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Abbildung 1

Die Kernziele (griin) und strategischen Schwerpunkte (blau) der
aktuellen Gesamtstrategie der IBK. Die vier Schwerpunkte mit

Bezug zu Verkehr sind gelb umrandet, zwei davon haben einen

Bezug zu Elektromobilitdt (durchgezogener gelber Rand).

Quelle: IBK, 2017. 18
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Abkiirzungsverzeichnis
AT: Osterreich
BEV: battery electric vehicles, d.h. Elektrofahrzeuge ohne Verbrennungsmotor

CCS: Combined Charging System ist ein internationaler Ladestandard fur Elektrofahrzeu-
ge, welcher den Typ-2-Stecker (fir Wechselstromladen) und den Combo-2-Stecker
(fur Gleichstrom-Schnellladen) kombiniert

CHAdeMO: Japanischer Ladestandard und Stecker fir Gleichstrom-Schnellladen
CH: Schweiz

D: Deutschland

EVU: Energieversorgungsunternehmen

FL: Furstentum Liechtenstein

IBK: Internationale Bodensee Konferenz

LKR: Landkreis

MIV: Motorisierter Individualverkehr

OvV: Offentlicher Verkehr

Kt.: Kanton

PHEV: plug-in hybrid electric vehicle, d.h. Hybridelektrische Fahrzeuge mit Batterie, die
Uber externe Stromzufuhr geladen werden kann

PV: Photovoltaik

PKW: Personenkraftwagen
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1 Zusammenfassung und
Ausblick

Im vorliegenden Projekt wurde fiir die IBK eine Strategie Elektromobilitéat im Bodenseeraum
erarbeitet, um die Beitrage der Elektromobilitat zur Starkung des Bodenseeraumes und zur
Erreichung der IBK-Zielsetzungen zu férdern. Im Rahmen einer Situationsanalyse wurde
der Handlungsbedarf in Bezug auf Elektromobilitat im Bodenseeraum dargelegt. Aufgrund
moglicher Rollen der IBK wurde daraus der Handlungsbedarf der IBK abgeleitet und Hand-
lungsoptionen mit moglichen Massnahmen ausgearbeitet. Ein Grossteil der Informationen
wurde im Rahmen von 20 Interviews erhoben, einige davon Gruppeninterviews. Interviewt
wurden Amter, welche Mitglieder der IBK sind, aber auch Energieversorger und Akteure
des Tourismus. Die Erarbeitung fand in enger Begleitung durch die Kommission Verkehr
der IBK statt, unter der Leitung des Amts fiir Verkehr des Kantons Ziirich.

Ist-Zustand, sowie Chancen und Risiken der Elektromobilitat (Kap. 4 und 5). Die Elekt-
romobilitdt gewinnt im Bodenseeraum zunehmend an Bedeutung. Derzeit setzen die an-
grenzenden Lander regional, in Deutschland sogar landesweit, Férdermassnahmen fr
Ladeinfrastruktur und Fahrzeuge um. Weiter gibt es viele lokale oder regionale Aktivitaten
mit Bezug zur Elektromobilitét, z.B. mit Bezug zu Carsharing oder zur Pendlermobilitat.
Dagegen fehlen bislang landertbergreifende Aktivitaten.

Eine Betrachtung der Chancen und Risiken illustriert die Potenziale der Elektromobilitat fir
ein nachhaltigeres Verkehrs- und Energiesystem im Bodenseeraum. Sie zeigt aber auch,
dass diverse Faktoren gezielt begrenzt werden missen, damit sich diese Potenziale tat-
sachlich entfalten kénnen. Diese Faktoren fliessen in die Strategieziele der IBK zur Elekt-
romobilitdt, und in den Massnahmenkatalog ein.

Strategieziele der IBK in Bezug auf Elektromobilitat (Kap. 7.2). Zusammen mit der
Kommission Verkehr der IBK wurden folgende Ziele definiert: In der Bodenseeregion soll
das Potenzial der Elektromobilitdt zur Erreichung eines nachhaltigen Energie- und Ver-
kehrssystems vorbildlich ausgeschopft werden mit méglichst neutralen Auswirkungen hin-
sichtlich Klima, Luftqualitat und Larm. Dazu soll Elektromobilitdt mit Strom aus 100% er-
neuerbaren Energien betrieben und im Zusammenspiel mit Massnahmen zur Stéarkung des
Langsam- und des offentlichen Verkehrs, sowie Sharing-Angeboten eingesetzt werden. Die
offentliche Hand, sowie wichtige Wirtschaftszweige und Energieversorger sollen eingebun-
den werden.

Handlungsbedarf im Allgemeinen und fir die IBK im Speziellen (Kap. 7). Die Interview-
ten nannten besonders grossen Handlungsbedarf in Bezug auf den Ausbau und die Har-
monisierung von Ladeinfrastruktur fir den Individualverkehr. Weiter wurde Carsharing und
E-Bikes, sowie Bauvorschriften, die den Anspriichen von Elektrofahrzeugen und E-Bikes
Rechnung tragen, genannt. In Bezug auf den 6ffentlichen Verkehr wurde Handlungsbedarf
bei der Elektrifizierung von Bussen und Schiffen sowie bei der Verknipfung des offentli-
chen Verkehrs mit dem Fuss- und Veloverkehr erkannt. Zudem bestehe Sensibilisierungs-
bedarf beim Tourismussektor und allgemein bei der Bevolkerung.

Die IBK kann verschiedene Rollen einnehmen bei der Umsetzung von Massnahmen im
Sinne der Strategieziele der Elektromobilitat. Sie kann Beitrdge zur internationalen Ab-
stimmung leisten, und international getragene Ziele und Massnahmen fir den Einsatz von
Elektromobilitat verdffentlichen und vertreten. Dadurch kann sie ihren Mitgliedern Rucken-
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deckung geben, nachhaltige Massnahmen mit Bezug zur Elektromobilitdt im Rahmen ihrer
Aktivitéten zu vertreten und umzusetzen.

Aus dem allgemeinen Handlungsbedarf in Bezug auf Elektromobilitat wurde derjenige fir
die IBK unter Beriicksichtigung ihrer méglichen Rollen und ihrer Strategieziele abgeleitet.
Dabei wurde neben Elektroautos auch bei E-Bikes und Fahrzeugen fir den offentlichen
Verkehr grosser Handlungsbedarf erkannt. Ebenso wurde neben der Zielgruppe Tourismus
auch grosser Handlungsbedarf bei Pendlern, Anwohnern und Gemeinden identifiziert.

Handlungsoptionen und Massnahmen (Kap. 8). Ein Handlungsprogramm mit 15 Mass-
nahmen wurde vorgeschlagen, das auf der Basis des identifizierten Handlungsbedarfs und
der Rollen der IBK zur Erreichung der Strategieziele beitragen kann. Die Massnahmen
wurden beschrieben und hinsichtlich ihrer Wirkung sowie weiterer Kriterien qualitativ beur-
teilt. Dabei wurden Massnahmen, die einen konkreten Beitrag zur Erreichung der IBK-
Strategieziele leisten, als wirkungsvoller eingestuft als Massnahmen mit dem Fokus auf
Information und Sensibilisierung. Letztere sind dennoch sehr wichtig als Erganzung zu
konkreteren Massnahmen. Die folgenden Massnahmen wurden beschrieben; wobei insbe-
sondere die erste Massnahme zentral ist, da sie zu allen Zielen der IBK hinsichtlich Elekt-
romobilitat gleichermassen beitragen kann:

— M 1 beinhaltet eine Bodensee-E-Charta als freiwillige Selbstverpflichtung von Akteuren,
die im Bereich Elektromobilitdt Massnahmen umsetzen.

— M 2 ist ein Vorbildpreis fiir Arbeitgeber mit vorbildlichen Elektromobilitéatsiésungen, al-
lenfalls im Rahmen des bereits etablierten Nachhaltigkeitspreises der IBK.

— M 3 hat das Ziel die Kommunikation von Freizeit oder Tourismus-Angeboten mit Bezug
zu Elektromobilitéat durch Tourismus-Akteure zu férdern.

— Massnahmenbiindel M 4.1 — M 4.5 beinhaltet Austausch und Koordination von Behor-
den und Verwaltungen zu den Themen Radschnellwege, Privatschiffe, E-Busse, Elekt-
romobilitéatsforderung und E-Carsharing.

— Massnahmenbiindel M 5.1 — 5.5 beinhaltet Info-Anlasse zu den Themen E-Bike- und E-
Lastenrad-Verleih, elektrische Dienstfahrzeuge, Ladeinfrastruktur und Elektrifizierung
des OV, sowie die Platzierung von IBK-Aktivititen an Konferenzen im Rahmen von
«Side-Events»

— M 6 beinhaltet ein Merkblatt fur Bauherren.
— M7 beinhaltet ein E-Bike-Mobilitatsticket fiir den ganzen Bodenseeraum.

Ausblick und Vertiefungsmaéglichkeiten. Im Rahmen der Interviews und der Erarbeitung
der Strategieziele und Massnahmen der IBK zeigte sich, dass die IBK im Bodenseeraum
eine wichtige Rolle einnehmen kann flr einen grenziiberschreitenden nachhaltigen Einsatz
der Elektromobilitét, welcher deren Chancen unter gleichzeitiger Minimierung der Risiken
nutzt. In einem nachsten Schritt wird es gelten, aus dem Massnahmenkatalog diejenigen
Massnahmen auszuwahlen, welche die IBK ausarbeiten und schlussendlich umsetzen
mochte. Bei der Auswahl und Ausarbeitung der Massnahmen ist die Abstimmung mit wich-
tigen Partnern zentral: wenn diese bereits bei der Ausgestaltung dabei sein méchten, sind
die Chancen flr eine erfolgreiche Umsetzung mit engagierten Partnern hoch. Daneben
wird auch die IBK-interne Aufgabenverteilung flr die ausgewahlten Massnahmen zu
bestimmen sein. Die beschriebenen Aufgaben kénnten jeweils durch die Geschaftsstelle,
eine, oder mehrere Kommissionen der IBK, einzelne Mitglieder der IBK oder externe Auf-
tragnehmer erfolgen.

10
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2 Ausgangslage

Die Mobilitat ist heutzutage verantwortlich fir einen grossen Teil des Endenergie-
verbrauchs und der CO2-Emissionen (ca. 20% in Deutschland, 25% in Osterreich und 30%
in der Schweiz); der Strassenverkehr ist nahezu vollstdndig von fossilen Energietréagern
abhéangig. Die Elektromobilitat gilt daher als vielversprechende Zukunftstechnologie fur eine
nachhaltige Mobilitat mit besserem energetischem Wirkungsgrad, verminderter Abhangig-
keit von fossiler Energie und weniger lokalen Emissionen. Gerade in landlich gepragten
Gebieten, wo die motorisierte individuelle Mobilitat auch zukiinftig eine wichtige Rolle spie-
len wird, birgt die Elektromobilitdt Chancen fir ein nachhaltigeres Energie- und Verkehrs-
system. Dank eines Strommix mit immer mehr erneuerbarer Energie konnen Elektrofahr-
zeuge auch klima- und umweltschonend angetrieben werden.

Die IBK hat zum Ziel, die Bodenseeregion als attraktiven Lebens-, Natur-, Kultur- und Wirt-
schaftsraum zu erhalten und zu férdern, und die regionale Zusammengehorigkeit zu stér-
ken. Im Rahmen ihrer Leitsatze fordert und unterstitzt sie grenziiberschreitende Netzwerke
und Kooperationen. Ein funktionstiichtiges Verkehrssystem (Strasse, Schiene, Wasser,
Luft) in und fir die Bodenseeregion ist eine notwendige Infrastrukturvoraussetzung fir die
Erfullung der Mobilitdtsbedirfnisse der Bevolkerung sowie fir eine florierende Wirtschaft.
Die IBK tritt ein fir eine standige Verbesserung der Anbindung der Gesamtregion an die
internationalen Verkehrswege und die Schliessung der Liicken in der grenziberschreiten-
den Verkehrsinfrastruktur. Dabei sind der offentliche Verkehr und der Individualverkehr
bestmoglich aufeinander abzustimmen. Zu den notwendigen flankierenden Massnahmen
gehort auch die Verringerung verkehrsbedingter Umweltbelastungen, insbesondere der
Schadstoff- und Larmemissionen, aber auch der Flacheninanspruchnahme. Vor diesem
Hintergrund setzt sich die IBK ein fir Energieeffizienz, die Férderung und den Ausbau er-
neuerbarer Energien und die Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat. In all diesen IBK-
Themen spielt kiinftig die Elektromobilitét eine wichtige Rolle.

Die Elektromobilitat I6st jedoch isoliert betrachtet keine Probleme, sondern immer nur im
Kontext:

— Wenn es zu Mehrverkehr oder einem schlechteren Modalsplit kommt, ist die verkehrli-
che Bilanz von Elektromobilitdt negativ. Sie sollte deshalb in jenen Kontexten geférdert
werden, die auf das Verkehrssystem positiv wirken.

— Elektromobilitét ist fir Klima und Energiesystem nur positiv in Kontexten, welche vor
allem Strom aus erneuerbaren Quellen einsetzen und auf die Netzvertraglichkeit ach-
ten, d.h. negative Auswirkungen auf die Stabilitdt des Stromnetzes vermeiden.

Die IBK konnte im international koordinierten, ganzheitlichen Gewasserschutz wertvolle
Beitrage leisten. Von diesen Erfahrungen kann sie Gebrauch machen, um im Bereich der
Elektromobilitéat ein ganzheitliches Vorgehen zu unterstiitzen: Neben den Chancen sollen
auch die gesellschaftlichen und ©kologischen Risiken beriicksichtigt werden. Die IBK ist
eine sehr glaubwirdige Absenderin einer Strategie und eines Massnahmenkatalogs zur
Elektromobilitat, welche auf dem Prinzip der «Férderung im Kontext» beruht und fir Um-
welt, Verkehrs- und Energiesystem positive Auswirkungen einfordert. Daher hat die IBK
EBP Schweiz und Netzwerk Oberschwaben als externe Partner beauftragt, eine fir die IBK
angepasste Strategie mit konkreten Massnahmen zur Elektromobilitdt im Bodenseeraum
zu erarbeiten.

12
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3 Zielsetzung und
Systemgrenzen

3.1 Zielsetzung

Die IBK hat das Potenzial, aus dem ganzen Bodenseeraum die erfolgreichsten Ansétze in
Bezug auf Elektromobilitdt und mdgliche Massnahmen zusammenzutragen. Auf der Basis
einer breiten und umfassenden Auslegeordnung kdnnen die IBK-Kommissionen Verkehr
und Umwelt die bestgeeigneten Beitrage der Elektromobilitat zur Starkung des Bodensee-
raumes und zur Erreichung der IBK-Zielsetzungen identifizieren. Die Strategie soll folgende
operative Ziele erfillen:

— Der generelle Handlungsbedarf im Bereich der Elektromobilitéat im Bodenseeraum ist im
Rahmen einer Situationsanalyse dargelegt (Kapitel 4 + 5);

— Die Rolle und der mégliche Handlungsbedarf der IBK sind herausgearbeitet (Kapitel 6 +
7);

— Ein Handlungsprogramm mit Massnahmen kann die Potenziale der Elektromobilitat fur
die Starkung des Bodenseeraums nutzen (Kapitel 8).

Mit der vorliegenden Strategie leistet die IBK einen Beitrag zu ganzheitlichen Lésungen fiir
die Bodenseeregion und den deutschsprachigen Raum.

3.2 Systemgrenzen

Geographisch. Das Projekt bezieht sich auf die Mitglieder der IBK: Das Firstentum Liech-
tenstein, das dsterreichische Bundesland Vorarlberg, die schweizerischen Kantone Appen-
zell Ausserrhoden, Appenzell Innerrhoden, St. Gallen, Schaffhausen, Thurgau und Zirich;
sowie die zwolf Landkreise der deutschen Bundeslander Baden-Wirttemberg und Bayern:
Konstanz, Bodenseekreis, Sigmaringen, Ravensburg, Lindau, Oberallgau und die kreisfreie
Stadt Kempten. Dies deckt den Bodenseeraum und angrenzende Stadte und Routen ab.

Zeithorizont. Die vorliegende Studie hat den Zeithorizont 2030, also 12 Jahre.

Berlicksichtigte Fahrzeuge. Die Mobilitatskette wird gesamtheitlich betrachtet, um eine
Elektromobilititsstrategie zu erarbeiten, die das Verkehrsverhalten der Anwohner, Touris-
ten und Pendler beeinflussen kann. Bericksichtigt werden:

— Personen- und Zweiradfahrzeuge des motorisierten Individualverkehrs (MIV): Elektro-
autos, sowohl BEV (battery electric vehicle) als auch PHEV (plug-in hybrid electric ve-
hicle), E-Bikes.

— Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs (OV) auf Strasse, Schiene und Wasser und in der
Luft.

— Nutzfahrzeuge fur Gemeinden u.a. flr Entsorgung.

Der nichtmotorisierte Verkehr (Fuss- und Veloverkehr) ist nicht Teil der Untersuchung, wird

aber fallweise zur besseren Zielerreichung (im Falle von Wechselwirkungen) einbezogen.

Wechselwirkungen zeigen sich z.B. beim Risiko einer Substitution von OV und Velo-
[Fussverkehr durch Elektroautos.

13
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Beriicksichtigte Grundlagen. Berlcksichtigte Projekte, Studien und Webpages werden
im Anhang gelistet. Des Weiteren wurden Interviews mit insgesamt 32 Personen durchge-
fuhrt. Die Interviewten gehéren zu Verwaltungen von Kantonen oder Landern, Energiever-
sorgern (EVU) und Tourismus-Akteuren. Der verwendete Interviewleitfaden findet sich in
Anhang 1, eine Auflistung der Interviewpartner findet sich in Anhang 2.

14
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4 Ist-Zustand im Bodenseeraum

Elektromobilitdt gewinnt zunehmend an Bedeutung, auch im Bodenseeraum. In Bezug auf
Elektromobilitdt gibt es in den verschiedenen Landern bereits Fordermassnahmen und
verschiedene Aktivitaten. Es fehlen allerdings bislang landeribergreifende Aktivitaten im
Bodenseeraum.

Im Folgenden wird ein Uberblick tiber vergangene und laufende Aktivitaten mit Bezug zur
Elektromobilitat aufgezeigt. Der Uberblick erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit und
beruht auf Recherchen, sowie auf Interviews.

4.1 Aktuelle Aktivitaten mit Bezug zu Elekt-
romobilitat

Im Folgenden wird zuerst die allgemeine Verkehrssituation beschreiben, anschliessend die
Situation in Bezug auf Ladeinfrastruktur und verschiedene Verkehrsmittel: Elektroautos,
Elektrofahrrader, Bahn und Bus, Schifffahrt und Kommunalfahrzeuge.

Verkehrssituation. Wichtige Verkehrsstrome im Bodenseeraum betreffen Tourismus
und Pendler. Die Hauptpendelstrome verlaufen von Vorarlberg nach Liechtenstein und
St. Gallen, sowie von Bayern und Baden-Wirttemberg nach Vorarlberg und St. Gallen.
Hinzu kommt eine hohe Anzahl an Binnenpendlern. Die aktuellen Angebote fur Elekt-
romobilitdt beziehen sich sowohl auf den Tourismus (z.B. Ladestationen und Elektrofahr-
zeuge in Hotels) als auch auf den Pendlerverkehr. Auch Unternehmen und die 6ffentliche
Verwaltung nutzen bereits Elektrofahrzeuge, sowohl privat als auch geschéftlich, wobei
teilweise konkrete Mobilitatsstrategien bestehen.

Im Bereich Tourismus fanden konzeptionelle Projekte statt. Im Projekt e-Destination Bo-
densee erstellten die Hochschulen Konstanz und Zrich ein Konzept zur Vernetzung touris-
tischer E-Mobilitaitsangebote in der Bodenseeregion und der Entwicklung innovativer Ge-
schaftsmodelle (ZHAW, Stand 2018). In diesem Rahmen entstand im Jahr 2012 an der
ZHAW das Projekt Mobility Lake zum Einfluss von nachhaltiger Tourismus- und Freizeit-
mobilitat im Bodenseeraum (ZHAW, undatiert).

Ladeinfrastruktur. Der Aufbau von flachendeckender Ladeinfrastruktur fur Elektroautos ist
im Gange. Sehr konsequent hat sich die Region Vorarlberg in Osterreich mit dem Aufbau
von Ladeinfrastruktur befasst. Sie verfligt gemass Interviewaussage Uber eine Strategie zur
Elektromobilitéat und ist in verschiedene Projekte mit Ladeinfrastruktur involviert. Hierbei ist
insbesondere VLOTTE hervorzuheben (illwerke vkv, 2016). In Deutschland startete 2016
die Foérderung von Ladeinfrastruktur. Im Oktober 2017 endete der zweite Forderaufruf, ob
es einen dritten geben wird, ist noch nicht bekannt (BAV, Stand 2018). Einzelne Landkreise
sind gemass Interviewaussagen in Vorhaben involviert. In Liechtenstein wurden gemass
Interviewaussagen zum Zeitpunkt des Interviews Schnellladestationen gebaut. In der
Schweiz koordiniert das Bundesamt fiir Strassen o¢ffentliche Ladeinfrastruktur entlang der
Nationalstrassen (ASTRA, Stand 2018). In verschiedenen Kantonen beschéftigen sich pri-
mar lokale Energieversorger mit dem Bau von Ladeinfrastruktur, respektive der Foérderung
von Ladeinfrastruktur wie z.B. das Projekt SmartCity St. Gallen. Gemass Interviewpart-
nern werden die Ladestationen Uberwiegend von Energieversorgungsunternehmen er-
richtet, gefolgt von Gemeinden und Tourismusorganisationen. Im Fokus steht insbeson-
dere der Ausbau von Ladestationen fur Autos, E-Bikes stehen dagegen im Hintergrund.
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Ein vielfach genanntes Problem besteht gemass Interviewpartnern darin, dass die Ladeinf-
rastruktur nicht technologisch einheitlich ist. Lade- und Bezahlvorgange sind insbesonde-
re fur grenziberschreitende Fahrten umstandlich. Ferner besteht keine international
Ubersichtliche Darstellung des Angebots. So stehen im Bodenseeraum unter anderem
die Internetseiten vom Projekt emma, VLOTTE, e-mobil Bodensee und Seewelle, sowie
Tourismusverbande mit unterschiedlichen Informationen zur Verfiigung.

Elektroautos. In allen Landern der Bodenseeregion (allerdings in der Schweiz nicht in al-
len Kantonen) werden derzeit Forderbeitrage fur Elektroautos gewéhrt, respektive sind
Forderbeitrdge in Planung. Weiter bestehen lokal oder regional Programme fur Verwaltun-
gen und Unternehmen. In diesem Rahmen stellt z.B. Kempten seinen stadtischen Fuhrpark
auf emissionsfreie Fahrzeuge um. In Vorarlberg gewéhrt z.B. die Plattform VLOTTE einen
Rabatt auf neue Elektrofahrzeuge fur Unternehmen (illwerke vkv, 2016). In Siiddeutschland
endete 2016 das Projekt emma, welches Touristen und Pendlern den Anschluss an den
offentlichen Verkehr mit E-Carsharing erméglichte (Emma, 2014). Im gleichen Projekt wur-
den verschiedene OV-Erganzungsverkehre entwickelt: Elektroautos wurden als «Rufbus»
fir mehrere Fahrgaste nutzbar zu Kosten analog zu Ticketkosten des OV. Das Projekt lebt
seit dem Abschluss in der Region weiter z.B. in den Bereichen CampusMobil (Carsharing),
BirgerMobil (ehrenamtlicher e-Rufbus) und der weiterhin 6ffentlich nutzbaren Ladeinfra-
struktur. In Bezug auf kommunal eingesetzte Elektroautos findet z.B. derzeit (Mai 2017 bis
April 2018) das Projekt ,REMO e-Erfahrungstour® in 25 Gemeinden der Landkreise Sigma-
ringen, Ravensburg und Biberach statt (REMO, Stand 2018). Im Bereich Pendlermobilitat
wurden die Projekte PEMO (Nachhaltige Pendlermobilitat; PEMO, 2015) und Klimafreund-
liches Pendeln lanciert (Klimafreundlich Pendeln, 2016). PEMO versucht Uiber die Sensibili-
sierung von Pilotbetrieben, bzw. Ausbildungsstatten Daten zum Verkehrsverhalten von
Pendlern zu bekommen und Massnahmen fir die Betriebe zu entwickeln und gegebenen-
falls umzusetzen. Im Pilotprojekt fiir klimafreundliches Pendeln im Grenzverkehr ermdglich-
te ABB Schweiz ihrer Belegschaft mit Wohnort in Deutschland, ein Elektrofahrzeug gunsti-
ger zu leasen. Als Hemmnis fiir die Projektteiinahme erwiesen sich Fragen zu Lademdg-
lichkeiten in Parkplatznéhe, sowie die zoll- und steuerrechtlichen Konsequenzen durch die
Benutzung eines Firmenwagens. Die Fragen wurden jedoch geklart, seit 2016 fahren die
Elektroautos.

Elektrische Fahrrader (E-Bikes). E-Bikes stehen nicht im Fokus bisheriger Aktivitaten und
Projekte. Die Interviewpartner bescheinigen ihnen aber grosses Potential vor allem im
Pendlerverkehr unter 10 km, sowie im Tourismus. Vereinzelte Tourismusagenturen ma-
chen Werbung fir E-Bike-Touren, z.B. ostschweiz.ch. Geméss Interviewaussagen ware
eine Verbesserung der Sicherheit in Form von Radschnellwegen fur E-Bikes noétig, des
Weiteren fehlt es an Ladeinfrastruktur fur Touristen.

Elektrifizierung von Bahn und Bus. Busse mit Hybrid oder Elektroantrieb kdnnten die
Emissionen und Larmbelastungen im Bodenseeraum reduzieren. Der offentliche Nahver-
kehr in Vorarlberg, VVV, plant bis 2020 den Einsatz von 20 Elektrobussen. Die erste Test-
phase lief 2014, 2017 sollen die ersten 5 Fahrzeuge angeschafft werden. In Deutschland
und Vorarlberg bestehen Projekte zur Elektrifizierung von heutigen Diesellok-Bahnstrecken
zwischen Lindau und Minchen sowie Lindau und Friedrichshafen sowie Ulm (Vorarlberger
Nachrichten, 2017). In Deutschland werden zwar in verschiedenen Stadten Elektrobusse
getestet, derzeit allerdings noch nicht im Bodenseeraum (Focus, 2017). In der Schweiz
werden im Bodenseeraum bereits Elektrobusse beschafft in Schaffhausen (SRF, 2017) und
St. Gallen (St. Galler Nachrichten, 2017). In Liechtenstein sind bislang keine Plane be-
kannt.
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Schifffahrt. Schiffe mit Akkumulatoren oder Brennstoffzellen kdnnten den Emissionen des
geplanten Ausbaus der Schifffahrt auf dem Bodensee entgegenwirken. Eine Elektrofahre
im Halbstundentakt zwischen dem schweizerischen Romanshorn und dem deutschen
Friedrichshafen ist in Diskussion (SWR Aktuell, 2017). Vor allem im erwarteten Ver-
kehrsaufkommen und bei den Kosten bestehen unterschiedliche Prognosen. Die Boden-
see-Solarschifffahrt bietet Touristen und Einheimischen Eventtouren auf zwei verschiede-
nen Solarschiffen auf dem Untersee an (Bodensee-Solarschifffanrt GmbH, Stand 2018).

Elektrische Kommunalfahrzeuge. Kommunalfahrzeuge kommen z.B. bei der Kehricht-
sammlung und der Strassenreinigung zum Einsatz. Im Bodenseeraum gibt es allenfalls
vereinzelt Projekte in diesem Bereich, die Interviewpartner hatten allerdings keine Kenntnis
von solchen.

4.2 Aktuelle Strategien

Regional gibt es bereits Strategien mit Bezug zu Elektromobilitat. Diese werden im Folgen-
den aufgefuhrt. Anschliessend werden die Schwerpunkte der aktuellen Gesamtstrategie
der IBK diskutiert, welche einen Bezug zur Elektromobilitat haben.

Das Land Baden-Wirttemberg hat sich 2015 das Ziel gesetzt, bis 2020 200’000 Elektroau-
tos auf die Strassen zu bringen. Allein Konstanz strebt davon 3’300 an, vor allem bei den
Zweitwagen (emobilitaet.online, 2015). Vorarlberg hat eine Elektromobilitatsstrategie und
das Ziel, unter den 0&sterreichischen Bundeslandern Vorreiter in der Elektromobilitat zu
werden (Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2015). Die Elektromobilitatsstrategie ist in
vier strategische Handlungsfelder und sechs sektorale Ziele (z.B. 10°'000 E-Fahrzeuge bis
2020) gegliedert, die durch sechs Massnahmenpakete erreicht werden sollen. Bis 2019 soll
es in jeder Gemeinde Vorarlbergs mindestens einen o6ffentlich zuganglichen Ladepunkt,
eine «E-Tankstelle» geben. Liechtenstein setzt sich in seiner Energiestrategie das Ziel,
dass bis 2020 5'000 Elektrofahrzeuge angemeldet werden, das sind 14% des Gesamtbe-
stands (Regierung des Firstentums Liechtenstein, 2017). In der Schweiz wird derzeit im
Kanton Thurgau eine Strategie fur Elektromobilitat erarbeitet, die 2018 abgeschlossen wird.

Die aktuelle Gesamtstrategie der IBK (IBK, 2017) beinhaltet vier Kernziele fir den Boden-
seeraum bis 2030: Erstens einen starken Standort fiir Wirtschaften, Arbeiten und Innovati-
on; zweitens eine vielfaltige Raumstruktur und zukunftsfahige Verkehrsanbindung, drittens
einen einmaligen Natur- und Landschaftsraum und viertens eine attraktive Region mit ho-
her Lebensqualitat. Zur Erreichung dieser Ziele werden acht strategische Schwerpunkte
festgelegt. Davon haben vier Schwerpunkte einen Bezug zu Verkehr und davon wiederum
zwei explizit einen Bezug zu Elektromobilitéat.
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Abbildung 1 Die Kernziele (griin) und strategischen Schwerpunkte (blau) der aktuellen Ge-
samtstrategie der IBK. Die vier Schwerpunkte mit Bezug zu Verkehr sind gelb
umrandet, zwei davon haben einen Bezug zu Elektromobilitét (durchgezogener
gelber Rand). Quelle: IBK, 2017.
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5 Chancen & Risiken der
Elektromobilitat fiir den
Bodenseeraum

Die Elektromobilitét ist eine vielversprechende Zukunftstechnologie fir ein nachhaltigeres
Energie- und Verkehrssystem — isoliert betrachtet kann sie jedoch ihr Potenzial nicht voll
entfalten. Die folgende Ubersicht zeigt alle nachfolgend aufgefiihrten Chancen und Risiken
der Elektromobilitat fir den Bodenseeraum. Aus der Auflistung kann nicht der Schluss ge-
zogen werden, dass die Risiken der Elektromobilitat generell gegeniiber den Chancen
Uberwiegen. Die angeflihrten Risiken sind dahingehend zu verstehen, als dass sie bei der
Umsetzung von Massnahmen mit Bezug zur Elektromobilitdt bericksichtigt und minimiert
werden sollten, um die Chancen voll auszuschopfen.

Die Entfaltung der Chancen bei gleichzeitiger Minimierung der Risiken steht im Zentrum
der Strategieziele der IBK fir die Elektromobilitdt im Bodenseeraum. Zudem wurde bei der
Erarbeitung des Massnahmenkatalogs darauf geachtet.

Tabelle 1 Ubersicht Chancen und Risiken der Elektromobilitat fiir den Bodenseeraum

Chancen und Potenziale Risiken

[ I 1
Verlagerung Umweltwirkungen und Nachfrage kriti-
scher Rohstoffe

Reduktion Energieverbrauch und Klimaschutz
Flexibilitdt und Integration erneuerbarer Energien Zusétzliche Belastung des Stromnetzes

Luftreinhaltung, Reduktion Larmbelastung Rebound-Effekte: Mehrverkehr, Ersatz OV und Velo

Diskriminierungsfreiheit und Zukunftstauglichkeit
eingesetzter Technologien

Kostenvermeidung durch friihzeitiges Handeln
Starkung des Standorts Bodenseeraum Mangelnde Rentabilitdt von Investitionen

Ineffektive Subventionen und Steuerrabatte

Sicherheitsrisiken beim Umgang mit Elektroautos

51 Chancen und Potenziale der
Elektromobilitat

Im Folgenden werden die Chancen und Vorteile der Elektromobilitdt im Bodenseeraum
aufgelistet. Dadurch wird sichtbar, auf welche Aspekte bei der Strategie der IBK geachtet
werden muss.

Reduktion des Energieverbrauchs und Beitrag zum Klimaschutz. Die Elektromobilitat
eroffnet dank ihrer hohen Effizienz neue Chancen zur Reduktion des Energieverbrauchs
und der Treibhausgasemissionen. In einer TA-Swiss-Studie (de Haan, Zah et al. 2013)

19



Strategie Elektromobilitdt Bodenseeraum IBK
20/53

wurde eine vollstandige Lebenszyklusanalyse fir die Schweiz durchgefuhrt, inklusive Her-
stellung und Entsorgung/Recycling, sowie Bereitstellung des Stroms. Wichtigstes Ergebnis
ist, dass Elektromobilitat deutlich bessere Treibhausgasemissionen aufweist, wenn Oko-
strom eingesetzt wird. Zudem tragt sie zur langfristigen Unabhéangigkeit von fossilen
Brennstoffen bei. Generell sind die CO, Einsparungen Uber den Lebenszyklus eines Elekt-
roautos mit dem géngigen Strommix in Europa positiv. Allerdings kdnnen die Einsparungen
extrem (von 20% auf fast 80%) gesteigert werden, wenn sowohl im Betrieb, als auch in der
Batterieherstellung (z.B. durch Solaranlagen) auf erneuerbare Energien gesetzt wird. Da-
her sollte der Einsatz von Okostrom bei der Férderung von Elektromobilitat vorausgesetzt
werden.

Flexibilitat und Integration von erneuerbaren Energien. Die Elektromobilitat bietet
Chancen fur die Bereitstellung des Stroms mit erneuerbaren Energietrégern. Lokale
Stromproduktion aus erneuerbaren Energien passt gut zum dezentralen Ladebedarf der
Elektromobilitdt und zu deren hoher Flexibilitéat. Elektrofahrzeuge kdnnen den Strom dann
aufnehmen, wenn er zur Verfigung gestellt wird. Somit tragt die Elektromobilitéat zur Integ-
ration von Sonnen- und Windstrom in das Stromsystem bei.

Verbesserung Luftreinhaltung, Reduktion Larmbelastung. Die Nutzung von Elektro-
fahrzeugen ist lokal emissionsfrei. Dadurch bestehen grosse Potenziale fiir die Verbesse-
rung der Luftqualitat in urbanen Gebieten, vor allem zu Zeiten des Pendlerverkehrs oder
hohen Tourismusaufkommens. Auf der Strasse setzt sich der durch Fahrzeuge verursachte
Larm aus dem Abrollgerdusch der Reifen auf dem Asphalt und den Larmemissionen der
Motoren zusammen. Bei Personenkraftwagen (PKW) mit klassischem Verbrennungsmotor
ist das Antriebsgerausch bis etwa 25 km/h dominant. Bei h6heren Geschwindigkeiten be-
stimmt dagegen zunehmend das Reifen-Fahrbahn-Gerdusch das Gesamtgerdausch des
Fahrzeugs. Elektroautos sind prinzipiell bei sehr niedrigen Geschwindigkeiten deutlich lei-
ser als und bei hoheren Geschwindigkeiten vergleichbar laut wie herkémmliche Personen-
kraftwagen. Gerade beim Beschleunigen, z.B. an Ampeln sind die La&rmemissionen durch
den Verbrennungsmotor dominant. Bei schweren Nutzfahrzeugen ist das Antriebsgerausch
bis zu einer Geschwindigkeit von etwa 50 km/h dominant, also im gesamten innerdrtlichen
Geschwindigkeitsbereich. Allerdings sind schwere Nutzfahrzeuge hauptsachlich ausserorts
im Einsatz. Interessant ist vor allem die Elektrifizierung von Kehrichtfahrzeugen und Bus-
sen, die viel innerorts fahren und haufig anfahren und abbremsen. Bei Mopeds und Motor-
radern ist das Antriebsgerausch unabhangig von der Geschwindigkeit stets die dominante
Larmquelle, so dass durch eine Elektrifizierung dieser Fahrzeuge eine hohe Minderung der
Gerauschemissionen von 20 dB und mehr erreicht werden kann (UBA, 2013).

Vermeidung von Kosten durch frithzeitiges, stufengerechtes Handeln. Im Jahr 2030
wird der Anteil der Elektrofahrzeuge (BEV und PHEV) am Neuwagenmarkt in der Boden-
seeregion ca. 20 — 40% betragen (Schatzung EBP). Diese missen geladen werden: zu-
hause, auf Reisen und am Arbeitsplatz. Die betreffenden Parkplatze sind heute nicht mit
einer hinreichenden Leistung elektrifiziert und die bezogene Strommenge kann nicht an-
wohner- oder arbeithehmerscharf abgelesen werden (liber die Elektromobilitéat hinaus geht
die Frage, wie viele Parkplatze heutige Neubauten haben sollten, angesichts der Nutzer-
bedlrfnisse kommender Jahrzehnte). Wenn die Infrastruktur rechtzeitig geplant wird, kén-
nen naturlichen Erneuerungszyklen genutzt und somit Kosten gespart werden.

Starkung des Standorts Bodenseeraum durch Investitionen. Ob Ladeinfrastruktur,
Speicher, oder Netz: Die Elektromobilitdt verlangt nach Investitionen in neue und beste-
hende Infrastruktur. Diese bringen lokale Wertschopfung. Dies starkt den wirtschaftlichen
und Innovationsstandort Bodenseeraum auf zweierlei Weise:
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— Tiefe Gesamtkosten der Elektromobilitat. Obschon der Anschaffungspreis derzeit
Uber dem von &hnlichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor liegt, sind die Gesamt-
kosten Uber die Lebensdauer besonders bei Kleinwagen tiefer. Ins Gewicht fallen pri-
mar tiefe Service- und Unterhaltskosten sowie deutlich tiefere Treibstoffkosten.

— Neue Geschaftsmodelle fir Energieversorger. Denkbare Geschaftsfelder sind ers-
tens der Verkauf von Oko-Ladestrom: Das vorhandene Angebot kann erweitert werden,
z.B. um Ladeséaulen, Lieferung von zeitgleichem Naturstrom aus der Region, Photovol-
taik-Anlagen und dezentrale Speicher. Weiter bietet der Betrieb von Elektrofahrzeugen
und Ladeinfrastruktur neue Mdoglichkeiten, z.B. die Realisierung und der Betrieb 6ffent-
licher oder privater Ladeinfrastruktur, oder Leasing von Ladestationen, Elektrofahrzeu-
gen und Batterien. Es kdnnen auch innovative (Kombi)Angebote entstehen wie z.B. die
Vermietung von Elektrofahrzeug-Flotten, Flotten-Management oder Flotten-
Contracting.

5.2 Risiken der Elektromobilitat

Im Folgenden werden Risiken der Elektromobilitat fir den Bodenseeraum angefiihrt. Diese
sollten vermieden, oder zumindest minimiert werden. Sie sind in den Strategiezielen der
IBK zur Elektromobilitat im Bodenseeraum (Kap. 6) und bei den Massnahmen (Kap. 8)
berticksichtigt.

Verlagerung von Schadstoffemission in die Vorkette der Fahrzeugproduktion und
Zunahme der Nachfrage nach kritischen Rohstoffen. Uber den Lebenszyklus betrachtet
findet ein Grossteil der Umweltbelastung von herkbmmlichen Autos im Betrieb statt; insbe-
sondere der Verbrauch fossiler Energietrager generiert Emissionen. Elektrofahrzeuge fah-
ren dagegen lokal emissionsfrei. Allerdings kann die Herstellung des Stroms Emissionen
verursachen und die Herstellung der Batterie die Umwelt belasten. Daher sind Elektrofahr-
zeuge, gerade wenn nicht-erneuerbarer Strom beim Betrieb eingesetzt wird, kaum besser
als solche mit Verbrennungsmotor. Die Massenproduktion von Elektrofahrzeugen erhoht
zudem den Bedarf an kritischen Metallen stark: z.B. Neodym flr Magnete in Elektromoto-
ren oder seltene Erden fir Batterien. Diese Metalle werden vermehrt in Wachstumssekto-
ren, insbesondere in der Produktion von Elektro-und Elektronikgeraten, eingesetzt und
stehen so in Nutzungskonkurrenz. Einige kritische Rohstoffe, wie z.B. Kobalt stammen
vorwiegend aus Landern mit problematischen Abbaumethoden. Mit einer Knappheit der
Lithium-Reserven ist zwar selbst unter extremen Annahmen in den néchsten vier Jahrzehn-
ten nicht zu rechnen. Allerdings beschranken sich die Reserven auf wenige Lander (China,
Australien und Sudamerika) und beim Abbau wird in weitgehend unberiihrte Okosysteme
eingegriffen (Fraunhofer ISI, 2009). Entsprechend ist bei der Elektromobilitat auf erneuer-
baren Strom bei der Herstellung und im Betrieb zu achten und zum Erhalt der Rohstoffba-
sis sollte friihzeitig ein Recyclingsystem fir die kritischen Rohstoffe etabliert werden, wie
z.B. bei Umicore in Belgien.

Zusatzliche Belastung des Stromnetzes. Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor bendtigen
eine unabhangige Energieinfrastruktur, Elektrofahrzeuge dagegen das bereits heute inten-
siv genutzte Stromnetz. Dies kann punktuell zu einem Bedarf nach Kapazitatserweiterung
fuhren. Dies wirkt sich auf die Netzkosten aus und kann die Endkundenstrompreise erho-
hen. Insbesondere Schnellladestationen bergen Risiken. Die Attraktivitat von Schnelllade-
stationen ist hoch und die Anschlussleistung durfte sich stetig erhthen. Anbieter versuchen
offentliche Ladestationen mit kurzen Ladezeiten und hoher Leistung anzubieten, um die
Gunst der Kunden zu gewinnen. In der Folge belasten hohe Lastspitzen die Verteilnetze.
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Zudem ist das Flexibilitatspotenzial von Schnellladestationen aufgrund der kiirzeren Lade-
zeiten geringer, mit negativen Auswirkungen auf die Netzstabilitdét und die Integration er-
neuerbarer Energien. Investitionen in Schnellladeinfrastruktur sind entsprechend umsichtig
abzuwaéagen und zeitversetztes oder gesteuertes Laden ist anzustreben, um allzu hohe
Lastspitzen zu vermeiden.

Rebound-Effekte: Mehrverkehr und Ersatz OV und Velo. Werden Fahrzeuge effizienter,
besteht die Gefahr, dass sie auch mehr gefahren werden. Die wahrgenommene geringe
Umweltbelastung kann zur Substitution von OV und Velo-/Fussverkehr durch Elektrofahr-
zeuge fuhren. Elektrofahrzeuge konnten zudem den Motorisierungsgrad erhéhen: Konsu-
menten, die bisher vom Kauf weiterer Motorfahrzeuge aus ¢kologischen Griinden abgese-
hen haben, haben bei Elektrofahrzeugen weniger Bedenken. Wenn Elektrofahrzeuge Fuss-
und Veloverkehr ersetzen, ist die Gesamthilanz aus Sicht Energiesystem und lokaler Ver-
kehrsbelastung negativ. Zudem kénnen die niedrigen Energiekosten Mehrverkehr generie-
ren. Wichtig ist es daher, Privilegien und Anreize nur temporér auszugestalten: z.B. Park-
platze am Bahnhof zeitlich befristet exklusiv Elektrofahrzeugen zur Verfiigung zu stellen,
aber keine zusatzliche Parkméglichkeit zu schaffen.

Diskriminierungsfreiheit und Zukunftstauglichkeit von Steckern und Abrechnungs-
systemen. Bei der Installation einer Ladestation sollte gewahrleistet sein, dass alle mdgli-
chen Elektrofahrzeuge laden kénnen (Diskriminierungsfreiheit). Vorgaben fir Stecker, Iden-
tifikations- und Bezahlsysteme sind unzureichend harmonisiert. Dadurch entstehen erhebili-
che Barrieren fur Nutzer, besonders im grenziiberschreitenden Raum. Bei der Installation
einer Ladestation ist zu beachten, dass alle moglichen Elektrofahrzeuge und Nutzer laden
kénnen. Eine weitere Schwierigkeit ist, dass Ladestationen mindestens 10 Jahre in Betrieb
sein werden; in dieser Zeit entwickeln sich die Elektromobilitat und die damit verbundenen
Technologien stark weiter. Auf langere Frist konnte sich im Bereich Schnellladen in Europa
der CCS-Stecker durchsetzen, aktuell sind die Elektrofahrzeuge japanischer Hersteller far
den europaischen Markt aber noch fur das CHAdeMO-System ausgelegt. Im Bereich des
Wechselstrom-Normalladens bis 22 KW gilt der sogenannte Typ-2-Stecker (in der Nor-
mungsphase als «Menneckes» bekannt geworden) als gesetzter Standard.

Mangelnde Rentabilitat von Investitionen. Die Elektromobilitdt macht kurzfristig noch
kein grosses Volumen aus. Das bedeutet, dass die neuen Geschéaftsmodelle eher mittelfris-
tig rentabel sein werden und dass Vorinvestitionen notwendig sind. Zudem sind folgende
Risiken damit verbunden:

—  Entwicklung von IT-Konzepten (Know-how nétig, kostenintensiv)
— Markteintritt von Konkurrenten (Kommunikations- oder Mobilitdtsanbieter)

— Fehlende technische Standards fur Ladesaulen und Stecker sowie konkurrenzierende,
nicht interoperable Abrechnungssysteme

— Die Mohbilitat ist schnelllebiger als die Verteilnetze

— Aufgrund geringer Volumina kénnen keine Skaleneffekte genutzt werden, so sind z.B.
die Kosten fur den Betreiber einer stark genutzten Ladeséule nicht viel hdher als die ei-
ner sporadisch genutzten — aber die Einnahmen liegen in ersterem Fall viel hoher. Ge-
rade die teuren Schnellladestationen bergen finanzielle Risiken.

— Trade off zwischen ,gratis“ aufladen als Foérderung der Elektromobilitdt und Erhéhung
Absatz aus Stromverkauf.

Ineffektive Subventionen und Steuerrabatte. Solange der Markt angebotslimitiert ist,
kdnnen auch technisch unausgereifte Elektrofahrzeuge, z.B. mit geringer Reichweite, von
einer Forderung profitieren. Dies kann die politische Akzeptanz solcher Subventionen re-
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duzieren. Dies ist bei der Ausgestaltung von Massnahmen und der Kommunikation dersel-
ben zu beriicksichtigen.

Sicherheitsrisiken beim Umgang mit Elektroautos. Um eine ausreichend hohe elektri-
sche Leistung fur den Fahrzeugbetrieb sicherzustellen, muss die Energie im Fahrzeug in
Hochvoltbatterien oder Hochvoltkondensatoren gespeichert werden. Fir Wartungs- und
Unterhaltsarbeiten an Hybrid- und Elektrofahrzeugen stellt die hohe Spannung des Ener-
giespeichers ein Gefahrdungspotenzial dar. Auch fir Rettungs- und Bergungskrafte sind
Einsatze nach Unféllen an solchen Fahrzeugen nicht ungeféhrlich. Wenn bei einem Unfall
das Chassis eines Elektrofahrzeugs verformt wird, besteht die Moglichkeit, dass die Batte-
riezelle derart deformiert ist, dass es (zeitverzogert) zu einem Kurzschluss und Brand
kommt. Hochvoltbatterien und -kondensatoren sind nicht abschaltbare Energiespeicher und
stellen bei unsachgemassem Umgang grosse Sicherheitsrisiken dar (EKAS, 2015). Abhilfe
schaffen konnen Schulungen fir Kfz-Techniker, sowie Bergungs- und Rettungskrafte. Sol-
che werden bereits angeboten.
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6 Strategieziele der IBK zur
Elektromobilitat

Folgende Ziele der IBK im Bereich Elektromobilitdt wurden gemeinsam erarbeitet:

Die IBK setzt sich im Einklang mit den strategischen Schwerpunkten der Gesamtstra-
tegie in Bezug auf Elektromobilitat bis 2030 folgendes Ziel:

In der Bodenseeregion wird das Potenzial der Elektromobilitdt zur Erreichung
eines nachhaltigen Energie- und Verkehrssystems vorbildlich ausgeschopft.
Ein solches hat in einer Lebenszyklusperspektive mindestens neutrale Auswir-
kungen hinsichtlich Klima, Luftqualitat und Larm.

Dies soll durch folgende Unterziele sichergestellt werden:

— Der Strom fiir den Betrieb der Elektromobilitat wird durch 100% erneuerbare Energie
abgedeckt.

— Die Elektromobilitat wird im Zusammenspiel mit Massnahmen zur Starkung des lang-
samen Individualverkehrs, des offentlichen Verkehrs und Sharing-Angeboten einge-
setzt.

— Die offentliche Hand, einschliesslich der Parlamente & Regierungen, sowie wichtige
Wirtschaftszweige und Energieversorger sind eingebunden. Dies betrifft insbesonde-
re auch Akteure des Tourismus, sowie grosse Arbeitgeber.

Die IBK verfolgt hinsichtlich der ganzheitlichen Strategie eine klare Kommunikation und
strebt eine Steigerung der Attraktivitat des Bodenseeraumes an.
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7 Handlungsbedarf

Die Elektromobilitat weist fir den Bodenseeraum zahlreiche Chancen, aber auch bedeu-
tende Risiken auf. Es ist wichtig, dass die IBK bei der Umsetzung von mdglichen Mass-
nahmen beachtet, dass die Chancen gewahrt und die Risiken vermieden werden. Nur so
wird Elektromobilitét ihren Beitrag zu einer vertraglichen Zukunftsmobilitat leisten kénnen.
Auf der Basis der Informationen aus Recherchen und Interviews wird im Folgenden der
allgemeine Handlungsbedarf im Zusammenhang mit der Elektromobilitéat im Bodenseeraum
dargelegt. Unter Bertlicksichtigung der der Strategieziele der IBK, der mdglichen Rollen,
welche die IBK einnehmen kann und des Strategieworkshops mit der Kommission Verkehr
der IBK wird der mogliche Handlungsbedarf der IBK beschrieben.

7.1 Handlungsbedarf generell

Anhand von insgesamt 20 Interviews mit Akteuren im IBK-Einzugsgebiet wurde der allge-
meine Handlungsbedarf im Zusammenhang mit der Elektromobilitdt im Bodenseeraum
ermittelt. Die meistgenannten Themen werden im Folgenden beschrieben:

Individualverkehr: Mit Abstand am haufigsten wurde Handlungsbedarf in Bezug auf La-
deinfrastruktur fir PKW genannt (in 19 Interviews erwéhnt). Dabei ist inshesondere die
Vereinheitlichung der Ladestationen und der Abrechnungssysteme bedeutend, gefolgt vom
Bedarf nach einer héheren Ladestationsdichte bzw. -diversitat (nicht-proprietare Schnellla-
desysteme). Ferner eine verbesserte Information zur vorhandenen Ladeinfrastruktur. Wei-
ter wurde in Bezug auf Carsharing wurde sowohl fir Gemeinden als auch Private grosser
Handlungsbedarf genannt (16 Erwdhnungen). Generell besteht in Bezug auf E-Bikes Hand-
lungsbedarf (9 Erwéhnungen). Bei PKW werden Steuererleichterungen fir Elektrofahrzeu-
ge, respektive -erhdhungen fir Verbrennungsfahrzeuge genannt (8 Erwahnungen). Des
Weiteren braucht es sowohl fir PKW als auch E-Bikes eine Anpassung der Bauvorschrif-
ten, z.B. im Hinblick auf Leerrohre flr Ladeinfrastruktur, oder gut zugangliche und ab-
schliessbare Veloabstellplatze (7 Erwadhnungen).

OV. Viel Handlungsbedarf wurde insbesondere in Bezug auf die vermehrte Elektrifizierung
von Bussen genannt (12 Erwahnungen). Ferner bei der intelligenten Verkniipfung von OV
mit Fuss- und Veloverkehr — seien es Fahrréader, E-Bikes, oder der Fussverkehr (12 Er-
wahnungen). Weniger oft wurde dagegen die Bodenseeschifffahrt genannt (3 Erwahnun-
gen).

Allgemein wird Handlungsbedarf genannt in Bezug auf die Sensibilisierung des Tourismus-
sektors und der Bevolkerung (7, resp. 6 Erwéhnungen).

7.2 Mogliche Rollen der IBK

In Bezug auf die Elektromobilitdt kommen die folgenden aufgefiihrten Rollen fur die IBK in
Frage. Die Rollenbeschreibungen beruhen auf bisherigen Aktivitaten der IBK und Aussa-
gen der Interviewpartner.

Selbstverpflichtung und Wahrnehmung der Vorbildfunktion unterstiitzen. Die IBK
kann mit der Empfehlung von Massnahmen und Kennzahlen zur vorbildhaften Eigennut-
zung von Elektromobilitét (,Selbstverpflichtung® fir IBK-Akteure und Mitgliedsorganisatio-
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nen) sowohl die Sichtbarkeit von elektromobilem Verkehr erhdhen als auch mit praxiser-
probten Einsatzbeispielen Wirtschaft, Tourismus und Privatpersonen zur Nachahmung
motivieren. Sie kann die Kommunikation der Ergebnisse/Verbesserungen bei IBK-Akteure
und Mitgliedsorganisationen unterstitzen.

Informations-/Vernetzungsanlasse organisieren. Die IBK kann Tagungen oder
Workshops zur Information oder Vernetzung bestimmter Akteursgruppen organisieren. Sie
kann_Referenten und Teilnehmer mobilisieren, organisieren, als Gastgeber fungieren, fi-
nanzielle Beitrdge zu Spesen leisten und Uber eigene Kandle kommunizieren. Alternativ
oder ergénzend kann sie ein permanentes Forum ins Leben rufen.

Preis ausloben. Die IBK kann einen international renommierten Preis mit Vergabekriterien
entwickeln, Uber dessen Vergabe entscheiden und dessen Verleihung 6ffentlichkeitswirk-
sam kommunizieren (Webpage/ Rundschreiben per Mail/ Brief). Sie kann ferner einen fi-
nanziellen Beitrag zu einem allfalligen Preisgeld leisten. Informationsgrundlagen und
Empfehlungen bereitstellen. Die IBK kann die Erarbeitung und Sichtung von Grundlagen
in Auftrag geben. Dazu gehort beispielsweise die Erarbeitung oder inhaltliche Beitrédge zu
Strategien, Flyern, oder Leitfaden aufbauend auf den in der IBK-Region bereits gemachten
Erfahrungen. Sie kann ferner beitragen zur Finanzierung, und Verbreitung Uber eigene
Kandle.

Koordinationsprozess anstossen/ unterstiitzen. Die IBK kann die Erarbeitung und in-
ternationale Harmonisierung von (rechtlichen) Rahmenbedingungen oder Leitlinien im Hin-
blick auf die Erreichung der Ziele zur Elektromobilitat unterstiitzen. Einerseits durch die
Bereitstellung von Grundlagen, andererseits durch die Organisation von Workshops mit
entsprechenden Akteuren, oder durch den Einsitz in Ausschiissen. Sie kann im Rahmen
ihrer Moglichkeiten Daten und Unterlagen bereitstellen.

Beitrag zu Interregprojekten. Die IBK kann vielversprechende Interregprojekte mit rele-
vanten Beitragen zur Erreichung der Ziele in Bezug auf Elektromobilitat als Vermittler, so-
wie durch finanzielle Beitrdge unterstiitzen.

7.3 Moglicher Handlungsbedarf der IBK

Der Handlungsbedarf fur die IBK berlicksichtigt einerseits den generellen Handlungsbedarf
im Zusammenhang mit der Elektromobilitat im Bodenseeraum. Andererseits berlicksichtigt
er die Moglichkeiten der IBK — im Rahmen der ihr moglichen Rollen — relevante Beitrdge
zur Erreichung ihrer Strategieziele zu leisten. Zur systematischen Beschreibung des Hand-
lungsbedarfs wird eine Matrix aus unterschiedlichen Zielgruppen, sowie elektrifizierbaren
Verkehrsmitteln verwendet. Die Felder der Matrix beinhalten jeweils eine Zielgruppe und
ein Verkehrsmittel. Anhand wichtiger Wegzwecke nach dem Vorbild des Schweizer Mikro-
zensus Verkehr und Mobilitdt (ARE, BFS, 2017) und der Angaben der Interviews werden
die folgenden Zielgruppen und Verkehrsmittel geméss Tabelle 2 und Tabelle 3 unterschie-
den.
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Tabelle 2 Zielgruppen im Bodenseeraum mit potenziellem Handlungsbedarf

Zielgruppen Beschreibung
[ T 1
Angestellte (und in weniger Fallen Selbststéandige), die vom Wohnort zum Arbeitsort

Pendler
pendeln. Viele sind auch Teil der Zielgruppe Anwohner.

Touristen Private von ausserhalb (in manchen Fallen auch Anwohner aus der Region), die fur Ta-
gesausflige oder Ferien in der Bodenseeregion unterwegs sind, sowie Teilnehmer an
Geschaftsanlassen mit Gruppenaktivitaten.

Anwohner Private, die in der Bodenseeregion wohnen und fir diverse Wegzwecke unterwegs sind.

Gemeinden Gemeinden mit ihren Dienstabteilungen und Stadtwerken. Gemeindenahe Dienste wie
z.B. soziale Dienste sind hier auch gemeint. Diese Akteure unternehmen Dienstfahrten
und/oder betreiben eigene Fahrzeugflotten.

Gewerbe Diese Akteure unternehmen Dienstfahrten und verursachen Kundenverkehr. Auch der
Detailhandel gehort zu dieser Zielgruppe.

Gutertransport Diese Akteure transportieren Guiter in der Bodenseeregion.

Tabelle 3 Verkehrsmittel im Bodenseeraum mit potenziellem Handlungsbedarf

Verkehrstrager  Verkehrsmittel
[ |
Individualverkehr PKW, Motorrad/ Roller, Velo und E-Bike, privat genutzte Schiffe

ov Bahn, Bus, offentlich genutzte Schiffe, (Flugzeug)

Nutzfahrzeuge Nutzfahrzeuge: Lieferwagen, LKW, Millwagen, Strassenkehrmaschinen, weitere

Die nachfolgende Matrix (Tabelle 4) zeigt eine Ubersicht der Handlungsfelder der IBK. Je
nach Handlungsbedarf fiir die IBK sind sie griin, orange oder blau markiert:

- : Grosser Handlungsbedarf fur die IBK. Hier wurde allgemein grosser Handlungs-
bedarf erkannt. Gleichzeitig ist es hier fur die IBK mdglich, relevante Beitrage zur Errei-
chung ihrer Ziele zu leisten.

- . Mittlerer Handlungsbedarf fir die IBK. Entweder wurde allgemeiner Hand-
lungsbedarf erkannt, aber geringe Mdoglichkeiten fiir die IBK zur Leistung relevanter
Beitrage zur Erreichung ihrer Ziele. Oder aber es wurde wenig allgemeiner Handlungs-
bedarf genannt, aber die IBK kann daflr vergleichsweise effektiv Beitrage leisten.

- : Kein Handlungsbedarf fir die IBK. Es wurde wenig oder kein allgemeiner Hand-
lungsbedarf genannt und/ oder die IBK kann in diesem Handlungsfeld keine relevanten
Beitrage zur Erreichung der Strategieziele leisten. Hierunter gibt es zudem einige Ver-
kehrsmittel-Zielgruppe—Kombinationen, die nach heutigem Wissensstand nicht rele-
vant sind, wie z.B. Gutertransport Privatschiff.
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Tabelle 4 Moégliche Handlungsfelder der IBK zur Elektromobilitat im Bodenseeraum

ZIELGRUPPE

Guter-
transport

Pendler Touristen Anwohner | Gemeinden | Gewerbe

PKW
Motorrad/
Roller

Velo/
E-Bike

Schiff
(privat)

Schiff
(6ffentlich)

Bus

VERKEHRSMITTEL

Bahn

Nutz-
fahrzeuge

Flugzeuge

In Bezug auf die Zielgruppen gibt es grossen Handlungsbedarf fir die IBK bei den Pend-
lern, Touristen, und Anwohnern sowie bei den Gemeinden. Dagegen gibt es beim Kleinge-
werbe nur vereinzelt mittleren Handlungsbedarf fur die IBK.

In Bezug auf die Verkehrsmittel gibt es grossen Handlungsbedarf fir die IBK bei den PKW,
gefolgt von Fahrradern/E-Bikes (inklusive E-Lastenfahrradern). Ferner gibt es vereinzelt
grossen Handlungsbedarf bei Bussen, offentlichen Schiffen und Nutzfahrzeugen. Bei Mo-
torr&dern/Rollern, sowie privaten Schiffen besteht dagegen bestenfalls mittlerer Hand-
lungsbedarf; bei der Bahn und Flugzeugen keiner.

Die identifizierten Handlungsfelder mit moglichem Handlungsbedarf decken sich trotz des
starken Fokus auf ihr Potenzial fur die IBK weitgehend mit dem allgemein identifizierten
Handlungsbedarf. So kdnnen die Handlungsfelder mit Bezug zu PKW das Thema Ladeinf-
rastruktur und Car-Sharing aufnehmen. Auch der Handlungsbedarf in Bezug auf offentli-
chen Verkehr und E-Bikes wird aufgenommen.
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8 Handlungsoptionen und
Massnahmen

In diesem Kapitel werden Handlungsoptionen fir die IBK im Rahmen eines Katalogs von
insgesamt 15 Massnahmen vorgestellt. Jede mdgliche Massnahme adressiert jeweils min-
destens eines der Felder mit grossem Handlungsbedarf fur die IBK; zusammen decken die
Massnahmen des Katalogs alle Felder mit grossem Handlungsbedarf ab. Die mdglichen
Massnahmen und deren Darstellung und Bewertung sind abgestimmt mit der Projektleitung
und den Mitgliedern der Kommission Verkehr der IBK.

Diverse Massnahmen ahneln sich in Bezug auf die Rolle der IBK und in Bezug auf ihren
Aufbau: Dies betrifft einerseits verschiedene Massnahmen des Typs «Austausch und Ko-
ordination», andererseits Massnahmen des Typs «Info-Anldsse und Side-Events». Die
entsprechenden Massnahmen werden daher in Massnahmenbiindeln zusammengefasst.

Fir jede Massnahme werden neben einer allgemeinen Beschreibung folgende Eckpunkte
festgehalten:

Zielgruppe und Verkehrsmittel. Diese entsprechen der Unterteilung gemass Kap. 7,
Handlungsbedarf.

Wirkung. Eine zentrale Eigenschaft der Massnahmen ist ihre Wirkung, d.h. ihr Beitrag zur
konkreten Veranderung der Mobilitat einer Zielgruppe hin zu einer Mobilitat die mindestens
eines der IBK-Ziele fur Elektromobilitat erflllt. Dabei wird ein konkreter Beitrag zur Veran-
derung der Mobilitat einer Zielgruppe als wirkungsvoller gewichtet als Information und Sen-
sibilisierung, die eher mittelbar wirken. Die qualitative Bewertungsskala fur die Bewertung
der Wirkung und weiterer Massnahmeneigenschaften wird in Tabelle 5 ausgefihrt.

Rolle der IBK. Die beschriebenen Aufgaben kdnnten jeweils durch die Geschéftsstelle,
eine/ mehrere Kommissionen der IBK, einzelne Mitglieder der IBK oder externe Auftrag-
nehmer erfolgen. Eine Zusammenarbeit mehrerer IBK—Gremien zur Ausarbeitung der
Massnahmen ist voraussichtlich sinnvoll. Viele Massnahmen betreffen nicht nur die Fach-
leute und Kontakte der Kommission Verkehr, sondern auch der Kommission Umwelt (z.B.
Plattform Klimaschutz und Energie).

Trager und Partner. Dies sind wichtige Akteure oder Akteursgruppen, deren Einbezug
vielfach bereits bei der Erarbeitung der Massnahme gepruft werden sollte.

Vermeidung von Risiken. Hier werden Hinweise zu Vorkehrungen gemacht, die uner-
wilinschte Massnahmenwirkungen entgegen der Zielsetzung der IBK in Bezug auf Elektro-
mobilitat vermeiden sollen.

Nachhaltigkeit, Orientierung, Sichtbarkeit, Machbarkeit und Kosten. Die qualitativen
Bewertungsskalen fur diese Eigenschaften werden in Tabelle 5 ausgefihrt.
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Tabelle 5 Erlauterung der qualitativen Bewertungsskalen der Steckbriefe der Massnahmen
Beurteilung . .
[
Gering Mittel Hoch
Die Massnahme bewirkt die  Die Massnahme verandert  Die Massnahme verandert
Wirkung Sensibilisierung einer Ziel-  die Mobilitat einer Zielgrup-  die Mobilitat einer Zielgrup-
gruppe. pe, sie erfilllt ein Unterziel pe; sie erflllt mind. zwei
der IBK zur E-Mobilitat. Unterziele zur E-Mobilitét.
Gering Mittel Hoch

Die Massnahme hat keinen
Nachhaltigkeit zZusammenhang zu anderen
Projekten und ist einmalig.

Orientierung Lokal
Gering
Sichtbarkeit  Wenig Aussenwirkung, kaum

Verbindung zur IBK.

Gering
In Bezug auf eine erfolgrei-
che Umsetzung bestehen
viele Unsicherheiten.

Machbarkeit

Hoch

Hoher Arbeitsaufwand fiir
die Geschaftsstelle /
Hohe Kosten > 50°000.

Kosten

Die Massnahme verstarkt
den Einfluss anderer E-
Mobilitatsprojekte und/ oder
findet wiederholt statt.

Regional

Mittel

Gewisse Aussenwirkung, die
IBK-Beteiligung ist sichtbar.

Mittel

Mégliche Hirden sind Uber-
windbar mit massiger Kos-
teniiberschreitung.

Mittel

Mittlerer Arbeitsaufwand ftr
die Geschaftsstelle /
Mittlere Kosten < 50°000.

Die Massnahme ist abge-
stimmt mit anderen E-
Mobilitats-Massnahmen und
besteht Uber mehrere Jahre.

International

Hoch

Die Massnahme hat Leucht-
turmcharakter fiir die IBK.

Hoch

Eine erfolgreiche Umsetzung
ist unter den gegebenen
Umsténden wahrscheinlich.

Gering
Geringer Arbeitsaufwand fur
die Geschéftsstelle /
Geringe Kosten < 10°000.
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M 1 Bodensee-E-Charta /| Bodenseestandard Elektromobilitat

Wirkung

Zielgruppe und — Pendler, Touristen, Anwohner, Gemeinden, Kleingewerbe .
Verkehrsmittel - PKW

Hoch

Das Ziel ist eine Charta mit Rahmenbedingungen zur Férderung von Projekten
im Bereich Elektromobilitat im Bodenseeraum. Diese richtet sich an Akteure,
die im Bereich Elektromobilitdt Massnahmen umsetzen oder Férdergelder aus-
sprechen. Mitglied wird man auf freiwilliger Basis durch Unterschrift. Die Kern-
ziele der Charta umfassen im Sinne der Strategieziele der IBK eine nachhaltige
Entwicklung von Ladeinfrastruktur. Die Charta kénnte u.a. folgende Leitlinien
(respektive Verpflichtungen fir Empfanger von Férdermitteln) beinhalten:

— Grenziberschreitende Nutzbarkeit 6ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruk-
tur, Kompatibilitat mit den in der Bodenseeregion Ublichen Steckertypen,
Vertragsfreies Ad-hoc-Laden mit einheitlichem und diskriminierungsfreien

Beschreibung Zugangs- und Abrechnungssystem, bzw. iibergeordnetem Roaming.

— Einheitliche Beschilderung und Kommunikation aller Ladepunkte gegen-
Uber den Behdrden, sowie Sicherstellung der Bereitstellung tber aktuell
fuhrende Webseiten, Apps und Navigationssysteme.

- Verpflichtung zu 100% Okostrom fiir den Betrieb der Fahrzeuge
— Mitarbeitermobilitat der Mitglieder ist 100% elektrisch

- (Zunehmende) Elektrifizierung des lokalen OV

— Gute Information der Blrger

Ubergangsfristen und Ausnahmen sind zu diskutieren

Rolle der IBK

Die IBK ist Tragerin der Charta: Sie verfasst die Bodenseecharta, entwickelt sie
weiter und passt sie dem technischen Fortschritt an. Sie priift Vorschlage zur Wei-
terentwicklung aus dem Kreis der Charta-Mitunterzeichner. Die IBK fiihrt eine Ad-
ressliste der Mitunterzeichner. Diese haben sich durch ihren Beitritt verpflichtet, ihre
Handlungsgrundséatze an der Charta auszurichten. Die IBK informiert diesen Kreis
Uber die Weiterentwicklung der Charta. Zudem kommuniziert sie durch die Veroffent-
lichung von Projekten und Best-Practice Beispielen, z.B. auf der Website, tber die
Anwendung der Charta im Alltag. Ferner erarbeitet sie ein System zur periodischen /
stichprobenbasierten Uberpriifung der Einhaltung der Kriterien bei den Mitgliedern
(die Aufgabe kdnnte auch einem Dritten Ubertragen werden).

Trager und
Partner

Verwaltungen (Stadte, Gemeinden, Behdrden), Tourismusverbande (z.B. Bodensee-
Tourismus), Arbeitgeber.

Die Entwicklung kénnte zusammen mit dem Stadtebund geschehen; dessen Interes-
se ist abzuklaren. Uber den Stadteverbund waren dessen Mitglieder fiir die IBK
einfach zu erreichen und fir die Teilnahme zu motivieren.

Fur die Erarbeitung ist der Einbezug von EVU / Regionalnetzbetreibern zu prifen.
Sie sind mdogliche Betreiber o6ffentlicher Ladeinfrastruktur, schliessen diese ans
Stromnetz an und kénnen fiir 100% Okostrom sorgen.

Vermeidung von

Risiken

Die Grundsatze der Charta miissen durch messbare Indikatoren tberprifbar sein.
Die Einhaltung der Ziele bei den Mitgliedern der Charta wird regelméssig kontrolliert,
bei Nicht-Einhaltung droht Ausschluss.

Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten

Hoch

International Hoch Hoch Mittel
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8.1.2 M 2 Vorbildpreis fiir Arbeitgeber
. Wirkung
Zielgruppe und — Pendler, Gewerbe, Gemeinden .
Verkehrsmittel — PKW, Velo/ E-Bike, (Motorrad) Hoch
oc

Ziel des Preises ist, Arbeitgeber mit vorbildlichen Elektromobilitatslésungen
auszuzeichnen und sie als Best-Practice-Beispiel fir Interessierte bekannt zu
machen. Arbeitgeber, die Neues wagen, werden somit unterstiitzt und das
Vertrauen anderer Akteure in entsprechende Losungen kann gefordert werden.
Nominiert werden kénnen Arbeitgeber des Privatsektors, aber auch der offentli-
chen Hand im Bodenseeraum. Preiswiirdige Losungen mit Bezug zur Elektro-
mobilitat sollten mindestens eines der Strategieziele der IBK unterstutzen und —
falls es sie gibt — die Grundsatze von «M 1 Bodensee-E-Charta». Von Interesse

Beschreibung sind in erster Linie Lésungen fir den Pendlerverkehr der Mitarbeiter, aber auch
fur andere Mobilitdtszwecke wie Geschéftsreisen und Logistik.

Der Preis kdnnte mit einem bereits bekannten Preis der IBK verkniipft werden:
Denkbar wére z.B. den Nachhaltigkeitspreis ein Jahr als Elektromobilitatspreis
zu fihren. Der Nachhaltigkeitspreis wird alle zwei Jahre vergeben und ist mit
25'000 Euro dotiert, die auf drei Siegerprojekte aufgeteilt werden.

Der Preis kdnnte aus einem Freizeit-Angebot mit Bezug zur Elektromobilitéat
bestehen, z.B. einer Fahrt auf dem Solarschiff.

Die IBK definiert die Kriterien zur Vergabe des Preises und lobt diesen aus. Sie
schreibt den Preis aus und kommuniziert die Ausschreibung und Vergabe uber ihre

Rolle der IBK o L - . L
Kanale, inkl. der Webpage. Sie kdnnte analog vorgehen wie beim Nachhaltigkeits-
preis, unter Einbezug der damit gewonnenen Erfahrungen.

. Arbeitgeber und Verwaltungen.
Tréger und o . . )
Partner IBK-Mitglieder kdnnten angefragt werden, um die Ausschreibung zu streuen, so dass

Arbeitgeber davon Kenntnis erlangen.

Die Kriterien zur Vergabe sollten mindestens eines der Strategieziele der IBK unter-
stiitzen (und die Grundséatze von «M 1 Bodensee-E-Charta»). Im Bereich Fahrzeuge

Vermeidung von . . s
9 fur den MIV ist besondere Vorsicht angebracht: Mehrverkehr und Ersatz von OV und

Risiken . ; . .
Fuss- und Veloverkehr sind zu vermeiden, entsprechende Projekte sollten idealer-
weise entsprechende Vorkehrungen treffen.
Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch International Hoch Hoch Mittel
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8.1.3 M 3 Kommunikation durch Tourismus-Akteure fordern
. Wirkung
Zielgruppe und — Touristen .
Verkehrsmittel - PKW, OV, E-Bike
Hoch

Ziel ist eine erhohte Sichtbarkeit und vermehrte Verbreitung von Angeboten mit
Bezug zur Elektromobilitdt im Tourismussektor. Tourismusorganisationen und -
Leistungstrager (Hoteliers, Ausflugsziele, ...) kbnnen die positiven Attribute der
sich entwickelnden Elektromobilitét in der Bodenseeregion fir die eigene Be-
werbung und Kundenansprache nutzen und umgekehrt deren Sichtbarkeit bei
den Zielgruppen signifikant erhéhen. Mégliche Inhalte von kommunizierten
Angeboten sind:
— Informationen Uber Ladeinfrastruktur (fir Anreise mit dem Elektroauto).
— Informationen Uber Privilegierung in der Parkierung

Beschreibung . . . o .

— E-Carsharing Anbieter, Tarife, Quernutzungsmaglichkeiten

— E-Bike Verleih, Tarife, Pauschalen, Mitnahmemdglichkeit im OV

— Angebote und Vorteile von E-Bussen im OV

— Elektrische Fun-Angebote (Scooter, e-Trike, Segway)

— Tourenempfehlungen (E-Bike, E-Carsharing)

Hinweis: In Bezug auf das Thema Unesco-Weltkulturerbe hat eine analoge
Massnahme mit Input-Lieferung durch IBK und Umsetzung durch Touristiker
gut funktioniert, die IBK kdnnte auf diese Erfahrungen zurtickgreifen.

Die IBK nimmt mit Tourismus-Akteuren Kontakt auf und informiert sie zu Projekten,
Angeboten und ausgeschriebenen Preiswettbewerben mit Bezug zu Elektromobilitat.
Sie bereitet Informationen zu Projekten mit Bezug zur Elektromobilitét so auf, dass
die Akteure der Tourismus-Branche sie gut verwenden kdnnen. Die IBK kann in
Abstimmung mit Tourismusorganisationen einen Presseverteiler, sowie einen Jah-
resplan erarbeiten und pflegen zur Aussendung der tourismusrelevanten Informatio-
nen mit entsprechendem Vorlauf (Saison, Messen, Kataloge). Zudem pflegt sie ei-
nen Verteiler von Anbietern und Projektverantwortlichen, um die Informationen tber
entsprechende Projekte und Angebote zeitnah verfiigbar zu haben. Form und Inhalt
der Aussendungen werden mit den Touristikern regelmassig abgestimmt. Die Koor-
dinations- und Redaktionsleistung kann durch die IBK erfolgen oder von einem ex-
ternen Dienstleister zugekauft werden.

Erganzend kann die IBK auf ihrer Webseite das fur Touristen relevante Angebot
zusétzlich bereitstellen und auf entsprechende Tourismusseiten verlinken.

Rolle der IBK

Trager und Tourismus-Akteure: Sie bereiten Informationen der IBK auf und machen z.B. auf
Partner ihrer Webpage eine eigene Kategorie zur Elektromobilitat / nachhaltigen Mobilitat.

Die Projekte sollten den Grundsétzen der IBK entsprechen.
Vermeidung von  Ferner ist die Aktualitat der Aussendungen sowie die Konsistenz der Informationen
Risiken wichtig. Durch den Einbezug eines externen Redaktionsbiros kann dies gewéhrleis-
tet werden — dieses verursacht allerdings auch Kosten.

Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch International Hoch Hoch Mittel
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8.1.4 M 4.1 - 4.5 Massnahmenbiindel Austausch und Koordination

Die IBK fordert den Austausch und die Koordination zwischen Behérden und Verwaltungen
zu folgenden fuinf Themen:

— M 4.1 Radschnellwege

— M 4.2 Privatschiffe

— M4.3 E-Busse

— M 4.4 Elektromobilitatsférderung
— M 4.5 E-Carsharing

Rolle der IBK. Die Rolle der IBK ist fiir alle Themen dieses Massnahmenbiindels grund-
satzlich die gleiche: Sie sorgt fur regelmassige Treffen zum Austausch und zur Koordinati-
on. Sie identifiziert je nach Thema wichtige Ansprechpersonen und fiihrt die Liste der betei-
ligten Trager und Partner. Sie ladt zu Treffen oder begleitenden Veranstaltungen ein und
stellt oder delegiert einen Moderator fir jedes Themenfeld. Die IBK koordiniert ausserdem
die Kommunikation zwischen den Tragern und Partnern sowie die Offentlichkeitsarbeit zur
Ergebnisverwertung und Kommunikation. Die Information zum aktuellen Stand und zum
Fortschritt nach den Treffen wird an zentraler Stelle (z.B. auf der IBK Website) fortge-
schrieben.

Haufigkeit der Durchfihrung. Die vorgeschlagenen Themen kénnten im Rahmen von
ohnehin regelméassig stattfindenden Koordinationssitzungen zu anderen Themen einge-
bracht werden — in Form eines einmaligen oder regelméassigen Traktandums.

Vermeidung von Risiken. Im Massnahmenbiindel besteht ein generelles Risiko im ,Tod-
laufen® der Aktivitdten zum Austausch (relevante Teilnehmer fehlen bei Folgetreffen) und in
ineffizienten ,Arbeitskreisen” (keine klaren Ergebnisse und Vereinbarungen). Diese Risiken
gilt es zu vermeiden durch eine verbindliche, langfristige Terminplanung, eine strukturierte
Moderation durch eine im jeweiligen Thema sachkundige und langfristig eingesetzt Person,
sowie durch eine offentliche Ergebnis- und Aufgabendarstellung. Weitere themenspezifi-
sche Risiken werden bei den Massnahmen genannt.
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M4.1 Ausbau von Radschnellwegen fiir E-Bikes
. Wirkung
Zielgruppe und — Pendler, Touristen, Anwohner .
Verkehrsmittel — E-Bikes
Hoch

Das Ziel ist die Verbesserung der Sicherheit und Benutzerfreundlichkeit von
Radschnellwegen. Es gilt insbesondere gefahrlich Punkte und Schwachstellen
an beliebten Velorouten zu identifizieren. Velorouten, die zunehmend von E-
Bikes genutzt werden fuhren oft radial von Vororten zu Innenstadten/ Bahnho-
fen, oder entlang von Freizeitrouten. Diese Routen missten den Ansprichen

Beschreibung fur Radschnellwege geniigen, oder es missten alternative Routen fiir E-Bikes
gefunden werden. Besonderes Augenmerk gilt der Vernetzung der regionalen
Planungen und der Standardisierung der Ausstattungsmerkmale von Radwe-
gen. In einem ersten Schritt kénnte eine Auslegeordnung und Definition der
Ziele erfolgen. Spater kdnnten Fortschritte thematisiert und die Ziele hinterfragt
werden.

Kantonale Verwaltungen, Landerbehérden, Landkreise und Kommunen. Zentral sind
Erfahrungstrager wie z.B. die Velofachstelle des Kt. St. Gallen.

Besonders wéahrend der Bestandsaufnahme und zur Identifikation internationaler
Schnittstellen und rechtlicher Hurden empfiehlt sich der Einbezug sachkundiger
Interessenverbande wie ADFC, RADLOBBY Osterreich und Pro Velo Schweiz.

Trager und
Partner

Vermeidung von  Da die Gesetzgebung fir jedes Land anders ist, kdnnten regionale oder landerspezi-

Risiken fische Zielsetzungen und Erfolgsfaktoren formuliert werden.
Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch Regional Mittel Gering Tief
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M 4.2 Emissionsfreie und leise Privatschiffe
. . Wirkung
Zielgruppe und - Private (Touristen)
Verkehrsmittel — Privatschiffe .
Mittel

Das Ziel ist eine Elektrifizierung und allenfalls Leistungsbegrenzung der Moto-
ren der Privatschifffahrt auf dem Bodensee: Einerseits sollen Larm und CO»-
Emissionen reduziert werden, andererseits die Qualitat des bedeutsamen Erho-
lungsraums fiir Anwohner und Touristen gesteigert und Naturschutzgebiete
geschont werden. Das Ziel ist kompatibel mit der zunehmenden Bedeutung von
sanftem Tourismus und steigendem Umweltbewusstsein auch bei vermégen-
den Anwohnern. In Zusammenarbeit mit Tourismusorganisationen werden
Marketingmassnahmen koordiniert, um den Einsatz umweltvertraglicher Moto-
ren und Boote mit einem positiven Image zu belohnen und gleichzeitig die Des-
tination fur Wassersportler als noch attraktiveres Urlaubsziel zu platzieren.
Erganzend dazu wird die Diskussion Uber weitergehende verkehrsrechtliche
Einschrédnkungen im internationalen Wasserraum und in Uferndhe angestossen
und die Vergabe von Liegeplatzen in Abhéngigkeit der Motorisierung ange-

Beschreibung

sprochen.
Trager und Amter und Tourismusorganisationen
Partner Ferner kdnnten Bootseigner, Werften und Liegeplatzverpachter einbezogen werden.

Um Widerstédnde zu vermindern, ist eine positive Kommunikation der Verbesserun-
gen (bessere Luft, sauberes Wasser, geringer Larm, umweltbewusste Bootskapita-

Vermeidung von . . . - o
9 ne) bei gleichzeitiger strikter Kontrolle von Grenzwerten und Zulassungen wichtig.

Risiken . ) . . -
Ein stufenweises Vorgehen (zuerst Bootsklassen mit geringen Leistungsstufen) und
eine frilhzeitige Ankiindigung der Fristen bis zur Umriistung sind zu empfehlen.
Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Mittel International Hoch Mittel Gering
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M 4.3 Einsatz von E-Bussen im OV
. . Wirkung
Zielgruppe und - Touristen, Pendler, Private .
Verkehrsmittel — Bus
Hoch

Es ist das Ziel, Uberregionale und grenziberschreitend eingesetzte Busse zu
elektrifizieren. Das Ziel ist analog zur Informations-Massnahme «M 5.4 Elektri-
fizierung des OV». Allenfalls kann die Infoveranstaltung am Anfang stehen, um
den Willen der Akteure zur Koordination abzuholen.

Um einen konkreten Beitrag zum Uberregionalen Einsatz von E-Bussen zu
liefern, bedarf es der Koordination des Einsatzes und des Ausbaus entspre-
chender Ladeinfrastruktur an Busterminals und strategischen Busparkplatzen.
Da Verwaltungen Mehrkosten beim OV jeweils begriinden missen, ist gerade
Beschreibung die Elektrifizierung Uberregionaler Linien keine leichte Aufgabe. Indem die IBK
dies aktiv unterstitzt, kann sie als internationales Gremium, bei dem die Ver-
waltungen Mitglied sind, einen wichtigen Beitrag zur Rechtfertigung leisten.

Die IBK fordert durch den Austausch Best-Practice Ansatze, Technologietrans-
fer und Markttransparenz in Bezug auf verfiigbare E-Buslésungen sowie regio-
nale Férderprogramme (z.B. fur E-Rufbusse und Kleinbusse in Kommunen).

Die Massnahme hat Synergien zur informativen Massnahme «M 5.4 Elektrifizie-
rung des OV».

Verkehrsamter, Landkreise, Kantonsverwaltungen.
Trager und Einzubeziehen sind zudem Verkehrsbetriebe und Busunternehmen (Investitionsent-
Partner scheidungen und Wirtschaftlichkeit), Verkehrsverbunde (Tarifierung und Marketing)
sowie Energieversorger (Aufbau der Ladeinfrastruktur).

Die Ubertragbarkeit von regional erfolgreichen Ansétzen ist einfacher darstellbar als
grenziiberschreitende, international vernetzte OV-Ldsungen (unter anderem auf-

Vermeidung von - . . :
9 grund von Restriktionen nationaler Forderprogramme und wettbewerbsrechtlicher

Risiken . . .
Einschrankungen). Dies sollte Inhalt des strategischen Austausches und der Ent-
wicklung gemeinsamer Losungen sein.
Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch International Hoch Mittel Gering
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M 4.4 Weiterentwicklung von Elektromobilitatsférderung
. Wirkung
Zielgruppe und - Diverse .
Verkehrsmittel — Diverse
Hoch

Das Ziel ist die Koordination und der Austausch zwischen L&ander-/ bundeslan-

derspezifischen (oder kantonalen) Programmen zur Férderung der Elektromobi-

litat, insb. der Ladeinfrastruktur. Die zustandigen Akteure der 6ffentlichen Hand

kénnen sich dadurch gegenseitig inspirieren, lernen aus Fehlern und Erfolgen
Beschreibung und kdnnen ihre Programme effizient weiterentwickeln.

Spannende Themen sind z.B. Elektrotaxis, Trolleybusse und e-Busse (Pan-
tograph vs. Laden in der Nacht). Ebenso interessant ist der Erfolg von regiona-
len/nationalen Forderprogrammen: z.B. Aufbau Ladeinfrastruktur, kommunaler

E-Fuhrpark.
. Kantone, Lander, Landkreise, Kommunen
Trager und o N . . R .
Partner Zusatzlich kdnnten Trager national bedeutender Foérderprogramme (NOW, e-Mobil-

BW, VKW, ...) eingebunden werden und Empfehlungen beisteuern.

Der Erfolg der Massnahme ist schwer einzuschétzen — um den Stellenwert des Aus-
Vermeidung von  tauschs und die Verbindlichkeit der gewonnen Erkenntnisse und gefassten Empfeh-
Risiken lungen zu erhéhen, kénnten sie im Rahmen von «M 1 Bodensee-E-Charta» doku-
mentiert werden.

Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Mittel International Hoch Mittel Mittel
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M 4.5 Kommunale Rahmenbedingungen fiir E-Carsharing
. ) . Wirkung
Zielgruppe und - Private, Touristen, Gemeindeangestellte, (Pendler) .
Verkehrsmittel - PKW
Hoch

Ziel ist die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir kommunales E-
Carsharing als Lésungsansatz fiir die "letzte Meile" im OV. Dazu kénnen Ge-
meinden mit Erfahrung, sogenannte Best-Practice Beispiele, vernetzt werden
mit interessierten Gemeinden. Hauptbestandteile des Austausches sind:

— Anbieter einbinden, Angebote vernetzen und kommunizieren

Beschreibung — Rollen der Kommune (Finanzielle Férderung, Trager, Rahmenbedingungen
schaffen)

— Nutzung von E-Carsharing in Kommunen als Ergénzung des eigenen Fuhr-
parks, resp. Einbindung kommunaler Elektrofahrzeuge ins Carsharing

— Erfahrungen mit der (tariflichen) Integration in den OV
— Systeme am Markt

Trager und

Partner Gemeinden, Stadte, Landkreise, Verkehrsverbiinde mit Erfahrung, z.B. bodo

Es kann fur die IBK schwierig sein, die Gemeinden tatsachlich zu erreichen. Bei der

Vermeidung von . . . .
9 Ausarbeitung der Massnahme miuissten entsprechende Partner identifiziert werden,

Risiken die die IBK bei der Ansprache der Gemeinden unterstiitzen kdnnen.
Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch Lokal Hoch Mittel Mittel

8.1.5 M 5.1 - 5.5 Massnahmenbiindel Info-Anlasse und Side-Events

Die IBK thematisiert im Rahmen von regionalen oder berregionalen Info-Anlassen folgen-
de Themenblocke zur Elektromobilitdt im Bodenseeraum und sorgt damit fir eine weiter-
fihrende Diskussion und Sensibilisierung der jeweiligen Zielgruppen und Akteure:

— Mb5.1 E-Bike- und E-Lastenrad-Verleih

— M 5.2 Elektrische Dienstfahrzeuge

— M 5.3 Ladeinfrastruktur

— M 5.4 Elektrifizierung des OV

— M 5.5 IBK-Aktivitaten an Konferenzen platzieren

Die vorgeschlagenen Themen kénnten im Rahmen einer Veranstaltungs-Reihe nacheinan-
der stattfinden. Anlasse mit besonders grosser Nachfrage konnten wiederholt werden.

Rolle der IBK. Die Rolle der IBK ist fir alle Themen grundséatzlich die gleiche: Sie spricht
im Vorfeld Akteure, Erfahrungstrager und mogliche Trager fur ein vorgeschlagenes The-
menfeld an, unterstitzt bei der Gestaltung des Tagungsprogramms und stellt bei Bedarf
Kontakt zu Referenten oder Spezialisten her. Sie identifiziert ferner relevante Infoanlasse
oder Konferenzen, in die ein entsprechendes Side-Event eingegliedert werden kdnnte und
organisiert dieses dann analog zu eigenstéandigen Anlassen. Sie betreibt unterstiitzende
Offentlichkeitsarbeit und weist auf der Website auf Termine und Veranstaltungsorte hin.
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M 5.1 E-Bike- und E-Lastenrad-Verleih durch Tourismusanbieter
. ) Wirkung
Zielgruppe und — Tourismus und Private .
Verkehrsmittel — E-Bike und E-Lastenrad .
Gering

Ziel ist die Unterstiitzung eines attraktiven Angebots von E-Bikes und E-
Lastenradern fir Touristen im Sport-, Erlebnis- und Erholungsurlaub. Einerseits
ist die Verfligbarkeit in moglichst allen Kommunen und an Ausflugszielen wich-
tig. Andererseits muss eine einfache Authentifikation und kontaktfreie Bezah-
lung mit Kredit/ EC-Karte ohne vorgangige Registrierung erméglicht werden.

Die IBK identifiziert Erfahrungstrager und maogliche Trager fir Verleihangebote
und bringt die Akteure im Rahmen einer Tagung zusammen. Sie unterstitzt bei
der Gestaltung des Tagungsprogramms und sorgt dafiir, dass es wichtige
Grundsatze beinhaltet, insb. zu einfachen Vermietungs- und Bezahlsystemen.
Beschreibung Weitere Tagungsinhalte kdnnten folgende Themen umfassen:

— Infosysteme zur Lokalisierung von Verleihangeboten rund um den See

— Vernetzung der Angebote, Einwegmiete

— Erweitertes Serviceangebot, z.B. Reparatur, Hol- und Bring-Service

— Einbindung in Pauschalen, z.B. 3 Ubernachtungen inkl. 2 x E-Bike Nutzung
halbtags

— Mitnahme von E-Bikes im OV

— Begleitende Massnahmen, z.B. Bereitstellen Ladepunkt am Hotel, im Bier-
garten

Als Teilnehmer und allenfalls auch Partner: Tourismusorganisationen, Gemeinden
Trager und und Leistungstrager im Tourismus: z.B. Hotels, Gaststatten und Campingplatze.

Partner Weiter kénnen gewerbliche Vermieter und Franchisegeber (Systemanbieter), und
der Hotel- und Gaststéttenverband (Mitglieder-Kkommunikation) einbezogen werden.

Lokal etablierte Anbieter durfen durch Standardisierungsbemuihungen nicht gefahr-
det werden. Allenfalls mussen diese durch gezielte Fordermassnahmen zur Teil-
nahme an Ubergeordneten Systemen motiviert werden. Um Zugang zu den An-

Vermeidung von . . .
9 sprechgruppen zu erhalten, kann die Infoveranstaltung im Rahmen von bereits etab-

Risiken . . . .
lierten Veranstaltungsreihen fur die entsprechende Ansprechgruppe stattfinden (IHK
Infoveranstaltung, Energieforum, HGV Héandlertage...). Siehe auch die Informations-
Massnahme «M 5.5 IBK-Aktivitaten an Konferenzen platzierens.
Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Mittel Lokal “Gering Mittel Mittel
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M 5.2 Elektrische Dienstfahrzeuge in Gemeinden und gemeindenahen Diensten
) ] Wirkung
Zielgruppe und — Gemeinden, Landkreisverwaltungen, Kantone .
Verkehrsmittel - PKW .
Gering

Ziel ist die Unterstutzung bei der Umstellung auf elektrische Fahrzeuge in Ge-
meinden und gemeindenahen Diensten. Die IBK recherchiert Best-Practice
Beispiele von Kommunen, sozialen Diensten und weiteren gemeindenahen
Diensten mit elektrifizierten Dienstfahrzeugen/ Dienstfahrzeugflotten. Sie ver-
netzt diese mit interessierten Gemeinden im Rahmen einer Infoveranstaltung.
Zudem verdffentlicht sie Best-Practice Beispiele auf ihrer Website und verlinkt
zu vorhandenen Leitfaden und Checklisten (z.B. Fuhrpark-Analyse, TCO Be-

Beschreibung

rechnung).
Trager und Als Teilnehmer und allenfalls auch Partner: Gemeinden, Stadte
Partner Die Tragerschaft durch den Stadtebund wére wiinschenswert und ist zu prufen.

Um derzeit noch kaum vorhandene offentliche Ladeinfrastruktur nicht durch Ge-
meindefahrzeuge zu blockieren miissen eigene Lademdglichkeiten mit 100% Oko-
Vermeidung von  Strom vorgesehen werden (z.B. im Baubetriebshof). Es kann fir die IBK schwierig
Risiken sein, die Gemeinden zu erreichen. Bei der Ausarbeitung der Massnahme miissten
entsprechende Partner identifiziert werden (z.B. Stadteverbund), die die IBK bei der
Ansprache der Gemeinden unterstiitzen kénnen.

Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch Lokal Hoch Mittel Mittel
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M 5.3

Ladeinfrastruktur beim Arbeitgeber und im Wohnquartier

Zielgruppe und
Verkehrsmittel

. Wirkung

— Pendler, Gemeinden .
- PKW ]

Gering

Beschreibung

Ziel ist die Unterstutzung des Ausbaus von Lademdéglichkeiten auf den Mitar-
beiter- und Kundenparkplatzen von Unternehmen sowie in Wohnquartieren. Die
IBK fuhrt (zusammen mit Partnern) Infoveranstaltungen fir verschiedene An-
sprechgruppen wie z.B. Bauherren, Arbeitgeber und Einzelhandler in Innen-
stadtlage durch. Mégliche Inhalte sind:

— Regulatorische Vorgaben und Empfehlungen (z.B. die Lades&ulenverord-
nung, Energiewirtschaftsgesetz, Haftungsfragen)

— Standards und Marktentwicklung (z.B. Steckertypen, Betreibermodelle,
Bezahlsysteme, Beschilderung, Infosysteme)

— Steuerliche Betrachtung (z.B. Geldwerter Vorteil, Pendlerpauschalen,
Mehrwertsteuer)

— Forderprogramme (national, lAnder- und kantonsspezifisch, regional)

Diese Massnahme erganzt inhaltlich «M6 Merkblatt fir Bauherren». Sie orien-

tiert sich jedoch an den speziellen Fragen der Unternehmen und der Woh-

nungswirtschaft, die Ladeinfrastruktur errichten wollen unter Einbezug der lan-

derspezifischen Vorschriften und Standards.

Trager
Partner

und

Als Teilnehmer und allenfalls auch Partner: Unternehmen, Wohnbaugesellschaften,
Gemeinden
Weitere: Regionale Energieversorger und Stadtwerke, Energieagenturen

Vermeidung von

Wichtig ist ein Anbieterunabhéngiger, oder in Bezug auf présentierende Anbieter
ausgewogener Informationsblock, der die Gesamtstrategie der IBK transportiert. Um
Zugang zu den Ansprechgruppen zu erhalten, kann die Infoveranstaltung im Rah-
men von bereits etablierten Veranstaltungsreihen fur die entsprechende Ansprech-

Risiken ) . .
gruppe stattfinden (IHK Infoveranstaltung, Energieforum, HGV Héandlertage...). Siehe
auch die Informations-Massnahme «M 5.5 IBK-Aktivitdten an Konferenzen platzie-
renx.

Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch Regional Gering Hoch Mittel
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M 5.4 Elektrifizierung des OV
. Wirkung
Zielgruppe und — Pendler, Touristen .
Verkehrsmittel — Zug und Bus .
Gering

Es ist das Ziel, einen Beitrag zu leisten zur Elektrifizierung regionaler OV An-
gebote. Das Ziel ist analog (wenn auch etwas breiter) zur Austausch-
Massnahme «M 4.3 Einsatz von E-Bussen im OV».

Die IBK fuhrt (zusammen mit Partnern) spezifische Infoveranstaltungen fir
verschiedene Ansprechgruppen durch: z.B. Verkehrsunternehmen, Kommunen
und Landkreise. Inhalte der Infoveranstaltungen sind z.B. folgende Themen:

Beschreibung — Best-Practice Beispiele des Einsatzes grosser und kleiner E-Busse
— Marktubersicht lieferbarer E-Busse
— Ladesysteme fir E-Busse
— Aktuelle Ausbauplanungen von Schienenabschnitten

— IT-Systeme und Organisationsmodelle fiir flexible OV-Erganzungen mit
Elektrofahrzeugen (z.B. Rufbus-Disposystem)

Teilnehmer und Partner sind Behérden mit dem Auftrag der OV-Bestellung:
Kantonale Behorden, Bundeslander/ Landkreise, Lander und Stadte, Verkehrs-
unternehmen

Trager und
Partner

Im Vergleich zur Koordination von Akteuren kann eine Infoveranstaltung nur schwer-
lich einen konkreten Beitrag zur Elektrifizierung des OV leisten. Deren Durchfiihrung
ist aber eine Chance als Ausgangspunkt zu einer Koordination. Um Zugang zu den

Vermeidung von . . :
9 Ansprechgruppen zu erhalten, kann die Infoveranstaltung im Rahmen von bereits

Risiken . . - )
etablierten Veranstaltungsreihen fiur die entsprechende Ansprechgruppe stattfinden
(z.B. Burgermeister-Sprengel). Siehe auch die Informations-Massnahme «M 5.5 IBK-
Aktivitdten an Konferenzen platzieren».
Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Mittel Regional Mittel Mittel Mittel
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M 5.5 IBK-Aktivitaten an Konferenzen platzieren: Vortrage und Side-Events
N ) Wirkung
Zielgruppe und — fallspezifische Zielgruppen .
Verkehrsmittel — Prinzipiell alle Verkehrsmittel i
Gering

Das Ziel ist die Verbreitung der IBK—Aktivitdten und Projekte im Rahmen der
Strategie zur Elektromobilitdt im Bodenseeraum, respektive die Durchfiihrung
von Info-Anlassen fur bestimmte Ansprechgruppen, die sich an der entspre-
chenden Konferenz aufhalten (Synergie zu «M 5.1 bis M 5.4»). Dazu bemiht
die IBK sich aktiv um Vortrage, respektive Side-Events an Konferenzen, indem
sie diese (mit-)initiiert und (mit-)organisiert und Referenten einladt.

Von Interesse sind einerseits Konferenzen mit Bezug zur E-Mobilitat (evoluti-
on:m und e-Mobilty Forum Bodenseekreis), aber auch Konferenzen und Ta-
gungen, an denen bestimmte Zielgruppen fur IBK-Massnahmen vertreten sind
(insb. Kommunen, Tourismusvertreter und Bauherren/ Immobilien-Entwickler).
Ferner regional oder international bedeutende Grossveranstaltungen (z.B.
Landesgartenschau 2020 in Uberlingen) welche eine breite Offentlichkeit an-
sprechen.

Beschreibung

Zur Wiedererkennung / Markenpragung kann ein Label ,IBK e-Mobilitdts Fo-
rum*“ (Arbeitstitel) entwickelt werden, dass den Bezug zur IBK Elektromobili-
tatsstrategie auf den verschiedenen Veranstaltungen deutlich macht und and-
rerseits einen hochkaratigen Beitrag auf den Zielveranstaltungen ankiindigt.
Die Vortrage und Side-Events kdnnen auf der IBK Website angekindigt und
dokumentiert werden. Als Handout kann ein kompakter Flyer zur IBK Elektro-
mobilitatsstrategie entwickelt werden.

Trager und

Veranstalter von Konferenzen, Messen und Tagungen
Partner

Vortrage und Side-Events sind prioritdr durchzufihren fur Ansprechgruppen, mit
denen die IBK eine Koordination aufbauen, oder denen sie relevante Grundlagen
Vermeidung von  vermitteln mdchte. Das kénnte z.B. die Bekanntmachung des Dokuments aus «M6

Risiken Merkblatt fur Bauherren» fir die entsprechende Ansprechgruppe sein. Bei der Aus-
wahl der Referenten ist auf eine gute Vortrags-Qualitat und aktuelle Inhalte zu ach-
ten.

Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch International Hoch Hoch Gering

44



Strategie Elektromobilitdt Bodenseeraum IBK
45/53

8.1.6 M 6 Merkblatt fiir Bauherren "Bereit fiir die E-Mobilitat”

Wirkung

Zielgruppe und Anwohner, Pendler

Verkehrsmittel - PKW, Roller, E-Bike .
Mittel

Ziel dieser Massnahme ist die Information zu grundlegenden, internationalen
Grundsatzen fur Gebaude, deren Nutzer mit Elektrofahrzeugen und E-Bikes
mobil sind. Die IBK erarbeitet ein Merkblatt mit Grundsétzen zu Elektroautos
und E-Bikes. Es beinhaltet fir alle vier Lander giltige Informationen und Hin-
weise, die sich trotz rascher Entwicklung der rechtlichen Vorgaben fir einige
Jahre bewéahren. Es beinhaltet daher keine Vorschriften, da diese sich derzeit
im Wandel befinden. Anstelle eines Merkblatts/ ergénzend ist die Aufbereitung
der Inhalte auf einer Webseite mit Links méglich. Folgende Themen kdnnten
z.B. abgedeckt werden:

— Empfehlungen fur den Wohnungs- und Gewerbebau

— Infrastrukturvorbereitung fir Elektromobilitéat bei Neu- und Umbau: z.B.
. Leerrohre fur Ladeinfrastruktur, oder spezifisch in Bezug auf E-Bikes bar-
Beschreibung rierefreier Zugang zu Veloabstellrdumen, zu Steckdosen bei Veloabstell-
platzen, sowie zu abschliessbaren Batteriefachern

— «Netzfreundliche» (Schnell-)Ladeinfrastruktur und Lastmanagement
— Best-Practice-Beispiele
Bei der Entwicklung der Massnahme ist eine Abstimmung mit den Arbeiten der
Kommission Umwelt (z.B. Plattform Klimaschutz und Energie) zu beachten.
Weiter mit externen Akteuren, welche entsprechende Informationsgrundlagen
erarbeiten wie z.B. das Energieinstitut Vorarlberg. Ein alleinstehendes Produkt,
oder sogar eigenstéandiges Label ist zu vermeiden. Das Merkblatt kann im
Rahmen von «M 1 Bodensee-E-Charta», sowie im Rahmen der Informations-
Massnahmen «M 5.1 — 5.5 Massnahmenbundel Info-Anldsse» verbreitet wer-
den.

Die IBK erarbeitet das Merkblatt entweder selber oder gibt dies in Auftrag. Sie ver-
breitet das Merkblatt Giber ihre Kanéle und sorgt im Falle einer Webpage fur aktuelle

Rolle der IBK . . . . . . . .
Links zu normierenden Behdorden. Sie Uberprift periodisch (mind. jahrlich) die Gul-
tigkeit der Informationen des Merkblatts.

Adressaten: Bauherren, Planer, Immobilienentwickler, sowie auftraggebende und
. genehmigende Behdrden
Trager und ) N . . ) o
Partner Als Partner sind Behdrden im Bodenseeraum, sowie Akteure wie das Energieinstitut

Vorarlberg zu gewinnen. Weiter wéren Verbande, bei denen die Adressaten Mitglied
sind, wertvolle Partner zur Verbreitung des Merkblatts.

Die Massnahme hat an und fiir sich den Zweck, verschiedene Risiken der Elektro-
mobilitdt zu vermindern wie z.B. Belastung des Stromnetzes und die Chance zu
Vermeidung von  friihzeitigem Handeln zu nutzen. Eine Herausforderung wird, dass die Adressaten
Risiken Kenntnis der Informationen erhalten — entsprechend ist die Kontaktaufnahme mit
Verbanden und das Vorgehen zur Verbreitung bei der Planung der Massnahme zu
thematisieren.

Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch International Hoch Mittel Gering
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8.1.7 M 7 E-Bike-Mobilitatsticket fiir den ganzen Bodenseeraum
. Wirkung
Zielgruppe und — Touristen .
Verkehrsmittel - OV, E-Bike, (PKW)
Hoch

Ziel dieser Massnahme ist eine Ausweitung bestehender OV-Tickets fiur Touris-
ten um erganzende Angebote der Elektromobilitat: Ausleihe und Ladung von E-
Bikes und Elektrofahrzeugen.

Heute gibt es bereits verschiedene, landerspezifische Tickets (z.B. ECHT
BODENSEE CARD) welche Velomitnahme und Fahrzeugausleihe erlauben,
diese sind aber nicht gekoppelt. Ideal wéare ein kundenfreundliches, vernetztes
und seeumgreifendes Gesamtsystem mir einem Ticket und einem Tarif und
einer App zur Auskunft Uber Fahrplane und Verleihstationen. Im Rahmen einer
schrittweisen Integration verschiedener Tickets und ergédnzender Angebote mit
Elektromobilitdts-Bezug stehen folgende Themen im Fokus:

— L&nderibergreifendes Verleihangebot fir E-Bikes und Fahrrader mit har-
Beschreibung monisiertem Tarif

— Mitnahme-Abos im OV fir E-Bikes und Fahrrader von Touristen
— Lademadglichkeit fur E-Bikes
— Auskunft Gber Verleihstationen und Tarife tiber eine OV-App

Die Umsetzung ist ein umfassendes Projekt zur Ermittlung des Satus und Ab-
stimmung der Planungen der Verkehrsverblinde. Dazu gehért z.B. der Ver-
kehrsverbund bodo; ein wesentlicher Akteur der ECHT BODENSEE CARD.

Eine Erweiterung des Mobilitatstickets um weitere Aspekte wie E-Carsharing
und Nutzung des Ladenetzes fir Elektroautos wére in einem zweiten Schritt
denkbar. Eine Ausweitung auf Pendler steht nicht im Vordergrund, da z.B. die
Kapazitat der Zige und Busse nicht ausreicht fir viele Velomithahmen.

Die IBK initiiert ein Vorprojekt zur Abstimmung der Verkehrsverbiuinde und Besteller
von OV rund um den See und dokumentiert die Ergebnisse. Falls Konsens zur wei-

Rolle der IBK . . . . . .
tergehenden Projektarbeit und Finanzierung besteht, sollte die Steuerung einem
anderen Akteur Ubertragen werden.

. Verkehrsverbiinde, Behorden, welche OV bestellen
Trager und . . . . . Lo N .
Partner Weitere Akteure sind die E-Bike-Vermieter, sowie in einem spéteren Zeitpunkt Hote-

liers und Betreiber von E-Bike Ladestationen.

Die Projektrisiken sind hoch, Kostentberschreitungen sind mdéglich. Einerseits kann
die IBK aus langjahrigen Erfahrungen beim Anstossen von Koordinationsprozessen
Vermeidung von  schdpfen. Es kénnte helfen, bei der Massnahmenplanung Minimalbedingungen zum

Risiken Start der Massnahme zu definieren: z.B. das verbindlich gedusserte Interesse von
mindestens zwei wichtigen OV-Bestellern, deren Einflussgebiete aneinander an-
grenzen.

Nachhaltigkeit Orientierung Sichtbarkeit Machbarkeit Kosten
Hoch International Mittel Gering Mittel
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9 Schlussfolgerungen

Die Mobilitat ist heutzutage verantwortlich fir einen grossen Teil des Endenergie-
verbrauchs und der CO2-Emissionen, sowie fir erhebliche Schadstoff- und Larmemissio-
nen. Die Elektromobilitat ist eine vielversprechende Zukunftstechnologie fir ein nachhalti-
geres Energie- und Verkehrssystem. Sie kann ihr Potenzial jedoch nur ausschépfen, wenn
Strom aus erneuerbaren Quellen eingesetzt wird und sie eingesetzt wird im Zusammen-
spiel mit Massnahmen zur Starkung des langsamen Individualverkehrs, des 6ffentlichen
Verkehrs und von Sharing-Angeboten. Die Sicherstellung eines umsichtigen Einsatzes der
Elektromobilitat ist aber gerade im grenziberschreitenden Bereich nicht einfach, weil nega-
tive Auswirkungen wie Mehrverkehr im In- oder Ausland anfallen. Zudem missen sich un-
terschiedliche Akteure, einschliesslich der 6ffentlichen Hand und Vertreter wichtiger Wirt-
schaftszweige auf gemeinsam getragene Zielen einigen und den Koordinationsaufwand auf
sich nehmen.

Die IBK kann im Bodenseeraum eine wichtige Rolle einnehmen fir einen grenziiberschrei-
tenden nachhaltigen Einsatz der Elektromobilitat, welcher deren Chancen unter gleichzeiti-
ger Minimierung der Risiken nutzt. Sie kann zentrale Beitrage zur internationalen Abstim-
mung leisten, und Wirkung entfalten durch die Veroffentlichung und Vertretung von interna-
tional getragenen Zielen fir den Einsatz von Elektromobilitéat. Damit kann sie verschiedene
Akteure und insbesondere ihre Mitglieder sensibilisieren und ihnen durch die offizielle Natur
der Ziele Rickendeckung geben, diese im Rahmen ihrer Aktivitaten zu vertreten und um-
zusetzen.

Vorschlag eines Massnahmenkatalogs zuhanden der IBK-Gremien. Ein Katalog mit 15
Massnahmen tragt zur Erreichung dieser Ziele bei. Die Massnahmen decken relevante
Bereiche mit Handlungsbedarf ab unter Berlicksichtigung der mdglichen Rollen, welche die
IBK einnehmen kann. Eine zentrale Eigenschaft der Massnahmen ist ihre Wirkung, d.h. ihr
Beitrag zur konkreten Veranderung der Mobilitat einer Zielgruppe hinsichtlich mindestens
einem der IBK-Ziele fur Elektromobilitat.

In Bezug auf die Erzielung von Wirkung, aber auch in Bezug auf weitere wichtige Eigen-
schaften wie Nachhaltigkeit und Orientierung nimmt Massnahme «M 1 Bodensee-E-
Charta» eine zentrale Rolle ein. Sie hat das Potenzial zu allen Zielen der IBK hinsichtlich
Elektromobilitdt gleichermassen beizutragen und beinhaltet eine aktive Selbstverpflichtung
von Akteuren mit grossem Einfluss auf die Entwicklung der Elektromobilitat. Sie hat Syner-
gien zu praktisch jeder der Ubrigen Massnahmen. Weitere Massnahmen mit potenziell
grosser Wirkung sind die Verleihung eines Preises «M 2» und die Kommunikation Uber
Tourismus-Akteure «M 3», sowie viele Massnahmen des Massnahmenbiindels Austausch
und Koordination «<M 4.1 — M 4.5». Durchgangig geringer wird die Wirkung informativer und
sensibilisierender Massnahmen des Massnahmenbiindels «M 5.1 — 5.5» eingeschétzt. Sie
kdnnen fur sich alleine keinen relevanten Beitrag zur Erfullung der Strategieziele der IBK
leisten im Sinne einer konkret erzielten Verhaltenséanderung bei den Zielgruppen. Wenn sie
aber ergénzend zu weiteren Massnahmen der IBK durchgefiihrt werden, kénnen sie wert-
volle Unterstiitzung fir diese leisten. Weitere zwei Massnahmen adressieren spezifische
Problemstellungen im Gebé&udebereich und im OV. Die Erstellung eines Merkblatts fur
Bauherren «M6» kann, sofern deren Verbreitung unter den Adressaten gelingt, potenziell
grossen Nutzen bringen, da international giiltige Grundlagen weitgehend fehlen. Schluss-
endlich kdénnte sich die IBK fir ein E-Bike-Mobilitatsticket fir den ganzen Bodenseeraum
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«M7» einsetzen. Sofern sich hier Akteure mit Interesse an diesem Prozess finden, konnte
die Massnahme eine grosse Wirkung entfalten.
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Anhang

A1 Interviewleitfaden

Nr. Frage Antwort
A Ist-Zustand (ca. 10-15 Min)

A1 Hat lhr Landkreis/Kanton/Land eine Strategie oder ein Ziel spezifisch zur
E-Mobilitat? Was sind die Ziele (qualitativ oder quantitativ)?

A2 IstIhr Amt/lhre Institution involviert in eine Uberregionale Aktivitat zur E-
Mobilitat, die wir nicht aufgelistet haben (siehe Beilage)? Bitte charakte-
risieren Sie nach den folgenden Punkten:

e Ziele & Zielgruppen

e Massnahmen (z.B. finanzielle Férderung, Infoanlasse)

e Organisation (Initiant, Tragerschaft)

e Inhalt (z.B. Ersatz herkbmmliche PKW durch elektrische, mehr
Intermodalitat)

e Lessons learnt / Persénliche Bilanz

B  Handlungsbedarf (10-15 Min)

g1 Wo sehen Sie im Zusammenhang mit E-Mobilitat priméar Handlungsbe-
darf? Bitte fihren Sie die wichtigsten nédher aus:

C Strategie E-Mobilitat der IBK fur die Bodenseeregion (10-15 Min)

c1 Welchen Beitrag kénnte aus lhrer Sicht die IBK zu einer ganzheitlichen
und integrierten Forderung der E-Mobilitat leisten?

c2 Wo sollte die IBK Schwerpunkte setzen? Mit welchen Massnahmen?
Welche Rolle sollte die IBK dabei einnehmen?

c3 Welche Akteure missen flir gute Losungen einbezogen werden? (z.B.
Offentliche Hand, Betriebe, Verkehrsbetriebe)
c4 Waren Sie/ Ihr Amt/ Ihre Institution interessiert an einer Kooperation im

Rahmen einer IBK-Massnahme?
Wenn ja, in welcher Rolle?

cs Feenfrage zum Abschluss: Was wirden Sie als erstes anpacken, wenn
Sie «Konig(in) des Bodenseeraums» waren?

A2 Interviewpartner

Name Land/ Kanton / Landkreis  Bereich
Diethelm, Karl-Heinz |Kt. Appenzell A (CH) Abteilung Wasser und Stoffe
*Zihlmann, Thomas Kt. Appenzell | (CH) Bau- und Umweltdepartement

*Schriftliche Beantwortung der Fragen

Dr. Fischer, Wolf- Land Baden-Wiirttemberg Landesagentur fir Elektromobilitat und
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Maria

Dold, Kerstin

Eberlin, Peter

Zollinger, Daniel
Stohr, Max

Butzengeiger, Sonja

Kndri, Marcel

Treichler, Tobias

Burger Georges
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Litscher, Daniel
Windler, Lena
Schwaérzler, Erich
Végel, Christian
Krautler. Gerhard

Schitzinger, Christi-
an

Hartmann, Stefan

Stoiber, Thomas
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(D)

LKR Bodenseekreis (D)

Firstentum Liechtenstein
(FL)

Firstentum Liechtenstein
(FL)

Stadt Kempten
LKR Konstanz (D)
LKR Konstanz (D)

LKR Konstanz (D)

LKR Lindau (D)

LKR Ravensburg (D)

LKR Ravensburg (D)

Kt. Schaffhausen (CH)

Kt. Schaffhausen (CH)
LKR Sigmaringen (D)

LKR Sigmaringen (D)

Kt. St. Gallen (CH)

Kt. St. Gallen (CH)

Kt. St. Gallen (CH)

Kt. St. Gallen (CH)

Kt. St. Gallen (CH)
Kt. Thurgau (CH)
Vorarlberg (AT)
Vorarlberg (AT)
Vorarlberg (AT)

Vorarlberg (AT)

Vorarlberg/ Bregenz (AT)

Kt. Zurich (CH)
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Brennstoffzellentechnologie Baden-
Wirttemberg GmbH

Umweltschutzamt

Energiefachstelle

Liechtensteiner Kraftwerke

Klimaschutz
Energieagentur Kreis Konstanz GmbH
Fahrdynamikzentrum Steisslingen

IBT Internationale Bodensee Tourismus
GmbH

Klimaschutz

Erste Landesbeamtin/Stellvertreterin
Landrat

Landratsamt, Klimaschutz

Tiefbauamt, Abteilung Planung und Ver-
kehr

Koordinationsstelle offentlicher Verkehr
Kommunales und Nahverkehr

Fachbereich Kommunales und Nahver-
kehr

Amt fir Umwelt und Energie

ST.GALLEN-BODENSEE TOURISMUS,
Marketing und Kommunikation

Strassenverkehrsamt

St.Gallisch-Appenzellische Kraftwerke
AG

Tiefbauamt, Fuss- und Veloverkehr
Abteilung Energie

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Energieautonomie

Verkehrsverbund Vorarlberg GmbH

Vorarlberg Tourismus GmbH

Vorarlberger Kraftwerke AG, Bereich
Energieeffizienz, Mobilitat

Amt fir Abfall, Wasser, Energie und Lulft,



Nietlisbach, Alex

Grebe, Birgit

Lochl, Michael

Kt. Zlrich (CH)

Kt. Zlrich (CH)

Kt. Zirich (CH)
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AWEL, Abteilung Luft

Amt fur Abfall, Wasser, Energie und Luft,
AWEL, Abteilung Energie

Amt fur Verkehr AFV, Abteilung Gesamt-
verkehr

Amt fir Verkehr AFV, Abteilung Gesamt-
verkehr
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