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Liebe Leser,

Das e-MOTICON-Projekt startete am 1. November 2016 mit 15 Partnern und
mehr als 40 Beobachtern im Alpenraum.

Uber einen Zeitraum von mehr als drei Jahren beschéftigte sich das Konsortium
mit dem Problem der alpenweit geringen und ungleichmafigen Verflugbarkeit von
Elektromobilitéat (E-Mobilitat). Als ein Grund flir die niedrige Verbreitung von Elektromobilitat
untersuchte das Projekt die begrenzte Integration von Planungsinstrumenten durch o6ffentliche
Verwaltungen (6ff. Verw.) und deren Wissensdefizite beziiglich technologischen Innovationen und
Geschaftsmodellierung.

Basierend auf einer Analyse von Strategien, technologischen Losungen und Geschaftsmodellen
haben die Partner dieses Weil3buch ausgearbeitet als eine gemeinsame Alpenraumstrategie fur die
innovative Planung einer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge gemald den Anforderungen der
Elektromobilitat. Anschlie3end leiteten die Partner aus der transnationalen Strategie funf regionale
Aktionsplane ab und entwickelten Instrumente, um die Anforderungen an die Ladeinfrastruktur zu
identifizieren. Diese wurden im Rahmen von drei gemeinsamen PilotmalRnahmen getestet.
AuRerdem wurde eine landertbergreifende Kooperation mit 6ffentlichen Verwaltungen, Vertretern
der E-Mobilitatsbranche, Forschungszentren, regionalen Behdrden, Endbenutzern und 6ffentlichen
Verkehrsbetrieben ins Leben gerufen, um offentliche Verwaltungen bei der Planung von Ladestellen
und der Verbesserung der landeribergreifenden Zusammenarbeit zu unterstitzen.

Mit dem vorliegenden Weillbuch mdchten wir Ihnen die Ergebnisse unserer Arbeit vorstellen. Es
enthalt die lAnderiibergreifende Strategie flr den Alpenraum sowie die regionalen Aktionsplane, die
fur das jeweilige Referenzgebiet gemeinsame Rahmenbedingungen zugrunde legen, die alpenweit
als Standard gelten. Die Strategie basiert auf den lokalen Bedirfnissen und liefert einen
gemeinsamen Rahmen flr die Planung einer interoperablen Ladeinfrastruktur flr Elektrofahrzeuge
im gesamten Alpenraum im Einklang mit EU-Richtlinien und der Alpenraumstrategie (EUSALP). Sie
soll 6ffentliche Verwaltungen auf regionaler und lokaler Ebene dabei unterstitzen, ihr Konzept zur
Forderung der E-Mobilitat zu definieren.

Viel Spafl? beim Lesen
Cristina Cavicchioli

RSE S.p.a. Ricerca sul Sistema Energetico
Federfuihrender Partner

CZ X 2.
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1 Einfihrung

In den letzten Jahren hat sich die Elektromobilitat von einer Nischenlésung zu einer echten Alternative im
Personenverkehr entwickelt. Das steigende Interesse sowohl von Herstellern als auch von politischen
Entscheidungstragern ist ein deutliches Signal, dass Elektrofahrzeuge (EV) auch in den kommenden Jahren
neue Marktanteile auf dem Automobilmarkt erobern und einen wertvollen Beitrag zur Senkung des Ausstol3es
von CO2 und anderen Schadstoffen leisten werden.

Trotz dieser vielversprechenden Rahmenbedingungen kampft die E-Mobilitat noch mit zahlreichen Hirden,
die ihre Verbreitung deutlich verlangsamen. Kosten und Reichweite scheinen dabei nach wie vor besonders
kritische Faktoren zu sein. Die hdheren Anschaffungskosten fur Elektroautos im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugen halten potenzielle Kaufer haufig zuriick, insbesondere bei Klein- und Mittelklassewagen.
Andererseits ist Geld bekanntermalRen nicht der einzige Aspekt, der beim Kauf eines Autos eine Rolle spielt.
Dies ist besonders bei gro3eren Wagen und Luxusautos der Fall [1]. Mit steigenden Absatzzahlen werden
Elektrofahrzeuge durch Massenproduktion wirtschaftlicher in der Herstellung und gunstiger in der
Anschaffung. Ein weiterer Vorbehalt ist die begrenzte Reichweite aufgrund der Batteriechemie (Energie- und
Leistungsdichte). Dies kann potenzielle Kaufer abschrecken, da es die Funktionalitit des Fahrzeugs
einschrankt. Die Wahrnehmung einer begrenzten Reichweite kann zu Reichweitenangst des Fahrers fiihren,
d. h. die Beflirchtung, wegen einer leeren Batterie am StralRenrand liegen zu bleiben [2]. Um dieses Problem
anzugehen, wird an zwei Losungen gearbeitet: F&E zur Verbesserung der Batterieleistung (mehr Energie bei
gleicher GroRRe und gleichem Gewicht) und Anstrengungen zum Aufbau einer effektiven Ladeinfrastruktur.

Der Hauptfokus des e-MOTICON-Projekts liegt auf der Identifikation von Strategien, Instrumenten und
Lésungen, um gunstige Bedingungen fur den Aufbau einer effektiven Ladeinfrastruktur im Alpenraum (AR) zu
schaffen. Das Projekt bringt 15 Partner aus funf Landern zusammen sowie 41 Beobachter aus dem ganzen
Projektgebiet (Italien, Frankreich, Deutschland, Osterreich, Slowenien) und der Schweiz. Sie vertreten
Verwaltungsbehdrden, regionale Stellen, Forschungszentren und private Investoren.

Die Partnerschaft méchte 6ffentliche Verwaltungen dabei unterstiitzen, das Problem der alpenweit niedrigen
und ungleichméRigen Verbreitung von Elektromobilitdét anzugehen. Die Anzahl elektrischer Ladestationen
(E-LS) in den jeweiligen Landern variiert zwischen 15 und 235 E-LS auf eine Million Einwohner, wahrend die
Anzahl der Elektrofahrzeuge zwischen 70 und 470 pro Million Einwohner liegt. Wie bereits erwahnt ist ein
Grund fur die unzureichende Verbreitung der Elektromobilitat das geringe Vertrauen in die Ladeinfrastruktur,
hauptséachlich aufgrund der geringen Anzahl und unzureichenden Interoperabilitat der E-LS. Dies liegt haufig
daran, dass offentliche Verwaltungen Planungsinstrumente zu selten einsetzen und an fehlendem Wissen
Uber technologische Innovationen und Geschaftsmodelle [3].

Im Rahmen des e-MOTICON-Projekts wurden zunéchst Strategien, Geschéaftsmodelle und technische
Lésungen analysiert. AnschlieRend wurden die vorgeschlagenen Lésungen mithilfe von drei PilotmalZnahmen
getestet. So konnten die wichtigsten offenen Punkte identifiziert und strategische Lésungen zur
Beschleunigung des Aufbaus einer alpenweiten Ladeinfrastruktur vorgeschlagen werden, zum Schutz der
Umwelt und fir eine bessere Lebensqualitat der Menschen. Der Rest dieses Dokuments richtet sich in erster
Linie an politische Entscheidungstrager in den offentlichen Verwaltungen. Es skizziert den
Entstehungsprozess der transnationalen Strategie und stellt anschlie3end sechs strategische Saulen vor mit
den wichtigsten Punkten, die mittel- bis kurzfristig in Angriff genommen werden missen.



2 Strategie

2.1 Was ist die transnationale e-MOTICON-Strategie?

Der Alpenraum bietet sowohl Herausforderungen als auch viele Chancen. Das relativ kleine Gebiet umfasst
sechs Lander (ltalien, Slowenien, Osterreich, Deutschland, Frankreich und die Schweiz), groRe
Metropolregionen (z. B. Mailand), kleinere Gemeinden, viele touristische Attraktionen und eine extrem
vielfaltige Geomorphologie. Da es im Alpenraum viele sensible Okosysteme und geschiitzte Bereiche gibt, ist
die Region ideal fur den Einsatz nachhaltiger und umweltfreundlicher Mobilitétslosungen. Andererseits kann
der erhohte Energiebedarf fur das Befahren von Bergstralen eine grof3e Herausforderung darstellen. Die
Vielzahl der grenziberschreitenden Pendler und (Uberwiegend) Touristen macht ein hohes Mal} an
Interoperabilitdt zwischen den Ladesdulennetzen der verschiedenen Gebiete und Lénder notwendig. Die
groBen saisonalen Verkehrsschwankungen aufgrund des Tourismus kdnnten zudem dazu fihren, dass
Ladestationen Uber langere Zeit wenig ausgelastet sind, wodurch das Risiko des ,Marktausfalls® fir
Ladesaulenbetreiber entsteht.

In einer derart komplexen Situation kénnte die Entwicklung bruchstiickhafter Ladesaulennetze zusammen mit
der Umsetzung uneinheitlicher Strategien in den einzelnen Landern gréRere Hindernisse fir Nutzer von
Elektrofahrzeugen schaffen und die Verbreitung der E-Mobilitat zugunsten von Fahrzeugen mit
herkdmmlichem Verbrennungsmotor behindern.

Die e-MOTICON-Partner sind tberzeugt, dass eine landerlbergreifende Strategie ein Schlisselfaktor ist, um
sich den bestehenden Probleme zu stellen und gemeinsam optimale Losungen zu identifizieren, die von allen
beteiligten Landern und offentlichen Verwaltungen gemeinsam umgesetzt werden sollten. Eine gemeinsame
Sichtweise und Strategie hilft 6ffentlichen Verwaltungen dabei, die bestmdglichen Entscheidungen fur alle
potenziellen Nutzer von Elektrofahrzeugen im Alpenraum (und dartiber hinaus) zu treffen. Des Weiteren wirde
eine gemeinsame und landerubergreifende Strategie daflir sorgen, dass Synergien genutzt und einheitliche
Mal3nahmen umgesetzt werden.

Die in diesem Dokument beschriebene transnationale Strategie wird in sechs strategischen Saulen
zusammengefasst, die die wichtigsten MalRhahmenbereiche fur offentliche Verwaltungen darstellen. Mithilfe
der strategischen Saulen kdnnen Entscheidungstrager innerhalb der 6ff. Verw., giinstige Rahmenbedingungen
fur die Entwicklung von E-Mobilitat schaffen und eine effektive und optimierte Ladeinfrastruktur aufbauen.

2.2 Die e-MOTICONS-Strategie im europaischen Rahmen

Die landeriibergreifende e-MOTICON-Strategie wurde in einer Zeit ausgearbeitet, in der die viel diskutierten
Themen Elektromobilitat und nachhaltiger Verkehr als Schlissel fir das Erreichen allgemeiner Umweltziele
angesehen werden. Insbesondere in Europa gibt es verstarkte Aktivitaten bei Vorschriften, Planen, Richtlinien
und Roadmaps. Die Ergebnisse dieser Aktivitaten bilden den Hintergrund und Bezugspunkt fur die e-
MOTICON-Strategie. Die folgenden Abschnitte geben einen kurzen Uberblick tiber die wichtigsten
Dokumente. Besondere Aufmerksamkeit gilt den im Rahmen der EUSALP-Strategie durchgefuhrten
Malnahmen, die sich speziell auf den Alpenraum beziehen.

2.2.1 Europaische Richtlinien und Vision in Bezug auf Transport, Energie & Umwelt

= Das Ubereinkommen von Paris (United Nations, Framework Convention on Climate Change, 2016): wurde
am 21. April 2016 von 178 Staaten unterzeichnet; die Unterzeichner verpflichten sich, die globale
Erwarmung auf unter 2 °C zu halten und wenn mdglich auf unter 1,5 °C im Vergleich zu vorindustriellen
Werten.

= Das Klima- und Energiepaket 2030 (European Council, 2014): sieht die Senkung der
Treibhausgasemissionen um 40 % im Vergleich zu 1990 vor. Um dieses Ziel zu erreichen, missten die
unter das EU-Emissionshandelssystem (ETS) fallenden Wirtschaftszweige ihre Emissionen um 43 %
gegenliber dem Stand von 2005 senken und die nicht unter das ETS fallenden Wirtschaftszweige wie
Verkehr ihre Emissionen um 30 % gegenuber 2005 senken.

= Lastenteilung (European Commission, 2016): die Rechtsvorschriften zur Lastenteilung der Europaischen
Kommission legen fur die Mitgliedstaaten verbindliche Jahresziele fur die Reduzierung der
Treibhausgasemissionen fest

= Europaische Richtlinie 2009/28/EG (European Parliament and Council): verpflichtet die Mitgliedsstaaten,
den Einsatz von erneuerbaren Energien zu férdern. Sie legt fir jeden Mitgliedsstaat fest, dass im Jahr 2020
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der Anteil erneuerbarer Energiequellen am Gesamtenergieverbrauch mindestens genauso hoch sein muss
wie das allgemeine nationale Ziel fir den Anteil an erneuerbaren Energiequellen in diesem Jahr. Diese
verpflichtenden nationalen Ziele stehen im Einklang mit der Vorgabe, dass bis zum Jahr 2020 EU-weit der
Anteil von erneuerbaren Energien am Gesamtenergieverbrauch bei mindestens 20 % liegen soll. Damit
diese Ziele leichter erreicht werden, muss jeder Mitgliedsstaat Energieeffizienz und Energieeinsparung
fordern.

= EU-Verordnung 510/2011 (European Parliament and Council, 2011) und 333/2014 (European Parliament
and Council, 2014) zu CO2-Emissionen: die Emissionsgrenzen fiir CO2 werden schrittweise herabgesetzt.
Insbesondere wird ein Zielwert fur neue leichte Nutzfahrzeuge in Héhe von 175 g CO2/km bis zum Jahr
2017 und 147 g CO2/km bis 2020 sowie von 95 g CO2/km bis 2021 fir neue PKW festgelegt. Die
Kommission ist auch entschlossen, bis zum Jahr 2030 eine Strategie zur Reduzierung der Emissionen von
LKW und Bussen fertigzustellen.

= Die ,Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedure® (kurz: WLTP, deutsch etwa weltweit
einheitliches Leichtfahrzeuge-Testverfahren) (European Commission, 2017): die Europaische Kommission
hat eine strengeres Verfahren zur Zertifizierung von PKW und leichten Nutzfahrzeugen eingefuhrt. Am 1.
September 2017 wurde das WLTP als neues Messverfahren eingefiihrt, das neue und zuverlassigere
Emissionstests unter realen Fahrbedingungen (RDE - Real Driving Emissions) vorschreibt, die mithilfe
mobiler Messtechnik (Portable Emission Measurement System, PEMS) die tatséchlich anfallenden
Emissionen messen. Dadurch soll die Diskrepanz  zwischen den nach  aktuellen
Typgenehmigungsverfahren gemessenen Verbrauchs- und Emissionswerten (CO2 und anderen
Schadstoffe (in erster Linie NOx)) und den auf der Stral3e unter realen Bedingungen anfallenden Werten
reduziert werden. Ein strengeres und aussagekraftigeres Prifverfahren soll auch fur Elektrofahrzeuge
eingefuhrt werden. Daflr sollen neue Genehmigungszyklen gelten und auch die Energieaufnahme durch
Nebenverbraucher (z. B. Klimaanlage) soll berticksichtigt werden.

= WeiBbuch zum Verkehr 2011 (European Commission , 2011): definiert Ziele und MalRnahmen fir ein
effizientes Verkehrssystem unter Beriicksichtigung wirtschaftlicher, gesellschaftlicher und 6kologischer
Belange. Im Weibuch 2011 steht der Benutzer im Fokus der Verkehrspolitik. Zu den Zielen gehoren
verbesserte Verkehrssicherheit, Sensibilisierung der Benutzer beziglich der Verkehrskosten, Verbreitung
von Praktiken wie Intermodalitit im Personenverkehr und Rationalisierung des OPNV.

=  Grunbuch Stadtverkehr, 2007 (European Commission, 2007): geht auf die Hauptprobleme europaischer
Stadte ein. Der von der Europaischen Kommission veroffentlichte Bericht soll eine Debatte dariber in Gang
bringen, wie sich innerstadtischer Verkehr intelligenter, umweltschonender und sicherer gestalten lasst, die
Luftqualitat verbessert und bezahlbarer 6ffentlicher Nahverkehr bereitgestellt werden kann.

= Richtlinie 2014/94/EU zur Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe (European Parliament and Council, 2014):
legt eine Reihe von Malinahmen fiir den Aufbau einer Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe fest, um die
Abhangigkeit des Verkehrs vom Erddl zu verringern und die Umweltbelastungen durch den Verkehr zu
senken. Auf nationaler Ebene soll langfristig der wirtschaftliche Einsatz aller alternativen Kraftstoffe
geférdert werden. Dazu soll nach ,technologieneutralen® Ldsungen sowie effizienten Anreiz- und
Finanzierungsinstrumenten gesucht werden. Alternative Brennstoffe sind laut Richtlinie alle Kraftstoffe oder
Energiequellen, die zumindest teilweise (wie bei Hybridfahrzeugen) als Ersatz fur Erddl als Energietrager
fur den Verkehrssektor dienen. Dazu gehoren Strom, Wasserstoff, Biokraftstoffe, synthetische und
paraffinhaltige Kraftstoffe, Erdgas (einschl. Biomethan) als komprimiertes Erdgas (CNG) und FlUssigerdgas
(LNG), und Flussiggas (LPG).

=  Weitere: Von der Europaischen Kommission und anderen Organisationen werden standig neue Richtlinien
und Berichte entwickelt. Einige aktuelle Beispiele sind der Bericht ,Auf dem Weg zu einer sauberen und
intelligenten Mobilitat® EEA Signale 2016 (European Environment Agency, 2016), die "Europaische
Strategie fUr emissionsarme Mobilitat" COM (2016) 501 (European Commission, 2016) mit Arbeitsunterlage
(SWD 2016) 244 finaler Anhang. In diesem Papier hebt die Europaische Kommission hervor, dass die
Senkung der Emissionen im Verkehrssektor ein Schliissel fir eine umweltvertraglichere und
energieeffizientere Wirtschaft ist. ,Europa in Bewegung® ist ein umfassendes Paket von Initiativen, mit
denen die Verkehrssicherheit verbessert, eine gerechtere Mauterhebung gefordert, CO2-Emissionen,
Luftverschmutzung, Verkehrsuberlastung und der Verwaltungsaufwand fur Unternehmen verringert, illegale
Beschaftigung beka&mpft sowie angemessene Bedingungen und Ruhezeiten fir die Arbeitnehmer
gewahrleistet werden sollen. (European Commision).
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2.2.1.1 Wie sich die e-MOTICON-Strategie in den europaischen Rahmen einfligt

Die européische Verkehrs- und Mobilitatspolitik beinhaltet viele verschiedene Aspekte, doch ihr Hauptfokus
liegt auf Umweltaspekten und der Reduzierung der Treibhausgas-Emissionen. Die Elektromobilitéat kdnnte
eine Schlusselposition in einem nachhaltigeren Verkehrssystem einnehmen und helfen, Luftschadstoffe und



Treibhausgase deutlich zu reduzieren. Die Larmbekampfung ist ein weiteres wichtiges Element zur
Verbesserung der Lebensqualitat in GroRstadten. Angesichts dieser Rahmenbedingungen ist das Ziel der
Forderung eines landertibergreifend einheitlichen und effektiven Ladesaulennetzes fir Elektrofahrzeuge an
den europdischen Zielen ausgerichtet und tragt dazu bei, ein giinstiges Umfeld fur die Verbreitung von E-
Mobilitat zu schaffen.

Des Weiteren tragt die Debatte und die Umsetzung gemeinsamer Strategien in verschiedenen Landern dazu
bei, dass Barrieren beseitigt werden und das Bewusstsein daftir gescharft wird, dass globale Probleme wie
der Klimawandel besser durch ein gemeinsames Vorgehen gelést werden kénnen.

2.2.2 EUSALP-Strategie

Die EU-Alpenraumstrategie (EUSALP) ist eine sog. ,makroregionale Strategie“. Dabei handelt es sich um ein
integriertes Programm, das vom Europaischen Rat unterstiitzt wird und unter anderem durch den
europaischen Struktur- und Investitionsfonds geférdert werden kann, um gemeinsame Herausforderungen zu
bewaltigen, denen sich bestimmte Regionen im gleichen geografischen Gebiet ausgesetzt sehen (EUSALP -
EU STRATEGY FOR THE ALPINE REGION, s.d.).

Das EUSALP-Konzept entstand im Dezember 2013, als der Européische Rat die Kommission aufrief, in
Zusammenarbeit mit den Mitgliedsstaaten bis Juni 2015 eine EU-Strategie fUr den Alpenraum auszuarbeiten.
Die Kommission entwickelte einen Kommunikations- und Aktionsplan zu einer EU-Strategie fur den Alpenraum
(EUSALP), die im Juli 2015 von der Européaischen Kommission, im November 2015 vom Rat der Européischen
Union und im Juni 2016 vom Europaischen Rat formell angenommen wurde. (An EU Strategy for the Alpine
Region, s.d.).

Das Ziel der EUSALP ist nachhaltig den wirtschaftlichen und sozialen Wohlstand der Alpenregion durch die
Verbesserung der Attraktivitat, Wettbewerbsfahigkeit und Konnektivitat zu férdern, gleichzeitig die Umwelt zu
erhalten und gesunde und ausgewogene Okosysteme sicherzustellen.

Der Alpenraum ist wie bereits erwahnt eine der wohlhabendsten Regionen der Welt und gehért zu den
wirtschaftlich dynamischsten, innovativsten und wettbewerbsfahigsten Gebieten in Europa. Dennoch bestehen
signifikante wirtschaftliche Unterschiede zwischen den einzelnen Regionen, die einer gemeinsamen Lésung
bedurfen. Die gemeinsamen Herausforderungen im Bereich Umwelt, Wirtschaft und Soziales sind ebenfalls
klar: Im Alpenraum befindet sich Europas grof3tes Gebirge mit einer geringen Bevdlkerungsdichte, hoher
Anfélligkeit fir den Klimawandel und den Verlust der Artenvielfalt, einer starken Saisonabhangigkeit,
insbesondere in einigen Touristenregionen, und alternden Bevodlkerungen. EUSALP ist eine strategische
Agenda, die politische Instrumente auf EU-, nationaler und regionaler Ebene lenken soll, indem diese eng
aufeinander abgestimmt und gegenseitig verstarkt werden. Sie verfolgt einen ,integrierten Ansatz' mit
koordinierten Mal3Bnahmen quer durch alle Politikbereiche, mit denen bessere Ergebnisse erzielt werden sollen
als durch Einzelinitiativen. Dank der kombinierten Effekte der MalRhahmen auf einem bestimmten Gebiet kann
eine nachhaltige, ausbalancierte und harmonische Entwicklung erreicht werden (European Commision, 2015).

2.2.2.1 Ziele von EUSALP

Die EU-Strategie fur den Alpenraum zielt auch darauf ab, sicherzustellen, dass die Region weiterhin einer der
attraktivsten Raume Europas bleibt, ihre Vorziige besser nutzt und ihre Chancen fir eine nachhaltige und
innovative Entwicklung in einem europdaischen Kontext ergreift. Die grof3te Herausforderung der Strategie ist
der Abbau der wirtschaftlichen, sozialen und territorialen Ungleichheiten im Alpenraum durch Férderung eines
innovativen und nachhaltigen Entwicklungsmodells, das die Forderung von Wachstum und Arbeitsplatzen mit
dem Erhalt der Natur- und Kulturgiter der Region in Einklang bringt.

Besonderen Stellenwert haben Themen mit strategischer Bedeutung fur die Makroregion als Ganzes und
grenziberschreitende Probleme, die koordinierte MalRnahmen erfordern. Daher konzentriert sich der
EUSALP-Aktionsplan auf eine begrenzte Anzahl von Zielen mit ersten unterstiitzenden Mal3nhahmen. Konkret
hat die Kommission die folgenden Ziele identifiziert:

1. Gerechter Zugang zu Beschéftigungsmoglichkeiten unter Nutzung der hohen Wettbewerbsfahigkeit des
Alpenraums

2. Nachhaltige interne und externe Zuganglichkeit

3. Integrative 6kologische Rahmenbedingungen und erneuerbare, zuverlassige Energielésungen fiir die
Zukunft
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4. Aufbau eines makroregionalen Governance-Modells fir den Alpenraum, das die Zusammenarbeit und
Koordinierung von MafRnahmen verbessert (European Commision, 2015).

2.2.2.2 EUSALP-Aktionen

Damit der EUSALP-Aktionsplan beherrschbar bleibt und um ein hohes Mal3 an Beteiligung der Teilnehmer
sicherzustellen, konzentriert sich der Aktionsplan auf neun thematische Aktionsgruppen.

Die MaRnahmen kdnnen unterschiedlicher Art sein: Einige erfordern u. U. finanzielle Unterstiitzung, wahrend
andere eine bessere Abstimmung nationaler Strategien und Entscheidungen zum Ziel haben. In vielen Fallen
zielen die MalBnahmen darauf ab, die Bereiche hervorzuheben, in denen bereits Fortschritte gemacht werden,
die aber einer besseren Abstimmung und koharenter Finanzierungsstrategien bedirfen, um erfolgreich
umgesetzt werden zu kénnen. Die Strategie bietet in dieser Hinsicht eine einzigartige Gelegenheit. Der
Aktionsplan umfasst auch eine Liste von Indikatoren und Zielen, die die Wirksamkeit der Ma3nahmen und den
Grad der Zielerreichung abbilden.

Die neun MaRnahmen beziehen sich auf die EUSALP-Ziele und sind wie folgt aufgebaut (European
Commision, 2015):

* ERSTER THEMENSCHWERPUNKT: WIRTSCHAFTSWACHSTUM UND INNOVATION
= 1. ZIEL: Gerechter Zugang zu Beschaftigungsmaoglichkeiten unter Nutzung der hohen
Wetthewerbsfahigkeit in der Region

= Aktion 1: Entwicklung eines wirksamen Forschungs- und Innovationsékosystems

= Aktion 2: Steigerung des wirtschaftlichen Potenzials strategischer Branchen

= Aktion 3: Verbesserung der Angemessenheit des Arbeitsmarkts und der
allgemeinen und beruflichen Bildung in strategischen Branchen

* ZWEITER THEMENSCHWERPUNKT: MOBILITAT UND KONNEKTIVITAT
= 2. ZIEL: Nachhaltige interne und externe Anbindung

= Aktion 4: Forderung von Intermodalitét und Interoperabilitéat im Personen- und
Guterverkehr

= Aktion 5: Menschen elektronisch verbinden und besseren Zugang zu 6ffentlichen
Diensten ermdglichen

* DRITTER THEMENSCHWERPUNKT: UMWELT UND ENERGIE
= 3. ZIEL: Integrative 0©kologische Rahmenbedingungen und erneuerbare, zuverlassige
Energielésungen fur die Zukunft

= Aktion 6: Erhaltung und Aufwertung der natirlichen Ressourcen einschliel3lich
Wasser- und Kulturressourcen

= Aktion 7: Entwicklung der 6kologischen Anbindung im gesamten Programmgebiet
der EUSALP

= Aktion 8: Verbesserung des Risikomanagements und bessere Bewaltigung des
Klimawandels, einschliel3lich Verhinderung gro3erer Naturgefahren

= Aktion 9: Umwandlung des Gebiets in eine Vorzeigeregion fir Energieeffizienz und
erneuerbare Energie

Da sich das e-MOTICON-Projekt hauptséchlich mit dem Thema Verkehr und Energie befasst, gehen die
folgenden Abschnitte starker auf Aktion 4 und 9 ein.

2.2.2.3 EUSALP-Aktion 4

Die Geomorphologie der Alpenregion hat einen bedeutenden Einfluss auf den Bau und Erhalt der
Verkehrsinfrastruktur. Gleichzeitig hat die Verkehrsinfrastruktur groen Einfluss auf die Landschaft und
Umwelt als wichtigste Ressourcen des Alpenraums. Die Suche nach einem Gleichgewicht zwischen
Verkehrsinfrastruktur und dem Erhalt der Landschaft gilt seit Jahrzehnten als eine der wichtigsten
Herausforderungen der internationalen Gemeinschaft der Staaten und Regionen des Alpenraums.



Ziel der 4. Aktion ist die Férderung der Intermodalitéat und Interoperabilitat im Personen- und Giterverkehr,
insbesondere durch Beseitigung von Infrastruktur-Engpassen, Uberbriicken fehlender Verbindungen,
Koordinierung von Planung und Fahrplanen o6ffentlicher Verkehrsmittel (einschl. multimodale Informations-
und Planungsdienste), Modernisierung der Infrastruktur und bessere Zusammenarbeit. Der Begriff
Intermodalitat’ meint in diesem Zusammenhang die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel, um von einem
Ort zu einem anderen zu gelangen. ,Interoperabilitat’ wird definiert als die Fahigkeit, auf allen Abschnitten des
Verkehrsnetzes zu fahren (besonders wichtig fiir die européischen Eisenbahnsysteme).

Zu diesem Zweck wurde das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention ausgearbeitet, das im Jahr 2000
verabschiedet und 2013 von der EU als bedeutender Beitrag fur eine umweltfreundlichere Verkehrspolitik im
Alpenkerngebiet ratifiziert wurde. Ziel dieses Protokolls ist, die negativen Auswirkungen und Risiken des
inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs auf ein Mal3 zu senken, das fur Menschen und die Umwelt
ertraglich ist, unter anderem durch eine verstarkte Verlagerung des Verkehrs, insbesondere des
Guterverkehrs, auf die Schiene, sowie den inneralpinen und alpenquerenden Verkehr durch Steigerung der
Effektivitat und Effizienz der Verkehrssysteme und durch Férderung von umwelt- und
ressourcenschonenderen Verkehrstradgern unter wirtschaftlich tragbaren Kosten zu férdern (European
Commision, 2015).

2.2.2.4 EUSALP-Aktion 9

Der Fokus dieser Aktion liegt auf der Férderung der Energieeffizienz und der Erzeugung und Verwendung
erneuerbarer Energien im Alpenraum gemdaf3 dem EU-Rechtsrahmen fur Energieeffizienz und dem
Energiepaket der EU. Schwerpunkt der Energiepolitik in der Region ist die Energieeffizienz in 6ffentlichen und
privaten Sektoren. Insbesondere im Wohnungsbereich konnten deutliche Einsparungen beim
Energieverbrauch erreicht werden. Der Alpenraum verfugt Gber erhebliches Potenzial zur Energieerzeugung
aus erneuerbaren Quellen. Dabei missen 6kologische und wirtschaftliche Aspekte, Landnutzung und soziale
Kosten und Nutzen abgewogen werden.

Die Alpenraumlander besitzen grof3es Potenzial beziglich Energieeffizienz, insbesondere im Bausektor. Dies
bietet ideale Rahmenbedingungen flr die Zusammenarbeit an innovativen Losungen in der Alpenregion.
Aufgrund der Anfalligkeit der Region gegenuber den Auswirkungen des Klimawandels besteht in der
Bevolkerung ein gewisses Bewusstsein fir die Notwendigkeit, Energie zu sparen. Im Alpenraum wurden
bereits mehrere isolierte Energieeffizienzlésungen entwickelt wie energieeffiziente Gebaude oder nachhaltige
Mobilitatsldsungen. Weiterhin kdnnen bestehende regionale Energiemodelle auf den kompletten Alpenraum
ausgeweitet werden, um den Alpenraum zu einer Vorzeigeregion in Sachen Energieeffizienz zu machen.

Der Alpenraum hat schon immer eine wichtige Rolle bei der Erzeugung erneuerbarer Quellen wie Wasserkraft,
Solarenergie, Biomasse, Windkraft und Geothermie gespielt. Die Wasserkraft ist eine der wichtigsten Quellen
fur wirtschaftliche Energie in der Alpenregion. Es gibt bereits Uber 100 grol3e Wasserkraftwerke mit einer
Gesamtleistung von Uber 28 Gigawatt [GW]. Hinzu kommt eine Vielzahl kleinerer Wasserkraftwerke, die
ebenfalls einen groRen Einfluss auf das alpine Okosystem haben. Speziell die Wasserkraft hat enormes
Potenzial als Energiespeichersystem (die ,Batteriefunktion eines Pumpenspeicherkraftwerks).

Ein Interessenausgleich zwischen Energiepolitik, Umweltschutz und Landnutzung ist fir die zuktinftige positive
Entwicklung der Region von groRRer Bedeutung. Dabei mussen auch die unterschiedlichen Bedurfnisse in den
Berg- und Talregionen bericksichtigt werden. Der Alpenraum leistet einen bedeutenden Beitrag zur Deckung
des europdaischen Energiebedarfs. Gleichzeitig missen jedoch die Menschen in der Region tiber ausreichend
Energieressourcen verfiigen, um die lokalen Lebensbedingungen und die wirtschaftliche Produktivitat zu
verbessern (European Commision, 2015).

2.2.3 Beitrag der e-MOTICON-Strategie zum EUSALP-Aktionsplan

E-Mobilitat ist ein Querschnittsthema, das sowohl den Verkehrs- als auch den Energiesektor betrifft. Obwohl
dies im EUSALP-Aktionsplan nicht konkret angesprochen wird, konnten elektrische Verkehrsmittel eine
wichtige Rolle spielen, wenn es darum geht, das in Aktionsgruppe 4 beschriebene bessere ,Gleichgewicht
zwischen Verkehrsinfrastruktur und dem Erhalt der Landschaft zu erreichen, was gleichzeitig gewisse
Bemuhungen im Bereich ,Interoperabilitat® erforderlich macht. Ersetzt man herkdbmmliche Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor durch Elektrofahrzeuge, fihrt dies zudem zu Verbesserungen bei der ,Energieeffizienz
und der Erzeugung und Verwendung erneuerbarer Energien im Alpenraum® gemaf Aktionsgruppe 9.
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Die transnationale e-MOTICON-Strategie mit dem Ziel der besseren Verbreitung von E-Mobilitat im Alpenraum
kann daher interessante Beitrdge zum Erreichen der Ziele der Aktionsgruppen 4 und 9 leisten. Der standige
Austausch zwischen Vertretern von e-MOTICON und EUSALP belegt das beiderseitige Interesse. Die e-
MOTICON-Partner wurden eingeladen, ihre Aktivitdten und Ergebnisse bei den AG4- und AG9-Meetings von
EUSALP wahrend der Durchfuhrung des Projekts vorzustellen.

2.3 Die Strategie entwickeln: Methodik und Arbeitsplan

2.3.1 Logischer Rahmen und Arbeitsplan

Ein wichtiger Aspekt des e-MOTICON-Projekts war die Mdglichkeit der Partner, ihre Erfahrungen und
Erwartungen auszutauschen, die trotz der geografischen Nahe der Lander zum Teil sehr unterschiedlich
waren. Die Herausforderungen der aktuellen transnationalen Strategie bestanden daher in der Analyse der
verschiedenen Ausgangspunkte, um gemeinsame Ziele zu identifizieren und gemeinsam eine strategische
Antwort auf die wichtigsten offenen Punkte zu finden.

Um dies wahrend der Projektlaufzeit zu erreichen, wurde ein logischer Rahmen geschaffen und daraus ein
schlissiger Arbeitsplan abgeleitet.

1. Beschreibung der Ausgangssituation: Analyse des Ist-Zustands in verschiedenen europaischen
Alpenregionen in Bezug auf die Verbreitung von E-Mobilitat, Anzahl und Merkmale der Ladestationen,
vorhandene Richtlinien offentlicher Verwaltungen, Geschaftsmodelle und Engagement privater
Betreiber.

2. Die SWOT-Analyse (Starken-Schwéachen-Analyse) des Ist-Zustands: Die SWOT-Analyse verhalf zu
einem besseren Verstéandnis des Kontextes und der mdglichen Mittel zur Erreichung der Ziele. Drei
SWOT-Analysen wurden durchgefiihrt mit den Schwerpunkten Politik, Interoperabilitat und
Geschaftsmodelle.

3. Analyse der bestehenden Visionen und Strategien zu E-Mobilitat in Europa und im Alpenraum: Um
eine einheitliche Strategie zu entwickeln und im Einklang mit den bestehenden européischen Planen
zu handeln, musste eine Ubersicht der wichtigsten existierenden Visionen erstellt werden. Besondere
Aufmerksamkeit galt:

= der Europdischen Vision in Bezug auf Transport, Energie & Umwelt und
= der EUSALP-Strategie in Bezug auf Transport, Energie & Umwelt.

4. Definition eines gemeinsamen, langfristigen Konzepts fur E-Mobilitdét der e-MOTICON-Partner:
Aufgrund der unterschiedlichen Kenntnisse, Rollen und Hintergrinde der Partner von 6ff. Verw. bis
hin zu Forschungszentren aus verschiedenen Landern) bestand erheblicher Diskussionsbedarf, um
gemeinsame Merkmale einer langfristigen Strategie fur die Entwicklung der E-Mobilitat im Alpenraum
zu identifizieren.

5. Einigung auf eine gemeinsame Auffassung der wichtigsten Punkte und der Ziele von e-MOTICON:
Nach der Definition eines langfristigen Konzepts musste die kurzfristige Strategie erarbeitet werden
sowie die wichtigsten zu behandelnden Projektthemen festgelegt werden.

6. Debatte, sowohl intern als auch mit externen Experten, Uber die offenen Punkte und mogliche
gemeinsame Losungen: die Erfahrung der Partner und externen Experten nutzen, um optimale
Ldsungen zu identifizieren mit dem Ziel eines gemeinsamen Vorgehens fir den gesamten Alpenraum.

7. Vorauswahl von strategischen Antworten in Form ,strategischer Saulen®: Auswahl der sechs
wichtigsten strategischen Maflinahmen, die aufgrund der Erfahrungen der e-MOTICON-Partner den
offentlichen Verwaltungen vorgeschlagen werden sollten. Diese MalRnhahmen werden zu
,Strategischen Saulen® fir die Verbreitung von E-Mobilitdt im Alpenraum zusammengefasst.

8. Prifung der Praxistauglichkeit durch PilotmaRnahmen: Wichtige Aspekte der strategischen Saulen
wurden im Rahmen von drei e-MOTICON-Pilotmalinahmen analysiert und getestet. Das praktische
Feedback aus den PilotmaRnahmen erwies sich als wertvolle Wissens- und Erfahrungsquelle
wahrend den Vorbesprechungen und der Ausarbeitung der transnationalen Strategie.

9. Diskussion und schrittweise Verfeinerung der strategischen S&ulen mit Fokus auf den kritischsten
Themen: Die Partner hatten aufgrund der verschiedenen Rahmenbedingungen in ihren Landern zum
Teil unterschiedliche Ansichten. Daher wurden einige Themen intensiver debattiert als andere.



10. Den externen Akteuren wird die endgiiltige Fassung vorgestellt: Entwicklung eines endgtiltigen
Entwurfs einer gemeinsamen Version des Dokuments mit den strategischen Saulen als Kerninhalt.
Allen relevanten externen Akteuren, einschlieBlich Ministerien, 6ffentlichen Einrichtungen und
EUSALP-Mitgliedern, wird die endgtiltige e-MOTICON-Strategie zur Verfligung gestellt.

Hinweis: Die ersten beiden Punkte werden ausfuhrlich in den Berichten (Charbonnier, Grandjean, & Rohr, e-
MOTICON report D.T1.1.1- Charging infrastructure analysis, 2017) (Charbonnier, Grandjean, & Rohr, e-
MOTICON report D.T1.2.1—- Business models analysis, 2017) (Charbonnier, Grandjean, & Rohr, e-MOTICON
report D.T1.3.1- Policies analysis) zur Analyse des Ist-Zustands dargestellt. Punkt 3 wurde bereits im vorigen
Kapitel 3 behandelt. Die Hauptergebnisse der Arbeitsphasen 4 bis 9 werden daher in den nachfolgenden
Kapiteln beschrieben.

2.3.2 Diskussionsmanagement und Instrumente

Der im vorherigen Kapitel beschriebene Arbeitsplan hebt die Bedeutung der Debatte Uber die Entwicklung der
aktuellen transnationalen Strategie hervor. Verschiedene Instrumente wurden eingesetzt, um maoglichst
effektive Beitrdge und Rickmeldungen der beteiligten Experten zu erhalten.

= Offene Diskussionen: Die offene Debatte war das am haufigsten eingesetzte ,Instrument®, sowohl
in personlichen Meetings als auch in Webkonferenzen, um direkte Rickmeldung zu den
Vorschlagen zu erhalten.

= Vortrage externer Fachleuten sowie Fragen und Antworten (Q&A): Diese fanden wahrend der e-
MOTICON-Plenarsitzungen statt und stellten die wichtigsten Themen aus Sicht externer Fachleute
(h&aufig aus privaten Unternehmen und Branchen) dar, um ihr Wissen als Erganzung zu dem des
Konsortiums einzubringen.

= Vor-Ort-Besuche: Diese fanden ahnlich wie der vorherige Punkt wahrend Projektmeetings statt und
ermdoglichten den direkten Austausch mit Betreibern, deren Tatigkeiten in enger Beziehung zu den
Zielen des e-MOTICON-Projekts stehen.

= Workshops: Diese wurden meist auf 6ffentlichen e-MOTICON-Veranstaltungen abgehalten und
konzentrierten sich auf ,heiRe Themen®, die parallel in kleinen Gruppen diskutiert wurden mit
anschlielender Auswertung der wichtigsten Erkenntnisse in Plenarsitzungen.

= World Café: Dieses wurde als innovative Diskussionsmethode bei einem Projektmeeting eingesetzt
und bestand aus mehreren kleinen Tischen (mit je 6 bis 8 Personen), an denen die Teilnehmer in
kurzen Gesprachsrunden (15 bis 20 Minuten) ,tischspezifische® Themen in zwangloser
Atmosphéare besprechen konnten. Nach Ablauf der Zeit mischten sich die Gruppen an den Tischen
neu, um andere Themen zu diskutieren. Auf diese Weise konnte jeder ,Gastgeber” eines Tisches
innerhalb kurzer Zeit viele Sichtweisen auf ein Thema sammeln.

= Fragebtdgen: Um ein klares und strukturiertes Bild der Sichtweisen der verschiedenen Partner zu
erhalten, wurde den Mitgliedern ein Fragebogen zur lang- und kurzfristigen Vision von e-MOTICON
vorgelegt. Dies lieferte einen interessanten Uberblick Gber ,Zustimmung und Ablehnung“ in den
verschiedenen Landern. Eine genauere Beschreibung enthalt Abschnitt 2.5.

= Networking-Plattform: Aufbau der e-MOTICON ,Networking Platform®. Eine ,Benutzergruppe®, die
sich unmittelbar der Diskussion des strategischen Inhalts widmete, wurde erstellt und eingesetzt
(e-MOTICON Networking Platform, s.d.).

= Lebendes Dokument: Die erste Fassung der strategischen Saulen wurde mehr als ein Jahr vor der
endgultigen Fassung erstellt. Es diente den Partnern als dynamische Grundlage und wurde
kontinuierlich durch Kommentare und aktuelle Beitrage erganzt, um schlie3lich eine gemeinsame
endgultige Version zu erhalten.
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2.4 Der Ausgangspunkt: vorhandene Hurden fur die Entwicklung einer
Ladeinfrastruktur

In den letzten Jahren hat sich die Elektromobilitdt von einer Nischenlésung zu einer echten Alternative fir
Fahrer und einer vielversprechenden Chance fir die Industrie entwickelt. Nichtsdestotrotz zeigt die Analyse
der aktuellen Situation im Alpenraum, dass die Rahmenbedingungen insgesamt noch nicht ausreichend sind,
um die Verbreitung von Elektrofahrzeugen schnell und umfassend zu realisieren. Eine detaillierte Analyse des
Ist-Zustands wurde im Rahmen des e-MOTICON-Projekts durchgefuhrt. Die Ergebnisse finden Sie unter
(Charbonnier, Grandjean, & Rohr, e-MOTICON report D.T1.1.1- Charging infrastructure analysis, 2017)
(Charbonnier, Grandjean, & Rohr, e-MOTICON report D.T1.2.1- Business models analysis, 2017)
(Charbonnier, Grandjean, & Rohr, e-MOTICON report D.T1.3.1- Policies analysis). Im Rahmen dieses
Dokuments soll nur eine kurze Zusammenfassung der wichtigsten Aspekte beim Aufbau einer
Ladeinfrastruktur gegeben werden.

2.4.1 Die Rollen o6ffentlicher Verwaltungen

Erste Kritik wurde laut, als die Rollen und Interaktionen privater Betreiber und 6ffentlicher Verwaltungen beim
Aufbau des Ladesaulennetzes betrachtet wurden. In den funf an diesem Projekt beteiligten Alpenraumlandern
gibt es verschiedene Verwaltungsorgane mit unterschiedlichen Zustéandigkeiten und Befugnissen:

= QOsterreich:
= 9 Regionen / Bundeslander
= 79 Bezirke;
= ca. 2.100 Gemeinden.
=  Frankreich:
= 18 Regionen,;
= 101 Départements;
= ca. 36.500 Gemeinden.
= Deutschland:
= 16 Regionen/Bundeslander;
= 401 Stadt- und Landkreise;
= ca. 12.000 Gemeinden.
= |talien:
= 20 Regionen;
= ca. 8.000 Gemeinden.
=  Slowenien:
= 212 Gemeinden.

Die Entwicklung gemeinsamer Strategien und eines einheitlichen Netzwerks ist angesichts der verschiedenen
Verwaltungseinheiten mit unterschiedlichen Zustandigkeiten eine komplexe Aufgabe. Heute nehmen
offentliche Verwaltungen im Alpenraum tatsachlich viele verschiedene Rollen beim Aufbau der
Ladeinfrastruktur ein.

Die Entscheidungen der 6ff. Verw. hédngen von vielen Aspekten ab und schlagen sich in verschiedenen
MafRnahmen nieder. Tabelle 1 enthalt eine vereinfachte logische Darstellung des komplexen Gefliges der
Rolle offentlicher Verwaltungen. In der Tabelle wird eine 6ff. Verw. nur durch zwei Hauptaspekte
gekennzeichnet: ihr Engagement fir E-Mobilitéat und ihre finanziellen Mittel fir die Ladeinfrastruktur. Jeden der
Aspekte gibt es in den Auspragungen gering, maRig und hoch und neun mdgliche MalRhahmen werden
aufgefuhrt. Betrachtet man die Merkmale der 6ff. Verw., so erscheinen verschiedene Malinahmen machbar
und angemessen. Man sieht also, dass selbst in dieser stark vereinfachten Darstellung am Ende sehr
unterschiedliche MaRnahmen herauskommen kénnen.



TABELLE 1 - MOGLICHE MABNAHMEN VON OFF. VERW. GEMAR IHREM ENGAGEMENT UND DEN ZUR VERFUGUNG
STEHENDEN FINANZIELLEN MITTELN

MERKMALE VON 6V MOGLICHE MABNAHMEN
Verfiigbarkeit Technische Infrastruktur Staatliche und Genehmigungs- . o
. Infrastruktur Gesetze EU- Ausbildung  Kommunikation
Engagement von Nichts tun Regeln verwalten/ . } verfahren . ) .
. . planen erlassen . Fordermittel . fordern mit anderen OV
Finanzmitteln erstellen finanzieren . vereinfachen
vermitteln
NIEDRIG NIEDRIG X
NIEDRIG MABIG X
NIEDRIG HOCH X
MABIG NIEDRIG X X X X X
MABIG MABIG X X X X X
MABIG HOCH X X X X X
HOCH NIEDRIG X X X X X
HOCH MABIG X X X X X X X X
HOCH HOCH X X X X X X X X

Neben verschiedenen Vorschriften und dem unterschiedlich weit fortgeschrittenen Ausbau der Infrastruktur in
verschiedenen Gebieten konnte das Fehlen einer gemeinsamen Strategie und Abstimmung beziglich der
Rolle der 6ff. Verw. auch zu kritischen (und gegensétzlichen) Situationen fiihren:

= sehr starkes Engagement und offentliches Eingreifen durch 6ff. Verw. mit dem Risiko der
Marktverzerrung und des Behinderns privater Betreiber und neuer Unternehmen

= Bereiche ohne jegliche Infrastruktur aufgrund des geringen 6ffentlichen Engagements/fehlender
finanzieller Mittel und der mangelnden wirtschaftlichen Attraktivitat flr private E-LS-Investoren.

2.4.2 Komplexe Verfahren und Regulierungsvorgaben

Obwohl E-LS relativ einfach aufgebaut sind, erfordern die Installation und Realisierung eines offentlich
zuganglichen Ladeséaulennetzes ein bestimmtes Mal3 an Interaktion zwischen den verschiedenen Akteuren.
Zum einen werden E-LS haufig auf 6ffentlichem Grund installiert. Dazu missen Genehmigungen von der
zustandigen Behorde eingeholt werden. Zum anderen werden fur jede Ladestation Parkplatze benétigt. Dazu
sind weitere Genehmigungen erforderlich und haufig die Vereinbarung einer jahrlichen Gebuhr. Der
Netzanschluss muss mit dem lokalen Verteilnetzbetreiber verhandelt werden, wobei Kosten und Zeitvorgaben
vom genauen Standort und der Anzahl und Leistung der E-LS abhangen. Dies sind nur einige Beispiele und
es ist klar, dass diese Verfahren gut strukturiert und einfach sein missen, um Hirden fur die Betreiber zu
beseitigen und erhebliche Verzégerungen und wirtschaftliche Schwierigkeiten zu vermeiden.

Der Umgang mit offentlichen Ausschreibungen und Kofinanzierungsinstrumenten ist vermutlich kritischer.
Insbesondere in einigen Landern (z. B. ltalien) bestehen enorme birokratische Hirden, um o6ffentliche
Finanzmittel zu erhalten. Wartezeiten von einem Jahr oder langer sind nicht ungewdhnlich. Dies kann
Betreiber, die MalRnahmen planen, vor ebenso grof3e Probleme stellen und zu langen Stillstandszeiten im
kompletten Sektor flhren.

2.4.3 Verfugbarkeit und Zuganglichkeit der Infrastruktur

Die Ist-Analyse hat gezeigt, dass gegenwartig im Alpenraum uber 10.000 Ladestationen installiert sind
(Charbonnier, Grandjean, & Rohr, e-MOTICON report D.T1.1.1- Charging infrastructure analysis, 2017). Dies
kénnte ausreichend sein, um Fahrern von Elektrofahrzeugen die bendétigten Diensten bereitzustellen.
Allerdings schranken die ungleichméaRige Verteilung und der Einsatz unterschiedlicher Geschéaftsmodelle
sowie unterschiedliche Zugangs- und Abrechnungssysteme die Nutzung des Ladesaulennetzes deutlich ein,
was bei Fahrern immer noch Reichweitenangst erzeugt.

Ausgehend vom Thema Standort (dies wurde auch in einer der PilotmaBnahmen von e-MOTICON
berticksichtigt) wird deutlich, dass die erste Infrastruktur dort entstand, wo die Nachfrage am grof3ten war,
namlich in gréReren Stadten, denn aufgrund der Reichweite der ersten Elektrofahrzeuge waren diese vor allem
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fur kirzere Strecken im urbanen Raum geeignet. Mit steigenden Absatzzahlen und technischen
Verbesserungen wurde auch das Lades&ulennetz allméhlich auf kleinere Stadte ausgeweitet. Heute verfiigen
viele Gemeinden im Alpenraum bereits Uber Ladestationen oder sind dabei diese zu installieren (hauptsachlich
mit ,normalem“ Wechselstrom) und einige ,Korridore“ sind mit Hochleistungs-Ladestationen ausgestattet.
Besonders Frankreich und Deutschland verfiigen tiber viele E-LS, aber auch Italien, Osterreich und Slowenien
bieten eine gute Abdeckung. Allerdings gibt einige Probleme hinsichtlich:

= der geringen Anzahl von E-LS in einigen ,bergigen/landlichen Gegenden mit dem Risiko
.Schwarzer Flecken®, in denen Fahrer ihre Fahrzeuge nicht ohne weiteres aufladen kdnnen. Dies
liegt in erster Linie an ,nicht gewinnbringenden“ Gebieten mit zu geringem Verkehrsaufkommen,
um fur private Betreiber wirtschaftlich attraktiv zu sein.

= der Notwendigkeit, beim Fahren auf Autobahnen und internationalen Korridoren Umwege zu
machen. Aufgrund administrativer/birokratischer Hirden ist es in einigen Landern nach wie vor
unmaoglich, Hochleistungs-Ladestationen direkt an Autobahnen zu installieren. Dadurch werden
Fahrer gezwungen, ihre Route zu &ndern, was zu langeren Fahrtzeiten und héheren Kosten fihrt.

In Sachen Zugang werden E-LS immer starker standardisiert und benutzerfreundlicher. Die meisten verfligen
Uber Typ 2-Stecker fur das Laden mit Wechselstrom und ber CHAdeMO- und CCS Combo 2-Anschlisse flr
das Gleichstromladen. Das in den ersten Jahren weit verbreitete Problem inkompatibler Anschlisse wird
immer besser geldst und ist nicht langer als ,offener Punkt® anzusehen (es gibt noch einige Probleme bei
Anschlissen von leichten Elektrofahrzeugen). Zugang und Zahlung hingegen sind hier kritischer (European
Commission, SUB-GROUP TO FOSTER THE CREATION OF AN ELECTROMOBILITY MARKET OF
SERVICES (SGEMS), 2017) (eMI3, 2015). In den letzten Jahren lag die Wahl der technischen Zugangs- und
Zahlungswege allein in den Handen der Ladesaulenbetreiber (oder Anbieter von Elektromobilitédtsdiensten).
Angesichts der Tatsache, dass es Hunderte von Anbietern im Alpenraum gibt, wird klar, warum es so viele
verschiedene Zugangs- und Bezahlsysteme gibt. Trotz aktueller Bemihungen, Netze miteinander zu
verbinden, Interoperabilitat und Roaming zu fordern, ist es keine Seltenheit, dass es mehrere Netze auf einem
Gebiet gibt, von denen jedes ein anderes Bezahlsystem verwendet und Vertrdge mit den Anbietern
voraussetzt. Fahrer von Elektroautos kann dies vor Probleme stellen. Sie mussten mit vielen Anbietern
Vertrage abschlie3en oder kénnten nur einen kleinen Teil der Ladeséaulen nutzen. Diese Situation ist bereits
auf kleinem Raum kritisch, kann jedoch beim grenzlberschreitenden Reisen zu einem echten Hindernis
werden, da Ladesaulen im Ausland wieder von anderen Anbietern betrieben werden.

Daher mussen Nutzer von Elektrofahrzeugen trotz der groRen Anzahl verfugbarer E-LS ihrer Reise im
Alpenraum nach wie vor sorgféltig im Voraus planen und Informationen zu den Standorten sowie Zugangs-
/Bezahlmethoden der Ladestationen sammeln. Zweifellos verlangsamen diese Schwierigkeiten die
Verbreitung der E-Mobilitét in den L&ndern des Alpenraums.

2.5 Definition der e-MOTICON-Vision und -Ziele

Der Begriff ,Strategie” wird definiert als
allgemeiner Plan oder Reihe von Planen zur Verwirklichung langfristiger Ziele.

Nach einer Analyse des Ist-Zustands wurde die langfristige Vision von e-MOTICON fur die Entwicklung der E-
Mobilitéat im Alpenraum identifiziert. Obwohl die allgemeine ,Vision®, einschliellich der umfassenden
Verbreitung der E-Mobilitat und einer effektiven, interoperablen und benutzerfreundlichen Infrastruktur, relativ
klar war, bestand aufgrund des unterschiedlichen Wissenstands, der Rolle und des Hintergrunds der Partner
einiger Diskussionsbedarf, um die Schlisselaspekte einer ,gemeinsamen Vision* zu prazisieren.

2.5.1 Schlusselaspekte fur eine langfristige gemeinsame Vision

Der Begriff ,Vision“ bezieht sich im aktuellen Kontext darauf, was die Partner in den nachsten 15-20 Jahren
von der E-Mobilitat erwarten. Dazu gehoren die Weiterentwicklung der technischen Aspekte, die Bedurfnisse
und Verhaltensmuster der Benutzer sowie die Rolle, Aktivitdten und Organisation 6ffentlicher Verwaltungen.



Um Vorschlage seitens der Partnern zu erhalten, wurde ein Fragebogen zu diesem Thema verteilt mit einer
zentralen Frage:

Welche der folgenden Merkmale werden E-Mobilitatssysteme in 15 bis 20 Jahren haben?
Die Partner sollten die aufgefiihrten Antworten folgendermalRen einstufen:

unrealistisch

wenig wahrscheinlich
wahrscheinlich

sehr wahrscheinlich
sicher

ahrwbhpE

Es konnten auch neue Antworten hinzugefugt werden. Alle Partner nahmen teil und 24 Fragebdgen wurden
ausgefullt. Die Ergebnisse sind in Tabelle 2 zusammengefasst.

TABELLE 2 - ERGEBNISSE DER FRAGEBOGEN FUR DIE GEMEINSAME LANGFRISTIGE VISION

Integration einer Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge mit Systemen zur Energieerzeugung und - 107
speicherung aus erneuerbaren Quellen.

Weit verbreitetes E-Roaming basierend auf B2B-Vereinbarungen zwischen Betreibern 102

Realisierung neuer Mobilitatslésungen basierend auf dem Konzept von Mobilitat als 101
Dienstleistung, Carsharing, nachfragegesteuerte Mobilitatsangebote, intermodale Systeme usw.

Mehr private als 6ffentliche Ladepunkte
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Entwicklung innovativer ,integrierter Ladestationen® einschlieRlich ultraschnelles Aufladen
(Hochleistungssysteme), Wasserstofftankstellen, Speichersysteme und andere.

00}
~

Verbreitung elektrischer Fahrzeuge mit autonomem Fahren und neuen Funktionen fur Besitzer.

Weit verbreitetes E-Roaming basierend auf einer einheitlichen und gemeinsamen Zugangs- und
Bezahlplattform

\I
N

Verbreitung von kabellosem Laden, sowohl “statisch® als auch ,dynamisch“ (Laden wahrend der
Fahrt).

~
o

[ee]
g

Laut Auswertung der Fragebdgen halten die Teilnehmer die Einbettung der Elektromobilitat in ein
ganzheitliches Energie- und Verkehrssystem fir ein zentrales Element der langfristigen e-MOTICON-Vision.
Die durch erneuerbare Energien und Stromspeicher ertffneten Mdglichkeiten werden die Vorteile von
Elektroantrieben weiter verstarken und Elektromobilitat wird Teil eines neuen Verkehrssystems basierend auf
einer Sharing Economy und Intermodalitat. Um ein optimales Fahr- und Ladeerlebnis zu erméglichen, sollten
E-Roaming-Ldsungen vorhanden sein, vorzugsweise B2B-Vereinbarungen zwischen Betreibern.
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Es wird deutlich, dass in der langfristigen Vision technologische Ldsungen wie kabelloses Aufladen,
ultraschnelles Laden oder autonomes Fahren weniger wichtig sind.

2.5.2 Vision und Ziele von e-MOTICON wéahrend der Projektlaufzeit

Parallel zur Definition einer langfristigen Vision wurde nach einer Vision fur die Dauer des Projekts gesucht,
um gemeinsam die wichtigsten Aufgaben zu identifizieren, die vom Projekt direkt angegangen werden sollen.

Diese auf die Projektlaufzeit bezogene Vision beschreibt, wie sich die einzelnen Partner die Zukunft der E-
Mobilitéat im Alpenraum in den nachsten 3 Jahren vorstellen. Die Vision beschreibt die gewlinschten
Funktionen und Rahmenbedingungen am Projektende und ist eng mit den e-MOTICON-Zielen verknipft (und
sollte zumindest einen Grof3teil der Vision ausmachen).

Das allgemeine Ziel von e-MOTICON fur die langfristige Vision ist bekannt: ,zu einer homogenen Verbreitung
von Elektromobilitéat im Alpenraum beitragen und eine transnationale Strategie fur den nahtlosen Einsatz von
Elektrofahrzeugen und Ladepunkten mit einem von 6ff. Verw. unterstiitzten, integrierten Ansatz bereitstellen®.

Um dies zu prazisieren, sollten alle Partner angeben, welche Entwicklungen sie im Bereich E-Mobilitat
erwarten und welches die wichtigsten Themen sind, die vom Projekt angegangen werden sollen, um eine
eigene projektspezifische Sichtweise der Entwicklung von E-Mobilitat im Alpenraum zu erhalten.

Zu diesem Zweck wurde ein weiterer Fragebogen verteilt. Dieser bezog sich auf die ,Vision und Ziele wahrend
der Projektlaufzeit” und enthielt zwei Fragen:

1. Was sind unter Bericksichtigung der Prozesse fur die Planung und Schaffung des Rahmens auf
lokaler oder regionaler Ebene die kritischsten Aspekte im Umgang mit 6ffentlichen Behoérden, d. h. bei
welchen Themen sollte e-MOTICON Hilfestellung leisten?

2. Was sind unter Bertcksichtigung der Benutzerbedurfnisse und des Fahrerlebnisses die kritischsten
Aspekte im Umgang mit Betreibern, offentlichen Behdrden und anderen Unterstitzern von
Elektromobilitat, d. h. bei welchen Themen sollte e-MOTICON Hilfestellung leisten oder Instrumente
anbieten?

Dabei zielt die erste Frage eher auf die Rolle und Prozesse 6ffentlicher Verwaltungen ab, wahrend die zweite
Frage die Sichtweise der ,Endbenutzer” beleuchtet. In diesem Fall mussten die Antworten nach der folgenden
Skala abgestuft werden:

irrelevant;
wenig relevant;
relevant;

sehr relevant;
aul3erst wichtig

agrwNE

Die Ergebnisse sind in Tabelle 3 und Tabelle 4 zusammengefasst.

TABELLE 3 - ERGEBNISSE DER FRAGEBOGEN FUR DIE KURZFRISTIGE VISION UNTER BERUCKSICHTIGUNG DER
SICHTWEISE DER OFFENTLICHEN VERWALTUNGEN

Die Rolle der 6ff. Verw. bei der Entwicklung der Infrastruktur definieren

Kurzfristige Plane (bis 5 Jahre) fiir die Standorte von E-LS erstellen 97

Instrumente und Anlaufstellen einrichten, um kleine Gemeinden zu unterstlitzen, die an E-
Mobilitat interessiert sind
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Gemeinsame Planung von o6ff. Verw., Unternehmen und privaten Betreibern von E-LS

E-Mobilitat im umweltgerechten 6ffentlichen Beschaffungswesen einfiihren

Anreize fur den Einsatz von Elektrofahrzeugen schaffen (z. B. spezielle Parkplatze oder
Fahrspuren)

~

Einigung auf Regeln fur den verpflichtenden Einsatz von ,Planungsdokumenten fiir nachhaltige
Mobilitat” im Referenzgebiet

Erstellen von Langzeitplanen (Uber den Zeitraum von 5 Jahren hinaus) fur eine E-LS-Infrastruktur
(Uber die aktuelle Technologie hinaus, d. h. zum Beispiel integrierte Systeme zum Schnellladen
mehrerer Fahrzeuge einschlie3lich Wasserstoffspeicherung)

~

Definition einheitlicher tiberregionaler Genehmigungsverfahren fir die Installation von E-LS

Definition einheitlicher tiberregionaler Regeln fiir das Management von Park- und Ladeflachen fur
Elektrofahrzeuge

()]

Definition Uberregional einheitlicher Regeln, um den Zugang von Elektrofahrzeugen in
Stadtzentren oder verkehrsreduzierte Zonen einzuschranken/zu erlauben.
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TABELLE 4 - ERGEBNISSE DER FRAGEBOGEN FUR DIE KURZFRISTIGE VISION UNTER BERUCKSICHTIGUNG DER
SICHTWEISE DER ENDBENUTZER

Ein Uberregionales Kartentool fiir E-LS, um Ladestationen zu finden bzw. zu reservieren 103

Multimodale Knotenpunkte, um E-Mobilitat mit 6ffentlichem Nahverkehr und Eisenbahn zu
verbinden

©
~

©

E-LS-Zugang ohne Vertrag mit einem Dienstanbieter

Direkte Roaming- und Bezahlsysteme zwischen Dienstanbietern, um mit nur einem Vertrag laden
zu kénnen

©
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Ein umfassendes Ladesaulennetz, das auch diinn besiedelte Gebiete abdeckt (selten genutzte E-
LS, die aber fir bestimmte Routen wichtig sind)

Plattform fur Einheimische und Géaste, um E-LS zu finden und Informationen zu deren Benutzung
zu erhalten

Roaming zwischen verschiedenen Anbietern durch eine gemeinsame Plattform/Marktplatz (auch

um verschiedene Anbieter/Preise zu vergleichen) 8

Bereitstellung zusatzlicher Dienstleistungen an E-LS (Essen, Geldautomaten, Freizeitangebote

67
usw.)

Beim Thema ,Sichtweise der 6ff. Verw.” wird deutlich, dass eine genauere Definition der Rolle offentlicher
Verwaltung ein wesentlicher Aspekt ist, wie bereits in Abschnitt 2.4.1 beschrieben wurde. Die Interaktion mit
kleinen Gemeinden als 6ffentliche Einrichtungen ,vor Ort* wird ebenfalls als wichtig erachtet ebenso wie die
Notwendigkeit eines kurzfristigen Plans zur Festlegung der Standorte von E-LS. Der Einsatz von Verkehrs-
und Parkmanagementsystemen wird hingegen als weniger wichtig angesehen, um die Verbreitung von
Elektrofahrzeugen zu fordern.

Was die ,Sicht der Endbenutzer® angeht, so unterstreicht die Auswertung der Fragebdgen die Bedeutung von
Tools und Loésungen zur Suche und Nutzung von Ladestationen sowie zur Bezahlung des Service ohne
vorherigen Vertragsabschluss. Die e-MOTICON-Partner halten die Einfachheit der Losungen flr entscheiden
ebenso wie eine gute Einbindung des Nahverkehrs gemaf der in der langfristigen Vision angestrebten
Intermodalitat.

2.5.3 Zustimmung/Ablehnung im Alpenraum

Die Antworten in den Fragebdgen lassen sich nach dem Herkunftsland der Teilnehmer aufschlisseln. Auf
diese Weise erhielt man ein Bild der wichtigsten Aspekte in den verschiedenen Landern und einen Vergleich
der funf beteiligten Lander. Eine ausfihrliche Analyse wirde den Rahmen dieses Dokuments sprengen.
Abbildung 1 zeigt beispielhaft fir alle Lander die Bedeutung jedes vorgeschlagenen Themas fir die kurzfristige
Vision aus Sicht der Endbenutzer.

Wenn die funf Balken ungefahr gleich hoch sind, herrschte ein relativ hohes Mal3 an Einigkeit zwischen den
Landern. Das ist z. B. der Fall beim ,Uberregionalen Kartentool“.

Die drei am hochsten bewerteten Themen (Kartentool, multimodale Knotenpunkte und Zugang ohne
Vertragsabschluss) erhielten die hochste Zustimmung in Italien, Osterreich und Slowenien, nicht jedoch in
Frankreich und Deutschland. Dies unterstreicht wieder einmal die Bedeutung einer landeribergreifenden
Strategie, die auf die alpenweit wichtigen Probleme abzielt anstatt auf Einzelthemen der Lander. Nur so kann
ein einheitlicher Rahmen geschaffen werden mit erheblichen Vorteilen fiir Endbenutzer.



Vision Projektdauer - Endnutzer

mitalien ®Osterreich ™ Slowenien ™ Frankreich ™ Deutschland

16%

14%

12%

10%

Umfassendes Ladenetz Multimodale Mobilitatsfremde Dienste  Plattform zur Suche nach Uberregionales Vertragsloser E-LS-Zugang  Direktroaming zwischen Roaming Uber
(dtinn besiedelte Knotenpunkte mit OPNV an E-LS E-LS und Informationen Kartentool Providern gemeinsame
Gebiete) und Schiene Plattform/Marktplatz

ABBILDUNG 1 - VERGLEICH DER ANTWORTEN IN DEN FRAGEBOGEN (KURZFRISTIGE VISION, SICHT DES ENDBENUTZERS)
IN VERSCHIEDENEN LANDERN

2.5.4 Schlusselprinzipien fur die Entwicklung der Strategie

Neben den gemeinsam von den Partnern identifizierten ,Visionen® und ,Zielen“ mussten bei der Entwicklung
der transnationalen Strategie auch einige Schlisselprinzipien des e-MOTICON-Projekts bertcksichtigt
werden. Diese sind allgemeinerer Art und stehen im aktuellen Projekt sowie in der EUSALP und anderen
Alpenraumstrategien im Hintergrund. Sie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

= Offentliche Verwaltungen fiihren den Infrastrukturausbau als Schliisselakteur an.
= Der Alpenraum besteht aus unterschiedlichen Realitaten, von Metropolregionen bis hin zu
isolierten landlichen Gebieten/Bergregionen. Es kann mehrere optimale Verkehrslésungen geben:
= gffentlicher Nahverkehr in Stadten, stadtnahen Gebieten und Ballungszentren
= die Schiene fur den Giter- und Personenverkehr, insbesondere fir Langstreckenfahrten und
grenziberschreitenden Verkehr
= emissionsarmer Individualverkehr (Uberwiegend elektrisch) fur kleine Stadte, Doérfer und
Berggemeinden

= Die technologischen Lésungen sind vorhanden und zumeist verflgbar. Jetzt ist es wichtig,
gemeinsame Losungen auszuwahlen, gemeinsame Regeln aufzustellen und diese einzuhalten.

= Ziele lassen sich durch die Priorisierung eines Ansatzes erreichen.

= Einige wenige, gezielte und koordinierte MalBnahmen waren ausreichend, um die Ziele zu
erreichen.

=  Kommunikation, Aus- und Weiterbildung sind manchmal wichtiger als technische Aspekte.

2.5.5 Die Ziele und strategischen Saulen von e-MOTICON

Der oben beschriebene Prozess fuhrte zur Definition einer gemeinsamen Vision beziglich des Ausbaus der
E-Mobilitdt und der wichtigsten Themen, die im Rahmen des Projektes e-MOTICON angegangen werden
mussen, um die Verbreitung der E-Mobilitéat im Alpenraum in kurzer Zeit zu beschleunigen.

Die am hochsten bewerteten Aspekte lieRen sich leicht in kurzfristig ausgerichtete Ziele Ubersetzen. Diese
Ziele wurden dann im Hinblick auf die Zielgruppe dieses Dokuments, namlich ,hochrangige®
Entscheidungstrager in 6ff. Verw., in sechs strategischen Saulen zusammengefasst. Diese sechs Saulen
enthalten jeweils eine Reihe von Prioritéten, auf die sich die 15 Partner in den funf Landern geeinigt haben
und die einen Kernbereich der transnationalen Strategie von e-MOTICON bilden.
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2.6 STRATEGISCHE SAULE NR. 1: Definition der
bestmdoglichen Rollen der offentlichen Verwaltung

Im Alpenraum koénnen off. Verw. viele verschiedene Rollen bei der Umsetzung einer
Ladeinfrastruktur tibernehmen. Die e-MOTICON-Partner sind sich einig, dass ein einheitliches Vorgehen aller
beteiligten 6ffentlichen Verwaltungen (zumindest bei bestimmten Themen) unerlasslich ist, um ein koharentes
Umfeld fur die Verbreitung der E-Mobilitdt und einen einheitlichen Ausbau der Ladeinfrastruktur zu
gewabhrleisten.

Dabei wurde in Erinnerung gerufen, dass das Eingreifen offentlicher Stellen beim Ausbau der Ladeinfrastruktur
im Einklang mit dem allgemeinen Konzept der Richtlinie 2014/94/EU uber den Aufbau der Infrastruktur fur
alternative Kraftstoffe (European Parliament and Council, 2014) stehen muss:

,FUr die Errichtung und den Betrieb von Ladestationen fir Elektrofahrzeuge sollte es einen Wettbewerbsmarkt
mit offenem Zugang fur alle Parteien geben, die an der Markteinfihrung oder dem Betrieb von
Ladeinfrastrukturen interessiert sind.*

Gemal der Richtlinie darf das Eingreifen offentlicher Verwaltungen die Entwicklung eines freien
Wettbewerbsmarkts nicht behindern oder einschranken.

Offentliche Verwaltungen lassen sich in drei Hauptkategorien mit unterschiedlichen Rollen und
MalRnahmenbereichen unterteilen:

= staatliche Einrichtungen (Ministerien und Regierung)
= regionale/territoriale 6ff. Verw.
= Gemeinden

Entsprechend dem Projektumfang umfasst die Zielgruppe der transnationalen Strategie alle drei Kategorien,
wobei den regionalen/territorialen 6ff. Verw. besondere Aufmerksamkeit gilt. Wie bereits in Abschnitt 2.4.1
erwahnt, gibt es innerhalb der funf Lander des Alpenraums verschiedene Verwaltungsorgane mit
unterschiedlichen Kompetenzen und Zustandigkeiten. Slowenien ist ein Sonderfall; hier sind zwischen
staatlichen Institutionen und Gemeinden keine weiteren Organe zwischengeschaltet. Hier kann angenommen
werden, dass die Rolle und Zustandigkeiten auf der regionalen/territorialen Ebene direkt von den staatlichen
Organen wahrgenommen werden.

Die im Rahmen des e-MOTICON-Projekts gesammelten Erfahrungen zeigen, dass unter Berlcksichtigung der
unterschiedlichen Rollen im Alpenraum alle regionalen Behdrden und Gemeinden so handeln sollten, dass sie
den Aufbau einer einheitlichen und effizienten Infrastruktur auf ihnrem Gebiet erleichtern und koordinieren und
dabei die benachbarten Regionen mitbericksichtigen.



Regionale Behdrden sollten daher mindestens:

Regionale Behoérden sollten technische Mindestvorgaben festlegen, die sich an den effektivsten
technologischen Lésungen, internationalen Richtlinien und lokalen Gegebenheiten ausrichten und
diese in ein Richtliniendokument oder direkt in Ortliches Recht Uberfiihren, das Betreibern als
Referenz dient. Die e-MOTICON-Partner legen nahe, dass jede regionale 6ff. Verw. im Alpenraum
die technischen Regeln Ubernimmt, die im nachfolgenden Abschnitt ,Vorgabe von
Infrastrukturanforderungen fur neue Gebaude und neue Tankstellen“ beschrieben werden.
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Regionale Behorden sollten die potenzielle Verbreitung der E-Mobilitat auf ihnrem Gebiet sowie die
Verkehrsflisse aus/in benachbarte Gebiete analysieren und einen geeigneten Anteil von E-LS in
neuen Gebauden und Tankstellen identifizieren. Neben der Vorgabe eines bestimmten Anteils an
E-LS missen auch technische Anforderungen gemafR den Vorgaben des vorigen Abschnitts
berlcksichtigt werden.




STRATEGIE

WIE

WIE

WIE

Regionale 6ff. Verw. erhalten haufig Mittel aus européischen oder staatlichen Programmen. Off.
Verw. kdnnten diese Ressourcen so einsetzen, dass Projekte (in Ausschreibungen) geférdert
werden, die vernachlassigte Bereiche bevorzugen, um die vollstandige Abdeckung des Gebiets zu
erreichen. Durch Kofinanzierung konnte der wirtschaftliche Nachteil fiir den entsprechenden
Dienstanbieter ausgeglichen werden.

Regionale 6ff. Verw. sollten sowohl 6ffentliche Schulungsangebote organisieren als auch solche,
die ihren Mitgliedern vorbehalten sind. Sie sollten sich als Anlaufstelle fiir verschiedene Akteure
sowie als Vermittler und Impulsgeber fir Aktivititen im Bereich E-Mobilitat in ihrer Region
prasentieren. Um 6ff. Verw. bei dieser komplexen Aufgabe zu unterstiitzen, schlagt e-MOTICON
die speziellen Instrumente und Lésungen vor, die wahrend des e-Hub-Pilotprojekts entwickelt
wurden und im e-Hub-Pilotbericht dargestellt werden (D.T 3.2.1) [30].

Regionale 6ff. Verw. sollten eine spezielle Unterstruktur fiir E-Mobilitat aufbauen, welche die
Aktivitaten der verschiedenen Abteilungen tUberwacht und mdgliche Synergien erkennt. Durch
standige Kommunikation und regelméaRige Plenarsitzungen sollte eine umfassende und stets
aktuelle Sicht gewahrleistet werden.




Gemeinden sollten mindestens:

WARUM

Eine Ladeinfrastruktur auf dem Gebiet der Gemeinde ist wichtig, um die notwendigen Dienste flr
Fahrer von Elektroautos bereitzustellen. Die 6ff. Verw. sollte giinstige Rahmenbedingungen
schaffen und private Betreiber einbeziehen, um eine offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur
aufzubauen. Da die Kosten fuir den Ausbau und die Verwaltung der Infrastruktur betrachtlich sind
und die Planung und Auslegung technisches Fachwissen erfordern, halten die e-MOTICON-
Partner die direkte Beteiligung der Gemeinde als Besitzer der Infrastruktur oder
Elektromobilitatsprovider im Allgemeinen fir ineffizient. Ausnahmen sind méglich, zum Beispiel in
der Anfangsphase des Netzaufbaus (wenn die Kommune zum Beispiel allein investiert) oder im
Falle 6ffentlicher Fordermittel, die nur 6ffentlichen Stellen zugénglich sind.

WIE

WARUM

Gemeinden sollten die Raumplanung sowie vorlaufige Studien zur Nachfrage nach E-Mobilitét in
ihrer Gegend durchfiihren, einschlieBlich der Identifikation von Schlusselstellen mit Kapazitaten
fur viele Elektrofahrzeuge. Danach sollten sie potenziell interessierte Dienstleister hinzuziehen,
die die Infrastruktur auf eigene Kosten aufbauen, dabei aber von der Unterstiitzung und
Koordinierung durch die PA profitieren kénnen. Da die Gemeinde die Nutzung 6ffentlicher Flachen
gestattet, kann sie bestimmte technische Lésungen und Standorte bevorzugen und zur Bedingung
fur die Erteilung der Genehmigung und mdgliche ErmaRigungen fur den Dienstleister machen.
Wenn Gemeinden direkt Eigentiimer von Netzen sind (siehe Ausnahmen oben), sollten sie einen
privaten Betreiber auswahlen, der die Rolle des E-Mobilitétsproviders fur die 6ffentliche
Infrastruktur Gbernimmt.

In vielen Fallen kdnnte das Genehmigungsverfahren fir die Installation von Ladesaulen kritisch
sein. Dazu kénnte u. U. die Genehmigung fur die Nutzung 6ffentlicher Bereiche, fur die Installation
elektrischer Betriebsmittel, Bauarbeiten usw. gehéren. Dies konnte die Installationspléane privater
Unternehmen behindern, da es zusétzliche Kosten und Zeit fir den Aufbau der Infrastruktur
beinhaltet. Auch technische Aspekte wie Netzanbindung, Energiemessung und korrekte
Abrechnung bedirfen der umfassenden Interaktion zwischen Betreibern, Verteilnetzbetreibern
und o6ffentlichen Stellen (insbesondere, wenn die Gemeinde Eigentiimer der Infrastruktur ist).

WIE

WARUM

Eine Analyse zur Identifikation der wichtigsten Probleme durchfiihren, denen Investoren und
Betreiber wahrend des Installationsprozesses begegnen. Gegebenenfalls Verwaltungsverfahren
vereinfachen und spezielle Regeln und Anforderungen an die Ladeinfrastruktur identifizieren. Es
ist z. B. zu berucksichtigen, dass die Ladeinfrastruktur ein ,6ffentlicher Dienst” ist und die Nutzung
offentlicher Flachen im Vergleich zu anderen Nutzungsarten bevorzugt werden sollte. Des
Weiteren sollten die technischen Abteilungen in der 6ffentlichen Behorde in der Lage sein, die
Fragen der Dienstleister zu beantworten und genaue Angaben zu aktuell geltenden Vorschriften
zu machen.

Ausgehend vom Aktionsplan fiir urbane Mobilitat (2009) (European Commission, 2009) und dem
WeilRbuch Verkehr (2011) (European Commission , 2011) fordert die Europaische Kommission
auf breiter Front die Umsetzung nachhaltiger urbaner Mobilitéatsplane als neues Planungskonzept,
um die verkehrsbezogenen Herausforderungen und Probleme in Stadten nachhaltiger und
ganzheitlich zu I6sen. Im Unterschied zu herkémmlichen Verkehrsplanungsanséatzen unterstreicht
das neue Konzept die Einbeziehung der Burger und Interessengruppen, die Koordinierung der
Strategien zwischen Branchen (Verkehr, Landnutzung, Umwelt, Wirtschaftsentwicklung,
Sozialpolitik, Gesundheit, Sicherheit, Energie usw.), Verwaltungsebenen und benachbarten
Behorden. Die nachhaltige urbane Mobilitatsplanung ist eine anspruchsvolle und komplexe
Aufgabe. Planer miissen hauptsachlich auf lokaler Ebene zahlreiche manchmal widersprichliche
Anforderungen beriicksichtigen, die im Zusammenhang mit nationalen und internationalen Klima-
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und Umweltschutzzielen stehen. Es ist wichtig, dass E-Mobilitat und eine Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge in diesem Planungsprozess ausreichend bericksichtigt werden, um die
Synergien bei der Entwicklung der urbanen Mobilitét als Ganzes optimal auszunutzen (ELTIS -
European Commission, 2013), (Interreg Europe Policy Learning Platform on Low-carbon
economy, 2018).

WIE

Befolgen nationaler Richtlinien zu nachhaltiger urbaner Mobilitatsplanung und einer gut
strukturierten  und  konkreten  Vorgehensweise beim  Thema  E-Mobilitat- und
Infrastrukturentwicklung. Einen Rahmen fur die Zusammenarbeit von Technikern und Firmen
innerhalb der Gemeinde schaffen und Veranstaltungen, auch zu Elektromobilitat, als wichtiger
Aspekt der Stadtplanung férdern. Internationale Referenzdokumente nutzen wie die Richtlinien
zur Entwicklung und Realisierung eines nachhaltigen urbanen Mobilitédtsplans von ELTIS, dem
europaischen Beobachtungszentrum fur Mobilitat (finanziert von der Europaischen Kommission)
(ELTIS - European Commission, 2013).

Standige Beobachtung regionaler Richtlinien, Vorschriften und Vorschlage und aktiver
Umgang mit den Anforderungen

WARUM

In einigen Landern ist es blich, dass viele Gesetze und Richtlinien auf nationaler und regionaler
Ebene erlassen werden. Fur Gemeinden (besonders kleine) ist es haufig schwierig, immer einen
aktuellen und umfassenden Uberblick (iber die geltenden Gesetze, Richtlinien, Vorschriften, Plane
usw. zu behalten. In diesem entscheidenden Moment beim Aufbau einer homogenen und
interoperablen Ladeinfrastruktur im Alpenraum ist es unerlasslich, dass Gemeinden zumindest die
regionalen Richtlinien befolgen, um einen durchgangigen und zusammenhangenden Dienst in der
Region zu gewahrleisten. Wenn Regionen entsprechend handeln, wird diese Koharenz auch tber
die lokalen und nationalen Grenzen hinaus gewahrleistet. Zudem mussen Gemeinden die von den
regionalen Behdrden erlassenen Vorschriften schnell umsetzen (z. B. das Umsetzen nachhaltiger
urbaner Mobilitatsplane oder Anderung von Regeln fiir Genehmigungsverfahren).

WIE

Sowohl seitens der Gemeinde als auch der Region missen effektive Kommunikationswege
eingerichtet werden (siehe vorheriger Abschnitt). Um das zu erreichen, dirften die im Rahmen
des e-HUB-Pilotprojekts vorgeschlagenen Instrumente aufRerst hilfreich sein ebenso wie die
eindeutige Identifikation einer zustandigen Struktur/Abteilung innerhalb der
Gemeindeorganisation.

Eingreifen in Verkehrs-/Parkmanagement sowie ein umweltgerechtes 6&ffentliches
Beschaffungswesen zur Férderung von Elektrofahrzeugen und zur Schaffung profitablerer
Bedingungen fur E-Mobilitéatsprovider

WARUM

Durch die Realisierung der Ladeinfrastruktur wird das Serviceangebot erst geschaffen. Trotz der
Bedeutung einer bereits vorhandenen Infrastruktur ist die Nachfrage nach diesem Service in
einigen Alpenraumléndern aktuell ziemlich gering. So kénnte leicht ein Teufelskreis entstehen, in
dem der Ausbau der Infrastruktur keine Umsatze generiert und daher blockiert wird. Das Fehlen
einer Infrastruktur hingegen schrankt die Benutzbarkeit von Elektrofahrzeugen ein und schafft
zusatzliche Hindernisse fir deren Verbreitung. In dieser komplexen ,Henne-Ei-Situation® sollten
Gemeinden versuchen, die ,Nachfrage* nach Ladeservices anzukurbeln und ein fiir den Einsatz
von Elektroautos geeignetes urbanes Umfeld zu schaffen, dass auch E-Mobilitatsprovidern
rentable Bedingungen bietet (Gnann, Pl6tz, & Wietschel, How to address the chicken-egg-problem
of electric vehicles? Introducing an interaction market diffusion model for EVs and charging
infrastructure, 2015).

WIE

Gemeinden kdnnen zahlreiche Instrumente nutzen, um den Einsatz von Elektrofahrzeugen
anzukurbeln. Am héaufigsten werden Instrumente zum Verkehrs- und Parkmanagement
eingesetzt. Hier konnten Elektrofahrzeuge von speziellen Genehmigungen oder Rabatten
(einschlieBlich kostenlosem Parken) profitieren (HuffPost, 2016). Eine weitere Mdglichkeit ist die
Einfihrung eines umweltgerechten o6ffentlichen Beschaffungswesens und das Umstellen der
Fuhrparks im offentlichen (und o6ffentlichkeitsnahen) Sektor auf Elektromobilitdt (European
Commission, 2016).




2.7 STRATEGISCHE SAULE NR. 2: Vorgabe uberregional
gultiger Mindeststandards fur die Ladeinfrastruktur

In den letzten Jahren sind auch im Alpenraum verschiedene offentliche und private Akteure auf
die E-Mobilitdt aufmerksam geworden und entwickeln erste Fuhrparks aus Elektrofahrzeugen und
Ladeinfrastrukturen. In dieser Entwicklungsphase ist es geman der Vision und den Zielen von e-MOTICON
sehr wichtig, alle Initiativen als Teile eines komplexeren und ganzheitlichen ,Systems® zu sehen:
Elektrofahrzeuge Uberqueren Grenzen und die entsprechende Ladeinfrastruktur muss vorhanden sein.

Wie bereits in Abschnitt 2.6 erwahnt, wurden in den letzten Jahren einige internationale und nationale Regeln
fur die Entwicklung von Ladeinfrastrukturen entwickelt. Dennoch sind viele technische Aspekte noch immer
ungeklart und die Regeln kdnnen unterschiedlich ausgelegt werden. Um die Entstehung einer fragmentierten
Infrastruktur zu vermeiden, halten es die e-MOTICON-Partner fir unabdingbar, gemeinsame Uberregional
gultige Mindestregeln zu erstellen, die off. Verw. bei der Umsetzung und Regulierung des Ausbaus der
Ladeinfrastruktur anwenden sollten. In den nachsten Abschnitten wird daher ein Uberblick tiber die
anspruchsvollen technischen Regeln und Vorschlage gegeben mit besonderer Aufmerksamkeit auf den
Themen Zugang, Interoperabilitdt und Roaming. Wenn alle 6ff. Verw. im Alpenraum diese Mindestvorgaben
einhalten, wird fur die Besitzer von Elektrofahrzeugen ein bequemes und nahtloses Fahr- und Ladeerlebnis
geschaffen.

2.7.1 Leistungsstufe und Energiefluss in eine oder beide Richtungen

Die Leistungsstufe muss nicht einheitlich geregelt werden, da ihre Wahl davon abhangt, zu welchem Zweck
die Infrastruktur errichtet wird. Gegenwartig sind zwei Leistungsstufen verbreitet:

,2Normalleistung“: 22 kW AC (32 A — 3 Phasen);
»Hochleistung“: 50 kW DC.

Die erste Leistungsstufe erfordert eine langere Pause und eignet sich in erster Linie als Alternative zum
Aufladen zu Hause oder auf der Arbeit flr Benutzer, die Uber keine private Box verfligen. Eine Infrastruktur
mit dieser Leistungsstufe sollte unter Berticksichtigung mehrerer flir das urbane Umfeld typischer Parameter
geplant werden (Colzi, Laarakkers, De Prada, Zwirlein, & Weeren, 2015). Dazu gehoren u. a.:

die Einwohnerzahl

der Anteil von privaten Parkplatzen am gesamten Parkplatzangebot
die Anzahl der Autos fir Einwohner

die erwartete Marktdurchdringung von E-Mobilitat

die durchschnittliche tagliche Kilometerleistung

Hauptziel der Hochleistungs-Ladestationen (auch Schnellladestationen genannt) hingegen ist eine hdhere
tagliche Kilometerleistung der Fahrzeuge. Die Ladepunkte werden meist als ,Tankstellen® auf mittleren
Entfernungen verwendet und ihre Standorte sollten dementsprechend geplant werden (Autobahnen,
RingstraRen usw.). Die meisten Elektroautos unterstiitzen das Schnellladen mit 50 kW, was mittelfristig eine
angemessen Leistungsstufe sein konnte. Einige namhafte Unternehmen installieren jedoch schon
leistungsstarkere Ladestationen (bis 125 kW) und 350 kW-Ladestationen befinden sich in der Entwicklung
(CleanTechnica, 2018) (The Drive, 2017) (Inside EVs, 2018).

Eine geeignete offentliche Infrastruktur sollte beide Leistungsstufen (22 kW und 50 kW) beinhalten, deren
Standorte unter Bericksichtigung der verschiedenen Ziele sorgfaltig geplant sind.

Beim Festlegen der elektrischen Parameter von Ladestationen sollte auch die Entwicklung von bidirektionalen
Gleichstrom-Ladegeraten bertcksichtigt werden. Damit I&sst sich das sog. Vehicle-to-Grid (V2G, zu Deutsch:
vom Fahrzeug zum Netz) realisieren. Darunter versteht man die Abgabe von elektrischem Strom aus der
Fahrzeugbatterie zurtick in das Stromnetz. Diese Technik ist heute bereits in Japan verfigbar und zunehmend
auch in einigen europaischen Landern (Amsterdam University of Applied Sciences, 2018). Die Entwicklung
von V2G im Alpenraum ist noch nicht ausgereift. Sowohl in technischer als auch (insbesondere) in behordlicher
Hinsicht ist hier noch einiges zu tun und auch die entsprechenden Geschéftsmodelle fehlen (Fondation Paris-
Dauphine, 2016). Angesichts der interessanten Mdoglichkeiten, die V2G-Ldsungen er6ffnen, wird die
Durchfiihrung von Pilotprojekten und die Uberwachung der Entwicklung bidirektionaler Ladestationen und der
entsprechenden Richtlinien empfohlen, um diese Systeme mittelfristig in nachfolgenden technischen
Richtlinien zu bertcksichtigen.
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2.7.2 Anschlisse und Kommunikation zwischen Fahrzeug und Ladesaule

Das Thema Anschlisse wurde in den letzten Jahren intensiv debattiert. Die bereits genannte Richtlinie
2014/94/EU enthielt jedoch endlich einheitliche Vorgaben und klare Empfehlungen (European Parliament and
Council, 2014):

= Typ 2-Stecker (EN 62196-2) fur das Laden mit normalem Wechselstrom und Schnellladen
= kombiniertes Ladesystem (CCS) Combo 2-Anschluss (EN 62196-3) fur Gleichstromladen,
bevorzugt mit einem CHAdeMO-Anschluss als standardiibergreifende Lésung

Nur im Bereich elektrischer Leichtfahrzeuge (LEV) gibt es noch einen offenen Punkt. Hier wird auf EU-Ebene
zusammen mit der IEC an Lésungen gearbeitet (IEC WG 10 Light electric vehicles conductive power supply
systems, s.d.). Zum Aufladen von LEV kénnten die E-LS mit einem weiteren Anschluss versehen werden, aber
die Richtlinie 2014/94/EU legt keine gemeinsame Lésung fest. Daher werden europaweit verschiedene
Standards eingesetzt (z. B. Schuko-Stecker in Deutschland und Stecker vom Typ 3A in Italien) und es ist nach
wie vor schwierig, hierfir gemeinsame Regeln aufzustellen. Das e-MOTICON-Projekt schlagt daher die
Festlegung einer einheitlichen Losung vor, um ein landerlibergreifend interoperables Netz zu schaffen.

Nachdem das Fahrzeug mit der Ladeséule verbunden wurde, muss eine effektive Kommunikation zwischen
Fahrzeug und Ladepunkt stattfinden, um einen sicheren und kontrollierten Ladevorgang zu erméglichen. In
dieser Hinsicht haben sich auch européische Standards mittlerweile etabliert. Alle im Alpenraum installierten
Ladestationen sollten einen der folgenden Standards fir die am haufigsten eingesetzten Ladetechnologien
verwenden:

=  Wechselstromladen: PWM-Kommunikation gemafR IEC 61851-1 (Modus 3)
=  Gleichstromladen CCS Combo 2: PLC-Kommunikation gemaf DIN SPEZ. 70121 (ISO 15118)
= Gleichstromladen mit DC CHAdeMO: CAN-Kommunikation geméaR IEC 61851-24

2.7.3 Kommunikation zwischen Ladestation und Backend

Die Kommunikation zwischen Ladestation und Backend ist noch immer ein offener Punkt, da das zu
verwendende Protokoll noch nicht definitiv festgelegt wurde. Aktuell verwenden viele Hersteller eigene
Losungen, da sie haufig sowohl Ladestation als auch Backendsystem bereitstellen. In einem komplexeren
Umfeld der Zukunft ist eine gemeinsame standardisierte Losung vorteilhaft und zahlreiche Bestrebungen zur
Entwicklung eines gemeinsamen Protokolls sind bereits im Gange. Insbesondere haben in den letzten Jahren
einige Normengremien, Betreiber und Forschungszentren interessante Losungen vorgeschlagen. So ist das
sog. OCCP (Open Charge Point Protocol) der OCA (Open Charge Alliance) mittlerweile in Europa weit
verbreitet (Open Charge Alliance, s.d.).

In Ermangelung eines einheitlichen Standards sollte die Kommunikation zwischen Ladesystem und
Kontrollsystem ohnehin tber ein offenes, flexibles, gemeinsames und auf dem Markt gebrauchliches Protokoll
ablaufen, um die schrittweise Realisierung einer vollstandig interoperablen Infrastruktur zu erleichtern. Zudem
sollte das Kontrollsystem mindestens die folgenden Echtzeitfunktionen bieten:

Uberprufung der Funktionstiichtigkeit

Uberpriifung der Verfiigbarkeit (frei/besetzt)

Authentifizierung des Benutzers

Aktivierung / Deaktivierung der Ladung

Messen und Lesen elektrischer Parameter wahrend des Ladens

2.7.4 Zugang, Authentifizierung und Zahlung: Interoperabilitat und Roaming

Die Themen Zugang, Authentifizierung und Zahlung sind die grof3ten Herausforderungen bei der
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge (Serafimova, 2016). Auch wenn die meisten Benutzer ihr Fahrzeug
wahrscheinlich zu Hause aufladen werden, ist die Mdéglichkeit des Aufladens an 6ffentlichen Stationen eine
Schlisselvoraussetzung fur die Verbreitung von Elektromobilitadt. Um den Ladevorgang durchzufuhren, sind
Verfahren fur den Zugang (Authentifizierung) und die Zahlung notwendig.



Aufgrund fehlender Regulierung in diesem Bereich, besonders bis zur Einfihrung der AFI-Richtlinie, wurden
unterschiedlichste Losungen und technische Mittel eingesetzt. Wie bereits in 2.4.3 erwahnt, wird angesichts
hunderter Anbieter im Alpenraum klar, warum es so viele verschiedene Zugangs- und Bezahlsysteme gibt.
Daher kommt es immer noch haufig vor, dass mehrere Netze auf einem Gebiet verschiedene
Zugangsmethoden verwenden und Vertrdge mit den Anbietern voraussetzen. Fahrer von Elektrofahrzeugen
missten demnach ihre Reisen sehr sorgféltig planen, d.h. sie mussten herausfinden, welche
Zugangsmoglichkeiten existieren und wie lange es dauert und was getan werden muss, um die verschiedenen
Programme und Dienste nutzen zu kénnen. Mit dem Uberqueren von Landergrenzen wird die Situation noch
unubersichtlicher.

Um ein nahtloses Fahrerlebnis zu ermdglichen und die Verbreitung von Elektrofahrzeuge zu férdern, muss
dieser Prozess vereinfacht und Fahrern Zugang zu allen Ladepunkten gegeben werden. Dies wird im
Allgemeinen als Interoperabilitat bezeichnet, d. h. die Mdéglichkeit, Ladepunkte ohne Einschrankungen zu
nutzen (fir eine technische Definition, siehe Deliverable D.T 2.1.1, ,E-CS interoperability model* auf der
Projektwebseite, Abschnitt Project Results/Deliverable).

In den letzten Jahren wurden zwei Hauptldsungen vorgeschlagen, die im Rest dieses Abschnitts (Guillemot,
2017) beschrieben werden:

1. ,Ad-hoc-“Zugang gemaf’ 2014/94/EU
2. Roaming zwischen E-Mobilitatshetreibern

2.7.4.1 Der Ad-hoc-Zugang

Die bereits genannte Richtlinie 2014/94/EU versuchte zum ersten Mal, hier einzugreifen und stellt klar, dass
(European Parliament and Council, 2014):

,Ein Fahrer eines Elektrofahrzeugs an jeder beliebigen 6ffentlich zuganglichen Ladestation ad-hoc laden kann,
ohne zuvor einen Vertrag mit einem Elektrizitatsversorgungsunternehmen oder Betreiber geschlossen zu
haben.*

Um eine Ladestation zu nutzen, wirde es also im Idealfall ausreichen, diese zu erreichen und die Anweisung
zum Aufladen zu befolgen, ohne dass man sich Gedanken dariber machen muss, wer der Besitzer und
Betreiber sind. In der Praxis vereinfacht die Mdglichkeit des vertragslosen Aufladens die
Benutzerfreundlichkeit enorm. Dennoch kdnnte die zur Bereitstellung des Ad-hoc-Dienstes eingesetzte
technische Ldsung den Fahrer noch vor Schwierigkeiten stellen. Auf der anderen Seite kdnnte die
verpflichtende Bereitstellung einer vertragslosen Alternative zu héheren Kosten bei den Betreibern von E-LS
fuhren, was insbesondere bei selten genutzten Ladestationen problematisch sein kénnte. Hier gilt es nach wie
vor, die besten Methoden zu identifizieren, die sowohl kundenfreundlich als auch kosteneffizient fur die
Betreiber sind (Guillemot, 2017), (Serafimova, 2016).

Die verschiedenen Mdglichkeiten im Detail analysieren:

= FiUrden Fahrer ist es am einfachsten, wenn er etwas verwenden kann, das er ohnehin besitzt, ohne
etwas herunterladen oder ausfiillen zu missen.

= Bargeld
=  Kredit-/EC-Karten
= SMS

Ein Beispiel fur diese Art des Zugangs und der Zahlung sind Kassenautomaten, die haufig an
Selbstbedienungs-Tankstellen oder auf GroR3parkplatzen zu finden sind und an denen man mit
Bargeld und Kredit-/EC-Karte zahlen kann. Aufgrund des geringen wirtschaftlichen Volumens jeder
Transaktion beim Aufladen eines Elektroautos sind solche Systeme fir die Betreiber in der
Anschaffung und im Betrieb zu teuer. Beim Einsatz von Bargeld entstehen Kosten fir die
Entleerung, wéahrend fur Kreditkarten hohe Kosten fir Hardware und Transaktionen anfallen
kénnten. SMS sind in einigen Landern zwar beliebt, werden aber mit veralteter Technik in
Verbindung gebracht und sind haufig fur auslandische Reisende nutzlos.

Die Near Field Communication (NFC) zum kontaktlosen Zahlen ist eine interessante Innovation auf
diesem Gebiet. Die kontaktlosen Lesegerate kosten weniger als die herkdmmlicher ,POS* und
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ermdglichen ebenfalls das Bezahlen tiber mobile Losungen wie Apple Pay oder ahnliche Angebote
von Samsung, Google und anderen Anbietern.

= Eine etwas komplexere aber innovativere Losung ist das Zahlen tiber mobile Dienste, die kein NFC
verwendet aber Peer-to-Peer oder Peer-to-Business Zahlungsverkehr. Viele der Beispiele finden
zunehmend Verbreitung. Sie basieren auf der Moglichkeit einer mit dem Bankkonto verbundenen
,Mobile Wallet* und erméglichen die Uberweisung von Geld an andere Benutzer durch Eingabe
der Telefonnummer oder Einscannen eines QR-Codes. Die Anzahl der Apps und Dienste, die
solche Losungen anbieten, wachst standig. Dazu gehoren kleinere Unternehmen (Satispay, Jiffy,
QRpay) und bekannte Anbieter (PayPal, Facebook, Google, internationale Banken etc.). Der
Benutzer braucht zum Bezahlen lediglich ein Smartphone, eine Internetverbindung und eine App
fur alle Netze. Aus Sicht der Betreiber wére es moglich, jedes Kartenlesegerat an der E-LS durch
einen einfachen QR-Code zu ersetzen. Einige Transaktionskosten kdnnten aber dennoch von den
~Zahlungsprovidern® berechnet werden.

= Eine dritte ebenfalls auf dem QR-Code basierende Option wird schon von einigen européischen
Providern angeboten (z. B. Freshmile). Hier wird die Zahlung nicht direkt uber den QR-Code
abgewickelt, sondern dient als Link auf eine Webseite des E-LS-Betreibers, auf welcher der Fahrer
die Zahlung aktivieren und per Kreditkarte zahlen kann. Diese Losung bedeutet niedrige Kosten
fur die Anbieter (keine Kartenleser) und maiigen Aufwand fur den Benutzer, der jedes Mal die
Webseite offnen, seine Daten eingeben und online zahlen muss. Bei dieser Variante ist kein
Download erforderlich.

= Die von Betreibern bevorzugte Losung und zugleich schlechteste Variante flr den Benutzer wird
immer haufiger: die Zahlung per Kreditkarte tber eine spezielle vom Dienstanbieter entwickelte
App. Die meisten Elektromobilitatsprovider haben heute bereits eine eigene App, um ihren Kunden
Dienste anzubieten oder fur Marketingzwecke. Um der von der AFI-Richtlinie vorgeschriebenen
Ad-hoc-Anforderung gerecht zu werden, bieten Provider zunehmend in ihren Apps die Mdglichkeit
der vertragslosen Zahlung. Obwohl damit die AFI-Anforderung vollstandig erflllt wéare, ist diese
Lésung nicht sehr benutzerfreundlich, da dieser flr jeden Betreiber die entsprechende App
herunterladen und (haufig) Registrierungsformulare ausfiillen muss.

2.7.4.2 Vertragsbasierte Losungen und Roaming-Plattformen

Die geforderte Ad-hoc-Zahlung ladt zu einem Vergleich zwischen dem Tanken an elektrischen Ladesaulen
und herkdmmlichen Tankstellen ein, an denen der Kunde ebenfalls spontan vor Ort bezahlt. Eine weitere
Moglichkeit ist das in den ersten Jahren der Elektromobilitat beliebte vertragsbasierte Laden. Hier schlieRen
die Fahrer &hnlich wie bei einem Mobilfunkvertrag einen Vertrag zur Nutzung eins kontinuierlichen Dienstes
ab. Um diesen Dienst zu nutzen, muss ein Vertrag mit einem entsprechenden Provider abgeschlossen werden.
Dieser stellt regelméafige (z. B. monatliche) Rechnungen aus, die der Kunde bezahlt. Der ausgewahlte
Provider bietet dann verschiedene Mdglichkeiten zur Nutzung und Authentifizierung an der Ladestation: von
einfachen RFID-(Radio Frequency ldentification)-Karten/Token bis hin zu mobilen Lésungen.

Bei der oben genannten Vertragslosung mit einem einzigen Anbieter zur Nutzung der Ladeséaulen anderer
Netze ist es erforderlich, dass zwischen den Providern Vereinbarungen und Vergltungslosungen getroffen
werden. Ein Roamingplan muss entwickelt werden, der den Kunden von Anbieter A einfachen Zugang zum
Netz von Anbieter B bietet ohne Kontakt mit B und unter Verwendung des gleichen Abrechnungssystems von
A. Auch hier passt der Vergleich mit Mobilfunkanbietern beim Reisen ins Ausland.

Das Roaming wird hauptsachlich durch zwei Optionen ermdglicht (Guillemot, 2017):

= bilaterale Vereinbarungen zwischen Providern
= Roaming-Plattformen

Im ersten Fall muss sich jeder Betreiber mit allen anderen beziglich der technischen und wirtschaftlichen
Details des Roamings austauschen. In der Mobilfunkindustrie funktioniert dieses System aufgrund der
geringen Anzahl der Betreiber.



Angesichts der Vielzahl der Anbieter im Bereich Elektromobilitdt waren tausende B2B-Vertrage notwendig,
was zu einer allmahlichen Abkehr von dieser Lésung zugunsten der zweiten Option gefiihrt hat.

Die sog. Roaming-Plattformen sind digitale Plattformen, die wie ein Marktplatz funktionieren und
Mobilitatsprovidern den einfachen Aufbau von Partnerschaften mit anderen Anbietern ermdéglicht. In der Praxis
funktioniert das so: Ein Betreiber schlie3t sich der Plattform an und macht seine Ladestationen Teil eines
gréReren Netzes. Seine Kunden kdnnen nun die E-LS aller anderen teilnehmenden Betreiber nutzen. Die
Plattform selbst kann Abrechnungsdienste durchfiihren, die Rechnungsstellung und den wirtschaftlichen
Ausgleich zwischen den Betreibern verwalten. Zwischen den Betreibern sind daher keine direkten Kontakte
oder Vereinbarungen notwendig. Dazu zahlt jeder Betreiber eine Geblhr, je nach Plattform entweder in Form
eines festen Prozentsatzes des Transaktionswerts, eines regelméRigen Beitrags oder einer einmaligen
Registrierungsgebuhr.

Aktuell gibt es im Alpenraum einige Roaming-Plattformen unterschiedlicher Gro3e. Besonders zwei deutsche
Plattformen (Hubject und Plugsurfing) haben eine bemerkenswerte GréfRe erreicht und bilden zusammen mit
den franzosischen Angeboten Gireve und Freshmile internationale Plattformen. Immer mehr Betreiber
schlieBen sich diesen Plattformen an, auch wenn die Kosten fir die Betreiber erheblich sein konnen (Hubject
- The eRoaming platform for customer-friendly charging of electric vehicles, s.d.) (Plugsurfing - Connect to
Europe's largest charging network., s.d.) (GIREVE - FOR PAN-EUROPEAN E-MOBILITY ROAMING, s.d.)
(FRESHMILE - CHARGING SERVICE OPERATOR FOR ELECTRIC VEHICLES, s.d.).

Eine solche Ldsung in der Praxis umzusetzen ist keine leichte Aufgabe. Sie verlangt eine intensive
Kommunikation zwischen den Anbietern und den Austausch groRer Datenmengen Uber ein gemeinsames
Protokoll. In einem ersten Schritt missen die technischen Anforderungen fir ein solches System identifiziert
und vereinbart werden, damit diese europaweite Roaming-Vision Realitdt wird. Unter anderem sind die
folgenden Anforderungen zu bertcksichtigen (SUB-GROUP TO FOSTER THE CREATION OF AN
ELECTROMOBILITY MARKET OF SERVICES (SGEMS), 2017):

= Ladepunkte missen mit Kommunikationsfunktionen ausgestattet werden, um dynamische Daten
und kommerzielle Informationen auszutauschen.

= Verwendung gemeinsamer Protokolle fir das Roaming zwischen kommerziellen Unternehmen und
zwischen Ladepunkt und Backend-Software

= Standardisierung des Umgangs mit IDs und Schaffung eines europaischen Rahmens fiir die IDs
dieser gewerblichen Unternehmen (ID des Dienstleisters, ID des Betreibers)

= Festlegung einer einzigen Technologie fir den RFID-Zugang.

2.7.4.3 e-MOTICON Vorschlage zu Interoperabilitat und Roaming

Wahrend des Projekts wurden die Themen Zugang und Zahlung, die unmittelbar mit Interoperabilitat und
Roaming verknipft sind, haufig diskutiert. Die Analyse des Ist-Zustands im Alpenraum (und in ganz Europa)
und die praktischen Erfahrungen von 6ff. Verw. und Betreibern, die an den Diskussionen teilnahmen, flhrten
zur ldentifikation der folgenden Schlusselpunkte, auf die sich die e-MOTICON-Partner geeinigt haben:

= Alle Ladestationen missen Ad-hoc-Systeme flir Zugang und Bezahlung gemar den gesetzlichen
Vorschriften bieten. In Kombination mit einem zuverlassigen Kartensystem (siehe Abschnitt 2.9)
garantiert dies den umfassenden und spontanen Zugang zum gesamten Netz im Alpenraum.

= Die fur die Ad-hoc-Zahlung gewdhlte technische Lésung muss sowohl die Zusatzkosten fir
Betreiber als auch den Bedienkomfort berticksichtigen. Als mobile und universale Bezahlldsungen
sollten die neuesten Technologien eingesetzt werden, ohne dass bestimmte Apps heruntergeladen
oder Registrierungsformulare ausgefillt werden missen.

= Elektromobilitéatsprovider kénnen ihren Kunden weiterhin vertragsbasierte Losungen anbieten,
einschlieBlich Premiumdienste oder Sondertarife. Dabei ist zu beachten, dass die Umsetzung der
vertragsbasierten Systeme in Einklang mit der Ad-hoc-Lésung steht und keine unnétigen Kosten
oder doppelten Aufwand erzeugt. Die Preise miissen in beiden Fallen fair sein.

= Um ihren Kunden Zugang zu einem umfassenden Ladesaulennetz zu gewéhren, sollten
Elektromobilitéatsprovider zumindest auf lokaler Ebene einen Roaming-Ansatz verfolgen. Es bleibt
den Providern Uberlassen, ob und welche Roaming-Plattform sie nutzen.

= Es liegt im Interesse der Elektromobilittsprovider, nach Vereinbarungen uber technische
Losungen und Standards zu suchen, die fur die Durchfihrung des Roaming nétig sind (z. B. OCPP,
verschiedene RFIDs, gemeinsame ID-Verarbeitung, usw.).
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= Fahrer von Elektrofahrzeugen kdnnen entscheiden, ob sie den vertragsbasierten Service nutzen
oder spontan vor Ort zahlen mdchten.

= Alle Ladesaulen missen die notwendige Konnektivitat bieten, um die Bezahl-/Zugangsprozesse
sowohl ad hoc als vertragsbasiert durchzufiihren.

= Im Rahmen der Zahlung/des Zugangs konnte es noétig sein, personliche Daten auszutauschen.
Daher wird empfohlen, die Fahrer zu ,schitzen®, die entsprechenden Datenschutzrichtlinien zu
entwickeln/anzuwenden, und die Benutzer Uber dieses Thema zu informieren.

2.8 STRATEGISCHE SAULE NR. 3:
Verbesserung der vorhandenen Infrastruktur

Die im Rahmen der Zustandsanalyse von e-MOTICON erfassten Daten haben gezeigt, dass
aktuell mehr als 10.500 6ffentliche Ladepunkte im Alpenraum installiert sind (Charbonnier, Grandjean, & Rohr,
e-MOTICON report D.T1.1.1- Charging infrastructure analysis, 2017).

Diese Anzahl ist betrachtlich und zeigt ein gewisses Interesse am Ausbau der Infrastruktur, das in den
kommenden Jahren noch zunehmen wird. Doch die Ladestationen sind nicht gleichmaf3ig Gber den Alpenraum
verteilt und es gibt groRe Unterschiede zwischen L&ndern und Regionen innerhalb eines Landes.
Dementsprechend gibt es Gebiete mit einer hohen Dichte an Ladesaulen (meist Stéadte und Metropolregionen)
und gleichzeitig Regionen ohne jegliche Lademdglichkeiten. Insbesondere in bergigen und landlichen
Gebieten stehen Fahrer von Elektrofahrzeugen hier vor Problemen.

Damit Nutzer von Elektrofahrzeugen den kompletten Alpenraum bequem befahren kdnnen, miissen diese
~Sschwarzen Flecken® schnellstmdglich versorgt werden. Wie schon in Abschnitt 2.4.3 erwahnt, handelt es sich
bei diesen Teilgebieten haufig um Regionen, in denen der Markt versagt. Dort sind Verkehrsaufkommen und
Anzahl der Ladevorgange zu gering, um fir Dienstleister interessante Umsatze zu generieren. Nach Ansicht
der e-MOTICON-Partner sollten sich 6ff. Verw. dieses Problems annehmen und E-LS als ,6ffentlichen Dienst®
bereitstellen, damit jeder das gesamte Gebiet ohne Einschrankungen bereisen kann. So werden auch
landliche und bergige Gegenden erschlossen, in denen haufig touristische Attraktionen zu finden sind
(Skifahren, Wellness, Seen, Trekking, Wandern).

Die e-MOTICON-Partner sind sich daher einig, dass die regionalen 6ffentlichen Verwaltungen des Alpenraums
(im Fall von Slowenien die nationalen 6ff. Verw.) folgendes tun missen:

= Durchfihren einer Z&hlung, um die genaue Anzahl und Dichte der Ladestationen auf ihrem Gebiet
zu ermitteln

= Ladeinfrastrukturdaten mit den Mobilitdtsdaten und dem regionalen StraRennetz abgleichen

= die minimal erforderliche Infrastruktur ermitteln, die notwendig ist, um das Befahren der kompletten
Region zu ermdglichen

= besondere Aufmerksamkeit auf der Sicherstellung der Kontinuitat Uber regionale und nationale
Grenzen hinweg richten

Nach Durchfihrung dieser Analyse mussen die regionalen 0off. Verw. die nicht abgedeckten Gebiete
umgehend versorgen. Um dieses Problem zu I6sen, sollten die 6ff. Verw., wie bereits in Abschnitt 2.6 erwahnt,
wirtschaftliche Ressourcen biindeln.

2.9 STRATEGISCHE SAULE NR. 4:
Einsatz einer integrierten, Uberregionalen digitalen Karte

Die Suche nach Ladestationen wahrend der Fahrt oder bei der Planung einer Reise ist Alltag
fur Fahrer von Elektroautos im Alpenraum. Es gibt gegenwaértig mehrere Losungen:

= web- oder appbasierte Kartentools der einzelnen Elektromobilitatsprovider mit Angabe der eigenen
Infrastruktur

= Kartentools von Autoherstellern und als Teil von Navigationssystemen

= Kartentools anderer Anbieter (meist private Unternehmen oder gemeinniitzige Organisationen);
sammeln Daten verschiedener Provider, teilweise auch dank Crowdsourcing



= Kartentools von Betreibernetzwerken, die tiber Roaming-Plattformen miteinander verbunden sind
(z. B. Plugsurfing, Hubject oder Freshmile)
= offizielle Kartentools von Ministerien oder staatlichen Einrichtungen eines Landes

Keine dieser Losungen ist flir Fahrer von Elektrofahrzeugen optimal, da sie immer nur einen Teil der
Infrastruktur abbilden bzw. nicht geprifte Informationen enthalten. Die meisten Systeme bieten auch keine
Echtzeitinformationen. Bei der Planung einer langeren grenziiberschreitenden Reise im Alpenraum benétigen
Fahrer von Elektrofahrzeugen noch immer verschiedene Tools.

Die e-MOTICON-Partner sind sich einig, dass besser strukturierte Losungen bendtigt werden, die Fahrern von
Elektroautos als zuverlassige Informationsquelle fir den gesamten Raum dienen, einschlie3lich Echtzeitdaten.

Die beste Mdglichkeit, ein vollsténdiges und zuverlassiges Kartentool zu erhalten, ist die Schaffung eines
offiziellen ,nationalen Registers®. Zudem mussen Betreiber verpflichtet werden, Echtzeitdaten ihrer
Infrastruktur bereitzustellen, zumindest fiir die 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte. Uber diese nationalen
Datenbanken kdnnen die Fahrer dann auf die Standorte von E-LS in jedem Land des Alpenraums zugreifen
und mdoglichst auch sehen, ob diese belegt, frei, auRer Betrieb oder aktuell nicht verfiigbar sind. Ahnliche
Datenbanken gibt es bereits in einigen europaischen Landern (z. B. Vereinigtes Konigreich, Norwegen und
Deutschland (NOBIL - Charging station databse, s.d.) (National Chargepoint Registry, s.d.)), obwohl diese
teilweise unterschiedlich aufgebaut sind und keine eine perfekt Losung darstellt (z. B. einige
Echtzeitfunktionen fehlen oder bestimmte E-LS sind nicht enthalten). In vielen anderen Landern gibt es
entweder keine nationalen Register oder sie befinden sich im Aufbau (z. B. in Italien) (Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, 2015).

Die e-MOTICON-Partner sind sich einig, dass sowohl lokale als auch nationale 6ff. Verw. die Bedeutung
dieses Themas hervorheben und politischen Druck auf nationalen Behdrden austiben muissen, die fur die
Erstellung der nationalen Register verantwortlich sind. Die e-MOTICON-Partner schlagen ein schnelles
Vorgehen vor, um Ausschreibungen fur die Erstellung der Register zu veréffentlichen. Diese konnten Eigentum
der 6ff. Verw. sein, aber von einem privaten Unternehmen im Rahmen von Einzelvertragen betrieben werden.

Beim Austausch von Echtzeitdaten mehrerer Betreiber tUber eine Datenbank missen technische Aspekte
berticksichtigt werden und insbesondere auch das Kommunikationsprotokoll. Da es keine Regeln oder
Vorgaben seitens der EU gibt, raten die e-MOTICON-Partner dringend davon ab, ,neue® oder ,proprietare”
Protokolle zu verwenden und stattdessen eine bereits existierende, gangige Lésung zu nutzen, vorzugsweise
ein flexibles und weit verbreitetes Open-Source-Protokoll. Ein Beispiel dafiir ist das ,Open Charge Point
Interface® (OCPI). Das unabhangige und offene Protokoll wurde ab 2014 von einer Gruppe niederlandischer
Firmen entwickelt und wird mittlerweile von fast 30 Betreibern eingesetzt, darunter auch grof3e Unternehmen
wie Freshmile (NKL, s.d.).

Darliber hinaus muss ein geeignetes Rechtsinstrument gefunden werden, um Betreiber zu zwingen, den
Nationalregistern ihre Echtzeitdaten zur Verfligung zu stellen. Dies kann eine verpflichtende Anforderung ftr
die Bereitstellung offentlicher Mittel sein, sollte aber auch fir private Betreiber gelten, die sich ausschliel3lich
aus privaten Mitteln finanzieren. Eine mogliche Lésung ware, diesen Punkt in die Verwaltungsverfahren zu
Erteilung einer Genehmigung fiur die Installation und den Anschluss von E-LS zu integrieren.

Sobald nationale o6ffentliche Register verfiigbar sind und Dritte auf zuverlassige Daten zugreifen kénnen,
macht es Sinn, diese auf einer landertibergreifenden Ladesaulenkarte zusammenzufassen. Wahrscheinlich
werden dies Akteure Ubernehmen, die bereits Ladeséulenkarten basierend auf inoffiziellen Daten erstellen.
Die Verfugbarkeit offizieller Daten erhdht die Zuverlassigkeit vieler Kartentools und bietet Fahrern einen
effektiven Service zum bequemen Reisen im Alpenraum.

In diesem Zusammenhang konnten Uber Crowdsourcing und Benutzerfeedback Fehler in der Datenbank
identifiziert und weitere E-LS privater Unternehmen wie Restaurants, Laden usw. hinzugefligt werden.
Informationsplattformen liefern nicht nur Informationen, sie empfangen sie auch und durch das tagliche
Feedback vieler Benutzer kdnnen wertvolle Informationen ergénzt werden, die zur Verbesserung des Betriebs
beitragen kénnen.
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2.10 STRATEGISCHE SAULE NR. 5: Forderung der
Kommunikation zwischen o6ffentlichen Verwaltungen

Im Alpenraum gibt es Uber dreiBig ,regionale® off. Verw. und tausende Gemeinden. Die
Kommunikation und Koordination zwischen diesen Behorden ist daher entscheidend, um ein glnstiges und
homogenes Umfeld fir die Entwicklung der E-Mobilitat zu schaffen. Insbesondere muss kommuniziert werden,
um:

= gemeinsam technische Mindestanforderungen fur die Infrastruktur in den verschiedenen Regionen
festzulegen

= Wissen und Erfahrungen zu bewahrten Praktiken zwischen den Regionen auszutauschen

= Informationen Uber ,spezielle Losungen® auszutauschen, die in einzelnen Regionen ausgewahlt
wurden und die Einfluss auf Nachbarregionen haben kénnten

= Informationen Uber Ausschreibungen und Finanzierungsmdoglichkeiten von Regionen an
Gemeinden weiterzugeben

= |Informationen Uber Regeln, Richtlinien und bewahrte Praktiken zum Infrastrukturausbau von
Regionen an Gemeinden weiterzugeben

= Allgemeines Wissen und technisches Fachwissen zu E-Mobilitdt und Ladeinfrastruktur von
technischen Abteilungen auf Regionsebene an kleine Gemeinden weiterzugeben, zur Aus- und
Weiterbildung von Mitarbeitern in kleineren Behorden, die keine Experten auf dem Gebiet sind

= Feldinformationen von Gemeinden an Regionen Uber die Bedurfnisse der Endnutzer, Anfragen von
Betreibern, mdogliche Synergien mit anderen Themen auf dem Gebiet (z. B. offentlicher
Nahverkehr, multimodale Knotenpunkte, Attraktionen usw.) weiterzugeben.

Nach Erfahrung von e-MOTICON sollten die regionalen 6ff. Verw. die aktivste Rolle in diesem Prozess
Ubernehmen, was auch in der kurzen Auflistung deutlich wird. Aufgrund ihrer Gréf3e und der Mdoglichkeit,
interne Fachleute einzusetzen und einen besseren Uberblick tiber nationale und internationale Entwicklungen
zu behalten, sollten regionale off. Verw. als Anlaufstelle fir das Sammeln und Verbreiten relevanter
Informationen dienen. Wie bereits in Abschnitt 2.6 erwahnt, sollte innerhalb der Regionen eine eigene
Unterstruktur fur E-Mobilitat existieren. Diese sollte in der Lage sein, die Aktivitaten der verschiedenen
Abteilungen zu tberwachen, mogliche Synergien zu erkennen und die Kommunikation mit anderen Regionen
und Gemeinden zu steuern. Neben der internen Kommunikation zwischen 6ff. Verw., Regionen und
Gemeinden darf auch die externe Kommunikation mit Burgern und Endnutzern nicht vernachlassigt werden
(Bohler-Baedeker & Lindenau, 2013).

Es gibt zahlreiche Mdglichkeiten, Kommunikation zu fordern und Wissen zu verbreiten wie z. B. Workshops,
Seminare, Konferenzen, Schulungen, Videotutorials, Newsletter, soziale Medien, Foren und Web-
Communities usw. Im Rahmen der e-HUB-Pilotmalinahme wurden zu diesem Zweck spezielle Tools und
Vorschlage bereitgestellt. Sie finden diese im Dokument D.T. 3.2.1 ,e-HUB pilot report” (Leonardi, 2018), auf
der Projekt-Webseite, Abschnitt Project Results/Deliverable.

2.11 STRATEGISCHE SAULE NR. 6: Synergien fordern
zwischen privatem und o6ffentlichem Verkehr

Der Individualverkehr macht den Grof3teil des Verkehrs und der Luftverschmutzung in Stadten
aus und ist daher ein wichtiger Angriffspunkt fir nachhaltigere Lésungen wie E-Mobilitdt. Dabei muss
beriicksichtigt werden, dass der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) besonders in Metropolregionen eine
der effektivsten modalen Losungen ist und dass eine Verlagerung des Individualverkehrs auf offentliche
Verkehrsmittel die Nachhaltigkeit urbaner Mobilitat wirksam beeinflussen wiirde. Genauer gesagt hatte eine
Ausweitung des OPNV folgende Vorteile (Shapiro, Hassett, & Arnold, 2002) (Litman, 2018):

= Vorteile fir die Umwelt
=  Senkung der Schadstoffemissionen
=  Senkung der Treibhausgasemissionen
= Senkung der Larmbel&stigung

= gesellschaftliche Vorteile



= mehr Sicherheit im StralBenverkehr
= weniger Staus (und dadurch weniger Stress)
= besserer Zugang fir behinderte und altere Menschen

= wirtschaftliche Vorteile

= geringere globale Transportkosten

= geringere Lebenshaltungskosten

= geringere Gesundheitskosten

= Wertzuwachs von Immobilien in Stadten

Die beste Option fur 6ff. Verw. ist daher, bestmdgliche Synergien zwischen E-Mobilitdt und 6ffentlichem
Verkehr zu identifizieren und zu nutzen. Eine gute Planung der Ladeinfrastruktur kdnnte die Wechselwirkungen
zwischen und die Integration der beiden Sektoren maR3geblich beeinflussen. Die e-MOTICON-Partner stellen
einige MalBnahmen vor, die insbesondere in gréReren Stadten des Alpenraums Prioritat haben sollten:

1 Park & Ride-Parkplatze auBerhalb des Stadtzentrums mit einer geeigneten Anzahl von Ladestationen
ausstatten Dies ermdglicht das tagliche Pendeln zwischen Wohnort und Arbeit durch die Kombination
von Elektrofahrzeug und OPNV und ermdglicht Pendler das tagliche Aufladen ihres Fahrzeugs. Aus
technischer Sicht sollten dafir Ladepunkte mit niedriger Leistung verwendet werden, maoglichst mit
Energiemanagement zur Optimierung des Energieflusses.

2  Die wichtigsten Verkehrsknotenpunkte wie Bahnhdfe und Flughafen mit einer angemessenen Anzahl
Ladestationen ausrusten Hier waren Schnellladestationen die beste Option zum Laden von:

2.1 Elektrofahrzeugen aus der Umgebung, die Fahrgaste absetzen oder abholen (sowohl
Privatfahrzeuge als Dienstwagen, Fuhrparkflotten usw.)

2.2 Elektrofahrzeuge, die im Rahmen von Carsharing fur die sogenannte letzte Meile
verwendet werden

2.3 Kurzparken von Elektrotaxis

3 Verkehrsbetriebe und Elektromobilitatsprovider ermutigen, ihre Dienste zu integrieren Der Zugang zur
Ladeinfrastruktur und OPNV koénnte tiber ein einheitliches System erfolgen (Karte oder Smartphone-
App). Eine gemeinsame Anwendung kdnnte umfassende Informationen Uber Abfahrtzeiten offentlicher
Verkehrsmittel sowie Standort und Verflugbarkeit von Ladesaulen liefern. Des Weiteren kdnnten
Sonderpreise und Treuepakete angeboten werden, um Intermodalitat und Nachhaltigkeit im Verkehr zu
fordern. Carsharing-Losungen (Zweirader und PKW) sollten auch als Teil des OPNV gesehen und
integriert werden.

Ein Referenzbeispiel fir die Integration des Ladens von Elektrofahrzeugen und OPNV-Diensten wurde in
Osterreich im Rahmen der e-MOTICON-PilotmaRnahme e-TRAIL entwickelt. Siehe zugehériges Dokument
D.T 3.31 ,e-TRAIL pilot report® (Odlazek, 2018), auf der Projektwebseite, Abschnitt Project
Results/Deliverable.

2.12 Fazit

Die Situation hinsichtlich E-Mobilitdt und Ladesaulennetz im Alpenraum ist komplex. Die Zustandsanalysen
haben gezeigt, dass bereits zahlreiche E-LS auf dem Gebiet installiert sind und dass Probleme der
»technischen Interoperabilitat* (z. B. in Bezug auf Stecker und Anschliisse) praktisch gelést sind. Dennoch gibt
es fUr das Reisen mit Elektrofahrzeugen im Alpenraum noch viele Hindernisse. Fahrer missen ihre Reise
sorgfaltig planen und Umwege in Kauf nehmen und sich nach der Verfugbarkeit und Zugénglichkeit der
Infrastruktur richten. Auch seitens der Elektromobilitétsprovider sind die allgemeinen Rahmenbedingungen
noch schwierig. Dazu gehdren Probleme bei der Informationsbeschaffung von offentlichen Verwaltungen,
umstandliche Genehmigungsverfahren und aufgrund der geringen Einnahmen in der Anfangsphase der E-
Mobilitat die Notwendigkeit, die Infrastrukturkosten permanent im Auge zu behalten.

Dieser Teil von e-MOTICON hatte zum Ziel, ein gemeinsames Verstandnis aller Alpenraumlander beztglich
der aktuellen Situation zu schaffen, die wichtigsten Probleme und mdgliche Antworten darauf zu identifizieren,
um giinstige Rahmenbedingungen fur die Verbreitung der E-Mobilitat im gesamten Gebiet zu schaffen.
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Die in diesem Dokument vorgestellten Ergebnisse werden in einer ,transnationalen Strategie“ beschrieben,
die sechs strategische Saulen identifiziert, die in erster Linie auf die offentlichen Verwaltungen als
entscheidende Akteure abzielen:

1. die bestmdglichen Rollen von 6ff. Verw. definieren

o 0~ wWwN

Uberregionale Mindestanforderungen fur die Infrastruktur festlegen
minimale Infrastruktur fertigstellen

Einsatz eines integrierten, Uberregionalen Kartentools

Kommunikation zwischen 6ffentlichen Verwaltungen erméglichen
Synergien zwischen Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr garantieren

Waéhrend des Projekts wurden einige S&ulen heftiger debattiert als andere, da die Partner teilweise
unterschiedliche Ansichten hatten. Insbesondere zwei Themen erhielten viel Aufmerksamkeit: die Rolle der
off. Verw. und der beste Weg, das komplette Netz zuganglich zu machen. Die endglltige von allen e-
MOTICON-Partnern getragene Vision wurde in den vorigen Kapiteln beschrieben. Eine praxisbezogene
Zusammenfassung kann wie folgt formuliert werden:

Regionale Behotrden und Gemeinden sollten den Aufbau einer homogenen und effektiven
Infrastruktur auf ihrem Gebiet ermdglichen und koordinieren unter Berlcksichtigung der
benachbarten Regionen. Ausnahmen sind mdoglich, zum Beispiel in der Anfangsphase des
Netzaufbaus (wenn die Gemeinde zum Beispiel allein investiert) oder im Falle offentlicher
Fordermittel, die 6ffentlichen Stellen vorbehalten sind.

Beide Ldsungen fur den Zugang zu E-LS (ad hoc und Roaming-Plattformen) werden in den
nachsten Jahren weiterhin verfugbar sein. Die Ad-hoc-Option wird vor allem durch EU-
Vorschriften gefordert, wahrend Roaming-Plattformen durch die Entwicklung des Marktes
getragen werden.

Elektromobilitatsprovider kénnen ihren Kunden weiterhin vertragsbasierte Losungen anbieten,
einschlief3lich Premiumdienste oder Sondertarife. Dabei ist zu beachten, dass die Umsetzung der
vertragsbasierten Systeme in Einklang mit der Ad-hoc-Ldsung steht und keine unnétigen Kosten
oder doppelten Aufwand erzeugt. Die Preise missen in beiden Féallen fair sein.

Die fur die Ad-hoc-Zahlung gewahlte technische Losung muss sowohl die Zusatzkosten fir
Betreiber als auch den Bedienkomfort berticksichtigen. Als mobile und universale Bezahlldsungen
sollten die neuesten Technologien eingesetzt werden, ohne dass bestimmte Apps
heruntergeladen oder Registrierungsformulare ausgefullt werden mussen.

Um ihren Kunden Zugang zu einem umfassenden Ladesaulennetz zu gewahren, sollten
Elektromobilitéatsprovider zumindest auf lokaler Ebene einen Roaming-Ansatz verfolgen. Es bleibt
den Providern uUberlassen, ob und welche Roaming-Plattform sie nutzen.

Alle Ladeséaulen missen die notwendige Konnektivitat bieten, um die Bezahl-/Zugangsverfahren
sowohl ad hoc als auch vertragsbasiert durchzufihren.

Um ein vollstdndiges und zuverlassiges Kartentool zu erhalten, sollte ein offizielles ,nationales
Register der Ladesaulen erstellt werden. Zudem muissen Betreiber verpflichtet werden,
Echtzeitdaten ihrer Infrastruktur bereitzustellen, zumindest fir die 6ffentlich zuganglichen E-LS.
Indem offiziellen Daten Dritten zur Verfigung gestellt werden, wird die Erstellung zuverlassiger
Jlanderubergreifender Ladesaulenkarten” vereinfacht. In diesem Zusammenhang kdnnten Uber
Crowdsourcing und Benutzerfeedback Fehler in der Datenbank identifiziert und weitere E-LS
privater Unternehmen wie Restaurants, Laden usw. hinzugefugt werden.

Im Rahmen der Zahlung/des Zugangs konnte es notig sein, personliche Daten auszutauschen.
Daher wird empfohlen, die Fahrer zu ,schutzen®, die entsprechenden Datenschutzrichtlinien zu
entwickeln/anzuwenden, und die Benutzer Uber dieses Thema zu informieren.

Die e-MOTICON-Partner sind der Ansicht, dass ein koordiniertes und synergetisches Vorgehen der
offentlichen Verwaltungen im Alpenraum beziglich der genannten Themen die Verbreitung eines effektiven
und zuganglichen Ladesaulennetzes erheblich beschleunigen wird. Wenn die vorgeschlagenen MafRhahmen
zusammen mit anderen europaischen Initiativen umgesetzt werden, insbesondere mit den EUSALP-Aktionen,
werden sie maf3geblich zu einer groReren Verbreitung der E-Mobilitdt und der Entwicklung nachhaltigerer
Verkehrslosungen beitragen.



3 Regionaler Aktionsplan (RAP)

3.1 Einfuhrung

Im Rahmen des e-MOTICON-Projekts wurden flinf RAP erstellt, einer fir jedes Alpenraumland, mit dem Ziel,
die transnationale Strategie zu férdern und an die lokalen Bedirfnisse anzupassen und so die Kapazitaten der
offentlichen Verwaltungen fur den Aufbau einer interoperablen Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge im
Einklang mit der AFI-Richtlinie! zu erhéhen.

Die in jedem Regionalen Aktionsplan vorgeschlagenen MafRnahmen stehen im Einklang mit EU- und
Alpenraumstrategien (EUSALP 2, Alpenkonvention®: EUREGIO*, iMonitraf!® Ziele) fir ein gemeinsames
langfristiges Konzept flr ein nachhaltiges Verkehrssystem im Alpenraum. Aus den in der Strategie definierten
gemeinsamen kurz- und mittelfristigen Zielen wird eine Rangliste von MalRhahmen abgeleitet, die als
Entwicklungsleitlinie dient. Die vorgeschlagenen MalBnahmen werden ein harmonisiertes Verkehrssystem
schaffen, einschlief3lich des Einsatzes neuer Steuerungsinstrumente.

Die RAP bleiben ein lebendiges Dokument, das nach dem Ende des e-MOTICON-Projekts weiter zur
Verfolgung der langfristigen Ziele eingesetzt werden kann.

3.2 Ziel

Das e-MOTICON-Projekt entwickelte fiinf regionale Aktionspléane fiir die jeweiligen Partnerlander (Osterreich,
Frankreich, Deutschland, Italien und Slowenien). Hauptziel der RAP ist die Schaffung einer gemeinsamen
Strategie fir jedes Gebiet, um die Kapazitaten der off. Verw. beim Aufbau einer interoperablen
Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge im Alpenraum zu starken vor dem Hintergrund der niedrigen und
ungleichmafigen Verbreitung von Elektromobilitat im Alpenraum. Ein Grund fir die unzureichende Verbreitung
ist die geringe Interoperabilitat der E-LS. Dies liegt haufig daran, dass von offentlichen Verwaltungen
eingesetzte Planungsinstrumente nur begrenzt eingebunden werden und an fehlendem Wissen Uber
technologische Innovationen und Geschéaftsmodellierung. Wenn uberhaupt gehen 6ff. Verw. das Problem
isoliert an und Uberlassen die Investitionen haufig unkoordinierten Privatinitiativen. Daher muissen in
regionalen Verwaltungsbehodrden Kapazitdten aufgebaut und ein integrierter landerlibergreifender Ansatz
gefordert werden.

3.3 Was ist der Zweck der RAP?

Ziel der regionalen Aktionspléane von e-MOTICON ist:

= Hilfestellung bei der Definition einheitlicher MalRnahmen zur Erreichung gemeinsamer Ziele
(langfristig & mittel-/langfristiges Ziel) im Alpenraum
= Hilfe bei der Realisierung einer gemeinsamen Strategie fur den Alpenraum (e-MOTICON-Strategie)
auf regionaler/lokaler Ebene
= gffentliche Verwaltungen bei der Verkehrsmittelwahl unterstutzen mit folgenden Zielen:
= mehr Menschen die Nutzung von E-Mobilitéat ermoglichen
= Realisierung interoperabler E-LS
= mehr Mobilitatsoptionen schaffen

1 Richtlinie 2014/94/EU  des Europaischen Parlaments und des Rats: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/en/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0094

2 EU-Strategie fur den Alpenraum: https://www.alpine-region.eu/

3 www.alpconv.org

4 ,Bezieht sich geografisch auf einen Teil des deutsch-niederlandischen Grenzgebiets, das Teile der niederlandischen
Provinzen Gelderland, Overijssel und Drenthe sowie Teile der Bundeslander Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen
umfasst.” http://www.europaregion.info/it/default.asp

5 IMONITRAF!-Projekt (2009 - 2012), Vertreter verschiedener Regionen unterzeichneten im Mai 2012 eine gemeinsame
Resolution und Strategie. Die Strategie legt den Rahmen fur ein nachhaltiges Verkehrssystem im Alpenraum fest, um
negative Auswirkungen des Verkehrs zu reduzieren und Verteilungseffekte zu verhindern.“ www.imonitraf.org



= mehr Sicherheit

= den Klimawandel bek&dmpfen

= die oOffentliche Gesundheit verbessern

= besserer und umweltfreundlicherer Zugang zu empfindlichen Okosystemen.

3.4 Wer sind die Zielgruppen der RAP?

Die Zielgruppen der RAP sind in erster Linie die fur Raumplanung verantwortlichen offentlichen Stellen
(normalerweise je nach Land regionale, nationale oder lokale Verwaltungsbehdrden) sowie 6ffentliche
Verwaltungen, die bei der Planung und Unterstltzung der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge mitwirken.

3.5 Methodik

Mit den regionalen Aktionsplanen mochte das e-MOTICON-Projekt offentlichen Verwaltungen eine
landerlbergreifende Vorgehensweise bei der Realisierung einer Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge zur
Verfligung stellen, die im Einklang mit regionalen Richtlinien und Planen steht. Diesen Bemiihungen ging eine
umfassende Analyse des Ist-Zustands voraus. Die RAP schlagen MalRBnhahmen zur Erreichung kurz-, mittel-
und langfristiger Ziele vor. Diese basieren auch auf landeribergreifenden PilotmalRnahmen, die durchgefihrt
wurden, um die Praxistauglichkeit der von den Partnern vorgeschlagenen Lésungen zu testen.

Die Zustandsanalyse jeder Alpenraumregion zeigte eine bemerkenswerte Vielfalt der Anséatze hinsichtlich der
Forderung und Entwicklung von Elektromobilitat. Die im Rahmen von e-MOTICON und anderen
Alpenraumprojekten (z. B. iMONITRAF!) durchgefiihrten Analysen lieferten einen umfassenden Uberblick
Uber vorhandene Strategien, deren Hintergrund und zugehdrige MaBnahmen.

3.5.1 RAP - Leitprinzipien
Die Leitprinzipien bei der Ausarbeitung der RAP lauten folgendermal3en:

= Erreichung von Umwelt- und Energiezielen (auf EU- und L&nderebene sowie lokale Messungen)
= Entwicklung von Verkehrsstrategien unter Berticksichtigung des Umweltschutzes in den
empfindlichen Bergregionen und der Gesundheit der Birger
= Suche nach einem nachhaltigen Verkehrssystem unter zu Hilfenahme von:
= Lebenszyklusanalyse (Life Cycle Assessment, LCAS) zur Bewertung der
Umweltauswirkungen eines Verkehrssystems/einer Verkehrslésung
=  Anwendung einer Methodik zur Messung externer Effekte’ wie etwa den
Umweltauswirkungen einer Lésung/eines Systems
= Bevorzugung von Mobilitdtsldsungen mit weniger externen Umweltauswirkungen (wie E-
Mobilitat), die aufgrund der geringeren Umwelt- und Gesundheitsauswirkung lokal von
Vorteil sein kénnen
= Beteiligung der Offentlichkeit und Einbeziehung von Interessengruppen, um ein Bewusstsein fiir
das Problem und ein Gefuhl der Mitverantwortung zu schaffen, um Unterstiitzung fur
entsprechende MaRhahmen zu gewinnen
= Integration: eines interoperablen E-LS-Netz als fester Bestandteil der Umwelt- und Energiepolitik
im Bereich Mobilitéat fur die europaischen Lander und die gesamte EU

6 Life Cycle Assessment - JRC ,ILCD Handbook. General guide for Life Cycle Assessment: detailed guidance®,
EUR24708 EN (2010).
7 Externalities methodology - https://academic.oup.com/oxrep/article-pdf/6/2/.../6-2-61.pdf


http://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC48157/ilcd_handbook-general_guide_for_lca-detailed_guidance_12march2010_isbn_fin.pdf
http://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/bitstream/JRC48157/ilcd_handbook-general_guide_for_lca-detailed_guidance_12march2010_isbn_fin.pdf

= Enge Abstimmung von E-LS Planung mit Raumplanungs- und Wirtschaftsférderungsmafnahmen,
um die Mobilitatsbediirfnisse im Personen- und Giiterverkehr besser zu erfillen und die regionale
Entwicklung sicherzustellen

= Forderung von nachhaltigem Konsum und nachhaltiger Produktion. Sicherstellung der
Verwendung von Giitern und Dienstleistungen, die die Grundbedurfnisse fiir eine bessere
Lebensqualitat erfullen bei gleichzeitiger Minimierung des Einsatzes von natirlichen Ressourcen,
Giftstoffen, Mullerzeugung und Schadstoffemissionen uber den gesamten Lebenszyklus

= Anwendung vorhandenen Wissens und Sicherstellung der soziodkonomischen Wirksamkeit.
MalRnahmen und operative Ziele sollten auf verfugbarem Wissen basieren und soziale wie
wirtschaftliche Kosten von Verschmutzung im Vergleich zu den Kosten und Vorteilen der
vorgeschlagenen MafRhahmen berticksichtigen

3.5.2 Ziele der MalBhahmen
Als wichtigste MalRnahmenziele wurden identifiziert:

= die Kapazitaten der ¢ffentlichen Verwaltungen beim Aufbau einer interoperablen
Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge im Alpenraum verbessern

= Offentliche Verwaltungen bei der Erreichung von Gesundheits- und Umweltzielen unterstitzen

= einen Beitrag zu einer gemeinsamen Politik leisten, an der Investoren und Betreiber mitwirken.

3.5.3 Analyseinstrumente: KPI

Die im e-MOTICON-Projekt angewandte Methodik lieferte eine Liste von MalRnahmen, die an der Prioritat der
lokalen Bedirfnisse ausgerichtet ist. Die MaBnahmen wurden als Liste von KPI8 (Key Performance Indicator)
beschrieben. Dazu war eine griindliche Analyse erforderlich, um den Ist-Zustand und die relevanten Aspekte
zu verstehen. Des Weiteren lag der Fokus auf Schlisselaktivitaten, die mit der Auswahl von
Leistungskennzahlen in Zusammenhang stehen. Der Einsatz von KPI:

= ermoglicht die einfache Uberwachung der Wirksamkeit der MaBnahmen

= liefert Feedback fur die Bewertung

= liefert einen einfachen Plan als Grundlage fiur die Entwicklung einer Kommunikations-
/Informationsstrategie zur Unterstitzung eines Governance-Modells, dessen Ziele, Kosten und
Fortschritt fiir Verwaltungsangestellte und die Offentlichkeit leicht verstandlich sind.

Die Verwendung von KPI unterstitzt auch die Priorisierung der Ma3hahmen basierend auf der in den nachsten
Kapiteln vorgeschlagenen Multi Criteria Analysis® (MCA). Die Rangfolge der MalRnahmen bertcksichtigt den
Einfluss vieler verschiedener Parameter wie Kosten und Dauer.

3.5.4 Ubereinstimmung mit europaischen Richtlinien und der Vision in Bezug auf
Transport, Energie & Umwelt

Ziel der RAP ist die Unterstltzung regionaler und lokaler 6ff. Verw. bei der Planungs- und Entwicklungsarbeit.
Diese RAP wurden im Einklang mit anderen Uberregionalen Visionen und Strategien entwickelt.

= Ubereinkommen von Paris (21. April, 2016)%°

8 Ein Key Performance Indicator bzw. eine Leistungskennzahl bezeichnet einen messbaren Wert, der angibt, wie effektiv
der Prozess fur das Erreichen von Schlisselzielen ist.

9 Die multikriterielle Entscheidungsanalyse bewertet ausdriicklich mehrere gegensatzliche Kriterien im
Entscheidungsprozess.

10 https://unfccc.int/sites/default/files/english_paris_agreement.pdf



= Klima- und Energiepaket 203011

= Effort Sharing, COM (2016) 482 final'?, 20. Juli, 2016

= Europdische Richtlinie 2009/28/EU*3

= Richtlinien 510/2011'* und 333/20141% zu CO2-Emissionen

=  World Harmonized Light Vehicle Test Procedure!® (2017)

= Weibuch Verkehr” 2011

*  Grunbuch Stadtverkehr®, 2007

= 2014/94/EU zur Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe

= Auf dem Weg zu einer sauberen und intelligenten Mobilitat“1®, EEA Signale 2016

=  Europaische Strategie fiir emissionsarme Mobilitadt“?® COM (2016) 501 mit SWD (2016) 244 als
endgultigem Anhang 2%;

= TENT 22 - Leitlinien fiir die transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN-T) der Européischen
Kommission

=  ALPENKONVENTION % - Volkerrechtlicher Vertrag Uber den Schutz und die nachhaltige
Entwicklung der Alpen

= EUSALP 24 - EU-Strategie fur den Alpenraum - die makroregionale Strategie

= iMonitrafl 2 - Eine gemeinsame Verkehrsstrategie fur den Alpenraum und Aktionsplan zur
Realisierung.

3.5.5 Priorisierung der Malinahmen

Aus den strategischen Zielen wurden strategische MalRnahmen zur Erreichung des jeweiligen Ziels abgeleitet.
Fur die Priorisierung der MaBnhahmenliste wurden ausgewahlte Punkte als MalRhahmenbereiche definiert.
Diese wurden in konkrete Formulierungen, entsprechend der Relevanz der Region, umgesetzt. Im Rahmen
von e-MOTICON wurde ein Plan zur strategischen MalRRhahmenpriorisierung basierend auf Governance-
Modellen mit Partizipation vorgeschlagen. Zur Strukturierung des Themenkomplexes wurde eine Multi Criteria
Analyse vorgeschlagen. Die e-MOTICON-Partner benétigten eine Reihe verschiedener Kriterien zur
Bewertung der lokalen MaRnahmen. Dazu wurde eine Multi Criteria Analysis (MCA 26.27.28,29) ) angewandt mit
einer gemeinsamen Vorgehensweise bei der Mal3nahmenpriorisierung.

In einem ersten Schritt wahlten die e-MOTICON-Partner die folgenden KPI zur Messung der
Mafl3nahmenpriorisierung:

= Auswirkungen der MaRnahme auf die homogene Verbreitung interoperabler E-LS
= |okale wirtschaftliche Auswirkungen der MaBnahme (z. B. Branche)

11 Europaischer Rat (23. und 24. Oktober 2014) - Conclusions on 2030 Climate and Energy Policy Framework, SN 79/14, 23.
Oktober, 2014.

12 https://eur-lex.europa.eu/procedure/EN/2016_231

3 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?...32009L002

14 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A32011R0510

15 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv%3A0J.L_.2014.103.01.0015.01.ENG

16 http://wltpfacts.eu/what-is-wltp-how-will-it-work/

17 https://ec.europa.eul/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en

18 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/green_paper_en

19 https://www.eea.europa.eu/highlights/towards-clean-and-smart-mobility

20 https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2016/EN/1-2016-501-EN-F1-1.PDF

21 https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/10102/2016/EN/10102-2016-244-EN-F1-1-ANNEX-1.PDF

22 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure_en

23 www.alpconv.org/

24EUSALP - EU STRATEGY FOR THE ALPINE REGION, [Online]. Available: https://www.alpine-region.eu/eusalp-eu-

strategy-alpine-region.

25 www.imonitraf.org/

26 D L. Olson - Multi-criteria analysis: a manual - www.communities.gov.uk - community, opportunity, prosperity

27 J. Rezaei - A Systematic Review of Multi-criteria Decision-making Applications in Reverse Logistics - Transportation

Research Procedia - Volume 10, 2015, Pages 766-776

28 The Journal of Multicriteria Decision Analysis (John Wiley & Sons, Ltd)

29 D. L. Olson, H. M. Moshkovich, R. Schellenberger, A.l. Mechitov - Consistency and Accuracy in Decision Aids:

Experiments with Four Multiattribute Systems - VVolume 26, Issue 6-Nov.1995 - Pages 723-747


http://www.communities.gov.uk/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146515002173#!
https://www.sciencedirect.com/science/journal/23521465
https://www.sciencedirect.com/science/journal/23521465
https://www.sciencedirect.com/science/journal/23521465/10/supp/C

= Umweltauswirkungen der MalRnahme (z. B. lokale Umweltverschmutzung,
Treibhausgasemissionen)
= geplante Dauer der MaRnahme

= geplante Kosten der MaRnahme

Im zweiten Schritt wurde ein Punktesystem fir die Auswertung der Malinahmen festgelegt.

1 starkste Wirkung, kirzeste Dauer, niedrigste Kosten
2 mittlere Wirkung, mittlere Dauer, mittlere Kosten
3 geringere Wirkung, l&ngste Dauer, hochste Kosten

Das Verfahren fur die Zuweisung des Punktwerts wurde von den e-MOTICON-Partnern in enger
Zusammenarbeit mit den lokalen Verwaltungsmitarbeitern der Referenzgebiete angewandt. Diese
Vorgehensweise wurde aufgrund der Tatsache gewahlt, dass allen an Interoperabilitit und E-Mobilitat
beteiligten Stellen gro3e Bedeutung beigemessen wurde. Die Einbeziehung der 6ff. Verw. ist enorm wichtig,
da sie das Referenzgebiet und alle Instrumente zur lokalen Umsetzung der Strategie besser kennen. Zu
diesem Zweck fanden eine Reihe von Interviews und Treffen mit Ziel- und Interessengruppen aus den
Gebieten der Projektpartner statt. Die Ergebnisse werden bei der Beschreibung der MalRnahmen erlautert.
Nach Abschluss der Analyse wurden die priorisierten MalRnahmen in funf RAP zusammengefasst. Jede
Maflnahme ist mit dem Informationsblatt (Tabelle) verknipft, dass die Hauptmerkmale zeigt.

Die Projektpartner verwendeten ein gemeinsames Konzept zur Definition einer ,Gewichtung®, um einen
Punktwert fur jede MaRnahme zu erhalten. Die Gewichtungen wurden gemeinsam von den Partnern und
lokalen Ziel-/Interessengruppen bestimmt.

Auswirkungen der MalBnahme auf die 20 17
homogene Verbreitung interoperabler E-LS

Lokale wirtschaftliche Auswirkungen der 20 12
MalRnahme (z. B. Branche)

Umweltauswirkungen der MalRnahme (z. B. 20 16
lokale Verschmutzung,

Treibhausgasemissionen)

Geplante Dauer der MalRBhahme 20 30
Geplante Kosten der Mal3Bhahme 20 35

Die e-MOTICON-Partner wahlten Gewichtungsvorschlag Nr. 1. Diese Auswahl spiegelt die grof3e Bedeutung
der o6ff. Verw. fur die Wirkung der Mal3nahme (60 %) und die geringere Bedeutung fur Dauer und Kosten der
MafRnahme (je 20 %) wider. Die MalRnahmen sind auch gemaR ihrer Funktion (Verwaltung, Umsetzung,
Kommunikation, Planung, Finanzen) mit der entsprechenden strategischen Séule verkniipft.

3.6 Synergie zwischen funf RAP

Die RAP verkorpern die nationale/regionale/lokale Umsetzung einer gemeinsamen Strategie. Alle sind tber
eine gemeinsame Methodik und gemeinsame Ziele miteinander verbunden. Die Instrumente und Ldsungen
kénnen je nach lokalen Bedirfnissen und Richtlinien unterschiedlich sein, doch die Auswahlkriterien sind
gleich. Innerhalb dieser nationalen Rahmen wurden mehr als acht verschiedene Schwerpunktgebiete
identifiziert.

Die e-MOTICON-Partner standen im intensiven Austausch mit inren Gebieten, um deren Sicht zu verstehen
und Bedurfnisse abzufragen. Sie diskutierten auch die e-MOTICON-Strategie, die dem gesamten Alpenraum
ein Gefuhl der Gemeinschaft und eines gemeinsamen Ziels gibt. Die Diskussionen fuhrten zur ldentifikation
geeigneter MalBnahmen fir jedes Gebiet.
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3.7 Die e-MOTICON RAP in Kirze

3.7.1 ltalien ' '

3.7.1.1 Nationaler Kontext

Im komplexen nationalen Kontext Italiens machen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor den Grof3teil der
Verkehrsmittel aus. Aufgrund jungster Entwicklungen des rechtlichen Rahmens fur die staatliche
Mobilitatsplanung wurden neue Planungsinstrumente, Infrastrukturpléne und Vorgaben eingefuhrt, die fur die
Entwicklung des Landes als besonders wichtig angesehen werden. Ziel dieser Instrumente ist die
bestmdgliche Vereinheitlichung und gemeinsame Nutzung der nationalen Infrastruktur. Strategien fir
Verkehrsinfrastrukturen, einschliellich Elektromobilitéat, bilden in einem ersten Schritt die Grundlage fir die
Definition der nationalen Infrastruktur. Im zweiten Schritt werden die Prioritdten identifiziert, die von der
Verwendbarkeit und Umsetzbarkeit der vorhandenen Ressourcen abhéngt. Dieser Ansatz ist Teil der Ziel- und
Strategiebestimmung fur eine mittel- bis langfristige nationale Verkehrspolitik.

Die Zustandsanalyse lieferte einen Uberblick iiber den aktuellen Stand in Sachen E-Mobilitéat in Italien, von
Elektrofahrzeugen bis hin zur Ladeinfrastruktur. Sie beleuchtete auch verschiedene Bereiche wie
Elektroautos, Fahrzeugmodelle, E-Carsharing und o¢ffentliche Ladestationen in Italien. In Bezug auf die
nationale Politik wurde eine Reihe von Leitfaden zu Nachhaltigkeit im Verkehr erstellt. Die wichtigsten sind der
.Nationale Ladeinfrastrukturplan fir Elektrofahrzeuge® (PNIRE), die ,Roadmap fiir nachhaltige Mobilitat®,
,Gesetzesverordnung 257/2016 Initiative fur alternative Kraftstoffe” (DAFI), ,Connettere I'ltalia“, eine Initiative
des Verkehrsministeriums, die nationale Energiestrategie und der Senatsbeschluss zu nachhaltiger Mobilitat.
Aktuell gibt es keine direkten Anreize fur den Kauf von Elektrofahrzeugen, diese sind jedoch fiir einen Zeitraum
von fanf Jahren ab Erstzulassung von der jahrlichen Kraftfahrzeugsteuer befreit. Danach gilt flr
Elektrofahrzeuge ein um 75 % ermaligter Steuersatz gegeniber vergleichbaren Benzinern. Des Weiteren
bieten viele Versicherer Nachlasse in Hohe von bis zu 50 %. Einige Initiativen auf regionaler oder kommunaler
Ebene erwagen eine Senkung oder Befreiung von Parkgebuhren, Mautgeblihren oder die Erlaubnis zum
Fahren in Umweltzonen. Auf regionaler Ebene gibt es einige Anreize in den Provinzen Emilia Romagna,
Lombardei und Bozen. In anderen Regionen wie Sardinien und Trentino wurde der Mobilitatsplan mit
zugeteilten Investitionen umgesetzt.

3.7.1.2 Die Po-Ebene (liberregionales Gebiet)

Orographisch wird die Po-Ebene (ltalienisch: Bacino Padano) im Norden und Westen von den Alpen und im
Siden vom Apennin begrenzt, d. h. das Gebiet ist auf fast allen Seiten von Bergen umgeben. Diese
geografische Lage fuhrt haufig zu einer ungiinstigen Verteilung der Schadstoffe in der Atmosphére: Das Tal
hat eine der niedrigsten Windgeschwindigkeiten in Europa von durchschnittlich unter 1,5 m/Sek. auf den
Ebenen des Piemont oder der Lombardei. Im Winter kommt es haufig zu Inversionswetterlagen. Die unteren
Luftschichten sind kalt, wahrend die leichtere Luft in hdheren Lagen warm ist. Die fehlende Durchmischung
der Luftmassen fuhrt zu einer Ansammlung von am Boden ausgestof3enen Luftschadstoffen (Verkehr,
Gebaudeheizung usw.). Im Winter wird die vertikale Durchmischung durch Turbulenzen sehr stark
eingeschrankt, so dass sich unter der Inversion (in ca. 200 bis 250 m Ho6he) Luftschadstoffe ansammeln.
Gleichzeitig ist die Ebene eine der bevidlkerungsreichsten Regionen Italiens und ein fur ganz Europa wichtiges
industrielles Zentrum, wie das hohe Pro-Kopf-BIP zeigt, sowie die Tatsache, dass die komplette Po-Ebene im
Bereich der sog. “Blaue Banane* liegt.

Die Attraktivitdt der Region spiegelt sich auch in Verkehr und Infrastruktur wider: Vier von neun TEN-V-
Kernnetzkorridoren fuhren durch das Gebiet: der Mittelmeer-, Ostsee-Adria-, Skandinavien-Mittelmeer- und
Rhein-Alpen-Korridor. Zudem muss beriicksichtigt werden, dass sich in Norditalien einige der wichtigsten
Knotenpunkte des Schiffsverkehrs befinden (Genua, Triest, Venedig...), an denen Guter aus der ganzen Welt



und inshesondere aus dem fernen Osten angeliefert werden. In der Po-Ebene liegen einige der
reprasentativsten Knotenpunkte der Kern- und Gesamtnetze, die auf europaischer Ebene Uber die EU-
Verordnung 1315/2013 priorisiert werden.

Verwaltungstechnisch erstreckt sich die Po-Ebene iber mehr als 125.000 km? und umfasst sechs Regionen
und zwei autonome Provinzen. In der Po-Ebene leben mehr als 26 Millionen Menschen (Uber 40 % der
italienischen Bevdlkerung), meist auf den Ebenen und in den Télern. So liegt die Bevoélkerungsdichte in den
Ballungsraumen der Lombardei bei 1.500 Einwohner/km?2 und bei 3.600 Einwohner/km?im GroRraum Mailand;
das ist deutlich héher als der nationale Durchschnitt von weniger als 200 Einwohnern/km2.

In den letzten zehn Jahren haben die Verwaltungsbehdrden in der Po-Ebene damit begonnen, gemeinsam
bessere und wirkungsvollere Strategien zu entwickeln. Am 19. Dezember, 2013 wurde die
Programmvereinbarung fir ,die koordinierte und gemeinsame Umsetzung von MaRnahmen zur Verbesserung
der Luftqualitat in der Po-Ebene*” von allen Regionen der Po-Ebene, den autonomen Provinzen und wichtigsten
Ministerien (Umwelt, Gesundheit, Wirtschaftsentwicklung und Landwirtschaft) unterzeichnet. 212 Gemeinden
mit einer Flache von 13.000 km? und 10.278.000 Einwohnern waren daran beteiligt. Die Vereinbarung sollte
helfen, Strategien und MaRnahmen zur Senkung der Luftverschmutzung zu identifizieren. Daftir wurden neun
Arbeitsgruppen eingesetzt.

Kurz vor dem Treffen der G7-Umweltminister in Bologna am 9. Juni 2017 unterzeichneten der
Verkehrsminister und die Préasidenten der Provinzen Lombardei, Piemont, Venetien und Emilia-Romagna eine
Vereinbarung zur Verbesserung der Luftqualitdét in der Po-Ebene. Ziel dieser Vereinbarung ist das
gemeinsame Vorgehen der Regionen bei der Ausarbeitung und Umsetzung koordinierter Mal3nahmen fur die
Bereiche, die hauptsachlich fur die Luftverschmutzung verantwortlich sind. Dadurch soll die Luftqualitat
verbessert und die Luftverschmutzung gesenkt werden. Die in dieser Vereinbarung festgelegten
gemeinsamen MalRhahmen beziehen sich in erster Linie auf den Verkehr (Einschrankungen fir Diesel-
Fahrzeuge), Emissionen aus Kleinfeuerungsanlagen in Wohngebieten, Verbrennung im Freien und die
Senkung der Ammoniakemissionen in der Landwirtschaft und Tierzucht.

3.7.1.3 Piemont

Das Piemont ist eine Region in Italien mit einer Flache von 25.387 km2. Naturgeografisch gliedert sich die
Region in drei Teile: die Alpenregion (43 %), die Po-Ebene (40 %) und die Hugellandschaften (27 %). Turin
ist mit 886.837 Einwohnern die bevdlkerungsreichste Stadt.

Im Oktober 2017 waren im Piemont 785 Elektrofahrzeuge registriert, davon 579 PKW. Im Piemont gibt es 177
E-LS mit einer durchschnittlichen Leistung von 22 kW.

Die Region Piemont hat entsprechend dem Zeitplan eine zweistufige Strategie definiert:

= Die Region méchte auf kurze Sicht als Vermittler agieren: Das Piemont ist eine dynamische
Gemeinschaft, in der 6ff. Verw., Privatfirmen, Hochschulen und Blrger gemeinsam an einer
integrierten und ganzheitlichen Verbreitung der E-Mobilitat arbeiten kénnen.

= Langfristig mdchte das Piemont eine ,intelligente Region“ werden. Eine Region in der Po-Ebene,
in der Benutzer von Elektrofahrzeugen (Burger, Arbeiter, Touristen) mit 6ffentlichen, privaten und
gemeinsam genutzten Verkehrsmitteln tberallhin bequem reisen kénnen und dabei Zugriff auf alle
Reiseinformationen haben und benutzerfreundliche, interoperable und sichere Systeme zur
Zahlung nutzen kénnen.

Die wichtigsten MalRnahmenbereiche zur Erreichung der RAP-Ziele sind:

= Governance: Eine einheitliche Richtung ist nicht zu erkennen. Um ein Ladesaulennetz im Piemont
zu entwickeln und die landertuibergreifende Mobilitat zu férdern, mussen eine gemeinsame
Strategie und Richtlinien fur alle 6ff. Verw. identifiziert werden.



=  Geografische Abdeckung: Im Piemont gibt es keine adaquate Ladeinfrastruktur; die Ladestellen
sind in der Hauptstadt der Region konzentriert. Es muss ein E-LS-Netz aufgebaut werden, dass
den speziellen Bedurfnissen der Region in Sachen E-Mobilitdt Rechnung tragt. Das
Infrastrukturnetz muss regionale, Uberregionale und grenziberschreitende Fahrten mit einem
Elektrofahrzeug problemlos mdglich machen.

= Interoperable Dienste: Die Interoperabilitdt der elektrischen Ladestationen ist fir die meisten
Betreiber von E-LS im Piemont keine Prioritéat. Zurzeit verwenden alle ihr eigenes Zugangssystem
und es gibt kein Roaming fir Zahlungen. Das globale E-LS-Netz muss in héchstem Male
interoperabel werden.

= Kommunikation: Es gibt zweifellos ein Informations- und Kommunikationsdefizit. Hier ist es wichtig,
Angebot und Nachfrage aufeinander abzustimmen und Interessentrager und off. Verw.
zusammenzubringen. Weitere mdgliche Maflinahmen sind Informationsangebote fur Nutzer des
Strommarkts, Forderung nachhaltigerer ~ Gewohnheiten  kinftiger  Generation  und
Sensibilisierungsmafnahmen beziiglich der Umweltauswirkung von Verhaltensweisen.

Aus der Vision und den identifizierten MafRnahmengebieten wurden strategische Ziele und konkrete
MafRnahmen abgeleitet. Die folgende Tabelle zeigt den Zusammenhang zwischen den Uberregionalen Saulen
aus der transnationalen Strategie und dem aus einer Multikriterienanalyse abgeleiteten Priorisierungsindex:

1 Politisches Mandat auf regionaler Ebene erhalten Engagement, Kofinanzierung

1 Regionale technische Spezifikation fur Leistung und

Interoperabilitat definieren und umsetzen Design, Umsetzung, Forderung, Governance

21 Verstarkung der Arbeitsgruppe Smart Mobility Engagement, Koordination

21 Kriterien und Standards zur Erstellung des regionalen Design, Governance
E-LS-Netzes

21 Kommunikation mit PUN sicherstellen Design, Governance, Kofinanzierung

31 Elektrische Aufladeknotenpunkte aufbauen (EC-HUBS) Forderung, Governance
Identifikation und Erstellung einer Karte méglicher E- Forderung, Design, Koordination,
LS-Standorte Kofinanzierung
E-LS mit anderen Mobilitatsdiensten integrieren Design, Forderung, Koordination
Verfugbare Fordermittel prifen und optimieren Design, Governance
Regionale E-LS-Karte umsetzen Design, Koordination, Kofinanzierung
Forderung von e-Carsharing Forderung, Koordination

80 ‘ Regionale E-Mobilitdétsgemeinschaft Forderung, Koordination, Vereinfachung

Das Erreichen des MafRnahmenziels wird mithilfe von 40 Indikatoren kontrolliert, um den Fortschritt, die
Zielerreichung und soweit moglich die Umweltauswirkungen zu messen.

Sobald die Region Piemont das politische Mandat zur Umsetzung der e-MOTICON RAP erhélt (voraussichtlich
in der zweiten Jahreshalfte 2019), wird die regionale Verwaltung mit den geplanten MalZnahmen zur Férderung
der transnationalen Strategie beginnen.



3.7.1.4 Lombardei

Die Lombardei hat 10.038.688 Einwohner und umfasst eine Flache von 23.863,65 km? bestehend aus
Flachland und Bergregionen. Sie ist mit 1.516 Stadten die stadte- und bevdlkerungsreichste Region ltaliens.
In der Region waren 2017 insgesamt 2.805 Elektrofahrzeuge zugelassen. Laut ChargeMap gibt es in der
Lombardei 646 Ladepunkte und etwa 10 groRere Betreiber von E-LS. 52 % der Betreiber bieten einen All-
Inclusive-Ladetarif von monatlich 5 Euro.

Die Region Lombardei hat gemafl dem Zeitplan eine zweistufige Strategie definiert:

Kurzfristige Vision: Die Region Lombardei errichtet unter der Fuhrung lokaler Behdrden wie der Provinz
Brescia und mithilfe von Richtlinien eine interoperable Mindestinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge und garantiert
die homogene Verbreitung auch in Bereichen mit schwacher Nachfrage oder Gebiete, die vom Markt
vernachlassigt werden. Die Region erfasst alle Informationen tber die auf ihrem Gebiet installierten E-LS.

Langfristige Vision: E-Mobilitat gewinnt sowohl im 6ffentlichen Nahverkehr als auch im Individualverkehr und
der Logistik der letzten Meile zunehmend an Boden. Die Lombardei ist bei der Anzahl der Elektrofahrzeuge,
der Verbreitung der Ladeinfrastruktur und Elektromobilitatsservices fuhrend in Italien. E-LS sind entlang aller
Hauptverkehrsachsen verflugbar, an Verkehrsknotenpunkten, in Gebieten mit geringer Nachfrage sowie in
Grenzgebieten. Eine interaktive Karte zeigt die Standorte der E-LS mit Echtzeitinformationen gemaf3 den
Vorgaben von PNIRE an.

Die Hauptgebiete, auf denen laut RAP MalRhahmen zu ergreifen sind:

= Governance und Infrastruktur bei

21 Einfilhren regionaler Standards zu verpflichtenden Planer von Gesetzen und Richtlinien,
Mindestanforderungen fr E-LS Infrastrukturen,  Standort  von  E-LS,
31 Aktualisierung der aktuellen regionalen Richtlinien Planer offentliche und private Fuhrparks, Industrie,
31 Ausschreibung zur Férderung der Installation von E- Pl tertiarer Sektor, Tourismus. Ziel: Gemeinden
> ; - aner ) . . )
LS in Bereichen, in denen der Markt versagt Industrie Kraftstoffvertreiber Biirger
Anreize  bieten fur die Umsetzung der ) . = . ' ; '
31 Interoperabilitat bestehender E-LS Kofinanzierer 'c;ffeﬂthchg . I\IBahX;giheret'HEb?’
a1 Anreize oder Belohnung fir Provider, die Kofinanzierer ac 9rgan|sa lonen (Z' ' )' regionaie
Echtzeitinformationen bereitstellen Verbande
21 (_DjiS'\ll\r)sktsili?teilt;r;ie\/r?ar:1 E-LS fiir Elektrofahrzeuge im Kofinanzierer ] Ausb”dung, Schulungen l_!nd
= : _ Informationen - Mafinahmengebiet:
i ék&‘:t')'fh'tzrtung der aktuellen regionalen Strategie zu Planer Sensibilisierung zu Umweltthemen,
- - : - professionelle Schulungen, Informationen,
41 Ausschreibung zur Férderung von Innovationen im Planer K ikati Ziel: G ind Ind .
Bereich interoperable E-LS vorbereiten. ommunikation - Ziel: emem. en., ndustrie,
Wirtschaftliche Anreize bieten fir Firmen, die " . Burger’ StUdenten' FaChorgamsatlonen
41 L . Kofinanzierer .
Elektrofahrzeuge im OPNV einsetzen. - Forschung und Innovation _
50 Finanz. Fbrc_ierung _von InfrastrukFyrmanagern Kofinanzierer MaBnahmengebiet: Innovationen bei der E-
(StraRen, Schiene, stadtisch und Parkhauser) Mobilitatsinfrastruktur intelligentes
Eine jahrlich zu aktualisierende - 9 .
50 Informationsbroschiire zu den Vorteilen der E- Planer Stromnetz (Smart Grid) und nachhaltige
Mobilitét erstellen Mobilitat in Stadten, Energieeffizienz und
Erstellen eines sozialen Kanals/virtuellen Helpdesks Emissionsreduzierung im Verkehrssektor
fur Informationen und Verbreitung von Neuerungen s . . . e
50 im  Bereich  Elektromobilitit allgemein  und Planer Ziel: Industrle, Universitaten,
Aktivierung neuer Ladeinfrastrukturen Forschungszentren
60 MaRgeschneiderte Meetings auf Ebene der Region Planer
und Provinz Aus der Vision und den identifizierten
Strukturierung einer regionalen MaRnahmengebiete werden strategische
60 Informationsplattform entsprechend den Eigentamer . .
Anforderungen der PUN (national einheitliche Ziele und konkrete Ma3nahmen abge|e|tet-
Plattform) Die Tabelle links zeigt den Zusammenhang

Teilnahme an den Arbeitskreisen zu Mobilitat der Stakeholder zwischen den Uberregiona|en Saulen aus der

Lombardei . . .
o — e y transnationalen Strategie und dem aus einer
,Kontrollraum“ zu nachhaltiger Mobilitdt in der TP . .
Region Lombardei einrichten Planer Ml_JItl!(rllterlena.naIyse . _ abgeleiteten
Kofinanzierung_von __ Experimenten _und | o Pr|0r|S|erungs!ndex.D|e. Errelphyng der
Industrialisierung im Bereich interoperabler E-LS MaRnahmenziele wird mithilfe von
Einfiihren spezifischer jahrlicher Schulungen Planer Fortschrittsindikatoren kontrolliert, um den
Forschungsprogramme  zu  E-Mobilitat  und - Fortschritt zu messen, die Zielerreichung und
Kofinanzierer

Interoperabilitét fordern soweit moglich die Umweltauswirkungen.




3.7.1.5 Venetien

Laut 6ffentlich verfigbaren Daten mit Stand 10/2017 sind fast 500 Elektrofahrzeuge in Venetien angemeldet.
Die meisten davon (75 %) sind PKW (besonders Nissan Leaf, Tesla Model S und Renault). Damit machten
2017 Elektroautos nur einen winzigen Anteil an der Gesamtzahl der Fahrzeuge aus (0,01 %), doch ihre Zahl
wachst rasant.

In Venezien gibt es 136 aktive E-LS mit insgesamt 236 Anschlissen, vorwiegend vom Typ 2 (Mennekes),
meist von Anbietern wie ENEL, TESLA und GOELECTRICSTATIONS.

Das Bild in der Region entspricht dem in anderen Regionen Norditaliens und lasst sich mithilfe der folgenden
Stichpunkte verdeutlichen:

Politik/Regulierung - Dies wird besonders deutlich, wenn man bedenkt, dass trotz des gemeinsamen
PNIRE-Regulierungsrahmens, der auch allgemeine Richtlinien zur Entwicklung der E-Mobilitat enthalt,
keine ,praktischen® Richtlinien vorhanden sind, mit denen die Plane in der Region konkret umgesetzt
werden kdnnen. Stattdessen wird dies autonomen Initiativen Uberlassen.

Interdisziplinaritat/Synergien - Da die Entwicklung der E-Mobilitat viele verschiedene Disziplinen
beinhaltet, sollte ein breiterer Ansatz verfolgt werden. Arbeitsgruppen bestehend aus Experten und
zustandigen Verwaltungen auf verschiedenen Gebieten (von Planern Uber Ingenieure und
Logistikfachleute bis hin zu Energiemanagern usw.) sollten an diesen Themen arbeiten.

Information - Trotz der Verbreitung von allgemeinen Informationen (ber E-Mobilitat ist der
Informationsfluss nicht einheitlich sondern stammt haufig aus verschiedenen Quellen mit
unterschiedlichen Sichtweisen. Das fihrt unter Umstidnden zu Missverstéandnissen, der
unvollstandigen Erfassung von Konzepten und einem begrenzten Verstandnis der Méglichkeiten und
Grenzen von E-Mobilitat seitens der Biurger und Behodrden.

Wissen/Kompetenz - Verantwortliche in kleineren Gemeindeverwaltungen wissen im Allgemeinen
wenig Uber E-Mobilitdt. Diese fehlenden Kompetenzen kénnten ein echtes Hindernis fir die
durchdachte Planung der zukinftigen Entwicklung von E-Mobilitdt auf lokaler Ebene darstellen. Dies
konnte durch bessere Informationsflisse und die Mdglichkeit des konstruktiven Feedbacks gelost
werden.

Die Region Venetien hat gemaf dem Zeitplan eine zweistufige Vision entwickelt:

Kurzfristige Vision - Die Region Venezien wird Adressaten und Richtlinien in Abstimmung mit anderen
Regionen bewerten, um die Entwicklung der E-Mobilitdt gemeinsam voranzutreiben.

Langfristige Vision - Die Region Venezien wird ein Umfeld schaffen, das die Mobilitatsbedurfnisse der
Menschen zufrieden stellt. Dies erfolgt durch ein umfassendes Konzept zur Entwicklung von
Mobilitéatsldsungen mit dem Fokus auf Nachhaltigkeit.

Die Hauptziele, die im RAP behandelt werden muissen, werden mithilfe der Zustandsanalyse und der SWOT-
Analyse definiert. Die entsprechenden Themen sind:

Orientierungshilfen fur 6ff. Verw. - Mit dem Ziel, 6ff. Verw. alle wichtigen Informationen zu liefern, die
sie bendtigen, um die zukunftige Umsetzung/Verbreitung von E-Mobilitat vorzubereiten/durchzuftihren
und Kontakte zwischen anderen Interessengruppen zu férdern, um Benutzern effiziente Dienste zur
Verfigung zu stellen

Vollsténdig interoperables E-LS-Angebot - Sicherstellen, dass das E-LS-Netz nach einheitlichen und
gemeinsamen von 0Off. Verw. gepruften Regeln aufgebaut wird, wenn mdglich auf Uberregionaler
Ebene Das Infrastrukturnetz muss so homogen wie moglich sein.

Angemessene geografische Abdeckung - mit dem Ziel der gleichméaRigen Verteilung von E-LS
innerhalb der Region, um regionale, Uberregionale und grenziuberschreitende Fahrten mit einem
Elektrofahrzeug problemlos mdglich zu machen

Informationen zum Ladenetz auf regionaler, nationaler und transnationaler Ebene bereitstellen - mit

dem Ziel, Birgern relevante Informationen zu liefern, um das Wissen Uber die Existenz und
Verbreitung von E-Mobilitat zu férdern



Aus der Vision und den identifizierten
MaRnahmengebieten werden strategische Ziele

Regionale technische Spezifikation fir : i i
Leistung und Interoperabilitat von E-LS UDestlgm und konkrete Mafnahmen abgeleitet. Die
41 gemaR den von anderen Regionen F’;‘;irzlf:gg Tabelle links zeigt den Zusammenhang zwischen
3‘,“;1";232;?” Vorgaben  definieren  und | 000 ance den  Uberregionalen  Saulen aus  der
Eine gemeinsame Definition von Kriterien Design tran;natlonalen Strateg|e und dem aus 'elner
50 und Standards zur Erstellung des regionalen Govemgar;ce Multikriterienanalyse abgeleiteten
E-LS-Netzes unterstiitzen . : Priorisierungsindex. Der regionale Aktionsplan
50 Verfugbare Fordermittel auf verschiedenen Design, . . . .
Ebenen priifen und optimieren Governance wirkt zusammen mit einigen der erwahnten
Bereitstellung einer Plattform mit einer Planungsinstrumente (z. B. regionaler
interaktiven Datenbank zur Verfligbarkeit i i e
von E-LS, Merkmalen und Verteilung in der Aktiv: Design, VerkEhrS,plan’ reQIOhaler ,Plan far LUftqua“tat'")'
50 Region Venetien im Dialog mit PUN und mit Umsetzung, Daher wird der RAP zwischen 2019 und 2030
weiteren !nformationen (Infrastruktur, Konfrf)ntation und para||e| zu diesen Planen mit den jeweils
Gewerbegebiete, Tankstellen...) und Forderung ..
dadurch Unterstutzung der Identifikation Verqubaren Ressourcen umgesetzt werden.
potenzieller E-LS-Standorte. AuRerdem wird er lokale MalRnahmen und die
Offentlichen  Verwaltungen einen  Pool R R P
relovanter Informationen Slchtwe|se_der relevanten Intgress_entrager auf
(Dokumente/Berichte/Quellen) zur | Aktiv: Design, den verschiedenen Ebenen beriicksichtigen. Des
50 Verfigung stellen, damit diese Gber das| ~ Umsetzung, Weiteren wird der RAP regelméaRig tiberpriift, um
notwendige Wissen verfigen, um die | Konfrontation und . L
zukiinftige Ausrichtung, Umsetzung und Forderung den Ergebnissen neuer/aktualisierter EU-
Verbreitung der E-Mobilitat zu férdern und zu Richtlinien sowie der EUSAL P-Strategie
gestalten. . . .
Birgern einen Pool relevanter Informationen Aktiv: Desian ReChnung zu tragen und die Zlelerrelchung zu
(Dokumente/Berichte/Quellen) zur Uméetzung ! bewerten.
50 Verflgung stellen, um deren Wissen zur KonfrontationgL’md
Verbreitung und Umsetzung der E-Mobilitat Forderung

zu fordern.

3.7.1.6 Gemeinsame Ergebnisse der RAP fiir die Po-Ebene

Die italienischen e-MOTICON-Partner haben sich auf die folgenden gemeinsamen Malinahmen zwischen drei
RAP konzentriert. Diese basieren auf gemeinsamen Bedurfnissen und einem gemeinsamen Ansatz:

Die Bedirfnisse auf allen Ebenen der 6ff. Verw. kommunizieren; so wird die gleichmaRige
Verbreitung des Wissens und bewahrter Praktiken gewahrleistet.

Sicherstellen der E-LS-Interoperabilitét in der Po-Ebene durch Verwendung gemeinsamer Regeln
(offene Protokolle, Bemiihungen fur ein interoperables Verkehrsticket usw.)

Einrichtung eines Ubergreifenden Informationsportals mit aktuellen Daten, Dokumentation und
Informationsquelle zum Thema E-Mobilitat

Einrichtung regionaler Informationsplattformen flir den Austausch zu gemeinsamen
Anforderungen. Trotz regionaler Anpassung sind solche Plattformen Teil einer Verbundarchitektur;
ihre Informationen flie3en in eine nationale Plattform (Piattaforma Unica Nazionale, PUN) ein. Dank
offener Standardprotokolle kann mithilfe der Vereinbarung fur die Po-Ebene die Bekanntheit des
E-LS-Netzes gesteigert werden.

Unterstitzung und Zuteilung von Mitteln fur die Entwicklung des E-LS-Netzes in priorisierten
Gebieten gemall gemeinsamer Standards. Dazu werden die MalBnhahmen auf Gebiete mit
besonders hohem Verkehrsaufkommen konzentriert sowie auf Gebiete, in denen der Markt
versagt, durch aktive Einbindung verschiedenster ¢ffentlicher und privater Interessentrager (z. B.
Infrastrukturmanager).



3.7.2 Slowenien: ﬁ

3.7.2.1 Nationaler Kontext

Die Européaische Richtlinie 2014/94/EU wird in der slowenischen Gesetzgebung Uber die im Oktober 2017
verabschiedete nationale Strategie fir alternative Brennstoffe umgesetzt. Das nationale Umfeld fur
Elektromobilitat ist gut entwickelt.

Im Jahr 2016 gab es 228 E-LS mit 553 Anschlissen, 449 Elektrofahrzeuge und 111 Plug-in-Hybridfahrzeuge.
Davon waren 97 E-LS < 3.7 kW, 92 E-LS < 7.5 — 22 kW und 39 E-LS = 43 kW. Die Interoperabilitat der E-LS
liegt bei Uber 50 %. Es gibt sieben groRBere E-LS-Betreiber im Land. Verantwortlich fur die
Elektromobilitatspolitik auf offentlicher Seite in Slowenien sind das Ministerium fir Infrastruktur mit seiner
Energiedirektion, das Ministerium fur Umwelt- und Raumplanung, die nationale Energieagentur Sloweniens
und die mit der Industrie- und Handelskammer verbundene nationale Energiekammer. In Slowenien gilt bereits
ein niedriger Steuersatz (0,5 %) fur Fahrzeuge mit Emissionen von weniger als 110 g/km COz2; dazu gehéren
auch Elektrofahrzeuge. Elektrofahrzeuge sind zudem von der KFZ-Steuer befreit. Die Kofinanzierung des
Kaufs von energieeffizienten Fahrzeugen erfolgt im Rahmen des slowenischen Umweltfonds (Eco Fund).

Gemal nationalen Richtlinien und den Vorschriften der Richtlinie 2014/94/EU hat die slowenische Regierung
ihre Ziele bezlglich der Zahl der Ladestellen und Elektrofahrzeuge in ihrer nationalen Strategie zu alternativen
Brennstoffen bekannt gegeben. Die slowenische Regierung entwirft das folgende optimistische Szenario:

= Bis 2020 will die Regierung landesweit 1.200 E-LS installieren.
= Im gleichen Jahr soll die Zahl der zugelassenen Elektrofahrzeuge bei 5.311 liegen.

Die folgenden nationalen Richtlinien betreffen die Entwicklung der Elektromobilitdt: Energiegesetz (2014),
Dekret zur Forderung von Strom aus erneuerbaren Energiequellen (2016), die Verkehrsentwicklungsstrategie
(2015), die Resolution zur Verkehrspolitik, die Raumentwicklungsstrategie (2004). Laut Strategie wird
Slowenien im Jahr 2025 die Erstzulassung von PKW und leichten Nutzfahrzeugen der Kategorie M1, MG1
und N1 mit einem vom Hersteller angegebenen CO2-Ausstol3 tiber 100 g/km verbieten. Funf Jahre spater (ab
2030) wird dieser Grenzwert weiter auf 50 g/km gesenkt. Die Strategie schlagt eine Reihe von MaRnahmen
fur jeden alternativen Kraftstoff vor. Darauf basierend wurde ein detaillierter Aktionsplan fiir den Zeitraum von
2018 bis 2020 erstellt. MalBnahmen zum Aufbau einer Ladeinfrastruktur flr Elektrofahrzeuge und mit
Flissiggas oder Erdgas betriebene Fahrzeuge, werden dabei bevorzugt. Malinahmen sind in allen Bereichen
vorgesehen wie z. B. finanzielle Anreize, Kofinanzierung des Aufbaus einer Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe, Gesetzesanderungen, Forderung innovativer Lésungen, Beschleunigung der
Wirtschaftsentwicklung, Information der Offentlichkeit und Beseitigung von Verwaltungshiirden. Der
Aktionsplan soll alle zwei Jahre aktualisiert werden. Der nationale Aktionsplan 2018 bis 2020 listet die
folgenden MaRnahmen auf:

Forderung der Entwicklung von Technologien und Wirtschaft
Kofinanzierung der Ladeinfrastruktur

finanzielle und steuerliche Anreize

Gesetzesanderungen und Beseitigung von Verwaltungshirden
alternative Kraftstoffe im OPNV

Werbungs- und Bildungsmafinahmen

Empfehlungen fir lokale Kommunen.

Die Gesamtkosten der MalRnahmen 2018 betrugen3°12,3 Mio. EUR (davon sind 11,1 Mio. EUR schon sicher).
Die geschatzten Gesamtkosten der MalRnahmen fir das Jahr 2019 betragen voraussichtlich 34 Mio. EUR
(20,2 Mio. EUR sind bereits sicher) und 54 Mio. EUR (30,3 Mio. EUR) flr das Jahr 2020.

30 Quelle: Strategischer Aktionsplan fir alternative Kraftstoffe 2018 - 2020, 12. Juni, 2018.



3.7.2.2 Region Gorenjska

Gorenjska ist einwohnermaRig die viertgrof3te und flachenmaRig die sechstgrofte Region Sloweniens. Die
Flache betragt 2.137 km2. Gorenjska liegt im Nordwesten Sloweniens und grenzt im Norden an Osterreich
(Karnten), im Westen an Italien (Friaul-Julisch Venetien), an die Region GoriSka im Stdwesten und 6ffnet sich
nach Siden und Sudosten hin zur Region Zentralslowenien. Gorenjska ist eine Alpenregion. Die dynamische
geomorphologische Oberflache besteht zu 70 % aus Bergwelt; nur 30 % der Flache liegen in den Talern und
Ebenen Zentralsloweniens. Ende 2017 gab es 600 reine Elektrofahrzeuge der Kategorie M1. M1 steht fur
Fahrzeuge mit bis zu 8 Sitzen neben dem Fahrersitz. Von diesen 600 Fahrzeugen waren 30 in Gorenjska
zugelassen. Ende September 2018 gab es in der Region Gorenjska 28 E-LS, davon 1 Tesla-Ladestation.
Allein in Bled sind 12 neue offentliche E-LS geplant. Die HauptmalRnahmen im RAP 2019 - 2030 werden
mithilfe der Zustandsanalyse und der SWOT-Analyse identifiziert:

Erleichterung finanzieller Anreize zur Unterstiitzung der Gemeinden bei der Verbreitung der E-
Mobilitat

Wissensaufbau bezuglich E-LS-Infrastruktur, Betrieb und E-Mobilitat

die Installation von interoperablen E-LS nach EU-Standards lancieren und fordern

MaRnahmen zur Schaffung interoperabler Netze lancieren und férdern

die Zahl der E-LS auf ¢ffentlichen Parkplatzen erhéhen

die Zahl der E-LS fur Elektrofahrzeuge im OPNV erhéhen (auch Fahrzeuge mit alternativen
Kraftstoffen) und als Geschéaftswagen

Ausbau des Stromnetzes durch Kooperation von lokalen, staatlichen und 6ffentlichen
Interessentragern

Einsatz der e-HUB-Plattform der Regionalentwicklungsagentur in der Region Gorenjska fir die
Erstellung einer Ladesaulenkarte

Gemeinden agieren als Forderer von E-Mobilitat (informieren Benutzer Ulber Neuerungen, férdern
die Nutzung) — Einsatz der e-HUB-Plattform

die Schaffung einer nationalen Informationsplattform fur die Ladeinfrastruktur lancieren und férdern
unter der Verwaltung und Kontrolle der staatlichen offentlichen Einrichtung

Kontakte zwischen 6ff. Verw. und Interessengruppen vermitteln (Firmen, Privatinvestoren, Birger)
Verkehrsmittel fiir den OPNV, offentliche und private Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge oder
alternative Kraftstoffe umstellen

Bereitstellung der Infrastruktur fur offentliche Verkehrsmittel, P&R-Systeme, Geschéftszonen,
Flughéafen

Der RAP soll Ende 2021 aktualisiert und Uberpruft werden.

Die SWOT-Analyse als Teil des RAP identifiziert Verbesserungen, um die Schwachen und Probleme in
Gorenjska und dartber hinaus zu beheben:

Gemeinsame Informationsplattform: Wenn die bestehenden Betreiber eine gemeinsame Position
einnehmen, konnte dies die Informationen fir den Benutzer verbessern und die Qualitat des
Dienstes erhdhen. Die lokale 6ffentliche Verwaltung hat die Macht, die Kooperation auf Ebene einer
gemeinsamen Forderung und Bereitstellung von Informationen fir technische Spezifikationen und
den Betrieb der gemeinsamen Informationsplattformen zu fordern. Noch besser wére die Schaffung
einer nationalen Informationsplattform, die einen Uberblick tiber alle in Betrieb befindlichen E-LS
in Slowenien gibt. Die Unterstiitzung der 6ff. Verw. bei der Umsetzung einer interoperablen E-LS-
Infrastruktur wird ebenso bendtigt wie die Unterstitzung der nationalen o6ff. Verw. bei der
Verbreitung von Elektrofahrzeugen in 6ffentlichen Bereichen. Off. Verw. auf allen Ebenen sollten
ihr Wissenspotenzial nutzen, um technologische Entwicklungen zu férdern und Spezifikationen fur
private Investoren fiir den Aufbau und Betrieb von E-LS festzulegen. Off. Verw. sollten daher die
Umsetzung der Strategien zur Forderung der E-Mobilitét proaktiv vorantreiben. Eine einheitliche
nationale Informationsplattform kann Benutzer weltweit Uber den Ausbau des E-LS-Netzes in
Slowenien informieren und alle Probleme beseitigen, die der o6ffentlichen Bereitstellung von
allgemeinen Informationen zu E-LS im Wege stehen. Integrierte E-LS-Netze in Slowenien kénnten
Teil des européischen Netzes werden.

Finanzierungs- und Anreizmodelle: lokale 6ff. Verw. sollten jede Mdglichkeit nutzen: von nicht
erstattungsféahigen finanziellen Mitteln zur Verbesserung der regionalen Wettbewerbsféhigkeit in
der Zukunft bis hin zur gemeinsamen Anschaffung von Elektro- oder Hybridfahrzeugen, um
bessere Konditionen auszuhandeln. Beim Fehlen anderer Optionen sind auch kombinierte



Finanzierungsmodelle mdglich. Finanzielle oder politische Anreize zur Férderung der E-Mobilitat
sind treibende Krafte fir die Verbreitung der E-Mobilitét.
Infrastruktur fir E-Mobilitat: Bei einer kritischen Masse an Benutzern werden Investitionen in die
Ladeinfrastruktur noch attraktiver. Der Ausbau des Stromnetzes folgt den Entwicklungen und
Bedurfnisses des Ladesadulennetzes nur sehr langsam; dies kénnte eine neue Gelegenheit fur
Investitionen sein. Zur Verbesserung der Netzkapazitat in der Region Gorenjska sind finanzielle
Mittel notwendig.
Interoperabilitdt und e-Roaming: Andere Geschéaftsmodelle als Alternative zu e-Roaming-
Plattformen, die kosteneffizienter und genauso erfolgreich sind. Das bekannte B2B-
Geschaftsmodell ist kostensparend. Ein Beispiel zur VergroRerung des Netzes ist das AbschlieRen
eines Vertrags mit einem Anbieter wie ChargeEU, um sofort 6.000 Kunden oder Plugservice zu
erhalten.
Bezahllésungen fur das Aufladen: Zurzeit werden meist Apps, RFID-Karte und Ad-hoc-Zahlung
eingesetzt. Eine RFID-Karte ist praktischer als ein appbasiertes Zahlungssystem, da es auch bei
Stromausfall und Leitungsunterbrechung funktioniert. Die E-LS speichert die Daten des RFID-
Kartenchips und leitet sie an die entsprechende Stelle weiter. Bei RFID-Karten werden Daten
kontaktlos per Funk Ubertragen. Sie bieten etwas besseren Datenschutz, da die Besitzer oder
Betreiber nicht direkt mit den Kunden interagieren mussen. Dies konnte Sicherheitsrisiken und
Datenschutzprobleme reduzieren. Die Ad-hoc-Zahlung per Kreditkarte ist bereits an einigen E-LS
maoglich. Sie ist die bequemste und einfachste Bezahlmdglichkeit und kann landertbergreifend
genutzt werden. Die Kosten sind unter Umstanden noch niedriger als fiir RFID- oder Appsysteme.
Wer per Kreditkarte zahlt, ist unabhangig von E-Roamingprovidern, die ihre Gewinne in
auslandische Firmen abfuhren
Verwaltung der Ladeinfrastruktur: Betreiber interoperabler Netze kdénnen ihre Vorgehensweise
beim Hinzufiigen neuer E-LS in das bestehende Netz optimieren. Das gleiche gilt fir die
Beschilderung als Teil der Vermarktungsstrategie. Unberechtigte Nutzer von E-LS-Parkplatzen
konnten leichter identifiziert werden, indem ein bewéhrtes Verfahren aus Osterreich eingesetzt
wird: Hier haben Elektrofahrzeuge andere Nummernschilder, sodass sie leicht erkennbar sind. Von
den zustandigen offentlichen Stellen kénnen dann entsprechende Bul3gelder verh&ngt werden.
Fehlendes Interesse der 6ff. Verw. an der Umsetzung der E-Mobilitét — Dieses Problem kann durch
eine Reihe von Maflinahmen behoben werden.
=  Warten bis eine kritische Masse von Benutzern erreicht ist, um Nachfragedruck zu erzeugen,
private Investoren und 6ffentliche Verwaltungen anzutreiben.
= nationale Richtlinien, Vorgaben fir lokale Verwaltungen mit einer Reihe von
Mindestanforderungen, die jede Gemeinde einhalten muss
= staatliche finanzielle Anreize (Ausschreibungen), die alle Gemeinden beantragen kénnen, um
Elektrofahrzeuge fir den OPNV und spezielle Fahrzeuge fiir Touristen anzuschaffen
= staatliche Subventionen fur den Bau von E-LS und der zugehérigen Infrastruktur und den Kauf
von Elektro- und Hybridfahrzeugen
Innovationsfahigkeit: Ein kleiner Markt bietet auch mehr Flexibilitdt, um Fehler bei geringen Kosten
zu beheben, daher gibt es auch mehr Innovationsmaglichkeiten.

Die Region Gorenjska hat gemal Zeitplan eine zweistufige Strategie definiert:

Bis 2023 werden 80 % der Gemeinden in der Region Gorenjska an ein interoperables
Ladesaulennetz fur Elektrofahrzeuge angeschlossen sein. Dies wird durch finanzielle Anreize und
Richtlinien der o6ff. Verw. unterstitzt unter Einsatz der verfigbaren Ressourcen. Des Weiteren
werden 6ffentliche Verwaltungen umfassend tber E-Mobilitét informiert sein.

Bis 2040 wird es in der Region Gorenjska eine umfassende und benutzerfreundliche
Ladeinfrastruktur und Services fur Elektrofahrzeuge nach Europdaischen Standards geben. Damit
wird der vollstandige Umstieg auf E-Mobilitat ermdglicht und die Lebensqualitat erhdht.

Aus der Vision und den identifizierten MafRnahmengebieten werden strategische Ziele und konkrete
MafRnahmen abgeleitet. Die folgende Tabelle zeigt den Zusammenhang zwischen den tberregionalen Saulen
aus der transnationalen Strategie und dem aus einer Multikriterienanalyse abgeleiteten Priorisierungsindex.



Anzahl E-LS auf 6ffentlichen Parkplatzen erh6hen- Gemeinde Bled

Investor, Koordinator, Eigentiimer

Die Schaffung einer nationalen Informationsplattform fir die
Ladeinfrastruktur lancieren und férdern unter der Verwaltung und

Kontrolle der staatlichen &ffentlichen Einrichtung vermitter
Gorenjske elektrarne, RDA Gorenjska

MaRBnahmen zur Schaffung interoperabler Netze lancieren und fordern Vermittler
RDA Gorenjska, BSC, Ltd, Kranj

Anzahl E-LS auf 6ffentlichen Parkplatzen erhéhen- Gemeinde Kranjska Vermittler
Gora

Einsatz der e-HUB-Plattform der Regionalentwicklungsagentur in der Vermittler
Region Gorenjska fir die Erstellung einer Ladeséulenkarte

Anzahl E-LS auf 6ffentlichen Parkplatzen erh6hen- Gemeinde Kranj Vermittler

Anzahl E-LS auf 6ffentlichen Parkplatzen erhéhen- Gemeinde Bled

Vermittler, Koordinator

Anzahl E-LS auf 6ffentlichen Parkplatzen erhéhen- Gemeinde Bled

Investor, Koordinator, Eigentiimer

Gemeinden als Forderer von E-Mobilitat, Einsatz der e-HUB-Plattform
Gemeinde Cerklje na Gorenjskem

Koordinator

Anzahl E-LS auf éffentlichen Parkplétzen erhéhen- Gemeinde Zirovnica

Koordinator, Eigentumer

Bereitstellung der Infrastruktur fur 6ffentliche Verkehrsmittel, P&R-
Systeme, Geschéftszonen, Flughéafen
Gemeinde Bohinj

Investor, Koordinator

Bereitstellung der Infrastruktur fur offentliche Verkehrsmittel, P&R-
Systeme, Geschéftszonen, Flughéafen
Gemeinde Cerklje na Gorenjskem

Koordinator

Gemeinden als Forderer von E-Mobilitat, Einsatz der e-HUB-Plattform
Gemeinden Jesenice, Radovljica und Bohinj

Koordinator

Erleichterung finanzieller Anreize zur Unterstiitzung der Gemeinden bei
50 der Verbreitung der E-Mobilitat Forderung, Umsetzung
RDA Gorenjska, BSC, Ltd, Kran;:
Wissensaufbau beziglich E-LS-Infrastruktur, Betrieb und E-Mobilitat - .
= RDA Gorenjska, BSC, Ltd, Kranj Forderung, Umsetzung
50 Anzahl E-LS auf 6ffentlichen Parkplatzen erh6hen- Gemeinde Bohinj Investor, Koordinator
50 Anzah_l E-LS auf offentlichen Parkplatzen erhéhen- Gemeinde Cerklje na Koordinator
Gorenjskem
Ausbau des Stromnetzes durch Kooperation von lokalen, staatlichen und
50 offentlichen Interessentragern Koordinator
Gemeinden Cerklje na Gorenjskem, Kranjska Gora
Verkehrsmittel fir den OPNV, éffentliche und private Fuhrparks auf
50 Elektrofahrzeuge oder alternative Kraftstoffe umstellen Vermittler
Gemeinde Kranj
Die Installation von interoperablen E-LS nach EU-Standards lancieren
70 und fordern Vermittler

RDA Gorenjska, BSC, Ltd, Kranj

3.7.2.3 Region Goriska

Die Region GorisSka liegt im Westen Sloweniens. Die Julischen Alpen, der Fluss So¢a und das Vipava-Tal
gehdren zu den wichtigsten geografischen Merkmalen. Der Grof3teil der Region ist bergig und landlich mit
einer geringen Bevolkerungsdichte (durchschnittlich 51 Einwohner/km?). In der gesamten Region Goriska gibt
es 31 E-LS (227 E-LS im ganzen Land, Stand 2017). Unter Beriicksichtigung des landesweiten Ziels von 1.200
E-LS wéare das regionale Ziel mit 76 E-LS bis 2020 erreicht. Es gibt keine Daten zur Anzahl der
Elektrofahrzeuge in der Region. Es wird geschétzt, dass 2017 ca. 40 Elektrofahrzeuge in der Region GoriSka
zugelassen waren. Die Analyse hat gezeigt, dass Gemeinden und andere Interessentrager bereits einige
Erfahrungen bei der Umsetzung von MaRnahmen im Bereich E-Mobilitdt gesammelt haben. Auf der anderen
Seite steht die geringe Anzahl an Elektrofahrzeugen, die jedoch jahrlich zunimmt. Experten erwarten einen
Boom der Elektromobilitat zwischen 2025 und 2035. Dartber hinaus ist das Fehlen internationaler
Koordinierungsbemihungen auf EU-Ebene und das Fehlen interoperabler Kommunikationsprotokolle zu
erwahnen. Die Geschaftsmdglichkeiten fur die Automobilindustrie und KMU in der Region und darlber hinaus
sind gunstig.



Die Region Goriska hat gemaR Zeitplan eine zweistufige Vision definiert:

Kurzfristige Vision: Bis 2025 wird die Region Goriska eine effiziente und geeignete
Ladeinfrastruktur aufbauen, die nationalen Vorgaben fur E-Mobilitat entspricht und ein glnstiges
Umfeld fir Wirtschaft und Industrie schaffen.

Langfristige Vision: Bis 2035 wird die Region Goriska umweltfreundliche Mobilitatslésungen im
Bereich Innovation, Industrie und Verkehr férdern mit dem Schwerpunkt E-Mobilitat. Wir schlagen
das Motto ,GRUNES GORISKA* vor.

Dieses Motto soll die Birger dazu bewegen, in Zukunft die richtigen Mobilitatslésungen zu wahlen. Das passt
auch zur Initiative GRUNES SLOWENIEN fiir umweltfreundlichen Tourismus. Die Hauptziele, die im RAP
behandelt werden missen, werden mithilfe der Zustandsanalyse und der SWOT-Analyse definiert. Die
entsprechenden Themen sind:

Abdeckung des Gebiets durch schrittweise Installation von E-LS In der ersten Phase werden E-LS
an Orten von groRBerem Interesse installiert (z. B. Stadtzentren, Parkplatze an o6ffentlichen
Gebauden wie Universitaten, Sportstatten, Kultur- und Freizeiteinrichtungen, Apartmenthauser,
Tiefgaragen, Einkaufszentren, Touristenattraktionen und Hotels sowie Gebiete mit geringer
Siedlungsdichte). Es gibt so gut wie keine Ooffentlichen E-LS in Gebieten mit geringer
Siedlungsdichte mit Ausnahme privater E-LS. Nach dem strategischen Aktionsplan fiir alternative
Kraftstoffe wird Slowenien sicherstellen, dass ein optimales Verhaltnis zwischen der Anzahl der
Elektrofahrzeuge und der Anzahl der Ladestellen eingehalten wird, d. h. sieben Fahrzeuge pro
offentliche Ladestation. Auch landliche Gebiete missen mit ausreichend E-LS ausgestattet
werden. Allerdings sind private Unternehmen und Provider weniger bereit, in solche E-LS zu
investieren, da die Nachfrage voraussichtlich gering sein wird. Die Gemeinde als offentliche
Einrichtung vertritt die Interessen der lokalen Bevolkerung und damit das 6ffentliche Interesse an
der Installation von E-LS in Gebieten mit geringer Siedlungsdichte.
Die Interoperabilitat der Ladesysteme fiur Elektrofahrzeuge — Die Betreiber von Bezahldiensten
haben kein Interesse, einem interoperablen System beizutreten. Jeder Betreiber verwendet eine
eigene Karte zum Aufladen. Die Systeme sind uneinheitlich. So kann es sein, dass ein Benutzer
mehrere Ladekarten besitzt. Gemal der Strategie fir alternative Kraftstoffe wird sichergestellt,
dass vereinfachte Bezahlverfahren fur das Aufladen eingefiihrt werden ebenso wie die Méglichkeit
des spontanen Ladens ohne Vertragsbindung, um einen diskriminierungsfreien Zugang zu
garantieren.
Erhéhung der Anzahl der Elektrofahrzeuge — 2017 waren in der statistischen Region Goridka
schatzungsweise 40 Elektrofahrzeuge zugelassen. Laut dem Statistischen Amt der Republik
Slowenien waren 2017 in Slowenien 779 Elektrofahrzeuge zugelassen. Die Anzahl der Fahrzeuge
mit Elektromotor steigt Jahr fur Jahr. Der Aktionsplan fir alternative Kraftstoffe setzt als Ziel fur das
Jahr 2020 mindestens 10.000 Elektrofahrzeuge.
Zunehmende Sensibilisierung der Interessentrager beziglich der Vorteile von Elektromobilitat und
alternativen Verkehrsmitteln fur Umwelt und Gesellschaft
— Sensibilisierung beziglich  Umweltauswirkungen,

Standorte fur interoperable E-LS | Forderung. Energieverbrauch usw.; eine Kultur der Energieeffizienz
identifizieren Kofinanzierung | fordern. Letzteres ist erreicht, wenn die Menschen
éce)rrrr\]r;ﬁzi(:tlon rivatenzmsc:ﬁg bewusste Entscheidungen treffen, die zu mehr
sffentlichen Vg’,keh,sbet,ieben KFOOJ%?;:r&gh E_nergieeffizienz fahren, weil sie es wollen und nicht weil
uryrikanderen Interessensgruppen sie dazu gezwungen werden. Die Menschen verstehen
starken Forderna dann den Nutzen, den dies fir sie selbst und fiir das
Parksystem festlegen Management Gemeinwohl bringt. Aus der Vision und den identifizierten
g
geschaftfjung ven E-Autos fﬂc; Ford MalRnahmenbereichen werden strategische Ziele und
emeindeverwaltungen un orderung, . . . .
andere Sffentliche Behérden der Umsetzung konkrete Malinahmen abgeleitet. Die Tabfalle links zeigt
Gemeinde den Zusammenhang zwischen den Uberregionalen
'Z'\‘I‘V?s’gﬁgr’]ab""atpriv‘;fesn Ser‘l’;ﬁg Forderung Saulen aus der transnationalen Strategie und dem aus
offentlichen  Verkehrsbetrieben Koordination einer Multikriterienanalyse abgeleiteten
sicherstellen Priorisierungsindex. Der regionale Aktionsplan E-Mobilitat
Forderung, SN : & : : ;
Investitionen in E-LS férdermn Koordination, far dl_e Region Gori8ka soll im Zeitraum von 201? bis 202_5
Kofinanzierung entwickelt werden. Der sollte Uberprift und ein
twickelt werden. Der RAP sollte 2021 (b ft und
Installation von E-LS in dinn Forderung, neuer Aktionsplan sollte 2025 erstellt werden.
besiedelten Gebieten Umsetzung




3.7.3 Frankreich ' .

3.7.3.1 Nationaler Kontext

In Frankreich:

= wurden 2017 30.920 BEVs (reine Elektroautos) und 10.803 PHEVs (Plug-In-Hybridfahrzeuge) registriert;

= wurden zwischen dem 1. Januar 2010 und dem 30. Juni 2018 145.733 BEVs (groéf3ter Bestand in
Europa) und 31.794 PHEVs registriert;

= gibt es 10.062 offentlich zugangliche E-LS mit insgesamt 26.390 Ladepunkten (Stand
30. Juni 2018) (5,5 BEVs pro Ladepunkt).

Die wichtigsten nationalen Richtlinien hinsichtlich der Elektromobilitat in Frankreich wurden in einem Dokument
mit dem Titel ,Contrat stratégique de la filiere automobile®, das zwischen der franzdsischen Regierung und den
Vertretern der franzésischen Automobilindustrie am 22. Méarz 2018 unterzeichnet wurde, nochmals bestétigt:

= Ziel einer Verfunffachung der Anzahl an BEVs bis 2022

= 1 E-LS pro 10 registrierter BEVs, d. h., 100.000 E-LS im Jahr 2022, sofern die Automobilindustrie
ihr vorgegebenes Ziel von 1 Mio. PEVs (Plug-In-Elektrofahrzeuge) im Jahr 2022 erreicht

= Forderung einer franzdsischen und européischen Industrie fur Batterien (4. Generation)

= Aufbau einer wettbewerbsfahigen franzdsischen Wasserstoffindustrie und Entwicklung einer
entsprechenden Nutzung im Bereich Mobilitat

= Bonus fir Elektroautos von der franzdsischen Regierung: 6.000 EUR fir den Kauf eines neuen
Elektrofahrzeugs + zusatzliche Pramie fur die Verschrottung von (sehr) alten Autos mit
Verbrennungsmotor

=  Finanzielle Anreize fiir die E-LS-Installation dank 6ffentlichem Okofonds-Plan: Programm ADVENIR

= Ubernahme von Anschaffungs- und Installationskosten von E-LS von bis zu 40 % fir
Privatunternehmen und die 6ffentliche Verwaltung sowie 50 % fir kollektives Wohnen, je nach
Gesamtwert der einzelnen Benutzerziele

= Zuséatzlicher Bonus von 360 EUR fir E-LS mit intelligentem Energiemanagement

3.7.3.2 Auvergne-Rhoéne-Alpes

Mit 7,9 Mio. Einwohnern, 70.000 km2 und einem Bruttoinlandsprodukt von 241.000 Mio. EUR ist die Region
Auvergne Rhéne-Alpes die Region mit der zweitgréRten Bevolkerung in Frankreich. Autos sind mit mindestens
55 % des Modal Split beim Transport und mehr als 4 Mio. Fahrzeugen in der Region weiterhin dominierend.
31 % der regionalen Energieerzeugung erfolgt aus erneuerbaren Energien. Die Treibhausgasemissionen des
StraRenverkehrssektors liegen in der Region bei 16,8 Mt CO2 und bilden ein Drittel der Gesamtemissionen.
Damit ist dies der primére Emissionssektor. Trotzdem ist die Nutzung von Elektroautos mit derzeit ca. 11.000
Elektro- und Hybridfahrzeugen, 1.700 6ffentlichen E-LS und 13.000 privaten E-LS (Stand 2016) eher niedrig.
Die Region Auvergne Rhone Alpes, an zweiter Stelle, was die Anzahl der Elektrofahrzeuge in Frankreich
betrifft, hat sich zum Ziel gesetzt, mit dem ZEV-Projekt (Zero Emission Valley) und der Einfuhrung von
Wasserstofffahrzeugen zur fihrenden Region zu werden. Bei ersten Aktionen des e-MOTICON-Projekts
zeigte sich, wie wichtig die Beteiligung von Elektromobilitéat-Nutzern und Besitzern von Elektroautos bei der
Wahl und Einrichtung von E-LS ist. Aus diesem Grund wurde in Frankreich (im Frihjahr 2018) ein Fragebogen
an alle Bezieher in verschiedenen Energiekonsortien (SYANE, Partner von AURAEE im Rahmen des e-
MOTICON-Projekts) versendet, um den Betrieb von E-LS, deren Standorte und den Zugang zu verbessern.
Die Hauptaspekte, die im RAP behandelt werden, werden anhand einer Zustandsanalyse sowie der SWOT -
Analyse ermittelt. Die entsprechenden Themen werden im Folgenden aufgefuhrt:

Definition von technischen Mindestmerkmalen fir die Einrichtung von Infrastrukturen in der Region
Begleitung und Unterstitzung fur die Ausstattung mit E-LS und Forderung der Einrichtung neuer Stationen
Sicherstellen der Rolle des Koordinators fir Elektromobilitéat im entsprechenden Gebiet
Forderung des Bewusstseins und von Kommunikationsaktionen zum Thema Elektromobilitat
Entwicklung einer Parkstrategie, Kauf von Elektrofahrzeugen und entsprechende Anreize
Sicherstellen der E-LS-Interoperabilitat

Vereinfachte Vertrage und neue Mobilitétsldsungen

Verbesserung der Kenntnisse und der Ausstattung

Verkniupfung von privaten und 6ffentlichen Sektoren

Aktuelle Informationen



Erleichtern der E-LS-Interoperabilitét Eigentumer
i Eigentumer,
Interoperabilitét als Voraussetzung Vermittler
N Eigentumer,
Elektrofahrzeuge und Anreize fur Elektrofahrzeuge anordnen Vermittler
Installation 6ffentlicher E-LS in vorher nicht versorgten Gebieten Eigentimer
(besonders landliche und bergreiche Regionen) 9
Pléane zum E-LS-Ausbau nutzen um ein echtes E-Mobilitatskonzept Eigentumer
zu erreichen
50 Wissen und Austausch Uiber E-LS-Ausrustung nutzen Eigentimer
50 Kommunikation und Koordination zwischen lokalen Behérden und Eigentimer
gemeinsame Kommunikationskampagnen 9
Aktueller Zensus offentlicher E-LS und Unterstiitzung der Erstellung ) "
50 ’ Eigentiimer
nationaler E-LS-Karten
60 Neue mit E-LS verkniipfte Mobilitatsservices Investor
60 Tooltipps und Best Practices Eigentimer
. Eigentumer,
60 Parkstrategie erstellen Vermittler
60 Regionale und standardisierte E-LS-Spezifikationen veroffentlichen Eigentimer
Erreichen eines Ausristungsstandards und E-Mobilitat und E|gent_umer,
& Verkehrsdienste integrieren Vermiter,
g Investor
60 Kontl_nwerllche Aktu_aI|S|erung der Informationen zu E-Mobilitat und Vermittler
Bereitstellung an Privatunternehmen
70 Gemeinsame E-LS-Projekte Eigentumer
70 Ziele fur E-LS-Ausrustung fur Gebiet definieren Eigentumer
70 Austausch zwischen E-LS-Projekten und Planungsinstrumenten Eigentiimer
| sicherstellen 9
70 Beobachterrolle der Marktentwicklung Eigentiimer

Aus der Vision und den identifizierten Maflihahmenbereichen werden strategische Ziele und konkrete
Malnahmen abgeleitet. Die Tabelle unten zeigt den Zusammenhang zwischen den Uberregionalen Saulen
aus der transnationalen Strategie und der Priorisierung.

6 Aktionen werden derzeit durchgefihrt, 13 missen durchgefuhrt werden. Diese umfassen hauptsachlich
Energiekonsortien in Frankreich, die in ihrer fiuhrenden Rolle als Hauptakteur beim Thema E-LS auftreten, und
die Entwicklung von Anreizen fur andere offentliche und private Sektoren in der Region. Der Preis, neue und
starkere Autonomie von Fahrzeugen sowie die geringe Anzahl an Elektrofahrzeugen in Frankreich spielen
derzeit eine groRRe Rolle im Hinblick auf die Unterstitzung eines umfassenden Entwicklungsplans fur
offentliche E-LS.

Die Erreichung der MaRnahmenziele wird mithilfe von Fortschrittsindikatoren kontrolliert, um die Umsetzung,
die Zielerreichung und soweit méglich die Umweltauswirkungen zu messen.

Aus der Vision und den identifizierten Maflihahmenbereichen werden strategische Ziele und konkrete
Maflnahmen abgeleitet. Die Tabelle oben zeigt den Zusammenhang zwischen den Uberregionalen Saulen aus
der transnationalen Strategie und dem aus einer Multikriterienanalyse abgeleiteten Priorisierungsindex.

3.7.3.3 Franche-Comté und Elsass

Franche-Comté befindet sich im Osten von Frankreich und im Nordwesten der Alpenregion. Das Gebiet
umfasst vier franzosische Départements (Doubs, Jura, Haute-Saéne und Territoire de Belfort) mit einer
Gesamtflache von 16.202 kmz. Franche-Comté erstreckt sich auf etwa 170 km von Sudwesten nach
Nordosten und etwa 110 km von Nordwesten nach Stdosten. 2017 wurden 152 BEVs in Doubs, 71 in Jura,
49 in Haute-Sa6ne und 20 in Territoire de Belfort verkauft. Insgesamt sind dies 292.

In der Region Franche-Comté/Bourgogne-Franche-Comté wurde eine zweistufige Vision mit folgendem
Zeitplan definiert:

= kurzfristig: Entfernen der Hindernisse fur Elektromobilitét, indem sichergestellt wird, dass es in allen
Gemeindeverbanden eine Mindestanzahl an 6ffentlich zuganglichen E-LS gibt, und indem aus
einer Vielzahl an einzelnen, kleinen Netzwerken ein zusammenhangendes Netzwerk generiert wird
= langfristig: Erreichen regionaler Emissionsziele durch massiven Einsatz von Elektrofahrzeugen


http://www.data.gouv.fr/

Die Haupthindernisse sind eindeutig die Kosten sowohl fir Elektrofahrzeuge als auch fiir den Aufbau und den
Betrieb eines E-LS-Netzwerks. Bei diesen beiden Aspekten liegen keine marktreifen Situationen vor. Von der
Technikseite her sind Elektrofahrzeuge gut fiir Regionen geeignet, die eher diinn besiedelt sind, in denen Platz
fur den Bau von E-LS vorhanden ist und in denen die Menschen groRe Entfernungen zurticklegen (in der
Region oder um zum Arbeiten in die Schweiz zu fahren). Doch da Elektrofahrzeuge anfanglich als Stadtautos
vermarktet wurden, muss noch Einiges bei der Kommunikation getan werden. Gebrauchte Elektrofahrzeuge
sind eine Moglichkeit fur [andliche Gebiete mit begrenzten Bargeldressourcen. Die vier Energiekonsortien
bieten einen guten Koordinationsrahmen, vor allem, da sie alle denselben Betreiber (Freshmile) fur die
Verwaltung ihrer Netzwerke verwenden. Regionale Nutzer kénnen sich dann in der gesamten Region
problemlos bewegen, ohne dass es Probleme bei der Interoperabilitdt gibt. Die in Stra3burg anséssige
Informationsplattform Chargemap, die in Europa bei Informationen zu E-LS fuhrend ist, unterstitzt Nutzer von
Elektrofahrzeugen, die zusatzlichen, sehr kleinen Netzwerke optimal auszunutzen (normalerweise nur eine
oder zwei E-LS beispielsweise auf Supermarktparkplatzen). Die Plattform stellt umfassende aktuelle
Informationen (sowohl durch Crowdsourcing als auch von den Betreibern) und bei Bedarf
Zugangsmaoglichkeiten zur Verfligung. Elektrisch betriebene o6ffentliche Verkehrsmittel stecken in der Region
noch in den Kinderschuhen. Es gibt keine Carsharing-Anbieter mit Elektrofahrzeugen und nur sehr wenige
kleine Elektrobusse (mit Ausnahme von einigen Stralenbahnlinien und Zigen). Bourgogne Franche-Comté
Mobilité Electrique hat sich als alteste regionale Zweigstelle von AVERE France der Vernetzung, der
Kooperation und dem Informationsaustausch gewidmet und hat einen guten Hintergrund. Doch da die Region
Franche-Comté erst seit Kurzem eingeschlossen ist, gibt es immer noch viele Mdglichkeiten fur weitere
MalRRnahmen in der Region.

Die Hauptaspekte, die im RAP behandelt werden, werden anhand einer Zustandsanalyse sowie der SWOT -
Analyse ermittelt. Die entsprechenden Themen werden im Folgenden aufgefihrt:

= Forderung von Elektrofahrzeugen — Sicherstellen, dass die Personen, die am meisten von der
Nutzung eines Elektrofahrzeugs profitieren, Uber die Vorteile Bescheid wissen

= Interoperabilitdt — Verbessern der Interoperabilitdt und Koordination zwischen den Netzwerken

= Vorbereitung auf einen Anstieg der Ladenachfrage: Geschaftsmodelle und Investoren -
Sicherstellen, dass der geplante Anstieg des Bestands an Elektrofahrzeugen nicht zu
Ladeproblemen fuhrt

Die Aktionen sind mit einem grol3eren
Aktionsplan fur die gesamte Region
verbunden (nicht nur der Teil, der zur

Bourgogne-Franche-Comté Mobilité Alpenreglon gehort), zusammen mit
Electrique als Kanal zur Verbreitung von Nutzer 13 il £
Schulungsmaterial und Best Practices zu e- and_eren Planen ur_Erdgas_;_u"nq Wassersto
MOTICON einsetzen sowie schadstofffreie Mobilitéat im
Rolle der Region Franche-Comté als Eientimer Allgemeinen. Es werden unterschiedliche
regionaler Fuhrer bei E-Mobilitat etablieren 9 Ebenen von der lokalen Ebene bis hin zur
Schaffung eines regionalen Gesamtstrategie aufgegriffen, und die
Interessenverbands far E-Mobilitat: . i i ; ;
20 Bourgogne Franche-Comté Mobilité Teilnehmer A!(tlor)e_n stehen Im Emklang mit den
Electrique Richtlinien der regionalen Stakeholder,
. i . sowohl im 6ffentlichen als auch im privaten
50 PilotmaBnahme zum dinn besiedelten Eigentimer B ich. Alle Akti d f di .
Gebiet Franche-Comté ereicn. e tionen wurden auf die eine
oder andere Weise bereits gestartet und
50 Eir;ﬁigﬁg_cgrittgefﬁrze:ﬁentlicher E-LS in Eigenttimer SEO”el’tl) Z.WISCPefn 2019 und 2020 erste
rgeonisse lierern.

3.7.3.4 Region Elsass/Grand Est

Das Elsass liegt im Nordosten von Frankreich zwischen Deutschland im Osten, den Vogesen im Westen und
der Schweiz im Suden. Die Hauptstadt ist Stral3burg. Die Region umfasst zwei franzdsische Départements:
Haut-Rhin und Bas-Rhin. Mit einer Lange von 190 km und einer Breite von 50 km hat das Elsass eine
Gesamtflache von 8.280 kmz2. 2017 wurden in Bas-Rhin 531 BEVs und in Haut-Rhin 337 BEVs verkauft. Dies
sind insgesamt 868 in der ehemaligen Region Elsass. In der Region Elsass/Grand Est wurde eine zweistufige
Vision mit folgendem Zeitplan definiert:



= kurzfristig: Entfernen der Hindernisse fur Elektromobilitét, indem sichergestellt wird, dass es in allen
Gemeindeverbanden eine Mindestanzahl an 6ffentlich zuganglichen E-LS gibt, und indem aus
einer Vielzahl an einzelnen, kleinen Netzwerken eine Netzwerkkohéarenz generiert wird

= langfristig: Erreichen regionaler Emissionsziele durch massiven Einsatz von Elektrofahrzeugen

Das Elsass hat schon friih begonnen, auf Elektromobilitdt umzusteigen, und es gibt tberall Elektrofahrzeuge.
Die Region ist dicht besiedelt und verfugt Uber ein fragmentiertes aber quantitativ umfassendes Netzwerk an
E-LS, das von den lokalen 6ffentlichen Behérden und Privatunternehmen (Supermarkte, EDF-Korridor usw.)
betrieben wird. Die in Stral3burg ansassige Informationsplattform Chargemap, die in Europa bei Informationen
zu E-LS fihrend ist, unterstiitzt Nutzer von Elektrofahrzeugen, mit der Problematik der vielen, sehr kleinen
Netzwerke umzugehen. Die Plattform stellt umfassende aktuelle Informationen (sowohl durch Crowdsourcing
als auch von den Betreibern) und bei Bedarf Zugangsmaoglichkeiten zur Verfiigung. Die Menschen sind im
Allgemeinen umweltbewusst, und die Stadtbeamten stehen unter Druck, die Luftqualitédt zu verbessern.
Dennoch gibt es Probleme mit den E-LS der ersten Generation, die mit den aktuellen
Interoperabilitédtsverfahren nicht kompatibel sind. Derzeit gibt es keine wirkliche Koordination zwischen den
Stadten und Gemeindeverbénden in Bezug auf die E-LS. Alle haben eigene Richtlinien. Die Region Grand-
Est will diese Situation mit der Hilfe von Grand-Est Mobilité Electrique verbessern. Im Gegensatz zur privaten
Elektromobilitdt stecken elektrisch betriebene Offentliche Verkehrsmittel in der Region noch in den
Kinderschuhen. Es gibt keine Carsharing-Anbieter mit Elektrofahrzeugen und nur sehr wenige kleine
Elektrobusse (mit Ausnahme der zahlreichen StraRenbahnlinien und Ziige). Die Bildung der Grand Est Mobilité
Electrique im Juni 2018, wobei Péle Véhicule du Futur fiir die Koordination im Elsass verantwortlich ist, ist die
Chance fir einen neuen Impuls, dank der erneuten Zusammenarbeit mit der Region Grand Est. Die
Hauptaspekte, die im RAP behandelt werden, werden anhand einer Zustandsanalyse sowie der SWOT-
Analyse ermittelt. Die entsprechenden Themen werden im Folgenden aufgefuhrt:

= Forderung von Elektrofahrzeugen — Sicherstellen, dass die Personen, die am meisten von der
Nutzung eines Elektrofahrzeugs profitieren, Uber die Vorteile Bescheid wissen

= Gebietsabdeckung — Hilfe fur die lokalen 6ffentlichen Behorden, die richtigen Informationen und
Partner zu finden

= Interoperabilitdt — Verbessern der Interoperabilitat und Koordination zwischen den Netzwerken

= Vorbereitung auf einen Anstieg der Ladenachfrage: Geschéaftsmodelle und Investoren —
Sicherstellen, dass der geplante Anstieg des Bestands an Elektrofahrzeugen nicht zu
Ladeproblemen fuhrt

Aus der Vision und den identifizierten Mallnahmenbereichen werden strategische Ziele und konkrete
Malnahmen abgeleitet. Die Tabelle unten zeigt den Zusammenhang zwischen den Uberregionalen Saulen
aus der transnationalen Strategie und dem aus einer Multikriterienanalyse abgeleiteten Priorisierungsindex.

Grand Est Mobilité Electrique als Kanal zur Verbreitung von

Schulungsmaterialien und Best Practices zu e-MOTICON Nutzer
einsetzen
MaRnahmenplan E-Fahrzeuge fur Strasbourg Eigentumer
Rolle der Region Elsass als regionaler Fuhrer bei E-Mobilitat Ei "
L igentimer

etablieren

50 Schaffung eines regionalen Interessenverbands fir E- Teilnehmer
Mobilitat: Grand Est Mobilité Electrique

50 Elusjglsi ,Regional Decision tool for charging infrastructures” - Eigentiimer




3.7.4 Deutschland

3.7.4.1 Nationaler Kontext

Zwar steigt die Anzahl der Elektrofahrzeuge in Deutschland. Der Anteil an der Gesamtzahl von Fahrzeugen
ist jedoch weiterhin gering. Anfang 2017 gab es 98.280 Elektro- oder Plug-In-Hybridfahrzeuge in Deutschland.
53.861 davon sind ausschlieBlich elektrisch betrieben und 44.419 verwenden eine Plug-In-Hybrid-
Technologie. Dies entspricht einem Anteil von 1 % an allen deutschen Personenkraftwagen (46,5 Mio.).
Allerdings variiert die Verteilung in Gesamtdeutschland.

Deutschland will bis 2020 der fuhrende Anbieter und Leitmarkt im Bereich Elektromobilitét sein. Die meisten
offentlichen Ladepunkte gibt es in Bayern, gefolgt von Nordrhein-Westfalen, Baden-Wurttemberg, Hessen,
Hamburg, Berlin und Niedersachsen. Bis heute ist die Anzahl der Ladepunkte auf 13.5003! gestiegen.

Das Bundeskabinett hat am 9. November 2016 den Nationalen Strategierahmen fir den Aufbau der
Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe (NSR) beschlossen. In diesem nationalen Strategierahmen werden die
Ziele und Malnahmen der Bundesrepublik fur die Einrichtung von Infrastruktur fir die alternativen
Antriebstechnologien Elektrizitat, Wasserstoff und Erdgas dargelegt. Damit hat Deutschland eine der
Hauptanforderungen der EU-Richtlinie 2014/94/EU erflillt.

Das zentrale Ziel der Bundesregierung in Deutschland im Hinblick auf die Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge ist der Aufbau eines nachfragegesteuerten, bundesweiten Netzes mit O6ffentlichen
Ladepunkten.

Es wurden unterschiedliche MalBhahmen und Forderprogramme entwickelt, um das Wachstum von
Elektromobilitat in Deutschland zu fordern. Seit 2011 gibt es monetare MaRnahmen wie beispielsweise die
Befreiung von der Kfz-Steuer fUr batterieelektrische Fahrzeuge oder den Nachteilsausgleich. Rechtliche
MafRnahmen, vor allem das Elektromobilitdtsgesetz, werden seit 2015 ergriffen. Seit Juli 2016 gibt es einen
Umweltbonus in Hohe von 4.000 Euro fir batterieelektrische Fahrzeuge und 3.000 Euro fir Plug-In-Hybride
fur Privatpersonen, Unternehmen, Stiftungen, Korperschaften und Vereine. Beim 0Offentlichen
Beschaffungsprogramm besteht das Ziel darin, 20 % des Fuhrparks des Bundes bis 2017 durch
Elektrofahrzeuge zu ersetzen. Die 6ffentlich zugéangliche Ladeinfrastruktur wird bis Ende 2020 mit 300 Mio.
Euro an offentlichen Investitionen geférdert32.

3.7.4.2 Landkreis Berchtesgadener Land und Landkreis Traunstein

Die Landkreise Berchtesgadener Land und Traunstein liegen im Siiden von Bayern nahe der dsterreichischen
Grenze und bestehen aus 4 Stadten und 32 Gemeinden mit einer Flache von 2.370 kmz2. Das landliche Gebiet
mit einer Bevolkerungsdichte von 119 Einwohnern pro kmz2 verfiigt Gber eine niedrige Arbeitslosenquote und
beliebte touristische Reiseziele. Mit 623 Pkws pro 1.000 Einwohner ist die Fahrzeug- und Pkw-Dichte hoher
als im gesamtdeutschen Durchschnitt. Es gibt insgesamt 120 Ladepunkte an 69 Standorten; 65 Ladepunkte
an 41 Standorten sind 6ffentlich zuganglich.

Nationale Regelungen und Richtlinien wie kostenloses Parken fur Elektrofahrzeuge, Erlaubnis zur Einfahrt in
Umweltzonen sowie nationale und regionale Subventionen fur Elektrofahrzeuge und die Ladeinfrastruktur sind
eine Starke der Region. Es existieren Parkmdglichkeiten (P&R), doch Carsharing und Parkzonen fur
Elektrofahrzeuge in den Pendlereinzugsbereichen wurden noch nicht umgesetzt, sind aber Teil des
Elektromobilitatskonzepts. In der Region haben einige Unternehmen schon frih begonnen, auf
Elektromobilitdét umzusteigen. Diese kdnnen als Aushangeschild dienen, und ihre Erfahrungen kénnen als Best
Practices genutzt werden. Infrastrukturbetreiber sowie die regionalen Behdrden und Kammern méchten die
Elektromobilitét in der Region férdern und unterstiutzen Unternehmen bei der entsprechenden Umsetzung.
Des Weiteren sind in der Region Themen wie umweltfreundlicher Tourismus und die entsprechenden Optionen

31 https://www.electrive.net/2018/07/25/bdew-register-zaehlt-13-500-ladepunkte-in-deutschland/
32 http://nationale-plattform-elektromobilitaet.de/en/background/the-measures/



fur griine Mobilitat sehr wichtig. Zwei Stadte, Bad Reichenhall und Markt Berchtesgaden, sind Teil des Alpine
Pearls-Netzwerks. Der Aufbau einer umfassenden Ladeinfrastruktur kann die Attraktivitat der Region weiter
steigern. Im deutschen e-MOTICON-Gebiet findet man zahlreiche E-LS-Betreiber. Diese Betreiber sind
hauptsachlich 6ffentliche Versorgungsunternehmen. Der Grol3teil dieser kleinen Betreibergesellschaften ist in
einem groReren Netzwerk an Betreibern zusammengeschlossen, wodurch eine sehr starke Interoperabilitat
der Stationen im européischen Ladenetzwerk ermdglicht wird.

Die ersten installierten E-LS erflllen nicht alle die transnationalen Anforderungen und miissen umgestaltet
oder modernisiert werden. Doch mit den neuen Forderprogrammen und dem regionalen
Elektromobilitatskonzept, das Standards, Backend, Zahlungsmethoden, Beschriftungen usw. bertcksichtigt,
geht die Entwicklung bereits in Richtung Erfillung der transnationalen Anforderungen. Die
Verantwortlichkeiten fir den Aufbau und Unterhalt der E-LS, um die gesetzten Ziel zu erreichen, werden
teilweise noch diskutiert. Die Anzahl der registrierten Elektrofahrzeuge in den Regionen ist weiterhin niedrig
(0,5 Prozent Hybrid-, Plug-In-Hybrid- oder Elektrofahrzeuge). Bei den offentlichen Verkehrsmitteln werden
hauptsachlich Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor verwendet. Es gibt kleine Initiativen fur die Etablierung von
Carsharing auf Basis von Elektromobilitdt, doch bisher spielt die Elektromobilitdt keine grofRe Rolle beim
Transport im Allgemeinen. Das Bahnnetz und die Schiffslinien sind davon ausgenommen, es gibt jedoch keine
StraBenbahnen, und die Busse werden mit herkdmmlichen Motoren betrieben. In der Region gibt es keine
Universitaten/Forschungseinrichtungen, die sich mit Elektromobilitéat befassen, doch in den Nachbarregionen
gibt es diese, und es wurde eine Kooperation mit diesen Regionen gestartet.

Die Voraussetzungen fur die Forderprogramme fur oOffentliche E-LS kdnnen viel zur technischen
Harmonisierung beitragen, wenn die Programme von den Interessierten in der Region genutzt werden. Auch
der Beschluss des Elektromobilitatskonzepts in der Region wird die Entwicklung eines regionalen
Backendsystems und die Bemuhungen um technische Harmonisierung unterstiitzen und fordern. Lokale
Unternehmen (insbesondere Gastgewerbe und Handwerk) weisen nicht nur hohes Potenzial hinsichtlich des
Umstiegs auf Elektromobilitat auf, es besteht auch ein steigendes Interesse am Thema und die Bereitschaft,
in Elektrofahrzeuge und eine halbdéffentliche Ladeinfrastruktur auf den eigenen Grundstlicken zu investieren.
Wie viele E-LS bendtigt werden, wurde bereits fir das Elektromobilitatskonzept untersucht. Dieses Konzept
kann als Basis zur Forderung der E-LS-Etablierung und zur Definition von konkreten Aktionen fir die
Umsetzung des E-LS-Ausbaus in den vorgeschlagenen Bereichen dienen. In Deutschland gibt es
unterschiedliche Férdermdoglichkeiten im Hinblick auf die Entwicklung eines elektrisch betriebenen offentlichen
Verkehrssystems. Daher dienen die lokalen Bussysteme haufig als Vorbild flir neue Mobilitatslosungen.

Hohe Anschaffungskosten fir Elektrofahrzeuge im Vergleich zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor sowie
ein fehlender Gebrauchtwagenmarkt verhindern weiterhin, dass Einwohner und Unternehmen auf
Elektromobilitdt umsteigen. Insbesondere die hohen Kosten fir Schnellladestationen sowie unsichere Nutzung
und Renditen aufgrund von noch fehlenden funktionierenden Geschéaftsmodellen kann die Bereitschaft fur
Investitionen schmalern. Energieversorger sowie 6ff. Verw. sind daher noch zurtickhaltend, die Verantwortung
fur den Aufbau einer Infrastruktur zu Ubernehmen, und verlassen sich auf die Unterstiitzung Dritter (z. B.
Unternehmen, Geschéfte, Gastgewerbe). Privatunternehmen mochten haufig nur E-LS fir den privaten
Gebrauch installieren und sind daher nicht an Interoperabilitdtsmalinahmen interessiert.

Die Hauptaspekte, die im RAP behandelt werden, werden anhand einer Zustandsanalyse sowie der SWOT-
Analyse ermittelt. Die entsprechenden Themen werden im Folgenden aufgefihrt:

= Gebietsabdeckung — Erreichen einer zufriedenstellenden Gebietsabdeckung gemafl Empfehlung
im Elektromobilitatskonzept in Kooperation mit lokalen Unternehmen und dem Gastgewerbe

= Interoperabilitdit ~ von Dienstleistungen  —  Erreichen  von Interoperabilitdt  von
Elektroladedienstleistungen

= Unterstitzung fur lokale 6ff. Verw. — Vereinfachen von Kontakten zwischen o6ff. Verw. und
Stakeholdern

In der folgenden Tabelle sind die strategischen Ziele und die spezifischen Aktionen aufgefuhrt, die fur die
beiden Landkreise Berchtesgadener Land und Traunstein ermittelt wurden. Der Zusammenhang zwischen
den Uberregionalen Saulen aus der transnationalen Strategie und dem aus einer Multikriterienanalyse
abgeleiteten Priorisierungsindex wird dargestellt.



50

Ausarbeitung der Standorte von E-LS basierend auf
den Vorschlagen im E-Mobilitdtskonzept — detaillierte
Standortliste mit Informationen zu
Koordinaten/Grundstiicken/mdglichen
Betreibern/méglicher Finanzierung)

Aktive

Sammlung/Bereitstellung

von Informationen

Kooperationsmeetings offentliche-private
Partnerschaft (mit  Grundsticksbesitzern und
moglichen Betreibern)

Aktive Einbeziehung

Zielgruppen auRerhalb von 6ff. Verw. ermutigen und
helfen (einschl. Geschéaftsmodelle), in E-LS zu
investieren: ZielgruppeTourismusindustrie

Beteiligung, aktive
Kommunikation

Zielgruppen auRerhalb von 6ff. Verw. ermutigen und
helfen (einschl. Geschéaftsmodelle), in E-LS zu
investieren: Zielgruppen Gemeinden

Beteiligung, aktive
Kommunikation

Zielgruppen aufRerhalb von 6ff. Verw. ermutigen und
helfen (einschl. Geschéaftsmodelle), in E-LS zu
investieren: Zielgruppe: Fertigungsindustrie und
Handwerk

Beteiligung, aktive
Kommunikation

Zielgruppen aufRerhalb von 6ff. Verw. ermutigen und
helfen (einschl. Geschéaftsmodelle), in E-LS zu
investieren: Zielgruppe: Einzelhandel

Beteiligung, aktive
Kommunikation

Gemeinsame Ausschreibung fur alle 6ff. Verw. der
Region

Beschaffung, aktive
Beteiligung

Hilfe fir Zielgruppen bei E-LS-Investitionen: Planung
neuer Gebaude - Fokus auf Anforderungen an die
Ladeinfrastruktur

Beteiligung, aktive
Kommunikation
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Sensibilisierung, Infos zu Forderprogrammen und
Beratung (Lotse) fir Offentlichkeit, off. Verw. und
Firmen

Beteiligung, aktive
Kommunikation




3.7.5 Osterreich
[ ]
. T
3.7.5.1 Nationaler Kontext
Am 31. Dezember 2017 gab es in Osterreich insgesamt 3.178 normale Ladepunkte und 528

Schnellladepunkte. Etwa 75 % der E-LS in ganz Osterreich, die offentlich zuganglich sind, sind bereits
interoperabel®® gemal Richtlinie 2014/94/EU.

Einige Daten des osterreichischen Marktes fiir Elektrofahrzeuge3#: 2010 wurden in Osterreich nur 112
Elektrofahrzeuge neu registriert, 2017 bereits 5.433 BEVs (reine Elektrofahrzeuge) und 1.721 PHEVs (Plug-
In-Hybridfahrzeuge). 2017 gab es einen Anstieg der Neuregistrierungen von etwa 1.600 BEVs und 500 PHEVs
im Vergleich zum Vorjahr 2016. Der Anteil von Elektrofahrzeugen im Vergleich zur Gesamtzahl an
Neuregistrierungen von Fahrzeugen des Typs M1 lag 2017 bei 2,02 %.

Beispielhafte ésterreichische Richtlinien:

= Bundesgesetz zur Festlegung einheitlicher Standards beim Infrastrukturaufbau fir alternative
Kraftstoffe3s

* Anleitung fur Praktiker/innen ,Wie wird meine Tourismusdestination nachhaltig mobil?*36

*= Nachhaltige Mobilitat im Tourismus — Leitfaden3’

= Umsetzungsplan Elektromobilitat in und aus Osterreich3®

= Nationaler Strategierahmen ,Saubere Energie im Verkehr*3°

Beispielhafte dsterreichische Aktionen:

» Unterstiitzung beim Kauf 40 seitens der 0sterreichischen Bundesregierung sowie einigen
Bundesléandern fur den Erwerb von Elektrofahrzeugen fur Privatpersonen, Unternehmen,
Gemeinden und Verbande sowie Unterstitzung fur die Installation von Ladepunkten
(Forderinitiative fur den Zeitraum 2019/2020)

= Steuerliche Vorteile fur die Elektromobilitdt 4%, z. B. Befreiung von der motorbezogenen
Versicherungssteuer

= Spezielles Kennzeichen 42 (mit grtner Schrift) fir Elektrofahrzeuge (BEVs und FCEVs
(Brennstoffzellenfahrzeuge)); die Vorteile kdnnen genutzt werden, ohne dass eine zusétzliche
Kennzeichnung von Elektrofahrzeugen notwendig ist, z. B. geringere Parkgebuhren

3.7.5.2 Stadt Klagenfurt am Worthersee

Kéarnten ist das siidlichste Bundesland von Osterreich. Politisch ist Karnten in 8 Bezirke und 132 Gemeinden
unterteilt. Klagenfurt am Worthersee ist die Landeshauptstadt von Karnten und hat ein eigenes Statut.

Die Stadt hat ca. 100.000 Einwohner und eine Flache von 120 km2. Das Stadtgebiet liegt nahe den
Karawanken an der Grenze zu Slowenien/Italien. Klagenfurt ist Universitats-, Schul-, Sport-, Freizeit- und
Gartenstadt am Woérthersee, IT-Zentrum und vieles mehr. In Klagenfurt gibt es derzeit zwei Hauptbetreiber
von Ladeinfrastruktur: die KELAG (Karntner Elektrizitats-Aktiengesellschaft) und das IAM (Institut far
Technologie und alternative Mobilitat). Beide Betreiber bieten unterschiedliche Ladeoptionen (Schnell- und
normale Ladung) mit unterschiedlichen Zahlungsoptionen.

33 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/elektromobilitaet/downloads/oesterreich2017_de.pdf, 29. Marz 2018

34 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/elektromobilitaet/downloads/oesterreich2017_de.pdf, 29. Marz 2018

35 https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=20010261
36 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/tourismus/downloads/destination_nachhaltig_mobil.pdf
87 https://Iwww.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/tourismus/downloads/leitfaden_mobilitaet.pdf

38 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/elektromobilitaet/downloads/emobil_umsetzungsplan.pdf

39 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/elektromobilitaet/downloads/strategierahmen.pdf

40 https://www.umweltfoerderung.at/ (Aktionspaket E-Mobilitat)

41 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/elektromobilitaet/downloads/factsheet.pdf

42 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/elektromobilitaet/downloads/factsheet. pdf



Klagenfurt am Warthersee hat vor Kurzen den neuen Mobilitats Masterplan 2035 veréffentlicht. Als Basis fir
die im Mobilitats Masterplan 2035 entwickelten Mal3nahmen dienen der Mobilitatsplan 2014 und der Leitspruch
der Stadt. Die Hauptbotschaft des Plans ist der Anspruch, fiir alle Menschen in der Stadt und der Region ein
leistungsfahiges und attraktives Transportsystem fir die tédglichen Routen bereitzustellen und gleichzeitig die
ganzheitliche, nachhaltige Entwicklung der Stadt und Region zu beriicksichtigen.

Klagenfurt am Worthersee hat es sich zum Ziel gesetzt, bis 2050 CO:z-neutral zu sein. AufRerdem will
Klagenfurt Smart City werden und 40 % der Treibhausgasemissionen bis 2030 und mindestens 90 % bis 2050
einsparen.

Die grundlegende Ausrichtung des
Kommunikation (ber E-AUto Beobachter Moblllt'atskonzepts von Klagenfurt am Worthersee
entspricht den folgenden
Offene Schnittstellen Koordinator
\,(\Aleg?za_siene bKarte,d f"% \(,erl_sci:}ieden . Ersteller, ] Leitlinien: kompakt und attraktiv, effektiv vernetzt, fair
Saigr ocpete und Ledemoglehietien | BIBTIET M | ynd sozial, sicher, umweltfreundlich,
Interaktive  webbasierte  Karte  gibt ressourcenschonend und gesund. Anhand des oben
Informationen Zu Ladestationen, Ersteller, beschrlebenen Rahmenwerks Wurden dre|
Busanbindung, Leihfahrréadern, | Eigentimer und . .. .
Zugverbindungen  und  Carsharing- Betreiber Hauptziele definiert:
Angeboten = Erhohung des Modal Split in  Richtung
Freies Parken fur Elektroautos in der VS;?:;‘{;?J’:‘"CSJ? Elektromoblllltat
Kurzparkzone 9 = Reduktion von transportbezogenen

Planung

Verpflichtung zum Aufbau von E-LS fur Planung und Trelbhauggasem|55|onen, Luftschadstoffen und

Privatinvestoren Koordination Verkehrslarm

Gleicher Tarif fur Zeit und Verbrauch Planer " Verbesserte Verkehrssicherheit - den

Schulweg so sicher wie einen Radweg machen

Die Hauptaspekte, die im RAP behandelt werden,

50 g;’;‘igep'fa"tgg:ma“O” und Betrieb Uber eine Efg‘r‘éﬂ?a:gg werden anhand einer Zustandsanalyse sowie der

Energielieferant bietet RE und Flatrates fir Koordinator SWOT'Analyse . ermittelt. Die eptsprechenden

Dauernutzer Themen werden im Folgenden aufgefihrt:

e “vonitasann i | unimurg, | o Gebletsabdeckung - - Netawerk - mi

Lademéglichkeiten Eigentiimer Schnellladestationen an den wichtigen Straf3en,
Planer, normale Ladestationen fir langere Standzeiten in

Kreditgeber | ffentlichen Bereichen

= Interoperabilitdt von Dienstleistungen — Einheitlicher Zugang fur unterschiedliche Betreiber

= Kommunikation der sozialen und umweltbezogenen Auswirkungen von Verhaltensweisen — PR

und Integration von Ladestationen in Navigationssysteme

Einheitlicher Zugang per RFID oder NF Koordinator

Normale und Schnellladestationen

In der Tabelle oben sind die strategischen Ziele und die spezifischen Aktionen aufgefihrt, die fur Klagenfurt
am Worthersee festgelegt wurden. Der Zusammenhang zwischen den Uberregionalen Saulen aus der
transnationalen Strategie und dem aus einer Multikriterienanalyse abgeleiteten Priorisierungsindex wird
dargestellt.

3.7.5.3 Alpine Pearls

Der RAP beschéftigt sich mit einigen Gemeinden aus dem Alpine Pearls-Netzwerk. Die touristisch relevanten
alpinen Dorfer in Sudtirol in Italien (Moos, Mals, Ratschings und Villngss), in Osterreich (Neukirchen am
Grol3venediger, Mallnitz und Werfenweng) und in der Schweiz (Interlaken, Arosa und Les Diablerets) zahlen
dazu“*3. Insgesamt gibt es in den 10 ausgewahlten Alpine Pearls-Gemeinden ca. 41 Ladestationen mit

43 Der RAP konzentriert sich auf konkrete Empfehlungen fir einige Gemeinden des Alpine Pearls-Netzwerks
(insgesamt 25 Gemeinden). Der Grund daftur war das grof3e Interesse dieser Gemeinden an einem Austausch
und einer Intensivierung der Kooperation. Die Ubrigen Gemeinden des Alpine Pearls-Netzwerks wurden
trotzdem beim E-MOTICON-Projekt in einem der regionalen Aktionsplane der anderen Projektpartner
berucksichtigt.



insgesamt ca. 103 verfiigbaren Ladepunkten (Juli 2018)44. Die Alpine Pearls-Gemeinden sind mit ihrem
langfristigen Fokus auf die Forderung nachhaltiger Mobilitdt im Tourismus und den bisherigen Aktivitaten im
Bereich der Elektromobilitdt sehr empfanglich fur die Erweiterung des Ladestationsnetzwerks. Einige der
Alpine Pearls-Gemeinden haben langjahrige Erfahrungen mit der Elektromobilitat, insbesondere im
Tourismusbereich.

Ein Hauptrisiko besteht darin, dass Elektromobilitat von wichtigen lokalen Akteuren (politischen Vertretern,
Autohandlern usw.) manchmal nicht unterstiitzt, sondern eher angegriffen wird. Bewusstseinshildung und
fachliche Beratung spielen hier eine wichtige Rolle. Vor allem ist lokales Wissen in Bezug auf Elektromobilitat
fur alle relevanten Stakeholder erforderlich. Das Vorhandensein von lokalen Pionieren/Multiplikatoren in
einzelnen Gemeinden wird als wesentliche Starke bei der Forderung von Elektromobilitdt gesehen. Das
Projekt e-MOTICON soll einen wichtigen Beitrag zur Bereitstellung detaillierter Informationen fir die
verschiedenen (touristischen) Stakeholder der Alpine Pearls-Gemeinden leisten, welche auch unabhéngig an
weitere Stakeholder weitergeleitet werden kénnen. In dieser Hinsicht hat der Projektpartner Alpine Pearls eine
Checkliste fur den Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in der Alpenregion sowie ein
Elektromobilitatskonzept fur den Tourismus entwickelt, bei dem fur Fahrten in/durch die Alpen
Elektrofahrzeuge verwendet werden und welches in den Alpine Pearls-Gemeinden an die Stakeholder im
Bereich Tourismus weitergeleitet wird.

Die langfristige Vision besteht darin, ein transnationales, interoperables und landesweites Netzwerk mit
Ladestationen in touristischen Gemeinen und Gebieten der Alpenregion aufzubauen. Géaste sollen ein
durchgéngiges und benutzerfreundliches Ladeinfrastruktur-Netzwerk erhalten, das sie im Rahmen ihrer
emissionsfreien Reise durch die Alpen nutzen kdnnen. Die Ladeaktivitaten im Tourismusbereich sollen
vorrangig in den Tourismuseinrichtungen (z. B. Hotels) stattfinden, in denen die Ladevorgange langsam und
koordiniert iber Nacht erfolgen. Tagesgaste und Durchreisende sollen 6ffentliche Ladepunkte nutzen kénnen,
die in einigen Féllen eine hohere Ladeleistung bieten.

Das kurzfristige Ziel besteht darin, mit den wichtigen Stakeholdern zu kommunizieren und sie tber das Thema
Elektromobilitdét und speziell den Aufbau (bzw. die Erfordernis des Aufbaus) einer Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge im Tourismusbereich zu informieren.

Die Hauptaspekte, die im RAP behandelt werden, werden anhand einer Zustandsanalyse sowie der SWOT-
Analyse ermittelt. Die entsprechenden Themen werden im Folgenden aufgefihrt:

= Landesweites Ladestationsnetzwerk fiir den Tourismus — Das Ladestationsnetzwerk fur den
Tourismus in den Alpine Pearls-Gemeinden ist noch erweiterungsfahig.

= |nteroperabilitdt der Ladeinfrastruktur im Tourismus — Die Interoperabilitat der Ladestationen ist
derzeit nicht bei allen Ladeoptionen gegeben bzw. wird nicht aktiv durchgesetzt, wenn neue
Ladestationen installiert werden.

= Verwendung von ,Okostrom* fiir den Betrieb der touristischen Ladeinfrastruktur — Nur wenn

Strom verwendet wird, der aus erneuerbaren Energiequellen stammt, kann die Ladeinfrastruktur
nachhaltig betrieben werden.

= Entsprechende Kommunikation im Hinblick auf die vorhandene Ladeinfrastruktur, Informationen
fur Géste (im Voraus) — Vorhandene wie neue Angebote mussen entsprechend kommuniziert
werden, damit sowohl lokale Stakeholder als auch Touristen von diesen erfahren und tber die
Funktionen/Vorteile informiert werden kdnnen.

= Erstellung eines ganzheitlichen Elektromobilitdtsangebots flir Gaste am Urlausort — Neben der
touristischen Ladeinfrastruktur sollen andere Mobilitatsangebote fur Touristen an den
Urlaubsorten auf umweltfreundliche (elektrische) Weise angeboten werden, und ein
ganzheitliches Konzept soll verfolgt werden.

In den folgenden Tabellen sind die spezifischen Aktionen aufgefihrt, die fir die touristische Alpenregion
(Alpine Pearls-Gemeinden) festgelegt wurden. Der Zusammenhang zwischen den tUberregionalen Saulen aus
der transnationalen Strategie und dem aus einer Multikriterienanalyse abgeleiteten Priorisierungsindex wird
unten dargestellt.

44 Die Vollstandigkeit oder Richtigkeit der Informationen kann nicht garantiert werden. Die Informationen basieren auf einer
Detailanalyse im Rahmen des Projekts (WPT1) und auf ergdnzenden Informationen von verschiedenen Online-Plattformen
(z. B. goingelectric.de oder Lemnet) sowie Informationen von den Vertretern der Gemeinden.



Pr;zg(teits- Titel/Beschreibung d. MaBnahme Ro\l}:r(x;?tr:]t:]';he

Detaillierte Informationen fir potenzielle Gaste, wo sie ihre
Fahrzeuge aufladen kdnnen, wenn sie zur Arosa reisen und
Lademdoglichkeiten der Arosa selbst (die Informationen sollten so

41 schnell wie moglich kommuniziert werden, um potenzielle Fahrer von |  Kommunikation,
Elektroautos uber Lademdglichkeiten und Zugang des Ladepunkts Information
zu informieren; Informationen auf Internetseiten zum Beispiel der
Tourismusvereinigung, von Unterkuinften oder eigene
Werbekampagnen koénnen hilfreich sein)
Austausch von personlichen praktischen Erfahrungen in Neukirchen |  Kommunikation,

50 (Firmen, die bereits mit den entsprechenden MafRnahmen Erfolg Verbreitung,
haben, kdnnten als wichtige Multiplikatoren gesehen werden und Forderung,
kénnten anderen Hoteliers evtl. Angste nehmen) Information

Die Mobilitatskarte beinhaltet Dienste fur E-Ladestationen in
Neukirchen (Nationalpark Sommercard) - Kooperation mit Anbietern
/ Betreibern der Ladestation ist notwendig

Koordination,
Kommunikation

Die erstellt Checkliste soll als Hilfe verwendet werden, um
Tourismusbetriebe in Werfenweng bei technischen und anderen
Anforderungen zu helfen

Kommunikation,
Verbreitung,
Forderung,
Information

Eine gebundelte und kontrollierte Verbreitung praxisrelevanten
Wissens sollte in Werfenweng beschleunigt werden (zum Beispiel in
Form von Informationsveranstaltungen fur Hoteliers ahnlich der im
Juni 2018 im Rahmen des Projekts durchgefiihrten Veranstaltung;
aufgrund der Vermietung von Elektrofahrzeugen besitzt die
Werfenweng Aktiv  GmbH viel praxisrelevantes Wissen zu
Fahrzeugen, Ladespezifikationen und technischen Funktion)

Kommunikation,
Verbreitung,
Forderung,
Information

Motivation/Information der Gastgeber von Alpine Pearls in
Neukirchen beziiglich der Realisierung der Ladeinfrastruktur (die im
Projekt erstellte Checkliste kann als Hilfe verwendet werden, um die
Ladeinfrastruktur vor Ort umzusetzen)

Kommunikation,
Verbreitung,
Forderung,
Information

Bestehendes e-Carsharing-Angebot, das aktuell nur von
Einheimischen genutzt werden kann, soll auf Touristen in Mallnitz
ausgeweitet werden.

Koordination mit
Anbieter,
Kommunikation

Alpine Pearls-Gastgeber in Mallnitz sollen Uber die einfache und

Kommunikation,

kosteneffiziente Umsetzung von Ladestationen und weiteren Verbreitung,
Realisierungen von Ladestationen bei Gastgebern von Alpine Pearls Forderung,
und anderen Tourismusbetrieben informiert werden Information
Weitere Umsetzung von Ladestationen in Les Diablerets, besonders

in  Tourismusbetrieben, Beratung und Informationen  fur Information,
Unternehmen; im Verlauf des weiteren Ausbaus der| Kommunikation,
Ladeinfrastruktur am Zielort missen Zugang und Interoperabilitat Verbreitung
sichergestellt werden.

Touristenpakete in Les Diablerets zusammenstellen mit Unterkunft Information,

und lokaler Lademdglichkeit (und z. B. Skiausristung fur die ganze
Familie)

Koordination,
Kommunikation

Ausweitung des Ladesé&ulennetzes in Tourismusbetrieben in Moos
in Passeier. Auch die Gastgeber von Alpine Pearls kdnnen hier
Pioniere sein und Unternehmen informieren und beraten (besonders
auf dem Gebiet Sicherheit, integrierte technische Einrichtungen in
professionell umgesetzten Ladestationen aber auch die Mdglichkeit
des Lastmanagements oder der Abrechnung sind bedeutende
Vorteile fur Hotels und auch fur Géaste).

Information,
Kommunikation,
Verbreitung




Rolle offentliche
Verwaltung

Prioritats-
index

Titel/Beschreibung d. MaRnahme

MaRnahmen im Bereich Marketing und Kommunikation der
vorhandenen Ladeinfrastruktur in Ratschings (z.B. das
Stromtanken an Ladestation in die Mobilitatsdienste der Aktivcard
und die Entwicklung von Tourismusangeboten aufnehmen)

Kommunikation,
Marketing,
Information

Organisation von Veranstaltungen zu E-Mobilitat in Ratschings in
Zusammenarbeit mit bestimmten Anbietern (Einzelheiten zur
Umsetzung der Ladeséulen und deren Verwendung im
Tourismussektor kdnnten weitergegeben werden, aber auch die
Gaste werden uber die lokalen Angebote informiert)

Kommunikation,
Organisation

Die Tourismusbetriebe in Villndss und insbesondere die Alpine
Pearls-Gastgeber miissen uber weitere Informationsveranstaltungen

oder individuelle Beratung motiviert werden, eigene Ladestationen K(:pr]:?nrlr]:\aillggtri]én
fur ihre Géaste zu errichten (als Unterstiitzung kann die im Projekt Verbreitung '
entwickelte Checkliste fir die Umsetzung von Ladesaulen im

Tourismusbereich verwendet werden.)

Einige der groReren Tourismusbetriebe in Villndss sind bereits aktiv

bei der Bereitstellung von E-Bikes und zeigen allgemein ein reges Information,
Interesse an E-Mobilitat. Diese Betriebe sollten mit den Einzelheiten | Kommunikation,
der Umsetzung der Ladestationen fir ihre Gaste vertraut gemacht Verbreitung

werden, zum Beispiel mithilfe der im Projekt entwickelten Checkliste.

Veranstaltungen zu E-Mobilitét in Mallnitz organisieren (um eine
"Begeisterungswelle” unter der Bevélkerung und unter Unternehmen
zu erzeugen, damit sie Elektromobilitdt zum Anfassen erleben und
sprichwértlich ,elektrisiert werden; Angste und Vorbehalte kénnen
abgebaut und eine Faszination fir Elektromobilitdtt durch den
lebhaften Austausch von Erfahrungen zwischen Menschen, die ein
Interesse an Mobilitat haben, geschaffen werden)

Kommunikation,
Organisation

In Interlaken gibt es viele Kurzparkplétze. Aufgrund der groBen Zahl | Standortbewertung
der moglichen Standorte muss insbesondere abgewogen werden, (mdglichst
welche Standorte im Einzelnen fir den Bau der Ladeinfrastruktur | zusammen mit
geeignet sind und von Gasten angenommen wrden. Experten)

Insbesondere im Zusammenhang mit dem Ausbau des
Ladesaulennetzes in Interlaken aber auch beim Aufristen des
Ladesdulenbestands muss stets eine direkte Zahimdglichkeit
beruicksichtigt werden (hier muss sichergestellt werden, dass Koordination
Ladestationen interoperabel sind, d.h. Ladestationen kénnen
barrierefrei und vertragslos genutzt werden (z. B. mit einer
Kreditkarte))

In Kooperation mit externen Betreibern von Ladestationen kdnnten
Abrechnungsmadglichkeiten als Teil einer Servicegebuhr eingefihrt Kooperation,
werden oder in die (reduzierten) Services der lokalen Design

"Vinschgaucard"-Mobilitétskarte in Mals aufgenommen werden.

Der Hauptindikator zur Umsetzung/Erfullung der Aktionen und der grundlegenden Ziele ist die Frage, wie weit
das Netzwerk der interoperablen Ladeinfrastruktur flir den Tourismus in den Gemeinden weiter wachst und in
welchem MalRe das vorhandene Ladenetzwerk im Hinblick auf Interoperabilitdt modernisiert wird. Die
touristische Alpenregion (bzw. die Alpine Pearls-Gemeinden) ist bereits sehr aktiv bei der Weiterentwicklung
des Themas Elektromobilitat im Tourismus, und es werden in der Region weitere kurzfristige und langfristige
Maflinahmen ergriffen. Im Rahmen des e-Hub-Treffens in Werfenweng Anfang Oktober 2018 gaben viele der
teiinehmenden Stakeholder bereits an, dass sie sehr interessiert an der weiteren lokalen Verteilung der



Checkliste fur die Umsetzung der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge im Tourismus an Touristenvertreter
sind.

3.7.6 Vergleich mit der lokalen SWOT-Analyse

Die SWOT-Analyse (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats; Starken, Schwachen, Chancen, Risiken)
fur die einzelnen Regionen in dieser Studie wurde auf Basis der Ergebnisse der aktuellen Situationsanalyse
definiert. Die SWOT-Analyse wurde ausgewahlt, da sie Informationen zu einem bestimmten Thema auf
systematische und nultzliche Weise bereitstellt. Die Gultigkeit der SWOT-Analyse im Hinblick auf
Vollstandigkeit ist direkt mit der Qualitat der Vorstufe verbunden: der Ermittlung der SWOT-Indikatoren. Die
Wirksamkeit der Analyse hangt von der Méglichkeit ab, die ermittelten Hauptprojektelemente schnell erkennen
zu koénnen. Um das Lesen zu vereinfachen, werden die Analyseergebnisse als Zusammenfassung in einer
Grafik dargestellt, in der die Elemente, die die Erreichung der Ziele fordern oder behindern koénnen,
hervorgehoben werden. Das endgultige Ergebnis dieser Aktivitat ist eine Matrix, unterteilt in vier Abschnitte,
die die wichtigsten Elemente der Intervention und des Gebiets enthalt.

3.7.6.1 e-MOTICON-Methode fir die lokale SWOT-Analyse

Die SWOT-Analyse von e-MOTICON wurde Uber eine partizipative Strategie entwickelt. Dies bedeutet, dass
ein vorgeschlagener konzeptioneller Rahmen mit allen Partnerregionen besprochen wurde, um deren
Erfahrungen und Interessen zu berlcksichtigen. Die Endergebnisse sind daher durch den Kontext und die
Anforderungen der Partnerregionen beeinflusst.

Die lokale SWOT-Methode von e-MOTICON:

a. Entwurf mit SWOT-Themen — Die Aktivitat basierte auf einer ersten Phase, in der plausible
Themen zusammengestellt wurden, die von anderen, ahnlichen interregionalen Projekten
abgeleitet und als Modelle verwendet wurden (z. B. REZIPE-Projekt).

b. Entwurf mit SWOT-Themen per Umfrage an alle Projektpartner tibermittelt — Die Aktivitat
umfasste die Ubermittlung eines Fragebogens an alle Projektpartner tiber SurveyMonkey. Die
einzelnen Themenentwirfe konnten mit 1 (geféallt mir am wenigsten) bis 5 (gefallt mir am besten)
bewertet werden, und es wurden Anmerkungen ohne bestimmte Reihenfolge erfasst. Die
Umfrageergebnisse sind in der folgenden Abbildung dargestellt.

c. Auswahl der wichtigsten Themen aus den Gesamtantworten der Partner — Die Phase umfasste
die Auswahl der fuinf wichtigsten Themen fir jede Kategorie (SWOT), diese wurden ggf. erganzt
durch die Themen aus den einzelnen Anmerkungen, die als besonders wichtig angesehen
wurden.

d. Endgiltige Definition des SWOT-Schemas — Die Aktivitat diente der Erstellung des folgenden
endglltigen Schemas.

e. Kompilationsphase fur alle Partner — Entwurfserstellung fir jeden Beitrag durch den einzelnen
Partner.

f. Diskussionsphase in jeder lokalen Zielgruppe — Offene Diskussion in den einzelnen lokalen
Zielgruppen, um eine weitere Verfeinerung zu erreichen.

g. Uberprufung der endgiiltigen lokalen SWOT-Versionen — Endgiiltige Verifizierung der
Homogenitat und Konsistenz zwischen den einzelnen lokalen Versionen der SWOT-Analyse.




Endgultige SWOT-Themen:

STARKE SCHWACHE

= Nationale Regelungen und Richtlinien (z. B. = Transnationale Koordination auf EU-
Anreize, Ziele zur Reduktion der Ebene (z. B. unterschiedliche E-LS-
Schadstoffemission usw.) Standards usw.)

= Lokale Kenntnisse und akademische = Nationales/lokales Rahmenwerk fir die
Forschung zum Thema Elektromobilitat Entwicklung von Elektromobilitat und E-LS

= Lokale Unternehmen und Akteure im = Finanzielle Aspekte (z. B.
Bereich Elektromobilitat unterschiedliches Budget, schwierige

= Gemeinsame Geschaftstatigkeiten, Durchsetzung auf dem Markt,
technische Aspekte und Erfahrung Wahrungsprobleme usw.)
insgesamt der verschiedenen Betreiber im = Offentliche E-LS-Konzentration und
Hinblick auf Interoperabilitat zugehorige reservierte offentliche

= Bisherige Erfahrung mit der Infrastruktur fur Parkplatze
Elektromobilitat (z. B. E-LS), Umsetzung = Elektromobilitat bei den offentlichen
und Abdeckung in der Alpenregion Verkehrsmitteln

= Hochwertige Parkmdglichkeiten an = Kenntnisse auf lokaler Ebene

zentralen Pendlerstationen

CHANCEN RISIKEN
e Gesetzliche und technische Harmonisierung o Lokale/regionale Lobbys der
bei der Interoperabilitat Automobilindustrie stellen sich gegen
e Vorhandensein von lokalen Unternehmen, Elektromobilitat
die potenziell involviert sind (z. B. e Hohe Kosten fur Elektrofahrzeuge
Automobilindustrie, e Interesse der Betreiber an Interoperabilitat
Verteilungssystembetreiber, e Hohe Kosten fir E-LS
Kraftstoffhandler, Prosumer usw.) e Politische und administrative
o Parkmoglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge (von Fragmentation
Unternehmen und lokalen Behérden) und e Einstellung zu Elektromobilitat und
Anzahl der offentlichen E-LS Ladeaspekten

e |okale/regionale Testfelder fir
Elektrofahrzeuge und E-LS

e Elektromobilitat bei den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

e Raumliche Verteilung

Anmerkungen zu den in den Gebieten ermittelten Starken

Die aufgezeigten Starken beziehen sich insbesondere auf die Umsetzung nationaler und lokaler Regelungen
und Richtlinien, die sich primar mit Aspekten wie finanziellen Anreizen oder Verhaltensweisen, der Luftqualitat
und Verkehrsregelung sowie dem Zugang zu nicht frei zuganglichen Bereichen befassen. Abweichend werden
,sonstige Starken“ als ,das Vorhandensein von lokalen Unternehmen, die bereit sind, die Elektromobilitat zu
fordern® in vielen Regionen als wichtig angesehen. Dies ist keine wirkliche Starke und fuhrt dazu, dass die
Infrastruktur lokal verwaltet wird, ohne ein umfassenderes Schema einer nationalen oder transnationalen
Strategie zu bertcksichtigen. Dies gilt auch fur die genannten Aspekte Technologie und Erfahrung der lokalen
Betreiber. In mehr als der Hélfte der beriicksichtigten Gebiete sind keine gemeinsamen Initiativen erkenntlich,
die Initiativen erscheinen meistens isoliert und abgekoppelt vom generellen Kontext. Eine ahnliche Situation
wurde auch bei den Parkmdglichkeiten fur Elektrofahrzeuge ermittelt: Diese werden normalerweise als Anreize
der lokalen Behorden bereitgestellt, um Erfahrungen, die anderswo gemacht wurden, umzusetzen und
auszuweiten.



Anmerkungen zu den in den Gebieten ermittelten Schwéachen

Unter den ermittelten Schwachen betrifft der wichtigste Aspekt die Bereitschaft, die Erfahrungen aus privater
Elektromobilitat und der entsprechenden Infrastruktur auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu Gbertragen und
die Blrger Uber diese Themen zu informieren. Ein weiterer, besonders wichtiger Punkt ist die Koordination
zwischen EU-Behorden (Gesetze) und den lokalen Behérden (Anwendung der transnationalen Regelungen).
Zu den als giinstiger angesehenen Punkten zahlen finanzielle Aspekte, die in Bezug auf Anreize in bestimmten
Regionen als bedeutend betrachtet werden.

Anmerkungen zu den in den Gebieten ermittelten Chancen

Zu den Chancen, die im Rahmen der e-MOTICON-Partnerschaften in den Gebieten als besonders wichtig
angesehen werden, zdhlen die gesetzliche und technische Harmonisierung, sodass eine effektive
Interoperabilitét in bestimmten Regionen gefordert werden kann. Aul3erdem kamen nach und nach noch
weitere Aspekte auf, z. B. Initiativen von lokalen Unternehmen hinsichtlich Férderung und Beteiligung im
Bereich Elektromobilitat, die Existenz von Testbereichen fiir Elektrofahrzeuge, subventioniertes
Parkplatzangebot und eine angemessene Infrastruktur an Ladestationen.

Anmerkungen zu den in den Gebieten ermittelten Risiken

Im Rahmen der e-MOTICON-Partnerschaft wurden als grof3tes Risiko die Kosten im Zusammenhang mit den
E-LS sowohl bei der Nutzung als auch beim Erwerb und der Installation durch den Betreiber ermittelt. In vielen
lokalen Richtlinien wurden die Preise untersucht. Auerdem wurde das fehlende Interesse privater Betreiber,
Formen der Interoperabilitdt autonom bereitzustellen, als Herausforderung aufgezeigt. Diese Einstellung wird
durch moglichen Kundenverlust und Vorteile fiir Konkurrenten gerechtfertigt.

3.7.6.2 Allgemeine Anmerkungen zur lokalen SWOT-Analyse der e-MOTICON-Partner
Es wurde ein Vergleich der SWOT-Analysen der unterschiedlichen Gebiete durchgeftihrt.
Die folgenden Unterschiede zwischen den Partnerlandern wurden ermittelt:

= |n der SWOT-Analyse, die von vier italienischen Partnern angewendet wurde, wird den Starken
aufgrund der Tatsache, dass die regionalen Behdrden die Planung fur ein E-LS-Netzwerk vor
kurzem gestartet haben, eine groRere Bedeutung beigemessen. Die Risiken wurden bisher noch
nicht berticksichtigt.

= In der SWOT-Analyse, die von zwei slowenischen Partnern angewendet wurde, werden wichtige
Starken und Schwachen klar ausgewahlt. Dies liegt moglicherweise an der Tatsache, dass
Slowenien sich derzeit mit der E-LS-Planung befasst.

= Inder SWOT-Analyse, die von franzésischen Partnern angewendet wurde, wird den Stéarken grofl3e
Bedeutung beigemessen.

= |n der SWOT-Analyse, die von 0Osterreichischen Partnern angewendet wurde, wird den Starken
grol3e Bedeutung beigemessen, und die Chancen werden stark beriicksichtigt.

= Die SWOT-Analyse wurde von den deutschen Partnern lokal im Landkreis Berchtesgadener Land
und Traunstein angewendet und enthélt ein Element, das sich von den anderen Landern
unterscheidet. Die groRBe Sensibilitdt in Deutschland hinsichtlich Einflussfaktoren soll im
ausgereiften E-LS-Planungsschema in Deutschland bertcksichtigt werden. Dabei werden die
ausgewahlten Starken (bisherige Erfahrungen mit Infrastrukturen fir Elektromobilitat und
hochwertige Parkmdglichkeiten an zentralen Pendlerstationen) und Chancen (Existenz einer
gesetzlichen und technischen Harmonisierung der Interoperabilitat, Elektromobilitdt bei den
offentlichen  Verkehrsmitteln, raumliche Verteilung und Existenz von angemessenen
lokalen/regionalen Testfeldern fiir Elektrofahrzeuge und E-LS) hdher bewertet. Das ausgewahlte
Hauptrisiko war die fehlende positive Einstellung zu Elektromobilitdt und Aspekten der
Ladeinfrastruktur.

Wenn wir die lokalen SWOT-Analysen innerhalb eines Landes vergleichen, sehen wir Ubereinstimmende
Elemente, ein Art ,nationales Element®, aber auch Unterschiede:



= In der SWOT-Analyse, die von den italienischen Partnern (Lombardei, Piemont, Venetien und
Provinz Brescia) in ihrem Kompetenzbereich angewendet wurde, zeigt sich ein klares Schema.

= Aus der auf regionaler Ebene (Piemont, Venetien, Lombardei) angewendeten Analyse ergeben
sich ziemlich einheitliche Ergebnisse. Die relevantesten Anmerkungen zum Thema bezogen sich
auf die Starken, auf die sich die Regionen stiutzen moéchten, um ihre Planungsrolle fir ein
interoperables E-LS-Netzwerk zu entwickeln. Die Lombardei und Piemont bertcksichtigen
dieselben Schwéachen (wenig ausgearbeitetes nationales/regionales Rahmenwerk fir die
Entwicklung von Elektromobilitat und E-LS), in Venetien wurde dem gemeinsamen Schema ein
ahnlicher Aspekt hinzugeflgt, allerdings als Chance (Bedeutung der gesetzlichen und technischen
Harmonisierung bei der Interoperabilitat).

e In der Provinz Brescia, in der die SWOT-Analyse in kleinerem Rahmen (innerhalb der Lombardei)
angewendet wurde, wurde im Vergleich zum regionalen Schema noch eine Untergruppe an
Aspekten mit aufgenommen.

= In der SWOT-Analyse, die von zwei slowenischen Partnern in ihrem Kompetenzbereich
angewendet wurde (Regionen GoriSka und Gorenjska), zeigt sich ein anderes Bild: Das BSC
(Business Support Center) in der Region Gorenjska gibt klar zwei Hauptstarken (nationale
Regelungen und Richtlinien sowie lokale Unternehmen und Akteure im Bereich Elektromobilitat in
der Region), eine Hauptschwache (finanzielle Aspekte) und eine Hauptchance (gesetzliche
Bemuihungen um technische Harmonisierung bei der Interoperabilitat) an. Das BSC in der Region
GoriSka erganzt die ahnliche Strategie des Soca Valley Development Centre um weitere Starken
(lokale Kenntnisse und akademische Forschung zum Thema Elektromobilitdt sowie bisherige
Erfahrungen mit Infrastrukturen fur die Elektromobilitat) und ein weiteres Risiko (hohe Kosten fiir
Elektrofahrzeuge).

= Aus der SWOT-Analyse, die von den franzdsischen Partnern in ihrem Kompetenzbereich
angewendet wurde (Auvergne-Rhéne-Alpes, Franche-Comté und Elsass), ergeben sich &hnliche
Muster. Es gibt nur einige kleine Unterschiede: Dem fehlenden Interesse der Betreiber an
Interoperabilitat wurde grof3ere Bedeutung beigemessen, und der bisherigen Erfahrung mit der
Infrastruktur far Elektromobilitdt, Umsetzung und Abdeckung in der Alpenregion fir PP10
(AURAEE) in Bezug auf PP09 (PVF) wurde weniger Bedeutung beigemessen. Die
Starkenbewertung von PP09 ist dem italienischen Schema sehr &hnlich.

= Die SWOT-Analyse, die von den 0&sterreichischen Partnern in ihrem Kompetenzbereich
angewendet wurde (Klagenfurt und die Alpine Pearls-Regionen: Moos in Passeier, Mals,
Ratschings und Vilinéss (ltalien), Interlaken, Arosa und Les Diablerets (Schweiz) sowie
Werfenweng, Neukirchen am GroRvenediger, Mallnitz (Osterreich) weist Unterschiede auf: Die
Bewertung der beiden Partner war ziemlich unterschiedlich. Wir nehmen an, dass diese
Unterschiede durch die unterschiedliche Sensibilitat der 6ff. Verw. fur verschiedene Elemente in
den beiden Regionen entstehen. PP06 wendete die Analyse auf eine grolle Gemeinde an und
PP014 auf ein Netzwerk an kleinen Gemeinden in Bergregionen, die sich hauptséchlich auf den
Tourismus stitzen. In der GroR3stadt wurde den Starken und Chancen grofRe Bedeutung
beigemessen, wahrend in dem kleineren touristischen Zentrum den Schwachen (finanzielle
Aspekte, Elektromobilitat bei den offentlichen Verkehrsmitteln und Kenntnisse auf lokaler Ebene)
und Risiken groRere Bedeutung beigemessen wurde. Dieses Thema wurde von Klagenfurt bereits
angegangen.

In der folgenden Abbildung werden die SWOT-Ergebnisse, aufgeteilt nach einzelnen vorgeschlagenen
Themen (im Uhrzeigersinn und durch die Anfangsbuchstaben gekennzeichnet) fur alle beteiligten Partner
dargestellt. Es wurde eine Gewichtung zwischen 0 und 10 je nach beigemessener Bedeutung (Wert 0) oder
angegebener gunstiger Situation (Wert 10) zugewiesen. Bei der Bestimmung der Kriterien wurde beschlossen,
gréRere Regionen und ganze nationale Gebiete zu erfassen.
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Legende: Gleiche Farben geben gleiche Lander an: Hellblau: Italien, Hellrot: Osterreich, ganz helles Blau: Frankreich,
Gelb: Deutschland, Griin: Slowenien
Partner-Abklrzungen: PP02: Provinz Brescia (ITA); PP03: Piemont (ITA); PPO5: Lombardei; PP06: Klagenfurt (AUT);
PPO0O7: PRC (SLO); PP08: BSC (SLO); PP09: PVF (FRA); PP10: AURAEE (FRA); PP11-12-13-15 (deutsche Partner:
BAUM, HKE, BI, BGLW); PP14: AP (AUT); PP16: VS (ITA)
Begriffsabkirzungen:

Nationale Regelungen und Richtlinien (nach Regionen, z. B. Anreize, Ziele zur Reduktion der Schadstoffemissionen
usw.)

LK&AF Lokale Kenntnisse und akademische Forschung zum Thema Elektromobilitat

LU&A Lokale Unternehmen und Akteure im Bereich E-Mobilitdt in dem Gebiet

Gemeinsame Geschaftstatigkeiten, technische Aspekte und Erfahrungen insgesamt der verschiedenen Betreiber im

NR&R

ceam Hinblick auf Interoperabilitdt

BE Bisherige Erfahrungen mit der Infrastruktur fiir Elektromobilitét (z. B. E-LS), Umsetzung und Abdeckung in der
Alpenregion

HPM Hochwertige Parkmdglichkeiten an zentralen Pendlerstationen

TKEU Transnationale Koordination auf EU-Ebene (z. B. unterschiedliche E-LS-Standards usw.)

NLR Nationales/lokales Rahmenwerk fiir die Entwicklung von Elektromobilitit und E-LS

FA Finanzielle Aspekte (z. B. unterschiedliche Budgets, schwierige Durchsetzung auf dem Markt, Wahrungsprobleme usw.)

OELS Offentliche E-LS-Konzentration und zugehérige reservierte 6ffentliche Parkplatze

EOV Elektromobilitat bei den offentlichen Verkehrsmitteln

KLE Kenntnisse auf lokaler Ebene

G&TH Gesetzliche und technische Harmonisierung bei der Interoperabilitdt

Vorhandensein von lokalen Unternehmen, die potenziell involviert sind (z. B. Automobilindustrie,

i Verteilungssystembetreiber, Kraftstoffhdandler, Prosumer usw.)

EPM Parkmoglichkeiten fur Elektrofahrzeuge (von Unternehmen und lokalen Behorden) und angemessene Anzahl 6ffentlicher
E-LS

ATF Angemessene lokale/regionale Testfelder fiir Elektrofahrzeuge und E-LS

EOV Elektromobilitdt bei den &ffentlichen Verkehrsmitteln

RV Raumliche Verteilung

L/RAIL Lokale/regionale Lobbys der Automobilindustrie stellen sich gegen Elektromobilitat
EFHK Hohe Kosten fiir Elektrofahrzeuge

IBAI Fehlendes Interesse der Betreiber an Interoperabilitdt
elLSHK Hohe Kosten fir E-LS
PF Politische und administrative Fragmentation

EE&LA  [Fehlende Einstellung zu Elektromobilitdt und Ladeaspekten




3.7.7 Analyse der RAP-MalRnahmen

Es wurde eine Ubergreifende Analyse, der in den unterschiedlichen Gebieten dargestellten MaRnahmen
durchgefuhrt, um die Hauptelemente, die in allen Landern gleich sind, sowie die Auswirkungen auf die lokalen
Anforderungen herauszuarbeiten.

3.7.7.1 RAP-MalRnahmen: Analyse entsprechend den e-MOTICON-Strategiesaulen

Die e-MOTICON-Partner sind der Meinung, dass die Entwicklung einer transnationalen Strategie ein wichtiger
Faktor ist, um die weiterhin vorhandenen Probleme gemeinsam anzugehen und die besten Losungen zu
ermitteln, die gemeinsam von allen beteiligten Landern und o6ffentlichen Behdrden umgesetzt werden sollten.
Der Bezug zu einer gemeinsamen Position und Strategie wird die 6ffentlichen Behtrden dabei unterstitzen,
die besten Entscheidungen fir alle potenziellen Nutzer von Elektrofahrzeugen in der Alpenregion (und nicht
nur da) zu treffen. Eine transnationale und gemeinsam beschlossene Strategie wirde die Synergie und
Einheitlichkeit der unterschiedlichen Mal3Bnhahmen, die in den betreffenden Regionen durchgeftihrt werden,
sicherstellen.

Die transnationale Strategie wird hauptsachlich durch sechs ,strategische Saulen” ausgedriickt, die die
wichtigsten Interventionsbereiche darstellen, auf die sich die 6ffentlichen Behdrden konzentrieren sollten.
Gemal den strategischen Saulen kdnnen die Entscheidungstrager in den 6ff. Verw. ein zweckdienliches
Rahmenwerk fur die Entwicklung der Elektromobilitdt erstellen und eine effektive und optimierte
Ladeinfrastruktur aufbauen.

Die in jeder der 10 im Rahmen der Projektpartnerschaft untersuchten Regionen abgeleiteten MaRhahmen
beziehen sich tatsachlich auf die strategischen Saulen.

Die Liste der MalRnahmen eines einzelnen Gebiets basierte nicht auf der e-MOTICON-Strategie, sondern auf
der lokalen Vision, den lokalen Zielen und dem lokalen Interventionsbereich. Eine Verknipfung zwischen den
MalRnahmen und S&ulen der einzelnen Regionen war am Anfang nicht geplant. Dieses Ergebnis
(Ubereinstimmende Séaulen und lokale Maflinahmen) ist wirklich gut und bertcksichtigt die Strategiekoharenz
nicht nur bei Uberregionalen Richtlinien, sondern auch bei lokalen Anforderungen.

' s "

H PPO3-FIE N PPO2-05 PE-RL) HPPOG- KLA EPRO7-PRC N PPOB-ESC  PPOS-PVF HPPL0-. WPPLII-IZ. EPPL&AP HPPLEVS

a5

35

ABBILDUNG 2. RAP-AKTIONSVERTEILUNG GEMASS STRATEGIESAULEN — BEITRAGE DER EINZELNEN GEBIETE



Wie aus Abbildung 2 ersichtlich ist, beziehen sich die meisten ausgewahlten MalRnahmen auf die strategische
Saule Nr. 3, die in der Alpenregion immer noch ein wichtiges Thema ist: Sie bezieht sich auf ,MINIMALE
INFRASTRUKTUR AUSBAUEN® bzw. deren Verbesserung. Die Datenerfassung im Rahmen der
Zustandsanalyse zeigte, dass derzeit Uber 10.500 6ffentliche Ladepunkte in der Alpenregion existieren [20].
Diese Anzahl ist betrachtlich und zeigt ein gewisses Interesse am Ausbau der Infrastruktur, das in den
kommenden Jahren noch zunehmen wird. Dennoch muss angemerkt werden, dass die Verteilung der
Ladepunkte in der Region nicht homogen ist. In den RAPs der Regionen BSC, AURAEE, der deutschen
Bundeslander, der Alpine Pearls-Region und der Lombardei wurde auf diesen Aspekt grof3e Aufmerksamkeit
gelegt.

Viele lokale MaRnahmen beziehen sich auch auf die strategische Séule Nr. 1 (,DIE BESTMOGLICHEN
ROLLEN VON OFF. VERW. BESTIMMEN®) und die strategische S&ule Nr. 6 (,SYNERGIEN ZWISCHEN
INDIVIDUALVERKEHR UND OFFENTLICHEN VERKEHRSMITTELN SICHERSTELLEN*), was daftir spricht,
dass die 6ff. Verw. der Meinung sind:

= dass in den unterschiedlichen Landern der Alpenregion entsprechend den lokalen Anforderungen
und finanziellen Aspekten verschiedene Rollen existieren; doch die Erfahrungen, die im Rahmen
des e-MOTICON-Projekts gemacht wurden, zeigen, dass alle regionalen Behérden und
Gemeinden zumindest in der Hinsicht agieren sollten, dass der Aufbau einer homogenen und
effektiven Infrastruktur in den jeweiligen Gebieten erleichtert und koordiniert wird, wobei auch die
Nachbarregionen mit berticksichtigt werden sollten.

= der Individualverkehr eindeutig die gro3te Rolle beim Stadtverkehr und der Stadteverschmutzung
spielt und deshalb ein &uRRerst wichtiger Interventionsbereich ist, der durch nachhaltigere Losungen
wie Elektromobilitat geregelt werden sollte. Dabei muss berucksichtigt werden, dass der offentliche
Personennahverkehr (OPNV) besonders in Metropolregionen eine der effektivsten modalen
Lésungen ist und dass eine Verlagerung des Individualverkehrs auf 6ffentliche Verkehrsmittel die
Nachhaltigkeit urbaner Mobilitat wirksam beeinflussen wirde.

3.7.7.2 RAP-Maflnahmen: Allgemeine Rangfolge

In der ersten Analyse wird die relative Positionierung der Priorisierungsbewertung der einzelnen Partner in
einer allgemeinen Rangfolge mit 134 MaRnahmen dargestellt, die die Projektpartner fiir die Gebiete abgeleitet
haben.
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ABBILDUNG 3. VERTEILUNG DER ANZAHL AN RAP-MABNAMEN NACH AKTIONSBEWERTUNG — ALLGEMEINE RANGFOLGE

Laut Abbildung 3 besitzt die Verteilung eine Durchschnittsbewertung von 197, eine Mindestbewertung von 100
und eine Maximalbewertung von 300. Das Ergebnis kénnte anhand einer gauRschen Verteilung mit einer
Standardabweichung von 36 angenahert werden. In der Abbildung werden die Malinahmen auf3erdem in drei
Hauptkategorien mit ahnlicher Grundgesamtheit unterteilt:

= GRUN bezieht sich auf ein niedriges Ergebnis; dies entspricht einer HOHEN PRIORITAT._.
= GELB bezieht sich auf ein mittleres Ergebnis; dies entspricht einer MITTLEREN PRIORITAT.
= ROT bezieht sich auf ein hohes Ergebnis; dies entspricht einer NIEDRIGEN PRIORITAT.
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Damit wird klar, dass die Gebiete sich auf MalRnahmen mit mittlerer Prioritdt konzentrieren. Nur wenige
Malnahmen haben eine deutlich andere Prioritét.

Unter Bericksichtigung der Rolle er einzelnen Gebiete in diesem allgemeinen Bild kdnnen wir die MalRhahmen
nach Referenzpartnern auflisten, wie in Tabelle 5 dargestellt:
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TABELLE 5. VERTEILUNG DER RAP-MABNAHMEN NACH MABNAHMENBEWERTUNG UND REFERENZPARTNER —
ALLGEMEINE RANGFOLGE

Die Unterschiede bei den MalRnahmen der Projektpartner sind manchmal relevant, wie in den folgenden
Abbildungen dargestellt.
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ABBILDUNG 4. RADAR-VERTEILUNG DER MABNAHMEN NACH MABNAHMENBEWERTUNG — ALLGEMEINE RANGFOLGE
Die Grafik zeigt Folgendes:

= Ahnliche Muster bei den MaRnahmen, die von kleinen, touristischen Orten in den Alpen (Alpine
Pearls) und der slowenischen PRC-Region (Region Goriska) stammen. Beide konzentrieren sich
auf viele MaBnhahmen mit geringer Prioritdét, um in Richtung teurerer und/oder langfristiger
Ergebnisse zu arbeiten.

= Das Muster der deutschen Bundeslander (Berchtesgadener Land und Landkreis Traunstein) und
einiger franzosischer Regionen (Elsass/Grand Est und Bourgogne-Franche-Comté) konzentriert
sich auf MaRBnahmen im mittleren Bereich, wodurch ein ausgereiftes Rahmenwerk ausgedrickt
wird, in dem die MaRnahmen eine ausgewogene Mischung aus positiven Auswirkungen, Kosten-
und Zeitplanung darstellen.

= Der Wert AURAEE zeigt fur die franzosische Region Auvergne Rhone Alpes ein &hnliches Muster
wie fUr den anderen franzdsischen Partner. Allerdings werden weitere MalBhahmen mit geringerem
Priorisierungsindex durchgefuhrt, um in Richtung teurerer und/oder langfristiger Ergebnisse zu
arbeiten (ahnlich wie Alpine Pearls).



Die slowenischen Regionen BSC, Ltd, Kranj, RDA in Gorenjska (Region Gorenjska) verfiigen tiber
ein ahnliches Muster wie PRC, haben aber mehr MaRnahmen mit mittlerer oder niedriger Prioritét,
um in Richtung teurerer und/oder langfristiger Ergebnisse zu arbeiten.

Klagenfurt verflgt Uber eine ausgewogene Aktionsmischung mit einer Verteilung, die der der
italienischen Regionen ahnelt.

Piemont hat die MaRnahmen mit der héchsten Prioritat unter allen Partnern.

3.7.7.3 RAP-Malinahmen: Typenanalyse

Es wurde eine zweite Analyse durchgefiihrt, um die Pravalenz von MalRnahmen zu ermitteln. Es wurden funf
Elemente ausgewahlt:

Administrativ — Aktion, die sich hauptsachlich auf die Umsetzung administrativer Verfahren
konzentriert

Kommunikation — Aktion, die sich hauptsachlich auf die Umsetzung der Kommunikation
konzentriert

Finanziell — Aktion, die sich hauptséchlich auf die finanziellen Anforderungen konzentriert
Umsetzung — Aktion, die sich hauptsachlich auf die Umsetzung (HW und SW) konzentriert
Planung — Aktion, die sich hauptsachlich auf die Umsetzung von Planungsverfahren konzentriert

In der folgenden Grafik wird das Ergebnis der Analyse erlautert:
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ABBILDUNG 5. VERTEILUNG DER RAP-MABNAHMEN NACH MABNAHMENTYP — ALLGEMEINE RANGFOLGE

Die Tabelle/Grafik zeigt, dass:

in den Regionen AURAEE (Auvergne-Rhone-Alpes), PVF (Bourgogne-Franche-Comté und Grand
Est/Elsass) sowie Piemont die Mehrheit der administrativen MalRnahmen durchgefihrt werden.

in der Lombardei und der Region Alpine Pearls die Mehrheit der Kommunikationsaktionen
durchgefuhrt werden.
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= in der Lombardei und den deutschen Bundeslandern (Landkreis Berchtesgadener Land und
Landkreis Traunstein) die Mehrheit der finanzbezogenen MalRnahmen durchgefuhrt werden.

= in der Lombardei und der Region Alpine Pearls die Mehrheit der Kommunikationsaktionen
durchgefuihrt werden.

= im Piemont, in der Lombardei und in Klagenfurt die Mehrheit der Planungsaktionen durchgefuhrt
werden.

= in den Regionen BSC, Ltd, Kranj, RDA in Gorenjska (Region Gorenjska) sowie AURAEE
(Auvergne-Rhone-Alpes) die Mehrheit der auf HW- und SW-Implementierung fokussierten
MafRnahmen durchgefiihrt werden.

3.7.8 Umsetzung von und Berichterstellung bei MalRnahmen

Die Implementierung des regionalen e-MOTICON-Aktionsplans begann 2018. Im Anschluss wurde er in
Ubereinstimmung mit den Ergebnissen des Qualitatsstatusberichts 2019, der EUSALP-Strategie und den
neuen EU-Richtlinien Uberarbeitet und aktualisiert.

Der regionale Plan wird anhand von lokalen MaRnahmen, Richtlinien und anderen Vereinbarungen, die im
Umsetzungsplan in Anhang | enthalten sind, sowie anhand der nationalen Malinahmenpakete der
teiinehmenden Parteien, der gemeinsamen Aktivitaten und der Partnerschaften mit anderen Organisationen
umgesetzt. Einige Meilensteine zur Unterstitzung der Umsetzung wurden bereits ermittelt. Um den Fortschritt
effektiv zu Uberwachen, ist es notwendig, Berichte Uber die nationale Umsetzung der MaBhahmen aus diesem
regionalen Aktionsplan zu erstellen.

Die e-MOTICON-Partner haben ein gemeinsames Rahmenwerk, in dem ein Fortschrittsindikator anhand eines
Basiswerts und eines Zielwerts sowie eines Start- und eines Abschlussdatums fur die Implementierung
definiert und firr jede MalRnahme gemessen wurde. Die 6ff. Verw. kdnnen dieses einfache Schema verwenden
oder mithilfe von Auswirkungs- oder Leistungsindikatoren verbessern, um die geplante Aktionsumsetzung zu
Uberwachen.

3.7.9 Kommunikationsstrategie

Die lokalen Behorden im RAP-Gebiet setzen auch eine Kommunikationsstrategie um: Sie haben sich durch
Unterzeichnung einer Absichtserklarung dazu verpflichtet, die e-MOTICON-Strategie zu unterstitzen und den
regionalen Aktionsplan in ihren strategischen Plan zu integrieren. Neben der Implementierung ist die
Kommunikation zwischen den 6ff. Verw. und mit der breiten Offentlichkeit sowie mit anderen Ebenen der
offentlichen Verwaltung ebenso wichtig (wie die hohe Anzahl an Kommunikationsaktionen zeigt).



3.8 Fazit

Der RAP fur die Kompetenzbereiche der e-MOTICON-Partner gibt uns ein umfassendes Bild des starken
Willens, die Herausforderungen zum Aufbau eines interoperablen Netzwerks zum Laden von
Elektrofahrzeugen anzugehen. Des Weiteren bietet er fiir die lokalen Verwaltungen die Mdglichkeit, ihre
Anforderungen in einem gemeinsamen und transnationalen Rahmenwerk zu Uberprifen, und stellt ein
taktisches Tool dar, um die E-LS-Bereitstellung zur Unterstiitzung der Elektromobilitat zu férdern.

Unterschiede zwischen den RAPs finden sich hauptsachlich in den MaRnahmen, die sich auf den aktuellen
Status der Interoperabilitat der Infrastruktur zum Laden von Elektrofahrzeugen konzentrieren:

= |n Deutschland, das ein ausgereifteres Rahmenwerk fir Elektromobilitat sowie Richtlinien und die
Unterstutzung der Industrie fur die Umsetzung eines Elektroladenetzwerks aufweist, wurden auf
die Umsetzung bezogene Mallnahmen entsprechend S&ule Nr. 3 der e-MOTICON-Strategie
ausgewabhlt.

= In den italienischen Regionen wurde der Kommunikation und den Mafinahmen in Bezug auf
finanzielle Aspekte mehr Bedeutung beigemessen, wodurch sich das Interesse zeigt, die richtige
Umgebung fir eine gute Umsetzung eines interoperablen und transnationalen
Elektroladenetzwerks zu generieren.

= Bei den franzdsischen Partnern sind die Einbeziehung von Partnern und die auf die Umsetzung
bezogenen Malinahmen besonders wichtig.

= Die slowenischen Partner konzentrieren sich auf die Planung und Umsetzung des Netzwerks.

= Bei den 0sterreichischen Partnern zeigt sich aufgrund der Unterschiede bei den Gemeindetypen
eine andere Herangehensweise: Alpine Pearls-Regionen bendtigen Kommunikationsaktionen,
wahrend Klagenfurt sich auf Planungs- und Umsetzungsaktionen konzentriert.

AuRerdem zeigen sich einige Hinweise auf transnationale Elemente:

= Kleine Gemeinden, insbesondere die Alpine Pearls-Regionen, benétigen Kommunikations- und
Informationsaktionen fur touristische Stakeholder, um das Bewusstsein hinsichtlich der Erfordernis
und der Funktionen von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge im Tourismus zu schaffen.

= GroRere Stadte bendtigen eine klare methodologische Strategie, um die Komplexitat ihrer
Planungsaktionen zu verwalten.

= Regionale Behdrden missen untereinander kommunizieren, um ihre Effizienz auf nationaler Ebene
zu verbessern und ihre Ziele mit transnationaler Perspektive zu tberprifen.

Auch wenn funf RAPs nicht die ganze Alpenregion abdecken kénnen, sind sie doch représentativ fur einen
groBen Teil des Gebiets. Durch die Bemihungen der Partner wurden nicht nur die unterschiedlichen
Richtlinien hervorgehoben, sondern auch verifiziert und dargestellt, wie diese in ein gemeinsames Gesamtbild
integriert werden kénnen: eine vernetzte und nachhaltige Alpenregion.
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5 Glossar

AC Alternate Current

AFI-Richtlinie Richtlinie Uber den Aufbau einer Ladeinfrastruktur fur alternative Kraftstoffe

AFID Alternative Fuels Infrastructure Directive

AG Action Group

AS Alpine Space

B2B Business-to-business

CAN Controller Area Network

CCs Combined charging system

CHAdeMO CHArge de MOve

CNG Compressed Natural Gas

COM Communication of the European Commission

DC Direct Current

DIN Deutsches Institut fir Normung eV

DSO Distribution System Operator

EC European Community

E-CS Electric vehicle Charging Station

EEA European Energy Agency

ETS Emission Trading Scheme

EU European Union

EUSALP EU Strategy for the Alpine Region

EV Electric Vehicle

GIREVE Groupement pour l'itinérance des recharges électriques de véhicules, French roaming
platform

H2 Hydrogen

ID Identification

IEC International Electrotechnical Commission

ISO International Standardisation Organisation

LEV Light Electric Vehicle

LNG Liquefied Natural Gas

LPG Liquefied Petroleum Gas

LPT Local Public Transport

NFC Near Field Communication

OCA Open Charge Alliance

OCPI Open Charge point interface

OCPP Open Charge Point Protocol

PA Public Authorities

P&L Process and Location

PEMS Portable Emission Measurement System

PLC Power Line Communication

POS Point of Sale

PWM Pulse Width Modulation

Q&A Questions and Answers

QR Quick Response

RDE Real Driving Emissions

R&D Research and Development

RFID Radio Frequency IDentification

SMS Short Message Service

SPEC Specification

SUMP Sustainable Urban Mobility Plan

SWD Staff Working Document

SWOT Strengths Weaknesses Opportunities and Threats

V2G Vehicle-to-Grid

WLTP World Harmonized Light Vehicle Test Procedure

WPTx Work Package on Task x
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