr zum und vom Hafen, dem gréBten Containerumschlagplatz in der Nordadria,
erleichtern. Hauptvorteil ist seine Lage, die rund 2.000 Seemeilen (3.700 km) naher an den
Zielen dstlich des Suez liegt als die Hafen Nordeuropas, und der Landtransport von Koper zu
den wichtigsten Industriezentren in Mitteleuropa ist rund 500 Kilometer kirzer als von nordeu-
ropaischen Hafen.”

4.1.3 Gesetze und Governance-Modelle

Die Politik der OV in Slowenien ist unterteilt in supranationale (EU), nationale und lokale Poli-
tik, ohne regionale Ebene. Die nationalen OV sind fiir die Umsetzung der EU-Politik im natio-
nalen Rahmen, die Schaffung eines nationalen politischen Rahmens und die Budgetvergabe
an lokale OV zustandig. Die nationalen OV betreiben auch éffentliche Agenturen und Fonds,
die Anreize firr die Elektrifizierung des OPNV und der LML bieten.

Der wichtigste 6ffentliche Akteur bei der Planung von elektrischen Ladesaulen auf nationaler
Ebene ist das Ministerium fur Infrastruktur (Ml). Das MESP ist fur die Verwaltung des Fonds flr
den Klimawandel und die Vorbereitung seines Finanzierungsprogramms in Ubereinstimmung
mit den Rechtsvorschriften und den vom MI ausgearbeiteten Strategien zusténdig. Entspre-
chend den finanziellen Ressourcen des Klimafonds und des vorbereiteten Programms wer-
den Antrage fur Subventionen durch den ,Okofonds* erteilt, der fiir die Vergabeverfahren der
oben genannten Férdermittel zustandig ist. Die beiden anderen wichtigen nationalen Stellen
sind das Regierungsbro fur Entwicklung und europaische Kohasionspolitik und das Ministeri-
um fur wirtschaftliche Entwicklung und Technologie. Alle Ministerien arbeiten bei der Planung
von Subventionsrichtlinien und Finanzierungsmechanismen zusammen. Uber verschiedene
Antragswege und Unterstutzungsorganisationen (z.B. regionale Entwicklungsbehérden, slo-
wenischer Gemeindeverband) ermdglichen diese die Umsetzung der Projekte auf Gemein-
deebene. Das ist jedoch keine Garantie dafiir, dass die Kommunen die Mittel fir Projekte zur
Elektrifizierung des OPNV beantragen werden. Es ist anzumerken, dass auch aus dem EFRE
finanzierte Projekte (z.B. das INTERREG-Programm) die Umsetzung der Elektrifizierung des
OPNV und der LML unterstiitzen, hauptsachlich durch die Kofinanzierung der Entwicklung von
Strategien, Aktionsplanen und Pilotaktionen, die aus dem Fonds flr den Klimawandel und aus
nationalen Mitteln finanziert werden.

Das MI bereitet Rechtsvorschriften, Strategien und Aktionspléane (Gesetz Uber die integrierte
Verkehrsplanung) zu alternativen Kraftstoffen, Ladestationen und anderen Rechtsvorschriften
fir Fahrzeuge vor, z. B. die nationale OPNV-Planung und einen Uberblick (iber die Regeln fiir
OPNV-Konzessionére und die Vergabe von Konzessionen fiir iiberregionale Strecken. Da-
neben sind sie fur die Finanzierung zustandig, wobei sie Finanzinstrumente der Connecting
Europe Facility nutzen und zusammen mit dem Regierungsburo fur Entwicklung und der euro-
paischen Kohéasionspolitik fir die Finanzierungvereinbarung fur regionale Entwicklung verant-
wortlich sind. Auf operativer Ebene sind sie fiir den nationalen (interkommunalen) Busverkehr
zustandig, wahrend die Gemeinden fur den kommunalen (lokalen) éffentlichen Verkehr ver-
antwortlich sind.
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Auf kommunaler Ebene werden MaBBnahmen zur Mobilitatsplanung, einschlie3lich der Ein-
filhrung der e-Mobilitat im Bereich des OPNV und des LML, geschaffen. Die Kommunen er-
stellen eigene Raumordnungspléne, Rahmenplane fiir den OPNV auf allen Ebenen (Busse,
Taxis, Bikesharing...) sowie Verkehrsverordnungen (eigene OPNV-Spuren, Parkregelungen,
Konzessionen...). Sie sind auch fur die LML-Vorschriften zusténdig, d. h. far die Erteilung von
Genehmigungen fur das Befahren bestimmter Stadtgebiete (in der Regel Sperrzonen fir eine
oder alle Fahrzeugklassen M, N, O, T, SA). Daher haben die Kommunen eine direkte Einfluss-
maglichkeit auf den Ubergang zur e-Mobilitat sowohl in der LML als auch im OPNV.

Im Rahmen der e-SMART-Aktivitaten wurde ein Plan entwickelt, der die Einbeziehung der Sta-
keholder sicherstellen soll. Dazu wurden alle relevanten Stakeholder erfasst: von solchen mit
groBem Interesse an e-SMART aber unter Umstanden wenig Einfluss bis hin zu strategischen
Stakeholdern mit der Macht, Motivation und den Mitteln zur Umsetzung der Forschungsergeb-
nisse.

e-SMART-Zielgruppen e-SMART-Zielgruppen

Hoch Hoch

Nationale Ortliche Behérden
Behorden

Enge
Steuerung/
Zusammen-

arbeit

Infrastrukturanbieter

Zufrieden
stellen/
Involvieren

Regionale und (6ffentliche)
Behorden Dienstleister

Unternehmen, KMU
ohne KMU

Einfluss

Hochschulen und
Forschung

Auf dem
Uberwachen Laufenden
/ Informieren halten/
Konsultieren

Organisationen zur

Aligemeine
Offentlichkeit Unternehmens-

férderung

Interessengruppen
einschlieBlich
NRO

Fachbehorden

Niedrig Niedrig

Niedrig Interesse Hoch Niedrig Interesse Hoch

Abbildung 4-1 — Einfluss-/Interessen-Matrix flr die Priorisierung der Stakeholder. Links: Die Stakeholder werden
entsprechend ihrem wahrscheinlichen Beitrag und Interesse am Projekt einer Kategorie zugeordnet. Rechts:
Zuordnung der Stakeholder, die im e-SMART Projektantrag identifiziert wurden.

Die Stakeholder wurden in sechs Kategorien eingeteilt: OV, Forschung, private Betreiber*innen,
offentliche und private Technikunternehmen, Endverbraucher*innen und andere. lhre pro-
zentuale Verteilung in der Einfluss-/Interessematrix fur Slowenien ist in Abbildung 4-2 dar-
gestellt. Nachdem alle Beitrdge der Projektteilnehmer*innen gesammelt wurden, sind viele
Akteur*innen — hauptsachlich OV und private Betreiber*innen — in allen Quadranten vertreten.
Das deutet darauf hin, dass sie je nach Gebiet unterschiedliche Rollen, Macht und Interessen
haben, was mit den Ergebnissen der Analyse der Akteur*innen und Rollen Ubereinstimmt.
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4.1.4 Analyse der Stakeholder in den Gebieten

5% 1%
3%

4% 15% = OV

Hoch

Forschung

Private Akteur*innen

Einfluss

Offentliche & private
Techniker*innen

= Endbenutzer*innen

11%

59% 68%

I
I
I
I
1
I
I
I
|
I
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I
I
I
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I
I
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1
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I
I

Niedrig

® Andere

>

Niedrig Hoch -
Interesse

Abbildung 4-2 — Grad des Interesses und des Einflusses fur jede Art von Akteur*innen (Slowenien)

Offentliche Verkehrsmittel

Die Elektrifizierung des 6ffentlichen StraBenverkehrs steckt in Slowenien noch in den Kinder-
schuhen. Die européische Gesetzgebung, insbesondere die Richtlinie Gber saubere Fahrzeuge
(Richtlinie (EU) 2019/116), hat sich negativ auf die Entwicklung des 6éffentlichen Nahverkehrs
in landlichen Regionen ausgewirkt. Die fehlende finanzielle Unterstiitzung fir Fahrzeuge und
die hohen Kosten flr e-Busse halten kleinere Gemeinden davon ab, ein eigenes elektrisches
Nahverkehrsnetz aufzubauen. Die Beteiligten sind sich einig, dass auch 6ffentliche Verkehrs-
mittel mit Verbrennungsmotor 6kologische und gesellschaftliche Vorteile gegentber der Nut-
zung des Individualverkehrs durch die Burger*innen haben.

Die Betreiber &ffentlicher Verkehrsmittel (BOV) beginnen allméahlich mit der Einfiihrung von Pi-
lotprojekten fur elektrische 6ffentliche Verkehrsmittel. Ein bedeutender Riickschlag ereignete
sich 2017, als zwei e-Busse und Ladestationen bei einem Brand in Ljubljana zerstért wurden,
was die groBte BOV daran hinderte, mit der Entwicklung von e-Fahrzeugen fortzufahren. Der
zweite Ruckschlag war die Zeit von 2020 bis Ende 2021, als das MESP keine Ausschreibung
zur Gewahrung von Zuschussen fur den Kauf von e-Bussen veréffentlichte. Dennoch haben
Stadtverwaltungen wie Maribor und Kranj Projekte zur Elektrifizierung von Buslinien gestartet.
Es wird erwartet, dass die Nutzer*innen des offentlichen Verkehrs in Maribor bis Ende 2022
und in Kranj voraussichtlich Anfang 2023 mit e-Bussen in normaler GréBe fahren kénnen. Es
gibt mehrere Projekte fur elektrifizierte 6ffentliche Verkehrsmittel, bei denen kleinere Fahrzeu-
ge flr die bedarfsgerechte Mobilitat in den Stadtzentren eingesetzt werden, insbesondere flr
altere und behinderte Menschen. Bei diesen Diensten werden entweder elektrische Personen-
kraftwagen oder leichte elektrische Vierradfahrzeuge eingesetzt.

Regierungen und Behdérden sollten bei der Umstellung des 6ffentlichen StraBenverkehrs auf
e-Fahrzeuge eine Vorreiterrolle einnehmen, indem sie bessere Initiativen fur die Anschaffung,
die Wartung und den Betrieb von emissionsfreien Fahrzeugen und die Ladeinfrastruktur er-
greifen. Sowohl lokalen Behdérden, die Eigentumer der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe in gréBe-
ren Stadten sind, als auch solche, die ihren 6ffentlichen Verkehr mit privaten Unternehmen or-
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ganisieren, sollten ihre Stadtplanung darauf ausrichten, Anreize flr einen umweltfreundlichen
offentlichen Verkehr zu schaffen, und zwar durch stadtebauliche Verordnungen, Investitionen
in Ladeinfrastruktur und Fuhrparks. Auf nationaler Ebene sollte eine angemessene gesetzliche
und finanzielle Unterstutzung flr diese Investitionen je nach den finanziellen Méglichkeiten der
Kommunen und der Priorisierung der Auswirkungen bereitgestellt werden, wobei gegebenen-
falls 6ffentlich-private Partnerschaften unterstitzt werden sollten.

Einkaufspraktiken und Ausschreibungsbedingungen sollten so ausgelegt sein, dass die bes-
ten emissionsfreien Transportoptionen flr bestimmte Umgebungen geférdert werden und nicht
die kostenguinstigste Losung. Nach geltendem Vergaberecht sind 6ffentliche Verkehrsbetriebe
gezwungen, sich fur die kostengunstigsten Technologien zu entscheiden und nicht fir die Op-
tion, die zu einem emissionsfreien OPNV beitragen wiirden.

Die vielversprechendsten Technologien im Bereich des 6ffentlichen StraBennahverkehrs sind
wasserstoff- und batteriebetriebene Busse. Bei beiden gibt es erhebliche Probleme aufgrund
der fehlenden Ladeinfrastruktur und beim Hochspannungsladen von e-Bussen fehlen die er-
forderlichen Ladeanschllisse an Busdepots.

Die Betriebskosten fur 6ffentliche Verkehrsmittel werden so lang hoch sein, bis die Preise fur
e-Busse mit denen konventioneller Busse vergleichbar sind. Das sind jedoch nicht die einzi-
gen Kosten, die den Dienstleistern oder Kommunen entstehen. Durch die Kosten fur Wartung,
Ladeinfrastruktur und unvorhersehbare Kosten fir elektrische Energie steigen die Betriebs-
kosten noch weiter an. Aber auch bei hdheren Betriebskosten ist es unabdingbar, die Nutzung
des o6ffentlichen Busverkehrs flir alle, auch fur die wirtschaftlich schwéchsten Endnutzer*innen,
bezahlbar zu machen und die Nutzung des OPNV zu férdern.

Logistik der letzten Meile

Bei der Logistik der letzten Meile ist zwischen Paketdiensten, die Fahrzeuge unter 3,5 t einset-
zen, und Speditionsdiensten, die Fahrzeuge Uber 7,5 t verwenden, zu unterscheiden. Wéhrend
Paketdienste zunehmend damit beginnen, verschiedene emissionsfreie Lésungen zu nutzen
und zu testen, haben die Logistikdienstleister ihre Flotten noch nicht elektrifiziert, und seit
2021 gibt es in Slowenien keine zugelassenen Schwerlast-Lkw mit Elektroantrieb mehr. Der
Hauptgrund fur das mangelnde Interesse an schweren e-Fahrzeugen sind die Verfugbarkeit
einer geeigneten Ladeinfrastruktur sowie die hohen Preise und die geringen Reichweiten von
Schwerlast-Lkw. Batteriebetriebene Lkw leiden zudem unter dem geringeren Ladevolumen
und der geringeren Nutzlast.

In Anbetracht des Einsatzes von leichten Fahrzeugen (unter 3,5 t) in der LML gibt es mehrere
Mdoglichkeiten, die Dekarbonisierung von Paketzustellfahrzeugen in Slowenien voranzutrei-
ben. Mehrere internationale Lieferunternehmen verfolgen ihre globalen Ziele zur Senkung der
Emissionen und setzen allmahlich emissionsfreie Fahrzeuge ein. Das ehrgeizigste Projekt ist
die Elektrifizierung des Fuhrparks der slowenischen Post mit e-Vans und leichten e-Fahrzeu-
gen sowie der Aufbau eines eigenen Ladestationennetzes.

Die Infrastruktur fir den effizienten Betrieb von e-Lieferfahrzeugen ist immer noch unzurei-
chend bzw. im Falle von schweren Lieferfahrzeugen nicht existent. Im Jahr 2022 befindet sich
das Projekt zur Einrichtung einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur fir Schwerlastfahrzeuge im
Transitverkehr auf dem Ring von Ljubljana in der Umsetzungsphase. Das nachtliche Aufladen
an Auslieferungsdepots ist geplant, wahrend das spontane Aufladen an den Depots aufgrund
der kurzen Verweildauer der Lkw dort nicht praktikabel ist. Logistikunternehmen stehen ge-
meinsam genutzten Ladepunkten skeptisch gegenuber, da sie rund um die Uhr Zugang zum
Laden bendtigen und gleichzeitig Standorte an den Auslieferungslagern flr die Allgemeinheit
uninteressant sind und keine ausreichenden Einnahmen generieren wirden, um einen mogli-
chen permanenten Zugang zu rechtfertigen. Die Entwicklung alternativer Lademdglichkeiten,
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wie z. B. das kabellose Induktionsladen, bei dem die Fahrzeuge nicht anhalten mussen, sollte
ebenfalls erforscht werden.

Die Betreiber von Kleinlastkraftwagen sind daran interessiert, 6ffentliche Ladestationen nur
zum teilweisen Aufladen wahrend der Auslieferung zu nutzen. Fur ein solches teilweises Auf-
laden mit Hochspannung sollte eine zusétzliche Infrastruktur geplant werden, damit die Fahr-
zeuge bei relativ kurzen Stopps ausreichend geladen werden, um zu vermeiden, dass die
Zusteller auf das Laden ihres Fahrzeugs warten missen.

4.1.5 Bestehende Instrumente

e-SMART hat die folgenden digitalen Plattformen als Entscheidungs-Unterstiitzungs-Systems
(EUS) betrachtet:

T2 Smart city

Die Plattform T-2 Smart City ist eine automatisierte Datenerfassungs- (von I0T-Geraten) und
Kommunikationsplattform, die kommunale Behdrden mit Informationen Uber lokale Gebiete
versorgt und gleichzeitig den Anwohnern*innen Informationen Uber die Gemeinde (entweder
per App, Website oder SMS) in Echtzeit zur Verfligung stellt.

Die IOT-Plattform ,T-2 Smart Cities” besteht aus dem Aufbau einer neuen Telekommunikati-
onsinfrastruktur, deren Verwaltung und der Schaffung eines ,Datenpools®. Die gesammelten
Daten werden den Endnutzern*innen Uber eine App zur Verfigung gestellt; Plattformmanager
kénnen Uber eine Web-Steuerungs-App auf die Daten zugreifen und Entwickler haben tber
die offene Smart Cities-Plattform Zugang zu den Daten.

Gremo na elektriko

Gremo na elektriko ist Sloweniens erstes und gréBtes Tool zum Suchen von Ladestationen
(LS). Sie kdnnen eine Ladestation fur ihr e-Fahrzeug suchen oder ihre eigene Ladestation
anmelden. Die Nutzung dieser Website ist kostenlos. Die von Elekiro Ljubljana betriebene
Website (und die Mdglichkeit, die Daten der Ladestationen auf ein persénliches GPS-Gerat
zu exportieren) richtet sich an Besitzer*innen von e-Fahrzeugen und Ladestationen sowie an
Fahrer*innen.

GNE nutzt die OCEAN-Plattform, die auf die Bedurfnisse Sloweniens zugeschnitten ist. Sie
bietet:

* Integration von Ladegeraten
* Roaming-Dienste

4.1.6 Anforderungen und Liicken auf Gebietsebene

Die Analyse der in der Umfrage und wahrend der RLL gesammelten Daten, die in den in
diesem Dokument dargestellten Netzdiagrammen (Anhang 1 - Rollen der Akteur*innen) zu-
sammengefasst wurden, zeigt deutlich, wie wichtig Energiedienstleister flr die Planung der e-
Mobilitat allgemein sind, vor allem aber aufgrund der potenziellen Belastung des Stromnetzes
durch die e-Mobilitat.

Das e-Mobilitditsmanagement bleibt in der Hand von IKT-Dienstleistern zusammen mit Ener-
gieversorgern, da letztere einige der wichtigsten IKT-Instrumente im Zusammenhang mit der
e-Mobilitat in Slowenien verwalten. Die Nutzung von e-Mobilitatslésungen konzentriert sich vor
allem auf den privaten Sektor und die 6ffentliche Nutzung. Dabei hinken OV bei der Umset-
zungsgeschwindigkeit hinterher.
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Die OPNV-Planung zeigt ein ahnliches Bild wie in anderen Zielgebieten des e-SMART-Pro-
jekts, wo die Fahrzeughersteller und -verkaufer flr die gréBten Fortschritte verantwortlich sind.
Beim OPNV-Management ist es ahnlich wie beim e-Mobilitittsmanagement aligemein. Die Be-
ziehung zwischen IKT-Anbietern und Energieversorgern zeigt ihre proaktive Rolle bei der Ent-
wicklung neuer Lésungen. Der e-OPNV wird in Slowenien noch wenig genutzt.

Die LML-Daten lassen dhnliche Schlussfolgerungen zu wie fiir den OPNV, namlich eine schwa-
che Fuhrung durch die OV, wobei die meisten Aktivitaten im privaten Sektor zu verzeichnen
sind, insbesondere bei Dienstleistern und Fahrzeugherstellern und -verk&aufern. IKT-Anbieter
sind in der LML-Verwaltung als Entwickler/Anbieter von Plattformen tatig.

Die Dekarbonisierung der europaischen Mobilitat ist ein komplexes Problem, das einen umfas-
senden Ansatz erfordert, der technologische, soziale und politische Verdnderungen umfasst,
wie sie in den wichtigsten europaischen Vorschriften skizziert werden: Green Deal, Digitales
Europa und Europa fir Birgerinnen und Birger. Ohne Lésungen, die alle drei gro3en Heraus-
forderungen angehen und auch den Einfluss auf die globale wirtschaftliche Wettbewerbsfahig-
keit der EU bezlglich dieser Strategien berlcksichtigen, ist ein Wandel unmdglich.

Technologisch gesehen bestehen die gréBten Herausforderungen in der Entwicklung einer
vernetzten und harmonisierten Ladeinfrastruktur, dem Aufbau eines intelligenten Stromnet-
zes, das die Ladeinfrastruktur unterstiitzen kann, und der Entwicklung moderner, kostenguins-
tiger Fahrzeuge, die auf die Bedurfnisse ihrer Nutzer*innen zugeschnitten sind. Fortschritte in
beiden Bereichen erfordern politische Veranderungen auf européischer und nationaler Ebene,
um einen berechenbaren rechtlichen und politischen Rahmen fur die Forschung und Entwick-
lung von Technologien und innovativen Geschaftsmodellen zur Férderung des Ubergangs zur
e-Mobilitat zu schaffen. Andererseits sollte die Politik die Unternehmen des OPNV und der
LML dazu bringen, in umweltfreundliche Mobilitat zu investieren, so dass die Krafte des Mark-
tes Druck auf die Infrastruktur und den Energiesektor ausiben kénnen, die diese Probleme
zusammen mit den Behérden angehen muissen.

Um die zuvor genannten Ziele zu erreichen:

* sollten alle politischen MaBnahmen durch eine umfassende Datenerhebung und -ver-
arbeitung unterstutzt werden.

» die Infrastruktur fir den Austausch von Informationen ist von entscheidender Bedeu-
tung, um die Entscheidungstrager mit aktuellen und prazisen Informationen zu versor-
gen.

Nachfolgend eine schematische Darstellung der Bedurfnisse und Liicken fir Slowenien. Alle
Elemente, die wahrend der Treffen mit den Projektpartnern und Stakeholdern sowie durch die
im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Umfragen gesammelt wurden, sind in Anhang 2 - Be-
durfnisse und Lucken - detailliert aufgefuhrt.
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Green Deal — Grunes Europa

e-LS-Knoten in dlteren Wohnvierteln und
landlichen Regionen
Ladepunkte an StraRen

Abbildung 4-3 — Bedarf und Liicken fir Slowenien-in-eSMART im Sinne des Green Deals

Verfligbarkeit von Fahrzeugen fiir den

* Netzausbau
lokalen Bedarf

* Verbesserung der Netzeffizienz durch
intelligente Netze

Finanzierungsquellen werden benétigt

Lokale Unterstiitzung fiir OPNV-Projekte

Neue Geschaftsmodelle fiir den OPNV

‘
[ Besser vorhersehbare
.
.

Digitales Europa — Intelligentes Europa

* Offene und kostenlose * Sicherheit und Schutz der
Plattformen fur die Sammlung gesammelten Daten von
und den Austausch von Daten privaten und 6ffentlichen
fir die Nutzung von e-LS und Plattformen sicherstellen
e-Mobilitat

¢ Plattformen und IKT- * Neues Geschaftsmodell, das
Werkzeuge fir die Planung den Endnutzern einen
von e-LS-Standorten und des leichteren Zugang ermoglicht
Stromnetzes

Abbildung 4-4 — Bedarf und Liicken fur Slowenien-in-eSMART im Sinne des Digitalen Europas
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Europa fiir Biirgerinnen und Biirger — Intelligente OV

* Neues Geschaftsmodell mit
Blick auf Kreislaufwirtschaft
und nachhaltige Wirtschaft

* Vereinfachung und
Entburokratisierung der
Verwaltungsablaufe

Klare Zukunftsstrategie fir die
e-Mobilitat

« Langfristige Vorhersehbarkeit

Langfristige Vorhersehbarkeit
von Subventionen

e Lander-und
regionenibergreifende
Zusammenarbeit beim
Datenaustausch entscheidend
fur die Zukunft der EU

* Notwendigkeit einer
intelligenten Losung fir die
Platzierung von e-LS-Knoten.

Abbildung 4-5 — Bedarf und Lucken fur Slowenien-in-eSMART im Sinne von Europa fir Blrgerinnen und Burger

4.2 Ziele, operative MaBnahmen und Indikatoren

Die far die operative Roadmap Sloweniens ermittelten operativen MalBnahmen sind in Tabelle
4-1 aufgefuhrt. Jede MaBnahme steht im Zusammenhang mit lAnderspezifischen Zielen und den
fur die taktische Roadmap festgelegten landeribergreifenden Schllisselelementen.

Die letzten drei Spalten zeigen die qualitativen Bewertungen der drei Hauptkriterien: Auswirkun-
gen auf die Verbreitung von e-LML/e-OPNV, Zeit und geschéatzte Kosten.

Weitere Einzelheiten sowie eine vollstandige Beschreibung der einzelnen MaBBnahmen finden
Sie in Anhang 3 - Operative MaBnahmen.



Tabelle 4-1 — Operative MaBnahmen flr die Roadmap Slowenien-in-eSMART

EU-Schliissel-

elemente

Nationaler
PNRR!
(Missionen)

ORM Ziele

Operative
MaBnahmen
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Auswir-
kungen

auf die e-
SMART-

Saulen®

Auswir-
kungen
auf die
CO2-
Bilanz®

Green Deal -
Grunes Europa
(emissionsfreie
Fahrzeuge,
alternative
Kraftstoffe, Ge-
bihren fir LML/
OPNV)

Entwicklungs-
bereich 1; Uber-
gang zu gruner
Mobilitat

Komponente

1 Erneuerbare
Energiequellen
und Energie-
effizienz in der
Wirtschaft

Komponente
4: Nachhaltige
Mobilitat

Férderung der
Einbeziehung von
Nullemissionskrite-
rien fir Fahrzeuge
in die Vorschriften
fur das offentliche
Beschaffungswe-
sen

Unterstltzung des
Ausbaus des elekt-
rifizierten o6ffent-
lichen Verkehrs-
netzes, der Flotten
und der Manage-
mentsysteme

Finanzielle Anreize
im Rahmen vor-
handener Finan-
zinstrumente flr
statistische Regio-
nen ausschlieBlich
far die Umsetzung
der Elektrifizierung
des o6ffentlichen
StraBenverkehrs
und e-LML (Bei-
spiel: Fonds fir
den Klimawandel)
bereitstellen

Unterstiitzung von
MafBnahmen zur
Steigerung der Ef-
fizienz des offent-
lichen Verkehrs
durch Anwendung
von Techniken,
die bereits bei Lo-
gistikdiensten auf
der letzten Meile
eingesetzt werden

Unterstltzung des
Energiesektors bei
der Modernisie-
rung des Netzes,
um den Ausbau
der Ladeinfrastruk-
tur fur e-OPNV
und e-LML zu
ermdglichen

Ausbau der
Ladeinfrastruk-
tur fur OPNV
und LML

Aktualisierung
und Erweite-
rung der LML-
Flotte

Aktualisierung
und Erweite-
rung der OPNV-
Flotte

23,4

1,3

2,3

2
1 & 3
3
1 2 3
1 2 3
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EU-Schliissel-

elemente

Digitales
Europa - Intelli-
gentes Europa
(gemeinsame
Nutzung von
Daten, Data La-
kes, Datenaus-
tauschplattform
zwischen Un-
ternehmen und
QOV) + Europa
fur Blirgerinnen
und Burger -
intelligente OV
(neues System
der Vernetzung
zwischen PA
und privaten
Stakeholdern,
partizipativer
Ansatz, koope-
ratives System
fur kleine Ge-
meinden)

Nationaler
PNRR!
(Missionen)

Entwicklungs-
bereich 2; Digi-
taler Wandel

Komponente
1: Digitaler
Wandel in der
Wirtschaft

Komponen-
te: Digitaler
Wandel im
offentlichen
Sektor und der
offentlichen
Verwaltung

ORM Ziele

Schaffung der
rechtlichen
Grundlagen fur
die gemeinsa-
me Nutzung von
Daten privater
Wirtschaftsun-
ternehmen im
Energiesektor, die
fur die OV und
die relevanten
Wirtschaftsun-
ternehmen flr
die Planung der
Verbreitung der
Ladeinfrastruktur
in den Bereichen
LML und OPNV
wichtig sind.

Mit dem offentli-
chen Datenaus-
tausch Uber die
Ladeinfrastruktur

auf nationaler Ebe-

ne soll die Bereit-
schaft Sloweniens
fur Ladedienste
far e-LML und
e-OPNV gefordert
werden.

Schaffung von

Rechtsgrundlagen

fur die Finan-
zierung strategi-
scher integrierter
Lésungen in den
Bereichen Ener-
gie, -e-OPNV und
e-LML fur stadti-

sche und landliche

Gebiete, die auf
die Erreichung
nationaler KPIs
in den genannten
Sektoren ausge-
richtet sind

Férderung von
o6ffentlich-privaten
Partnerschaften
(OPP), um priva-

ten Investoren den

Zugang zu bes-
seren Standorten
fur ihre jeweiligen
Dienstleistungen
zu ermdglichen
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Operative

MaBnahmen

Web platform to
collate collec-
ted data from
existing relevant
data sources
and smart city
platforms

Legislation for
data sharing.

Projects for
diffusion of
e-mobility in the
sectors of LPT
and LML infra-
structure with
adequate natio-
nal funding.

Legislation for
existing financi-
al instruments
focusing on
achieving the
national KPIs in
the sectors of
Energy, e-LPT
and e-LML.

Auswir- Auswir-

kungen kungen
auf die e- | auf die
SMART- CO2-

Saulen? | Bilanz®

1 72’
3,4
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Index:

1 PNRR: Plan fiir nationale Erholung und Widerstandsfahigkeit

2 Auswirkungen auf die e-SMART-Saulen: 1=LML, 2=OPNV, 3=e-Mobilitat, 4=Energienetz

3 Auswirkungen auf die CO2-Bilanz: 1=direkt auf Emission, 2=indirekt (d. h. auf Bewusstsein oder Verhal-
ten), 3=keine

4 Zeit: 1=kurzfristig (2025), 2=mittelfristig (2030), 3=langfristig (2050)

5 Geschitzte Kosten: 1=niedrig, 2=mittel, 3=hoch

Das vorgeschlagene Uberwachungsinstrument basiert auf der Beschreibung der Fortschritte bei
Erreichung der Aktionsziele (siehe Tabelle ,Aktionsbeschreibung®). Die Zielerreichung in Prozent
wahrend der Laufzeit der MaBnahme dient als MafRstab fir den Fortschritt der Aktion.

Tabelle 4-2 zeigt das System der Indikatoren, die fiir die Uberwachung der Fortschritte der Road-
map ermittelt wurden. Es umfasst mehr als 10 Indikatoren, mit denen der Fortschritt der MaBnah-
men und Ergebnisse Uberprift werden soll.

Tabelle 4-2 — Operative MaBnahmen fir die Roadmap Slowenien-in-eSMART — Indikatoren

Operative MaBnahmen m Beschreibung

e Finanzmittel fiir Anreize fiir die e-OP-

Ausbau der Ladein- Fortschrittsindikator ,

frastruktur fiir den NV-Ladeinfrastruktur

e-OPNV N " .
Ergebnisindikator * Anzahl neuer e-OPNV-Ladestationen

Fortschrittsindikator ¢ Finanzmittel fir Anreize fiir den e-

OPNV
Umstellung der OPNV- -
Flotte auf BEV * Anteil der OPNV-Fahrzeuge im
Ergebnisindikator Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor

e eine Reihe von MaBnahmen zur Un-
terstiitzung des Ubergangs von Nutz-
fahrzeugflotten auf der letzten Meile hin
zu batteriebetriebenen Fahrzeugen

Fortschrittsindikator
Erneuerung der elekt-
rischen LML-Fahrzeu-

ge * Anteil der elektrischen Nutzfahrzeuge
Ergebnisindikator auf der letzten Meile im Vergleich zu
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor

Webplattform zur Zu- e e Aufbau einer nationalen Plattform fur
.. Fortschrittsindikator .

sammenfiihrung der den Austausch digitaler Daten

gesammelten Daten

aus bestehenden rele-

vanten Datenquellen

und Smart-City-Platt-

formen

* Anzahl der an der gemeinsamen Da-

S L] tennutzung beteiligten Stellen
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Operative MaBnahmen m Beschreibung

Gesetze fur die ge-
meinsame Nutzung
von Daten

Projekte zur Verbrei-
tung der e-Mobilitét in
den Bereichen OPNV-
und LML-Infrastruktur
mit angemessener na-
tionaler Finanzierung

Rechtsvorschriften
fiir bestehende Finan-
zinstrumente, die auf
die Erreichung der
nationalen KPIs in
den Sektoren Energie,
e-OPNV und e-LML
ausgerichtet sind.

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

* Ausarbeitung von Rechtsvorschriften,
die einen verpflichtenden Austausch
der Daten ermdglichen, die flr die For-
derung der Verbreitung und Nutzung
der Ladeinfrastruktur fur e-Fahrzeuge
im OPNV und in der LML relevant sind

* verabschiedete und in Kraft gesetzte
Rechtsvorschriften

e Anzahl der nationalen Ausschreibun-
gen zur Foérderung von Projekten zur
Verbreitung der e-Mobilitat im OPNV
und der 6ffentlichen Infrastruktur fir
den OPNV

* Anzahl der erfolgreich durchgefiihrten
Projekte, die die nationalen KPI in den
Sektoren Energie, e-OPNV und e-LML
erreichen.

* Anzahl der Finanzinstrumente zur
Unterstitzung integrierter Lésungen fir
die Umsetzung der nationalen KPI in
den e-SMART-Sektoren

* zugewiesene Mittel, die ausschliel3-
lich fur die Erreichung der KPI in den
e-SMART-Sektoren pro statistischer

Region bestimmt sind
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FRANKREICH

5.1 Grundelemente

5.1.1 Referenzgebiet

Das Referenzgebiet fir das e-SMART-Projekt (im Dokument als Frankreich-in-eSMART be-
zeichnet) umfasst drei Regionen:

Die Region AURA liegt im Stdosten Frankreichs. Sie hat 7,6 Millionen Einwohner, von denen
78 % in stadtischen Gebieten leben. Insgesamt gibt es 4.100 Gemeinden, darunter vier Bal-
lungsrdume mit mehr als 200.000 Einwohnern. 67 % der Region sind von Bergen bedeckt, 40
% von Waldern und es gibt neun regionale Naturparks. Mit 230 Mrd. € macht die Region 12 %
des franzésischen BIP aus, das sich hauptsachlich auf den Tourismus und die Industrie stiitzt.
Mit zahlreichen Wasserkraftwerken und Kernkraftwerken exportiert die Region aktuell Energie.

Die Franche-Comté gehért zur Region Bourgogne-Franche-Comté: Seit 2016 ist die Franche-
Comté Teil der Region Bourgogne-Franche-Comté, die die Gebiete der ehemaligen Regionen
Bourgogne & Franche-Comté umfasst. Die Franche-Comté ist der einzige Teil der Regionen
Bourgogne & Franche-Comté, der offiziell zum Alpenraum gehort. Sie liegt im Osten Frank-
reichs und im nordwestlichen Teil des Alpenraums. Das Gebiet umfasst vier franzdsische
Departements: Doubs, Jura, Haute-Sadne und Belfort mit einer Gesamtflache von 16.202 km2.
Franche-Comté erstreckt sich auf etwa 170 km von Stdwesten nach Nordosten und etwa 110
km von Nordwesten nach Stdosten.

Das Elsass als Teil der Région Grand Est: Die ehemalige franzésische Region Elsass hat sich
nach Inkrafttreten der Gebietsreform am 1. Januar 2016 mit Lothringen und Champagne-Ar-
denne zur neuen GrofRregion Grand-Est zusammengeschlossen. Das Elsass liegt im Nordos-
ten von Frankreich zwischen Deutschland im Osten, den Vogesen im Westen und der Schweiz
im Suden. Die Hauptstadt ist Stra3burg. Die Region umfasst zwei franzdsische Departements:
Haut-Rhin und Bas-Rhin. Mit einer Lange von 190 km und einer Breite von 50 km hat das El-
sass eine Gesamtflache von 8.280 km2.

5.1.2 Gesetze und Governance-Modelle
Der franzdsische Rechtsrahmen flr die Mobilitat basiert im Wesentlichen auf zwei Gesetzen:

* Gesetz Nr. 2015-992 vom 17. August 2015 Uber die Energiewende: Das Gesetz be-
fasst sich mit vielen Themen im Zusammenhang mit der Energiewende. Es enthalt
detaillierte Ziele fir eine kohlenstoffarme Mobilitat: bis 2030 missen 7 Millionen La-
depunkte eingerichtet werden; es werden Subventionen fir den Kauf von Elektrofahr-
zeugen vorgeschlagen; im Jahr 2020 missen 50 % der neuen Busse im 6ffentlichen
Fuhrpark emissionsarm und bis 2025 vollstandig emissionsfrei sein; Zonen mit Ver-
kehrsbeschréankungen werden eingerichtet.

* Gesetz Nr. 2019-1428 vom 24. Dezember 2019 Uber die Ausrichtung der Mobilitat:
Dieses Gesetz befasst sich mit Mobilitdtsthemen. Im Bereich der e-Mobilitat besteht
das Ziel darin, im Jahr 2050 nur noch emissionsarme Fahrzeuge (fiir den Landverkehr)
einzusetzen, die Anzahl der Ladestationen bis 2022 zu verfiinffachen, einen Rechts-
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rahmen flr autonome Fahrzeuge zu schaffen, neue Mobilitatspl&ne zu entwickeln, die
die logistischen Anforderungen bertcksichtigen, und Umweltzonen in den Stadtzentren
einzurichten.

Dann wird der rechtliche Rahmen durch spezielle Erlasse vervollstandigt

e FErlass 2007-23 vom 23. Januar 2017 Uber emissionsarme Busse: Es gibt verschie-
dene Kriterien fur die Art der Fahrzeuge sowie wann und wo diese fahren dirfen. In
einer Stadt mit mehr als 250.000 Einwohnern durfen innerhalb eines von den értlichen
Behdrden festzulegenden Gebiets nur emissionsarme Busse fahren: Elektro-, Wasser-
stoff-, Erdgas- und Biogasfahrzeuge sowie Hybrid-ZEV-Fahrzeuge.

e Erlass vom 3. August 2018 Uber Betriebshéfe fur das Laden von Bussen: Wenn mehr
als zehn Busse in einem Depot aufgeladen werden und die Last 600 kVA Uberschreitet,
sind viele Vorschriften zu beachten: Abstand zwischen Ladepunkten und Gebaude-
wanden oder -decken, Notwendigkeit einer Uberwachungsstation, Brandschutzeinrich-
tungen usw.

5.1.3 Analyse der Stakeholder in den Gebieten

10%

= OV

Hoch

Forschung

27%

Private Akteur*innen

B e

Einfluss

Offentliche & private
Techniker*innen

50%

= Endbenutzer*innen

Niedrig

20%

= Andere

Niedrig Hoch ]
Interesse

Abbildung 5-1 — Grad des Interesses und des Einflusses fur jede Art von Akteur*innen (Frankreich)

In Frankreich sind die privaten Betreiber*innen die Hauptakteur*innen im Governance-Modell
der e-Mobilitat. Sie sind diejenigen, die das gréBte Interesse daran haben aber auch den
groéBten Einfluss auf die politischen Entscheidungen. Bei der Untersuchung dieser Diagramme
fallt auf, dass die Endnutzer*innen, in diesem Fall die Burger*innen, nach wie vor sehr wenig
Interesse an der Entwicklung 6éffentlicher Strategien im Bereich der e-Mobilitat zeigen, obwohl
sie einen Einfluss auf die getroffenen Entscheidungen haben kdnnten. In Anbetracht dieser
Ergebnisse scheint es in Frankreich wichtig, die Zusammenarbeit zwischen den verschiede-
nen Akteur*innen, vor allem den privaten Akteur“innen und den Behdrden, zu verbessern, um
den Prozess der Elektrifizierung und Okologisierung des 6ffentlichen Verkehrs und der letzten
Meile zu beschleunigen.
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5.1.4 Bestehende Instrumente

In der Region AURA wurde das SRADDET (regionales Planungstool fir Raumplanung, nach-
haltige Entwicklung und Gebiete) 2019 abgesegnet und beschreibt die Gesamtstrategie der
Region. Unter den verschiedenen MaBnahmen ist die begleitende MaBnahme Nr. 27.1 ,For-
derung der alternativen Nutzung von Parkflachen“ und Nr.°27.2 ,Planung der Bereitstellung
von e-LS* hervorzuheben. Es gibt auBerdem ein regionales Programm flr wirtschaftliche Ent-
wicklung, Innovation und Internationalisierung. Der Abschnitt zur Mobilitat soll die zukunftige
Intermodalitat vorbereiten und innovative, saubere Mobilitat férdern.

In der Region AURA bietet das Tool TERRISTORY (https://auvergnerhonealpes.terristory.fr/)
Zugriff fir Kommunen und viele andere Stakeholder auf eine breite Palette von Indikatoren in
ihrem Gebiet. Diese Indikatoren betreffen Energieverbrauch und -erzeugung, Mobilitat, luft-
verschmutzende Emissionen, Beschaftigung usw. Das Tool erméglicht es einer Kommune
auBerdem, eine langfristige Entwicklungsrichtung fir die Energiestrategie zu entwickeln. TER-
RISTORY zielt darauf ab, weitere Indikatoren zur e-Mobilitat Gber das e-SMART-Projekt zu
integrieren.

Das SRADDET von Bourgogne-Franche-Comté (Schéma Régional d’/Aménagement, de Dé-
veloppement Durable et d‘Egalité des Territoires) ist das neue regionale Planungsinstrument
der Region, das am 16. September 16 2020 abgesegnet wurde. Ziel ist es, die Gebiete bei
der Planung zu begleiten und sie im Hinblick auf die Ziele von morgen zu sensibilisieren und
zu schulen.

Das SRADDET Grand Est basiert auf denselben Prinzipien wie das SRADDET Bourgogne-
Franche-Comté und stellt ein leistungsstarkes Planungsinstrument fir die Region und somit
fr den Elsass dar.

Beide Programme dienen der Sensibilisierung der Barger*innen und 6ffentlichen Verwaltun-
gen flr die Bedeutung einer nachhaltigen Entwicklung und tragen so zur Implementierung der
intelligenten Mobilitat bei.

5.1.5 Anforderungen und Liicken auf Gebietsebene

In Frankreich ist die e-Mobilitdtsplanung von grof3em Interesse fur die 6ffentlichen Verwal-
tungen und wird stark von diesen beeinflusst und verwaltet. Fir Energieversorger ist sie von
héchstem Interesse und wird in hohem MaBe von diesen verwaltet. In den verschiedenen
Netzdiagrammen (Anhang 1 — Rolle der Akteur*innen) sieht man, dass dieses Paar — 6ffentli-
che Verwaltung und Dienstanbieter — bei der e-Mobilitatsverwaltung ganz vorne mitspielt, so-
wohl fiir die e-LML als auch fiir den e-OPNV in Frankreich und insbesondere in den Regionen
Elsass, Franche-Comté, Rhéne-Alpes und PACA.

Wie bereits erwahnt bernehmen die Dienstanbieter in Frankreich das e-Mobilitditsmanage-
ment. Am starksten beteiligt sind die IKT-Dienstleister, aber auch die Stromversorger sind auf
diesem Gebiet aktiv.

Die Nutzung der e-Mobilitdt wird in Frankreich von den Dienstanbietern zusammen mit den
Endbenutzer‘innenverwaltet (Dienstleistungsunternehmensind meistens die Endnutzer*innen).

AuBer bei den Dienstanbietern (also OPNV-Betreiber) stéBt die OPNV-Planung in Frankreich
nicht auf gro3es Interesse. Sie folgen den politischen Strategien der Kommunen, um ihre Pla-
nung zu organisieren.

Der OPNV in Frankreich wird hauptséchlich durch éffentliche Verwaltungen geregelt, da diese
die globalen politischen Richtlinien im Hinblick auf die Beférderung in Stadten erstellen, wie
weiter unten in den anderen Grafiken dargestellt.
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Im Hinblick auf die OPNV-Nutzung sind es wie bei der LML die Anbieterfirmen, die die Nutzung
beeinflussen. In Frankreich wird der OPNV von Dienstleistern betrieben und auf politischer
Ebene von den 6ffentlichen Verwaltungen umgesetzt und geplant. Die Stadte und éffentlichen
Verwaltungen geben den Betreibern den groben politischen Rahmen, die Klimaneutralitatszie-
le der Stadt usw. vor und diese organisieren dann auf dieser Grundlage die Nutzung.

Die Organisation und Verwaltung der LML in Frankreich liegt eher in der Verantwortung der
offentlichen Verwaltungen, gefolgt von den Anbieterfirmen und Logistikbetreibern. Das liegt
daran, dass die Organisation von Stadten in Frankreich ausschlieBlich von Kommunen gere-
gelt wird, und die Logistik der letzten Meile fallt in deren Aufgabenbereich — selbstverstandlich
in Zusammenarbeit mit den Betreibern, die Lieferungen planen. Das ist Teil der Stadtplanung
und der urbanen Neugliederung mit dem Ziel, Stadte gesiinder und nachhaltiger zu gestalten.

Im Hinblick auf den OPNV sind die Haupthindernisse bei der Entwicklung der e-Mobilitat die
Kosten, die Autonomie, die Regulierungen fir Depots (bei Uber 10 Bussen und 600 kVA La-
devolumen werden die regulatorischen Vorgaben in Bezug auf den Brandschutz zur Heraus-
forderung), die Strategie der weniger ambitionierten Kommunen und die Umweltauswirkungen
der Batterien. Daher haben die Stakeholder die folgenden Anforderungen und Erwartungen:

* mehr Busse entwickeln, die Uber Stromabnehmer geladen werden, was kleinere Batte-
rien in den Fahrzeugen, geringere Kosten und eine bessere Autonomie zur Folge hat

* Unterstitzung von Kommunen bei der Entwicklung einer ambitionierten Strategie fur
den Nahverkehr und bei der Wahl der richtigen Technologie entsprechend ihren Anfor-
derungen

* Entwicklung von intelligenten Lademd&glichkeiten, sodass das Ladevolumen unter 600
kVA bleibt, um Ubermafige regulatorische Vorgaben zu vermeiden.

* Kostensenkungen, finanzielle Unterstitzung

Im Hinblick auf éffentliches Car-Sharing bestehen Schwierigkeiten bei der Nutzung der Fahr-
zeuge und den Geschaftsmodellen. Die Stakeholder haben die folgenden Anforderungen und
Erwartungen:

e Unterstltzung bei der Veranderung des Verhaltens der Bevolkerung und beim Ver-
stéandnis, wie Elektroautos genutzt werden kénnen

e Verbesserung der Interoperabilitdt zwischen den Ladestationen sowie Bezahlung mit
einer speziellen Karte

* Verbesserung des Geschéaftsmodells, bei dem die Abonnementskosten geringer wer-
den, wenn die Fahrzeuge haufiger genutzt werden

Hinsichtlich der LML bestehen die Haupthindernisse bei der Entwicklung von e-Mobilitat in den
regulatorischen Vorgaben zur FahrzeuggréBe in den Stadtzentren, den Kosten fir Investitio-
nen und Betrieb, der fehlenden Zeit zum Laden auf den taglichen Routen und der Fahrzeugau-
tonomie. Daher haben die LML-Stakeholder die folgenden Anforderungen und Erwartungen:

* Neuorganisation der Liefersysteme

» bessere Abstimmung zwischen 6ffentlichen und privaten Sektoren, um die lokalen
Einschrankungen bei der Logistik, den verschiedenen einzubeziehenden Stakehol-
dern und den verschiedenen im Gebiet umgesetzten Lieferlésungen zu ermitteln

» Erstellen einer Karte der LML-Ablaufe auf Gebietsebene, um diese weiter zu optimie-
ren

» Durchfliihren von Tests und anschlieBende Bewertung der Effizienz auf Basis von
Umwelt- und Wirtschaftsaspekten
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» Vertrauen auf die LML-Stakeholder, die die effizientesten Lésungen bereits kennen
(Beispiel: mehrere kleine Fahrzeuge im Vergleich zu einem gréBeren LKW); nicht ver-
suchen, vermehrt kleine Elektrofahrzeuge fir B2C-Abldufe zu verwenden, wodurch
Staus entstehen Akzeptieren, dass weiterhin groBe LKW in den Stadtzentren ver-
kehren, wenn dadurch der Transport von groBen Volumen optimiert wird (Beispiel:
Supermarkt)

» Anpassen der stadtischen Umgebung: Plattformen, Hubs, LML-Parkflachen usw.

* Reduzierung der Betriebskosten und finanzielle Unterstitzung

» erst Optimierung der Ablauforganisation und der Systeme, bevor in Elektrofahrzeuge
investiert wird

» Elektrolésungen sind fur LKW noch nicht relevant. Derzeit sollten nur leichte Nutz-
fahrzeuge unterstitzt werden.

» Unterstutzung der Unternehmen bei der Umstrukturierung ihrer Flotte und der Wahl
der richtigen Lésung, Weitergabe von mehr Informationen und Empfehlungen

» Bestreben, die Flotten mit einem Energiemix zu betreiben und nicht nur eine einzige
Technologie anzuwenden

* Verbesserung der Autonomie
» Entwicklung von mehr privaten Lademdglichkeiten tber Nacht
» Vermeidung grofBer Batterien mit kiirzerer Lebensdauer
» Entwicklung von mehr Ladestationen fir LML
» mehr Wissen zu Lésungen fur den Fahrzeugmarkt einbringen
» Entwicklung von Ladel6sungen in Verbindung mit erneuerbaren Energien

Befolgen einer schematischen Darstellung der Anforderungen und Licken flr Frankreich Alle
Elemente, die wahrend der Treffen mit den Projektpartnern und Stakeholdern sowie durch die
im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Umfragen gesammelt wurden, sind in Anhang 2 - Be-
durfnisse und Lucken - detailliert aufgefuhrt.

Green Deal — Grunes Europa

* Anpassung der Dienstleistungen zur
Energieverteilung an die Green-Deal-
Ziele: Entwicklung von Ladelsungen in
Verbindung mit erneuerbaren Energien

Fortfihrung der Entwicklung von und
Forschung zu intelligenten Lademaoglichkeiten,
um das Ladevolumen in Bezug auf die
regulatorischen Vorgaben auf einem

* Bestreben, die Flotten mit einem problemlos zu verwaltenden Niveau zu halten
Energiemix zu versorgen und nicht nur
eine einzige Technologie anzuwenden

-

* Entwicklung einer standardisierten und
intelligenten Ladeinfrastruktur, um
lokale Spitzen zu verwalten, sodass
Interoperabilitat, einheitliche Bezahlung,
Laden Uber Nacht usw. ermoglicht
werden

-

Abbildung 5-2 — Anforderungen und Liicken fur das Frankreich-in-eSMART-Gebiet im Sinne des Grunen Deals

Entwicklung von intelligenten \
Lademoglichkeiten, sodass das Ladevolumen
unter 600 kVA bleibt und GbermaRige
regulatorische Vorgaben vermieden werden

Bereitstellung von finanzieller Unterstltzung,
um die Betriebskosten von e-LML und
e-OPNV zu reduzieren

* Neuorganisation der Liefersysteme, um die
Nutzung von e-LML zu optimieren
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Digitales Europa — Intelligentes Europa

¢ Echtzeit-Datenerfassungsplattform,
um die bestmogliche Verwaltung
von e-LML und e-OPNV zu
ermoglichen (Neuorganisation der
Liefersysteme, Ladeplanung fur
e-LML...)

¢ Reduzierung der Betriebskosten fiir
e-LML und e-OPNV durch
Weitergabe der Best Practices flr
e-Mobilitat

Abbildung 5-3 — Anforderungen und Licken fir das Frankreich-in-eSMART-Gebiet im Sinne des Digitalen Euro-
pas

Europa fiir Biirgerinnen und Biirger — Intelligente OV

¢ Forderung der allgemeinen
offentlichen Akzeptanz von e-LML und
e-OPNV (Verhaltensinderungen)

* Vereinfachung der administrativen
Regelungen/Nutzungen

* Kooperation zwischen Kommunen (fur
Mobilitdt in Stadten), Regionen (fir
Mobilitdt zwischen Stadten) und
Unternehmen, um den besten Plan fur
den 6ffentlichen Nahverkehr auf Basis
nachhaltiger Losungen zu definieren

* Weitergabe der Best Practices und
des Wissens zu e-LML und e-OPNV,
um diese Losungen als Grundlage
flr eine nachhaltigere Wirtschaft in
Stadten zu implementieren

¢ Unterstiitzung der Kommunen bei
der Entwicklung einer
ambitionierten Strategie fir e-LML
und e-OPNV entsprechend ihren
Anforderungen

e Entwicklung von e-OPNV-
Technologien und Organisation zur
Befriedigung der Bediirfnisse der
Blrger*innen

Abbildung 5-4 — Anforderungen und Llcken flr das Frankreich-in-eSMART-Gebiet im Sinne von Europa fir
Birgerinnen und Blrger
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5.2 Ziele, operative MaBnahmen und Indikatoren

Die operativen MaBnahmen, die fir die operative Roadmap fiir Frankreich ermittelt wurden, sind
in Tabelle 5-1 aufgefiihrt. Jede MaBBnahme steht im Zusammenhang mit landerspezifischen Zie-
len und den fur die taktische Roadmap festgelegten landerubergreifenden Schlisselelementen.

Die letzten drei Spalten zeigen die qualitativen Bewertungen der drei Hauptkriterien: Auswirkun-
gen auf die Verbreitung von e-LML/e-OPNV, Zeit und geschatzte Kosten.

Weitere Einzelheiten sowie eine vollstdndige Beschreibung der einzelnen MaBnahmen finden
Sie in Anhang 3 - Operative MaBnahmen.

Tabelle 5-1 — Operative MaBnahmen fir die Frankreich-in-eSMART-Roadmap

Auswir- | Auswir-
EU-Schliissel- Operative i || e

ORM Ziele auf die e- | auf die
elemente MaBnahmen SMART- | coe-

Saulen' | Bilanz?

Unterstitzung von Kommu-
nen bei der Entwicklung einer
ambitionierten Strategie fir den
Nahverkehr und bei der Wahl

[IEIDEY (i der flr sie geeigneten Tech-

tegie des globalen

Modell, partizipativer in der B "IE d bei einer I:eglc_)nalen 1-3 5 1 1
Ansatz) in der Bevolkerung und beim Koordination

Verstandnis, wie Elektroautos der Stakeholder
Griner Deal (Mobili- genutzt werden kdnnen/neues

tatsplanung in Stadten) Vernetzungsschema zwischen
OV und privaten Stakeholdern

Neuorganisation der Liefersys-
teme

Kostensenkung, Zuschisse/Ver-
besserung der Interoperabilitat

Griiner Deal zwischen Ladestationen/Unter-
(standardisierte stutzung von Kommunen bei der
Ladeinfrastruktur/e- Entwicklung einer ambitionierten
OPNV- und e-LML- Strategie flir den Nahverkehr Forderung der
Finanzierung) und bei der Wahl der flr sie Nutzung von 1-3 2 1 2
. geeigneten Technologie/Unter- e-Mobilitat
Intelligente OV (Stra- stiitzung bei der Veranderung
tegie des globalen des Verhaltens in der Bevélke-
Denkens) rung und beim Verstandnis, wie
Elektroautos genutzt werden
kénnen
Entwicklung
O el (- OlAIE Neuorganisation der Liefersys- \Ié(i)r?af\g?;s:grs]-
und e-LML-Finanzie- > 1-3 2 2 2
rung) teme und Unterstit-
zungsmafnah-

men
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EU-Schliissel-

elemente

Grlner Deal (Energie-
erzeugung, V2V/V2G,
Dienstleistungen fur
einen flexiblen Betrieb
von Stromnetzen,
Verwaltung lokaler
Spitzen, Batterieent-
wicklung)

Intelligente OV (Lad-
einfrastruktur)

Griner Deal (Ener-
gieerzeugung, Null-
emissionsfahrzeuge,

Stabilitat des Stromnet-

zes, Dienstleistungen
zur Energieverteilung,
Entwicklung der Infra-
struktur)

Intelligente OV
(Kommunikation und
Sensibilisierung)

Griner Deal (Entwick-
lung der Infrastruktur,

standardisierte Ladein-

frastruktur)

Grlner Deal (Lade-
konzept fir OPNV,
Mobilitatsplanung in
Stadten)

Intelligentes Europa

(Open Source, gemein-

same Nutzung von
Daten, Data Lakes)

Index:

3=keine

ORM Ziele

Entwicklung von Ladelésungen
mit erneuerbaren Energien,
Entwicklung von intelligenten
Lademdglichkeiten, sodass das
Ladevolumen unter 600 kVA
bleibt und UbermaBige regula-
torische Vorgaben vermieden
werden, mehr private Lademdg-
lichkeiten Uber Nacht/mehr tber
Stromabnehmer geladene Bus-
se, was kleinere Batterien in den
Fahrzeugen, geringere Kosten
und eine bessere Autonomie zur
Folge hat

Verbesserung der Interoperabili-
tat zwischen den Ladestationen
und Zahlen mit spezieller Karte,
Entwicklung von Ladelésungen
mit erneuerbaren Energien,
Flotten mit einem Energiemix
versorgen statt eine einzige
Technologie anzuwenden, Un-
terstutzung bei der Veranderung
des Verhaltens in der Bevolke-
rung

Verbesserung der Interoperabili-
tat zwischen den Ladestationen,
Flotten mit einem Energiemix
versorgen statt eine einzige
Technologie anzuwenden

Entwicklung von mehr Ladesta-
tionen

Neuorganisation der Liefersys-
teme
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Auswir- Auswir-
kungen kungen
auf die e- | auf die
SMART- CO2-
Saulen' | Bilanz?

Operative

MaBnahmen

Zum Expe-
rimentieren 3-4 1 2 3
ermutigen

Férderung der
Nutzung von
erneuerbarer
Energie zum
Laden der Fahr-
zeuge

Entwicklung
und Verbes-
serung der
Zuverléssigkeit
der Ladeinfra-
struktur

Entwicklung

von elektrisch

betriebenen 2 1 1 3
offentlichen

Verkehrsmitteln

Entwicklung von
Datenplattfor- 1 3 1 1
men

1 Auswirkungen auf die e-SMART-Séulen: 1=LML, 2=0OPNV, 3=e-Mobilitat, 4=Energienetz
2 Auswirkungen auf die CO2-Bilanz: 1=direkt auf Emission, 2=indirekt (d. h. auf Bewusstsein oder Verhalten),

3 Zeit: 1=kurzfristig (2025), 2=mittelfristig (2030), 3=langfristig (2050)
4 Geschatzte Kosten: 1=niedrig, 2=mittel, 3=hoch

Das vorgeschlagene Uberwachungsinstrument basiert auf der Beschreibung der Fortschritte bei
Erreichung der Aktionsziele (siehe Tabelle ,Aktionsbeschreibung®). Die Zielerreichung in Prozent
wéhrend der Laufzeit der MaBnahme dient als MaBstab flr den Fortschritt der Aktion.
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Das System der Indikatoren zur Uberwachung der Fortschritte der Roadmap ist in Tabelle 5-2
dargestellt. Es enthalt Gber 30 Indikatoren, die den Fortschritt der MaBnahmen und die Ergeb-
nisse Uberprifen sollen.

Tabelle 5-2 — Operative MaBnahmen fir die Frankreich-in-eSMART-Roadmap — Indikatoren

Operative MaBnahmen m Beschreibung

Entwicklung einer re-
gionalen Koordination
der Stakeholder

Foérderung der Nut-
zung von e-Mobilitat

Entwicklung von spe-
ziellen Finanzierungs-
und Unterstiitzungs-
maBnahmen

Zum Experimentieren
ermutigen

Férderung der Nut-
zung von erneuerba-
rer Energie zum Laden
der Fahrzeuge

Entwicklung und Ver-
besserung der Zuver-
lassigkeit der Ladeinf-
rastruktur

Entwicklung von
elektrisch betriebenen
offentlichen Verkehrs-
mitteln

Entwicklung von Da-
tenplattformen

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator
Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

e Anzahl der Besprechungen mit pri-
vaten und 6ffentlichen Stakeholdern

e Anzahl der Schulungssitzungen

* Entwicklung einer Kommunikation-
skampagne

* Hohe der aufgewendeten Finan-
zierung/Jahr

e Anzahl der Testprojekte

* Anteil des Energieverbrauchs bei der
Fahrzeugladung aus erneuerbaren En-
ergiequellen

o Karte der Ladestationen

¢ Anzahl der Kommunen mit
Elektrobussen/-Shuttles

e Liste der auf der Datenplattform ver-
fugbaren Daten
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DEUTSCHLAND

6.1 Grundelemente

6.1.1 Referenzgebiet

Die Alpengebiete in Stddeutschland im Kontext von e-SMART umfassen Oberbayern und
Schwaben sowie Tubingen und Freiburg.

Die demografischen und wirtschaftlichen Zentren in Bayern befinden sich nicht dirket in den
Alpen, sondern priméar im Alpenvorland oder im Flachland. Die Stadtrandgebiete sind durch
Landwirtschaft gepragt, wahrend Stadte wie Minchen, Augsburg und Kempten regionale Zen-
tren fir Forschung, Innovation und Wirtschaft darstellen. Zahlreiche Walder und Naturreser-
vate, Seen und naturlich die Alpen tragen dazu bei, dass die Regionen als beliebte Erho-
lungs- und Freizeitgebiete gelten. 2019 lebten 4,68 Mio. Menschen in Oberbayern, 1,8 Mio. in
Schwaben.

Oberbayern erwirtschaftete 2017 ein Bruttoinlandprodukt (BIP) von fast 268 Mrd. Euro. In
Deutschland ist Oberbayern die Region mit dem zweithéchsten Bruttoinlandprodukt pro Kopf.
Im Vergleich zum BIP der EU, das als Kaufkraftstandard bezeichnet wird, erzielte der Verwal-
tungsbezirk 2015 einen Index von 178 (EU-28=100). Die Region ist daher eine der wirtschafts-
starksten Regionen in Europa. Die Landeshauptstadt Minchen und deren Umgebung bilden
eine der dynamischsten Wirtschaftsregionen in Europa und das Zentrum der wirtschaftlichen
Aktivitaten in Bayern. Die Wirtschaft in Oberbayern ist gekennzeichnet durch einen gesunden
Mix aus High-Tech und Handwerk. Bei Forschung und Entwicklung ist Oberbayern eine der
fihrenden Regionen in der Europédischen Union. Als Tourismusmagnet ist Oberbayern regel-
maBig unter den Top 20 der Tourismusregionen in allen 27 EU-Mitgliedsstaaten.

Was die GroBe angeht, liegt der Verwaltungsbezirk Schwaben im Vergleich mit den sieben
bayerischen Verwaltungsbezirken auf dem dritten Platz hinter Ober- und Niederbayern; bei
der Bevdlkerung nimmt Schwaben den zweiten Platz hinter Oberbayern ein. Das Bevdlke-
rungszentrum bildet die Gro3stadt Augsburg, gefolgt von den unabhéngigen Stadten Kemp-
ten, Memmingen und Kaufbeuren. Die Wirtschaft in Schwaben ist gekennzeichnet durch die
Fertigungsindustrie, insbesondere den Maschinenbau, und den Tourismus. In den letzten Jah-
ren hat sich Schwaben zusammen mit den benachbarten Regionen zu einer der innovativsten
Regionen in Europa entwickelt.

Tubingen und Freiburg sind die beiden sudlichen Regierungsbezirke des Bundeslandes Ba-
den-Wirttemberg. Freiburg liegt im Westen und grenzt an die Schweiz und Frankreich, Tibin-
gen liegt im Osten und grenzt an Bayern.

2019 zahlte der Verwaltungsbezirk Freiburg 2,3 Mio. Einwohner, von denen 231,000 in der
gréBten Stadt Freiburg im Breisgau lebten. 2018 betrug das BIP 86,9 Mrd. Euro (2,6 % der
deutschen Wirtschaftsleistung und (pro Arbeithehmer) 97 % des EU-Durchschnitts). Freiburg
im Breisgau befindet sich in der trinationalen Metropolregion Oberrhein mit ca. 6 Mio. Einwoh-
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nern. Aufgrund der Umweltaktivitdten schmuckt und vermarktet sich die Stadt seit 2008 mit
dem Titel ,Grine Stadt®.’

2019 zahlte der Verwaltungsbezirk Tubingen 1,87 Mio. Einwohner, von denen 92,000 in der
gréBten Stadt Tubingen lebten (eine der jingsten Stadte in Deutschland mit einem Durch-
schnittsalter von ca. 40 Jahren). 2018 betrug das BIP 80,8 Mrd. Euro (2,4 % der deutschen
Wirtschaftsleistung und (pro Arbeitnehmer) 108 % des EU-Durchschnitts). Damit ist der Ver-
waltungsbezirk TUbingen eine der reichsten Regionen in Deutschland und Europa.?

Baden-Wirttemberg als Ganzes wird in Bezug auf die wirtschaftliche Starke, die Wettbewerbs-
fahigkeit und die Innovationen auBBerdem als eine der starksten Regionen in Europa angese-
hen — insbesondere im Bereich industrielle Spitzentechnologie, Forschung und Entwicklung.?

6.1.2 Politik und Governance-Modelle

Mit einem Anteil von ca. 20% der CO,-Emissionen ist der Verkehrssektor der drittgroBte Treib-
hausgas-Emittent nach dem Energiesektor und der Industrie (Stand 2019). Der bei weitem
gréBte Anteil (94 %) der Emissionen beim Verkehr wird durch den StraBenverkehr verursacht.
Benzin- oder Dieselmotoren sind fur ca. 59 % dieses Werts verantwortlich. Seit 1990 haben
sich die CO,-Emissionen aus dem Bereich Verkehr nicht verringert. Der Grund: obwohl Fahr-
zeuge energieeffizienter geworden sind, gibt es viel mehr, schwerere und leistungsstarkere
PKW auf den StraBBen als noch vor 30 Jahren. Die zurlickgelegten Passagiermeilen — meis-
tens per Auto — nahmen bis 2017 um ca. 64 % zu. Der Guterverkehr stieg um 74 %. 71 % der
Waren wurden auf der StraBe transportiert. 2019 waren 47,7 Mio. PKW angemeldet — 66 %
davon Benziner, 32 % Dieselmotoren und 2 % mit alternativen Antrieben®.

Verglichen mit 1990 mussen die Emissionen im Verkehrssektor bis 2030 um fast die Halfte
verringert werden, wenn die Klimaziele erreicht werden sollen®. Um die deutschen Klimaziele
zu erreichen (weitere Details siehe Kasten A), werden deutlich weniger Fahrzeuge mit Ben-
zin- oder Dieselmotor und mehr Fahrzeuge mit alternativen Antrieben, z. B. mit Elektro- oder
Brennstoffzellen, bendtigt.

Am 20. September 2019 prasentierte die deutsche Bundesregierung die wichtigsten Punkte
fir ein Klimaschutzprogramm bis 2030. Zu den HauptmaBnahmen fur den Verkehrssektor
zahlen u. a.%:

e Foérderung des Umstiegs auf Elektromobilitat (Umweltbonus, Steuervorteile)

* Erweiterung der Ladeinfrastruktur (weitere Details siehe Kasten B) mit 1 Mio. Ladesta-
tionen bis 2030

* Steueranreize fur Elektromobilitat (Jahressteuergesetz 2019)

* Verbesserung der Attraktivitat des Bahnfahrens durch niedrigere Preise und Steige-
rung der Preise fur Flige

* Verbesserung der Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs

* Nutzung von LKW mit geringem CO,-Ausstof3 (Tatigkeitsfeld ,Nutzfahrzeuge®)

1 Quellen: https://www.statistik-bw.de/, 06.10.2021; https://ec.europa.eu/eurostat/
documents/2995521/10474907/1-05032020-AP-EN.pdf/81807e19-e4c8-2e53-c98a-933f5bf30f58,
06.10.2021

2 Quellen: https://www.statistik-bw.de/, 06.10.2021; https://ec.europa.eu/eurostat/
documents/2995521/10474907/1-05032020-AP-EN.pdf/81807e19-e4c8-2e53-c98a-933f5bf30f58,
06.10.2021

Quelle: http://www.statistik-bw.de/Service/Veroeff/Monatshefte/PDF/Beitrag12_12_04.pdf, 06.10.2021
Quelle: Broschure ,Klimaschutz in Zahlen® Fassung von 2020
Quelle: Website www.bundesregierung.de, 08.10.2021

Quelle: Broschre ,Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung zur Umsetzung des Klimaschutzplans
2050%, Fassung von 2019

o o~ W
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* Erweiterung der Tank-, Lade- und Oberleitungsinfrastruktur (Tatigkeitsfeld ,Nutzfahr-
zeuge®)

* Automatisierung, Vernetzung und Ermdéglichung von innovativen Mobilitatsformen (T&-
tigkeitsfeld ,Digitalisierung®)

¢ |nvestitionen in das Eisenbahnnetz

* Modernisierung der Binnenschifffahrt und Nutzung landseitiger Elektrizitat in Hafen
(Tatigkeitsfeld ,,Frachtverkehr*)

Im e-SMART-Kontext sind die Elektrifizierung von Nutzfahrzeugen und die Erweiterung der
Ladeinfrastruktur besonders relevant und werden in der deutschen Roadmap hervorgehoben.
Die MaBnahmen zeigen jedoch auch, dass die Ziele des KlimamafBnahmenplans nur mit einer
Reihe unterschiedlicher MaBnahmen erreicht werden kénnen, die ineinander verzahnt sind.

Elektronutzfahrzeuge (EVs)

Die Zahl der angemeldeten e-Nutzfahrzeuge erreichte 2019 ca. 220,000, und ca. 75 % aller
angemeldeten e-Nutzfahrzeuge sind noch in Gebrauch. Die Erweiterung der Elektromobilitat
bei e-Nutzfahrzeugen hangt von einer Reihe von Push-Pull-Faktoren ab. Die bekanntesten
sind die umfangreichen Finanzierungsrichtlinien in Deutschland.

,Bis 2030 soll etwa ein Drittel der LKWs auf den StraBen elektrisch unterwegs sein.“” 2021
segnete die EU eine neue Finanzierungsrichtlinie fur Nutzfahrzeuge mit alternativen Antriebs-
systemen ab. Bis 2024 wird das BMDV insgesamt etwa 1,6 Mrd. Euro fur die Férderung des
Kaufs von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen und ca. 5 Mrd. Euro flr die Entwicklung von
Tank- und Ladeinfrastruktur (Autos und LKW) zur Verfligung stelleng.

Des Weiteren gibt es eine Vielzahl von Forschungs- und Entwicklungsprogrammen (F&E-
Programme) in mehreren Ministerien (z. B. Wirtschaftsministerium, Ministerium flr Digitales
und Verkehr) im Bereich Elektromobilitat. Uber das F&E-Programm ,Erneuerbar mobil“ férdert
das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) Projekte zur Er-
héhung des Potenzials von Elektrofahrzeugen fiir den Klima-, Umwelt- und Ressourcenschutz
sowie als Beitrag zur Steigerung der Lebensqualitat und einer nachhaltigen Stadtentwicklung.

Der Fokus der Férderung liegt auf Projekten, die dazu beitragen kénnen, das Klima- und Ener-
giepolitikpotenzial von Elektromobilitdt zu nutzen und gleichzeitig die Wettbewerbsfahigkeit
der beteiligten Branchen zu starken (www.bmu.de). Die Férderprogramme werden von der
NOW GmbH koordiniert.

Elektrifizierung des 6ffentlichen Nahverkehrs

Etwa 10,4 Mrd. Passagiere nutzten 2019 den &ffentlichen Nahverkehr (OPNV) in Deutschland.
Busse und Bahnen ersetzen somit jeden Tag® etwa 20 Mio. Autofahrten auf Deutschlands
StraBen. Aufgrund der Richtlinie Gber die Férderung sauberer und energieeffizienter StraBen-
fahrzeuge konzentrieren sich viele 6ffentliche Versorgungs- und Beférderungsunternehmen
auf regionale Projekte, um Busflotten mit alternativen Antrieben einzusetzen. Daher ist die
Elektrifizierung von Buslinien im 6ffentlichen Nahverkehr ein stark wachsender Markt. Derzeit
sind etwa 1,4 % der ca. 50.000 Fahrzeuge in der Busflotte des &ffentlichen Nahverkehrs in
Deutschland Elektrobusse und Plug-in-Hybridfahrzeuge (absolut: 676)'°. Uber das Starter-Set
Elektromobilitat férdert die Bundesregierung die Elektrifizierung des 6éffentlichen Nahverkehrs
in Kommunen. Die Finanzierungsrichtlinie flr den Erwerb von Elektrobussen im 6ffentlichen

7  Quelle: Broschire ,Gesamtkonzept fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge®, Bundesministerium flr Digitales
und Verkehr (BMDV), 2020

8 Quelle: Website: www.bmvi.de, 08.10.2021
9  Quelle: Website: www.vdv.de, 08.10.2021
10 Quelle: Website: www.PwC.de, 08.10.2021
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Nahverkehr wurde 2018 verdffentlicht und fUhrte zu steigenden Zahlen bei der Elektrobusflot-
te. Dazu férdert das BMU den Erwerb von mehr als flnf Elektrobussen mit bis zu 80 % und von
Plug-in-Hybridbussen mit bis zu 40 % der zusatzlichen Investitionskosten.

Ladeinfrastruktur

Um die Erweiterung der Ladeinfrastruktur in Deutschland zu férdern, werden im ,Masterplan
Ladeinfrastruktur”, der vom Bundeskabinett Ende 2019 verabschiedet wurde, zahlreiche Maf3-
nahmen zum Aufbau einer benutzerfreundlichen Ladeinfrastruktur in Deutschland flr bis zu
10 Mio. Elektroautos dargelegt (Kasten B). Im Namen des BMDV koordiniert und verwaltet die
nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur Aktivitaten fur die Erweiterung der Ladeinfrastruktur in
Deutschland unter dem Dach der bundeseigenen NOW GmbH (Kasten D).

Auf regionaler Ebene unterstitzt die bayerische Staatsregierung die Markteinflihrung von
Elektromobilitat seit 2008, beispielsweise durch entsprechende Erweiterung der bayerischen
Forschungslandschaft, die Etablierung von Modellregionen und die Unterstitzung von Leucht-
turmprojektent.

Andere Initiativen (u.a. Férderprogramme, rechtliche Rahmenbedingungen), die das bayeri-
sche Engagement und Interesse an nachhaltigen Mobilitatsaspekten zeigen, sind in Kasten C
aufgefihrt.

Mit der ,Landeinitiative Ill Marktwachstum Elektromobilitdt BW* erweitert Baden-Wurttemberg
seine Unterstitzung im Bereich Elektromobilitdt (vm.baden-wuerttemberg.de).

Auf Kommunalebene bieten Férderméglichkeiten fir die Erweiterung der Ladeinfrastruktur fi-
nanzielle Unterstitzung insbesondere fir Kommunen und Stadte. Weitere Finanzierungspa-
kete werden in den kommenden Jahren erwartet.

Kasten A: Initiativen, die das deutsche (nationale) und bayerische
(regionale) Engagement und Interesse an nachhaltigen Mobilitats-
aspekten zeigen:

* Klimaschutzplan 2050 — Die deutsche Klimaschutzlangfriststrategie
zur Entwicklung von geringeren Treibhausgas-Emissionen (national)

Klimaschutzplan 2030 zur Implementierung des Klimaschutzplans
2050

Bayerisches Klimaschutzprogramm 2050 (regional)

Erganzung zum Klimaschutzgesetz in Baden-Warttemberg (regional)

11 Quelle: Website: www.stmwi.bayern.de, 08.10.2021
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1. MaBnahmen zum Aufbau einer 6ffentlich zugéanglichen Ladeinfra-
struktur:

 Uberarbeitung der Lades&ulenverordnung (LSV) bis zum Sommer
2020

* Ergénzung des Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG)
* Proaktive Netzerweiterung

* Betrieb der Ladeinfrastruktur durch Verteilernetzbetreiber (im Rah-
men der Implementierung des EU-Pakets ,Saubere Energie fiir alle
Europaer®)

* Angebotsverpflichtung an herkbmmlichen Tankstellen
e Erganzung der Parkplatzverordnungen

* Schnellladestationen als DekarbonisierungsmaBnahmen (Prifung
des Antrags)

* Ergénzung des Baurechts und -gesetzes/Brandschutz

2. MaBnahmen fir die Entwicklung einer nicht 6ffentlich zugéngli-
chen Ladeinfrastruktur:

e Erganzung des Mietrechts und des Wohnungseigentumsge-
setzes: Der Bundesrat hat einen Antrag auf Gesetzesentwurf zur
Reform des Wohnungseigentumsgesetzes (WEG) angenommen.
Die Bundeslander Baden-Wiirttemberg und Bayern (BR-Drs. 347/19
vom 11.10.2019) haben das am 11.10.2019 angenommene Projekt
fir den Gesetzesentwurf zur Ergédnzung des BGB und des WEG
zur Férderung der Elektromobilitat eingereicht (BR-Drs. 347/19 vom
11.10.2019).

¢ Ladeinfrastruktur in Gebauden: Die ergéanzte EU-Gebaudericht-
linie 2018/844 soll im Fruhjahr 2020 im deutschen Recht umgesetzt
werden.

» Anderungen bei der Steuergesetzgebung: Das Gesetz fiir weitere
Steueranreize im Bereich Elektromobilitdt und zur Ergdnzung anderer
Steuerverordnungen befindet sich bereits im Gesetzgebungsprozess.

* Prufung der Flatrates zum Laden von Firmenfahrzeugen

e Verordnung zu Paragraf 14a Energiewirtschaftsgesetz (EnWG)
zum Netzlastmanagement: 2020 wird der rechtliche Rahmen defi-
niert, um die Rahmenbedingungen flr die Netzbelastung/das Last-
management zu bestimmen.

3. Weitere koordinierte MaBnahmen:

* Ladeinfrastruktur fir Langstreckenmobilitat an Autobahnraststatten

* Aufforderung an Kommunen, ihre Kundenparkplatze und Grundstu-
cke fir die Offentlichkeit freizugeben

(Quelle: Deloitte; Masterplan Ladeinfrastruktur)
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* Foérderprogramm ,Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in Bayern®,
das die Entwicklung von 6&ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur in
Bayern unterstiitzen soll;

e Grindung eines Kompetenzzentrums flr Elektromobilitat, einer zen-
tralen Kontaktstelle fir Kommunen, Unternehmen und Behdérden in
Bezug auf aktuelle Herausforderungen bei der Elektromobilitat;

o Start einer Web-App — Ladeatlas Bayern — die einen nahezu vollstan-
digen Uberblick Uber 6ffentlich zugangliche Ladestationen in Bayern
gibt.

Des Weiteren verfolgt die bayerische Staatsregierung das Ziel, einen
geeigneten rechtlichen Rahmen fiir die Elektromobilitat zu entwi-
ckeln:

* Ladeséaulenverordnung, in der ein Teil der EU-Richtlinie 2014/94/EU
(Richtlinie zur Bildung einer Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe)
umgesetzt wird.

* Elektromobilitatsgesetz, das die Grundlage bildet, um Elektrofahr-
zeuge im StraBenverkehr zu bevorzugen (z. B. Parkplatze fir Elek-
troautos, Freistellung von Parkgebihren oder Einfahrverboten; des
Weiteren ermoglicht das Gesetz die Einfihrung eines neuen Num-
mernschilds mit dem Suffix ,E“, um Elektrofahrzeuge im StraBenver-
kehr zu erkennen).

* Gesetz Uber die Bereitstellung flachendeckender Schnellladeinfra-
struktur, mit dem die Bundesregierung eine bundesweite, nachfrage-
orientierte Entwicklung der 6ffentlich zuganglichen Infrastruktur die
das Schnellladen von rein batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen
sicherstellen méchte.

Kasten D: Zu den Zielen der nationalen Leitstelle fiir Ladeinfrastruktur

in Deutschland (Start im Oktober 2020) zéhlen:

* Erweiterung eines 6ffentlichen Schnellladenetzes mit 1000 Ladesta-
tionen bis Ende 2023, durch das der Ladebedarf bei langeren Reisen
sowie beim taglichen Verkehr in Stadtgebieten abgedeckt werden
soll.

* Installation von 50.000 6ffentlich zugéanglichen Schnell- und normalen
Ladestationen bis Ende 2021.

e Beschleunigung der Entwicklung privater Ladeinfrastruktur durch
finanzielle Unterstiitzung und verbesserte rechtliche Rahmenbedin-
gungen

e Benutzerfreundliche 6ffentliche Ladeinfrastruktur mit leicht zu finden-
den Ladestationen, die zuverlassig funktionieren und bei denen die
Ladung transparent Uber gangige Zahlungsmethoden bezahlt werden
kann.

: DEUTSCHLAND
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6.1.3 Analyse der Stakeholder auf Gebietsebene

In Deutschland wurde eine Analyse der Stakeholder auf Gebietsebene durchgefiihrt. Sie be-
stand aus einer Sekundaranalyse, bei der bereits veroéffentlichte Studien und Artikel zu diesem
Thema berucksichtigt wurden, und wurde erganzt durch persénliche Interviews mit 21 Vertre-
tern der Zielgruppen. 10 davon waren private Unternehmen und 11 6ffentliche Akteur*innen.
GemaR diesen Interviews und der Analyse kénnen die folgenden Uberlegungen angestellt
werden.

Die offentliche Verwaltung und die politischen Entscheidungstrager spielen eine groB3e Rolle
bei der Férderung der e-Mobilitat. Tatsachlich kann der Wirtschaftsverkehr als tbergreifender
Aspekt angesehen werden: Eine gemeinsame ressortubergreifende Strategie innerhalb der
Verwaltung und zwischen der Verwaltung und der Geschéftswelt. Daher missen die Nieder-
lassungen zusammenarbeiten, um Netze zu férdern und den Erfahrungsaustausch zu for-
cieren. Dennoch missen die Behdrden (und insbesondere die Kommunen) beim Personal
besser ausgestattet werden, beispielsweise, indem mehr Frachtglterbeauftragte in Kommu-
nen tatig sind. Kommunen kénnen auBBerdem die e-Mobilitat unterstitzen — in Form von ide-
eller Unterstitzung (Informationsveranstaltungen und Kommunikation mit Blrger*innen) oder
durch Bereitstellung von geeigneten Flachen fir Ladeinfrastruktur und durch die Teilnahme an
Pilotprojekten und Arbeitsgruppen.

Daher mussen politische Entscheidungstrager, deren Rolle hier wie bereits erwéhnt sehr wich-
tig ist, eine bessere Planungssicherheit, Investitionssicherheit und rechtliche Sicherheit bieten.
Aus diesem Grund ist eine starke politische Willensbildung wichtig.

Des Weiteren ist die 6ffentliche Unterstitzung notwendig, um neue e-Technologien auf den
Weg zu bringen und/oder zu entwickeln: Die 6ffentliche Verwaltung sollte finanzielle Unterstut-
zung/Férderung bereitstellen (z. B. Kofinanzierungsmodelle fir Elektrofahrzeuge) und Infra-
strukturen/Dienstleistungen anbieten (z. B. glinstigere Stromtarife).

Eine Fuhrerschaft der 6ffentlichen Verwaltungen, d. h. die Auferzwingung von Gesetzen und
die Festlegung von quantitativen Zielen sollte vermieden werden. Die Zielsetzung sollte dem
privaten Sektor Uberlassen werden.

Genauer gesagt wird von den 6ffentlichen Verwaltungen Folgendes erwartet:
1. Vereinfachung der burokratischen Ablaufe
2. Spezifische Mobilitdtskonzepte (spezielle Fahrspuren, intelligente Ampeln usw.)
3. Verbesserung der Mobilitatsinfrastruktur
4. Verbesserung der Energieinfrastruktur
5. Verbesserung der Ladeinfrastruktur
6. Entwicklung eines Managementsystems fur intelligente Stromnetze
7. Planung von OPNV- und LML-Knotenpunkten

Einige Probleme im Hinblick auf die e-Mobilitat (insbesondere beim Thema Batterie) sind: Pro-
bleme bei der Beschaffung von Rohmaterialien und bei der Produktion von Elektrizitat bzw. bei
der Entsorgung; fehlende Flachen fir groBe Ladestationen; Notwendigkeit der Bereitstellung
groBer Ladekapazitaten.

Daher sollten die Investitionszyklen fur den Erwerb neuer Fahrzeuge sowie die Erweiterung
von Rechten fur Elektrofahrzeuge bericksichtigt werden. Daneben besteht Handlungsbedarf
bei der StraBenverkehrsordnung, z. B. partielle Regelungen und Zuweisung von Parkplatzen
im Rahmen einer Sondernutzung.
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Die gebietsspezifische Stakeholder-Analyse fur die Elektromobilitét in Deutschland hat zudem
Folgendes gezeigt:

e Alle Stakeholder sind an lokalen Initiativen beteiligt und sind daher an nachhaltiger
Mobilitét interessiert (siehe Agenda 2025), auch wenn sie andere Technologien ver-
wenden: z. B. Batterie-, Brennstoffzellen-, Wasserstoff- oder Flissiggasmotoren. Au-
Berdem verflgen alle Stakeholder Uber die Méglichkeit, Daten zu ihren Fahrzeugflotten
in Echtzeit zu erfassen und bereitzustellen.

* Mittelstdndische Unternehmen bendétigen mehr finanzielle Unterstitzung fur leichte
Nutzfahrzeuge. Der erforderliche Aufwand flr die Finanzierung muss minimiert werden.
Far kleinere Unternehmen ist dies ohne externe Spezialisten nicht mdéglich.

Weitere Uberlegungen zu den ermittelten Aspekten: Die Implementierung von Plattformen zu
bewéahrten Praktiken oder Image-Verbesserung (fur KEP-Unternehmen); Kommunalplattform
zum Bulndeln der Akteur*innen.
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Abbildung 6-1 — Interesse und Einfluss fur jede Art von Akteur*innen (Deutschland)

Abbildung 6-1 zeigt den Grad des Interesses im Verhaltnis zum Einfluss der einzelnen lokalen
Akteur*innen in Deutschland. Die Analyse zeigt die wichtige Rolle der 6ffentlichen Behdrden
(auf verschiedenen territorialen Ebenen) und der privaten Betreiber*innen.

Bei den Akteur*innen mit starkem Interesse, aber wenig Einflussnahme ist der Anteil der pri-
vaten Betreiber*innen besonders hoch. Offentliche Behérden genieBen demgegeniiber einen
hohen Einfluss, haben aber teilweise nicht so ein ausgepréagtes Interesse. Akteur*innen aus
dem Bereich Forschung kénnen generell einflussreich sein, das Diagramm zeigt jedoch, dass
ihr Interesse relativ gering ist im Vergleich zu den anderen Akteur*innen. Generell kann gesagt
werden, dass die privaten Betreiber*innen einen ziemlich groBen Anteil ausmachen, insbe-
sondere im Bereich des starken Interesses, sie sind jedoch von den 6ffentlichen Behdrden
abhangig, die besonders beim Interesse stark variieren.
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Fazit LML und OPNV

Auch wenn die e-Mobilitat keine klare Priorisierung bei der Logistik der letzten Meile hat, kann
dies gut mit ganzheitlichen Konzepten kombiniert werden (BundelungsmaBnahmen, Verkehrs-
regelungen). Alle Bemihungen in Richtung e-Mobilitat, Ladeinfrastruktur und Netzerweiterung
orientieren sich an den Klimazielen, aber trotz umfassender Aufklarung und Informationen ist
das Bild der Elektromobilitat als nachhaltige Alternative noch verbesserungswirdig, insbeson-
dere im Hinblick auf den Verbrauch und die verantwortungsbewusste Nutzung von Rohmate-
rialien (GIZ, DERA).

Einige Beférderungsunternehmen planen einen vollstdndigen Umstieg (Hochbahn, Heag,
bvg), nicht nur Elektrobusse, sondern auch Wasserstoff wird nachgefragt, ist aber nach wie
vor sehr teuer. Beférderungsunternehmen rechnen bei den Kosten mit einem Faktor von 3
(einschlieBlich Betriebskosten und Verwaltung).

Fir die Interessenvertreter des 6ffentlichen Nahverkehrs ist die e-Mobilitat letztendlich keine
Prioritat. Mobilitatsdienstleistungen und Alternativen fur den Individualverkehr haben hochste
Prioritdt. Doch auch wenn die Branche offen fir neue Technologien ist, um die Klimaziele zu
erreichen, funktioniert dies nicht ohne Finanzierung. Dies kann sich mit neuen Regelungen
und Finanzierungslinien auf nationaler und EU-Ebene schnell &ndern.

6.1.4 Bestehende Instrumente

StandortTOOL und FlachenTOOL

Um die Ziele zu erreichen, arbeitet die nationale Leitstelle fir Ladeinfrastruktur mit zwei unter-
schiedlichen Tools: StandortTOOL und FlachenTOOL.

Das StandortTOOL ermdglicht es der Leitstelle, die Ladeinfrastruktur fir PKW in Deutschland
bis zum Jahr 2030 zu planen und die sonstigen Erweiterungsanforderungen zu berechnen.
Die Infrastrukturplanung fir den Nutzfahrzeugsektor (Batterie und Wasserstoff) ist in Planung.
Dies macht es auch sehr interessant fir die e-SMART-Ziele.

Mit dem FlachenTOOL erstellt die nationale Leitstelle fir Ladeinfrastruktur eine digitale Platt-
form, um einen Uberblick der potenziellen Flachen in Deutschland zu geben, auf denen die
notwendige Ladeinfrastruktur entwickelt werden kann, und um die Eigentiimer dieser Flachen
und die Investoren zusammenzubringen.

Kontakt: NOW GmbH Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
/ Fasanenstr. 5/ 10623 Berlin / Telefon: 030 311 61 16-00 / E-Mail: kontakt@now-gmbh.de

OBELIS

OBELIS ist eine Online-Plattform fir Berichte zu allen geférderten Ladestationen des bundes-
weiten Foérderprogramms flur Ladeinfrastruktur. Um Engpésse zu ermitteln wurden die Ver-
wendung und Nutzung der Ladeinfrastruktur ebenfalls Gberwacht. Die Daten zwischen OBE-
LIS und StandortTOOL werden ausgetauscht, sodass die Bezirke Zugriff auf die Daten haben
und diese bei der Planung berUcksichtigen kénnen.'

mFUND

Mit der Forschungsinitiative mFUND (Modernitatsfonds) férdert das Bundesministerium fir
Digitales und Verkehr seit 2016 Forschungs- und Entwicklungsprojekte in Bezug auf digitale
datenbasierte Anwendungen fur Mobilitéat 4.0. Neben der finanziellen Férderung unterstitzt
mFUND auch die Vernetzung von Interessenvertretern aus Politik, Industrie und Forschung
mit verschiedenen Veranstaltungsformaten und Zugriff auf das mCLOUD-Datenportal. 2020

12 Quelle: Masterplan Ladeinfrastruktur der Bundesregierung
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umfasste die mFUND-Initiative 169 Projekte, die alle im Zusammenhang mit digitalen und in-
telligenten Beférderungs- und Mobilitatslésungen stehen (www.bmvi.de).

Das e-Carsharing gehért zu den Instrumenten, die zur Férderung der Elektromobilitat imple-
mentiert wurden. Im Mai 2020 startete TUbingen das Projekt ,COONQO®, einen neuen Sharing-
Service: 40 e-Roller und 10 Elektroautos stehen den Einwohnern von Tubingen zur Verfugung.

mCLOUD

mCLOUD ist eine digitale Plattform, die vom BMVI bereitgestellt wird. Mit dem Ziel der digita-
len Vernetzung von Fahrzeugen werden Daten im Bereich Verkehr, Klima, Wetter, Luft- und
Raumfahrt sowie Infrastruktur erfasst. Zugriff erhalten Entwickler in Unternehmen, Wissen-
schaftler und Administratoren mit dem Ziel, die Weiterentwicklung von Innovationen zu férdern.

Beispielsweise gibt es dort ein Nachfragemodell, das musterbasierte vorausberechnete Fahr-
ten im Innenstadtbereich von Minchen anbietet. Die verfigbaren Daten beziehen sich jeweils
auf eine Stunde innerhalb einer durchschnittlichen Betriebswoche. Weitere verfligbare Infor-
mationen umfassen Messungen von dynamischen Daten in Minchen (private und &ffentliche
Fahrzeuge). Zwischen 2017 und 2020 wurden Daten zur Nutzung von Miet-Lastenradern in
Freiburg im Breisgau ermittelt (https://www.mcloud.de/).

MDM

MDM ist eine interaktive Plattform zum Anbieten, Suchen und Abonnieren von Mobilitatsdaten.
Der Benutzer ist allein verantwortlich fir die erforderlichen vertraglichen und kommerziellen
Anforderungen, der MDM bietet lediglich ein organisatorisches Rahmenwerk mit entsprechen-
den Nutzungsbedingungen.

Man kann Informationen von Verkehrs- und Umweltmessgeraten sowie resultierende Daten
zur Verkehrssituation und Reisezeit, Parkinformationen, Informationen zu StraBenarbeiten,
Ladestationen und Wetterdaten abrufen (https://www.mdm-portal.de/datenkategorien/)

ScooP - Konzeption und Pilotierung einer bundesweiten Mehrbetreiber-Plattform fiir
e-Roller-Sharing

Bei diesem Projekt wird untersucht, wie der Austausch strukturierter Daten (z. B. Geodaten,
Fahrstatistiken, Vertragsdokumente) zwischen Kommunen und Sharing-Anbietern ablaufen
kénnte. Zu diesem Zweck werden technische Standards und Schnittstellen sowie ein Rah-
menvertrag entwickelt.

Hierzu werden Experteninterviews und Workshops mit Stadten, Kommunen und Anbietern
durchgefuhrt. Es ist auBerdem geplant, einen Teil der erfassten und bewerteten Daten fur
weitergehende Forschungen als OpenData bereitzustellen.

Kontakt: Beust & Coll. Beratungsgesellschaft mbH & Co. KG. Georg Ehrmann. Tel: +49 170
1600732. E-Mail: ehrmann@vbcoll.de

Carrypicker — Ertragsmanagement in der Speditionsbranche

Bei diesem Projekt werden neueste mathematische Methoden aus dem Bereich kiinstliche In-
telligenz, maschinelles Lernen und pradiktive Analyse in einer umfassend skalierbaren Cloud-
Umgebung angewendet, um Modelle fir die dynamische Preisvolumensteuerung zu entwi-
ckeln. Ziel ist es, die Umsatze zu maximieren und gleichzeitig Leerkapazitaten zu reduzieren.
Dabei soll eine intelligente Softwareplattform erstellt werden, die den Preis fir Transportauftra-
ge Uber aktives Ertragsmanagement ermittelt, diese in Echtzeit an bereitstehende, leere Ka-
pazitaten verteilt oder erforderliche Zusatzkapazitaten anfordert und alles in hocheffizienten,
optimalen Touren blndelt.



http://www.bmvi.de
https://www.mcloud.de/
https://www.mdm-portal.de/datenkategorien/
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Im Rahmen des Projekts werden mehrere Millionen echte Preis- und Fahrtdaten in Daten-
banken zusammengefihrt. Mithilfe dieser Daten wird eine Marktsimulationsumgebung erstellt.
Parallel dazu werden verschiedene Methoden des Ertragsmanagement mit Algorithmen fir
maschinelles Lernen und statistischen Steuerkreisen kombiniert, um eine dynamische On-
line-Preisplattform, Fahrtenoptimierung und -zuweisung zu entwickeln. Die verschiedenen
Modelle werden in Parameterstudien der Simulationsumgebung validiert und weiterentwickelt
Des Weiteren werden allgemeine Stabilititsparameter entwickelt und angewendet, um die
Lésungsqualitat zu bewerten.

Kontakt: Carrypicker GmbH. Lukas Weking. Tel.: +49 40 8821554-46.
E-Mail:lukas @ carrypicker.com

6.1.5 Anforderungen und Liicken auf Gebietsebene

Die Analyse der in Umfragen und im RLL ermittelten Daten, die in den dargestellten Netzdia-
grammen enthalten sind (Anhang 1 — Rolle der Akteur*innen), zeigt Folgendes:

Bei der e-Mobilitdtsplanung geht es um Lésungen fur die effektive Nutzung von Elektrofahr-
zeugen, was nicht nur dem Gesamtziel der Verbreitung von e-Mobilitat durch Anbieten von Al-
ternativen zu herkdmmlichen Verbrennungsmotoren dient, sondern auch eine wirtschaftliche
Planung ermdglicht. Da jedoch nur wenige Geschaftsmodelle und Lésungen flr die e-Mobilitat
derzeit wirtschaftlich und dauerhaft getestet werden, wird ein GroBteil der e-Mobilitatsplanung
von Anbieterfirmen in Zusammenarbeit mit den 6ffentlichen Verwaltungen und den Herstellern
durchgefiuhrt. In diesem Fall werden die IKT-Dienstleister als Dienstleistungsunternehmen be-
trachtet, die digitale Werkzeuge und Analysen in ihr Angebot aufnehmen. Energiedienstleister
werden haufig in die Zusammenarbeit einbezogen, allerdings missen die Umfrageergebnisse
bei der Planung starker bertcksichtigt werden.

Im Gegensatz dazu spielen die Energiedienstleister neben den Anbieterfirmen eine grof3e
Rolle beim tatsachlichen e-Mobilititsmanagement. Dies kann auf die Ubertragung der Verant-
wortung fur die Stromversorgung und das Lastmanagement zurlickzufihren sein. Auch hier
gibt es keine oder nur wenige unabhangige IKT-Anbieter; stattdessen sind die digitalen Werk-
zeuge, die fur ein intelligentes Energiemanagement sorgen, z. B. in die Energiedienstleister
oder Dienstleistungsunternehmen integriert.

Die Planung des o6ffentlichen Nahverkehrs erfolgt in der Regel durch die 6ffentlichen Verwal-
tungen und den Betreiber in Absprache mit dem lokalen Energiedienstleister. Trotzdem sind
die Hersteller und Verkaufer weiterhin Gberproportional wichtig fur die Planung des elektrifi-
zierten Nahverkehrs, da das Angebot die Anfrage noch nicht ausreichend decken kann und
der Markt noch nicht gesattigt ist. Aus diesem Grund werden die Hersteller auch direkt in der
Planungsphase einbezogen. Nicht zuletzt, weil die entsprechende Ladeinfrastruktur entspre-
chend den Fahrzeugen bereitgestellt werden muss.

Dieses Phanomen gilt teilweise auch fur das Management des 6ffentlichen Nahverkehrs. Be-
hérden werden nur indirekt einbezogen. Das Management des OPNV, insbesondere der Lad-
einfrastruktur, erfolgt gréBtenteils durch die Anbieter in Zusammenarbeit mit den Herstellern
und den Energieversorgungsunternehmen. Um ein optimales Lademanagement zu gewahr-
leisten, ist ein starkes Interesse aller drei Parteien erforderlich.

Die Nutzung des e-OPNV hangt von der Verfiigbarkeit der Fahrzeuge ab. Hinsichtlich der Nut-
zung sind die Fahrzeughersteller und die Dienstanbieter verantwortlich. Sie werden von meh-
reren Faktoren beeinflusst, z. B. offentliches Bewusstsein, Regulierungen der Stadte, CO,-
Ziele im Sinne eines nachhaltigeren Verkehrs, wahrend die Energiedienstleister den meisten
Einfluss auf die Nutzung haben — keine Energie, keine Nutzung! Dieser Punkt fehlt in den
Ergebnissen oder trat gar nicht erst auf, was ein weiteres Zeichen dafir ist, dass die Rolle der




68

6 - DIE OPERATIVE e-SMART-ROADMAP: DEUTSCHLAND

Energiedienstleister noch nicht den erforderlichen Status erreicht hat. Dies kann sich schnell
andern, wenn die Anzahl der Elektrofahrzeuge sowie die Energienachfrage steigen.

e-Mobilitat bei der Logistik der letzten Meile und bei der Logistik allgemein ist ein sehr junger
Wirtschaftszweig, der noch in den Kinderschuhen steckt. Es wurde festgestellt, dass sich je
nach Anwendung bis jetzt keine fihrende Technologie etablieren konnte. Im LKW-Segment
liegen Wasserstoff- und Batteriezellen gleichauf. In urbanen Anwendungen sind e-Fahrrader
und kleine elektrisch betriebene Fahrzeuge dominierend. Aus diesem Grund ist es derzeit
schwierig, die e-Logistik zu bewerten. Das Problem ist, dass es sich um einen schnell wach-
senden Wirtschaftssektor handelt, der die Aufmerksamkeit der gesamten Branche auf sich
zieht. Dies zeigt sich auch in den Umfrageergebnissen. Die Hersteller spielen eine entschei-
dende Rolle bei der LML-Planung. In Zusammenarbeit mit Anbieterfirmen werden Konzepte
umgesetzt, insbesondere in Pilot- und Leuchtturmprojekten.

Ahnlich wie bei den Ergebnissen fiir OPNV-Management und -Planung zeigen die Ergebnisse
den groBen Einfluss der Hersteller und Verkaufer im Bereich e-LML-Management. Dies kdnn-
te wiederum auf die Abh&ngigkeit von der Umsetzung der entsprechenden Ladeinfrastruktur
zurtckzufuhren sein, die weit davon entfernt ist, eine Standardidésung zu sein und oft auf die
Bedurfnisse der Fahrzeuge und Betreiber zugeschnitten werden muss.

Wie erwahnt sind die Wahl und der Typ der e-Logistikldsung in hohem MalBe abhangig von
der Anwendung. Daher ist es nicht GUberraschend, dass insbesondere die Hersteller auch eine
wichtige Rolle bei der Verwendung spielen.

Im Folgenden finden Sie eine schematische Darstellung der Anforderungen und Licken fir
Deutschland. Alle Elemente, die wahrend der Treffen mit den Projektpartnern und Stakehol-
dern sowie durch die im Rahmen des Projekts durchgefihrten Umfragen gesammelt wurden,
sind in Anhang 2 - Bedurfnisse und Licken - detailliert aufgefuhrt.

Green Deal — Griines Europa

Kohle bleibt die groRte
Stromerzeugungsquelle

Ermittlung des besten Anwendungsfalls fir
jede Technologie

Verbesserung der erforderlichen
Besteuerung und Marktregulierungen

e \Wenig mittelgrof3e/Schwerlast-e-LKW

o Notwendigkeit, die Entwicklung von

Gesamtemissionsrate flihrte nicht zu Elektrofahrzeugen zu verbessern

t: hender Reduzi
enisprechender Reduzierung o Notwendigkeit, den Preisabstand zu

Energie aus erneuerbaren Quellen & herkémmlichen Fahrzeugen zu reduziere,

Energiespeicherlésungen

Verandertes Denken und Informatioa
Weniger Autos, mehr kombinierte
Mobilitatsldsungen

Notwendigkeit, Energiedienstleister
oder IKT-Dienstanbieter in die Planung
und Programmgestaltung
einzubeziehen

Bessere Einbindung von privaten und
Sffentlichen Quellen in den Prozessj

Mehr Infrastruktur
Speicherung

Verkniipfung von Sektoren
Transnationale Erweiterung

Abbildung 6-2 — Anforderungen und Liicken fiir das deutsche eSMART-Gebiet im Sinne des Griinen Deals
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Digitales Europa — Intelligentes Europa

o Keine Aufteilung der
Verantwortlichkeiten

e Keine gemeinsame, umfassende
Agenda firr intelligente Stadte

e Fehlende Schulungen fiir
zunehmende Kapazitatsbildung der
Kommunen fir MaaS

e Notwendigkeit von nachhaltigen und
langfristigen Geschéaftsmodellen

e Insbesondere private Akteur*innen sind
nicht bereit, Daten freizugeben

e Bewertung der Auswirkungen und
Kosten auf die Umwelt ist erforderlich

e Faire Verteilung von Eingabe- und
Ausgaberegulierungen

e Busse fir
Langstrecken liegen
bei der Umstellung auf
Elektromotoren immer
noch zurlick

Abbildung 6-3 — Anforderungen und Licken fir das deutsche eSMART-Gebiet im Sinne des Digitalen Europas

Europa fiir Biirgerinnen und Biirger — Intelligente OV

Forderung des Umstiegs auf Elektromobilitat
Erweiterung der Ladeinfrastruktur mit 1 Mio.
Ladestationen bis 2030

Reform der Kfz-Steuer

Gunstigere Bahnreisen, hohere Preise fir
den Flugverkehr

Verbesserung der Attraktivitat des
offentlichen Nahverkehrs

Verstarkung und Foérderung des Personals in
den Kommunen (z. B. Mobilitatsmanager),
Uberarbeitung der Verkehrskonzepte und der
StraBenverkehrsordnung (Anpassung an

k Elektromobilitat)

® Einfachere und zuganglichere Bildung von
Modellregionen und vernetzten Regionen vs.
regionale Konzepte Das BMZ hat das Projekt
International Community of Practice for
Sustainable Urban Development gestartet

A

e Deutschland hat kirzlich das Deutsche
Ressourceneffizienzprogramm eingefihrt mit
dem Ziel, die Nachhaltigkeit und
Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft zu starken

e Griine Mobilitat soll fir jeden zuganglich und
erschwinglich sein

e Die Bundesregierung begriif3t
Nachhaltigkeitsziele und hat daher eine
nachhaltige Entwicklungsstrategie umgesetzt

o Mehr Einfluss und Vernetzung bei LML,
Unterstlitzung fiir kleine und mittelstandische
Unternehmen erforderlich

Implementierung einer lokalen
Ladeinfrastruktur fir LML, mehr Ladung
{iber Stromabnehmer fiir OPNV,
spezielle Ladeplatze fir kleine
Elektrofahrzeuge bei LML in
Innenstadten

Abbildung 6-4 — Anforderungen und Liicken fur das deutsche eSMART-Gebiet im Sinne von Europa flr
Burgerinnen und Blrger

6.2 Ziele, operative MaBnahmen und Indikatoren

Die operativen MaBnahmen, die flir die operative Roadmap fir Deutschland ermittelt wurden,
sind in Tabelle 6-1 aufgefihrt. Jede MaBnahme steht im Zusammenhang mit I&nderspezifi-
schen Zielen und den fur die taktische Roadmap festgelegten landerlibergreifenden Schlus-
selelementen.

Die letzten drei Spalten zeigen die qualitativen Bewertungen der drei Hauptkriterien: Auswir-
kungen auf die Verbreitung von e-LML/e-OPNV, Zeit und geschatzte Kosten.
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Weitere Einzelheiten sowie eine vollstdndige Beschreibung der einzelnen MaBnahmen finden
Sie in Anhang 3 - Operative MaBBnahmen.

Tabelle 6-1 — Operative MaBnahmen fiir die Deutschland-in-eSMART-Roadmap

Auswir-
kungen kungen

auf die e- | auf die
SMART- CO2-
Saulen' | Bilanz?

Auswir-

EU-Schliissel- Operative

ORM Ziele

elemente MaBnahmen

Definierte Anwen-
dungsfalle fur e-LML-
und Geschéftsmodelle
angewendet

Erweiterung der Nulle-
missionslésungen beim
Transport; Reduzierung
von Autos, Férderung
kombinierter Mobilitatslo-
sungen;

1-3-4 1;2 2 3

Verbesserung des

e ) dffentlichen e-LS- 134 |12 |2 | 3
Griines Europa verandertes Denken und e
(Mobilitatsplanung in Informationen sowie Mix
Stadten, Nullemis- aus Lésungen;
S AL, 1T Ermittlung des besten sD:r:e\?obnalnnkfoZrLrjnrgtliEoiaesr;
TEE [ BifE) Anwendungsfalls flr zu OPNV-Fahrzeugen 234 2 1 2
jede Technologie und und -Services
Bereitstellung von Best
Practices, einschlieBlich Schulung und Ka-
Planung, Anwendungsfall  pazitatsbildung fiir 3 2 2 2
und Finanzierung Behorden
Erneuerung der
" 2-3-4 1 1-2 B
Griiner Deal - Griines OPNV-Flotte
Europa (Entwicklung
von Infrastruktur, Aufbau eines Lade-
OPNV-spezifische o infrastrukturnetzes fur 2-3-4 2 1-2 &
L o Vermehrte Investitionen 2
Mobilitatspolitik, Be- . = OPNV
in e-LML und e-OPNV
schaffungen) + Euro-
pa fur Birger*innen Erneuerung der
- Intelligente OV e -
9 OPNV-Flotte und 1-3-4 1:2 2.3 3

(Ladeinfrastruktur)

Aufbau der Ladeinfra-
struktur

Disziplintbergreifen-

- de Arbeitsgruppen in 1-2- 2;3 1 1
Europa fiir Biirge- Behdrden 3-4
rinnen und Burger
— Intelligente OV
(neues System der Runde Tische mit
Vernetzung zwischen Mehr Kooperation zwi- Behdrden und dem 1-2-3 2 2 1
OV und privaten schen Stakeholdern und privaten Sektor
Akteur*innen, par- Sektoren
tizipativer Ansatz, Einbindung der Biir-
kooperatives System gerinnen und Biirger
fur kleine Gemein- in die Planung tiber 1-2- 03 o ]
den) Wissenschaft und Be- 3-4 :

Index:

ratungen fur Burgerin-
nen und Barger

1 Auswirkungen auf die e-SMART-Séulen: 1=LML, 2=0OPNV, 3=e-Mobilitat, 4=Energienetz
2 Auswirkungen auf die CO2-Bilanz: 1=direkt auf Emission, 2=indirekt (d. h. auf Bewusstsein oder Verhal-

ten), 3=keine

3 Zeit: 1=kurzfristig (2025), 2=mittelfristig (2030), 3=langfristig (2050)

4 Geschitzte Kosten: 1=niedrig, 2=mittel, 3=hoch
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Das vorgeschlagene Uberwachungsinstrument basiert auf der Beschreibung der Fortschritte bei
Erreichung der Aktionsziele (siehe Tabelle ,Aktionsbeschreibung®). Die Zielerreichung in Prozent
wahrend der Laufzeit der MaBnahme dient als MafBstab fir den Fortschritt der Aktion.

Das System der Indikatoren zur Uberwachung der Fortschritte der Roadmap ist in Tabelle 6-2
dargestellt. Es enthalt Gber 30 Indikatoren, die den Fortschritt der MaBnahmen und die Ergeb-
nisse Uberprufen sollen.

Tabelle 6-2 — Operative MaBnahmen flr die Deutschland-in-eSMART-Roadmap — Indikatoren

Operative MaBnahmen m Beschreibung

Definierte Anwen-
dungsfalle fir e-LML-
und Geschaftsmodelle
angewendet

Verbesserung des
offentlichen e-LS-
Bewusstseins

Datenbank zum Erfas-
sen von Informationen
zu OPNV-Fahrzeugen
und -Services

Schulung und Kapazi-
tatsbildung fiir Behor-
den

Erneuerung der
OPNV-Flotte

Aufbau eines Ladein-
f_rastrukturnetzes fir
OPNV

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator
Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

* Anzahl der Finanzierungsoptionen far
e-LML

e Anzahl der Projektimplementierungen

* Umfang der Startup- und Unterneh-
mensentwicklung

* Messen, Workshops, Studienmaterial

e Anzahl der Messen, Workshops

* Anzahl der Vortrage und Studien in
Bezug auf e-CS

* Anzahl der verfugbaren Datensatze
* Anzahl der abgerufenen Datensatze

* Anzahl der Anfragen und ausgegebe-
nen Teilnehmerzertifikate

* Anzahl der erfolgreichen Teilnahmen

e Anzahl der erworbenen Elektrofahr-
zeuge

* Anzahl der Elektrofahrzeuge in der
Flotte (pro Jahr)/100 % Elektrofahrzeu-

ge

* Erstellung eines Konzepts

¢ Anzahl der OPNV-Ladestationen/Um-
fang der Ladeleistung

* Ladestationen versorgen die gesamte
Flotte mit ausreichend (100 % erneuer-
barer) Energie
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Operative MaBnahmen m Beschreibung

Erneuerung der LML-
Flotte und Aufbau der
Ladeinfrastruktur

Disziplinubergreifen-
de Arbeitsgruppen in
Behorden

Runde Tische mit
Behorden und dem
privaten Sektor

Einbindung der Biir-
gerinnen und Biirger
in die Planung uber
Wissenschaft und
Beratungen fiir Biirge-
rinnen und Burger

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

* Anzahl der erworbenen Elektrofahr-
zeuge

* Erstellung eines Ladekonzepts und

Anzahl der Ladestationen/Umfang der
Ladeleistung

* Anzahl der Elektrofahrzeuge in der
Flotte (pro Jahr)/100 % Elektrofahrzeu-
ge

* Ladestationen versorgen die gesamte
Flotte mit ausreichend (100 % erneuer-
barer) Energie

e Anzahl der Workshops und runden
Tische mit mindestens drei unterschied-
lichen Stadtamtern

* Entwicklung einer integrierten Pla-
nungsstrategie

¢ Anzahl der teilnehmenden Interessen-
vertreter

e Anzahl der resultierenden Kooperatio-
nen und Ergebnisse

e Anzahl der Workshops, Beratung_en
usw., die offen fur die allgemeine Offent-
lichkeit sind

e Zusammenfassung der Aktivitaten zur
Birgereinbindung

Die Elektrifizierung des OPNV- und LML-Sektors ist nur ein Teil unter vielen anderen, um einen
emissionsfreien Verkehrssektor zu erreichen. Aus diesem Grund finden Sie im Folgenden Le-
seempfehlungen (einschlieBlich kurzer Zusammenfassungen) fir eine aktuelle Studie und zwei
Richtlinien, die die allgemeinen Strategien sowie konkrete MaBnahmenvorschlage beschreiben
(insbesondere im LML-Sektor), um das Ziel eines emissionsfreien Verkehrssektors in Deutsch-

land zu erreichen.
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Die Studie ,,Zero2035“ untersucht, welche MaBnahmen in Deutschland
implementiert werden missen, um in den Schlisselsektoren ,Energiewirt-
schaft, Industrie, Verkehr und Gebaudewéarme zumindest eine annéhern-
de Treibhausgasneutralitat bis 2035 zu erreichen®. Beim Verkehrssektor
argumentiert die Studie fir die Umsetzung folgender Strategien:

Reduzierung des Verkehrsaufkommens insgesamt, beispielsweise
durch:

e Transformation der Stadte in Richtung ,Stadte der kurzen Wege*)
e Virtuelle Mobilitat (Home Office usw.)

Umstellung des Verkehrs auf klimafreundliche Beférderungsarten,
beispielsweise durch:

« Beim OPNV: Massive Erweiterung des Schienennetzes und der
6ffentlichen Verkehrsmittel im Allgemeinen sowie Abkehr vom Para-
digma der autofreundlichen Stadte
Bei LML: Verlagerung von 30 % des LKW-Verkehrs auf die Schiene,
indem ,Engpésse im Schienennetz entfernt und Nebengleise und
automatisierte Knotenpunkte reaktivieret werden®.

Verbesserung der Effizienz (Fahrzeuge und Transportsysteme) und
Umstellung auf alternative Antriebe, beispielsweise durch:

* Allgemein: Transformation der Flotte (erneuerbare Antriebe) — da
Elektrofahrzeuge jedoch immer noch weit mehr Energie verbrauchen
als offentliche Verkehrsmittel und Schienenfrachtverkehr, kann dies
nicht die einzige Ldsung sein.

Bei LML: Elektrifizierung von Leichtnutzfahrzeugen und Erweiterung
eines Oberleitungssystems fur LKW auf Autobahnen.

Um diese MaBnahmen zu realisieren, schlagt die Studie eine Kombinati-
on von Instrumenten vor (beispielsweise in Stadt- und Verkehrsplanung,
beim Ordnungsrecht, im multimodalen Transport und im Bereich Preisan-
reize).

Klicken Sie hier, um weitere Informationen zu erhalten und die Studie her-
unterzuladen.



https://wupperinst.org/p/wi/p/s/pd/924
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Der Leitfaden ,Liefern ohne Lasten: Wie Kommunen und Logistikwirtschaft
den stadtischen Guterverkehr zukunftsfahig gestalten kénnen® argumen-
tiert, dass, obwohl Kommunen in einigen Fallen von den Landes- und
Bundesregierungen sowie von privaten Logistikunternehmen abhangig
sind, es dennoch zahlreiche Mdglichkeiten gibt, bei der Gestaltung einer
nachhaltigen stadtischen Logistikwirtschaft aktiv mitzuwirken. Der Leitfa-
den stellt konkrete Schritte flir Kommunen vor, um eine nachhaltige stad-
tische Logistikwirtschaft zu bilden. Unter anderem werden die folgenden
MaBnahmen und Instrumente vorgeschlagen:

e _Mehr Platz fir Frachtverkehr in der Stadt” (beispielsweise durch
mehr Lade- und FuBgangerzonen)

.Beschleunigung des Umstiegs auf emissionsfreie und verkehrs-
sicherer Nutzfahrzeuge® (beispielsweise durch die Erneuerung der
Van-Flotte, Lastenrader, Ladeinfrastruktur an Unternehmensstandor-
ten und Nullemissionszonen)

»Ermdglichung und Unterstitzung neuer Logistikkonzepte® (bei-
spielsweise durch Konzepte zur Bindelung auf Empféangerebene,
Konsolidierung von Baustellenverkehr und Beendigung des Ruck-
baus von Nebengleisen)

»~Anwendung von Preisgestaltungsmechanismen, um die Nutzung
der Verkehrsinfrastruktur effizienter zu gestalten® (beispielsweise
durch ein bundesweites Mautsystem)

Der Leitfaden schlie3t mit Forderungen an die deutschen Bundes- und
Landesregierungen und stellt 11 konkrete MaBnahmen vor. Klicken Sie
hier um den Leitfaden herunterzuladen.



https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/liefern-ohne-lasten/
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/liefern-ohne-lasten/

Ahnlich wie bei dem vorherigen Leitfaden besagt auch dieser, dass ,auf-
grund der Gesetzgebung des Bundes und der Lander der Gestaltungsspiel-
raum der Kommunen zur Konzeption des stadtischen Lieferverkehrs teilwei-
se eingeschrankt® ist und dass ,die Implementierung von Logistiklésungen
in hohem Mafe von Akteur*innen des privaten Sektors abhangt“. Dennoch
erlautert der Leitfaden, dass es einige Ansatze gibt, die von Kommunen flr
MaBnahmen innerhalb des existierenden rechtlichen Rahmens angewendet
werden kénnen. Die vorgeschlagenen MafBBnahmen gliedern sich in vier ver-
schiedene Felder:

¢ Logistikldsungen (beispielsweise Verwendung von Zweiradlogistik,
Mikrodepots, Elektrofahrzeugen und Bindelungskonzepten)

Planungslésungen (beispielsweise Verwendung von stadtischen Ge-
b&uden und Grundstiicken sowie Planung flr saubere Luft und Larm-
reduktion)

Strukturelle L6sungen (beispielsweise durch Betrachtung des stadti-
schen Frachtverkehrs als Ubergreifende Aufgabe und durch die Erfas-

sung und Bereitstellung von Daten)

Regulative Losungen (beispielsweise durch die Implementierung und
Entwicklung von Fu3génger-, Liefer- und Umweltzonen und durch die

Einflhrung einer City-Maut)

In dem Leitfaden werden dementsprechend auch Vorschlage aufgefiihrt,
wie die deutschen Bundes- und Landesregierungen die Kommunen unter-
stltzen kénnen. Er schlie3t mit 14 Best-Practice-Beispielen aus verschiede-
nen europaischen Stadten sowie einer Liste der empfohlenen Literatur ab.
Klicken Sie hier um den Leitfaden herunterzuladen.
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https://www.bund.net/service/publikationen/detail/publication/den-staedtischen-lieferverkehr-nachhaltig-gestalten/
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OSTERREICH

7.1 Grundelemente

7.1.1 Referenzgebiet

{\ywﬁ% KW - .

S

i Niederosterreich

50 km STATISTIK AUSTRIZ
Erstelit am 02.01.2021

Abbildung 7-1 — Osterreich und seine 9 Bundeslander (Quelle: Statistik Austria)

Osterreich ist ein zentraleuropaisches Binnenland mit ca. 8,9 Mio. (1.1.2019) Einwohnern und
einer Flache von ca. 84.000 km2. Es ist unterteilt in neun Bundesl&nder: Vorarlberg, Tirol,
Salzburg, Oberésterreich, Niederdsterreich, Wien, Steiermark, Burgenland und Karnten. Das
Bundesland Wien ist Bundeshauptstadt und die bevoélkerungsreichste Stadt des Landes. Die
geringste Bevolkerungsdichte hat Karnten im Suden des Landes.

Osterreich wird auch als Alpenrepublik bezeichnet, da mehr als 70 % des Nationalgebiets
Bergland ist. Die héchsten Berge in Osterreich sind 3000er-Gipfel, die sich in den Ostalpen
befinden. Mit 3798 Metern ist der GroBglockner der héchste Berg. Es gibt in Osterreich fast
1.000 Gipfel im 3000er-Bereich.

Die aktuelle Entwicklung einer wachsenden und alternden Bevélkerung in Osterreich wird sich
auch in Zukunft fortsetzen. Demgeman wird die ésterreichische Bevdlkerung bis 2040 von 8,88
Mio. (2019) um 6 % auf 9,45 Mio. und schlieBlich bis 2080 um 12 % auf 9,93 Mio. wachsen'.

Warme Sommer, kalte Winter und ausreichend Niederschlage sind die Merkmale des zentra-
leuropaischen Ubergangsklimas von Osterreich.

13 Quelle: Bevolkerungsprognose, verdffentlicht von Statistik Austria
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7.1.2 Politik und Governance-Modelle

Osterreich ist eine Bundesrepublik. Daher erfolgen viele politische Entscheidungen auf Bun-
desebene. Insgesamt ist die politische Linie daher eher allgemein.

Das 6sterreichische Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovati-
on und Technologie, hauptsachlich unterstitzt durch andere Bundesbehdérden, steuert die De-
finition von politischen Zielen in Bezug auf e-Mobilitat fir Verkehr, Innovation und Technologie.
Darunter fallen zahlreiche politische Themenbereiche wie Mobilitdt der Zukunft, e-Mobilitat
allgemein - speziell in Stadtgebieten sowie Energieforschung.

Die Bundesregierung &uBert sich fortlaufend dahingehend, dass in Osterreich beim Thema
Mobilitatspolitik eine Transformation und ein gemeinsames Engagement notwendig seien, um
bis 2050 einen CO,-neutralen Verkehrssektor zu erreichen, einen Ubergang zu Niedrig- bzw.
Nullemissionsmobilitdt basierend auf erneuerbaren Energiequellen durchzusetzen und einen
klaren Fokus auf Elektrifizierung als Schllussellésung zum Erreichen eines sauberen Verkehrs
zu setzen. Um dieses Ziel zu erreichen, missen die éffentlichen Verkehrsmittel und der Logis-
tikverkehr ausgebaut werden und Nullemissionsfahrzeuge auf Basis von erneuerbaren Ener-
gien massen aktiv geférdert werden.

2020 hat sich die Bundesregierung auf ein Regierungsprogramm flr die nachsten vier Jahre
geeinigt, das geeignete Rahmenbedingungen und effektive MaBnahmen zum Umgang mit der
Klimakrise enthalt. MaBnahmen werden entwickelt, um Verkehr zu vermeiden, den Verkehr
zu transformieren und den Anteil des Umweltnetzwerks deutlich zu erhéhen (FuBganger- und
Fahrradverkehr, 6ffentliche Verkehrsmittel und Sharing-Mobilitat).

Neben zahlreichen anderen Zielen wurde Folgendes vereinbart:

* Pionierrolle des 6ffentlichen Sektors (emissionsfreie Fahrzeuge werden zum Standard)
und umfassendes MaBnahmenpaket in Bezug auf einen emissionsfreien StraBenver-
kehr in Osterreich

 Strategie zur Nutzung alternativer Energien im Logistiksektor mit Fokus auf die CO,-
Bilanz

Es gibt drei nationale Vereinigungen, die sich mit e-Mobilitdt auf Bundesebene befassen:

 Die Allianz fir Elektromobilitat in Osterreich, gegriindet 2009, die den Forschungs-,
Mobilitats- und IKT-Sektor reprasentiert;

 Der Bundesverband Elektromobilitat Osterreich (2015), der nationale und lokale Ener-
gieversorger reprasentiert;

* Die Bundesinitiative eMobility Austria (2013): Dies ist ein Netzwerk fir KMU im Bereich
Elektromobilitat, grine Energie und Intermodalitat.

Die wichtigsten privaten Sektoren im Bereich e-LS sind SMATRICS, die das gro3te Netz 6f-
fentlich zugéanglicher e-LS in Osterreich betreibt, ELLA AG, TIWAG AG und die regionalen/
lokalen Energieversorger (z. B. Energie Klagenfurt GmbH, Salzburg AG, KELAG).

7.1.3 Analyse der Interessenvertreter auf Gebietsebene

Offentliche Verkehrsmittel

Seit der Einfihrung der Richtlinie Uber die Férderung sauberer und energieeffizienter Stra-
Benfahrzeuge, dem &6ffentlichen EU-Beschaffungsinstrument, das Anreize zur Produktion und
Entwicklung von sauberen Fahrzeugen schafft, indem auf Nachfrageseite Anforderungen fur
offentliche Auftraggeber festgelegt werden, haben 6ffentliche Verkehrsunternehmen (zum
Teil) mit einem stufenweisen Abbau des sehr zuverlassigen Dieselmotors zu kdmpfen.
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Regierung und Behérden missen im Hinblick auf Nachhaltigkeit einen hohen Standard vorge-
ben. Eine schnellere Entwicklung von sauberen Fahrzeugen ist ein wichtiger Hebel. Aufgrund
von potenziellen Finanzierungsbeschrankungen wegen hdheren Investitions- und Betriebs-
ausgaben kénnten die Behoérden (PTAs, 6ffentliche Verkehrsunternehmen) auf die Techno-
logieoption mit den geringsten Kosten zurlickgreifen, anstatt die besten und zuverlassigsten
Technologien zu nutzen. Dieses potenzielle Risiko entsteht, da die Budgets der lokalen Behor-
den in den letzten Jahren standig gekurzt wurden und ihnen zunehmend weniger Ressourcen
zur Verflgung stehen, um funktionierende Transportdienstleistungen bereitzustellen.

Daher sollten die Behérden die Clean-Vehicle-Directive-Beschaffungsforderungen stitzen,
indem sie die erforderlichen Férdermittel fir offentliche Verkehrsunternehmen bereitstellen,
sodass diese den Herausforderungen bestmoglich begegnen kdénnen.

Von der technologischen Perspektive aus sollten 6ffentliche Verkehrsunternehmen emissi-
onsfreie Fahrzeuge beispielsweise mit Wasserstofforennzellen und/oder Batterien erwerben
und/oder Oberleitungsbussysteme verwenden. Alle diese Antriebstechnologien erfordern eine
spezielle Ladeinfrastruktur (im Fall von Wasserstoffbrennzellen entsprechende Tankstellen),
die beim Thema Finanzierungsunterstitzung bertcksichtigt werden muss.

Finanzierungsunterstutzung sollte nicht nur fir die Férderung des Kaufs (Investitionsaus-
gaben) von Bussen und entsprechender Ausristung gegeben werden, es missen auch die
héheren Betriebskosten, die in den verschiedenen Betriebsbereichen erwartet werden, be-
ricksichtigt werden. Es ist mit hOheren Betriebsausgaben zu rechnen. Im Folgenden werden
einige Grinde flr diese Aussage aufgeflhrt:

* e-Busse (sofern keine Oberleitungs- oder Wasserstoffbrennzellenbusse) kénnen auf-
grund der Reichweitenbeschréankungen keine herkdmmlichen Dieselbusse ersetzen.

* Die Ladeinfrastruktur stellt ein zusatzliches Element im System dar und erfordert War-
tung und Instandhaltung.

* Im Falle von Wasserstoffbrennzellenbussen stellen die Wasserstoffproduktion bzw.
-versorgung sowie die Lagerungs- und Verteilungseinheiten zusatzliche Elemente im
System dar und erfordern Wartung und Instandhaltung.

* Im Falle von Oberleitungsbussen stellen die Oberleitungen ein zuséatzliches Element im
System dar und erfordern Wartung und Instandhaltung.

* Die Kosten nicht nur fur Elektroenergie, sondern auch fir Strom und die Wartung der
zugehdrigen Leistungselektronik kbnnen zusammengenommen zu héheren Kosten als
far Diesel fuhren.

» Batterien (und Brennstoffzellen im Falle von wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen) in
allen Arten von Nullemissionsbussen missen mindestens einmal wahrend der Lebens-
dauer eines Busses ausgetauscht werden.

e Herkdmmliche Depots missen umgerlstet und angepasst werden, sodass sie die neu-
en technologischen Anforderungen erfillen.

Das entsprechende Wissen muss beispielsweise durch die Nutzung von Beratungsservices
vor Ort Ubermittelt werden. Eine weitere Mdéglichkeit zur Unterstitzung von 6ffentlichen Ver-
kehrsunternehmen ware somit, indem Férderungen wahrend der Planungsphase des Techno-
logieumstiegs bereitgestellt werden. Offentliche Verkehrsunternehmen miissen die Zuverlas-
sigkeit im System sicherstellen.

Es ist von gréBter Wichtigkeit, zu verstehen, dass der Wechsel von privater zu éffentlicher Be-
férderung eine der effektivsten Méglichkeiten ist, um die CO,-Emissionen zu reduzieren. Die
Unterstitzung der e-Mobilitat muss einhergehen mit fortlaufenden MaBnahmen, um den Anteil
der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu vergréern.
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Abbildung 7-2 — Interessegrad und Einfluss fiir jede Art von Akteur*innen (Osterreich)

Logistik der letzten Meile (LML)

LML-Akteur*innen nehmen an zahlreichen Feldversuchen teil, die von e-LKW bis hin zu gas-
betriebenen LKW reichen, welche national und international im Einsatz sind. Im Bereich LML
muss unterschieden werden zwischen klassischen Paketdiensten (3,5 t) und dem Speditions-
sektor mit Schwerlastziigen mit 7,5 t aufwarts. Fir beide Segmente sind die Antriebsfaktoren
Nutzlast, Entfernung, Zeit und Volumen. Im Falle von e-LKW wird die Nutzlast durch die Batte-
rie verringert und beim Lastenverkehr wird auch das Volumen reduziert. Mit anderen Worten:
Die Produktivitdt der Fahrzeuge ist derzeit sehr beschrank.

Einige LML-Unternehmen haben sich das Ziel gesetzt, bis 2030 in ganz Europa die letzte
Meile zu 100 % elektrisch zu beliefern (ab einer bestimmen Ladungsfahigkeit). Derzeit wer-
den e-Vans, e-Canter (LKW mit 7,5 t), e-LKW (nicht in der GréBe von Overland Trucks, 16 t
und 18 t) genutzt. e-Vans (Kurierfahrzeuge) wurden auBerdem ein Jahr lang getestet. Andere
innovative Lésungen werden in anderen Landern ebenfalls getestet, z. B. autonomes Fahren
mit e-Fahrzeugen.

Viele gréBere Logistikunternehmen besitzen keine eigenen Fahrzeuge, sondern nutzen Trans-
portdienstanbieter.

Im Prinzip ist das Laden Uber Nacht das Ladekonzept der Wahl, wobei das Lastmanagement
dabei eine sehr wichtige Rolle spielt.

Zusatzliche Infrastruktur muss geplant werden, sodass im Stadtzentrum eine Schnellladung
moglich ist, wahrend zwei bis drei Auslieferungen getétigt werden. Dies bedeutet, dass das
LML-Fahrzeug geladen wird, wahrend die Waren ausgeliefert werden. Eine gemeinsame Nut-
zung von Ladeinfrastrukturen mit der Offentlichkeit oder mit éffentlichen Verkehrsunternehmen
ware nicht sehr praktisch, da a) vollstandiger Zugriff fur LML-Fahrzeuge garantiert werden
muss, b) die Ladeinfrastruktur dort installiert werden muss, wo die Waren ausgeliefert werden,
nicht an anderer Stelle in der Stadt, und c), darf es nicht vorkommen, dass Fahrer‘innen und
Begleiter'innen warten mussen, bis das Fahrzeug geladen ist. Eine sogenannte ,,Gelegen-
heitsladeinfrastruktur muss eine relativ hohe Stromstarke bieten, damit die Batterien in der
begrenzten zur Verfligung stehenden Zeit ausreichend geladen werden kénnen.
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7.1.4 Vorhandene Instrumente

In Osterreich liberwacht die e-Control als Behérde die Entwicklung der Ladeinfrastruktur und
betreibt das Verzeichnis www.ladestellen.at, in dem sich alle Anbieter von 6ffentlich zugang-
lichen Ladestationen eintragen missen, wenn sie eine Férderung erhalten méchten. Dieses
Verzeichnis bietet daher einen guten und aktuellen Uberblick tiber vorhandene Infrastruktur,
konzentriert sich jedoch hauptséchlich auf den Individualverkehr.

7.1.5 Anforderungen und Liicken auf Gebietsebene

Wie aus den Netzdiagrammen im Anhang ersichtlich, sind die Akteur*innen im Bereich e-Mo-
bilitat, LML und OPNV sehr unterschiedlich und werden meistens aus dem Hauptgeschaft der
Organisationen herausgedrangt. e-Mobilitat ist hauptsachlich das Thema der Energiedienst-
leister. Sie ist daher und aufgrund der geringen Beteiligung der LML- und OPNV-Dienstanbie-
ter moglicherweise noch nicht auf die Bedlrfnisse der Kunden*innen ausgerichtet.

Im Folgenden finden Sie eine schematische Darstellung der Anforderungen und Licken flr
Osterreich. Alle Elemente, die wéhrend der Treffen mit den Projektpartnern und Stakeholdern
sowie durch die im Rahmen des Projekts durchgefihrten Umfragen gesammelt wurden, sind
in Anhang 2 - Bedurfnisse und Llcken - detailliert aufgefihrt.

Green Deal — Griines Europa

¢ Investitionen in das Netz * Hohe Investitionsausgaben

* Antriebskomponenten (Batterien,
Brennstoffzellen) wahrend der Lebensdauer

« Intelligente Netze mit
Speichersystemen

* Nationale Regelungen

* Geringer CO,-Emissionsfaktor fur
Elektrizitat, groBer Anteil an EE,
Mobilitatskonzept

« Vollsténdige Interoperabilitdt der Ladedienste
(einheitlicher Zugang per Karte oder App)

* Erreichen einer angemessenen

Gebietsabdeckung fiir Ladedienste * Zusammenarbeit zwischen

Betreiber*innen

* Fehlen von wirtschaftlich zu betreibenden
Fahrzeugen im Logistikbereich

Abbildung 7-3 — Anforderungen und Liicken fiir das Osterreich-in-eSMART-Gebiet im Sinne des Green Deals
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Digitales Europa — Intelligentes Europa

* Entwicklung von geblindelten Produkten
mit einheitlichen offenen
Systemschnittstellen fur Informationen
und Reservierung (e-LS mit V2G, Echtzeit-
Businformationen, Sharing,
Verpackungskartons in leicht zugédnglichen

Bereichen)

* Gemeinsame Nutzung von offenen
Echtzeitdaten zwischen Betreiber*innen zur
interoperablen Verwendung

¢ PR und Integration von
Ladestationen in
Navigationssysteme

¢ Offene Schnittstellen,
einheitlicher Zugang per App
oder RFID, Kommunikation
Uber Elektroauto

Abbildung 7-4 — Anforderungen und Liicken fiir das Osterreich-in-eSMART-Gebiet im Sinne des Digitalen Euro-
pas

Europa fiir Biirgerinnen und Biirger — Intelligente OV

« Vereinfachung der biirokratischen

Ablaufe
* Allgemeine nationale Regelungen
¢ Definition einer SMART-Strategie fur

Stadte mit Zielen fur nachhaltige

Entwicklung

¢ Public-Private-Partnership-
Modelle

Abbildung 7-5 — Anforderungen und Liicken fiir das Osterreich-in-eSMART-Gebiet im Sinne von Europa fiir
Burgerinnen und Birger

* Intelligente Kombination von
staatlichen
Rahmenbedingungen und
marktwirtschaftlichen

Prozessen

* Kampagnen/MaRnahmen zur
Bewusstseinsforderung

 Vernetzung zwischen OVs und
Betreibern

« Einheitlicher Zugang,
einheitliche Ladekapazitdten
und -tarife

7.2 Ziele, operative MaBnahmen und Indikatoren

Die operativen MaBnahmen, die fiir die operative Roadmap fiir Osterreich ermittelt wurden,
sind in Tabelle 7-1 aufgefuhrt. Jede MaBnahme steht im Zusammenhang mit l1anderspezifi-
schen Zielen und den fur die taktische Roadmap festgelegten landeribergreifenden Schlis-
selelementen. Die letzten drei Spalten zeigen die qualitativen Bewertungen der drei Haupt-
kriterien: Auswirkungen auf die Verbreitung von e-LML/e-OPNV, Zeit und geschatzte Kosten.
Weitere Einzelheiten sowie eine vollstandige Beschreibung der einzelnen MalBnahmen finden
Sie in Anhang 3 - Operative MaBnahmen.
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EU-Schliissel-
elemente

Green Deal - Griines
Europa (emissionsfreie
Fahrzeuge, alternative
Kraftstoffe, Ladekon-
zept fir LML/OPNV,
neues Geschaftsmodell
far e-Mobilitat, Umwelt-
bewertung und Kosten-
Nutzen-Analyse)

Green Deal - Griines
Europa (Entwicklung
von Infrastruktur,
OPNV-sperzifische
Mobilitatspolitik, Be-
schaffungen) + Europa
fur Burgerinnen und
Biirger - Intelligente OV
(Ladeinfrastruktur)

Aufbau- und Resilien-
zfazilitat (nachhaltiger
Bau, nachhaltige Mo-
bilitat — Fahrzeuge und
Infrastruktur)

ORM Ziele

Forderung des
Bewusstseins und
Wissens hinsichtlich
der e-Mohbilitat fir LML
und OPNV mit beson-
derem Fokus auf den
auf dem Markt verfug-
baren Fahrzeugtypen,
den unterschiedlichen
verflgbaren Ladetech-
nologien, der Wartung
von e-Fahrzeugen, den
Geschaftsmodellen,
der Finanzierung und
den Best Practices

Anpassung des vor-
handenen Stromnetzes

Schnelle Entwicklung
von e-Fahrzeugen fir
OPNV und der entspre-
chenden Infrastruktur

Tabelle 7-1 — Operative MaBnahmen fiir die Osterreich-in-eSMART-Roadmap

Operative
MaBnahmen

Verbreitung des
Wissens Uber Schu-
lungsprogramme auf
unterschiedlichen
Ebenen (Schulen, Uni-
versitaten, alle Arten
von Medien)

Schulungen zur Finan-
zierung

Datenbank der unter-
schiedlichen Klassen
zur Verfugbarkeit von
e-Fahrzeugen

Technische Schulun-
gen

Machbarkeitsstudien

Entwicklung von
regionalen Elektrifizie-
rungsstrategien

Fortlaufende Markt-
studie

Fortlaufende Flotten-
Uberwachung

Analysen zu den
Einschrankungen der
vorhandenen Netze

Konzeption von Ent-
wicklungsstrategien
fur Ladeinfrastruktur

Wettbewerbsorientier-
te Férderung

Machbarkeitsstudien

Entwicklung von
regionalen Elektrifizie-
rungsstrategien

Fortlaufende Markit-
studie

Auswir-
kungen

auf die e-
SMART-

Saulen’
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Auswir-
kungen
auf die
CO2-
Bilanz?

—_

—_

—_
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Auswir- Auswir-
H 5 L . kungen kungen
EU-Schliissel ORM Ziele Operative e | | oul o
N EE MaBnahmen SMART- CO2-
Saulen’ Bilanz®
Digitales Europa -
Intelligentes Europa
(gemsinsame Nutzung Gemeinsame Nutzun
von Daten, Data Lakes, Informationsverfugbar- " 9 1-2-
. . von Daten Uiber Open- 2 2 2
Plattform flir den Da- keit 3-4
. Source-Plattform
tenaustausch zwischen
Unternehmen und
Behorden)
Digitales Europa -
Intelligentes Europa
(gemeinsame Nutzung .
von Daten, Data Lakes, Mehr Zusammenarbeit voysrtlfﬁgoﬁisvggn 1-2- 2 > 1
Plattform flr den Da- zwischen Stakeholdern P 3-4

. Akteur*innen
tenaustausch zwischen

Unternehmen und
Behorden)

Index:

1 Auswirkungen auf die e-SMART-Séulen: 1=LML, 2=OPNV, 3=e-Mobilitat, 4=Energienetz

2 Auswirkungen auf die CO2-Bilanz: 1=direkt auf Emission, 2=indirekt (d. h. auf Bewusstsein oder Verhal-
ten), 3=keine

3 Zeit: 1=kurzfristig (2025), 2=mittelfristig (2030), 3=langfristig (2050)

4 Geschatzte Kosten: 1=niedrig, 2=mittel, 3=hoch

Das vorgeschlagene Uberwachungsinstrument basiert auf der Beschreibung der Fortschritte bei
Erreichung der Aktionsziele (siehe Tabelle ,,Aktionsbeschreibung®). Die Zielerreichung in Prozent
wahrend der Laufzeit der MaBBnahme dient als MaBstab fiir den Fortschritt der Aktion.

Tabelle 7-2 zeigt das System der Indikatoren, die fiir die Uberwachung der Fortschritte der Road-
map ermittelt wurden. Es enthalt Gber 30 Indikatoren, die den Fortschritt der MaBnahmen und die
Ergebnisse uberprifen sollen.
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Tabelle 7-2 — Operative MaBnahmen fiir die Osterreich-in-eSMART-Roadmap — Indikatoren

Operative MaBnahmen m Beschreibung

* Anzahl der pro Jahr organisierten

Verbreitung des Wis- Schulungen/Seminare

sens iiber Schulungs-  Fortschrittsindikator ¢ Aufbau einer digitalen Plattform zum
programme auf unter- Austausch von Wissen und Informatio-
schiedlichen Ebenen nen (iber e-LML und e-OPNV (ja/nein)
(Schulen, Universi-

taten, alle Arten von e Anzahl der fir Kurse eingeschriebe-
Medien) Ergebnisindikator nen Personen

* Anzahl der Zugriffe pro Jahr
Fortschrittsindikator * Anzahl der organisierten Kurse

* Anzahl der fur Kurse eingeschriebe-
nen Personen

* Anzahl der auf regionaler/lokaler Ebe-
Ergebnisindikator ne finanzierten Projekte pro Jahr

e Anzahl der mit 6ffentlichen Mitteln

finanzierten/ko-finanzierten Projekte auf

regionaler/lokaler Ebene, pro Jahr

Schulungen zur Finan-
zierung

Fortschrittsindikator * Aufbau eines spezifischen Webpor-

tals
Datenbank der unter- o
schiedlichen Klassen * Anzahl der registrierten Stakeholder
zur Verfiigbarkeit von (privat/Gffentlich)
e-Fahrzeugen Ergebnisindikator * Anzahl der Zugriffe pro Jahr

* Durchschnittliche Anzahl der Zugriffe
pro Benutzer*innen und Jahr

Technische Schulun- Fortschrittsindikator ~ * Anzahl der registrierten Stakeholder

gen Ergebnisindikator * Noten bei Prifungen

* Einbindung von wichtigen Stakehol-

Fortschrittsindikator
dern

Machbarkeitsstudien
Ergebnisindikator * Umfassende Kostenanalyse

T — Fortschrittsindikator :j eErlr?bmdung von wichtigen Stakehol-
regionalen Elektrifizie-
rungsstrategien Ergebnisindikator . Mast(_arpléne, grundlegende Referenz-
strategie
e * Anzahl der Fahrzeuge in der Daten-
Fortlaufende Markt- AR INSe L E e bank °
studie

Ergebnisindikator * Datenbank, Anzahl der Fahrzeuge
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Operative MaBnahmen m Beschreibung

Fortlaufende Flotten-
Uiberwachung

Analysen zu den
Einschrankungen der
vorhandenen Netze

Konzeption von Ent-
wicklungsstrategien
fir Ladeinfrastruktur

Wettbewerbsorientier-
te Férderung

Gemeinsame Nutzung
von Daten uiber Open-
Source-Plattform

Workshops mit
OV und privaten
Akteur*innen

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

Fortschrittsindikator

Ergebnisindikator

e Datenmenge, Anzahl der Gberwach-
ten Fahrzeuge

* Datenbank, Verbesserungsmafnah-
men

* Anzahl der abgedeckten Bereiche

e Zuordnung der vorhandenen Gleich-
gewichte zwischen Angebot und Nach-
frage

e Einbindung von wichtigen Stakehol-
dern

* Masterplane, grundlegende Referenz-
strategie

e Anzahl der teilnehmenden Institutio-
nen

e Anzahl der Ubermittelten Finanzie-
rungsvorschlage

1
Vi

* Anzahl der pro Jahr organisierten
Arbeitsgruppen

* Anzahl der resultierenden Planungs-
und Governance-MaBnahmen pro Jahr



8 VERGLEICH DER FUNF

OPERATIVEN ROADMAPS

In diesem Kapitel sollen die Ergebnisse der Vergleichsanalyse der fiinf operativen Roadmaps
aufgefihrt werden, um Ahnlichkeiten und Unterschiede zwischen den Landern im Hinblick auf
die ermittelten Makroziele zur Férderung von e-OPNV und e-LML und die angegebenen ope-
rativen MafBnahmen hervorzuheben.

Wie in Tabelle 8-1 gezeigt, geht aus dem Vergleich als Prioritéat die Notwendigkeit hervor, ein
Stakeholder-Netzwerk aufzubauen: Das einzige gemeinsame Ziel aller Lander ist tatsachlich
der Aufbau von Kooperationsmomenten, der Austausch von Ideen, die Weitergabe von Erfah-
rungen und Problemen zwischen den Stakeholdern (privat und 6ffentlich).

Um die e-Mobilitat bei OPNV und LML zu férdern, ist es auBerdem wichtig, eine Erhéhung der
Investitionen speziell fur diese beiden Sektoren anzustreben sowie die Entwicklung von Lad-
einfrastrukturnetzen und einer umfangreicheren Nutzung von Elektroflotten.

Mehr Wissen zu den allgemeinen Aspekten der e-Mobilitat im OPNV und der Logistik der letz-
ten Meile (Fahrzeugtypen, Arten der Ladung, Betriebsmodelle, Geschaftsmodelle usw.) sowie
die Férderung der gemeinsamen Datennutzung unter Stakeholdern sind ebenfalls Ziele mit
einiger Relevanz.

Tabelle 8-1 — ORM-Makroziele pro Land

Mehr Zusammenarbeit
zwischen Stakeholdern

Vermehrte Inves}itionen
in e-LML und e-OPNV

Mehr Nutzung von
e-LML, e-OPNV (mehr
Fahrzeuge, bessere
Infrastruktur)

Mehr Wissep Uber e-
LML und e-OPNV

Férderung der gemein-
samen Nutzung von
Daten zwischen Stake-
holdern

Verandertes Denken
und Mix aus Lésungen

Entwicklung von Maf3-
nahmen zur Unterstut- X X
zung der e-Mobilitat

Anpassung des vorhan-
denen Stromnetzes
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Tabelle 8-2 enthélt einen schematischen, jedoch umfassenden Vergleich der von den flnf
Landern vorgeschlagenen operativen MaBnahmen. Der in der Spalte ,,Operative MaBnahmen®
angegebene Wortlaut der MaBnahmen wurde Uberarbeitet, um das Hauptthema hervorzuhe-
ben; die Details zu den jeweiligen MafBnahmen finden Sie in der operativen Roadmap des
entsprechenden Landes. Fir jedes Land wird angegeben, ob die MaBnahme Teil der ORM ist
oder nicht.

27 unterschiedliche MaBnahmen decken insgesamt neun Themengebiete ab (von Bildung und
Schulung bis hin zu intelligenten Netzen oder Weitergabe von Daten und Erfahrungen), davon
haben acht MaBnahmen eine Haufigkeit von Uber 1.

Die Auswahl der am haufigsten in Betracht gezogenen MafBnahmen wird in Tabelle 8-3 dar-
gestellt.

Wie bereits fur die Ziele dargestellt, entsteht eine allgemeine Notwendigkeit flir Kooperation
(Bildung von Arbeitsgruppen, Einbeziehung von OV und privaten Akteur*innen sowie interne
Besprechungen in OV), aber auch die groBe Notwendigkeit, das Ladeinfrastrukturnetz fiir &f-
fentliche Verkehrsmittel aufzubauen oder zu verbessern.

Neben der Infrastruktur betreffen die haufigsten MaBnahmen auch die Fahrzeuge, insbeson-
dere die Erneuerung von OPNV-Flotten.

SchlieBlich zahlen zu den haufigsten MaBnahmen solche, die sich auf Schulungen (Schulung
von Expert*innen im Sektor und neuen Fachkraften, aber auch bezogen auf Férderung und
Finanzierung) und die Erstellung einer Datenbank zum Erfassen von Informationen zu OPNV-
Fahrzeugen und -Services beziehen.

Generell kann festgestellt werden: Wahrend der OPNV haufig in spezieller Weise bedacht
wurde, wurde das Thema Logistik der letzten Meile nie explizit erwahnt.

Tabelle 8-2 — ORM Operative MaBnahmen pro Land
(I:ltalien, S:Slowenien, F:Frankreich, D:Deutschland, O:Osterreich)

opeavianmen 115 1+ 0] 0 [ m-

Schulungsprogramme auf unter-
schiedlichen Ebenen (Schulen, X X 2
Universitaten, Berufsausbildung)

Bildung und

Schulung Schulungen zur Finanzierung X X 2
Schulung und Kapazitatsbildung fir X 1
Behorden
Datenbank zur Verfugbarkeit von

X 1

Elektrofahrzeugen
Datenbank zum Erfassen von Infor-
mationen zu OPNV-Fahrzeugen und X X 2
-Services

Weitergabe :

von Daten Web-Plattform zur gemeinsamen X X X .

] Nutzung von Daten
und Wissen

Web-Portal zur Weitergabe von
Wissen

Web-Plattform zum Vergleich der
erfassten Daten von vorhandenen X 1
Smart-City-Plattformen
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T A N A

Kooperation

Strategie
und
Férderung

F&E

e-Mobilitét

Ladeinfra-
strukturen

Fahrzeuge

e-Netz

Disziplinibergreifende Arbeitsgrup-
pen unter OV

Arbeitsgruppen mit OV und privaten
Akteur*innen

Einbindung der Biirger*innen in die
Planung

Entwicklung einer regionalen Koor-
dination der Stakeholder

Entwicklung von regionalen Elektrifi-
zZierungsstrategien

Konzeption von Entwicklungsstrate-
gien fur Ladeinfrastruktur

Wettbewerbsorientierte Férderung
fur eine schnelle Entwicklung von
Elektrofahrzeugen fir den OPNV
und der entsprechenden Infrastruk-
tur

Entwicklung von speziellen Finan-
zierungs- und Unterstitzungsman-
nahmen

Fortlaufende Flotteniberwachung

Fortlaufende Marktstudie (Fahrzeu-
ge und Infrastrukturen)

Zum Experimentieren ermutigen
(Fahrzeuge, Infrastrukturen)

Machbarkeitsstudien (Fahrzeuge,
Infrastrukturen)

Entwicklung des e-OPNV

Forderung der Nutzung von e-
Mobilitat

Aufbau/Erweiterung eines Ladeinfra-
strukturnetzes fir den OPNV

Aufbau von elektrischen Ladeknoten
Erneuerung der OPNV-Flotte

Analysen zu den Einschrankungen
der vorhandenen Netze

Forderung der Nutzung von erneu-
erbarer Energie zum Laden der
Fahrzeuge

X

8 - VERGLEICH DER FUNF OPERATIVEN ROADMAPS

X X X
X 1
X 1
X 1
X 1
X 1
X X 2
X 1
X 1
X 1
X 1
X 1
X 1
X X X .
1
X X X -
X 1
X 1
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Tabelle 8-3 - ORM Haufigste operative MaBnahmen
(I:ltalien, S:Slowenien, F:Frankreich, D:Deutschland, O:Osterreich)

Operative MaBnahmen (Auswahl)

‘ "\ [ Curricula auf verschiedenen Ebenen
. . L (Schulen, Universitdten, Berufsausbildung)
Aus- und Weiterbildung )
Schulung zu Finanzierungsmoglichkeiten
- 2N
/ \ ( Datenbank zur Erfassung von Informationen
|_zu OPNV-Fahrzeugen und -Diensten
Daten- und ( _
. Webportal zum Wissensaustausch
Wissensaustausch L
k j Webplattform zum Datenaustausch
4 N [ .
Multidisziplindre Arbeitskreise unter OV
Kooperation P — :
Arbeitskreise mit OV und privaten
- /| Akteuren*innen

Vs

Strategien und Fonds

-

N

( Gezielte Finanzierung und Unterstltzung

entwickeln

Ladeinfrastruktur

-

Aufbau/Ausbau eines

| Ladeinfrastrukturnetzes fiir den OPNV

-

Fahrzeuge

-

\

Erneuerung der OPNV-Flotte

2(6,1)

2(D,1)

2(D,1)

2(,9)

3(D,F 1)

3(D,1,S)

2(FS9)



O Annexes (in English)

Annex 1 — Actors’ roles

Here below the actors/roles spider diagrams for the five nations involved in the project.

E-MOB PLANNING PAs

e |taly and
France

Service companies/users Energy service providers

e S|ovenia

e (Germany
Vehicl . .
ehicie ICT service providers
Austria manufacturers/Sellers
E-MOB MANAGEMENT 10 PAs
e |tally and Service companies/users Energy service providers
France

e S|OVENia

s (Germany
Vehicle ) .
Austria manufacturers/Sellers ICT service providers
E-MOB USAGE

PAs

=———|taly and

France Service companies/users Energy service providers

e S|ovenia

Germany

Austria Vehicle manufacturers/Sellers ICT service providers

Figure 9-1 — Spider diagram for the e-Mobility data for each PP country
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PA

Vehicle manufacturers/Sellers ICT service providers

LPT PLANNING 10

Italy

Service companies/users Energy service providers

e S|ovenia

e France

s (Germany

Austria

LPT MANAGEMENT PA

s
1,0
..
— i Service companies/users /\
Slovenia p /

Energy service providers

e France
Germany
Austria Vehicle manufacturers/Sellers ICT service providers
LPT USAGE PAs
1,0

Italy Service companies/users ‘}j\ Energy service providers
e S|ovenia ' 0.0~
e France ‘ /
Germany

Vehicle manufacturers/Sellers ICT service providers

Austria

Figure 9-2 — Spider diagram for the LPT data for each project’s country

Annex 1 — Actors'’ roles
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LML PLANNING 10

s |taly and France
Service companies/users Energy service providers

e S|OVENIQ

Germany
Austria Vehicle ICT service providers
manufacturers/Sellers
PAs
LML MANAGEMENT

1,0
e |taly and France A
Service companies/users " Energy service providers

e S|ovenia

— (Germany
. Vehicle . .
Austria manufacturers/Sellers ICT service providers
LML USAGE

PAs
1,0

e [taly and
France

Service companies/users Energy service providers

e S|Ovenia

— GEermany

Austria

Vehicle manufacturers/Sellers ICT service providers

Figure 9-3 — Spider diagram for the LML data for each project’s country

Annex 1 — Actors'’ roles
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Annex 2 — Needs and Gaps

Here below all the elements collected during the project partner and stakeholder meetings and through the surveys conducted during the project.

ltaly
Green Deal - Green Europe Digital Europe — Smart Europe Europe for Citizens — Smart PA
Key Key Key
lement K lement K lement K
elements °y Related needs elements ey Related needs elements °y Related needs
macro elements macro elements macro elements
group group group
ENERGY Energy pro- Understanding how to fos- DATA- Data Digitalization POLICIES, Policy cycle Better understand and
AND duction and ter regulations to support BASE sharing Willinaness of stakehold- MEASURES manage- improve knowledge on
POWER RES rate local renewable energy AND 9 AND PRO- ment maintenance of policy
; ers and PAs to share data
sources production DATA . L CEDURES cycle management
SHARING (planning/monitoring, ener-
Understand if it makes gy/subservice networks, e- National, regional and
sense to promote the buses in operation, e-LML EU policy makers have
self-production of energy flows/charging patterns to to take into account the
and its role in e-LML and optimize e-CS network, new needs coming from
e-LPT load management, KPIs the transition to e-Mobility
Localisation of ener estimation) (higher costs, incentives,
Sa >nergy . . energy production and
production to minimise Mapping of available .
. - s demand, infrastructure,
infrastructure costs (near- power. Without this it is climate change)
est town) difficult to plan and choose o
L recharging technologies to
Minimising the overall be adopted

costs of energy production
(renewable energy) Mapping of existing un-
derground services for the
construction of charging
infrastructures

Maximize the production
of energy coming from
sustainable production

Agreements between
regional providers of LPT
and LML companies, in
order to maximise the ef-
ficiency of energy produc-
tion and avoid loss of
energy



Green Deal - Green Europe Digital Europe — Smart Europe

Key
elements Key
macro elements
group
VaVv & V2G
Energy
distribution
service

Related needs

Spread of V2G and V2V
technologies

Network of V2G charging
infrastructures

Diffusion of V2V infra-
structure to manage data
coming from V2V cars

Motivation and incentives

Smart grid network

Energy community /
microgrid

Define an efficient system
of distribution of energy,
considering local needs
(LPT and LML issues in
specific locations)

Key
elements
macro

group

Key
elements

Big Data

(Open-
source)
data plat-
form

Related needs

Collect data from energy
providers, LPT and LML
providers, companies and
PAs involved in e-Mobility
and smart cities issues

Better understand and
improve knowledge on
the benefits of a standard
smart territory approach

National data platform
and a transnational one to
develop political decision
to foster e-Mobility in EU

Platform that helps finding
e-trucks’ types and ECS’
options on the markets

Link between logistic tour
planning tool and public
e-CS infrastructure

Annex 2 — Needs and Gaps

Europe for Citizens — Smart PA

Key
elements
macro

group

Key
elements

Creative
use of
policies

Simplifica-
tion of bu-
reaucratic
procedures

Related needs

Public and private co-
operation should define
creative solutions to model
the new mobility system.
Involvement of think tanks,
brainstorming between the
actors that should be en-
gaged (LML, LPT provid-
ers, mobility end-users)

Simplification of bureau-
cratic procedures

Telematics portal for ad-
ministrative practises

Less stratified and more
homogeneous legislation
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Green Deal - Green Europe Digital Euro