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VORWORT

Sehr geehrte Damen und Herren,

drei Jahre Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat liegen
hinter uns und die Mobilitatswelt verandert sich zusehends.
Die E-Fahrzeugflotte auf der Strafle wachst ebenso wie die
Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen, privaten und gewerb-
lichen Bereich, weil die Politik passende Rahmenbedingungen
geschaffen hat und die Automobilindustrie attraktive und
fiir alle bezahlbare Fahrzeugmodelle anbietet. Aber wir
sehen auch, dass wir fur eine erfolgreiche und ganzheitliche
Mobilitatswende weitere wichtige Richtungsentscheidungen
der Politik brauchen und schneller ins Umsetzen kommen
missen.

Bei den Beteiligten besteht Einigkeit darliber, dass das
Mobilitatssystem der Zukunft nachhaltig, sozialvertraglich,
bezahlbar und attraktiv sein wird, unter Wahrung der
Wettbewerbsfahigkeit der Industrie. Es gibt aber zum Teil
unterschiedliche Vorstellungen, wie wir dorthin kommen
und wann es letztendlich soweit sein wird.

Visiondre Ideen und Konzepte flr die Mobilitat von Morgen,
die nicht zuletzt durch die Digitalisierung ermdglicht
werden, verfangen und wecken Sehnsiichte. Sie treiben
Innovationen, fihren zu neuen Produkten und Geschafts-
modellen. Wir brauchen sie und missen sie - wie im
Reallabor fur digitale Mobilitat in Hamburg - frihzeitig
im Alltag erproben. Zugleich muss sich Mobilitdt in den
kommenden Jahren an den anspruchsvollen Klimazielen
ausrichten, die in deutschen Gesetzen, europdischen
Regelungen und internationalen Verpflichtung mit den
Meilensteinen 2030 und 2050 festgelegt wurden. Uns
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bleiben gerade einmal neun Jahre, um die CO2-Emissionen
im Verkehr auf 85 Millionen Tonnen zu reduzieren - eine
Verringerung um 65 Prozent gegeniiber den Werten von
1990 bei gleichzeitig steigender Verkehrsleistung.

Um das zu schaffen, sind nicht nur enorme Investitionen
erforderlich, sondern alle MaRnahmen und Instrumente,
die wir in der NPM identifiziert haben, missen beschleunigt
umgesetzt und womdglich ergénzt werden. Wir haben in
der NPM mit unseren 240 Mitgliedern in Uber 50 Berichten
festgehalten, was zu tun ist. Wir haben gezeigt, wo wir
technologisch und marktwirtschaftlich stehen, welchen
Handlungsbedarf es gibt und wo die roten Linien beim ge-
genseitigen Verstandnis der Interessengruppen verlaufen.

Die Transformation des Mobilitatssystems muss in den
kommenden Jahren weiterhin begleitet werden. Denn,
wenn die gewiinschte Lenkwirkung nicht im erforderlichen
Maf stattfindet, kann und muss korrigierend eingegriffen
und nachgescharft werden.

Die Ausgestaltung der Zukunft der Mobilitat wird den
Industriestandort Deutschland, die Wertschdpfung, die
Beschaftigung tiefgreifend verdndern. Die Wirtschaft ist
bereit, die erforderlichen Investitionen zu tatigen, braucht
dafir aber verlassliche Rahmenbedingungen und klare
Aussagen von der Politik, wohin die Reise geht. Wett-
bewerbsfahigkeit, Leitanbieterschaft und Leitmarkt im
Bereich der Mobilitat, Arbeitsplatze, soziale Gerechtig-
keit sind trotz der derzeitigen Vorfahrt des Klimaschutzes
grundlegende Themen im Zusammenhang mit der Neu-
ausrichtung des Mobilitatssystems in unserem Land.

Die Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat hat in den
letzten drei Jahren den Weg bereitet, die Mobilitat
zukunftsfahig aufzusetzen. Ich bedanke mich bei allen
Beteiligten, dass Sie sich auf das Ehrenamt eingelassen
und Ihre Expertise aus den vielfaltigen Mobilitatsfeldern
eingebracht haben. Ein grof3er Dank gilt den Leiterinnen
und Leitern der sechs Arbeitsgruppen, den Mitgliedern des
Lenkungskreises und der Beratenden Kommission sowie
den Mitarbeiter:innen der Geschaftsstelle. Ohne die Aner-
kennung durch die Bundesregierung und die unterstit-
zenden Bundesministerien ware die Arbeit der NPM nicht
moglich gewesen. Danke fiir das grof3e Vertrauen.

Wir mussen weiter diskutieren, uns auseinandersetzen
und um die besten Lésungen fur die Mobilitat von morgen
ringen, jedoch diirfen wir dariber das Handeln nicht
vernachlassigen.

Prof. Dr. Henning Kagermann,
Vorsitzendes des Lenkungskreises der NPM
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WAS HAT SIE AUF IHREM WEG IN
DER NPM INSPIRIERT?

»Inspiriert haben mich die Notwendigkeit
und Dringlichkeit, den Klimaschutz auch in
der Mobilitat viel schneller umzusetzen.*

Franz Loogen
Leiter der AG 1
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»Die Herausforderung, Nutzer:innen mit unter-
schiedlichen Technologieoptionen anzusprechen,
um einen signifikanten Beitrag zur Reduzierung
von COz-Emissionen bis 2030 zu leisten.”

Prof. Dr. Barbara Lenz
Leiterin der AG 2
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»Die Moglichkeit die Mobilitat von morgen mit Exper-
tinnen und Experten aus Wissenschaft, Wirtschaft,
Verwaltung, sowie den kommunalen und zivilgesell-
schaftlichen Verbanden schon heute zu gestalten
und vorzudenken. Aber vor allem das tiefgreifende
Interesse, den Mobilitatssektor und die Digitalisierung
in Deutschland gemeinsam voranzubringen.”

»Qualifizierung ist der Schlussel zur Sicherung
von Beschaftigung. Zusammen mit der Ansied-
lung kuinftiger Wertschépfungspotenziale bilden
sie das Fundament eines 6kologischen und
sozialen Mobilitatswandels.”

Jorg Hofmann

Frank Weber
Leiter der AG 3

,Die NPM ist das Forum, in dem wir gemeinsam

vordenken, um die Verkehrswende zu gestalten.
Die hohe Dynamik bei der Elektromobilitat zeigt,
wie wichtig es ist, friihzeitig und vorausschauend
die richtigen Konzepte zu entwickeln.”

Kerstin Andreae
Leiterin der AG 5
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Leiter der AG 4

»Als Ingenieur begeistert und inspiriert mich die
Erkenntnis, dass Technologie und Innovationen
der Schlussel zur nachhaltigen Mobilitat der Zu-
kunft, als wichtigen Baustein der Transformation
unserer Gesellschaft zur Klimaneutralitat, sind.*

Roland Bent
Leiter der AG 6






1 [ KURZFASSUNG

Mobilitat bewegt Menschen und Guter
und gewshrleistet gesellschaftliche
und wirtschaftliche Entwicklung. Das
Mobilitatssystem verknlpft verschie-
dene Verkehrstrager, auf der Stralle,
auf der Schiene, auf dem Wasser und in
der Luft. Es handelt sich um ein kom-
plexes System, das von einer Vielzahl
unterschiedlicher Akteure getragen
wird. Dieses System durchlauft derzeit
einen tiefgreifenden Wandlungspro-
zess, der politisch und gesellschaftlich
zu begleiten ist.

Die Transformation der Mobilitat
muss durch fachliche Expertise
begleitet werden

Hervorgegangen aus der Nationa-
len Plattform Elektromobilitat, hat
die Nationale Plattform Zukunft der
Mobilitdt den Blick auf das gesamte
Mobilitatssystem erweitert. Der Auf-
trag der Bunderegierung lautete, das
Mobilitdtssystem vor dem Hinter-
grund der Wettbewerbsfahigkeit des
deutschen Industriestandorts sowie
der Nachhaltigkeitsanspriiche an den
Verkehr fur die Zukunft auszurichten.
In den vergangenen drei Jahren hat
die NPM wichtige Vorarbeiten ge-
leistet, die von der Regierung aufge-
griffen und in politischen Entschei-
dungsprozessen beriicksichtigt wurden.
Die NPM sall mit am Tisch bei den
Spitzengesprachen der Konzertierten
Aktion Mobilitat und lieferte Vorlagen
fur nationale Weichenstellungen im
Verkehrssektor. Die NPM spiegelt
die Komplexitat des Mobilitatssystems
wider, indem sie Stakeholder aus der
Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und
Zivilgesellschaft an einen Tisch bringt.
Sie alle sind Mobilitatsakteure und ver-
treten eine grofRtmogliche Bandbreite
an gesellschaftlichen, politischen und
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wirtschaftlichen Perspektiven und An-
spriichen im Zusammenhang mit dem
Mobilitatssystem. In der NPM werden
die Interessen der Mobilitatsakteure
integriert.

Die Zukunft der Mobilitat ist eine
Gemeinschaftsaufgabe: Gesellschaft,
Politik und Wirtschaft setzen sich
zusammen ein, um ein ganzheitliches,
nachhaltiges und innovationsfor-
derndes Mobilitdtssystem zu gestalten

Klimaschutz und Digitalisierung sind
die gegenwartigen Megatrends. Sie
verandern die Einstellungen der Be-
volkerung, neue Gewohnheiten bilden
sich heraus durch neue Mobilitatsan-
gebote wie beispielsweise Sharing-
modelle. Auf politischer Ebene haben
die Megatrends in Deutschland und
Europa eine umfangreiche Bereitstel-
lung staatlicher Mittel ausgeldst, die
Anpassung des regulatorischen Rah-
mens angestofRen und unter anderem
zu Klimaschutzgesetzen, Flottenziel-
werten, einer Wasserstoffstrategie,
einem CO2-Preis oder dem Gesetz zum
autonomen Fahren gefuhrt. In der
Mobilitatswirtschaft haben sie bereits
angestofl3ene Transformationsprozesse
beschleunigt, die die Unternehmen
unter enormen Handlungsdruck setzen
sowie hohe Flexibilitat und Investitio-
nen abverlangen.

Die Zukunft der Mobilitat liegt in einem
ganzheitlichen, verkehrstragertber-
greifenden Mobilitdtssystem, das die
Bedirfnisse der Nutzer:innen in den
Mittelpunkt stellt und dabei den In-
dustriestandort Deutschland im Blick
behalt. Die NPM engagiert sich fir ein
nachhaltiges Mobilitatssystem, das
sozial, okologisch und o6konomisch
ausgeglichen ist. Technologische In-

novationen, die zu neuen Produkten
und Geschaftsmodellen fiihren, und so-
ziale Innovationen, die sich in Verhal-
tensanderungen niederschlagen (zum
Beispiel teilen statt besitzen), schaffen
den erforderlichen Gestaltungspielraum.

Dringlichkeit des Handelns im
Verkehrssektor: Konsequente und
schnelle Umsetzung bestehender
Handlungsoptionen im Klimaschutz
erforderlich

Trotz erheblicher technischer Fort-
schritte konnte der Verkehrssektor in
den letzten Jahren die COz2-Emissio-
nen nicht reduzieren. Die Notwendig-
keit zum Handeln ist dringender denn
je, denn das Verkehrsaufkommen
wachst insbesondere im Guterverkehr
bei gleichzeitiger Verscharfung der Kli-
maschutzziele weiter. Dem Umstieg
von fossilen auf erneuerbare Energien
im Verkehr kommt eine herausragende
Rolle zu und bedeutet eine enorme
Kraftanstrengung. Bis 2030 miissen
bis zu 14 Millionen Elektrofahrzeuge in
Deutschland unterwegs sein, um einen
ausreichenden Beitrag zur Umsetzung
der im Juni 2021 erneut verscharften
Klimaschutzziele im Verkehrssektor zu
liefern. Der StraRenverkehr ist fir 95 %
der CO2-Emissionen im Verkehrssek-
tor verantwortlich, wovon circa zwei
Drittel auf den Personenverkehr und
circa ein Drittel auf den Guterverkehr
entfallen. Trotz aller verkehrstrager-
Ubergreifenden Manahmen und Ins-
trumente, wie Verkehrsverlagerungen
sowie Ausbau des FuB-, Rad- und 6f-
fentlichen Verkehrs, wird der StraBen-
verkehr der wichtigste Hebel fur die
CO2-Einsparungen sein. Im Personen-
und Guterverkehr auf der StraRe sind
Einsparpotenziale von 33 bis 45 Mil-
lionen Tonnen COz bis 2030 maglich.
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Es gilt, alle relevanten Handlungsfelder,
insbesondere auch die Digitalisierung,
noch deutlich stérker zu nutzen und
fir den Klimaschutz im Verkehr zu ak-
tivieren. Politik und Industrie missen
gemeinsam die nachsten Schritte an-
gehen und das Bekenntnis, die Klima-
schutzziele erreichen zu wollen, mit
dem notwendigen Mal} an Aktivitat,
Umsetzungskraft und Geschwindigkeit
in Einklang bringen. Dafur mussen der
Markhochlauf unterstitzt und die von
der NPM entwickelten Fahrplane und
bewerteten Instrumente umgesetzt
werden.

Fahrplane und Instrumente fiir
alternative Antriebe und Kraftstoffe
weisen den Weg zu mehr Klimaschutz
im Verkehr

Die NPM startete ihre Arbeit im Jahr
2018 auf Basis der nationalen Klima-
schutzziele von 2016. Die Vorgaben aus

dem Bundes-Klimaschutzgesetz und
die neuen Ziele des European Green
Deals aus dem Jahr 2021 sind zugig
beriicksichtigt worden, weil deutlich
wurde, dass bestehende Rahmen-
bedingungen und bereits erarbeitete
Korridore zur CO2-Minderung einzelner
MalRnahmen ein ambitioniertes Vorge-
hen verlangen wiirden. Die Diskussio-
nen in der NPM haben gezeigt, welcher
gesellschaftliche Konsens fir einzelne
MaBnahmen vorhanden ist und wo
Konfliktlinien verlaufen. Die ambitio-
niertere Ausgestaltung der Ziele hat
die Herausforderungen bei der Um-
setzung nochmals vergroRert. Es gilt,
gemeinsame Losungen zu entwickeln,
die gesellschaftlichen Gruppen davon
zu Uberzeugen und alle auf diesem an-
spruchsvollen Weg mitzunehmen.

Damit der Wandel gelingt, braucht es
einen Technologiemix: Die spezifischen
Vorteile verschiedener Antriebsarten

B SCHWERPUNKTTHEMEN DER NPM

Klimaschutz im Verkehr

Sicherung des Mobilitats- und
Produktionsstandortes, Batteriezell-
produktion, Rohstoffe und Recycling,

Bildung und Qualifizierung

ERGEBNISBERICHT 2021

Alternative Antriebe und Kraft-
stoffe fir nachhaltige Mobilitat

Verknupfung der Verkehrs- und
Energienetze, Sektorkopplung

missen im Hinblick auf die verschie-
denen Nutzungsmuster zielfuhrend
kombiniert und eingesetzt werden. Der
batterieelektrische Antrieb ist die am
weitesten entwickelte Losung fir Pkw,
die zudem die gréfite CO2-Einsparung
verspricht. Fir schwere Nutzfahrzeuge
(Nfz) zeichnet sich noch keine Techno-
logiepraferenz ab, aber auch in diesem
Segment bietet die Elektrifizierung
(Batterie, Brennstoffzelle, Oberlei-
tung) groBe Potenziale. Spatestens
2025 sollte jedoch eine Fokussierung
erfolgen. Im Klimaschutzprogramm
2030 ist festgehalten, dass im Jahr
2030 ein Drittel der Fahrleistung im
schweren Guterverkehr elektrisch oder
auf Basis strombasierter Kraftstoffe
erbracht werden muss. Verkehrsver-
lagerungen auf die Schiene und die
weitere Elektrifizierung des Schienen-
verkehrs sind ebenso wichtige Hebel
zur CO2-Reduzierung. Im Bereich der
urbanen Mobilitdt liegen die CO2-Min-

Digitalisierung fir den
Mobilitatssektor

Standardisierung, Normung,
Zertifizierung und Typgenehmigung
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derungspotenziale in der Forderung
sowie im beschleunigten Ausbau des
OPNV, des Radverkehrs, der Multimo-
dalitat, der Elektrifizierung sowie der
Gestaltung der weiteren Rahmenbe-
dingungen flr Verkehrsverlagerungen.

Im Jahr 2030 werden noch viele Mil-
lionen Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motoren im Bestand sein. Fir diese
Bestandsflotte sowie fur Antriebe, die
sich nicht elektrifizieren lassen, bieten
alternative Kraftstoffe eine Moglichkeit
zur Minderung der CO2-Emissionen. Es
werden jedoch erhebliche Mengen be-
nétigt, um insbesondere die Bedarfe
der Luft- und Schifffahrt zu decken.
Die Weichen fur einen klimafreund-
lichen Antriebswechsel mussen jetzt
auch europaweit gestellt werden.

Ohne den Ausbau der erneuerbaren
Energien wird es nicht gehen

Klimaneutralitat setzt voraus, dass alle
Sektoren - soweit mdglich - den Einsatz
fossiler Energien durch erneuerbare
ersetzen. Mit dem Hochlauf der batterie-
und brennstoffzellenelektrischen An-
triebe sowie der strombasierten Kraft-
stoffe entsteht im Verkehrssektor ein
hoher Bedarf an nachhaltig produ-
ziertem Strom. Um diesen Bedarf zu
decken, braucht es sowohl die enge
Verknupfung des Strom- und Ver-
kehrssektors (Sektorkopplung) als auch
den massiven Ausbau der erneuerbaren
Energien und Lésungen fir Energie-
importe. Es zeichnet sich bereits jetzt
eine zunehmende Sektorenkonkurrenz
bei grinem Strom ab: Auch der Indust-
riesektor (insbesondere Stahl, Zement
und Chemie) und der Gebaudesektor
(insbesondere Warmeerzeugung), die
weitaus mehr CO2 emittieren als der
Verkehrssektor, werden ihre Klima-
schutzziele nur durch den Umstieg auf
erneuerbare Energien erreichen.

ERGEBNISBERICHT 2021

Dynamischer Aufbau zukunftsfahiger
Lade- und Tankinfrastrukturen

Fir den Einsatz alternativer Antriebe
ist eine bedarfsgerechte und wirtschaft-
liche Infrastruktur notwendig, die nach-
haltig und ohne Dauersubventionen
betrieben werden kann. Technologische
Konzepte fir Fahrzeuge und Infra-
struktur missen gemeinsam entwi-
ckelt werden. In den letzten Jahren
wurde insbesondere die Ladeinfra-
struktur fir E-Pkw stark ausgebaut,
die aufgrund des bislang geringen
Auslastungsgrades nur in wenigen
Fallen wirtschaftlich betrieben werden
kann. Im Bereich der Wasserstoff(Hz)-
Tankinfrastruktur kénnen sogenannte
Ankerkunden wie Speditionsunter-
nehmen oder OPNV-Betriebe gerade
in der Anfangsphase Wirtschaftlich-
keitsperspektiven bieten. Um eine
bedarfsgerechte und wirtschaftliche
Ladeinfrastruktur aufzubauen, wurde
ein dynamisches Bedarfsmodell der
NPM erarbeitet. Dieses setzt den Aus-
bau der Infrastruktur nicht nurins Ver-
haltnis zum Hochlauf der Fahrzeugzah-
len, sondern orientiert sich auch an den
Nutzungsmustern der Kund:innen und
dem Anteil der Schnell- und Normal-
ladeinfrastruktur.

Mobilitat von morgen durch
Digitalisierung verbessern

Der Einsatz der Digitalisierung ermdg-
licht nie dagewesene Moglichkeiten
eines Mobilitatswandels. Sie macht das
Verkehrsangebot vielfaltiger, verbessert
die Mobilitatsversorgung in der Stadt
und auf dem Land und erhéht den
Anreiz, auf umwelt- und klimafreund-
liche Alternativen umzusteigen. Unter-
schiedliche Verkehrstrager werden ver-
netzt und ermdglichen beispielsweise
durch autonom fahrende Shuttles
attraktive multi- und intermodale
Mobilitatsangebote. Um dieses Zielbild
zu erreichen, braucht es ein Okosystem
von Mobilitatsdaten, das mit Daten von
Nutzer:innen, Verkehrsmitteln und der

gesamten Verkehrsinfrastruktur ge-
speist wird. In diesem Okosystem
werden geeignete Schnittstellen und
Datenaustauschformate tUber diskrimi-
nierungsfreie, digitale Mobilitatsplatt-
formen hergestellt. Die Plattformen
als digitale Zwillinge der physischen
Infrastruktur und der Mobilitatsdienste
gewadhrleisten ein hohes Mal} an
Datenschutz und Cybersicherheit.

Das von der NPM initiierte Reallabor fur
digitale Mobilitat in Hamburg setzt die
Empfehlungen zur Digitalisierung der
Mobilitdt im Alltag um, zeigt, welchen
konkreten gesellschaftlichen Nutzen
sie stiften kann, und bindet aktiv
Burger:innen in die Erprobung der
neuen Mobilitatsdienste ein.

Standards und Normen gewahrleisten
einen erfolgreichen Mobilitatswandel

Standards und Normen sind der
Schlissel, um die Teilsysteme des
Mobilitatssystems zu verbinden. Sie
schaffen einen verlasslichen Rahmen,
an denen Unternehmen ihre Entwick-
lungen ausrichten kdnnen. Die NPM
hat Normungs-Roadmaps zu zentra-
len Themen der Transformation des
Mobilitatssektors vorgelegt - zum
intelligenten Lastmanagement, zum
automatisierten und vernetzten Fahren
sowie zur Umsetzung intermodaler
Mobilitat. Daruber hinaus hat die NPM
in der Schwerpunkt-Roadmap ,,Nach-
haltige Mobilitdt* aufgezeigt, wie
Standards und Normen, etwa im Be-
reich der &kologischen Bilanzierung
oder der Transparenz von Lieferket-
ten, die Marktfahigkeit von Innova-
tionen fur eine nachhaltige Mobilitat
fordern konnen. Die Plattformarbeit
macht zudem deutlich, dass Standards
und Normen international verankert
und umgesetzt werden mussen, um
ihre innovationsférdernde Wirkung zu
entfalten.
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Neue Wertschépfungskreislaufe
und zukunftssichere Arbeitsplatze
als zentraler Baustein fiir einen
innovativen Mobilitats- und
Industriestandort Deutschland

Der Wandel der Mobilitat stellt
Deutschland als Industrie- und Wirt-
schaftsstandort vor groRBe Herausfor-
derungen, auch mit Blick auf viele Be-
schaftigte und betroffene Regionen,
deren Wohlstand aktuell noch an den
bisherigen Geschaftsmodellen und
Technologien hangt. Es bieten sich je-
doch grof3e Chancen, aus dem Wandel
gestarkt hervorzugehen, Deutschland
auch in Zukunft als Leitanbieter und
Leitmarkt zu verankern sowie gute
und zukunftssichere Arbeitsplatze in
Deutschland und Europa zu schaffen.
Ein in diesem Sinne positiver Verlauf
der Transformation der Mobilitatswirt-
schaft ist aber keineswegs ein Selbst-
laufer. Die Politik muss hier an vielen
Stellen und auf allen Ebenen aktiv un-
terstutzen. Es ist fur den Erfolg ent-
scheidend, dass die Komponenten fur
neue Antriebskonzepte innerhalb Eu-
ropas im groflindustriellen MaRstab
nachhaltig wettbewerbsfahig gefertigt
und im Kreislauf gefuhrt werden
kdnnen. Neue Wertschdpfungskreis-
ldufe mussen dazu in Deutschland und
Europa aufgebaut werden und bisher
bestehende Liicken geschlossen wer-
den. Dazu mussen Forschung und Ent-
wicklung in den relevanten Bereichen
zielgerichtet geférdert und Rahmen-
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bedingungen fir neue Felder richtig
gesetzt werden, etwa in der Batterie-
produktion, der Elektronik oder der
Wasserstofftechnologie. Mit dem Wandel
im Mobilitatssektor verandern sich die
Berufsprofile und Kompetenzbedarfe
der Belegschaften. Unternehmen und
Beschaftigte brauchen Unterstitzung
in diesem Wandel. Sie missen Qualifi-
zierungsbedarfe  frihzeitig erken-
nen, um sich darauf einzustellen.
Unternehmen sollten sich und ihre
Mitarbeitenden durch strategische
Personalplanung friihzeitig auf die Ver-
anderungen vorbereiten. Politik kann
in den Regionen des Wandels dabei
helfen, Unternehmen, Gewerkschaften,
Weiterbildungstrager und Beschaftigte
zusammenzubringen, um Arbeitslosig-
keit durch den Abbau des bestehenden
Bedarfs zu verhindern und gezielt fur
die kiinftigen Bedarfe zu qualifizieren.

Die Zukunft der Mobilitat weiter-
denken: Das System durch stetigen
Erkenntnisgewinn kontinuierlich
neu ausrichten und die Umsetzung
forcieren

Der Mobilitatswandel schreitet seit
Einsetzung der NPM im Herbst 2018
sehr dynamisch voran und der Weg zu
einem nachhaltigen, bedarfsgerechten,
sicheren und bezahlbaren Mobilitats-
system von morgen ist und bleibt eine
Herkulesaufgabe fir alle Beteiligten.
In den kommenden Jahren wird es
nicht zuletzt darum gehen, die Resilienz

des Mobilitatssystems zu starken, die
Wirkung der MalRnahmen zur Errei-
chung der Klimaschutzziele im Ver-
kehr zu beobachten und zu justieren,
alternative Antriebe und Kraftstoffe
in den unterschiedlichen Anwendungen
auf den Markt zu bringen sowie den
offentlichen Verkehr und den Radver-
kehr weiter auszubauen. Zudem gilt
es, Verkehre zu vernetzen, auf Basis
von Daten das Mobilitatssystem zu
verbessern, die Sektorkopplung voran-
zubringen, geeignete Lade- und Tank-
infrastrukturen aufzubauen, durch
Standardisierung ein verldssliches
Mobilitatssystem zu schaffen und die
Wettbewerbsfahigkeit und Arbeits-
plédtze am Standort zu erhalten. Die
Bewaltigung der Herausforderungen
und Aufgaben ist machbar, erfordert
aber eine hohe Geschwindigkeit und
forcierte Umsetzung. Ein auf wissen-
schaftlichen und praktischen Erkennt-
nissen basierender, [6sungsorientierter,
strukturierter Expertendialog mit der
Politik, wie er in der NPM angelegt ist,
kann als Blaupause fiur die kunftige
Begleitung des Mobilitdtswandels
dienen. Ein solcher Beratungsprozess
sollte fortgesetzt und um einen brei-
ten gesellschaftlichen Dialog ergdnzt
werden, um fachliche Expertise und
gesellschaftliche Kommunikation
starker zu verbinden und den An-
forderungen des Wandels gerecht zu
werden.
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Die Aufgabe der NPM ist es, Perspektivenvielfalt zusammenzubringen, um Mobilitat INDUSTRIESTRUKTUREN
systemisch zu betrachten und weiterzudenken. Das Themenspektrum der NPM ist

vielseitig. Doch das Ziel ist klar: Gemeinsam den Wandel zur Zukunft der Mobilitat MODERNISIEREN
gestalten.

Neue Wertschépfungsnetzwerke
Wandel in Aus- und Weiterbildung
Batteriezellen, Brennstoffzellen, Recycling

NUTZER:INNEN IN DEN
MITTELPUNKT STELLEN

Urbane Mobilitat: Umstieg auf das
Fahrrad, FulRganger:innen, Sharing-Dienste,

Mikromobilitat, Umstieg auf den OPNV etc. ‘ "“‘\,‘
Akzeptanz der Kund:innen als Schlissel fir
den Markthochlauf

STANDARDS SETZEN
DIGITALEN WANDEL Normungsbedarfe bei allen technischen
BESCHLEUNIGEN Komponenten und Schnittstellen, z. B.

der Schnittstelle zwischen Fahrzeug und
Infrastruktur

Normungsbedarfe zur durchgehenden
informationstechnischen Vernetzung aller
Verkehrstrager

Normung fir Nachhaltigkeit

Multi- und Intermodalitat
Autonome Mobilitat
Digitale Mobilitatsplattformen
Digitalisierung der
Verkehrsinfrastruktur

ALTERNATIVE ANTRIEBE
VORANBRINGEN SEKTOREN VERNETZEN
Wechsel 2u umweltfreundlichen Ladeinfrastruktur fur Pkw und
Antrieben und Kraftstoffen ...
Nutzfahrzeuge

bei Pkw: Batterieelektrische
Fahrzeuge, Plug-in-
Hybridfahrzeuge,
Brennstoffzellenfahrzeuge

bei Nutzfahrzeugen und Bussen:
Batterieelektrische Fahrzeuge,
Brennstoffzellenfahrzeuge,
Oberleitungs-Fahrzeug
Hz-Tankinfrastruktur fur
Nutzfahrzeuge

im Schienenverkehr: Hybride
mit elektrischen Antrieben und
Batterien oder Wasserstoff-/
Brennstoffzellen

in Flugzeugen und Schiffen:
regenerative Kraftstoffe,
Brennstoffzellen/Wasserstoff

Intelligentes Lastmanagement
und Netzstabilitat
Ausbau der erneuerbaren Energien

\ NACHHALTIGKEIT LEBEN

MaBnahmen zur COz-Minderung
MaBnahmen zur Effizienzsteigerung
Verlagerung von Verkehren auf
klimafreundliche Verkehrstrager
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Mobilitat ist mehr als nur Verkehr und
seine Verkehrsmittel: Mobilitat ist
das Ruckgrat der Gesellschaft und der
Wirtschaft. Mobilitat ist ein menschli-
ches Grundbedirfnis und Vorausset-
zung gesellschaftlicher Teilhabe. Mo-
bilitat ist fundamental, allgegenwartig
und unterliegt dem stetigen Wandel.

Die Mobilitatsbedurfnisse der unter-
schiedlichen Nutzergruppen sind viel-
faltigund bilden zumeist nur Teilaspek-
te des Gesamtsystems ab. Menschen
in der Stadt nehmen Mobilitat anders
wahr, haben andere Anforderungen als
Menschen, die in landlichen Regionen
leben. Berufspendler:innen haben ei-
nen anderen Mobilitatsanspruch als
Ruhesténdler:innen. Und mobilitats-
eingeschrankte Personen brauchen
andere Bedingungen als Familien. Und
nicht nur Menschen, auch Waren und
Guter sind in Bewegung - auf der Stra-
Re, der Schiene, zu Wasser und in der
Luft. In den Debatten rund um die Mo-
bilitat geht es neben den Fakten und
Sachargumenten deshalb oft darum,
Bedurfnisse herauszustellen und spe-
zifische Interessen zu betonen. Denn
jede und jeder ist in irgendeiner Form
von Mobilitat ,betroffen“. Deshalb ist
eine integrierte Betrachtung des Mobi-
litatssystems mit seinen Verkehrstra-
gern, den unterschiedlichsten Akteu-
ren und den vielschichtig verkniipften
Mobilitatsthemen so entscheidend.

Genau an dieser Stelle hat die Natio-

nale Plattform Zukunft der Mobilitat
(NPM) in den letzten drei Jahren ange-
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setzt, Vorarbeiten geleistet und Wege
beschrieben, wie die Transformati-
on in ein zukunftsfahiges, bezahlba-
res, sicheres und nachhaltiges Mobi-
litatssystem aussehen kann. Die NPM
wurde von der Bundesregierung mit
dem Auftrag einberufen, das Mobili-
tatssystem mit einer klaren Schwer-
punktsetzung auf den Themen Nach-
haltigkeit und Wettbewerbsfahigkeit
unter die Lupe zu nehmen. Von der
Nationalen Plattform Elektromobili-
tat (NPE 2010-2018) kommend, sollte
aufgrund der einsetzenden und tief-
greifenden, strukturellen Verande-
rungen in der Mobilitatswirtschaft die
Elektromobilitat in Deutschland nicht
langer losgeldst betrachtet werden.
Vielmehr ging es darum, das Mobili-
tatssystem viel breiter, ganzheitlich zu
verstehen, Mobilitatsbedirfnisse und
-anforderungen der Nutzer:innen ver-
kehrstragerubergreifend zu bewerten
sowie Antriebstechnologien und Aus-
wirkungen auf den Mobilitatsstand-
ort im Zusammenhang einzuordnen.
Und das alles unter der Vorgabe, dass
auch der Verkehrssektor seine Klima-
ziele erfullen muss. Mit dem Kabi-
nettsbeschluss vom 19. September
2018 wurde der Auftrag aus dem Ko-
alitionsvertrag umgesetzt, die NPE zu
einer Plattform ,,Zukunft der Mobilitat"
umzugestalten.

Aus dem Kabinettsbeschluss
vom 19. September 2018:

»Ziel der Plattform ist es, unter
Einbeziehung von Politik, Wirt-
schaft und Zivilgesellschaft
Konzepte und Handlungsemp-
fehlungen zu Zukunftsthemen
zu entwickeln, um auch kinf-
tig wettbewerbsfdhige Unter-
nehmen und Arbeitsplétze sowie
eine bezahlbare, nachhaltige
und klimafreundliche Mobili-

tat sicherzustellen. Neben dieser
Aufgabe fiir die Dauer der Legis-
laturperiode sollen méglichst bis
Ende 2018 konkrete MafSnahmen
zur Zielerreichung des Klima-
schutzplanes 2050 fiir den Be-
reich Verkehr erarbeitet werden.
Die Ausrichtung der Plattform ist
verkehrstrdgeribergreifend.*

Die rund 240 Mitglieder der NPM ha-
ben sich neben den technologischen
auch mit den politischen, wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Ent-
wicklungen im Bereich der Mobilitat
beschaftigt. Technologisch standen
die alternativen Antriebs- und Kraft-
stoffformen sowie die umfassende
Digitalisierung des Mobilitatssystems
mit Vernetzung, dem automatisier-
ten Fahren und neuen, plattformba-
sierten Mobilitatsdienstleistungen im
Vordergrund. Hinzu kamen die um-
fangreichen Fragestellungen rund um
die zunehmende Verknipfung des



17

2 [ DIE NPM IM SPANNUNGSFELD VON GESELLSCHAFT, POLITIK UND WIRTSCHAFT

Verkehrs- und Energiesektors durch
Strom und Wasserstoff und die Verla-
gerung auf die Schiene sowie die Star-
kung des Radverkehrs. Am Klimaschutz
und der Ausgestaltung des regulatori-
schen Rahmens fir ein zukunftswei-
sendes, verkehrstrageriibergreifendes
Mobilitatssystem haben sich die poli-
tischen Handlungsempfehlungen der
NPM ausgerichtet. Die wirtschaftlichen
Themen bezogen sich auf Arbeits-
platze und Beschaftigung, den Mo-

bilitats- und Industriestandort, den
Markthochlauf der Elektromobilitat
mit dem Ausbau der Ladeinfrastruktur
sowie auf die Vorbereitung und Ent-
wicklung neuer Mobilitdts- und an-
grenzender Markte. Im Hinblick auf
die gesellschaftlichen Entwicklungen
galt es, jederzeit die Perspektive der
Nutzer:innen mitzudenken sowie Ak-
zeptanzfragen und Verdnderungen von
Mobilitatsgewohnheiten einzubinden.
Auch wenn die NPM das Mobilitats-

system auftragsgemaR hauptsachlich
durch die nationale Brille betrachtet
hat, sind internationale und europai-
sche Bezlige mitgedacht und vor allem
im Bereich Standardisierung und Nor-
mung auch hergestellt worden. Mit der
deutsch-niederlandischen Kooperati-
on zur nachhaltigen Mobilitat hat sich
die NPM fir die grenziiberschreitenden
Aktivitaten im Bereich Elektro- und
Wasserstoffmobilitat stark gemacht.

2.1 ZUSAMMENHANGE IM MOBILITATSSYSTEM

OFFENLEGEN

Das Mobilitatssystem einer Gesamt-
betrachtung zu unterziehen, ist hochst
anspruchsvoll. Nicht nur ist der Ver-
kehr auf der Stralle, Schiene, auf dem
Wasser und in der Luft zu beachten,
sondern auch die Anforderungen und
Interessen der unterschiedlichen Mo-
bilitatsakteure sowie die vielschichtig
verknipften Sachthemen und Abhan-
gigkeiten. Im Sinne des Gemeinwohls
und des gesellschaftlichen Zusam-
menhalts muss sichergestellt wer-
den, dass Mobilitat fur alle Bevolke-

rungsgruppen jederzeit bezahlbar und
alltagstauglich bleibt. Unternehmen
brauchen ein Umfeld, in dem sie Pro-
dukte und Geschaftsmodelle schnell
entwickeln und erfolgreich vermark-
ten konnen. Mit den Erlésen kann in
die Zukunft und den Fortschritt inves-
tiert werden. Entsprechend grof3 sind
die politischen Komponenten der Mo-
bilitat: Sie erstrecken sich von interna-
tionalen Festlegungen (zum Beispiel
Pariser Klimaschutzabkommen, Stan-
dards) Uber europaische Vereinbarun-

gen (zum Beispiel Flottenzielwerte,
Quoten fur den Einsatz erneuerbarer
Energien im Verkehr) bis hin zu den
Rahmensetzungen und Auswirkungen
auf Bund-, Lander- und Kommunal-
ebene (zum Beispiel Autobahnrast-
statten, Larmschutz, Parkraumbewirt-
schaftung). Nicht zuletzt unterliegt die
Mobilitat dem stetigen Wandel durch
technologische und gesellschaftliche
Entwicklungen, die ebenfalls mitge-
dacht werden missen.

KLIMASCHUTZ UND DIGITALISIERUNG TREIBEN, DIE COVID-19-PANDEMIE
BESCHLEUNIGT DIE TRANSFORMATION DES MOBILITATSSEKTORS

Im Verlauf der letzten drei Jahre haben
sich Klimaschutz und Digitalisierung -
letzteres stark beschleunigt durch die
COVID-19-Pandemie - zu Megatrends
entwickelt, die nicht nur im Bereich
der Mobilitdt zu den beherrschenden
Treibern geworden sind. Der schnelle
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Markthochlauf der Elektromobilitat,
begleitet von einem beschleunigten
Ausbau der Ladeinfrastruktur und die
zunehmende Vernetzung und Automa-
tisierung machen das offensichtlich.
Jede Branche, jede Industrie, jede Or-
ganisation ist damit konfrontiert und

die Auswirkungen werden immer sicht-
barer in gesellschaftlichen, politischen
und wirtschaftlichen Entwicklungen.
Insbesondere die Regulierungen und
Gesetzesvorhaben auf europdischer
und nationaler Ebene im Bereich Kli-
maschutz sowie die Initiativen und
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Strategien zur Digitalisierung und Da-
tensouveranitat verandern umfassend
das Mobilitatssystem und wirken sich
auf den Mobilitatsstandort Deutsch-
land aus.

Ein Teil der Bevolkerung sieht die ra-
santen Veranderungen im Bereich der
Mobilitat skeptisch und verhilt sich
zurickhaltend gegeniber den Ent-
wicklungen.*2 Demgegeniuber stehen
Zuversicht, Fortschrittsglaube, Auf-
bruchstimmung und die Bereitschaft,

GESELLSCHAFT UND MOBILITAT: EINSTELLUNGEN UND
GEWOHNHEITEN VERANDERN SICH

Nutzer:innen des Mobilitdtssystems
sind entscheidende Akteure, denn sie
beeinflussen, pragen und verandern
das System durch ihre Mobilitatsge-
wohnheiten. Umwelt- und Klimaschutz
spielen fiir die Mobilitat eine nie dage-
wesene Rolle?, verandern das System
kurzfristig aber erst einmal wenig,
weil bestehende Mobilitatsbedurfnisse
weiter abgedeckt werden muissen. Erst
die bewusste Auseinandersetzung mit
Nachhaltigkeitsaspekten der Mobilitat
bewirkt Lerneffekte und Verhaltensan-
derungen in groRen Teilen der Bevdl-
kerung und in Organisationen, insbe-
sondere dann, wenn klimafreundliche
Mobilitatsangebote hinzukommen. Die
zunehmende Durchdringung des All-
tags mit digitalen Technologien beein-
flusst das Nutzerverhalten zusatzlich.
Auch wegweisende Gesetze, Verord-
nungen und grof3 angelegte Forderpro-
gramme unterstitzen und beschleuni-
gen diese Prozesse.

Vgl. acatech (2021): Mobilitatsmonitor 2021.

NWN R

Der Erfolg zukunftsweisender Mobili-
tatstechnologien und -konzepte wie
Elektromobilitat mit Batterien und
Brennstoffzellen, alternative Kraft-
stoffe, digitale Mobilitatsangebote,
automatisiertes Fahren, aber auch die
Ausweitung der Ful-, Rad- und of-
fentlichen Verkehre und Verkehrsver-
lagerungen hangt stark davon ab, dass
sie akzeptiert, als sicher wahrgenom-
men werden und fir die Nutzer:innen
- egal ob im landlichen Raum oder in
der Stadt - alltagstauglich sind.® Es
braucht Informations- und Dialogan-
gebote, damit die vielen Fragen, die
mit der Zukunft der Mobilitat einher-
gehen, fur alle verstandlich und sach-
lich richtig beantwortet werden, so-
dass Missverstandnisse ausgeraumt
werden und sich Bedenken in Zuver-
sicht verwandeln. Das zeichnet auch
das Projekt fur digitale Mobilitat in der
Metropolregion Hamburg (Reallabor
Hamburg) aus.

URL: https://www.bmu.de/download/25-jahre-umweltbewusstseinsforschung-im-umweltressort/ [Stand: 08.09.2021]
5 HUK-COBURG: Mobilitat heute und in der Zukunft: Das zahlt fiir die Deutschen. URL: https://www.huk.de/fahrzeuge/ratgeber/mobilitaetsstudie.html [Stand: 08.09.2021]

ERGEBNISBERICHT 2021

sich auf Veranderungen einzulassen.?
Beiden Seiten muss Rechnung getragen
werden, denn der Weg in die Zukunft
der Mobilitat wird nur dann erfolgreich
sein, wenn die grofle Mehrheit der Ge-
sellschaft bereit ist, den Wandel zu ak-
zeptieren und den Weg mitzugehen.

Mit dem Reallabor hat die AG 3 der NPM
im Frihjahr 2020 ein Projekt mit rund
30 Partnern initiiert, das als Erpro-
bungsraum fir plattformbasierte und
vernetzte Mobilitatskonzepte dient.
Birger:innen sind aktiver Teil des Pro-
jekts und bringen wertvolle Riickmel-
dungen zur Alltagstauglichkeit der
neuen Mobilitatskonzepte und -diens-
te ein. Das Hamburger Projekt macht
deutlich, dass die NPM, Uber die Un-
tersuchung von Sachthemen und dem
Erstellen von Berichten hinaus, den
Praxisbezug hergestellt hat. Das zeigt
sich auch in der von der AG 2 initiier-
ten Studie zur Kundenakzeptanz der
Elektromobilitat sowie im Einsatz der
AG 4 zur Weiterentwicklung des stra-
tegischen Personalplanungstools PY-
THIA fur kleine und mittelstandische
Unternehmen.

Vgl. Blindnis sozialvertragliche Mobilitatswende (2021): Wie wir das Klima schiitzen und eine sozial gerechte Mobilitdtswende umsetzen kénnen.
Vgl. Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (2019): Veranderungen im Mobilitatsverhalten zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat.
Vgl. Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (2021): 25 Jahre Umweltbewusstseinsforschung im Umweltressort.
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POLITIK UND MOBILITAT: PASSENDE RAHMENBEDINGUNGEN SCHAFFEN

In den letzten drei Jahren sind sowohl
auf europaischer als auch auf nationa-
ler Ebene die regulatorischen Rahmen-
bedingungen zum Klimaschutz, zum
Hochlauf der Elektromobilitat, zur Di-
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Das Gesetz zur Anderung des Bundes-
Klimaschutzgesetzes sieht vor, dass
die Klimaschutzziele 2030 von derzeit
55 auf 65% Treibhausgasminderung
gegeniiber 1990 erhoht werden und die
THG-Neutralitat bereits im Jahr 2045
erreicht wird. Fur den Verkehrssek-
tor ist dabei eine Minderung der THG-
Emissionen um 10 Millionen t COz-Aq.
auf 85 Millionen t CO2-Aq. im Jahr 2030
vorgesehen. Das ,Fit-for-55“-Paket
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StralRenverkehr

Kusten- & Binnenschifffahrt

menbedingungen sind wichtig, damit
der Weg in die Mobilitatszukunft ver-
bindlich ausgerichtet und passende
Mittel und MaBnahmen zur Umsetzung
definiert werden kénnen.

-+ @ -~ Zielpfad Verkehr

Abbildung 2: Die Klimaschutzziele auf nationaler Ebene

der Europaischen Kommission sieht
als MaBnahme eine Anhebung der
Flottengrenzwerte auf 55% fur Pkw
(von 37,5%) und 50% (von 31%) fur
leichte Nutzfahrzeuge bis 2030 vor. Bis
2035 mussen die Flottengrenzwerte
auf 0g CO2 pro gefahrenem Kilometer
gesenkt werden. Umfangreiche For-
derprogramme und Corona-Hilfen auf
EU-, Bundes-, Lander- und kommunaler
Ebene sollen helfen, damit die ambiti-

(Quelle: eigene Darstellung)

onierten Klimaziele im Verkehrssektor
erreicht werden.

In Tabelle 1 sind einige der in den letz-
ten drei Jahren auf den Weg gebrach-
ten und verabschiedeten Neuregelun-
gen, Gesetze und Gesetzesvorhaben
sowie Initiativen dargestellt, die sich
auf das Mobilitatssystem auswirken:
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2018/2019

EU: Die Uberarbeitete Erneuerbare-
Energien-Richtlinie (RED II) trittin
Kraft (12/2018)

2020

EU: Neue Flottengrenzwerte CO2

2021

CO2-Preis tritt in Kraft (Brennstoff-
emissionshandelsgesetz, BEHG)

Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung
(eKFV) (06/2019)

EU: Green Deal

Anderung des Batteriegesetzes
(BattG) (01/2021)

Klimaschutzprogramm 2030
(10/2019)

Anderung der StraRenverkehrs-
Zulassungs-0Ordnung (StVZO0) tritt
in Kraft (01/2020)

Energiewirtschaftsgesetz-Novelle
(EnWG) (02/2021)

Masterplan Ladeinfrastruktur
(11/2019)

Corona-Konjunkturpaket (06/2020):
Erh6hung Umweltbonus/
Kaufpramie E-Fahrzeuge
Kurzarbeiterregelung wird
vereinfacht

Anderungen des Stromsteuergeset-
zes (StromStG) (03/2021)

Deutsches Klimaschutzgesetz
(12/2019)

Wasserstoffstrategie wird vorgestellt
(06/2021)

Gebaude-Elektromobilitatsinfra-
struktur-Gesetz - GEIG (03/21)

Gesetz zur weiteren steuerlichen
Forderung der Elektromobilitat und
zur Anderung weiterer steuerlicher
Vorschriften (12/2019)

Anderung des Elektromobilitatsge-
setzes (EmoG) (06/2020)

Kabinettsbeschluss BEHG-Carbon-
Leakage-Verordnung - BECV
(03/2021)

Anderung des Carsharinggesetzes
(CsgG) (06/2020)

Novellierung der Ladesaulenverord-
nung (03/2021)

Forderprogramm private Ladeinfra-
struktur (seit 11/2020)

Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) (04/21)

Wohneigentumsmoder-nisierungs-
gesetz (WEMoG) (12/2020 in Kraft
getreten)

StraBenverkehrsordnung-Novelle
(StVO) (04/2021)

EU: Eine Uberarbeitung der Batte-
rienverordnung ist geplant und soll
2022 in Kraft treten (12/2020)

EU: Klimagesetz (04/21)

Gesetz zum automatisierten Fahren
(5/2021)

Schnellladegesetz (05/21)

Urteil des BVerfG zum Klimaschutz-
gesetz (05/21)

Erstes Gesetz zur Anderung des
Bundes-Klimaschutzgesetzes
(Klimaschutznovelle) (08/21)

Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG
2021) (soll 10/2021 in Kraft treten)

Tabelle 1: Rechtlicher Rahmen des Mobilitdtssystems

(Quelle: eigene Darstellung)

Die Arbeitsgruppen der NPM haben
in ihren Themenschwerpunkten ver-
schiedene Handlungsfelder definiert
und zahlreiche konkrete Handlungs-
empfehlungen beschrieben. Diese sind
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in verschiedenen Aktivitaten der Bun-
desregierung berlcksichtigt worden.
Dazu gehdren wegweisende Regulie-
rungen wie beispielsweise das Klima-
schutzprogramm 2030, der Masterplan

Ladeinfrastruktur oder das Gesetz zum
automatisierten Fahren. Am Ende die-
ses Kapitels sind alle Erfolge der NPM
ausfuhrlich dargestellt.
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WIRTSCHAFT UND MOBILITAT: HERAUSFORDERUNGEN FUR WETTBEWERBSFAHIGKEIT

UND BESCHAFTIGUNG

Fir den deutschen und europaischen
Industriestandort ergeben sich vor
dem Hintergrund der Transformation
der Mobilitat wichtige Fragen im Zu-
sammenhang mit der Wertschépfung,
der Beschaftigung und der internatio-
nalen Wettbewerbsfahigkeit. Zudem
sind damit hohe Investitionen ver-
bunden. Der Industriestandort ist in
Deutschland eng mit der Automobil-
und Zulieferindustrie verknipft, die
einen hohen Anteil am Wohlstand und
am Bruttonationaleinkommen tragt.
Im Bereich Fahrzeuge und Kompo-
nenten gehdrt die heimische Indust-
rie weltweit zu den Leitanbietern. Die-
se Fihrungsposition lasst sich auch in
Zukunft einnehmen, wenn der Struk-
turwandel gelingt und deutsche und
europdische Unternehmen wesentliche
Teile der Wertschépfung der Elektro-
mobilitat wie Batterie, Brennstoffzel-
le, Leistungselektronik und auch Soft-
ware abdecken konnen. Dafir braucht
es in den Unternehmen frihzeitig aus-
gebildetes Fachpersonal mit den erfor-
derlichen Qualifikationen. Vom Struk-
turwandel betroffene Beschaftigte
mussen fir die neuen Aufgaben qua-
lifiziert werden und die Tarifpartner in
den betroffenen Regionen mit ins Boot
geholt werden.
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Die COVID-19-Pandemie hat die
Transformationsprozesse in der In-
dustrie weiter beschleunigt. Weltweit
wurden Lieferketten unterbrochen und
Produktnachfragen haben sich dras-
tisch verandert. Das zeigt sich derzeit
am deutlichsten im Bereich fehlender
Halbleiter fur die Automobilbranche.
Durch den Einbruch der Fahrzeugnach-
frage aufgrund der Pandemie wurden
die fur die Fahrzeugproduktion ein-
geplanten Halbleiter auf Bereiche wie
Consumer Electronic und digitale Aus-
ristung umgeleitet, die wahrend der
Pandemie einen immensen Nachfra-
geanstieg verzeichnet haben. Jetzt,
da der Verkauf von Fahrzeugen wieder
anzieht, fehlen diese Halbleiter in der
Fahrzeugproduktion.

Aber auch andere Mobilitatsakteure
sind von der Transformation und den
Auswirkungen der Pandemie betrof-
fen. Der dffentliche Verkehr (OV) auf
der StraBe und der Schiene muss nicht
nur attraktiver und flexibler werden,
sondern aufgrund der gewiinschten
und geplanten Verkehrsverlagerungen
seine Kapazitaten aus- und betriebli-
che Abldufe umbauen. Der offentliche
Verkehr ist mit erheblichen Einbriichen
bei den Buchungen und Passagierzah-
len durch die Pandemie konfrontiert,

weil viele OV-Nutzer:innen auf das
Auto und Fahrrad ausgewichen sind.
Es gilt, den dadurch vor allem in Stadt-
und Metropolregionen angewachse-
nen Autoverkehr zu beobachten und
gegenzusteuern, falls sich diese Ent-
wicklung - wider Erwarten - nach der
Pandemie verstetigt.

Die Bundesregierung hat im Frih-
jahr 2020 fruhzeitig auch auf die wirt-
schaftlichen Folgen der Pandemie re-
agiert und ein 130 Milliarden Euro
umfassendes Corona-Konjunkturpaket
auf den Weg gebracht. Das Paket wur-
de eng an Klimaschutz und die For-
derung von Zukunftstechnologien
gekoppelt und sozial ausgewogen an-
gelegt. Die durch die COVID-19-Pan-
demie ausgeldste Beschleunigung der
Transformationsprozesse der Auto-
mobil- und Zulieferindustrie fihrten
zu weiteren, intensiven Gesprachen
der Bundeskanzlerin und ihrer Minis-
ter:innen mit Vertreter:innen der Mo-
bilitatswirtschaft und Gewerkschaf-
ten. Auch die NPM sall mit am Tisch
bei diesen Spitzentreffen der Konzer-
tierten Aktion Mobilitat (KAM), die vor
dem Hintergrund der Transformation
lange vor der Pandemie ins Leben ge-
rufen worden ist.
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2.2 DER NPM-ANSATZ: GANZHEITLICH, NACHHALTIG,

INNOVATIONSFORDERND

Durch die zunehmende Komplexitat
und die damit verbundene Notwen-
digkeit, Mobilitat in Zusammenhdn-
gen und ganzheitlich zu denken und
zu gestalten, braucht es Ubergeord-
nete und sachorientierte Gremien wie
die NPM, in der Mobilitatsexpert:innen
aus unterschiedlichen Bereichen der
Gesellschaft, Politik, Wirtschaft und
Wissenschaft  zusammenkommen.
Gemeinsam und interessenlbergrei-
fend ist die NPM in der Lage, die unter-
schiedlichen Erwartungen der Akteure

DIE NPM HAT DAS GESAMTE MOBILITATSSYSTEM IM BLICK

Das Mobilitdtssystem ganzheitlich zu
betrachten bedeutet, alle Formen des
Verkehrs und die unterschiedlichen
Verkehrstrager einzubeziehen, gleich-
zeitig die BeduUrfnisse der Nutzer:in-
nen in den Vordergrund zu stellen und
gerade in Deutschland die wirtschaft-
lichen und industriepolitischen As-
pekte der Mobilitat nicht auller Acht zu
lassen.

Die Mitglieder aus den an der Plattform
beteiligten Organisationen bilden viel-
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an die Mobilitdt von morgen mit den
Anforderungen an den Mobilitéts- und
Industriestandort und den tatsach-
lichen Entwicklungen in Einklang zu
bringen und daraus Handlungsemp-
fehlungen fur die Politik abzuleiten.

Die NPM vertritt das Prinzip der Tech-
nologieoffenheit, um verfrihte Fest-
legungen zu vermeiden, die zu Pfad-
abhangigkeiten fuhren. Dies schlief3t
eine Technologiefokussierung aber
nicht aus. Entscheidungen zu Mobili-

faltige Meinungen ab und bringen ein
breites Expertenwissen aus Politik,
Wirtschaft, Umweltverbanden, Ge-
werkschaften sowie betroffenen Lan-
dern und Kommunen mit.

Ziel der NPM war und ist es, sich um-
fassend, weitsichtig und vorausschau-
end mit dem Mobilitatssystem zu be-
schaftigen und mdglichst viele Aspekte
und Zusammenhange eines durch un-
terschiedliche Interessen, Strategien
und Technologien gepréagten Mobili-

tatstechnologien gilt es vor dem Hin-
tergrund des Anwendungsfelds, der
Marktreife und dem moglichen Hoch-
lauf von Fertigungskapazitaten zu
treffen. Eine Technologiefokussierung
bis Mitte des Jahrzehnts erscheint bei-
spielsweise gerade im Schwerlast- und
Guterverkehr notwendig, da weder die
finanziellen Mittel noch die Zeit zur
Verfugung stehen, alle Technologien
parallel weiterzuverfolgen.

tatssystems zu berilicksichtigen. Trotz
der Vielfalt der Positionen zur Zukunft
der Mobilitdt wird in den Arbeitsgrup-
pen - soweit mdglich - ein gemeinsa-
mes Verstandnis in Mobilitatsfragen
entwickelt und verbleibender Dissens
kenntlich gemacht. Auf dieser Grund-
lage konnen Meinungsunterschiede
transparent dargestellt, abgestimm-
te Handlungsempfehlungen abgeleitet
und in thematischen Berichten aufbe-
reitet werden, an denen sich die Politik
orientieren kann.
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DIE NPM ENGAGIERT SICH FUR EIN NACHHALTIGES MOBILITATSSYSTEM

Das Mobilitatssystem der Zukunft wird
- darin sind sich alle Akteure der NPM
einig - zwingend nachhaltig sein. Um
das Thema anschaulich und konkret zu

machen, betrachtet die NPM nachhal-
tige Mobilitat unter sozialen, dkolo-
gischen und 6konomischen Gesichts-
punkten. Die Arbeitsgruppen der NPM

Okologische Dimension

haben ihre spezifischen Mobilitatsthe-
men immer dann, wenn Nachhaltig-
keitsfragen betroffen waren, an diese
drei Dimensionen angelehnt.

Erhaltung der Naturfunktion, Biodiversitat,
Kreislaufwirtschaft, Verringerung aller
Emissionen, Verbesserung der
Luftqualitat und Reduzierung von
Flachen- und Ressourcenverbrauch

Okonomische Dimension
Wohlstand und Wettbewerbs-
fahigkeit, Leitanbieterschaft,
Beschaftigung, Innovationen,
Wirtschaftlichkeit

NACHHALTIGKEIT

Soziale Dimension
Bezahlbare, bedarfsgerechte, breit verfigbare
Mobilitat fur alle, Verfligbarkeit von Mobilitat

(Stadt/Land), Beschaftigungsbedingungen,
Teilhabe, Generationengerechtigkeit,
Verkehrssicherheit (Unfallvermeidung,
Vulnerable Road Users)

Abbildung 3: Dimensionen der Nachhaltigkeit
(Quelle: eigene Darstellung)

DIE NPM SETZT AUF INNOVATIONEN FUR DIE ZUKUNFT DER MOBILITAT

Die zunehmende Digitalisierung und
die ambitionierten Klimaschutzzie-
le lsen im Bereich der Mobilitat auf
breiter Ebene Innovationen aus, die
fur die Zukunftsfahigkeit des Sektors
entscheidend sind. Dazu zéhlen so-
wohl technologische Innovationen als
auch soziale Innovationen durch indi-
viduelle und gesellschaftliche Verhal-
tensanderungen. Technologische Wei-
terentwicklungen und neue Verfahren
liefern die Basis fur neue Produkte und
Geschaftsmodelle. Sie tragen dazu bei,
die Wettbewerbsfahigkeit der deut-
schen und europdischen Anbieter auf
den globalen Mobilitdtsmarkten zu
verbessern oder gar die Leitanbieter-
schaft mit allen damit verbundenen
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Vorteilen in neuen Markten zu errin-
gen. Verhaltensanderungen ergeben
sich, wenn beispielsweise immer mehr
Nutzer:innen durch Sharingangebo-
te und die zunehmende digitale Ver-
kehrsvernetzung auf Fahrten mit dem
eigenen Auto verzichten.

Innovationen ermoglichen den erfor-
derlichen Fortschritt zu mehr Nach-
haltigkeit im Verkehr und bilden die
Voraussetzung, dass sich das Mobili-
tatssystem neu ausrichten kann. In-
novationen sind zudem ein wichtiger
Stellhebel fur die wirtschaftliche Er-
holung nach der Pandemie: Neue An-
triebs- und Kraftstofftechnologien
wirken sich auf die Art und Weise aus,

wie Fahrzeuge konstruiert und pro-
duziert, betankt und geladen werden,
und verdandern damit das bestehende
Mobilitats-, aber auch das Energie-
system. Die erfolgreiche und nachhal-
tige Mobilitatszukunft wird ohne das
Zusammendenken und -fihren des
Verkehrs- und Energiesektors (Stich-
wort Sektorkopplung) und den star-
ken Ausbau der erneuerbaren Energien
nicht erfolgreich mdéglich sein. Die Di-
gitalisierung der Fahrzeuge und der
Verkehrsinfrastrukturen, die dadurch
entstehende Vernetzung, die Mdglich-
keiten des automatisierten Fahrens,
der Austausch von Daten und Infor-
mationen fihren zu neuen Mobilitats-
ansatzen, neuen Geschaftsmodellen,
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neuen Mobilitdtsprodukten - kurz: zu
neuen Okosystemen. Diese Okosyste-
me missen definiert und zum Wohle
der Allgemeinheit ausgestaltet werden.

Durch Innovationen kénnen bestehen-

de Markte erweitert und neue Markte
erschlossen werden. Die Entwicklung

ERGEBNISBERICHT 2021

von international anerkannten Stan-
dards und Normen ist dafiir unabding-
bar, weil Mobilitatsbedarfe global er-
fullt werden mussen und Verkehr an
Grenzen nicht haltmacht. Gemeinsame
Standards und Normen schaffen einen
Rahmen, der Innovationen beschleu-
nigt und Investitionen sichert. Fir die

Zukunft der Mobilitat, die verkehrs-
tragerubergreifend, nachhaltig und
vernetzt ist, bedeutet das aber auch,
dass neue Akteure mit an die Verhand-
lungstische geholt und deutlich kom-
plexere Anforderungen erfillt werden
mussen.



Ob klein oder groR, die Erfolge der NPM haben die Rader fir
eine nachhaltige Mobilitat der Zukunft in Bewegung gesetzt.

Normungsaktivitaten
identifiziert und
initiiert

Eine Vielzahl
von Handlungs-
empfehlungen
erarbeitet

Einzigartige
Perspektivenvielfalt:
240 Mitglieder bringen
gemeinsam die Zukunft
der Mobilitat in
Deutschland voran

Beteiligung an der
Konzertierten Ak-
tion Mobilitat

Entwicklung
eines KMU-Tools
zur strategische
Personalplanung

Erkenntnisse und
Empfehlungen der NPM
waren Grundlage fur klima-
politische Entscheidungen
(z. B. Klimaschutz-
programm 2030)

Initiierung des
RealLabHH

Initiierung
von
Kompetenz-Hubs

Beitrag zum
»Gesamtkonzept
klimafreundliche
Nutzfahrzeuge*
des BMVI

Themenfeld
Wasserstoff in
den Fokus
geruckt

Uber
50 Berichte
erstellt

Beitrag zum
»Masterplan
Ladeinfrastruktur®
des BMVI
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3.1 EFFEKTIVER KLIMASCHUTZ: ALLE

VERKEHRSTRAGER UND TECHNOLOGIEN
WERDEN GEBRAUCHT

Klimaschutz gehért zu den wichtigs-
ten Aufgaben unserer Zeit und hat eine
hohe Bedeutung fur jetzige und kom-
mende Generationen. Deutschland hat
sich zu seiner Verantwortung im Kli-
maschutz bekannt und ist internatio-
nale Verpflichtungen eingegangen, um
die Kohlenstoffdioxid(CO2)-Emissio-
nen dauerhaft zu reduzieren. Trotz er-
heblicher technischer Fortschritte im
Verkehrssektor konnte seit 1990, un-
ter anderem aufgrund einer stark zu-
nehmenden Verkehrsleistung, aber
keine Senkung der Emissionen erreicht
werden. Erst das veranderte Mobi-
litatsverhalten in der Phase der Co-
vid-19-Pandemie hat im Jahr 2020 zu
einer Reduktion der sektoralen Emis-
sionen gefuhrt. Diese teilweise nicht
dauerhaften Effekte stellen jedoch
nicht die Notwendigkeit zur beschleu-
nigten Nachhaltigkeitstransformati-
on des Mobilitatssystems infrage. Die
Herausforderungen bleiben weiterhin
hoch.

Um das COz2-Minderungspotenzial zur
Zielerreichung zu nutzen, sollten in

allen von der Arbeitsgruppe 1 (AG 1)

identifizierten Themenfeldern gleich-
zeitig umfangreiche Mallnahmen mit
hohem Ambitionsniveau ergriffen und
umgesetzt werden. Alle Verkehrstrager
werden gebraucht, mit den jeweils da-
fir passenden Technologien und ver-
knlipften sozialen Innovationen. Die
damit verbundenen Investitionen in
Technologien, Produktionskapazitaten
und Infrastrukturen missen umge-
hend getatigt werden, da sich andern-
falls der erforderliche Markthochlauf
sowie die Nutzung klimafreundlicher
Technologien und Verkehrstrager ver-
zdgert und die Ziele fur das Jahr 2030
nicht erreicht werden kdnnen. Es geht
somit darum, eine klimavertragliche
und fur alle Menschen bezahlbare Mo-
bilitat zu ermdglichen, die die Wett-
bewerbsfahigkeit des Wirtschafts-
standorts Deutschland verbessert,
Beschaftigungsverhaltnisse erhalt so-
wie ethische Aspekte und Fragen der
Resilienz berticksichtigt. Eine fruh-
zeitige Planungs- und Investitionssi-
cherheit am Standort sowie die Férde-
rung gesellschaftlicher Akzeptanz von
Anfang an sind dafur entscheidende
Voraussetzungen.

Die NPM zeigt in ihren Berichten Wege
auf, um das Klimaziel 2030 im Ver-
kehrssektor zu erreichen, und unter-
sucht, wie sich die bereits getroffenen
MaflRnahmen in den einzelnen Themen-
feldern weiter beschleunigen und aus-
bauen lassen. Diese werden im Fol-
genden komprimiert dargestellt.

Antriebswechsel Pkw: Ein Bestand von
7 bis 10 Millionen E-Pkw im Jahr 2030
galt bisher als Planungshorizont fur
die Automobilbranche. Vor dem Hin-
tergrund der von der EU-Kommission
vorbereiteten nachsten Verscharfung
der Flottengrenzwerte und aktuellen
Ankiindigungen der Hersteller wird je-
doch ein Bestand von circa 14 Millionen
E-Pkw in 2030 als realistisch ange-
nommen und kann fir die Erreichung
der Klimaziele erforderlich werden.®
Zwei detaillierte Fahrpléne - ein Fahr-
plan zur Darstellung zweier Zielszena-
rien fur den Markthochlauf auf einen
Bestand von 10 beziehungsweise 14
Millionen E-Pkw 2030 und ein Fahr-
plan fir die notwendige Technologie-
entwicklung von E-Pkw - zdhlen zu
den Arbeitsergebnissen der AG 1.

6 Zur Erreichung der européaischen Flottengrenzwerte zdhlen die Neuzulassungen in allen Mitgliedsstaaten. Auf das Erreichen der nationalen Klimaziele hat die Bestandsflotte in Deutschland

erheblichen Einfluss. Beides muss erfiillt werden.

ERGEBNISBERICHT 2021



29

Anzahl
E-Modelle
Kleinwagen 2 o,
circa20%° 2 10 Mio.
" )
Szenario
= 14 Mio.
z
Kompakt- &
Mittelklasse
circa 30 %*
Oberklasse,

2021

2022

100.000

2023

3 [ DIE NPM GESTALTET IN DEN SECHS ARBEITSGRUPPEN

40 50 60

150.000 - 250.000

400.000

500.000

2024 2025 2026
25
250.000
350.000

65 80 105

NZL

E-Pkw
2027 2028 2029 2030
40

300.000

350.000

Bestand
E-Pkw
2030

Szenario
14 Mio.

Szenario
10 Mio.

1,8 Mio.
2,4 Mio.

4,3 Mio.
5,8 Mio.

Sport- u. Gelénde 250.000 400.000 (1,7 Mio.
circa 15-20 % 100.000
350.000 500.000 - 2,6 Mio.
65 80 120
SUV, Vans und
2 rans * 250.000 400.000 500.000‘ 2,2 Mio.
Utilities circa 30 % 100.000 ’ .
450.000 550.000 3,2 Mio.
10 14
2 Mio. 2 Mio.

* Marktanteil Pkw gesamt (= ICE + E-Pkw)
in 2020 in DE in % je Segment

NZL: Neuzulassungen

Modellhochlauf Deutschland

<50 % aller Modelle

E-Modelle

elektrisch verfigbar, Anzahl

50-100 % aller Modelle
elektrisch, Anzahl

E-Modelle

Markthochlauf Deutschland

Neuzulassung E-Pkw in
DE <100.000 p.a.

Neuzulassung E-Pkw in
DE <500.000 p.a.

Neuzulassung E-Pkw in
DE >500.000 p.a.

Internationaler Austausch
Niedrige Mengen

[l Hohe Mengen

Abbildung 5: Darstellung zweier Zielszenarien fir den Markthochlauf und relevanter Einflussfaktoren fir einen Bestand von 10 /14 Mio. E-Pkw in 2030
(Quelle: eigene Darstellung)
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2021 2022

F&E vorwettbe-
werblich

E-Antriebsstrang

2023 2024 2025 2026

2027 2028 2029 2030

g Komponenten- F&E vorwettbewerblich
2 integration &
§ Betriebssystem
e}
2
o Fzg.-Konzept & F&E vorwettbewerblich
8 -Produktion
X
. Forderung Angewandte Forschung F&E vorwettbewerblich

Batteriekosten

(Fokus Zelle)

ﬁ?_dl_‘i";ti':'[‘m Batteriesysteme:  25GWh >50 >50-100 GWh 100-300 GWh

AT [T Ki I NEI:M Zell-Produktion: <50 GWh ~ 100-200 GWh 200-600 GWh

w Recycling in DE F&E Recyclingverfahren LiB Aufbau Recyclingkreislauf Li-MNC
e h
= Rohstoffsicherung Hl Investition in globale Minen-ErschlieBungen
3 : g
o

F&E ErschlieBung nationaler Quellen

Neue Batterie-
konzepte

Nachhaltige
Batterie

F&E Zellchemie, Feststoffbatterie und Post-LiB :

Aufbau nationaler Forderung (Li)

Aufbau Produktionsanlagen Feststoffbatterien

F&E in globale LCA Demo Nachhaltige Lieferkette & CO>-arme Produktion

F&E: Forschung & Entwicklung

(HE)-LiB: (Hochenergie) Lithium-Ionen-Batterie
LCA: Life Cycle Analysis / Lebenszyklusanalyse
Li-MNC: Lithium-Nickel-Mangan-Cobalt-Oxide

Die THG-Minderung 2030 gegeniber
der Referenzentwicklung von 3,4 Mil-
lionen E-Pkw liegt bei einem Hochlauf
auf einen Bestand von 10 Millionen E-
Pkw (PHEV-Anteil etwa ein Drittel) bei
tiber 13 Millionen t CO2-Ag. und bei ei-
nem Hochlauf auf 14 Millionen E-Pkw
(PHEV-Anteil gut ein Viertel) bei knapp
22 Millionen t COz-Ag. Zur Erreichung
der EU-Flottengrenzwerte und einer
weit verbreiteten Nutzung von Elekt-
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F&E fur Kostensenkung
[l Skalierung Kostensenkung

F&E Batterie

B Produktion Batterie und Zellen

w Wichtige Pfadentscheidungen

i Investitions- beziehungsweise
i Produktionsentscheidung
i

Abbildung 6: Kostenziele und Schwerpunkte fur die Technologieentwicklung von E-Pkw

rofahrzeugen ist die Mitwirkung aller
EU-Mitgliedstaaten erforderlich, ins-
besondere beim Aufbau einer leis-
tungsfahigen, bedarfsgerechten und
wirtschaftlichen Ladeinfrastruktur.

Antriebswechsel Nutzfahrzeuge: Nach
einer technologieoffenen Weiterent-
wicklung schwerer Nutzfahrzeuge mit
batterieelektrischen Antrieben (BEV-
Lkw), Wasserstoff-Brennstoffzellen-

(Quelle: eigene Darstellung)

technologie (H2-BZ-Lkw) und Oberlei-
tungs-Hybrid-Technologie (OH-Lkw)
bis zu den Jahren 2024/2025 muss eine
Technologiefokussierung  getroffen
werden, die neben der notwendigen
C02-Wirkung die wirtschaftliche Mach-
barkeit und eine européisch einheitli-
che Vorgehensweise berucksichtigt.

Fahrzeugférderung, bedarfsgerechter
Aufbau von Infrastrukturen und Kos-
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tendegression durch verstarkte For-
schung und Entwicklung sind neben
regulatorischen Instrumenten (CO2-
gespreizte Maut, Beeinflussung Ener-
giekosten) wesentliche Hebel. Dabei
ist von zentraler Bedeutung, Standar-
disierungs- und Normungsprozesse zu

beschleunigen, um eine Skalierung der
Technologieoptionen auch im europai-
schen Mal3stab zu erreichen. Ein vier-
phasiger Fahrplan fur den Hochlauf
schwerer Nutzfahrzeuge mit BEV-Lkw,
H2-BZ-Lkw und OH-Lkw veranschau-
licht die dafuir notwendigen Schritte.

Die THG-Minderungen im Bereich Nfz
verteilen sich auf leichte Nfz (LNF), mit-
telschwere Nfz und schwere Nfz (SNF).
In Summe kann bis 2030 eine THG-
Minderung von etwa 13,5 bis 16,5 Mil-
lionen t COz-Aq. bei Nfz erzielt werden.

langfristig

2020
|

2021 2022 2023 2024 2026 2028 2030
| | | | | | |

BEV-Lkw
(Regional-
verkehr)

Aufbau betriebliche LIS* plus
initiales 6ffentliches Netz, 100 - 350 kW

Raumliche Verdichtung
und Kapazitatserweiterung

Sukzessiver Markthochlauf bis 26 t zGG, beginnend im Verteil- u. Regionalverkehr

BEV-Lkw

F&E 500/

(Fern- 750 kW-Lader
verkehr)
Demo-Projekte, Skalierungs- Aufbau Ladenetze
Standardisierung phase Fernstrecke kW-Lader
F&E/Test BatteriegrofRen,
Reichweiten ~400 km, Demo-Projekte
Ha-Lkw Tests verschiedener H>-Optionen is Aufbau nationale/
(z.B. 350/500/700 bar, LOHC?, LH23) Standardisierung internationale H,-Versorgung
Innovations-Korridor : Verdi.chtuna E : .
Tankstelle(n) & H,-Transport : Tankstellennetz ! EIRED XX 1 S e R st
F&E Hy-Tanks, F&E Hy-BZ o : ’ :
fur Lkw (z. B. Kiihlung) Standardisierung i Markthochlauf Hy-BZ Lkw im Fernverkehr
F&E Fahrzeugintegration, . . Skélieruncs E
Hybridiscl?erunog‘ B S SIS phase R
- h
OH-Lkw Aufbau in GroBenordnung 300 km

Langfristige Nutzung der Pendelstrecken

Aufbau Kernnetz mit km
Lange und An ng Ausland

Pendelstrecken”, Standardisierung

Test verschiedener
Antriebskonfigurationen (z. B. 0-BEV)

Test _ E . .
ity Test Roll-out EU | Markthochlauf OH-Lkw im Fernverkehr

Demo-Projekte

Test logistischer Ablaufe (Anpassbarkeit)

. Identifikation potenzieller F&E und Test Energieversorgung Zeitfenster fur Pfadentscheidung

Nutzergruppen
grupp w Meilenstein Pfadentscheidung

[ Energieversorgung
F&E und Fahrzeugtests

B Fahrzeughochlauf

' moglicher Start Markthochlauf (vorausgehend:

i Erkenntnissynthese und Entscheidung zu zukinftigem

' Technologiemix im Fernverkehr), 2025 auch
Bewertung der Interaktion mit CO,-Standards

LIS: Ladeinfrastruktur

LOHC: Liquid Organic Hydrogen Carrier

LH3: Liquid Hydrogen

H>-ICE werden auch getestet, sind hier aber nicht aufgefuhrt, da kein elektrifizierter Antriebsstrang eingesetzt wird.
Wird nicht von allen Mitgliedern der AG 1 beflrwortet.

*NWN B

Abbildung 7: Darstellung verschiedener Technologieoptionen und notwendiger Schritte zum Markthochlauf:
Ein méglicher Fahrplan zur Erreichung der Ziele des KSPr 2030
(Quelle: eigene Darstellung)
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Alternative Kraftstoffe: Alternative
Kraftstoffe kdnnen einen wichtigen
Hebel zur erfolgreichen Emissions-
reduktion im Verkehrssektor darstel-
len. Im Grundsatz existieren innerhalb
der AG 1 sehr unterschiedliche Auf-
fassungen darlber, in welcher Hohe
und in welchen Einsatzbereichen bio-
masse- und strombasierte alternati-
ve Kraftstoffe zur CO2-Reduktion im

Verkehrssektor beitragen konnen be-
ziehungsweise sollen. Es ist unstrit-
tig, dass erhebliche Mengen bendtigt
werden, um die Energiebedarfe des
Flug- und des internationalen Seever-
kehrs perspektivisch klimaneutral de-
cken zu kdnnen. Meinungsunterschie-
de bestehen jedoch unter anderem bei
der Frage der Entwicklung der Verfiig-
barkeit erneuerbarer Energien im glo-

balen MaRstab und besonders bei der
Frage, ob strombasierte Kraftstoffe im
StraBenverkehr eingesetzt werden sol-
len. Zur Darstellung der verschiedenen
Technologieoptionen und der notwen-
digen Schritte zum Markthochlauf al-
ternativer Kraftstoffe hat die AG 1 zwei
mogliche Fahrplane - einen Power-to-
Liquid(PtL)- und einen Biomass-to-Li-
quid(BtL)-Fahrplan - entwickelt.

Far 1 PJ F&E Einzeltechnologie 1 maglicher Start Aufbau von RWGS: Reverse Wassergas-Shift-Reaktion
Kraftstoff ' GrolRanlagen (vorausgehend:
werden Aufbau Anlagen ' Erkenntnissynthese und MeOH: Methanol
ca. 560 GWh | i
zusitzlicher [ Betrieb Anlagen Entscheidung zu Anlagenaufbau) LOHC: Liquid Organic Hydrogen Carrier
- " Meilenstein Inbetriebnah .
Egnisjtlrgtm . (Politik-) Analyse 7 Metlenstein Inbetriebnahme F&E: Forschung und Entwicklung
Zeitfenster fiir Inbetriebnahme
2020 2021 2022 2023 2024 2026 2028 2030 langfristig
F&E Industrialisierung ‘ Aufbau Produktionsanlagen
Elektrolyseurproduktion i fur Elektrolyseure
j= 1
[}
Z Gruner Wasserstoff o : S
& i Gruner Wasserstoff in Raffinerien
E T
; F&E Elektrolyseure (insb. Hochtemperatur sowie Co-Elektrolyse, PEM Iridium etc. )
] M
= F&E H,- Transport und Betankungsinfrastruktur, Verdichtung . .
Kopplung Nfz-Fahrplan H,-Tankstellennetz Einzeltechnologie
2 F&E C0,- Luft-Abscheidung
=
g ° F&E MeOH (MeOH Transportinfrastruktur, direkter MeOH Einsatz in Motoren,
pt 8 § MeOH to Gasoline/Jet, Zulassung MeOH-Route fiir Luftfahrt)
£ S e s s
< F&E Anlage PtL 10.000t
g  Rwes  F&E-Anlage Ptl 10.000t Klasse Klasse 0,4 PJ PtL /26 kt CO,/224 GWh EE-Strom
,§ F&E Ptg Sy;tﬁm:SEEEStrgngerze#gung, FF%E :/L geéggt—ﬁ?lagev E Anlagen PtL 10.000t Klasse
—_ - O A 1 =
- 2 pe\ﬁaseg'erzatgrarlgﬂneg? een. mit Systemintegar:i?on j Je Anlage: 0.4P) Pt / 26kt CO5 /224 GWh EE-Strom
1 hd
! X GroRanlagen PtL 100.000t Klasse
I Je Anlage: 4PJ PtL/257 kt CO,/ PtL Markthochlauf
! 2 :I'Wh EE-Strom
g : Import-Infrastruktur .
I it st oopstin QLATTSDI e
< 1 0
E F&E Wasserstofftransport (Pipeline, LOHC, kryogen) Systemaufbau

F&E und Demonstration

Markteinfihrung —

Abbildung 8: PtL-Fahrplan zur Erreichung des KSPr-2030-Ziels: Schritte zum Markthochlauf strombasierter Kraftstoffe
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(Quelle: eigene Darstellung)
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Cs: Pentosen
F&E: Forschung und Entwicklung
F&E Aufbau Demo-Anlage . Betrieb Anlagen . (Politik-) Analyse LC: Lignocellulose

2020 2021 2022 2023 2024 2026 2028 2030 langfristig

F&E Vergasung biogener Festbrennstoffe (Restholz, Altholz) und danach von Abfall

F&E Gasreinigung und -konditionierung

_ F&E Anlage einschlief3lich Synthese Anlagen BtL 20/30 kt Klasse

F&E Kombinierte BtL- und PtL-Anlagen

Holz, Abfall
Vergasung und
Synthese (feste Biomasse)

Z3 F&E LC-Aufschluss, C5-Vergarung

c o

¥
£ £3 . = Anlagen LC-Ethanol 50 kt Klasse plus gegebenenfalls
o (=) (=)<}
a é § R aiCefins U6 Weiterverarbeitung zu Otto - / Diesel-Kraftstoff oder Kerosin

&

FE F&E Kombinierte BtL- und PtL-Anlagen

b

= Pfad nicht vielversprechend, da technologisch anspruchsvoller im Vergleich zu

> wVergasung und Synthese® und Nutzung der gleichen Ressourcenbasis

F&E Algenproduktion

Algen-
basiert

F&E Algen - Biomasse-Weiterverarbeitung

Abbildung 9: BtL-Fahrplan zur Erreichung des KSPr-2030-Ziels: Schritte zum Markthochlauf biogener Kraftstoffe
(Quelle: eigene Darstellung)

Die von BMU beziehungsweise BMWi  desregierung beschlossenen Manah-  sionsminderungen von 0 bis 3 Millio-
beauftragten Gutachten des Oko-In- men bewertet haben, kommen zu der nen t COz-Aq. erreicht werden kann.
stituts” und von Prognos®, welche die Einschatzung, dass durch alternative

- bis Stand Januar 2020 - von der Bun-  Kraftstoffe eine Bandbreite von Emis-

7 Umweltbundesamt (2020): Abschatzung der Treibhausgasminderungswirkung des Klimaschutzprogramms 2030 der Bundesregierung. URL: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/
files/medien/5750/publikationen/2021-03-19_cc_33-2020_klimaschutzprogramm_2030_der_bundesregierung.pdf [Stand: 08.09.2021]

8 Bundesministeriums fur Wirtschaft und Energie (2021): Energiewirtschaftliche Projektionen und Folgeabschatzungen 2030/2050. URL: https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/
Industrie/energiewirtschaftliche-projektionen-und-folgeabschaetzungen-2030-2050.pdf?_blob=publicationFile&v=18 [Stand: 08.09.2021]
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Schienenverkehr: Durch die Elektri-
fizierung der Schiene und insbeson-
dere die Verlagerung des Verkehrs auf
die Schiene kann eine erhebliche Re-
duktion des CO2-AusstoRes im Verkehr
erreicht werden. Dieses Potenzial kann
durch eine konsequente Steigerung
der Kapazitat, des Angebots und der
Attraktivitat genutzt werden. Die Aus-
weitung der Kapazitat ist in mehreren

Teilsegmenten der entscheidende Fak-
tor. Fir die konsequente Umsetzung
des bereits gestarteten beziehungs-
weise politisch verankerten Portfolios
aus dem Klimaschutzprogramm (KSPr)
2030 sowie dem Masterplan Schienen-
verkehr sind die Finanzierungshoch-
laufe fur Neu- und Ausbau, Digitali-
sierung und Elektrifizierung sowie der
Ressourcenaufbau in den Unterneh-

2021 2025

1
E %0 = Streckenelektrifizierung/
x5 ’éi Alternative Antriebe
=N

Deutschlandtakt

PN
R

Digitale Schiene

CO-Preis

740m-Netz

Verlagerung

Reduzierung Steuern und Abgaben

Entlastung und Férderung des KV
Digitale automatische Kupplung
Gleisanschliisse und Flachenzugang
Forderung Einzelwagenverkehr
Reduzierung der USt. im SPFV

Erh6hung Regionalisierungsmittel

Trassenpreisférderung SGV

Startpunkt noc

Startpunkt noch offen, realisiert in 2030

men und Behdrden essenziell. Hierzu
hat die AG 1 zwei Fahrplane veréffent-
licht. Einen Fahrplan fir die Umset-
zung der Instrumente aus dem KSPr
2030 und dem Masterplan Schienen-
verkehr sowie einen Fahrplan mit wei-
teren quantifizierten, beschleunigten
und zusatzlichen Instrumenten.

2030 2035 2040
>70 %*

40 %

10%

LT

KSPr 2030: Klimaschutzprogramm 2030
ETCS: European Train Control System
DSTW: Digitales Stellwerk

EEG: Erneuerbare-Energien-Gesetz

ETS: Emissions Trading System

SPV: Schienenpersonenverkehr ‘ PV + GV * Die 70 % beziehen sich
SGV: Schienengtiterverkehr auf den elektrifizierten
KV: Kombinierter Verkehr ‘ GV Anteil des Schienennetzes
USt.: Umsatzsteuer

il pv

Abbildung 10: Analyse der verankerten Instrumente aus KSPr 2030 und Masterplan Schienenverkehr mit spezifischem Umsetzungsgrad
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(Quelle: eigene Darstellung)
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Alternative Antriebe®

Elektrifi-
zierung

Beschleunigung Deutschlandtakt®

«|r=

Beschleunigung Digitale Schiene®

freundlicher Mobilitat?

Verlagerung

und Nachtziige*

Beschleunigung Streckenelektrifizierung/

Steigerung Regionalisierungsmittel SPNV®

Einhaltung der Sozial- und Sicherheits-
standards StraBengiiterverkehr*

Steuerliche Anreize umwelt-

Steigerung Forderung Einzelwagenverkehr®

Trassenpreisforderung SPFV*

Anreize fiir européische Verbindungen

2021 2025

B: Beschleunigtes Instrument
Z: Zusatzliches Instrument

_oatl] PV + GV

el V| PV

1 Die 75 % beziehen sich auf den
elektrifizierten Anteil des Schienennetzes

Abbildung 11: Analyse der beschleunigten und zusdtzlichen Instrumente mit spezifischem Umsetzungsgrad

Die bewerteten Instrumente dieser
Fahrplane umfassen insgesamt einen
CO2-Minderungsbeitrag von 6,5 Millio-
nen t C02-Aq. Ferner werden dariiber
hinausgehende Instrumente aufge-
zeigt, deren Wirkung nicht quantifi-
ziert ist.

Urbane Mobilitat: Das héchste Minde-
rungspotenzial im Bereich der urbanen
Mobilitdt liegt in der Férderung, im
Ausbau und der Beschleunigung des
OPNV, des Radverkehrs und der Mul-
timodalitat, der Elektrifizierung und

Defossilisierung sowie der Gestaltung
der weiteren Rahmenbedingungen
fur einen Modal Shift® (unter anderem
mittels Push- und Pull-Faktoren). Die
integrierte Umsetzung aller Instru-
mente Ost ferner Synergieeffekte aus,
das Minderungspotenzial im Themen-
feld ergibt sich daher aus der unter-
schiedlichen Szenariengestaltung und
Gewichtung einzelner Hebel.

Der von der AG 1 erarbeitete Fahrplan
verdeutlicht, dass zur zlgigen Um-
setzung die einzelnen Schritte zeit-

(Quelle: eigene Darstellung)

nah angegangen werden missen. Die
Forderung und Umsetzung nachhalti-
ger Mobilitatstrends kann zudem po-
sitive Signalwirkung und Impulse fir
weitere Entfernungen, die Uber das
Betrachtungsfeld der urbanen Mobili-
tat hinausgehen (zum Beispiel Reisen),
entfalten.

Der CO2-Minderungsbeitrag umfasst,
je nach Szenario und Einbeziehung der
Verkehrsflussoptimierung, zwischen
4,3 bis 7,0 Millionen t C02-Aq.

9 Modal Shift (dt.: Verkehrsverlagerung) bezeichnet in der Verkehrsplanung eine Verlagerung des Verkehrsaufkommens zur Erhéhung der Nachhaltigkeit, zumeist vom motorisierten
Individualverkehr auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel wie den OPNV oder den Rad- und FuRverkehr.

ERGEBNISBERICHT 2021
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2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 ... 2050
@ Modal Split (Pkm) 6PV + Rad + FuR (<20 km)
KSS PLUS: ca. 48 %*
ca. 38 %! KSS: ca. 44 %!
Verkehrs-/
Fahrleistung .
Schienengebundener OSPV* (in Mio. Fz-km) KSS PLUS: ca. 3773 Verdopplung
ca. 2907 KSS: ca. 333° innerstadt. Netze
_ StVO in
g?;?\t,snc:p:hmen Kraft 0 StraBenverkehrsgesetz reformieren 0 O
< _setzen
Strecken klassifizierter Netze mit Radwegen in Ortsdurchfahrten (Bundes-, Landes- & Kreisstr.)
Infrastruktur KSS PLUS: ca. 35.000 km*® Netzanbindung
ca. 12.500 km* KSS: ca. 26.000 km*.® aller Orte
Anzahl E-Busse (BEV + FCEV)** -
Technik/ Anteil elektrischer Fahrzeuge in KEP-Diensten ca. 100 %
Vernetzung i — ca. 80% aller Fzg,
tale Dienste Anzahl Mobilitd jonen KSS PLUS: ca. 22.000* Ausweitung
FuB + Sharing e Kreise) KSS: ca. 11.000* landl. Raum
Anteil dt. Haushalte mit min. einem Pedelec/E-Bike** ]
Nachfrage/ bis zu 66 %
Nutzung ca. 12 %’ ca. 33 %* aller Haushalte
t M-Five/PTV, eigene Modellierung Instrumentenbiindel:

2 VDV-Statistik 2019

3 BVWP 2030, VDB-Einschatzung

4 BMVI/StB 2020

5 BAG 2021

6 Destatis 2020

* StraRen-, Stadt- & U-Bahnen

** jegliche Form von Fahrradern mit
unterstitzendem Elektromotorantrieb
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Alternative Antriebe
fur Flotten

[ urbane Logistik

Férderung OPNV und
Multimodalitat

Entwicklung Rad- und
FuBverkehr

Rechtlicher & administrativer
Rahmen, Ordnungspolitik

Reguldrer Wahltermin
Deutscher Bundestag

[l Digitalisierung,
Vernetzung &
Verkehrssteuerung

Quantifizierter
Wirkungsverlauf

Qualitativer
Wirkungszeitraum

—— Laufende
Entwicklung
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Elemente

Abbildung 12: Méglicher Fahrplan zur Erreichung einer klimafreundlichen urbanen Mobilitdt

(Quelle: eigene Darstellung)
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EIN SYSTEMISCHER BLICK FUR GANZHEITLICHEN KLIMASCHUTZ IM VERKEHR

Durch die steigenden Anforderungen
der Klimaschutzvorgaben auf natio-
naler und europaischer Ebene nehmen
die Handlungsbedarfe kontinuierlich
zu. Die Manahmen sollten deshalb in
allen Feldern entsprechend den ver-
scharften EU-Zielwerten schnellst-
madglich umgesetzt werden.

Eine Einzelbetrachtung von Sekto-
ren und Themenfeldern ist fur diese
Operationalisierung von Klimaschutz-
maflnahmen notwendig. Es bedarf je-
doch auch eines systemischen Blicks,
der die wechselseitigen Abhdngigkei-
ten zwischen den einzelnen Sektoren
und Themenfeldern beriicksichtigt. So

ERGEBNISBERICHT 2021

kdnnen unerwiinschte Rebound-Effek-
te rechtzeitig identifiziert und entspre-
chend adressiert werden. Mit einer sek-
torubergreifenden Perspektive kénnen
des Weiteren Konkurrenzsituationen
zwischen einzelnen Sektoren um knap-
pe Ressourcen, wie beispielsweise Bio-
masse oder griinen Wasserstoff, besser
eingeordnet werden. Die Politik ist in
der Verantwortung, die Weichen iterativ
so zu stellen, dass der Mobilitats- und
Verkehrssektor in Deutschland entlang
eines nachhaltigen Innovationspfads
gestaltet, der Standort gestarkt und
eine Marktfihrerschaft bei innovativen
klimaschonenden Mobilitatslésungen
ermdglicht werden.

Bericht AG 1

Wege fiir mehr
Klimaschutz im Verkehr

Bericht AG 1

Werkstattbericht
Alternative Kraftstoffe

Bericht AG 1

Werkstattbericht
Nutzfahrzeuge

&
&
&


https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/wege-fuer-mehr-klimaschutz-im-verkehr/
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/werkstattbericht-alternative-kraftstoffe-wege-zur-dekarbonisierung-schwerer-lkw-mit-fokus-der-elektrifizierung/
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/werkstattbericht-antriebswechsel-nutzfahrzeuge-wege-zur-dekarbonisierung-schwerer-lkw-mit-fokus-der-elektrifizierung/
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3.2 NACHHALTIGE MOBILITAT: CHANCEN

ALTERNATIVER ANTRIEBE UND KRAFTSTOFFE

DEN WANDEL ZU ALTERNATIVEN ANTRIEBS- UND KRAFTSTOFFTECHNOLOGIEN AUS

NUTZERSICHT GESTALTEN

Private und gewerbliche Nutzer:in-
nen haben individuelle Anspriche
und Praferenzen an ein Antriebs- und
Kraftstoffportfolio der Zukunft. Die
verschiedenen Technologieoptionen
bieten Potenziale fir unterschiedliche
Anwendungsbereiche, Pkw und Lkw,
Schiffe, Schienenfahrzeuge und Flug-
zeuge. Diese Optionen wurden tech-
nologieoffen zur umfassenden Dar-
stellung technologischer Potenziale
betrachtet. Dabei ist es Konsens, dass
nicht jede Technologie sinnvoll in allen
Anwendungsbereichen nutzbar sein
wird.

Der Fokus liegt insbesondere auf dem
StralRenverkehr: Dieser verursacht mit
circa 95 % den Grof3teil der verkehrsbe-
dingten CO2-Emissionen in Deutsch-
land. Ursache dafir ist der groBe An-
teil der Stralle (Modal Split) und die
Nutzung von Energie und Kraftstoffen
aus fossilen Rohstoffen. Die Abhdn-
gigkeit von fossilen Rohstoffen muss
zum Erreichen der Klimaschutzziele im
ersten Schritt deutlich verringert und
im zweiten Schritt vollstandig Uber-
wunden werden. Im StralRenverkehr
und insbesondere im Pkw-Bereich
ist die Entwicklung technologischer

Elektromobilitatskonzepte weit vor-
angeschritten. Bei anderen Technolo-
gien werden aktuell die Entwicklungen
deutlich verstarkt, sodass der Trans-
formationsprozess bereits eingeleitet
ist. Beim Pkw trifft die Technologie-
transformation in der Praxis auf die
Praferenzen der Endkund:innen. Die
AG 2 der NPM hat daher in ihren Be-
richten® zu dem sich vollziehenden
Wandel sowohl eine technologische
Perspektive als auch die Kundensicht
eingenommen.

BATTERIEELEKTRISCHE FAHRZEUGE: EINE AUSGEREIFTE TECHNOLOGIE FUR PKW

Im Pkw-Bereich stellen batterie-
elektrische Fahrzeuge die bislang
am weitesten entwickelte alternati-
ve Antriebstechnologie zur gezielten
Emissionsminderung bei gleichzei-
tiger Bericksichtigung der Anforde-
rungen an eine individuelle Mobilitat
dar. Auf der einen Seite befinden sich
die Neuzulassungszahlen von Elekt-
rofahrzeugen, flankiert durch Forder-
maflinahmen, derzeit in einem expo-
nentiellen Wachstum. Auf der anderen
Seite existieren nach wie vor Vorbehal-

te potenzieller Nutzer:innen gegen die
Elektromobilitat: So gibt es Bedenken
bezlglich eines htheren Anschaffungs-
preises, der begrenzten Reichweite bei
gleichzeitig langen Batterieladezeiten
von Elektrofahrzeugen sowie hinsicht-
lich des Ausbaus einer offentlichen
Ladeinfrastruktur.’* Die gegenwar-
tig gultigen Forderinstrumente mus-
sen in den kommenden Jahren stetig
Uberprift werden, damit der Elektro-
mobilitatsmarkt sich langfristig selbst
tragen kann und sich gleichzeitig wei-

terhin dynamisch entwickelt. Um zu
Uberprufen, ob der Markthochlauf der
Elektromobilitat schnell genug vor-
anschreitet, sollten ,,Checkpoints® in
den Jahren 2024, 2028 und 2030 ein-
gefuhrt werden. Diese haben das Ziel,
anhand von quantitativen Kriterien zu
prufen, ob beziehungsweise inwiefern
der Marktanteil von BEV hinter den Er-
wartungen bleibt, sodass rechtzeitig
gegengesteuert werden kann.!? Dabei
gilt es, den Blick ebenfalls auf den aus
Kundensicht wichtigen Gebrauchtwa-

10 NPM AG 2 (2019): 1. Kurzbericht der AG 2. Elektromobilitat. Brennstoffzelle. Alternative Kraftstoffe - Einsatzméglichkeiten aus technologischer Sicht;
NPM AG 2 (2020): 2. Kurzbericht der AG 2. Einsatzmdglichkeiten unter realen Rahmenbedingungen;
NPM AG 2 (2021): Roadmap - Markthochlaufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive;
NPM AG 2 (2021): Kundenakzeptanz als Schliissel fur den Markthochlauf der Elektromobilitat

11 Acatech (2020): Mobilitatsmonitor 2020.

12 NPM AG 2 (2021): Roadmap - Markthochlaufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive, S. 13.
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genmarkt zu richten, damit sich Elekt-
rofahrzeuge auch dort etablieren.*

Vor dem Hintergrund der notwendigen
technologischen und nutzungsspezi-
fischen Rahmenbedingungen dienen
Plug-in-Hybridfahrzeuge als Weg-

bereiter fur die Elektromobilitat und
kénnen dabei helfen, Kund:innen an
die Elektromobilitdt heranzufihren.
Sie bringen darlber hinaus bei aus-
reichender Nutzung des elektrischen
Fahrbetriebs einen signifikanten Kli-
mavorteil und kénnen in Verbindung

DIE KUNDENAKZEPTANZ VON ELEKTROFAHRZEUGEN

Auf Basis eines Forschungsprojekts
mit Gruppendiskussionen, Interviews
mit Expert:innen und einer Online-Be-
fragung dazu, warum sich Personen
ein neues rein batterieelektrisches
Fahrzeug (BEV), einen Plug-in-Hyb-
rid (PHEV) oder ein Fahrzeug mit Ver-
brennungsmotor (internal combus-
tion engine = ICE) kaufen, konnte die
NPM Fokusgruppe Kundenakzeptanz
Hauptgrinde fur den Kauf von Elektro-

fahrzeugen (BEV oder PHEV) identifi-
zieren. Wahrend den Gruppendiskussi-
onen zeigte sich, dass die Kaufpramien
(Umweltbonus und Innovationspra-
mie), die als positiv wahrgenommene
Klimabilanz, der FahrspaR eines Elek-
trofahrzeugs und der Fakt, dass eine
bereits bekannte Marke ein Elektro-
auto auf den Markt bringt, positiv auf
die Kaufabsicht wirkten. Darlber hi-
naus sind einzelne Expert:innen wie

13 NPM AG 2 (2021): Roadmap - Markthochlaufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive, S. 15.
14 NPM (2020): Empfehlungen zum optimierten Nutzungsgrad von Plug-In-Hybridfahrzeugen.
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mit dem Einsatz regenerativer Kraft-
stoffe und haufiger Batterieladung ihre
Umweltwirkung weiter verbessern.
Daruber hinaus unterstiitzt die Pro-
duktion von Plug-in-Hybridantrieben
die beschaftigungspolitische Trans-
formation in der Automobilindustrie.*

Infrastrukturbereitsteller oder auch
Autoverkaufer:innen zu dem Schluss
gekommen, dass weiterhin noch viel
Unsicherheit und Aufklarungsbedarf
bei potenziellen Kaufer:innen besteht.
Eine auf diesen Gruppendiskussionen
und Interviews mit Expert:innen ba-
sierende quantitative Online-Befra-
gung konnte folgendes genaues Bild
dazu liefern, warum Personen den Kauf
eines Elektroautos erwagen.
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WARUM ERWAGEN PERSONEN DEN KAUF EINES ELEKTROAUTOS?
NPM Fokusgruppe Kundenakzeptanz, quantitative Befragung, ausgewahlte Griinde, Angaben in Prozent
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Abbildung 13: Grinde fir den Kauf eines Elektroautos

(Quelle: eigene Darstellung)

NUTZFAHRZEUGE UND GEWERBETREIBENDE: UNTERSCHIEDLICHE ANFORDERUNGEN
MIT EINEM TECHNOLOGIEMIX LOSEN

Die gewerbliche Nutzung alternativer
Antriebe und Kraftstoffe reicht von
groBen  Fahrzeugflotten schwerer
Nutzfahrzeuge (Lkw) fiur Angebote
transportlogistischer Dienstleistun-
gen bis hin zu regionalen Handwerks-
betrieben, die zumeist leichte Nutz-
fahrzeuge haben. Fur diese leichteren
Nutzfahrzeuge sind ahnlich wie beim
Pkw bereits heute batterie- und hyb-
ridelektrische Antriebslésungen ver-
fugbar. Gewerbliche Fahrzeughalter
unterliegen einem hohen wettbewerb-

lichen Druck, weshalb neue Antriebe
im Vergleich zu Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotoren ahnliche Gesamt-
kosten aus Nutzersicht aufweisen
mussen. Eine Kaufunterstitzung soll-
te daher auch fir diese Kaufergrup-
pen eingefihrt werden. Die steuerli-
chen Vorteile fur Elektrofahrzeuge bei
Dienstfahrzeugen haben bereits ge-
zeigt, dass gewerbliche Nutzer:innen
zum zigigen Ausbau des Markthoch-
laufs beitragen.?®

15 NPM AG 2 (2021): Roadmap - Markthochlaufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive, S. 17.
16 NPM AG 2 (2021): Roadmap - Markthochlaufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive, S. 26.
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FUr schwere Lkw werden zahlreiche
Technologiealternativen fir einen An-
triebswechsel von Herstellern ent-
wickelt und stehen bei Nutzer:in-
nen derzeit auf dem Priifstand. Diese
Entwicklungen umfassen elektrische
Antriebe mit Batterien (BEV-Lkw),
Brennstoffzellen (Hz2-BZ-Lkw) und
Oberleitungen (OH-Lkw) ebenso wie
Lkw mit Verbrennungsmotoren, die
erneuerbare flussige oder gasférmige
Kraftstoffe nutzen.¢
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BATTERIEELEKTRISCHE LKW BIETEN HOHES POTENZIAL ZUR EMISSIONSMINDERUNG
- OBERLEITUNGS- UND BRENNSTOFFZELLEN-LKW IN DER ERPROBUNGSPHASE

Batterieelektrische Nutzfahrzeuge
weisen aufgrund der vorangeschritte-
nen technologischen Entwicklung ein
hohes Potenzial zur kurz- und mit-
telfristigen Emissionsminderung auf.
Gleichzeitig bestehen vor allem fir
den Schwerlastverkehr, der zumeist
eine hohe tagliche Fahrleistung der
Lkw erfordert, noch grof3e Herausfor-
derungen. So muss die Batterie eine
entsprechende Kapazitat und damit
verbundene Gréf3e und Masse aufwei-
sen und fir eine nutzergerechte und
flexible Anwendung muss neben der
Méglichkeit zum Laden in Depots und

an Logistikstandorten ein Netz an 6f-
fentlicher Schnellladeinfrastruktur ge-
schaffen werden. Oberleitungs-Lkw
befinden sich derzeit im Rahmen meh-
rerer Forschungsprojekte in Feldtests
und bieten auf den Streckenabschnit-
ten mit direkter Stromabnahme ein
hohes Potenzial zur Emissionsminde-
rung. Dadurch kénnen die Nutzer:innen
diese neue Technologie aktuell bereits
erproben.?’

Zudem wird die Wasserstoff-Brenn-
stoffzelle als Antriebsoption fur Lkw
von einigen Fahrzeugherstellern mit

Nachdruck vorangetrieben. Diese bie-
tet sich aufgrund der hohen Energie-
dichte von Wasserstoff insbesondere
fir den Schwerlastverkehr mit hohen
taglichen Reichweitenanforderungen
an. Allerdings sind diese Lkw noch bis
zur Marktreife zu entwickeln. Dariber
hinaus steht griiner Wasserstoff an ei-
nem Wasserstoff-Tankstellennetz (in
Form von Druck- und gegebenenfalls
ebenfalls als flussiger Wasserstoff)
noch nicht zur Verfigung, es muss pa-
rallel mit der Neuzulassung dieser Lkw
auf- und ausgebaut werden.®

ALTERNATIVE KRAFTSTOFFE FUR DIE BESTANDSFLOTTE UND FUR NICHT UNMITTELBAR
BATTERIE-ELEKTRIFIZIERBARE VERKEHRSMITTEL

Es ist davon auszugehen, dass auch
im Jahr 2030 viele Menschen noch
verbrennungsmotorisch angetriebe-
ne Pkw nutzen. Fir diese Bestands-
flotte sowie fur die nicht unmittelbar
mit batterieelektrischen Komponen-
ten ausstattbaren Verkehrsmittel wie
Flugzeug oder Schiff kdnnen regenera-
tiv hergestellte Kraftstoffe ein wichti-
ger Baustein sein, um die CO2-Emissi-
onen zu verringern. Bei regenerativen
Kraftstoffen wird zwischen biomasse-
basierten und strombasierten Kraft-
stoffen unterschieden. Fortschrittliche

Biokraftstoffe der 2. Generation neh-
men Abfall- und Reststoffe als Grund-
lage und sind grundsatzlich mit kon-
ventionellen verbrennungsmotorisch
betriebenen Fahrzeugen kompatibel.
Sie befinden sich derzeit noch in der Er-
probungsphase, zum Beispiel im Flug-
verkehr, und die Schaffung wirtschaft-
licher Produktionsanlagen ist noch zu
realisieren, sodass deren produktions-
technische Hochskalierung politisch
geférdert werden sollte.** Stromba-
sierten Kraftstoffen (E-Fuels) wird ein
hohes Potenzial zur Emissionsminde-

17 NPM AG 2 (2021): Roadmap - Markthochlaufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive, S. 27.
18 NPM AG 2 (2021): Roadmap - Markthochlaufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive, S. 29.
19 NPM AG 2 (2020): 2. Kurzbericht der AG 2. Einsatzméglichkeiten unter realen Rahmenbedingungen, S. 33.

20 NPM AG 2 (2021): Roadmap - Markthochlaufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive, S. 33 f.
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rung durch die Substitution fossiler
Kraftstoffe zugeschrieben, wobei auch
hier eine Hochskalierung von Produk-
tionskapazitaten erst noch aktiv an-
gegangen werden muss.?° Hierfur sind
politische Rahmenbedingungen sowie
die Férderung von Erstanwendungen
notwendige Voraussetzungen.

Abbildung 14 zeigt die Auswahl unter-
schiedlicher Technologiepfade, die fur
die Nutzer:innen zur Verfiigung stehen.
AuBerdem wird die jeweilige Energie-
bereitstellung dargestellt.
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Abbildung 14: Energiepfade alternativer Antriebe und Kraftstoffe in der Ubersicht

(Quelle: eigene Darstellung)

KLIMASCHONENDE UND INNOVATIVE ANTRIEBS- UND KRAFTSTOFFTECHNOLOGIEN
MUSSEN LANGFRISTIG UND MIT DEN NUTZER:INNEN ETABLIERT WERDEN.

Die NPM hat mit ihrer ganzheitlichen
Perspektive sowohl alternative An-
triebs- und Kraftstofftechnologien
als auch die Bedirfnisse der Nut-
zer:innen betrachtet. Denn nur, wenn
die Menschen mitgenommen werden
und ihre Anforderungen an Mobili-
tat Berlcksichtigung finden, werden
sich langfristig alternative Antrie-
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be und Kraftstoffe etablieren, sodass
die Transformation gelingen kann.
Dafur wurden eine Reihe von Hand-
lungsempfehlungen fur die Politik er-
arbeitet. Mit diesem Rahmen und der
Einbindung der Nutzer:innen kdnnen
klimaschonende und innovative An-
triebs- und Kraftstofftechnologien ef-
fektiv und nachhaltig etabliert werden.

Bericht AG 2

Roadmap ,Markthochldufe
Alternativer Antriebe

und Kraftstoffe aus
technologischer Perspektive®

Bericht AG 2

Kundenakzeptanz als
Schlussel fur den Markthoch-
lauf der Elektromobilitdit


https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/roadmap-markthochlaeufe-alternativer-antriebe-und-kraftstoffe-aus-technologischer-perspektive/
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/?post_type=2download&p=12323
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3.3 DIGITALISIERUNG IM MOBILITATSSEKTOR: EIN

BESSERES VERKEHRSSYSTEM ERMOGLICHEN

Die Digitalisierung bietet fiir Deutsch-
land das Potenzial, die Mobilitdt von
morgen gesinder, klimafreundlicher,
effizienter, bequemer und bezahlbarer
zu gestalten. Dazu wurde das Zielbild
einer multi- und intermodalen Mobilitat
zugrunde gelegt: Die Verfigbarkeit und
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel

MULTIMODALE
MOBILITAT

VERNETZUNG

Fir die Umsetzung des Zielbilds in der
Praxis wurden zentrale Enabler identi-
fiziert. Unerlassliche Voraussetzung fur
die Umsetzung ist die Vernetzung der
Verkehrstrager sowie ein entsprechen-
des Okosystem von Mobilitatsdaten,
das die verschiedenen Angebote und
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zu unterschiedlichen Zeiten oder in
einer Kombination innerhalb einer
Route machen unser Verkehrsangebot
vielfaltiger, die Versorgung besser und
geben damit den entscheidenden An-
reiz, ofter auf umwelt- und klima-
freundliche Alternativen umzusteigen.
Autonome Mobilitat ist ein wichtiger

GESELLSCHAFTLICHER
DIALOG

ol

DIGITALISIERUNG IM MOBILITATSSEKTOR

DATEN,
SOFTWARE, KI

damit verbundene Datensilos Uber alle
Verkehrsmittel hinweg fur effizientere
Verkehrs-und Routenplanung verfiigbar
macht. Zweifelsohne spielen Daten-
schutz sowie Verkehrs- und Cyber-
sicherheit dabei eine entscheiden-
de Rolle. Nicht zuletzt ist es wichtig,

Baustein eines multimodalen Systems.
Fahrerlose Shuttles in multimodalen
Anwendungen werden hoher ausge-
lastet, binden den OPNV und Schie-
nenverkehr besser an und verbrauchen
gleichzeitig weniger 6ffentliche Flache.

AUTONOME
MOBILITAT

n

SICHERHEIT

Abbildung 15: Themendiibersicht der AG 3
(Quelle: eigene Darstellung)

gemeinsam mit den Birger:innen vor
Ortinnovative Mobilitatskonzepte zum
Nutzen aller zu organisieren.
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WIRKSAMKEIT DER AG 3 IN BERATUNG UND ERPROBUNG

Die AG 3 hat im Rahmen von sechs
Zwischenberichten die diesbezlglichen
Themenbereiche betrachtet, zentrale
Handlungsfelder identifiziert und ent-
sprechende Handlungsempfehlungen
zur Digitalisierung im Mobilitatssektor
ausgesprochen. Daneben wurde aus
der AG 3 heraus unter breiter unter-
nehmerischer Initiative ein vom BMVI
geférdertes Forschungsprojekt an-
gestoBen. Das Reallabor Digitale
Mobilitat Hamburg hat in kirzester

Zeit zehn weit gefacherte Teilprojekte
zu allen wesentlichen Aspekten eines
digitalisierten Mobilitatssystems um-
gesetzt und Praxiserfahrungen ge-
sammelt. Die Arbeit in der AG 3 und
dem Reallabor zeigt, dass die Vernet-
zung von Technologien und allen rele-
vanten Stakeholdern essenziell ist fur
eine zielgerichtete Implementierung
der Technologien und Services. Wenn
Politik, Industrie und Zivilgesellschaft
gemeinsam in diese Zukunftsaufgabe

investieren, konnen Erkenntnisse
gewonnen und Losungen gefunden
werden, um die enormen Herausfor-
derungen der Digitalisierung des Mo-
bilitatssektors zu bewaltigen. Hierbei
wurden kontinuierlich parallel laufen-
de Aktivitaten wie das Projekt Daten-
raum Mobilitat, die Datenstrategie der
Bundesregierung und Gaia-X in die
Entwicklung der Handlungsempfehlung
und Gestaltung bertcksichtigt und
einbezogen.

DIGITALISIERUNG BENOTIGT DATEN UND VERNETZUNG ZUR ERMOGLICHUNG VON
INNOVATIVEN MOBILITATSANGEBOTEN

Plattformbasierte inter- und
multimodale Mobilitat

Vor allem in Stadten mit hohem Ver-
kehrsaufkommen kénnen eine digi-
tale, aufkommensgerechte Verkehrs-
steuerung sowie multimodale und
autonome Mobilitatsangebote oder
das Angebot eines Mobilitatsbudgets
seitens der Arbeitgeber dazu dienen,
den Verkehr effizienter zu steuern, die
Verkehrstrager besser zu vernetzen und
Anreize zur Nutzung von Alternativen
zu setzen. Umgekehrt ist im landlichen
Raum der Zugang zu Mobilitat oftmals
eingeschrankt. Hier gilt es, mittels
Vernetzung der Verkehrsmittel unter-
einander fUr eine bedarfsinduzierte,
angemessene Versorgung mit Mobilitat
zu sorgen. Es ist notwendig, dass Mo-
bilitatsanbieter - in gleichberechtigter
sowie gleichverpflichtender Weise -
Mobilitatsdienste fur die Nutzer:innen
gesamtgesellschaftlich sinnvoll und
unter Wahrung der eigenen Geschafts-
interessen bereitstellen kénnen. Hier-
bei sollte die gleichwertige Mitwirkung
fir alle Mobilitatsdienstleister durch
Bereitstellung der verfigbaren Mobili-
tatsdaten unter Wahrung der IP-Rech-
te, wirtschaftlicher Interessen und der
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Cybersecurity-Anforderungen sicher-
gestellt werden.

Dies erfordert standardisierte und ver-
bindliche Schnittstellen, um ,hausei-
gene” Schnittstellen abzuldésen. Die
Kommunikationsstandards fur den
Betrieb kooperativer intelligenter Ver-
kehrssysteme sollten auf européi-
scher Ebene technologieneutral for-
muliert werden. Nicht zuletzt muss
das Mobilitatssystem der Zukunft
sicher sein - dies umfasst neben der
Verkehrssicherheit insbesondere auch
Cybersicherheit.

Digitalisierung der
Verkehrsinfrastruktur

In Abhangigkeit von Erkenntnissen aus
Erprobungen im Realverkehr ist es mit
Blick auf die Verkehrssicherheit und
die Verkehrssteuerung ggf. notwendig,
die Anstrengungen bei der Digitalisie-
rung im Verkehrsbereich weiter vor-
anzutreiben. Im Fokus stehen dabei
verkehrsrelevante physische Elemente
der Verkehrsinfrastruktur (beispiels-
weise Lichtsignalanlagen, Wechsel-
verkehrszeichen, Parkleitsysteme und
Bahnubergange), die dann in der Lage

sein mussten, ihre dynamischen Zu-
stande in standardisierten Formaten
je nach Anwendungsfall durch direkte
und/oder netzbasierte digitale Daten-
Ubertragung zur Verfigung zu stel-
len. Die Daten kdnnen auch in digita-
le Abbilder der Wirklichkeit (,,Digital
Twin®) flieBen. Im Interesse der Ver-
lasslichkeit miussen die infrastruktur-
bezogenen Daten bestimmte Quali-
tatskriterien erfillen. Empfohlen wird
unter anderem eine Datenbereitstel-
lung Uber internetfahige Schnittstel-
len. Des Weiteren kann die vermehrte
Nutzung von inter- und multimodalen
Angeboten durch die Umsetzung eines
digitalisierten Parkraummanagements
unterstltzt werden, das nutzerfreund-
lich in intermodale Mobilitatsketten
integriert wird.

Autonome Mobilitat

Das Mitte 2021 in Kraft getretene Ge-
setz zum autonomen Fahren schafft
die Moglichkeit, autonomes Fahren in
Deutschland friihzeitig in den Markt
zu bringen, wenn entsprechend aus-
gereifte Fahrzeuge verfiigbar sind. Die
Bereitstellung von statischen und dy-
namischen Verkehrsinfrastrukturdaten
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(Informationen zwischen Lichtsignal-
anlage und Fahrzeug (beispielsweise
redundante Information fir die sichere
Kreuzungs-/Ampelquerung), die Infor-
mationen von (Wechsel-)Verkehrszei-
chen, Informationen Uber Fahrspuren,
Markierungen und Baustellen) in hoher
Qualitat wird die Einfihrung von auto-
matisierten Fahrfunktionen beschleu-
nigen. Es gilt, einheitliche Standards
zum Austausch von Mobilitatsdaten
zu schaffen. Nur so kann eine einfa-
che und weitreichende Vernetzung
der Fahrzeuge und deren Integration
in ein Mobilitatsokosystem gelingen.
Im Rahmen einer Regelung missen
einerseits Kommunen und Bundes-
lander befahigt werden, statische und
dynamische Verkehrsinfrastrukturda-
ten systematisch digital zu erfassen,
zu verarbeiten und verfiigbar zu ma-
chen. Andererseits muss die Automo-
bilindustrie die verkehrssicherheitsre-
levanten Daten, auf die sie Zugriff hat,
in Echtzeit weitergeben. Dazu bedarf
es der Entwicklung von Standards (in-
klusive Datenaustauschformate) und
der Schaffung von verbindlichen Vor-
gaben zur Umsetzung dieser Standards
inklusive Quality-of-Service-Levels.

Datenschutz und Security

Der Datenaustausch, die Vernetzung
und die Mobilitatsprodukte missen
dariber hinaus hochsten Sicherheits-
ansprichen genligen, ansonsten wer-
den diese langfristig nicht von den
Nutzer:innen akzeptiert. Es mussen
angemessene Vorgaben fur die ver-
trauenswirdige Identifizierung der
Beteiligten  (Mobilitatsdienstleister,
Nutzer:innen etc.), aber auch ande-
rer schitzenswerter Assets, wie etwa
Vertrage und Geschaftsprozesse, er-
arbeitet werden - jedenfalls soweit
im jeweiligen Fall (zum Beispiel Scha-
densfall) erforderlich. Es missen dafir
angemessene Vorgaben fiir die Ver-
trauenswiirdigkeit der Identifizierung
wie auch der Prozesse zur Abwicklung
von Transaktionen entwickelt werden.
Hierzu sollten des Weiteren techni-
sche MalRnahmen zum Einsatz kom-
men, mit denen die Zweckbindung bei
der Nutzung von Diensten rechtssicher
unterstitzt werden kann (siehe bei-
spielsweise International Data Spaces
Association (IDSA)). Mobilitatsdienst-
leister missen eine sichere Daten-
Ubertragung und Speicherung nach
Stand der Technik gewahrleisten.

Plattformbetreiber wiederum mus-
sen die Datenverarbeitung so auf-
setzen, dass Daten nach Mdglichkeit
lokal und redundant verarbeitet wer-
den (Verkehrsmittel beziehungsweise
Edge-Device, Edge- und Cloud-Com-
puting). Sofern anonymisierte Mobi-
litdtsdaten genutzt werden, missen
klare Anforderungen an die Anonymi-
sierung formuliert sowie weiterfiih-
rende Schutzkonzepte, die das Risiko
einer De-Anonymisierung weitestge-
hend verringern, entwickelt werden.
Ein direkter Zugriff durch Dritte in die
Fahrzeuge muss vermieden werden,
ohne dabei den Wettbewerb um ver-
braucher- und innovationsorientierte
Dienstleistungen zu schwachen. Tech-
nische Richtlinien des Bundesamts flr
Sicherheit in der Informationstechnik
(BSI) sowie internationale Security-
Standards zum Aufbau sicherer Kom-
munikationsinfrastrukturen missen
Anwendung finden.

Bericht AG 3

3. Zwischenbericht -
Plattformbasierte inter- und
multimodale Mobilitdt

&

DIGITALISIERUNG BENOTIGT PILOTPROJEKTE UND DEN DIALOG MIT BURGER:INNEN

Auf Grundlage der Erfahrungen mit
dem gesellschaftlichen Dialog und der
Beteiligung von Birger:innen im Real-
labor in Hamburg kdnnte ein Umset-
zungskonzept fur eine bundesweite
Dialog- und Beteiligungsstrategie zur
Digitalisierung des Mobilitatssektors
entwickelt werden. Fiir eine erfolgrei-
che Gestaltung der digitalen Transfor-
mation der Mobilitat mit tragfahigen
Geschaftsmodellen spielt die aktive
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Einbeziehung der Birger:innen eine
zentrale Rolle. Zusatzlich kann durch
Dialog und Beteiligung Widerstanden
nachhaltig vorgebeugt werden. Ent-
scheidungen werden transparent und
nachvollziehbar vermittelt. Zur Or-
chestrierung des Dialog- und Beteili-
gungsprozesses zur Digitalisierung des
Mobilitatssektors und insbesondere
zur Bundelung des bereits vorhande-
nen Wissens sollte die Bundesregie-

rung die Etablierung einer Ubergeord-
neten Dialoginitiative, die ein breites
Spektrum gesellschaftlicher Akteure
versammelt, unterstitzen.

Weitere Informationen

&

https://reallab-hamburg.de


https://www.reallab-hamburg.de
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/plattformbasierte-intermodale-mobilitaet-und-handlungsempfehlungen-zu-daten-und-sicherheit/
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DAS PRAXISLABOR DER NPM: REALLABOR HAMBURG

Im Reallabor Hamburg wird die digi-
tale Mobilitat von morgen im Hier und
Jetzt einer zukunftsorientierten und
innovativen Metropole erprobt. Zen-
trales Ziel des Projekts RealLabHH
ist die Gewinnung von Erkenntnissen
zum Einsatz neuer Technologien und
tragfahiger Geschaftsmodelle. Die Er-

kenntnisse sollen in ganz Deutschland
genutzt werden kdnnen und daraus
sollen Handlungsempfehlungen fir die
umwelt- und klimagerechte Umgestal-
tung des Mobilitatssystems abgeleitet
werden. Weiterhin soll auch ein quan-
tifizierter Beitrag zu den Zielen der
AG 3 folgen - etwa wie sich tatsach-

liche Anderungen im Mobilitstsver-
halten von Menschen erreichen las-
sen. Es zeigt darlber hinaus, wie eine
ergebnisorientierte und konzertierte
Zusammenarbeit zwischen Industrie,
Zivilgesellschaft, Bund, Landern und
Kommunen funktionieren kann.

MOBILITATSPLATTFORM

Alle relevanten
Mobilitatsangebote
in einer App

qp

ON-DEMAND IM
LANDLICHEN RAUM

Bessere Anbindung mit
On-Demand-Shuttles

AR

VERNETZTE VULNERABLE
ROAD USERS

Gefahrdete Verkehrsteil-
nehmer:innen werden mit Autos
und Infrastruktur vernetzt und
per Smartphone gewarnt

ERGEBNISBERICHT 2021

DATENINTERAKTION
UND SOUVERANITAT
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Abbildung 16: Ubersicht der Teilprojekte des Reallabors Hamburg

(Quelle: eigene Darstellung)
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3.4 INDUSTRIESTANDORT DER ZUKUNFT: NEUE

WERTSCHOPFUNGSKREISLAUFE ETABLIEREN,
WANDEL GEMEINSAM GESTALTEN

DEN INDUSTRIESTANDORT DEUTSCHLAND GANZHEITLICH
FUR DIE ZUKUNFT DER MOBILITAT RUSTEN

FOr den Industrie- und Wirtschafts-
standort Deutschland spielen die Un-
ternehmen des Mobilitatssektors mit
mehreren Millionen Beschaftigten eine
wichtige Rolle. Die Automobilindustrie
als Teil dieses Sektors ist der umsatz-
starkste Industriezweig des Landes,
ein komplexes Wertschdpfungsnetz-
werk aus Fahrzeugherstellern und Zu-
lieferern unterschiedlicher GréRen mit
mehr als 800.000 direkten Beschaftig-
ten. Zudem ist sie mit zahlreichen an-
deren Branchen verflochten. Um einen
6kologisch nachhaltigen und zugleich

sozial vertraglichen Wandel unse-
rer Mobilitat zu erreichen, missen die
Unternehmen im Mobilitatssektor zu-
kunftsfahig aufgestellt werden. Dies
ist eine gesamtgesellschaftliche Auf-
gabe, die nicht von einzelnen Akteu-
ren allein gestemmt werden kann. Den
Industriestandort Deutschland ganz-
heitlich fir die Zukunft der Mobilitat
zu rusten, bedeutet vielmehr:

Die zentralen Bereiche fir eine
neue industrielle Wertschopfung
zu identifizieren, systematisch zu

STABILE, BEDARFSSICHERNDE UND INNOVATIVE
WERTSCHOPFUNGSKREISLAUFE AUFBAUEN

Der Erfolg der deutschen und euro-
paischen Automobilindustrie wird da-
von abhangen, ob die Komponenten
flr neue Antriebskonzepte innerhalb
Europas im groBindustriellen MaBstab

ERGEBNISBERICHT 2021

nachhaltig wettbewerbsfahig gefertigt
werden kdnnen. Fir die Automobilin-
dustrie stehen insbesondere die Kern-
komponenten elektrischer Antriebs-
strang, Batterie(zelle), Brennstoffzelle,

analysieren und den Aufbau von
Wertschopfungskreislaufen fir
klimafreundliche Technologien
voranzubringen

und zugleich

den resultierenden Wandel in
Wertschopfung und Beschaftigung
gemeinsam mit allen Partnern auf
den verschiedenen Ebenen aktiv zu
begleiten.

Leistungselektronik und elektrische
Maschine im Fokus sowie der Umbau
der bisherigen Produktionsstrukturen
fiir den Verbrennungsmotor.
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ANALYSE DER WERTSCHOPFUNGSNETZWERKE

Batteriezellproduktion und -recycling
Brennstoffzelle

Elektrische Maschine
Leistungselektronik
Verbrennungsmotorische Antriebe
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Fir eine nachhaltige Nutzung der Elek-
tromobilitat sollte stets die gesamte
Wertschépfungskette der Kernkom-
ponenten betrachtet und die Kreis-
lauffihrung von Komponenten und
Materialien von Anfang an mitgedacht
werden. Dabei ist die SchlieBung der
Wertschépfungskreislaufe nicht allein
aus okologischer und gesellschaft-
licher Sicht von zentraler Bedeutung.

Wertschopfungstiefe

Y

Zwischen-
schritte

o8
foie

Einzelteile

o

System-
integration

Einschatzung des Ist-Zustands sowie
Annahmen zur zukiinftigen Entwicklung
im internationalen Vergleich

Abbildung 17: Analyse der Wertschépfungsnetzwerke

Da die Materialkosten die Gesamtkos-
ten von Batterie- und Brennstoffzelle
malgeblich bestimmen, kénnen ge-
schlossene Wertschdpfungskreislau-
fe mit zunehmender Verbreitung der
Elektromobilitdt auch zum Wettbe-
werbsfaktor werden.

Grundlage fur die Wettbewerbsfahig-
keit des Produktionsstandorts und da-

INNOVATIONSKRAFT DURCH FORSCHUNGS- UND
ENTWICKLUNGSPROGRAMME STARKEN

Als zentrale S3ule des weltweiten Er-
folgs der deutschen Automobilindus-
trie bleibt die Innovationskraft auch
fir die Technologien der Zukunft ent-
scheidender Hebel fur eine Differen-
zierung im internationalen Wettbe-
werb: Innovationen zur SchlieBung
der Wertschopfungskreislaufe durch
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das Recycling von Komponenten und
Rohstoffen kénnen ebenso zur Wett-
bewerbsfahigkeit des Industriestand-
orts beitragen, wie Innovationen zur
Erhohung der Effizienz der Rohstoff-
nutzung, zum Ersatz kritischer Roh-
stoffe und zur Kostensenkung in der
Produktion.

(Quelle: eigene Darstellung)

mit auch fur die Beschaftigung ist so-
mit, stabile, bedarfssichernde und im
Sinne der Nachhaltigkeit geschlossene
Wertschopfungskreislaufe zuklnfti-
ger Mobilitatstechnologien moglichst
vollstandig in Deutschland und sei-
nem europdischen Umfeld auf- bezie-
hungsweise auszubauen.

Aktuell haben deutsche und europdi-
sche Unternehmen im Vergleich zu den
auBereuropaischen  Wettbewerbern
einen Nachholbedarf auf den Gebieten
Forschung, Entwicklung und Produk-
tion von Batteriezellen und -materia-
lien, Bauteilen der Leistungselektronik
sowie Brennstoffzellenkomponenten
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und -materialien. Vorwettbewerbli-
che, unternehmensibergreifende For-
schung, unterstitzt durch staatliche
Forschungsforderung, ist entschei-
dend, damit Europa zu den interna-
tionalen Marktfuhrern aufschlielRen
kann. Zur Positionierung der EU als

zukunftsweisender Innovations- und
Produktionsstandort im internationa-
len Wettbewerbsumfeld missen For-
schung und Entwicklung (F&E) wei-
terhin zielgerichtet geférdert und
insbesondere im Hinblick auf die Ska-
lierung der Produktion fur eine kos-

teneffiziente GroRserienfertigung von
Brennstoffzellen- und Batterietechno-
logie sowie zu alternativen Rohstoffen
und Materialien bei der Entwicklung
neuer Technologiegenerationen mit
dem Ziel gréRerer Unabhangigkeit von
kritischen Quellen intensiviert werden.

STANDORTFAKTOREN UND RAHMENBEDINGUNGEN FUR EINEN
WETTBEWERBSFAHIGEN INDUSTRIESTANDORT

Um Zukunfts- und Planungssicher-
heit herzustellen und damit Inves-
titionen in den Auf- und Ausbau der
Produktionsstrukturen sowie in F&E
fir Zukunftstechnologien anzureizen,
werden die richtigen Rahmenbedin-

gungen bendtigt. Hierzu zahlen insbe-
sondere die Festlegung internationaler
Standards zur Sicherung fairer Wettbe-
werbsbedingungen und Marktzugange,
die Steigerung der Marktattraktivitat
von Technologien Gber den Ausbau der

Lade- beziehungsweise Hz-Tankinfra-
struktur, die Verfugbarkeit regenera-
tiv erzeugter Energie in ausreichen-
dem MaBe und zu wettbewerbsfahigen
Preisen sowie die Verfugbarkeit von
qualifiziertem Personal.

BESCHAFTIGUNG IM WANDEL: VERANDERUNG ERKENNEN UND PROAKTIV GESTALTEN

Fur die Erforschung, Entwicklung, Pro-
duktion, Wartung und Reparatur der
Fahrzeuge, mit denen wir in Zukunft
unterwegs sein werden, benétigt die
Mobilitatswirtschaft in Deutschland
qualifizierte Expert:innen und Fach-
krafte. Berufsprofile und Kompetenz-
bedarfe verschieben sich jedoch mit
dem Antriebswechsel: In der Produk-
tion fir Verbrennungsmotoren wer-
den Arbeitsplatze abgebaut, wahrend
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in den wachsenden Produktionsstruk-
turen fur Elektrofahrzeuge und deren
Komponenten neue Stellen entstehen.
Dieser Beschaftigungswandel muss auf
allen Ebenen der Automobilwirtschaft,
von den kleinen und mittelstandischen
Unternehmen bis in die regionalen und
nationalen Wirtschaftsstrukturen, er-
kannt und proaktiv gestaltet werden,
um einen Mangel an Fachpersonal fir
die neuen Technologien ebenso zu ver-

meiden wie den Verlust der Beschaf-
tigung wahrend der Transformation.
Strategische Personalplanung in den
Unternehmen und die gemeinsame
Organisation von Qualifizierungsmaf3-
nahmen in den Regionen kénnen dazu
beitragen, den Wandel ohne den Um-
weg Uber Fachkraftemangel und Ar-
beitslosigkeit zu gestalten.
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BESCHAFTIGUNGSWANDEL VERSTEHEN & AKTIV GESTALTEN

KOMPETENZ- UND
QUALIFIZIERUNGSBEDARFE
ERKENNEN

,PYTHIA Automotive® Software-
Tool zur strategischen Personal-
planung fur Unternehmen

Identifikation und
Gestaltung des Wandels

Q

g

QUALIFIZIERUNG
GEMEINSAM GESTALTEN

Regionale Kompetenzhubs und
Weiterbildungsverbtinde: Biindelung
der Kréfte in der Region zur
Qualifizierung der Beschaftigten

Unternehmen, Politik und Sozialpartnern

ARBEITSMARKTPOLITISCHE
FLANKIERUNG

Forderung der
beruflichen Weiterbildung
(z. B. Arbeit-von-morgen-Gesetz,
Qualifizierungschancengesetz)

N7
RAINY

Bundelung der Krafte von

Abbildung 18: Beschdftigungswandel verstehen und aktiv gestalten

(Quelle: eigene Darstellung)

MIT NEUEM SOFTWARE-TOOL PERSONALBEDARFE ERKENNEN

Kleine und mittlere Unternehmen
(KMU) machen iiber 90 %% der Zulie-
fererbasis des Automotive-Sektors
aus und besitzen damit eine erhebli-
che Bedeutung fur die deutsche Auto-
mobilindustrie. Aufgrund ihrer grof3en
Innovationsfahigkeit kann die Trans-
formation der Mobilitat den KMU neue
Chancen eroffnen, sofern sie in der
Lage sind, aktiv mit dem Wandel um-
zugehen und typischerweise auftre-
tende Hemmnisse wie einen Mangel
an geeignetem Fachpersonal unkom-
pliziert zu Uberwinden. Mit der Ent-
wicklung des Software-Tools ,,PYTHIA
Automotive” zur strategischen Perso-
nalplanung sollen KMU dabei unter-

stutzt werden, ihren zuklnftigen Per-
sonalbedarf besser zu verstehen und
zur Sicherung der Wettbewerbsfahig-
keit gezielte Personal- und Qualifi-
zierungsmallinahmen abzuleiten. In
2021 finanzierte das Bundesministe-
rium fUr Arbeit und Soziales als Part-
ner der NPM die sektorale Anpassung
des aus Mitteln der Initiative Neue
Qualitat der Arbeit (INQA) geférderten
branchenibergreifenden Tools PYTHIA
zum weiterentwickelten Tool PYTHIA
Automotive. Das Excel-basierte Tool
ermdglicht Unternehmen aus Zuliefer-
industrie und Automobilhandel sowie
Automobildienstleistern einen kosten-
losen, unkomplizierten Einstieg in die

Planung ihrer zukiinftigen Personalba-
sis und beinhaltet zahlreiche Impul-
se fur Anwender:innen zur Auseinan-
dersetzung mit dem bevorstehenden
Wandel in der Automobilindustrie. Es
erlaubt eine Auswertung der derzeiti-
gen und der zukiinftig bendtigten Be-
schaftigtenstruktur, bildet die Lucke
zwischen beidem ab und bietet Mog-
lichkeiten zur Definition von Manah-
men zum SchlieBen der Licke.

PYTHIA Automotive

&

Software-Tool

21 Vgl. Ifo Institut (2021): Strukturmerkmale Automobilindustrie (Stand 29.04.2020, Aktualisierung 23.02.2021) auf Basis von: Statistisches Bundesamt; Bundesagentur fur Arbeit; ifo Kon-
junkturumfragen; World Input Output Database (WIOD); Alipour et al. (2020). URL: https://www.ifo.de/sites/default/files/2020-05/strukturmerkmale_automobilindustrie.PDF [Stand:

08.09.2021]
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https://personal-pythia.de/pythia-automotive/
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REGIONALE KOMPETENZ-HUBS: QUALIFIZIERUNGEN IN DEN
REGIONEN GEMEINSAM GESTALTEN

In regionalen Kompetenz-Hubs kon-
nen sich relevante Akteure (Unterneh-
men, Bundesagentur flr Arbeit, IHK,
Bildungstrager, Verbande und Fach-
organisationen) auf Ebene der Bun-
deslander miteinander vernetzen, um
ihre Aktivitaten abzustimmen und die
Herausforderung der Aus- und Wei-
terbildung der Beschaftigten fur die
Mobilitat der Zukunft mit gebiindel-
ten Kraften gemeinsam zu bewalti-
gen. Im Rahmen der Kompetenz-Hubs
kdnnen zum Beispiel Spezialist:innen
fur digitale Transformation und Ver-
anderungsmanagement ausgebildet
werden, die sich im Rahmen der Hubs
untereinander und mit externen Part-
nern austauschen und ein Netzwerk
aus ,Ankerpersonen”in den Unterneh-

men zur schnellen unternehmensiber-
greifenden Verbreitung von erfolgrei-
chen Qualifizierungsstrategien bilden.
Kompetenz-Hubs kdnnen zudem auch
die wichtige Funktion regionaler Dreh-
scheiben ausfiillen, um die Transfor-
mation mit Perspektiven zu gestalten
und das gemeinsame Ziel aller Akteure
zu erreichen, Arbeitslosigkeit zu ver-
meiden und stattdessen Wechsel von
Arbeit in Arbeit zu ermdglichen.

Das Konzept der NPM fir regionale
Kompetenz-Hubs wird nun seit An-
fang 2020 in der Praxis exemplarisch
in drei Bundeslandern mit sehr unter-
schiedlicher Ausgangslage erprobt. Die
Kompetenz-Hubs bauen dabei auf be-
reits bestehenden Initiativen auf, die

KRAFTE BUNDELN UND GEMEINSAM MEHR ERREICHEN

Um einen moglichst umfassenden Blick
zu gewdhrleisten, aber vor allem auch
damit die Erkenntnisse und Konzep-
te in der Praxis Wirksamkeit entfalten
konnten, hat eine enge Vernetzung mit
anderen Projekten und Initiativen zur
Begleitung der Transformation statt-
gefunden. So entstand das Positions-
papier Batterierecycling unter anderem
in Kooperation mit der Circular Econo-
my Initiative Deutschland und der Be-
gleitforschung der Batterie-IPCEI des
BMWi, durchgefiihrt von VDI/VDE-IT.
Die Erkenntnisse der AG-Arbeit wurden
zum Beispiel in die laufenden Prozes-
se der Konzertierten Aktion Mobilitat
und in den Transformationsdialog des

BMWi sowie die dazugehérigen vier
Regionaldialoge eingebracht. Dariiber
hinaus sind sie auch in die Debatten
des Expertenausschusses Zukunfts-
fonds Automobil, in die Task Force
35c der Plattform Industrie 4.0 sowie
in das White Paper 35c ,Technologie-
transfer als Schlussel des Transforma-
tionsprozesses* und die ,Ideenskizze
zur Integration der Mitarbeiter- und
HR- Perspektive in die Transformation
der Fahrzeug- und Zuliefererindust-
rie* unter Beteiligung des Fraunhofer
IAO, der Arena 2036, der IG Metall und
Continental eingeflossen. Wichtige Er-
kenntnisse und Empfehlungen aus den
Analysen zum Beschaftigungswandel

die Funktion der Vernetzung vielerorts
bereits ausfillen, férdern Synergien,
bringen aus Sicht der NPM weitere not-
wendige Funktionen ein und begriin-
den nur dort neue Initiativen, wo bis-
her kein Vernetzungsraum besteht. Die
Erkenntnisse aus der Erprobung der Pi-
lot-Hubs kénnen nach deren Abschluss
genutzt werden, um das Konzept fir
verschiedene regionale Begebenhei-
ten anzupassen und bundesweit be-
darfsweise einsetzbar zu machen. Das
Konzept der Weiterbildungsaktivitaten
im Verbund wird zusatzlich durch das
Bundesprogramm ,,Aufbau von Wei-
terbildungsverbiinden” des Bundes-
ministeriums fur Arbeit und Soziales
flankiert.?

flossen in Gesetzgebungsprozesse ein,
wie etwa zur Anpassung der sozialpo-
litischen Rahmenbedingungen durch
die Offnung der Kurzarbeit fiir Qualifi-
kation im Arbeit-von-morgen-Gesetz.

Bericht AG 4

1. Zwischenbericht
zur strategischen
Personalplanung und
-Entwicklung

&
)

Bericht AG 4

Qualitative Betrachtung des
Wertschépfungsnetzwerks
Batterierecycling

22 Speziell in der am 6. August 2021 veréffentlichten Férderrichtlinie ,, Aufbau von Weiterbildungsverbiinden zur Transformation der Fahrzeugindustrie* werden entsprechende Verbundprojekte
mit Fokus auf den Automotive-Sektor geférdert. Im Rahmen der Férderprojekte vernetzen Koordinierungsstellen unter anderem die einzelnen Akteure eines Verbunds, stellen den Betrieben
spezifische Informationen zur Verfliigung, identifizieren Weiterbildungsbedarfe, beraten tragerneutral und unterstiitzen bei der inhaltlichen Ausgestaltung neuer WeiterbildungsmaRnahmen.
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https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/positionspapier-qualitative-betrachtung-des-wertschoepfungsnetzwerks-batterierecycling/
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/1-zwischenbericht-zur-strategischen-personalplanung-und-entwicklung-im-mobilitaetssektor/
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3.5 MOBILITAT UND ENERGIE: SEKTORKOPPLUNG ALS

ERFOLGSFAKTOR DER VERKEHRSWENDE

Eine ganzheitliche Mobilitatswende
bedarf einer systemischen Betrach-
tung und erfordert das Zusammenden-
ken des Verkehrs- und Energiesektors
(Sektorkopplung). Die Sektorkopplung
ist zentraler Bestandteil eines nach-
haltigen Mobilitatssystems und ver-
bindet neben den Fahrzeugen auch die
verwendeten Energietrager, die bend-
tigten Infrastrukturen und Dienstleis-

tungen. Ein pragnanter Ausdruck der
Sektorkopplung ist die neue physika-
lische Einheit des Verkehrssektors: die
Kilowattstunde (kWh). Ein Erfolgsfak-
tor fur die Sektorkopplung ist der enge,
branchenubergreifende Austausch zu
offenen Fragen und regulatorischen
Handlungsempfehlungen, wie er im
Rahmen der NPM mdoglich ist.

LADEINFRASTRUKTUREN ALS DYNAMISCHE SYSTEME

Um den Aufbau und den Betrieb von
Lade- und Tankinfrastruktur nachhal-
tig zu gestalten, ist die Nachfrage ein
entscheidender Parameter. Diese lasst
sich zum Beispiel mit Blick auf die La-
deinfrastruktur nicht allein mit einer
bloBen Zahl an 6ffentlichen Ladepunk-
ten abbilden, sondern orientiert sich
an den Bedarfen der Nutzer:innen. Wer
ladt 6ffentlich und wie viele Kilowatt-
stunden sind das? Wie viele Fahrzeuge
konnen schnellladen und mit wie viel
Leistung tun sie das? Und wie groB ist
die Reichweite der Fahrzeuge und wie
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weit sind ihre taglichen Fahrwege? All
diese Fragen sind entscheidend, um
den Ladebedarf optimal bedienen zu
konnen. Dabei wird deutlich, dass eine
grofle technologisch und anwender-
getriebene Dynamik in der Nachfra-
ge steckt, die es stets beim Ausbau
der Infrastruktur zu berlcksichtigen
gilt. Da ein fixer Zielwert diese Dyna-
mik nicht abbildet, ist ein dynami-
sches Bedarfsmodell erforderlich, das
die Entwicklung der Fahrzeugzahlen,
der Fahrzeugtechnik, der Einsatzberei-
che sowie des Lade- und Tankverhal-

Dieser Austausch zwischen den Sekto-
ren unterstiitzt letzten Endes das Ziel-
bild der AG 5 einer bedarfsgerechten,
das heift technologisch, mengenma-
RBig und zeitlich abgestimmten Ent-
wicklung von Fahrzeughochlauf und
Infrastrukturausbau und damit auch
den nachhaltigen und wirtschaftlichen
Aufbau und Betrieb der Lade- und
Tankinfrastruktur.

tens der Nutzer:innen berlcksichtigt.
Dieses dynamische Verstandnis bildet
den Grundgedanken der Arbeit der AG 5
und findet seinen deutlichen Ausdruck
im dynamischen Modell fir eine be-
darfsgerechte und wirtschaftliche La-
deinfrastruktur (siehe Abbildung 19).
Darin werden vier Szenarien betrach-
tet, die sich in ihren Parametern zum
Anteil 6ffentliches und privates Laden
beziehungsweise Anteil der AC-Nor-
malladepunkte und DC-Schnelllade-
punkte unterscheiden.
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Abbildung 19: Hochlauf der Elektromobilitdt in Deutschland und Szenarien fir den Ladeinfrastrukturbedarf

NACHHALTIGER BETRIEB STATT DAUERSUBVENTION

Zum heutigen Zeitpunkt sind offent-
liche Lade- und Tankinfrastrukturen
trotz bestehender Forderprogramme
noch nicht wirtschaftlich betreibbar.
Dies liegt vor allem an einem zu gerin-
gen Auslastungsgrad, aber auch an re-
gulatorisch und technisch getriebenen,
kostenintensiven Nachristungen. Zur
Gewahrleistung einer bedarfsgerech-
ten und damit auch nachhaltigen In-
frastruktur, die nicht dauerhaft durch

Subventionen gestiitzt werden muss,
ist es zentral, dass die Perspektive der
Wirtschaftlichkeit in den Blick genom-
men wird. Nur eine wirtschaftlich be-
triebene Lade- und Tankinfrastruktur
wird im Markt eine nachhaltige Wett-
bewerbs- und Innovationsdynamik
sicherstellen. Mit Blick auf die Was-
serstoffmobilitat kdnnen sogenannte
Ankerkunden, wie Speditionsunter-
nehmen oder OPNV-Betriebe, gerade

(Quelle: eigene Darstellung)

in der Anfangsphase Wirtschaftlich-
keitsperspektiven bieten.

Grundsatzlich sollten die Férder- und
Finanzierungsprogramme bericksich-
tigen, dass sie zu einem bedarfsge-
rechten Ausbau beitragen und auf eine
wirtschaftliche Auslastung ausgelegt
sind, sodass Dauersubventionen ver-
mieden werden.

MONITORING DES FORTSCHRITTS VON FLACHENDECKENDER
LADE- UND TANKINFRASTRUKTUR

Eine flachendeckende &ffentliche In-
frastruktur stellt sicher, dass Nut-
zer:innen von Fahrzeugen mit alter-
nativen Antrieben die gleiche Strecke
zurticklegen kénnen, wie mit einem
konventionellen Fahrzeug. Entschei-
dend ist die Anzahl der Standorte und
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deren Verteilung sowie die Moglich-
keit, bei Standorten mit hoher Aus-
lastung entweder in die Skalierung zu
gehen oder nachzuverdichten (zum
Stand Mitte 2021 siehe Abbildung 20).
Um feststellen zu kdnnen, in welchen
Regionen noch keine Flachendeckung

besteht, ist ein regelmaRiges Monito-
ring wichtig. Ohne dieses besteht die
Gefahr einer nicht bedarfsgerechten
und wirtschaftlich betreibbaren Infra-
struktur aufgrund einer Falschdimen-
sionierung oder an den Ladebedarfen
vorbeigehenden Férderung.
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Abbildung 20: Offentlich zugdngliche Ladepunkte fiir Elektro-Pkws
(Quelle: www.ladesaeulenregister.de)
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LEISTUNGSSTARKE NETZE FUR EINE ERFOLGREICHE SEKTORKOPPLUNG

Neben der Frage des Ladeinfrastruk-
turbedarfs stellt sich als zweite Infra-
strukturfrage, wie die Elektromobilitat
erfolgreich in die Stromnetze einge-
bunden werden kann. Klar ist, dass die
Elektromobilitat im Stromnetz vom
Lastverhalten und ihren méglichen
Lastspitzen her einen neuen ,Verbrau-
chertyp” und perspektivisch auch ei-
nen neuen Speichertyp darstellt, der
auch ins Netz zuriickspeisen kann.

Die Analysen der AG 5 zeigen, dass
ein starker Anstieg der Elektromobi-
litdt dank der leistungsfahigen Net-
ze in Deutschland in der Flache kein
Problem darstellt, dass es aber zu lo-
kalen Engpassen kommen kann, wenn
gleichzeitig viele private Ladesdu-
len an einen Niederspannungsstrang
angeschlossen werden. Wichtig wird
daher neben der Bereitschaft der Fi-
nanzierung des weiteren Netzausbaus

sein, dass die Netze zum einen schnell
ausgebaut werden kdnnen und zum
zweiten, dass geklart wird, wie die
Netzintegration der Elektromobilitat
rechtlich und technisch erfolgen soll.
Eine wesentliche Fragestellung fur die
AG 5 war daher die Erarbeitung eines
gemeinsamen Verstdndnisses zwi-
schen den Branchen, wie die Netzinte-
gration aussehen kann und was dafir
erforderlich ist (vgl. Abbildung 20).

NETZBETREIBER KUNDE/LIEFERANT
NETZVERTRAGLICHKEIT Der Netzbetreiber beeinflusst Die Kundenanlage halt sich an die mit
die Leistung nicht. dem Netzbetreiber vertraglich verein-
barten Verpflichtungen, ggf. mithilfe
eines Last-/Lademanagements.
NETZDIENLICH Vor dem Hintergrund seines Last- Die Kundenanlage setzt Informationen

(AKTUELL: PRIMAR AUF BASIS
8§14 A-VEREINBARUNG)

monitorings beeinflusst der Netz-
betreiber das Lastverhalten des

Anschlussnehmers z. B. durch:
a) Zeitfenster
b) Ad-hoc-Steuersignale
c) finanzielle Anreize

des Netzbetreibers um.

Abbildung 21: Technische Abbildung von Netzvertraglichkeit und Netzdienlichkeit

(Quelle: eigene Darstellung)

Zentral ist dabei vor allem das gemein-
same Verstandnis hinsichtlich der Fra-
ge der Glattung méglicher Lastspitzen.
Dieses kann zum einen allein kunden-
seitig stattfinden und auf die Einhal-
tung der mit dem Netzbetreiber ver-
traglich vereinbarten Verpflichtungen
ausgerichtet sein. Es ware ,netzver-
traglich® in dem Sinne, dass das Netz
nicht Uber die vereinbarte Leistung
hinaus in Anspruch genommen wird.
Zum anderen kann die Glattung der

Lastspitzen durch eine Steuerung des
Lastverhaltens des Anschlussnehmers
durch den Netzbetreiber, zum Beispiel
mit Hilfe von Zeit-/Lastfenstern, Ad-
hoc-Steuerungssignalen oder finan-
ziellen Anreizen erfolgen. Dieses Vor-
gehen ist ,netzdienlich” in dem Sinne,
dass es nicht nur die vereinbarten Ver-
pflichtungen einhalt, sondern effi-
zienten Netzausbau ermdglicht und
dariber hinaus auch den Netzbetrieb
unterstiitzen kann (siehe Abbildung 21).

AMBITIONIERTER AUSBAU ERNEUERBARER ENERGIEN

Egal, ob Infrastruktur fur Elektro- oder
Brennstoffzellenfahrzeuge aufgebaut
wird, in beiden Fallen liegt dahinter
ein steigender Bedarf an erneuerba-
rem Strom im Verkehrssektor, der zu-
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nachst erzeugt und dann von einem
Ort zum anderen transportiert werden
muss. Damit diese neuen Bedarfe be-
dient werden kdnnen, ist ein zlgiger
Ausbau der erneuerbaren Energien un-

Die Vehicle-to-Grid(V2G)-Technologie
beziehungsweise das bidirektionale
Laden, also die bedarfsgerechte Ein-
und Ausspeisung von Strom aus der
Batterie, stellt nach diesem Grundver-
standnis eine Mdoglichkeit zum netz-
dienlichen Laden dar. Erforderlich sind
aber klar definierte Rahmenbedingun-
gen und die rechtliche und technische
Moglichkeit der Steuerung der privaten
Ladeinfrastruktur.

erlasslich und bedarf héherer Ausbau-
ambitionen, mehr Flachen, weniger
blrokratischer Hirden und breiterer
gesellschaftlicher Akzeptanz.
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BRANCHENUBERGREIFENDE ZUSAMMENARBEIT: DER SYSTEMISCHE

GEDANKE IST ENTSCHEIDEND

Die Berichte und Ergebnisse der AG 5
basieren auf dem systemischen Gedan-
ken der Sektorkopplung, also der Ver-
knlpfung des Energie- und Verkehrs-
sektors, mit der Kilowattstunde als
gemeinsamer physikalischer Einheit.
Dieser systemische Gedanke ist auch
deshalb wichtig, weil insbesondere das
neue Okosystem der Elektromobili-
tat nur ganzheitlich verstanden werden
kann, zum Beispiel dass Laden nicht
gleich Tanken ist, sondern ganzlich neue
Funktionen und Méglichkeiten umfasst.
Dies ist zentral fir die Entwicklung at-
traktiver Produkte, Infrastrukturen und
Dienstleistungen fiir die Nutzer:innen,

»Wie bzw. welchen
PnC-Ladevertrag kann ich
initial in mein E-Fahrzeug

einbringen?*

wie auch fur den passenden, unterstit-
zenden Regulierungsrahmen.

Ein pragnantes Beispiel fur die Erfor-
dernis, bei der Entwicklung des Oko-
systems Elektromobilitat branchen-
Ubergreifend  zusammenzuarbeiten,
ist die Implementierung des Kommu-
nikationsstandards ISO 15118. Dieser
unterstitzt - je nach genutzter Version
- eine Vielzahl an Funktionen wie bei-
spielsweise Plug & Charge und Vehic-
le2Grid. Allerdings kénnen dieser Kom-
munikationsstandard und die durch
ihn unterstiitzten Geschaftsmodel-
le nicht einseitig durch eine Marktrolle

»Wie kann ich verschiedene
EMPs und Zugangsmedien
beim Ladevorgang auswahlen
und nutzen?*

1

O

q

implementiert werden, sondern erfor-
dern die Zusammenarbeit der gesam-
ten Wertschépfungskette. Dies umfasst
nicht nur technische Fragen. Vielmehr
muss fiir die neuen Geschaftsmodelle
auch geklart werden, wie die Marktrol-
len gleichberechtigt an diesen partizi-
pieren konnen. Deutlich wird dies allein
schon anhand der marktlichen Fragen,
die zur Sicherstellung der Wahlfreiheit
der Nutzer:innen bei der Anwendung
der Plug&Charge-Funktion - also bei
der digitalen Hinterlegung von Lade-
vertragen im Fahrzeug - zu klaren sind
(vgl. Abbildung 22).

(i

»Wie kann ich neue und
mehrere Ladevertrage
nachtraglich in das
E-Fahrzeug einbringen?*

Abbildung 22: Bedirfnisse der Nutzer:innen beim Ladevorgang werden mit der Entwicklung der ISO 15118 ins Zentrum gestellt

Die auBerst komplexe Gemengelage,
die sich fiir die Implementierung er-
gibt, konnte erfolgreich in einem ge-
meinsamen Arbeitspaket der AG 5 und
AG 6 erfasst werden. Der dazugehdrige
Bericht bildet eine zentrale Grundlage
fiir die weitere Arbeit der Branchen bei
der Implementierung der ISO 15118.

ERGEBNISBERICHT 2021

Das Beispiel zeigt, dass vor dem Hinter-
grund der grof3en Verdnderungen im
Mobilitdtsbereich der branchenuber-
greifende Austausch zu offenen Fragen
und regulatorischen Handlungsemp-
fehlungen, wie er im Rahmen der NPM
madglich ist, auch kiinftig ein zentraler
Erfolgsfaktor der Verkehrswende sein
wird.

(Quelle: eigene Darstellung)

Bericht AG 5

Bedarfsgerechte und wirt-
schaftliche éffentliche Lade-
infrastruktur - Pladoyer fur
ein dynamisches NPM-Modell

&

Bericht AG 5

Zentrale Ergebnisse und
Empfehlungen - Erreichtes
und Offenes


https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/npm-ag-5-abschlussbericht-zentrale-ergebnisse-und-empfehlungen-erreichtes-und-offenes/
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/bedarfsgerechte-und-wirtschaftliche-oeffentliche-ladeinfrastruktur-plaedoyer-fuer-ein-dynamisches-npm-modell/)
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3.6 GRENZENLOSE MOBILITAT: ANFORDERUNGEN AN

STANDARDS UND NORMEN SIND IM WANDEL

Die Transformation des Mobilitats-
systems bringt eine Vielzahl an neuen
Anforderungen in der Standardisierung
und Normung mit sich. Die branchen-
Ubergreifende Verzahnung zwischen
der Automobiltechnik, der Elektro- und
Energietechnik sowie der Informati-
ons- und Kommunikationstechnolo-
gie beschleunigt sich zunehmend. Die
Sektoren Verkehr, Gebaude, Industrie,
Infrastruktur und Energie wachsen zu-
sammen und missen intelligent mit-
einander verbunden werden. An dieser
Stelle kommen Standards und Normen
eine entscheidende Rolle zu: Sie sind

AR

VIELEALTIGE
MOBILITATSSYSTEME

der Schlussel fir vernetzte Systeme.
Uber definierte Schnittstellen kdnnen
die notwendige Kompatibilitat, In-
teroperabilitat und die Sicherheit der
vielfaltigen Mobilitatssysteme und
ihre Kopplung mit allen anderen Sek-
toren der Wirtschaft und Gesellschaft
hergestellt werden.

Um dieser enormen Herausforderung
gerecht zu werden, verfolgt die NPM
im Themenschwerpunkt Normung,
Standardisierung, Typgenehmigung
und Zertifizierung einen ganzheitli-
chen Ansatz. In einem breiten und in-

@

Sicherheit

Kompabilitat

Interoperabilitat

teresseniibergreifenden Dialog wurden
die wichtigsten Themenfelder identifi-
ziert und erste Standardisierungs- und
Normungsbedarfe abgeleitet.?* Dieser
strategische Leitfaden bildete den in-
haltlichen Rahmen fiir die erarbeiteten
Schwerpunkt-Roadmaps, in denen die
einzelnen Themenkomplexe sukzes-
sive untersucht und konkrete Hand-
lungsempfehlungen zur Weiter- oder
Neuentwicklung von Standards und
Normen entwickelt wurden, die als
Wegbereiter fir die Zukunft der Mobi-
litat dienen.

Technische Standards

ZUKUNFT DER
MOBILITAT

und Schnittstellen

Abbildung 23: Standards und Normen sind Wegbereiter fur die Zukunft der Mobilitat

(Quelle: eigene Darstellung)

NACHHALTIGKEIT WIRD ZU EINEM SCHLUSSELTHEMA IN DER
STANDARDISIERUNG UND NORMUNG

Die Ubergreifende Herausforderung fir
das gesamte Mobilitatssystem der Zu-
kunft ist das Thema Nachhaltigkeit und
die Einhaltung der national und inter-
national vereinbarten Klimaschutz-

ziele. In der NPM wurde erstmals ge-
zielt untersucht und aufgezeigt, wel-
chen spezifischen Beitrag Standards
und Normen zur Schaffung eines nach-
haltigen Verkehrssystems leisten kdn-

23 Vgl. NPM AG 6 (2019): White Paper Aktuelle Entwicklungen und Herausforderungen zur Zukunft der Mobilitat.
24 Vgl. NPM AG 6 (2020): Schwerpunkt-Roadmap Nachhaltige Mobilitat - Standards und Normen.
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nen.? Die Empfehlungen gehen dabei
Uber eine reine Betrachtung der tech-
nischen Aspekte hinaus und eréffnen
einen Ubergreifenden Blick auf das
Thema Nachhaltigkeit. Standards und
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Normen bieten insbesondere einen
Mehrwert, indem sie Nachhaltigkeits-
maflnahmen bewert- und vergleichbar
sowie deren Nachvollziehbarkeit mog-
lich machen.

Ein groBer Hebel liegt beispielsweise
im Bereich der Bilanzierung. Sie ist ein
wesentlicher Baustein fur die Transpa-
renzin einem nachhaltigen Mobilitats-
system. Eine internationale harmoni-

Wirtschafts-/Regulierungspolitik
Geschaftsmodelle

Funktionell

Information

Kommunikation

Integration

Assets

LEBENSZYKLUS

sierte Standardisierung und Normung
ermdglicht eine Bilanzierung nach
weltweit einheitlichen Kriterien. Dies
ist besonders fir global verteilte Wert-
schopfungsketten von groBer Bedeu-
tung, wie sie etwa im Fahrzeugbau zur
Anwendung kommen. Ziel einer Bilan-
zierung sollte es sein, ein einheitliches
System zu erarbeiten, in dem die Ver-
kehrstrager in Abhangigkeit ihrer Nut-
zung sowie unter Beriicksichtigung der

Systeme
Assets (Fahrzeuge und Komponenten)

Stoffe

Rahmenbedingungen und der damit
verbundenen Emissionen vergleich-
bar werden. Um dies fir das Gesamt-
system Mobilitdt zu verwirklichen,
sind Standardisierungsaktivitaten zur
Festlegung eines Bilanzrahmens sowie
zur Konzeptionierung einer standar-
disierten IKT-Architektur und Organi-
sation notwendig. Ein Vorschlag, wie
eine solche IKT-Architektur ausgestal-
tet werden kdnnte, zeigt Abbildung 18.

INTEROPERABILITATS-EBENEN

& Recycling

Entwicklung> Nutzung/Re-Use> Produktion | Nutzung/

Klassifi-

Re-Use zierung

Recycling ) Entsorgung

Typ

Fir eine nachhaltige Okobilanz mis-
sen die Wertstoffe wiederverwendet
oder verwertet werden kdénnen. Auf-
grund der Komplexitat heutiger Pro-
dukte, bestehend aus vielfaltigen
Materialien und Substanzen, ist ein in-
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Instanz

Digitales Nachwirken

Abbildung 24: Vorschlag Verortungsarchitektur Mobilitdt

tegriertes Lebenszyklusmanagement
notwendig, welches bereits im Pro-
duktdesign auf nachhaltig gewinnbare
Materialien, deren lange Lebensdauer
und spatere Wiederverwendung oder
Verwertung setzt. Eine besondere Be-

(Quelle: eigene Darstellung)

deutung kommt zusatzlich den Stan-
dardisierungsaktivitaten zur Digitali-
sierung und Erhdhung der Transparenz
von Lieferketten zu.
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GEMEINSAME STANDARDS UND NORMEN SIND GRUNDVORAUSSETZUNG
FUR DIE UMSETZUNG INTERMODALER MOBILITAT

In der Digitalisierung liegen zusatzlich
Potenziale, um das Mobilitatssystem
sowohl nachhaltiger als auch kunden-
und bedarfsgerechter zu gestalten.
Insbesondere im Fall der Intermoda-
litat, also der kombinierten Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel auf einer
Reiseroute, zeigen sich groRBe Ausbau-
potenziale, aber auch komplexe Hur-
den und Herausforderungen.?® Digitale
Dienste und Anwendungen bieten die
Moglichkeit, den Nutzer:innen ein inte-
griertes Mobilitatsangebot zu machen,
das ein durchgangiges Dienstangebot
von der Information und Buchung bis
zur Bezahlung und Abrechnung tber
die gesamte Mobilitatskette beinhal-
tet. Den Schlussel dazu stellen inter-
modale Mobilitatsplattformen dar, um
die genannten Services nahtlos aus ei-
ner Hand bieten zu kdnnen.

In der Realitat zeigen sich bei der Da-

tennutzung entlang der Mobilitats-
kette aber vielfaltige Barrieren durch
fehlende oder nicht vernetzte Dienste.
Ein wesentliches Defizit liegt im Feh-
len von Standards fiir die Dienste des
verkehrstragerUbergreifenden Infor-
mierens, Buchens und Abrechnens von
Mobilitatsleistungen. Unter den Mobi-
litatsanbietern fehlt noch ein gemein-
sames Interesse, intermodale Mobili-
tatin Form eines integrierten Angebots
in einer Anwendung zu schaffen, wie
zum Beispiel hinsichtlich der Einigung/
Festlegung zu den Themen Datenaus-
tausch, Schnittstellen, anzuwendende
Standards sowie Richtlinien und Ver-
einbarungen. Die NPM empfiehlt daher
die Umsetzung eines Moderationspro-
zesses unter Beteiligung aller relevan-
ten Stakeholder, um zu kldren, welche
Vereinbarungen und MaRnahmen not-
wendig sind, um ein Ubergreifendes
Interesse zur Erarbeitung von Stan-

dards und Normen fur die intermodale
Mobilitat zu schaffen.

Neue technische Standards und
Schnittstellen bieten zudem die Mdg-
lichkeit, dass Vertrdge automatisiert
ausgehandelt werden konnen. Auf
diese Weise kdnnen neue Mobilitats-
anbieter in ein plattformbasiertes in-
termodales Mobilitatsangebot ein-
gebunden werden. Ebenso erschwert
eine fehlende und nicht angewand-
te Standardisierung organisatorischer
Parameter (zum Beispiel Fahrten- und
Strecken-ID, tarifliche Bestimmun-
gen) die Digitalisierung und damit
die Erbringung intermodaler Services.
Entsprechende Normungs- und Stan-
dardisierungsaktivitaten zur Ldsung
dieser Hemmnisse sollten schnellst-
madglich initiiert werden.

STANDARDS UND NORMEN UNTERSTUTZEN DIE IMPLEMENTIERUNG VON
NACHHALTIGEN INNOVATIONEN IM MARKT

Fir den stark wachsenden Bereich der
Elektromobilitat identifiziert die NPM
das intelligente Lastmanagement als
einen zentralen Baustein zur erfolgrei-
chen Kopplung der Sektoren Mobilitat
und Energie.?® Die zunehmenden Lade-
vorgange durch den Markthochlauf der
Elektromobilitat stellen das Stromnetz
vor groRere Herausforderungen. Die-
se absehbaren, vor allem punktuellen
Belastungen des Stromnetzes missen

so austariert werden, dass das Strom-
netz stabil standhalt. Dies setzt vo-
raus, dass die Ladeinfrastruktur mit
den Fahrzeugen und dem Stromnetz
in alle Richtungen kommunizieren und
intelligent gesteuert werden kann. Von
besonderer Bedeutung ist in diesem
Zusammenhang die Weiterentwick-
lung und Implementierung der Nor-
menreihe ISO 15118, insbesondere im
Hinblick auf die flachendeckende Nut-

25 Vgl. NPM AG 3 und AG 6 (2021): Daten und Vernetzung - Standards und Normen fur intermodale Mobilitat.
26 Vgl. NPM AG 6 (2020): Schwerpunkt-Roadmap Intelligentes Lastmanagement.
27 Vgl. NPM AG 5 und AG 6 (2020): Roadmap Implementierung der ISO 15118 - Standardisierte Kommunikation zwischen Fahrzeug und Ladepunkt.
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zung der Funktionen Plug & Charge
(PnC) und Vehicle2Grid, die den Nut-
zer:innen erheblichen Mehrwert bie-
tet.?” Abbildung 25 zeigt in diesem Zu-
sammenhang, welche Marktrollen und
Kommunikationsstrecken Uber Fahr-
zeug und Ladepunkt hinaus notwen-
dig sind, um die Funktionalitat Plug &
Charge im Okosystem Elektromobilitat
zu etablieren.
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Public Key Infrastruktur
(PKI)

— Fr die PnC Funktion anzupassende Systeme
Primarer Anwendungsbereich ISO 15118
Mobilitats-
App A
+— o
i a0 ]
Vertrag-] WVertrag-a 150 15118 ‘
Zertif. : Zertif. ®
| I Ladepunkt
O =
ono = } ,
() Py 4
Kunde
E-Mobilitatsdienstleister Automobilhersteller
(EMSP) (OEM)

Ladeinfrastrukturbetreiber

(cPO)

Abbildung 25: Vereinfachte Darstellung der fir die Funktion Plug & Charge erforderlichen Marktrollen und Kommunikationsstrecken

Ein weiteres Handlungsfeld ist die
Weiterentwicklung des automatisier-
ten und vernetzten Fahrens. Dadurch
steigt die Komplexitat des Produkts,
die Anforderungen an die Interopera-
bilitdt und an die Infrastruktur.?® Damit
verbunden ist auch die Neugestaltung

von Typgenehmigungs- und Zertifizie-
rungsprozessen im Fahrzeugbereich.
Durch technische Weiterentwicklung
und Digitalisierung konnen Produk-
te oder deren Funktion bereits heute
wahrend ihrer Nutzungsdauer veran-
dert werden. Die aktuell giltigen Pro-

(Quelle: eigene Darstellung)

zesse bei Zulassung, Typgenehmigung
und periodischer Uberwachung miis-
sen kinftig sicherstellen, dass auch
diese Veranderungen die Sicherheit im
Strallenverkehr nicht beeintrachtigen
und der Schutz der Umwelt weiterhin
garantiert ist.?®

STANDARDS UND NORMEN MUSSEN INTERNATIONAL VERANKERT

UND UMGESETZT WERDEN

Die Bearbeitung der einzelnen Themen
offenbarte eine Vielzahl von Wechsel-
wirkungen zwischen verschiedenen
Bereichen und Sektoren im Mobilitats-
system. Trotz aller Komplexitdt zeigen
sich aber ebenso deutlich die vielfalti-

gen Chancen, den Mobilitatssektor zu
einem funktionierenden, nachhaltigen
Gesamtsystem im Kontext einer sek-
tortbergreifenden Kopplung und Ver-
netzung aller Bereiche der Wirtschaft
und Gesellschaft zu entwickeln.

28 Vgl. NPM AG 6 (2020): Schwerpunkt-Roadmap Automatisiertes und vernetztes Fahren.
29 Vgl. NPM AG 6 (2020): White Paper Handlungsempfehlungen zur Typgenehmigung und Zertifizierung fir eine vernetzte und automatisierte Mobilitat.
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Mit der Identifikation notwendiger
Standardisierungs- und Normungs-
bedarfe und der Ableitung entspre-
chender Handlungsempfehlungen zur
Zukunft der Mobilitat wurde eine wich-
tige Grundlagenarbeit geleistet. Fur die
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Zukunft gilt es, diese Empfehlungen
in die nationalen und internationalen
Normungsgremien einzubringen und
voranzutreiben. Die NPM pflegt dazu
eine enge Kooperation mit den deut-
schen Normungsorganisationen (DIN/
DKE) sowie dem Bundesministerium
fir Wirtschaft und Energie (BMWi).
Viele der Handlungsempfehlungen
konnten dadurch bereits umgesetzt
oder initiiert werden.

Zusatzlich wirkt die NPM aktiv daran
mit, dass national oder europdisch ab-
gestimmte Normen weltweit Beach-
tung finden. Im Bereich der Elektro-
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mobilitat erfolgt beispielsweise eine
enge Zusammenarbeit im Rahmen der
Deutsch-Chinesischen Normungskom-
mission (DCKN). Im Rahmen dieses
technischen Dialogs werden Themen
wie ,Laden mit héheren Ladeleistun-
gen“, ,Kabelloses Laden“ oder ,Si-
cherheitsanforderungen an Elektro-
fahrzeuge* gemeinsam diskutiert und
weiterentwickelt. Ahnliche Formate
zur strategischen Zusammenarbeit mit
Japan und Sidkorea befinden sich im
Aufbau.

Insgesamt zeigt sich, dass die Ent-
wicklung und Umsetzung von national

und international abgestimmten Stan-
dards und Normen ein Kernelement fur
die Zukunft der Mobilitat ist.

Bericht AG 6

Schwerpunkt Roadmap
Nachhaltige Mobilitdt

)
)

Bericht AG 6

Daten und Vernetzung


https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/daten-und-vernetzung-standards-und-normen-fuer-intermodale-mobilitaet/
https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/2download/schwerpunkt-roadmap-nachhaltige-mobilitaet-standards-und-normen/
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Die NPM hat seit ihrer Einsetzung im
Herbst 2018 Uber die letzten drei Jahre
einen ganzheitlichen Weg in eine zu-
kunftsweisende Mobilitat skizziert, in
der Mobilitatsbedurfnisse, nachhaltige
Entwicklungen und Innovationen das
Fundament bilden. Das Mobilitats-
system der Zukunft wird nutzer-
freundlich, Uber alle Verkehrstrager
hinweg hochgradig vernetzt, daten-
getrieben sowie klima-, umwelt- und
ressourcenfreundlich sein mussen.

Ging man zu Beginn der NPM noch
von einem moderaten Transformati-
onsprozess aus, wurden das Mobili-
tatssystem und auch die NPM von den
schnellen Entwicklungen in den ver-
gangenen drei Jahren herausgefordert.
Es geht zwar weiterhin darum, das
Mobilitatssystem langfristig neu aus-
zurichten, aber die regulatorischen
Weichenstellungen beim Klimaschutz,
die Folgen der Corona-Pandemie fiir
die Lieferketten und die Digitalisierung
sowie die zahlreichen Férderprogram-
me zum Markthochlauf der Elektro-

mobilitat, der Ladeinfrastruktur und zur
konjunkturellen Erholung haben den
Mobilitatswandel enorm beschleunigt.
Die NPM musste vor diesem Hinter-
grund kurzfristige Aufgabenstellungen
zur Einordnung von Plug-in-Hybrid-
fahrzeugen und zum Markthochlauf
alternativer Kraftstoffe bewerkstelli-
gen und die bereits Anfang 2019 ge-
lieferten Handlungsempfehlungen zu
KlimaschutzmaBBnahmen im Verkehr
nach der Klimaschutznovelle im Friih-
jahr 2021 aktualisieren. Es ist zu er-
warten, dass die Umsetzung der Klima-
schutzziele bis 2030 gravierende
Verdnderungen nicht nur im Mobilitats-
system verursacht. In den verbleiben-
den neun Jahren missen viele Techno-
logien skaliert, Markte noch schneller
entwickelt und Forschung und Entwick-
lung intensiviert werden. Der weitere
Weg zur sektortibergreifenden Klima-
neutralitat bis 2045 halt den Hand-
lungsdruck hoch und wird zusatzliche
Transformationsprozesse ausldsen.
Dabei gilt es, den Wohlstand und die
Arbeitsplatze zu erhalten.

WAS MOBILITAT IN ZUKUNFT BEWEGT

Die Zukunft der Mobilitat ist und bleibt
ein hoch dynamisches Feld. In den
letzten drei Jahren hat die NPM viele
Fragestellungen bearbeitet, die dieses
Feld hervorbringt, und dabei eigene
Akzente gesetzt. Bei der weitergehen-
den Ausgestaltung eines bezahlbaren,
nachhaltigen und klimafreundlichen
Mobilitatssystems werden folgende
Handlungsfelder (noch mehr) an Be-
deutung gewinnen:
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Starkung der Resilienz des Mobili-
tatssystems gegenliber den Folgen
des Klimawandels und dem Risiko
globaler Ereignisse

Ausgestaltung der staatlichen Unter-
stutzung und Férderprogramme fur
neue Mobilitatsformen, System der
Dauersubventionierung vermeiden

Mit sechs Arbeitsgruppen zu spezi-
fischen Themengebieten der Mobi-
litdt, dem Lenkungskreis als Ent-
scheidungsgremium, der Beratenden
Kommission als Briicke ins Parlament
und der Geschéaftsstelle als Koordina-
tionspunkt hat die NPM seit ihrer Be-
rufung Handlungsempfehlungen zur
Zukunft der Mobilitat entwickelt. Dies
war moglich, weil die Plattform einen
Raum fur einen l&sungsorientierten
Austausch und eine vertrauensvol-
le Verstandigung verschiedener Sta-
keholder mit ganz unterschiedlichen
Perspektiven und Anknipfungspunk-
ten an die Mobilitdt untereinander ge-
boten hat. Die NPM hat wichtige und
fur die Zukunft der Mobilitat relevante
Fakten zusammengetragen, geprift und
aufbereitet, Zusammenhdnge herge-
stellt und Ubertragen, unterschiedliche
Positionen dargestellt und konkrete
Empfehlungen an Politik, Wirtschaft
und Gesellschaft formuliert.

Mobilitatsszenarien definieren (durch
die Politik mit wissenschaftlicher
Beratung), um den betroffenen Ak-
teuren einen verlasslichen Hand-
lungsrahmen zu geben

Fokussierung auf ein sich langfris-
tig wirtschaftlich selbsttragendes
Angebot der alternativen Antriebe,
Kraftstoffe und Infrastrukturen mit
einem verlasslichen Rechtsrahmen
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Konsequente Umsetzung der Sek-
torkopplung, Ausbau erneuerbarer
Energien, Energieimporte, Energie-
bepreisung (Steuern, Abgaben,
Umlagen)

Entwicklung 6konomisch und 6kolo-
gisch nachhaltiger, wettbewerbsfa-
higer Wertschopfungskreislaufe, die
rohstoffliche Versorgungssicherheit
gewahrleisten und Beschaftigungs-
potenziale in Deutschland und
Europa realisieren

Dauerhaft aktive bundes-, landes-
und regionalpolitische Begleitung
der Beschéaftigungseffekte des
Strukturwandels der Mobilitats-
wirtschaft, Unterstitzung der Un-
ternehmen und der Beschaftigten

MIT NUTZER:INNEN DEN WEG DES WANDELS BESCHREITEN

In die weiteren Diskussionen zur Zu-
kunft der Mobilitat muss neben dem
eingefuhrten strukturierten Experten-
dialog der gesellschaftliche Dialog noch
starker zur Geltung kommen. Denn der
Wandel der Mobilitdt kann nur gelin-
gen, wenn die Burger:innen die Veran-
derungen Uber alle Verkehrstrager hin-
weg mittragen und die neuen Lésungen
in ihren Alltag integrieren. Der gesell-
schaftliche Dialog hilft, das Faktenwis-

bei der Qualifizierung fir neue
Tatigkeitsfelder

Digitalisierung des Verkehrssektors,
insbesondere der Infrastruktur, und
Implementierung von datengetrie-
benem Verkehrsmanagement zur
wirksamen Verkehrssteuerung

Ausgestaltung der datengetriebe-
nen Mobilitat voranbringen: sicherer
Umgang mit Daten, Cyber Security,
Anwendung der KI

Erarbeitung innovationsférdernder
Standards und Normen fiir den Ein-
satz von kinstlicher Intelligenz und
digitalen Zwillingen im Mobilitats-
sektor und fur die informations-
technische Vernetzung

sen in der Bevdlkerung zu erweitern,
Laienperspektiven frihzeitig zu integ-
rieren, Moglichkeiten und Grenzen der
neuen Mobilitdt aufzuzeigen, politische
Entscheidungen im Mobilitatsbereich zu
begleiten und fir alle nachvollziehbar
zu machen. Im Rahmen dieses Dialog-
prozesses, der in verschiedenen Forma-
ten ausgestaltet werden kann, stehen
die Nutzer:innen und ihre Mobilitats-
bedirfnisse im Mittelpunkt.

WIE DER WANDEL WEITERGEDACHT WERDEN KANN

Das Zielbild eines zukunftsweisenden
Mobilitatssystems, das alle Verkehrs-
trager integriert, nachhaltig und be-
zahlbar ist, wird nicht einfach zu
bekommen sein - alle Beteiligten aus
Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und
Zivilgesellschaft werden immer wie-
der zu Kompromissen und Zugestand-
nissen bereit sein missen. Die Politik
muss dabei mit Rahmensetzungen
und Leitplanken unterstiitzen, damit
sich Verbraucher:innen und Arbeitneh-
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mer:innen, Wirtschaftsstandorte und
Regionen sowie Unternehmen und For-
schungseinrichtungen einstellen und
ihr Wissen, ihre Investitionen, ihre Ent-
wicklungen ausrichten kdnnen. Dies gilt
auch im Hinblick auf eine neue Bundes-
regierung beziehungsweise weit Uber
die im Dezember 2021 zu Ende gehen-
de Arbeitsphase der NPM hinaus.

Um die Mobilitdt von morgen weiter-
hin ganzheitlich gestalten zu konnen,

Fir die mit diesen Handlungsfeldern
verbundenen technologischen und so-
ziodkonomischen Herausforderungen
kénnen nur gemeinsam, im vertrau-
ensvollen Austausch einer Vielzahl
unterschiedlicher Expert:innen aus
Politik, Wirtschaft und Wissenschaft
adaquate Losungen erarbeitet werden.
Es wird auch zukilnftig notwendig
sein, Daten und Fakten im Mobilitats-
bereich zu bundeln, zu analysieren
und fir politische Entscheidungs-
prozesse aufzubereiten. Fir diesen
evidenzbasierten sowie dialog- und
ergebnisorientierten Arbeitsmodus in
der Politikberatung hat die NPM eine
Blaupause geliefert.

Das Themenspektrum fiir den gesell-
schaftlichen Dialog zur Zukunft der
Mobilitat ist grof3: Klima- und Umwelt-
schutz, Gesundheit, Infrastruktur oder
Gerechtigkeitsfragen in der Mobilitat
wie etwa die zunehmende Flachen-
konkurrenz in Stadten. Hinzu kommen
neue Technologien wie automatisiertes
und vernetztes Fahren oder digitale
Mobilitatsplattformen und die damit
verbundenen Datenrdume.

wird ein systemischer und Stakeholder-
Ubergreifender Ansatz wichtig bleiben.
Nur im breiten und intensiven Dialog
kdnnen komplexe Zusammenhéange
verstanden, Zielkonflikte bewaltigt und
tragfahige Losungen erarbeitet werden.
Der Mobilitats-, Industrie- und Inno-
vationsstandort Deutschland ist gefor-
dert wie noch nie, stark und ehrgeizig
genug, die notwendige Transformation
zu meistern, und in der Lage, daraus
eine Erfolgsgeschichte zu schreiben.



4 W DIE ZUKUNFT DER MOBILITAT WEITERDENKEN

69 ERGEBNISBERICHT 2021



70

5 0 PUBLIKATIONSUBERSICHT DER NPM

2021

12/2021
Abschlussbericht

12/2021
Zwischenbericht

11/2021
Zwischenbericht

10/2021
Ergebnisbericht

10/2021
Zwischenbericht

10/2021
Abschlussbericht

10/2021
Zwischenbericht

10/2021
Zwischenbericht

10/2021
Zwischenbericht

10/2021
Zwischenbericht

10/2021
Abschlussbericht

10/2021
Zwischenbericht

ERGEBNISBERICHT 2021

»Abschlussbericht AG 3 (Arbeitstitel)* (in Bearbeitung)
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fir den Mobilitatssektor

»Handlungsempfehlungen zum autonomen Fahren (Arbeitstitel)” (in Bearbeitung)
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fur den Mobilitatssektor

»Schwere Nutzfahrzeuge - Standards und Normen fiir alternative Antriebe”
Arbeitsgruppe 6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung

Ergebnisbericht der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat
»Mobilitdt von morgen ganzheitlich gestalten

»Netzintegration von Elektromobilitédt - brancheniibergreifender Konsens und Aufgaben
fir die nachste Legislaturperiode*
Arbeitsgruppe 5 - Verknupfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Impulsbericht 2018-2021"
Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitats- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

»Neue Impulse fiir Beschaftigung und Qualifizierung im Mobilitatssektor*
Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitdts- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

»Quantifizierung von Beschéaftigungseffekten durch Leistungselektronik

und Brennstoffzellenfahrzeuge®

Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitdts- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

»Batterierecyclingmarkt Europa: Chance fiir eine nachhaltige Kreislaufwirtschaft*
Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitdts- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

»Batterieproduktion fiir Deutschland und Europa*
Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitats- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

»Standards und Normen fiir die Mobilitat der Zukunft*
Arbeitsgruppe 6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung

»Kundenakzeptanz als Schliissel fiir den Markthochlauf der Elektromobilitat*
Arbeitsgruppe 2 - Alternative Antriebe und Kraftstoffe fir nachhaltige Mobilitat




71

5 0 PUBLIKATIONSUBERSICHT DER NPM

07/2021
Zwischenbericht

07/2021
Zwischenbericht

07/2021
Zwischenbericht

07/2021
Zwischenbericht

07/2021
Zwischenbericht

07/2021
Abschlussbericht

03/2021
Zwischenbericht

03/2021
Zwischenbericht

03/2021
Zwischenbericht

01/2021
Fortschritts-
bericht

2020

12/2020
Zwischenbericht

12/2020
Zwischenbericht

12/2020
Zwischenbericht

12/2020
Zwischenbericht

12/2020
Zwischenbericht

10/2020
Zwischenbericht

ERGEBNISBERICHT 2021

»Daten und Vernetzung - Standards und Normen fiir Intermodale Mobilitat*
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fir den Mobilitatssektor und
6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung

»Mobilitdtsbudget und digitalisiertes Parkraummanagement als Befahiger fiir inter-
und multimodale Mobilitat*
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fur den Mobilitatssektor

»Zentrale Ergebnisse und Empfehlungen - Erreichtes und Offenes*
Arbeitsgruppe 5 - Verkniipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Infrastruktur fir Wasserstoffmobilitat*
Arbeitsgruppe 5 - Verknipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Energiewirtschaftliche Auswirkungen der Sektorkopplung - Energiebedarfe*
Arbeitsgruppe 5 - Verknupfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»~Wege fiir mehr Klimaschutz im Verkehr*
Arbeitsgruppe 1 - Klimaschutz im Verkehr

»Roadmap Markthochladufe Alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer Perspektive*
Arbeitsgruppe 2 - Alternative Antriebe und Kraftstoffe fir nachhaltige Mobilitat

»Ladeinfrastruktur fiir batterieelektrische Lkw*
Arbeitsgruppe 5 - Verknupfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Positionspapier Brennstoffzelle*
Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitats- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

Fortschrittsbericht 2020 der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat
»Mit Innovationen Transformation gestalten”

»Gesellschaftliche Dialog- und Beteiligungsstrategie zur Gestaltung digitalisierter Mobilitat*
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fur den Mobilitatssektor

w»MaBBnahmen zur Digitalisierung der Verkehrsinfrastruktur®
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fur den Mobilitatssektor

»~Werkstattbericht Antriebswechsel Nutzfahrzeuge - Wege zur Dekarbonisierung schwerer
Lkw mit Fokus Elektrifizierung®
Arbeitsgruppe 1 - Klimaschutz im Verkehr

»Werkstattbericht Alternative Kraftstoffe - Klimawirkungen und Wege zum Einsatz
alternativer Kraftstoffe*
Arbeitsgruppe 1 - Klimaschutz im Verkehr

»Roadmap zur Implementierung einer standardisierten Kommunikation zwischen Fahrzeug
und Ladepunkt entsprechend der IS0 15118*

Arbeitsgruppen 5 - Verknipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung und

6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung

»Schwerpunkt-Roadmap Nachhaltige Mobilitat - Standards und Normen*
Arbeitsgruppe 6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung




72

5 0 PUBLIKATIONSUBERSICHT DER NPM

10/2020
Zwischenbericht

10/2020
Zwischenbericht

10/2020
Zwischenbericht

10/2020
Zwischenbericht

10/2020
Ergebnisbericht

07/2020
Zwischenbericht

07/2020
Bericht

06/2020
Kurzbericht

06/2020
Bericht

04/2020
Bericht

04/2020
Bericht

04/2020
Bericht

03/2020
White Paper

01/2020
Zwischenbericht

ERGEBNISBERICHT 2021

»Flachendeckende dffentliche Infrastruktur®
Arbeitsgruppe 5 - Verknupfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

wFactsheet Vehicle to Grid - Kundennutzen und Netzintegration®*
Arbeitsgruppe 5 - Verkniipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Positionspapier Elektrische Maschine - Status Quo, Ausblick und Handlungsbedarfe

fur die deutsche Wirtschaft*

Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitdts- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

»Positionspapier Qualitative Betrachtung des Wertschopfungsnetzwerks Batterierecycling*
Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitdts- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

»Empfehlungen zum optimierten Nutzungsgrad von Plug-in-Hybridfahrzeugen®
PHEV-Taskforce

»Plattformbasierte intermodale Mobilitdt und Handlungsempfehlungen zu Daten und
Sicherheit*
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fur den Mobilitatssektor

»Netzintegration von Elektromobilitat - Basis fiir eine erfolgreiche Sektorkopplung.
Eine Definition*
Arbeitsgruppe 5 - Verknipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Einsatzméglichkeiten unter realen Bedingungen*
Arbeitsgruppe 2 - Alternative Antriebe und Kraftstoffe fur nachhaltige Mobilitat

»Schwerpunkt Roadmap Automatisiertes und vernetztes Fahren*
Arbeitsgruppe 6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung

»Kundenfreundliches Laden - Fokus 6ffentliche Ladeinfrastruktur*
Arbeitsgruppe 5 - Verknipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Bedarfsgerechte und wirtschaftliche 6ffentliche Ladeinfrastruktur - Pladoyer fiir ein
dynamisches NPM-Modell*
Arbeitsgruppe 5 - Verkniipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Schwerpunkt Roadmap Intelligentes Lastmanagement*
Arbeitsgruppe 6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung

»Handlungsempfehlungen zur Typgenehmigung und Zertifizierung fiir eine vernetze und
automatisierte Mobilitat“
Arbeitsgruppe 6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung

»Zwischenbericht zur strategischen Personalplanung und -Entwicklung im Mobilitdtssektor
Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitats- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung




73

5 0 PUBLIKATIONSUBERSICHT DER NPM

2019

12/2019
Zwischenbericht

12/2019
Fortschritts-
bericht

11/2019
Kurzbericht

10/2019
Zwischenbericht

10/2019
Bericht

10/2019
Bericht

9/2019
Bericht

03/2019
Zwischenbericht

03/2019
Bericht

03/2019
Bericht

02/2019
Zwischenbericht

ERGEBNISBERICHT 2021

»Handlungsempfehlungen zum autonomen Fahren“
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fir den Mobilitatssektor

Fortschrittsbericht der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat

»Elektromobilitdt. Brennstoffzelle. Alternative Kraftstoffe - Einsatzmoglichkeiten
aus technologischer Sicht*
Arbeitsgruppe 2 - Alternative Antriebe und Kraftstoffe fur nachhaltige Mobilitat

w»Zwischenbericht zur Wertschépfung*
Arbeitsgruppe 4 - Sicherung des Mobilitdts- und Produktionsstandortes, Batteriezellproduktion,
Rohstoffe und Recycling, Bildung und Qualifizierung

»Roadmap PtX“
Arbeitsgruppe 5 - Verknupfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»LNG- und CNG-Strategie im Schwerlastverkehr*
Arbeitsgruppe 5 - Verkniipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»White Paper Aktuelle Entwicklungen und Herausforderungen zur Zukunft der Mobilitat
Arbeitsgruppe 6 - Standardisierung, Normung, Zertifizierung und Typgenehmigung

»Wege zur Erreichung der Klimaziele 2030 im Verkehrssektor*
Arbeitsgruppe 1 - Klimaschutz im Verkehr

»Sofortpaket Ladeinfrastruktur 2019
Arbeitsgruppe 5 - Verkniipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Red-Flag-Bericht 10 % EV-Neuzulassungen*
Arbeitsgruppe 5 - Verknipfung der Verkehrs- und Energienetze, Sektorkopplung

»Digitalisierung fiir den Mobilitatssektor*
Arbeitsgruppe 3 - Digitalisierung fur den Mobilitatssektor

Alle Berichte spiegeln ausschliefSlich die Meinungen der in der NPM beteiligten Expertinnen und Experten wider.

Berichte 2019 bis 2021

Nationale Plattform
Zukunft der Mobilitat


https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/berichte/

74

ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abbildung 1: Themenlandkarte der NPM

Abbildung 2: Die Klimaschutzziele auf nationaler Ebene

Abbildung 3: Dimensionen der Nachhaltigkeit

Abbildung 4: Erfolge der NPM

Abbildung 5: Darstellung zweier Zielszenarien fiir den Markthochlauf und relevanter Einflussfaktoren
fur einen Bestand von 10 /14 Mio. E-Pkw in 2030

Abbildung 6: Kostenziele und Schwerpunkte fiir die Technologieentwicklung von E-Pkw

Abbildung 7: Darstellung verschiedener Technologieoptionen und notwendiger Schritte zum Markthochlauf:
Ein moglicher Fahrplan zur Erreichung der Ziele des KSPr 2030

Abbildung 8: PtL-Fahrplan zur Erreichung des KSPr-2030-Ziels: Schritte zum Markthochlauf
strombasierter Kraftstoffe

Abbildung 9: BtL-Fahrplan zur Erreichung des KSPr-2030-Ziels: Schritte zum Markthochlauf biogener Kraftstoffe

Abbildung 10: Analyse der verankerten Instrumente aus KSPr 2030 und Masterplan Schienenverkehr
mit spezifischem Umsetzungsgrad

Abbildung 11: Analyse der beschleunigten und zusatzlichen Instrumente mit spezifischem Umsetzungsgrad

Abbildung 12: Méglicher Fahrplan zur Erreichung einer klimafreundlichen urbanen Mobilitat

Abbildung 13: Grinde fir den Kauf eines Elektroautos

Abbildung 14: Energiepfade alternativer Antriebe und Kraftstoffe in der Ubersicht

ERGEBNISBERICHT 2021

14

18

23

25

27

28

29

30

31

32

33

34

39

41



75

ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abbildung 15:

Abbildung 16:

Abbildung 17:

Abbildung 18:

Abbildung 19:

Abbildung 20:

Abbildung 21:

Abbildung 22:

Themenibersicht der AG 3

Ubersicht der Teilprojekte des Reallabors Hamburg

Analyse der Wertschépfungsnetzwerke

Beschaftigungswandel verstehen und aktiv gestalten

Hochlauf der Elektromobilitat in Deutschland und Szenarien fur den Ladeinfrastrukturbedarf

Offentlich zugéngliche Ladepunkte fiir Elektro-Pkws

Technische Abbildung von Netzvertraglichkeit und Netzdienlichkeit

Bedirfnisse der Nutzer:innen beim Ladevorgang werden mit der Entwicklung

der ISO 15118 ins Zentrum gestellt

Abbildung 23:

Abbildung 24:

Abbildung 25:

Standards und Normen sind Wegbereiter fur die Zukunft der Mobilitat

Vorschlag Verortungsarchitektur Mobilitat

Vereinfachte Darstellung der fur die Funktion Plug & Charge erforderlichen

Marktrollen und Kommunikationsstrecken

ERGEBNISBERICHT 2021

42

45

48

50

54

55

56

57

59

60

62



[ VORSITZ UND MITGLIEDER DES LENKUNGSKREISES DER NPM

76 ERGEBNISBERICHT 2021



[ VORSITZ UND MITGLIEDER DES LENKUNGSKREISES DER NPM

VORSITZ UND MITGLIEDER DES

LENKUNGSKREISES DER NPM

VORSITZ

Prof. Dr. Henning Kagermann

MITGLIEDER

Franz Loogen (e-mobil BW/AG 1) Prof. Dr. Barbara Lenz (DLR/AG 2)
Frank Weber (BMW/AG 3) Jérg Hofmann (IG Metall/AG 4)
Kerstin Andreae (BDEW/AG 5) Roland Bent (DKE/DIN/AG 6)

Achim Berg (Bitkom) Burkhard Jung (Deutscher Stadtetag)
Prof. Dr. Raimund Klinker (DVF) Joérg-Andreas Kriiger (NABU)

Dr. Richard Lutz (DB AG) Hildegard Muller (VDA)

Christian Reinicke (ADAC) Prof. Siegfried Russwurm (BDI)

Dr. Maike Schaefer (VMK) Prof. Dr. Thomas Weber (acatech)

StS Jochen Flasbarth (BMU) StS Werner Gatzer (BMF)

StS Leonie Gebers (BMAS) StS Prof. Dr. Christian Kastrop (standiger Gast, BMJV)
StS Prof. Dr. Wolf-Dieter Lukas (BMBF) StS Dr. Ulrich Nussbaum (BMWi)

StS Dr. Tamara Zieschang (BMVI)

77 ERGEBNISBERICHT 2021



78

IMPRESSUM

VERFASSER

Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM)
Oktober 2021

HERAUSGEBER

Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

REDAKTIONELLE UNTERSTUTZUNG

acatech - Deutsche Akademie der Technikwissenschaften e.V.
ifok GmbH

MITGLIEDER DES REDAKTIONSTEAMS

Dr. John Erik Anderson (DLR) Karoline Karohs (ifok)

Kai Bliesener (IG Metall) Andreas Lischke (DLR)

Dr. Alexander Bode (ifok) Simona Mayer (acatech)

Dr. Maik Bores (BMW AG) Carolin Miller (ifok)

Stephan Braun (e-mobil BW) Simone Neumann (acatech)

Lea Dabbert (ifok) Ralph Obermauer, Ph.D. (IG Metall)
Glnther Fischhaber (Audi AG) Marius-Michael Otho (acatech)
Nikolas Grohmann (ifok) Dr. Patrick Pfister (acatech)
Alexandra HuR (acatech) Elisa Reker-Gluhi¢ (acatech)
SATZ UND GESTALTUNG

Warja Rzepka (ifok GmbH)

LEKTORAT

Nikola Klein - e-squid text konzept lektorat

Dr. Raffaela Riemann (BMW AG)
Dr. Gerd Scholl (ifok)

Lennart Schultz (acatech)

Dr. Jan Strobel (BDEW)
Johannes Thiele (acatech)
Amelie Thirmer (BDEW)
Alexander Vetter (acatech)
Catharina Wolf (ifok)

Die Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM) ist per Kabinettsbeschluss von der Bundesregierung eingesetzt
und wird vom Bundesministerium fuir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) federfihrend koordiniert. Sie arbeitet

unabhangig, Uberparteilich und neutral.

oo

ERGEBNISBERICHT 2021






mPM

NATIONALE PLATTFORM
ZUKUNFT DER MOBILITAT

NS

www.plattform-zukunft-mobilitaet.de



	Abbildung 1: Themenlandkarte der NPM 
	Abbildung 2: Die Klimaschutzziele auf nationaler Ebene (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 3: Dimensionen der Nachhaltigkeit (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 4: Erfolge der NPM
	Abbildung 5: Darstellung zweier Zielszenarien für den Markthochlauf und relevanter Einflussfaktoren für einen Bestand von 10 /14 Mio. E-Pkw in 2030(Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 6: Kostenziele und Schwerpunkte für die Technologieentwicklung von E-Pkw (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 7: Darstellung verschiedener Technologieoptionen und notwendiger Schritte zum Markthochlauf: Ein möglicher Fahrplan zur Erreichung der Ziele des KSPr 2030 (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 8: PtL-Fahrplan zur Erreichung des KSPr-2030-Ziels: Schritte zum Markthochlauf strombasierter Kraftstoffe (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 9: BtL-Fahrplan zur Erreichung des KSPr-2030-Ziels: Schritte zum Markthochlauf biogener Kraftstoffe (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 10: Analyse der verankerten Instrumente aus KSPr 2030 und Masterplan Schienenverkehr mit spezifischem Umsetzungsgrad (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 11: Analyse der beschleunigten und zusätzlichen Instrumente mit spezifischem Umsetzungsgrad (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 12: Möglicher Fahrplan zur Erreichung einer klimafreundlichen urbanen Mobilität (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 13: Gründe für den Kauf eines Elektroautos (Quelle: eigene Darstellung) 
	Abbildung 14: Energiepfade alternativer Antriebe und Kraftstoffe in der Übersicht (Quelle: eigene Darstellung) 
	Abbildung 15: Themenübersicht der AG 3 (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 16: Übersicht der Teilprojekte des Reallabors Hamburg(Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 17: Analyse der Wertschöpfungsnetzwerke(Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 18: Beschäftigungswandel verstehen und aktiv gestalten(Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 19: Hochlauf der Elektromobilität in Deutschland und Szenarien für den Ladeinfrastrukturbedarf (Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 20: Öffentlich zugängliche Ladepunkte für Elektro-Pkws(Quelle: www.ladesaeulenregister.de)
	Abbildung 21: Technische Abbildung von Netzverträglichkeit und Netzdienlichkeit(Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 22: Bedürfnisse der Nutzer:innen beim Ladevorgang werden mit der Entwicklung der ISO 15118 ins Zentrum gestellt(Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 23: Standards und Normen sind Wegbereiter für die Zukunft der Mobilität(Quelle: eigene Darstellung) 
	Abbildung 24: Vorschlag Verortungsarchitektur Mobilität(Quelle: eigene Darstellung)
	Abbildung 25: Vereinfachte Darstellung der für die Funktion Plug & Charge erforderlichen Marktrollen und Kommunikationsstrecken(Quelle: eigene Darstellung)
	VORWORT 
	1	Kurzfassung
	2	DIE NPM IM SPANNUNGSFELD VON GESELLSCHAFT, POLITIK UND WIRTSCHAFT
	2.1	Zusammenhänge im Mobilitätssystem offenlegen 
	2.2	Der NPM-Ansatz: ganzheitlich, nachhaltig, innovationsfördernd

	3	DIE NPM GESTALTET IN DEN SECHS ARBEITSGRUPPEN
	3.1	Effektiver Klimaschutz: Alle Verkehrsträger und Technologien 
werden gebraucht
	3.2	Nachhaltige Mobilität: Chancen alternativer Antriebe und Kraftstoffe
	3.3	Digitalisierung im Mobilitätssektor: Ein besseres Verkehrssystem ermöglichen
	3.4	Industriestandort der Zukunft: Neue Wertschöpfungskreisläufe etablieren, Wandel gemeinsam gestalten 
	3.5	Mobilität und Energie: Sektorkopplung als Erfolgsfaktor der Verkehrswende 
	3.6	Grenzenlose Mobilität: Anforderungen an Standards und Normen sind im Wandel 

	4	DIE ZUKUNFT DER MOBILITÄT WEITERDENKEN
	5	Publikationsübersicht 
der NPM
	Abbildungsverzeichnis
	VORSITZ UND MITGLIEDER DES LENKUNGSKREISES DER NPM
	Impressum



