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1 EINFUHRUNG UND PROBLEMSTELLUNG NO LIMITS

Ziel des Projektes No LimITS ist die bessere Integration der Elektromobilitdt in den
tagtaglichen Mobilitdtsmix. Dazu soll als Business-to-Business Modell auf Basis
bestehender Mobilitdts- und Informationsdienstleistungen exemplarisch ein Netzwerk
aus Mobilitatsdiensten entwickelt werden, das die Elektromobilitat, z.B. in Form von Car
Sharing Angeboten, besser in die Ubrige Mobilitatslandschaft integriert und deren Nutzer

durch begleitende Services unterstiitzen kann.

Im Rahmen des Projektes soll die Bedeutung der Elektromobilitat fir die Deckung des
Mobilitdtsbedarfs in der Modellregion Bremen/Oldenburg und deutschlandweit
ausgebaut werden. Zur Erreichung dieses Ziels wird daran gearbeitet, Kooperationen
zwischen den verschiedenen Mobilitatsdienstleistern anzuregen und voranzutreiben und
die Integration der verschiedenen Mobilitditsangebote im Rahmen eines Business-to-
Business Dienstnetzwerks exemplarisch umzusetzen. Hierlber soll zunachst im Rahmen
eines Demonstrationsszenarios der Nutzer nahtlos und transparent multimodale
Wegeketten bestehend aus Angeboten des OPNV und der Elektromobilitat
zusammenstellen und wahrnehmen koénnen. Der generische, modulare Aufbau des
Systems soll eine einfache Ubertragung auch auf andere Regionen erméglichen. Auf diese
Weise sollen die Bedingungen fiir die Einbeziehung der vorhandenen und zukiinftigen
Elektromobilitatsangebote zur Deckung des tdglichen Mobilitdtsbedarfs der Nutzer

verbessert werden.

Zum Aufbau eines CONVERGE-basierten Systemverbunds ist es aufgrund des
kooperativen, offenen und dezentralen Ansatzes notwendig, Stakeholder auf lokaler und
Uberregionaler Ebene in die Entwicklung durch Erhebung technischer Anforderungen
einzubeziehen. Dies ist auch im Sinne des angewendeten institutionellen Rollenmodells
und wird Uber entsprechende Experteninterviews realisiert. Aufgrund der Neuheit von
Methodik und Losungsansatz ist es zudem notwendig, Daten lber Informationsquellen,
Dienste und Sichtweisen der Akteure fir die Umfeldanalyse zu generieren. Aus den dabei
gewonnenen Erfahrungen konnen am Ende Empfehlungen fir die Umsetzung eines

Demonstrators, zukiinftige Potentiale und Angebote abgeleitet werden.

1.0 | 03EM0405 1
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Der Erhebung fand erfolgreich und plangemaR vom 10-2015 bis 02-2016 mittels zweier
Interviewleitfaden qualitativ statt. Die Verbundpartner fiihrten 16 Stakeholderinterviews
und sechs Experteninterviews in reprasentativ ausgewahlten Regionen und mit funktional
charakteristisch selektierten Akteuren. Themenbereiche waren die personliche
Erfahrung, das jeweilige Marktumfeld, technische Vorstellungen und zukiinftige
Potenziale. Im Ergebnis liegen qualitative Erkenntnisse tiber den Status Quo im neuen Feld
Elektromobilitdt und ITS, technische Systemanforderungen und umfassend adressierte

Handlungsempfehlungen vor.

Das vorliegende Deliverable D2 zeigt den Weg von der Konzeption, lber die Durchfiihrung
bis hin zur Auswertung und Interpretation der Interviews. Weiterhin werden besonders
interessante Erkenntnisse und quantitative Fakten herausgestellt und eine Einordnung in
den Projektkontext vorgenommen. Die qualitative Betrachtung der Ergebnisse nach

Themenclustern bildet jedoch den Kern vorliegenden Berichts.

~ N

Interviews

\r/
A K< A

Anforderungen .
Systemarchitektur Handlungsempfehlungen Status Quo Berichte
Technische . .
Anforderungen Services Deliverable D2
Okonomische . .
Anforderungen Rollenmodell Veroffentlichungen

Abbildung 1 - Funktion und Ziele der Interviews in No LimITS

1.0 | 03EM0405 2
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2 KONZEPTION DER DATENERHEBUNG

No LimITS

Folgender Abschnitt soll die theoretische Konzeption und die Erhebungsmethodik der
genutzten Daten erlautern. Neben dem bereits vorhandenen Knowhow und einer
Literaturrecherche wird Gberwiegend auf die empirische Datenakquise durch qualitative
Befragungen eingegangen. Es werden teilstandardisierte und vorwiegend offen gehaltene
Interviews mit Gesprachsleifaden durchgefiihrt. Zur Analyse des Status Quo auf lokaler
Ebene sowie zur Ermittlung der Anforderungen an das technische System werden in einer
Stakeholderanalyse identifizierte Interessengruppen im Projektumfeld untersucht.
Weiterhin werden zur Generierung zusatzlichen Wissens lber die Auswirkungen der
bisher vollig neuen technischen Implikationen Experteninterviews gefiihrt und aus diesen
heraus Handlungsempfehlungen fiir eine zukiinftige Verknipfung von Elektromobilitat
und intelligenten Verkehrssystemen entwickelt. Methodische Durchfiihrung und

Auswertung werden in diesem Abschnitt ebenfalls dargestellt.

Ziele der Datenerhebung
Fiir No LimITS war eine qualitative Datenerhebung zur Beantwortung dreier zentraler
Untersuchungsgegenstinde besonders wichtig:

e AP1 und AP2: Umfeldanalyse: Lokaler Status Quo Markt und Technik (Ziel 1)

e AP3: Anforderungen an das technische System / an die Systemarchitektur (Ziel 2)

e AP5: Handlungsempfehlungen (Ziel 3)

Daneben spielt das Verfassen von Berichten und Veroffentlichungen natiirlich eine
ebenso wichtige Rolle — dieses vierte Ziel ist jedoch im Sinne der Ziele der

Datenerhebungen erst einmal ausgeklammert.

Die Datenerhebung ordnet sich via qualitativer Befragungen funktional als Bindeglied
zwischen Stakeholder- und Rollenanalyse in das Projekt ein. Weiterhin unterstiitzen und
bereichern die Daten den Status Quo in den Bereichen der Technik und Okonomie und

verifizieren diesen auf lokaler Ebene. Expertenwissen zeigt die systembezogenen

1.0 | 03EM0405 3
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Anforderungen und politisch orientierte Handlungsempfehlungen kénnen teils direkt

abgeleitet werden.

Um an die erforderlichen Daten gemaR Zielsetzung zu gelangen, benétigt man sehr
aktuelle Informationen, die bisher nicht veroffentlicht wurden (Ziel 1), nicht vollstandig
bekannt sind (Ziel 2) oder subjektiver bzw. individueller Perspektiven bedirfen (Ziel 3).
Als Erhebungsmethodik bietet sich hierfir das qualitative Experteninterview mit
Auswertung fur qualitative Interviews von Meuser und Nagel. Unterstitzend kommen

Elemente deskriptiver Statistik hinzu [1-3].

Definition der Zielgruppe

Es erfolgten Erhebungen zum Status Quo in Bezug auf technische und 6konomische
Aspekte im Umfeld von Elektromobilitdit und ITS. Hierbei standen zum einen die
Stakeholderanalyse sowie die Betrachtung aktueller Markte und Geschaftsmodelle im
Vordergrund. Andererseits wurden Aspekte zu verfligbaren Diensten, Daten und
datenschutzrechtliche Bedingungen sowie existierenden relevanten Technologien
betrachtet. Auf Basis der Stakeholderanalyse konnten die wesentlichen Beteiligten — wie
OPNV, Flottenbetreiber oder CarSharer identifiziert werden. In einem moderierten,
iterativen Teamprozess wurde anschlieBend gemaf den Anforderungen, die aus
Erhebungszielen, Projektrahmen und Adressaten resultierten, ein Interviewleitfaden
erstellt. Zusatzlich dazu werden auch auf Basis eines speziell angepassten Leitfadens

Experteninterviews durchgefiihrt.

Zwischen Oktober und Dezember 2015 wurden insgesamt 22 Interviews mit Stakeholdern

und Experten durchgefiihrt, die die Grundlage fiir dieses Dokument darstellen.

2.1 Grundlagen der qualitativen Interviewtechnik

Qualitative Verfahren bieten gegeniliber quantitativen Verfahren den Vorteil, nicht nur
zuvor aufgestellte Hypothesen zu priifen, sondern auch explorativen Charakter zu haben,
um die ,Theoriebildung als Untersuchungsziel durch die Auseinandersetzung mit dem

Feld zu erreichen” [4].

1.0 | 03EM0405 4
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Das Interview ist eine ,,systemische Methode zur Informationsgewinnung” (Reinders et.al
2011, S.86]. Es wird in der Regel als miindliches Gesprach mit Alltagssprache und einem
geringen MaR an Struktur und Standards gefiihrt. Bei geringem Vorwissen bieten sich
offene Interviewformen an. Die in dieser Arbeit genutzte Methode ist, ihrer Sequenz nach,
die problemzentrierte und teilstrukturierte Interviewmethodik unter Zuhilfenahme eines
groRtenteils standardisierten Gesprachsleitfadens. Es werden offene und geschlossene

Fragen in verschiedenen Themengebieten gestellt [2].

Entsprechend Witzels Vorschlag muss eine grundlegende Offenheit in der angestrebten
Erkenntnis durch einen neutralen Vorwissensrahmen der Interviewer erganzt werden, um
Aussagen richtig einzuordnen und das Gesprach in die relevanten Richtungen zu steuern
[5]. Experteninterviews stellen eine haufig anzutreffende Unterkategorie qualitativer
Interviews dar. Sie werden in der empirischen Sozialforschung insbesondere dazu genutzt,
um spezifisches und konzentriertes Wissen ausgewadhlter Personen zu einem
eingegrenzten Themenbereich, in diesem Fall ITS und Elektromobilitat, abzufragen. Dem
Leitfaden kommt dabei eine Strukturierungsfunktion in Bezug auf Gesprachsinhalte und
ihre Abfolge zu. Er ist also letztlich das zentrale Steuerungsinstrument fiir den Ablauf des

Experteninterviews.

Abschluss
Lockerer Ausklang
Vereinbarungen
Danksagung

Einstiegsphase
Kennenlernen
Themavorstellung

Aufwarmphase
In-Gang bringen
Leichte Fragen

Hauptteil

Themenbereiche
gemaR Leitfaden

Offener Dialog

Abbildung 2: Ablauf teilstandardisierter, problemzentrierter Interviews [2]

Die Erhebung findet zweigeteilt statt. Zunachst werden lokale Autoritdten und die in der
Stakeholderanalyse ermittelten ,Core Stakeholder” interviewt. AnschlieRend werden
ausgewahlte Ubergeordnete Experten befragt. Genauere Details kénnen dem Abschnitt
»,Kontakt und Durchfiihrung” entnommen werden. Den Stakeholdern werden Fragen

entsprechend den Zielbereichen 1,2 und 3 in den folgenden Kategorien gestellt:

Personliche Erfahrung mit Elektromobilitat und Car2X
Elektromobilitat — Fuhrpark
Elektromobilitdt — Rahmenbedingungen

Elektromobilitdt — Markt, Geschaftsmodelle und Dienstleistungen

LA

Framework fur Elektromobilitat

1.0 | 03EM0405 5



6. Elektromobilitdat und Car2X — Technische Fragen

7. Potenzial und Ausblick
Experten werden in den nachfolgenden Kategorien befragt:

Personliche Erfahrung mit Elektromobilitdt und Car2X
Zukunftspotenziale
Marktfahigkeit der Elektromobilitat

Technische Fragen

LA A

Ausblick

Der Interviewleitfaden ist flexibel und weiterentwickelbar gehalten, so dass
beispielsweise Experten aus unterschiedlichen Bereichen mit speziell zugeschnittenen
Schwerpunkten befragt werden kdénnen. Die Fragen zu den Kategorien kénnen den

jeweiligen Leitfaden im Anhang entnommen werden.

2.2 Vorbereitung und Durchfiihrung der Befragung

Auf Basis der Stakeholderanalyse wurde eine Auswahl relevanter und reprasentativer
Erhebungsteilnehmern (Core-Stakeholder) getroffen. In einem moderierten, iterativen
Teamprozess wurde anschlieRend gemaR den Anforderungen, die aus Erhebungszielen,
Projektrahmen und Adressaten resultierten, ein Interviewleitfaden erstellt. Bei Abgleich
und Verifikation dieser Fragensammlung verstandigte man sich aufgrund einer hdheren
Praktikabilitait  darauf, gesonderte Expertenfragebdgen fiir Experten und
FUhrungspersonlichkeiten zu erstellen, da eine Reihe von Fragen stakeholder-spezifisch

waren, wahrend andere in erster Linie auf Wissen abzielten.

In beiden Fragebogenvarianten werden zunachst Fragen zur Person, zur personlichen
Erfahrung sowie zur personlichen Einschatzung des Status Quo der Elektromobilitat
gestellt. Wahrend der Expertenfragebogen sich in der folgenden Erarbeitungsphase nach
Lamnek [7] mit den Themengebieten der Zukunftspotenziale, politischen
Handlungsempfehlungen und individuell angepassten, wissenschaftlich relevanten
Fragestellungen aus dem jeweiligen Expertengebiet beschiftigt, werden den

Stakeholdern vorwiegend standardisierte Fragen zum lokalen Status Quo und den

1.0 | 03EM0405 6
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technischen Anforderungen an ein zukiinftiges No LimITS-System gestellt. Es werden
Daten und Meinungen zum eigenen Fuhrpark, zum lokalen Markt und zu den
herrschenden Rahmenbedingungen gestellt. Eine eingeschobene, quantitative Erhebung
ermoglicht in der Auswertung eine Einordnung des Stakeholders und der von ihm

angebotenen Dienste in das Dienstleistungsframework der TU Wien [7].

Die Auswahl der Interviewpartner erfolgt fir die Stakeholder nach dem Prinzip eines
»selektiven Samplings”. Diese qualitativen Quotenstichproben erzielen Reprasentativitat,
indem der als relevant erachtete Personenkreis anhand exakter Merkmale bestimmt
wurde. Die Methode ist in der empirischen Forschung nicht unumstritten, da sie im
Gegensatz zur Zufallsstichproben keine mathematische Grundlage besitzt, sich dafiir aber
gut flr personliche Interviews eignet. Potenzielle Interviewverweigerer kdnnen
gegebenenfalls durch sogenannte statistische Zwillinge, d.h. Trager gleicher Merkmale,
ersetzt werden [8]. Die innerhalb des Untersuchungsfelds gebildeten Falle wurden hierzu
aus der Stakeholderanalyse abgeleitet. Die Merkmale sind somit der politische,
gesellschaftliche und technische Bezug zu den Projektzielen von No LimITS. Die
Merkmalstrdager der Stakeholderklassen werden in unterschiedlichen Regionen erfasst

[9].

Die Vernetzung und Verbindung von Fahrzeugen mit dem besonderen Fokus auf der
Elektromobilitdt stellt in der Forschungslandschaft Neuland dar. Entsprechend des
breiten und interdisziplindren Forschungsfelds von No LimITS werden (ibergeordnete
Experten aus folgenden Themenbereichen befragt: Verkehrswissenschaften, Verkehrs-
und Umweltékonomie, Volkswirtschaften, Kommunikationstechnologien, IT-Sicherheit,
Leitung Modellregionen, Interessenverbéande, Landespolitik, Bundespolitik,

Zukunftsforschung und OEMs.

Den Experteninterviews werden individuell angepasst insgesamt 23 Fragen gestellt, wobei
sich 20 Fragen auf inhaltliche Einschatzung und Expertise bezogen und die Ubrigen auf
Arbeitsbereiche und Erfahrung der Experten sowie weitere organisatorische Fragen (z.B.
Kontaktmoglichkeiten und weiterflihrende Informationen). Eine einzelne Frage war
hierbei quantitativer Natur. Aus den Antworten der Experten heraus erhofft man sich die

mogliche Ableitung weiterer Zukunftsvisionen, die Identifikation und ggfs. Schliefung von

1.0 | 03EM0405 7
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Wissensllicken und die Ableitung von Handlungsempfehlungen an identifizierte

Entscheidungstrager.

Nachdem gemal des selektiven Samplings aufgrund der Funktionen der zu befragenden
Organisationen entschieden wurde, welche Institutionen anzusprechen sind, wurden die
Verantwortlichkeiten innerhalb der Projektpartner moglichst gleichmaRig und
entsprechend einer sinnvollen raumlichen Verteilung bestimmt. Begleitend zur
Durchfiihrung der Interviews fand in den projektinternen Jour Fixes regelmafig ein
Austausch Uber den Fortschritt der Kontaktaufnahme sowie erste Erkenntnisse aus der

praktischen Umsetzung der Datenerhebung statt.

Die Identifizierung der geeigneten Kontaktpersonen erfolgt Uber eine offizielle
Kontaktaufnahme via E-Mail und Telefon. Hierbei wurde eine Einflihrung in die
Projektthematik, eine Versicherung von Datenschutz und Anonymitat der Erhebung sowie
die Erhebungsziele gegeben. Es wurde weiterhin entschieden, den Interviewpartnern den
Gesprachsleitfaden im Vorfeld zukommen zu lassen, da dies die Bereitschaft zur

Teilnahme an der Datenerhebung deutlich erhoht.

Es erwies sich als zweckmaRig, auch um den Untersuchungspartnern Unannehmlichkeiten
zu ersparen, sie zu der gewinschten Zeit in ihrer gewohnten Arbeitsumgebung zu

befragen [6]. Die telefonische Durchfihrung war ebenfalls zweckmaRig

Die Interviews wurden idealerweise von zwei Interviewern durchgefiihrt. Dabei
Ubernahm eine Person die vorrangige Gesprachsfiihrung, wahrend die andere fiir das
Protokoll zustandig war. Aufgrund datenschutzrechtlicher Bedenken innerhalb des
Projektteams wurde auf Aufzeichnungsgerate verzichtet. Die praktische Durchfiihrung

der Interviews erfolgte gemaR den gelisteten Phasen von Kici/Westerhoff [10].
1. Orientierungsphase

Diese Phase stellt die Gesprachseroffnung dar. Es kann lber den Sinn und Zweck der
Erhebung aufgeklart werden und formale Aspekte der Befragung kénnen besprochen
werden. Mittels Small Talk kann eine positive Beziehung zwischen Interviewer und

Gesprachspartner etabliert werden.

2. Erarbeitungsphase

1.0 | 03EM0405 8
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Hier werden fiir den Forschungsprozess relevante Inhalte erfasst. Dabei ist darauf zu
achten, dass ein einheitliches Sprachniveau gefunden wird. Interviewer und Interviewter
kénnen aufgrund unterschiedlicher Sichtweisen der Wirklichkeit
Verstandnisschwierigkeiten haben. Es ist deshalb darauf zu achten, mit Beispielen zu
arbeiten und Unklarheiten sofort und griindlich zu hinterfragen. Der Gesprachsleitfaden

muss hierfir gegebenenfalls aufgeldst werden.

3. Abschlussphase

Zum Gesprachsende gilt es sich zu bedanken, Kontaktdaten und Informationsmaterial
auszutauschen. Weiterhin sollte die Acht- und Aufmerksamkeit auch nach Beendigung der
Protokollierung hoch sein, da gerade die Auflésung der Interviewsituation nochmals neue

Fakten aufgrund der heiteren Atmosphére zu Tage fordern kann.
Insgesamt lasst sich fur die Durchflihrung der Interviews festhalten:

o Fir jeden Stakeholder und Expertentypus wurde mindestens ein Vertreter gefunden.
o Der Interviewleitfaden hat weitestgehend funktioniert.

o Auch nach Auswertung sind kaum Fragen offen geblieben.

o Qualitativ hochwertige Informationen konnten erhalten werden.

o Befragungszeit stets eingehalten.

2.3 Auswertungsmethodiken

Fiir die Untersuchung der No LimITS Fragestellungen bietet sich eine qualitative
Untersuchung an. Dabei orientiert sich dieses Dokument am Vorgehen von Meuser und
Nagel anhand von Stakeholder- und Experteninterviews. Bei der qualitativen
Inhaltsanalyse nach Meuser/Nagel ist der Inhalt des Interviews zentral. Ziel ist es,
das Gemeinsame / Typische aus den Interviews herausarbeiten und den Umfang des

Datenmaterials zu reduzieren.
Grob kann das Vorgehen in drei Schritten gegliedert werden:

1. Leitfadenentwicklung
2. Erhebung

3. Auswertung

1.0 | 03EM0405 9
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Der Schritt drei, das Auswertungsschema fiir qualitative Interviews nach Meuser und
Nagel [3], sieht folgendes ausdifferenziertes Vorgehen vor, welches in No LimITS

Anwendung finden soll:

Transkription
Paraphrase

Kodieren

Thematischer Vergleich

Soziologische Konzeptualisierung

A A T o

Theoretische Generalisierung.

Da im Rahmen dieses Projekts darauf verzichtet wurde, die Gesprdache mitzuschneiden,
entfdllt der Schritt der Transkription. Dennoch wurde beim Protokollieren darauf
geachtet, so nah wie moéglich am Gesprochenen zu bleiben. Schritt 2, die Paraphrasierung,
wird wie von Meuser und Nagel vorgeschlagen, vorgenommen. Die Paraphrasierung ist
ein Schritt zur Inhaltsreduktion. Hier erfolgt eine Gliederung in einzelne Textabschnitte
und eine textgetreue Wiedergabe des Inhalts anhand thematischer Einheiten mit eigenen

Worten.

In Schritt 3 werden den identifizierten Textpassagen Codes zugewiesen. Dies ist ein
mehrfacher iterativer Prozess. Codes sind solche Begriffe, die die Passage deutlich einer
Thematik oder Einstellung zuordnen lassen. Im Sinne der Komplexitatsreduktion wird

dieser Schritt wiederholt, bis ein angemessenes Mal} an Codes erreicht ist.

Durch den Schritt des thematischen Vergleichs wird es moglich, die Aussagen der
Interviewpartner auf einer generalistischen Ebene zu vergleichen, Gegensdtze zu
identifizieren und Gemeinsamkeiten herauszuarbeiten. Insbesondere in den Schritten
Konzeption und Generalisierung werden die Ergebnisse der weiteren Literatur und
anderer Datenquellen berticksichtigt. Durch die Zusammenfiihrung der Interviews mit
weiteren Datenquellen wird gewahrleistet, dass die neuen Erkenntnisse aus den

Interviews in einem entsprechenden Kontext interpretiert werden kénnen.

Im Schritt der Konzeptualisierung erfolgt der Vergleich einzelner Kategorien mit eigenem
Wissen, anderen empirischen Studien und Erfahrungen aus dem Forschungsfeld.
AbschlieBend beschreibt Schritt 6 die Einbeziehung entsprechender Theorien und die

Einordnung einzelner Themen in ihren thematischen Zusammenhang.
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Diese sechs Schritte sollen nun sukzessive anhand der durchgefiihrten Interviews

nachvollzogen werden.

2.3.1 Leitfadenentwicklung und Erhebung

Der genau Prozess der Leitfadenentwicklung wurde bereits eingehend im oberen

Abschnitt dargelegt.

Insgesamt umfasst der Interviewleitfaden fir die Stakeholder 47 Fragen.

2.3.2 Auswertung
Im folgenden Abschnitt werden die Auswertungsschritte von Meuser und Nagel
nachvollzogen. Am Anfang jedes Schrittes wird dieser kurz in der Theorie vorgestellt.

AnschlieBend wird die Theorie auf die gewonnen Daten angewendet.

Transkription

Da im Rahmen dieses Projekts darauf verzichtet wurde, die Gesprache mitzuschneiden,
entfallt der Schritt der Transkription. Anders als bei Sozialstudien sind in unseren
Interviews Aussprache, Sprechweise und Details des Satzbaus nicht relevant, weshalb die
nicht-wortliche Dokumentation der Interviews nicht besonders ins Gewicht fallt.
Gleichzeitig schafft diese Herangehensweise jedoch eine groRere Gesprachsbereitschaft
bei den Interviewpartnern. Dennoch wurde beim Protokollieren darauf geachtet, so nah

wie moglich am Gesprochenen zu bleiben.
Paraphrasierung

Die protokollierten Texte werden nach thematischen Einheiten und dem entsprechenden
Gesprachsverlauf folgend paraphrasiert und sequenziert, um das Material zu verdichten.
Die Paraphrase folgt der Chronologie des Gesprachsverlaufs. Ziel ist die Reduzierung der

Komplexitat.
Kodierung

Die paraphrasierten Passagen werden kodiert und thematisch geordnet. Dabei wird die

Terminologie des Interviewpartners aufgegriffen und die Sequenzialitdit des Textes
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aufgehoben. Uberschriften werden gebildet und vereinheitlicht. Die Terminologie wird

reduziert und jeder Aussage werden einer oder auch mehrere Codes zugeordnet.

Wir haben in diesem Schritt ein Kodierungstableau erstellt, das unterschiedliche

Zielcodes, Informationscodes und eine Vielzahl an Inhaltscodes enthalt.
Folgende Zielcodes identifizierten wir in diesem Zusammenhang:

e AF: Anforderungen

e AFT: technische Anforderungen

e AFO: 6konomische Anforderungen
e HE: Handlungsempfehlungen

e SQL: lokaler Status Quo

e SQL: Ubergeordneter Status Quo
Als Informationscodes legten wir fest:

o A: Antwort
e 7:Zitat

e  ZI: Zusatzinformation
Folgende alphabetisch sortierte Inhaltscodes identifizierten wir:

e AA:Alternative Antriebe
e AB: AuRenbeziehungen

e AR:Abrechnung

e AT: Autonomes Fahren

e AZ: Akzeptanz

e (:Kosten

e (CS: Carsharing

e DS: Datenschutz

e DSH: Dienste

e E: Energielieferant (inklusive Ladestationsbetreiber)
e Emob: Elektromobilitat

e F:Forderung / Forschung

e FZT: Fahrzeugtechnik (inklusive Rekuperation)
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G: Gesetz

e IM: Intermodalitat

e T: Informationstechnik

e |TS: Intelligent Transportation Systems
e |V:Interessenvertreter

e K: Kommune

e KO: Kommunikation / Kooperation

e LI: Ladeinfrastruktur

e Markt: Markt

e N: Nutzer

e OEM: OEM

e OPNV: dffentlicher Personennahverkehr
e Orga: Organisation

e PB: Problem

e PO: Politik

e PR: Parkplatz

e RW: Reichweite

e SM: Smart

e ST:Standards

e SZ:Szenario (beinhaltet systemrelevante Use-Cases und Anforderungen)
e U: Umwelt (inklusive Klimawandel)

e VG: Verkehrsgeografie

e VI: Verkehrsinfrastruktur

e  ZPl: Zukunft Prognose Innovation

Insgesamt sind dies also sechs Zielcodes, drei Informationscodes und 37 Inhaltscodes.

Thematischer Vergleich

Die Auswertung geht an diesem Punkt Uber einzelne Textpassagen hinaus. Thematisch
vergleichbare Passagen aus verschiedenen Interviews werden gebiindelt.

Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Aussagen, z.B. typische Erfahrungen werden
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festgestellt und durch AuRerungen dokumentiert. Die Kodierung und der thematische
Vergleich ermoglichen eine Fallkontrastierung. Diese entwickelt sich aus dem

systematischen Vergleich von Textstellen.

Konzeptualisierung

Nun wird Abstand zum Text und der Terminologie der interviewten Person hergestellt.
Gemeinsamkeiten, aber auch Differenzen werden analysiert und es wird Bezug zu

theoretischen Wissensbestanden genommen.

Theoretische Generalisierung

Es werden empirisch generalisierte Tatbestande interpretiert und Sinnzusammenhange

zu Typologien oder Theorien verknipft.

In Kapitel 3 werden die einzelnen Themenbiindel besprochen und inhaltlich verglichen.

2.3.3 Datenbasis

Insgesamt umfasste der Interviewleitfaden fiir die Stakeholder 47 Fragen.

Den Experten werden individuell angepasst insgesamt 23 Fragen gestellt, wobei sich 20
Fragen auf inhaltliche Einschatzung und Expertise bezogen und die Ubrigen auf

Arbeitsbereiche und Erfahrung der Experten sowie weitere organisatorische Fragen.

Im Gesamten wurden 22 Interviews mit Stakeholdern und Experten aus verschiedenen
Branchen und Akteursfeldern befragt. In 6 Interviews wurden hierbei gezielt Experten
befragt. Ein Experte kommen dabei aus kleinen Unternehmen oder Start-Ups, 3 Experten
aus groRen Unternehmen oder Verwaltungen, die im Elektromobilitatsumfeld tatig sind,

und 2 sind Beschaftigte aus der Forschung.

Die interviewten Personen sind allesamt Experten mit mehrjahriger Branchen-

beziehungsweise Forschungserfahrung, die in leitenden Positionen tatig sind.
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234 Framework

Des Weiteren wurde ein Framework zur Beschreibung von Geschaftsmodellen fir

Elektromobilitdtsdienstleistungen nach dem Vorbild der TU Wien erstellt.

Das Framework lasst dadurch einen Vergleich von Geschaftsmodellen fir
Elektromobilitdtsdienstleistungen zu und die konzeptuelle Arbeit ermoglicht es, eine
Ubersicht zu gewinnen, um damit die Grundlage fiir die weitere praktische Ausgestaltung
und weitere Forschung zu legen. Fir die Darstellung des Geschaftsmodells wurde ein
Rahmenwerk aus diversen Komponenten entwickelt. Die folgenden drei Komponenten

wurden mehrheitlich als Teil einer Beschreibung eines Geschaftsmodells gesehen [11,12]:

e Das Wertversprechen stellt dar, welcher Nutzen dem Kunden vom Unternehmen
offeriert wird. Es ist somit eine Ubersicht des Produkt- und Dienstleistungs-Mix
und erlautert, wie durch diesen ein Wert beim Kunden erzeugt wird. In den No
LimITS-Interviews waren diese Wertversprechen z.B. Energieversorgung,
individuelle Beratung, Informationsbereitstellung, Instandhaltung, Sicherheit.

e Die Schliisselressourcen, wie Anlagen, Ladeinfrastruktur, Software, Fahrzeuge,
Daten, Patente, Partnernetzwerk, Spezialisten und Hardware sind das Kapital, das
es dem Unternehmen ermdoglicht, sein Wertversprechen zu erfiillen. Bei den
Schliisselressourcen handelt es sich um unmittelbar notwendige Ressourcen,
ohne die eine Erbringung der Dienstleistung nicht moglich ist. Diese Ressourcen
sind maligeblich fiir den Wettbewerbsvorteil des Anbieters gegeniiber den
Konkurrenten.

e Die Schliisselaktivitaten sind die Aktivitaten, die ausgefiihrt werden missen, um
das Wertversprechen zu realisieren [13]. In wunserem Fall sind die
Schliisselaktivitaten das Aggregieren (z.B. Daten, Ressourcen), das Bereitstellen
(z.B. Fahrzeuge, Informationen, Infrastruktur), das Betreiben (z.B. Flotte,
Infrastruktur, Plattform), das Optimieren (z.B. Steuerung, Energieflisse,

Auslastung) und das Vermitteln (z.B. Fahrzeuge, Nutzer und Infrastruktur).

Die identifizierten Komponenten bilden nun die Basis fir die weitergehende Forschung.

Fiir die hierzu befragten Stakeholder sieht die Frameworkstruktur aus, wie in Abbildung 3

1.0 | 03EM0405 15



—
_—

No LimITS

dargestellt. Es lassen sich einige Trends ablesen hinsichtlich eines mangelhaften
Ausfillens gewisser Marktfunktionen (Hardware, Recycling, Sicherheit). Diese werden im

institutionellen Rollenmodell im D4 vertieft.

Framework fiir Elektromobilitat

HCambio WDeutsche Bahn  WHubject ®MoveAboul B Schroeder GmbH BSWE  EBMW B Siemens Mobility WADAC Suthold M Taxi S8 WVGS

Abbildung 3 - Elektromobilitdts-Framework

2.3.5 Qualitative Auswertung und Ableitungen

Die beschriebene Auswertung nach Meuser und Nagel mindet in paraphrasierten und
kodierten Aussagefragmente. Die thematisch sehr breite Kodierung wurde mittels eines
Excel Tableaus realisiert. 375 Datensatze wurden Codes fiir den Inhalt (Cluster), Codes fur
den Aussagecharakter (Antwort, Zitat, Zusatzinformation) und Codes zur Zielerreichung
(Anforderung, Handlungsempfehlung, Status Quo) zugewiesen. Dieses Datenset
ermoglicht durch intelligente Sortierung und Filterung das zielgenaue Herauslesen der

jeweils relevanten Informationen.

Fiir die folgende qualitative Inhaltsanalyse wurden die Inhaltscodes einer Clusteranalyse
unterzogen. Es resultierten acht Themencluster (3.2.1 - 3.2.8). Innerhalb der Cluster wird
gezahlt, welche Codes am haufigsten genannt werden. Die Uber dem Mittelwert
liegenden werden ihrer Haufigkeit entsprechend in ein Mind-Map Diagramm (ibersetzt,
um zu veranschaulichen wie Themen und Disziplinen sich im Umfeld von ITS und
Elektromobilitat verschranken. Anschliefend werden die dazugehdrigen Aussagen wie in

3.2 beschrieben prasentiert. Stakeholder und Experten Sichten werden wenn nétig
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getrennt dargestellt. Um subjektive Einfllisse innerhalb des Verfahrens zu reduzieren,

wurden die Analysen und Zuordnungen in einem Team-internen Workshop erarbeitet.

Ableitungen

Die Methodik der Ableitung von Anforderungen und Handlungsempfehlungen wird in

Kapitel 3.3 bei der jeweiligen Ableitung erldutert.
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3 ERGEBNISSE UND INTERPRETATION

Folgende Abschnitte stellen die Ergebnisse der Befragungen hinsichtlich der vier Ziele der
Interviews vor. Dabei werden zunachst Ubersichtsartig rahmengebende Aspekte der
Erhebung beschrieben. Im Anschluss zeigt der Abschnitt 3.2 die qualitativen Ergebnisse
detailliert auf. Es wird eine Ableitungsmethodik eingefiihrt und die Resultate bezogen auf
die relevanten Themenfelder und Zielebenen interpretiert. Schlieflich werden die
resultierenden Anforderungen, Handlungsempfehlungen und Wissensaspekte reslimiert

sowie der Bezug zu den weiteren Projektinhalten hergestellt.

3.1 Rahmenaspekte der Befragung

Die ausgewadhlten Stakeholder und Experten schatzen lhre eigenen Kenntnisse
hinsichtlich Elektromobilitdt etwas hoher ein als die Wissensbestdnde rund um das
Thema ITS. Beide Kenntnisstande bewegen sich auf der Skala von 0-5 im mittleren Bereich
(2,9-3,1). Auffallig ist, das beteiligte Stakeholder sich selbst fir weniger kompetent halten
als beispielsweise Neu-Stakeholder. Dienste-Stakeholder zeigen erwartungsgemaR ein

hoheres Wissen im ITS Bereich.

Beteiligte Stakeholder MM
Basis-Stakeholder |00
Neu-Stakeholder [
Rahmengeber |
Dienste-Stakeholder [

Core - Stakeholder |
o 05 1 15 2 25 3 35 4 45

Abbildung 4 - Selbsteinschétzung hinsichtlich Expertenstand Elektromobilitéit
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Rahmengeber - [INNNNNNNHAAEAREAROE AR

g Dxenste.
Core - stakehotder - NNNNINAUANNANOAAUANUARANRANEN

0 1 2 3 4 5

Abbildung 5 - Selbsteinschéitzung hinsichtlich Expertenstand ITS

Eingehend wurde weiterhin um eine quantitative Einschatzung verschiedener
Entwicklungen gebeten. Das mittlerweile (iberholte Ziel von einer Millionen
Elektrofahrzeugen in Deutschland wird dabei durchgehend als unrealistisch angesehen.
Gleichzeitig wird die Elektromobilitat teils als zukunftsfahig bewertet. Im Trend bewerten
Rahmengeber, Neu-Stakeholder und Dienste-Stakeholder, also diejenigen, die sich
vorrangig mit neuen technischen Entwicklungen befassen, diese als positiv. Die
Bedeutung der Vernetzung im Verkehrsbereich wird durchgéngig als besonders

bedeutsam bewertet.
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Abbildung 6 - Einschétzung externer Trends nach Stakeholdergruppe
3.2 Qualitative Ergebnisse

Nachfolgend werden die qualitativen Ergebnisse nach Themenclustern prasentiert. Dabei
kommt die beschriebene Methodik zur Analyse des Datensets zum Einsatz. Innerhalb der
Cluster wird zuerst der Status Quo beschrieben und dieser den Aussagen der Interviews
gegenibergestellt. AbschlieBend wird dies jeweils eingeordnet und interpretiert.
Gegebenenfalls werden Themenfelder durch weitere Auswertungsergebnisse in Form von

Tabellen und Grafiken erganzt und vertieft.

3.2.1 Lokaler Status Quo / Regionales

No LimITS mdchte wissen, wie einzelne Akteure am Markt agieren und die Rollen der
kommunalen Stakeholder verstehen. Neben der Meinung wurde versucht, den lokalen
Status Quo von Markt und Technik der einzelnen Stakeholder zu erfassen. Dies ermdglicht
einerseits eine Generalisierbarkeit lokaler oder kommunaler Herausforderungen und
offnet den Weg fiir eine Ubertragbarkeit von Lésungen von (Modell-)Region zu (Modell-
JRegion. Die Untersuchungsgebiete waren vorrangig die GroRrdume Saarbricken,
Bremen und Minchen. Die fiir No LimITS relevanten Stakeholder sind beispielsweise

Mobilitatsdienstleister, Kommunen oder Stadtwerke.

Diese konnen die Rahmenbedingungen der Elektromobilitat positiv mitgestalten. Dies

kann Uber die Stadtplanung, lokale Cluster/Initiativen, vereinfachte
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Genehmigungsverfahren oder auch kommunale Satzungen geschehen. Eingebettet in
eine langfristige strategische Planung kdnnen Modell- und Forschungsprojekte die lokalen
Bemiihungen ergadnzen. Im Status Quo féllt es vielen jedoch aufgrund bestehender
politscher, rechtlicher oder finanzieller Schranken schwer, in eine elektromobile Zukunft
zu investieren. In den hierarchisch Uber lange Zeit eingespielten Kommunalapparaten
fiihlt sich niemand direkt verantwortlich und erwartet Weisung von der jeweils héheren
Stelle. Das allgemeine Wirtschaftlichkeitscredo der finanzschwachen Kommunen ist
jedoch bei der Beschaffung das mit Abstand wichtigste Kriterium und groRtes Hemmnis
bei der Verbreitung von Elektrofahrzeugen. Aufgrund dessen liegt die Quote von EV in
kommunalen Verwaltungsflotten deutschlandweit bei lediglich 2,3% [14]. Weiterhin wirkt
das kamerale Buchhaltungssystem hinderlich. So fiihren Kommunen meist keine
langfristigen Gewinn- oder Verlustrechnungen durch, wie sie in der Doppik-Buchfiihrung
Ublich sind, weswegen die Anschaffung von Elektrofahrzeugen kurzfristig vergleichsweise
teurer wirkt und langerfristige Kostenamortisationen nicht betrachtet werden [RKD14].
Um laufende investive Kosten zu reduzieren, werden Fahrzeuge in Kommunen
zunehmend Uber den konsumtiven Haushalt geleast. Auch dies ist, aufgrund der kurzen
Haltungsdauer, ein Nachteil fur die Elektromobilitat. Zusatzlich spielt das Vergaberecht
und der Wirtschaftlichkeitsgrundsatz der 6ffentlichen Haushalte eine Rolle, die es bei der
Elektromobilitat zu Gberdenken gilt. Die Experten in der Befragung von No LimITS nennen
weitere Probleme auf lokaler Ebene, bieten jedoch auch Losungen als
Handlungsempfehlungen an. Die Fragen des Interviewleitfadens zielten dabei neben der
Erfassung von Fakten auf die personliche Einschatzung der regionalen Lage, aber auch der
Potenziale innerhalb der eigenen Organisation ab. Es geht auch um die Frage, wo
Elektromobilitdat und ITS besonders bekannt und gut umgesetzt wurde und was hierfir die
ausschlagegebenden Faktoren waren. Die Ergebnisse sind hierbei nach Stakeholdern,

Region und Interaktionsaspekten im Sinne des Rollenmodells gegliedert.

"Elektromobilitat ist EU- bzw. globalpolitisch motiviert ohne Berticksichtigung
lokalpolitischer Gegebenheiten." — Stadt Bremen

Ergebnisse
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Kommunen und lokale Verwaltungen sind den befragten Experten zufolge zusammen mit
dem Bund und OEMs die wichtigsten Akteure im elektromobilen Umfeld. Sie sollten mit
ihrem lokalen Know-how Verantwortung libernehmen diirfen und (ber nachhaltige
Verkehrsentwicklungsplane Elektromobilitdt und ITS in die Stadtplanung integrieren.
Bislang ist das Themengebiet aus Sicht einiger Experten vor allem politisch motiviert ohne
dass Unternehmen, Kommunen und sonstige Akteure wie der OPNV ausreichend
eingebunden waéren. Zur Emissionsreduktion sollten weiterhin Malnahmen zum
Fahrradverkehr, OPNV, Vernetzung, Sharing und Elektromobilitit geplant werden. Bei
Vernetzung und Elektromobilitdit miissen die Voraussetzungen zur Errichtung
entsprechender Infrastrukturen geschaffen werden. Weiterhin sprechen sich vor allem
neutrale Experten fir die Elektrifizierung kommunaler Flotten aus. Aus Sicht der lokalen
Akteure ist dies aber wiederum nicht so einfach. Sie verweisen auf lange Planungszeiten
und treten die Aufgaben gerne an regionale GroRen der Privatwirtschaft ab. AuRerdem
sollten vielmehr die Stadtwerke als sowohl Infrastruktur- als auch Stromanbieter die Rolle
als neuer Marktteilnehmer ibernehmen. Weitere Newcomer im lokalen Umfeld kénnen
neben der Ladeinfrastruktur im Bereich der Parkraumbewirtschaftung, der

Verkehrsinfrastruktur oder der Wartungsdienste entstehen. (vgl. D1)

Zur Verbesserung der Situation bieten die Experten vor allem Dingen zwei Losungen an:
ein ganzheitliches Roll-Out der lokalen Elektromobilitdit unter Einbeziehung aller
relevanten Akteure sowie Kampagnen zur Vermarktung und Nutzung der Elektromobilitat

und anderen alternativen Mobilitatsangeboten seitens der Anbieter.

Beim Vergleich der erhobenen Regionen werden Unterschiede deutlich. Wahrend im
Grollraum Miinchen vor allem BMW taktgebende Akteur ist und Carsharing Konzepte
gesellschaftlich relativ breit akzeptiert sind, ist im Raum Saarbriicken eher die Kommune
und im Raum Bremen die Landesregierung verantwortlich. Bremen zielt dabei vor allem
auf eine nachhaltige Mobilitdt und mochte vor dem Elektroauto, den traditionell starken
Fahrradverkehr sowie den OPNV stirken. Im Saarland sind die Bemiihungen zur
Elektromobilitdt (e-mobil saar) nach unzufriedenstellender Pilotphase weitestgehend im

Sand verlaufen. ITS spielen bisher in keiner der Regionen eine bedeutende Rolle.

Eine Erhebung der technischen Ausstattung der Stadte war im Rahmen der Befragungen

nicht vollstandig moglich, jedoch auch nicht notwendig. Vielmehr erwies es sich als
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zweckmalig, Fragen zur Organisation, zu IT-Systemen und Schnittstellen sowie
vorhandenen Daten zu stellen. Ein Experte gibt zu bedenken, dass beziiglich des
Datenschutzes die Lander fiir den Verkehrssektor zusténdig sind. Diese wiederum spielen
jedoch forderpolitisch eine untergeordnete Rolle, was noch zu Kompetenzkonflikten

flihren kann.
Einordnung

Die Erkenntnisse (iber den lokalen Status Quo ermdéglichen nach fachlicher Prifung die
Ableitung zahlreicher Handlungsempfehlungen wie das ganzheitliche Roll-Out und die
Kampagnen flr eine nachhaltigere Mobilitat. Die Adressaten im regionalen Umfeld sind
dabei ganz unterschiedlicher Art je nach Region. Der Themenbereich bildet weiterhin die
Grundlage fir das Vernetzungsdiagramm der Stakeholder im folgenden Abschnitt sowie
die Ubertragbarkeit technischer Lésungen nach regionalen Anforderungen. Zuséatzlich
werden Geschaftsmodelle und Use-Cases benannt. Technische Systemanforderung lassen

sich aus dem lokalen Status Quo jedoch keine ableiten.

3.2.2 Uberregionale Rahmenbedingungen der Elektromobilitit — Akteure und
Politik

Neben den lokalen Aspekten sollen nachstehend die rechtlichen, politischen und
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen zunachst (bergeordnet und dann nach Themen
geclustert besprochen werden. Uber den Markt, bestehende Barrieren und
Losungsansatze wird zu organisatorischen Aspekten und den bestehenden Zielkonflikten

innerhalb des verallgemeinerten und transferierbaren Stakeholderraums libergeleitet.
Status Quo

Der Rahmen des Elektromobilitit hiangt von Okonomie, Technologie, Okologie,
Gesellschaft und Politik in einem Land ab. Deliverable D1 erértert diesen Status Quo. Das
Benchmark des Schaufenster Elektromobilitdt 2016 zeigt Deutschland aktuell weder als
eindeutiges Anbieter- noch Nachfragerland. Die Implementierung der Elektromobilitat
muss in Deutschland somit individuell, auf den Markt abgestimmt, stattfinden. Gewisse
Anreizmechanismen kdénnen in einem Land sehr gut funktionieren, in anderen wiederum
nicht. Deshalb ist es nicht moglich, aus den guten Erfahrungen ein empirisch
abgesichertes Anreizpaket fiir Deutschland abzuleiten, das die erfolgreiche Verbreitung

der Elektromobilitat garantiert. Es ist aber deutlich ableitbar, dass sich monetdre und
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nicht-monetare Anreize sehr wirkungsvoll kombinieren lassen. Generell hat Deutschland

rahmenseitiges ein sehr hohes Potenzial, das es auszuschopfen gilt.
Ergebnisse

Die No LimITS Experten sehen Probleme in allen rahmenseitigen Bereichen, bieten aber

auch Losungen an.

Okonomie: Aktuell gibt es schwierige Marktbedingungen fiir Elektromobilitat (Olpreis,
SUV-Markt, Ladeinfrastruktur). OEMs zufolge liegt die schleppende Nachfrage am Kunden
und an der Infrastruktur, nicht am Fahrzeug. Stakeholder aus den Bereichen Politik und
Infrastruktur sehen das naturgemaR kontrar. Marktbarrieren werden in 3.2.6 besprochen.
Technologie: Die Vernetzung der Infrastruktur und die Verbesserung der
Infrastrukturabdeckung und -leistung sind erfolgskritisch, aber auch andere
Technologiefelder missen sich weiterentwickeln. Hierzu zdhlen neben den bekannten
Entwicklungsfeldern rund um die Batterie auch Motorsteuergerate oder standardisierte
Datenschnittstellen bei Beachtung einer modularen und moglichst nachhaltigen

Produktion.

Okologie: Aus Umweltperspektive gibt es bessere Verkehrstrager als den elektromobilen
MIV. Dennoch kann die Elektromobilitdt einen wichtigen Beitrag leisten, auch als
Umstiegshilfe in die neue Mobilitat. Die Interviewten schlagen vor, Umweltstandards zu
erhéhen und die zu sanktionieren, die besonders viel CO; ausstoRen (,Externe Kosten
internalisieren”). Insbesondere in Innenstadten wird dies als sinnvoll erachtet. Man ist
sich weiterhin einig, dass es der Summe aller verkehrlichen AusbaumaRnahmen bedarf,

um die Umweltwirkungen insgesamt signifikant zu reduzieren.

Gesellschaft: Neben ethischen Fragen, die bspw. das automatisierte Fahren mit sich
bringt, muss die Gesellschaft die Frage beantworten, mit welchem Mix sie lhre Mobilitat
zuklnftig gestalten mochte. Der begonnene, nachhaltigere Weg muss populdrer werden.

Als Vorbilder sollten den Befragten zufolge u.a. Politiker dienen.

,Grine Mobilitdt muss ,,cooler” werden.” — Nehlsen GmbH
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Der Nutzer muss langfristig lernen und sein Verhalten umstellen. Mobilitatsbildung und —
management, vor allem bei der jungen Generation, helfen dabei mehr

Technologieakzeptanz herzustellen und mentale Barrieren abzubauen.

Politik und Regulatorien: Die Politik wird in den Interviews erwartungsgemaR oft und
breit angesprochen. Sie sollte Forschungs- und Entwicklung fordern und mehr Leistung
von den OEMs einfordern. Das Henne-Ei Problem von Wirtschaftlichkeit und Investition

bei der Ladeinfrastruktur muss gelost werden. Hierzu sollte der Staat vorangehen.

Die Forderung der Elektromobilitat wird von Bund und Landern durch Verkehrs- und
Steuerpolitik gefordert. Bei der Anpassung wichtiger Regularien, Standards und

Grenzwerte (z.B. Flottenobergrenzen) wird die EU angesprochen.

"Zur Zeit wird e-Mobilitat wie ein bereits verfligbares Mobilitatskonzept fir
Verbrennungsmaschinen behandelt" - BMW AG

Bezliglich direkter monetarer Anreize ist sich das Expertenumfeld jedoch uneinig. OEM
und Politik sollten zusammenarbeiten und auch kommunale Akteure mehr
Verantwortung Gibernehmen. Ganzheitliche Roll-Out Plane auf kommunaler Ebene unter

Einbeziehung moglichst vieler Akteure erscheinen der PTV AG als gutes Rezept.

Einordnung

Es stellt sich die Frage, wer diese Akteure sind und wie man Sie fiir die Realisierung eines
ganzheitlichen Ansatzes zusammenbringen kann. Abbildung 7 visualisiert hierzu die
Stakeholderanalyse und stellt die Aussagen der Vertreter einander gegeniiber. So kénnen
gemeinsame Sichtweisen aber auch Zielkonflikte identifiziert werden. Uberregionale und
lokale Aspekte des Status Quo besitzen hier gleichermalRen Giiltigkeit.

Zielkonflikte treten vor allem im Umfeld der OEMs auf. Sie wollen Nutzern mdoglichst
profitable Produkte verkaufen und scheuen sich aufgrund der Unsicherheit im Markt vor
Investitionen. Wahrend Sie von der Politik bspw. fordern, Technologiekosten durch
Subventionen zu senken, fordert die Politik ihrerseits eine gréRere und

konkurrenzfahigere Modellvielfalt.
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Abbildung 7 - Vernetzungsdiagramm der Stakeholder
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3.2.3 Problematik der Ladeinfrastruktur

Status Quo

Die NPE prognostiziert fir Deutschland einen Bedarf von mehr als 900.000 privaten,
offentlichen (StraBenverkehrsflachen) und halboffentlichen (z.B. an der Arbeitsstelle oder
am Supermarkt) Ladesdulen bis 2020. Nachts soll vorwiegend an privater Infrastruktur
geladen werden. Schatzungen zufolge verfligen immerhin 63% der Bundesbiirger mit KFZ
Uber einen eigenen Stellplatz. Im ldandlichen Raum ist die Quote hoher als in Stadten. Die
Schaffung von offentlicher Infrastruktur von staatlicher Seite ist dabei als zentral
erfolgskritisch zu betrachten, da marktwirtschaftliche Anreize noch fehlen (Henne-Ei-
Problem). Sinnvolle Ersteinsatzgebiete flir Elektromobilitdt wurden im urbanen und
suburbanen Raum identifiziert. Stadtentwicklungsmodelle (z.B. SIMONE) unterstitzen

den Planungsprozess.

Es gibt kabelgebundene und vereinzelte, induktive Ladesysteme. Auch
Batteriewechselsysteme werden diskutiert. Ladesdulen missen weiterhin Technik zur
Messung, Kommunikation und Abrechnung beinhalten. Hier fehlen noch viele Standards
und die Technologien sind sehr heterogen. Die ISO 15118 liefert im Bereich der
Kommunikationstechnoligen erste Grundlagen fir ein intelligentes, IKT-gestitztes Laden.
Die Idee des Smart Grid liegt jedoch derzeit in weiter Zukunft. Ende 2015 waren
deutschlandweit knapp 6000 6ffentliche Ladepunkte installiert. Innovative Start-Ups und
Joint Ventures wie Hubject (Lade-Roaming) oder Ubitricity (Laternenladen) versuchen das
Henne-Ei-Problem zu I6sen, haben sich aber bisher noch nicht ausreichend durchgesetzt.
Es bedarf weiterer Anstrengungen serienreife und wirtschaftliche Systeme und

Betriebskonzepte zu entwickeln.

"Sobald das Elektroauto konkurrenzfahig ist, wird die Ladeinfrastruktur schnell
nachziehen" — Stadtwerke Bremen

Hier setzt No LimITS an. Eine Harmonisierung der Kommunikation von Elektrofahrzeugen
und Ladeinfrastruktur beginnt dem Top-Down-Ansatz folgend bei einer geeigneten
Architektur. Diese ist die technische Basis jedweder Anwendung und jedes
Datenaustauschs. Hierfiir bietet der dezentrale, offene und nach dem Internetprinzip

modellierte CONVERGE —Ansatz die Grundlage fiir die Erweiterung hin zu einem No
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LimITS-System. Ein Demonstrator zur Parkplatzreservierung veranschaulicht die

Ubergeordnete Netzwerkfunktionalitat.

Okonomisch steht die Entwicklung einer Methodik zur Generierung neuer
Geschaftsmodelle an der Seite des technischen VorstoBes. Im Interviewleitfaden wurden
deshalb Probleme und Lésungskonzepte von Infrastruktur und Elektromobilitdt abgefragt.
Zusatzlich gab es Fragen zum Markt, potenziellen Geschaftsmodellen, Anwendungen und
technischen Daten. SchlieRRlich war fir das B2B-orientierte Projekt besonders die Frage
interessant, welche Daten Uber welche Schnittstellen angeboten oder bezogen werden

kénnen oder nicht.
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Abbildung 8 - Aspekte der Ladeinfrastruktur fiir No LimITS, Ergebnis der qualitativen Interviews

Ergebnisse

Befragt nach Problemen der Elektromobilitdit nennen die Stakeholder einhellig den
Kaufpreis, die noch zu geringe Reichweite und die unzureichende
Ladeinfrastrukturabdeckung. So fehle dem Nutzer das Vertrauen in die Technik. Die
Notwendigkeit die Wegstrecke deshalb vorausplanen stelle ebenfalls eine Barriere dar.

Der technische Fortschritt wird das Problem jedoch I6sen. Dies sei nur eine Frage der Zeit.

,Induktives Laden wird alles revolutionieren." — Hubject GmbH
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Betrachtet man die Infrastruktur zundachst hardwareseitig, sehen die Experten Probleme
durch unterschiedliche Authentifizierungsarten (Karte, Smartphone, Kabel), verschiedene
Steckertypen und mangelhafte oder fehlende Kommunikationshardware zur Vernetzung
der Infrastrukturen untereinander. Des Weiteren gibt es verkehrsgeographische
Schwierigkeiten bei der Standortwahl der Ladepunkte. Gerade innerstadtisch seien zu
wenige elektromobilitdtsspezifische Ladeflichen ausgewiesen. Wenn doch, zeigen
groRstaddtische Erfahrungswerte, dass sie oft zugeparkt sind und sich ein Abschleppen in
der Regel rechtlich schwierig gestaltet. Stadte sehen sich in einem Trade-Off zwischen der
Forderung der noch kaum vorhanden Elektromobilitdit und dem Bereitstellen von
ausreichend Parkraum in den bereits liberlasteten Innenstadten. Zudem bereitet das
offentliche Planungs- und Baurecht Schwierigkeiten bei der Realisierung. Hier bedarf es
individueller Planungen. In den Niederlanden ist man beispielsweise berechtigt, eine
Ladesdule in sein Wohngebiet zu bekommen, wenn man ein Elektrofahrzeug beschafft. In
Hamburg muss bei Parkplatzneubau eine gewisse Quote an Stellpldatzen mit Ladepunkten

ausgestattet we rden.

,Die Vernetzung der Infrastruktur sowie die Verbesserung der Infrastrukturabdeckung
und -leistung sind erfolgskritisch.” — Adam Opel AG

Softwareseitig geht es vor allen Dingen um die Realisierung von Kommunikation zwischen
Energieanbieter, Ladesaulenbetreiber, Fahrzeug und Kunde. Auch weitere beteiligte
Akteure sind denkbar. Einer kabellosen V2X-Kommunikation Uber variable
Kommunikationstechnologien gehort dabei den Experten zufolge die Zukunft. Eine
Standardisierung von Schnittstellen und Protokollen sollte deshalb Barrieren abbauen
und neue Dienste realisieren kénnen. Fir Hubject waren beispielsweise Daten zur
Ladesaulenverfiigbarkeit und Parkraumbelegung winschenswert. Kartenanbieter
winschen sich Daten zur Lage und Ausstattung der Sdaulen. Kunden wiinschen sich eine
hohe Benutzerfreundlichkeit durch Barrierefreiheit, einfache Authentifizierungen und
intelligente Ladetarife. OPNV-Anbieter wiederum méchten sich intermodal besser
vernetzen und auch Ladestationen und Elektrofahrzeuge in ihr Routing mit aufnehmen.

So kénnen neue Anwendungen und Dienste fir die Abrechnung (Flatrate, Tag/Nacht-
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Tarif), das intelligente Routing oder eine Parkplatzreservierung realisiert werden. Hieraus

lassen sich eine Vielzahl neuer Geschaftsmodelle ableiten.
Einordnung

Die Einbindung der Ladeinfrastruktur in einen intelligenten Systemverbund ist ein
Kernanliegen von No LimITS weswegen der Demonstrator die Fahigkeiten des Systems
anhand des Anwendungsfalls der Parkplatzreservierung demonstrieren wird. Aus den
Interviews lassen sich hierzu soft- und hardwareseitige Anforderungen ableiten wie sie in
3.3.1 dargelegt sind. Probleme und Lésungen rund um die Ladeinfrastruktur erméglichen
zudem Handlungsempfehlungen auszusprechen. Okonomisch ermdglicht eine vernetze
Infrastruktur neue Moglichkeiten die Infrastruktur so zu entwickeln, so dass sie

wirtschaftlich tragfahig betrieben werden kann.

3.2.4 Nutzersicht
Status Quo

Die Einbindung des Nutzer und die Beriicksichtigung seiner Technologieakzeptanz
beziglich ITS und Elektromobilitat sind erfolgskritisch um beide Technologien am Markt
zu etablieren. Wie dies funktionieren kann, erforscht Geis 2016 mit einem
Technologieakzeptanzmodell nach Davis. Auch die deutsche Bundesregierung und deren
Beratungsorgan in elektromobilen Fragen, die NPE, haben die Bedeutung der
Nutzerperspektive erkannt. Konsequenterweise arbeiten die meisten praktischen
Feldstudien in Deutschland bereits seit Langerem mit sozialwissenschaftlicher
Begleitforschung. In deren Summe wird deutlich, dass die wahrgenommene Ntzlichkeit
derzeit geringer als die Opportunitidtskosten bewertet werden. ITS kdnnte fir die

Elektromobilitdt einen Hebel darstellen, dieses Verhaltnis zu verschieben.

Wie bei der NPE [14] steht auch bei No LimITS der Nutzer im Mittelpunkt, legt er doch die
wichtigsten Anforderungen an das System fest. Modelliert findet er sich zunachst in der
Architektur in der Rolle des User Equipment Benutzers wieder. Innerhalb des offenen
Service Consumer-orientierten Ansatzes von No LimITS kann jedoch jeder Akteur und
Stakeholder gleichsam Nutzer und Anbieter sein. Es findet eine Loslosung vom
menschlichen Nutzerbegriff statt. Es war deshalb erfolgskritisch, die Anforderungen

dieses Nutzerspektrums bezogen auf die Projektziele von No LimITS zu erheben. Der
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Interviewleitfaden beinhaltete keine spezifischen Fragen zum Nutzer als Person, um
diesen moglichst neutral und rollenbezogenen durch Zusatzinformationen

kennenzulernen.
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Abbildung 9 - Aspekte der Nutzersicht fiir No LimITS, Ergebnis der qualitative Interviews

Die Ergebnisse zeigen, dass der Nutzer auch aus Sicht der Experten eine Vielzahl von
Themenbereichen (via Kodierung) berihrt. Nach der Auswertungsmethodik lassen sich
die drei Themenfelder gemall Abbildung 9 vordergriindig identifizieren. Rund 50% der

Codes werden der Kategorie ,Sonstige” zugeordnet.
Ergebnisse

Die Experten erachten die Technologieakzeptanz aus unterschiedlichen Grinden
innerhalb einer sich verdandernden Mobilitdtseinstellung fir bedeutsam und richten ihr
Augenmerk dabei vor allem auf die Vermittlung von Wissen und Erfahrung. Bisher bietet
die Elektromobilitdit keinen ausreichenden Mehrwert. Nutzer haben Vorbehalte
gegeniber der Praktikabilitdit und dementsprechend eine zu niedrige

Zahlungsbereitschaft, um einen sich selbst tragenden Markt zu ermdglichen.

"Die Menschen an Elektromobilitat heranzufiihren ist ein unglaublich service-intensiver
Prozess. Sie werden sich nicht von heute auf morgen grundlegend dndern." - Cambio
GmbH

Erfahrungen von Carsharing Unternehmen, die Elektrofahrzeuge in ihren Flotten erprobt

haben, zeigen jedoch, dass positive Erfahrungswerte helfen, Nutzungsbarrieren zu
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Uberwinden. Trends wie eine geringe Markenaffinitit und ein sinkender
Eigentumsanspruch befliigeln dies. Deshalb gilt es Vertrauen zu schaffen durch Bildung

und Werbekampagnen. Dies gilt fiir ITS und Elektromobilitadt gleichermalien.

Der Datenschutz spielt aus Nutzersicht eine entscheidende Rolle fir die
Technologieakzeptanz von Elektromobilitdit und ITS und kann zukinftig ein
Verkaufsargument werden. Zur Datennutzung muss die Erlaubnis des Nutzers eingeholt
werden. Weiterhin wird ins Spiel gebracht, ITS wie etwa WLAN und GPS analog zum
Smartphone an- und abschalten zu kénnen. Eine Mehrheit der Befragten spricht sich mit
Nachdruck gegen eine Verfolgbarkeit von Nutzern oder die Erstellung von

Bewegungsprofilen aus.

,Die Kommunikation muss fiir den Nutzer transparent und nachvollziehbar sein.” - Adam
Opel AG

Neben den Schutzbedirfnissen der Nutzer hinsichtlich ihrer personenbezogenen Daten
zeigen die Befragungen einige Aspekte, die sich zum Bereich der Mobilitatsdienste
aggregieren lassen. Uneinigkeit herrscht im Umfeld von Stakeholdern und Experten wo
Elektromobilitat starten soll. So sprechen sich einige fiir das private Umfeld, andere fir

Anwendungen im Wirtschaftsverkehr, andere fiir 6ffentliche Flotten aus.

,Der Nutzer wird zum Access-User” - Hubject GmbH

Seitens aller betriebswirtschaftlich oder forschungsseitigen Stakeholder ist man sich
jedoch sicher, dass der Privatwagenbesitz schnell zurickgehen wird und die
Mobilitatsnachfrage zukinftig mittels individueller und nutzerorientierter Dienste
befriedigt wird. Hierbei seien vor allem die OEMs gefordert ihre Produkte anzupassen.
Beispiele fiir solche Dienste sind Infrastrukturangebote, Carsharing, OPNV, E-Bike-
Angebote oder integrierte multimodale Plattformen. Junge Menschen in GroRstadten wie
Berlin hatten diese Transformation bereits vollzogen und sind bedarfsorientierte Nutzer
mit Smartphone-Zugang geworden. ITS helfen bei der Organisation des "Nutzen statt

Besitzen"-Ansatzes und fordern EVs damit indirekt.
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Die Befragten sehen ebenfalls eine Veridnderung im Nutzungsverhalten. Ahnlich dem
Smartphone wird man bei E-Fahrzeugen, wo die Moglichkeit gegeben ist laden, und nicht,
wenn der Tank gerade leer ist. Weiterhin riickt die multimodale Nutzung in den Fokus, da
Elektromobilitat aufgrund der noch begrenzten Reichweite auf Ergdnzungsangebote und
kluge Gesamtverkehrsplanung mit intermodalen Hubs angewiesen ist. Angebote wie
Carsharing, Bikesharing und alternative Befdérderungsdienste werden den Markt
zunehmend heterogenisieren. Neben Komfort, Sicherheit und Geschwindigkeit wird es
Nutzern zunehmend wichtig smart, flexibel und 6kologisch verantwortlich ihr Ziel zu

erreichen.
Einordnung

Hinsichtlich den vier Zielen der Datenerhebung konnten zahlreiche Erkenntnisse aus dem
Bereich der Nutzersicht gewonnen werden. Die Experten beschreiben neben aktuellen
Trends auch die wahrgenommene Entwicklung im sich digitalisierenden Mobilitatsbereich

und verdeutlichen den Bedarf nach einem (ibergreifendem Systemverbund.

Die Starkung der Technologieakzeptanz von Elektromobilitdt und ITS ist hierbei eine klare
Handlungsempfehlung, muss jedoch noch in Unterhandlungsziele granuliert werden.
Hierbei helfen die Aussagen der Interviews sowie erganzendes Fachwissen. (siehe 3.3.2)
Uber die Anspriiche an den Datenschutz kénnen auRerdem systematisch Anforderungen
an den IT-Systemverbund gewonnen werden. (siehe 3.3.1) Mobilitdtsdienste und ein sich
veranderndes Nutzungsverhalten sind wichtige Anhaltspunkte zur empirischen

Marktanalyse.

3.2.5 Mobilitat und Multimodalitét
Status Quo

Multi- und Intermodalitdt nehmen zu. Bereits 2010 bewegten sich rund 50% der
Menschen in einem Wochenzyklus multimodal. Der klassische MIV geht langsam zurtick.
Intermodalitdt méchte heutzutage aus Umwelt und Effizienzgriinden vor allen Dingen den
OPNV férdern. Zu einer klugen, nachhaltigen und dennoch individuellen Mobilitét sollen
zuklnftig Fahrrader und elektrische betriebene Fahrzeuge das Mobilitdtsangebot
erganzen, so dass der Privatwagenbesitz weitestgehend obsolet wird. Die Moglichkeiten

mobiler Fern- und Nahkommunikation sowie Lokalisation (GPS) erdffnen zahlreiche
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Perspektiven fir neue Anwendungen und Geschaftsfelder. Integrierte Navigations-Apps

sind hierflir das beste Beispiele.

Intermodale Mobilitatslosungen miissen flir den Nutzer moglichst einfach und attraktiv
gestaltet sein. No LimITS mdchte einen offenen und fairen Datenaustausch ermoglichen,
um Uber die Marktmechanismen des Systemverbunds die Vernetzung weiter
voranzutreiben und zusatzliche Funktionen zu ermoglichen. Im Projektkontext wird
Elektromobilitat nicht isoliert, sondern stets im intermodalen und intelligenten Verbund
betrachtet. Hieraus lassen sich die wichtigsten Grundlagen fiir die Systemarchitektur
ableiten.

Ergebnisse

Alternative Antriebe
Alternative Kraftstoffe
Intermodale Venetzung
Mitfahrservice

Car-Sharing

OPNV
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Abbildung 10 - Empfohlene MafSnahmen des verkehrlichen Ausbaus

Befragt danach, welcher verkehrliche Ausbau am besten zu férdern ist, sind sich die
Experten meist darin einig, dass nur eine Kombination aus allen MaBnhahmen zum Erfolg
des Wandels in der Mobilitat flihren kann. Der grof3te Effekt wird jedoch indirekt durch
eine zunehmende Vernetzung und die damit verbundene Informationsbereitstellung fir
inter- und multimodale Dienste erwartet. In Ballungsrdaumen sollte der OPNV gestarkt
werden, wahrend in landlichen Regionen zunachst der Einsatz alternativer Antriebe und

Kraftstoffe forderungswert ist, um die Umweltwirkungen der Mobilitat zu reduzieren.

Die methodische Auswertung der Interviews hinsichtlich Multimodalitat zeigt weiteren

Bedarf an Investitionen in neue Mobilitatsdienste und Verkehrsinfrastruktur auf.
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Weiterhin riickt abermals der Datenschutz in den Fokus und das autonome bzw.

automatisierte Fahren erfahrt eine Einordnung.
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Abbildung 11 - Aspekte der Intermodalitdt fiir No LimITS, Ergebnis der qualitative Interviews

Die gesellschaftliche Vision einer zukinftigen Wohn-, Arbeits-, Umwelt- und
Mobilitatskultur ist unabdingbar mit der Verknipfung aller, neuer wie alter,
Verkehrstrager verbunden. Anforderungen an Fahrzeuge und Infrastruktur sind ableitbar.
Zukilnftig kann Mobilitat zur Dienstleistung werden. Intermodalitat erleichtert es auf das
eigene Fahrzeug zu verzichten. Die Experten bringen hierfiir eine Flatrate analog heutiger
Mobilfunkvertrage ins Spiel. Weiterhin wird die Frage wie man moglichst grin und
intelligent an sein Ziel kommt, neben Zeit, Sicherheit und Komfort zu einer weiteren
Zielfunktion. Intermodalitdt und Vernetzung seien ebenso die Grundlage fir

automatische Fahrfunktionen.

,50% der Experten sehen einen Durchbruch in der Intermodalitat bis 2030

Hubject GmbH

Bessere Informationen fiihren zu besseren Entscheidungen. Dies ist insbesondere fiir die
Intermodalitat wichtig, wenn verschiedene Verkehrsformen wie Busse, Taxis oder

Fahrrader gleichzeitig adressiert werden. Telematikunterstiitzung lasst hier abermals die

1.0 | 03EM0405 35



_—N
=

No LIimITS

Frage nach der Sicherstellung des Datenschutzes bedeutsam werden. Die meisten
Experten lassen der Elektromobilitdt keine Schlisselrolle bei der Intermodalitat
zukommen. In einem Netzwerk konne sie lediglich als umweltfreundlicher
Zubringerverkehr dienen. Wichtiger sei die Entwicklung kluger Verbindungen und

Knotenpunkte (Mobilitatshubs).
Einordnung

No LimITS muss Uber den CONVERGE Ansatz in der Lage sein, neben den
elektromobilitdtsspezifischen Anspriichen auch alle Anforderungen der fir die
Intermodalitat notwendigen Dienste bereitzustellen. Dem wird Uber die Architektur und
den Demonstrator Rechnung getragen werden. Die Anspriiche der Anbieter hinsichtlich
verfligbarer und bendétigter Daten werden geprift und eine Realisierung im Rahmen der
datenschutzrechtlichen Vorgaben vorgenommen.

Intermodalitat und Elektromobilitdt sind beides Themenfelder der Mobilitat der Zukunft
die aber nicht zwangsweise verknipft werden miissen, auch wenn Sie das Gber No LimITS

konnen. Weiter Handlungsempfehlungen aus dem Themengebiet finden sich in 3.3.2.

3.2.6 Geschaftsmodelle

Aus den Interviews lassen sich Geschaftsmodelle im Feld Elektromobilitdt und ITS
ableiten, die - wie im D1 dargelegt - zur Generierung von Business Use-Cases verwendet
werden kdnnen. Interessante Serviceformen sind beispielsweise erweiterter Datenschutz
Mobilitatsbroker als Vermittler von Services aller Art, Ladeplatzdienste oder smarte
Abrechnungsformen. Auf technischen Innovationen wie No LimITS basieren auch Ansatze
wie Lade-Roaming, Big Data oder kollaborative und automatisierte Fahrfunktionen.
Experten stofRen weiterhin an, dass nicht nur neue Start-Ups sondern auch neue OEMs fiir

Nischenmarkte entstehen kdnnen.

3.2.7 Technologische Aspekte im Bereich ITS und Elektromobilitat

Der technische Status Quo der beiden Technologiefelder wurde im D1 besprochen.
Innerhalb der Fragebégen wurden Stakeholdern und Experten vertiefende Fragen zu den
personlichen Erfahrungen und Kenntnissen sowie den Themen Fahrzeugtechnik (auch
hinsichtlich autonomen Fahrens), Ladeinfrastruktur, ITS Funktionen und Daten(schutz)

gestellt.  Zundchst werden nun fahrzeugtechnische  Entwicklungen  und
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Anwendungspotenziale der Elektromobilitdt im ITS-Umfeld besprochen. Im zweiten Teil
der Auswertung technologischer Aspekte beschaftigt sich der Bericht mit Aussagen zu ITS
Anwendungsfeldern und Perspektiven einzelner Technologien. Hierbei spielen

insbesondere Daten und die Schutzbedirfnisse der Nutzer eine zentrale Rolle.

Personliche, technologiebezogene Erfahrungen haben die meisten Interviewten im
Bereich der Elektromobilitdit entweder durch Projektarbeit, eigene Flotten oder
Testfahrten. Die Technologie ist bekannt, auch wenn bei circa der Halfte der Befragten
gewisse Ressentiments gegenliber ihrer Nutzung bestehen. Hier wird haufig
Reichweitenangst und Unzuverlassigkeit angegeben. ITS Technologien und Funkstandards

wie ETSI ITS G5 sind als Begriff bei Stakeholdern hingegen weitestgehend unbekannt.
Elektromobilitat

Neben den Forderungen nach einer politisch geforderten Entwicklung bei der
Batterietechnik, die vor allem Dingen zu einer Kostenreduktion fiihren soll, sehen die
Experten fehlende Standards fir Datenschnittstellen und eine mangelhafte Abdeckung
mit Ladestationen als gravierendste technische Marktbarrieren fiir die Elektromobilitat
an. Eine Aufristung von Elektrofahrzeugen mit ITS Technologie wird mehrheitlich
begriit, da man sich eine Verkehrsberuhigung durch automatische Systeme verspricht.
Andere Experten merken an, dass ITS sinnvoll ist, egal ob bei konventionell oder elektrisch
angetrieben Fahrzeugen. Allerdings werden auch elektromobilitatsspezifische
Anwendungsfille wie die automatische Bremsenergierlickgewinnung, die
Ladeplatzreservierung oder das automatische Umschalten der Antriebsart bei Hybriden
genannt. Autonomes Fahren sei mit Elektroantrieb sinnvoller und einfacher (Steuergerat)

zu realisieren.

ITS

Uber zeigt wie IKT-basierte Angebote die Mobilitdt verandern. Die Kombination von
Elektromobilitdt und Car2X kann nach Ansicht einiger Stakeholder helfen, um zielgerichtet
spezifische Informationen bereitzustellen. Dies sei zunachst im urbanen Raum und im
multimodalen Kontext sinnvoll. Hierflir missten beispielhafte Infrastrukturprojekte
verstarkt vorangetrieben werden. Bezliglich ITS Technologien und deren Zukunft duflern
sich die Experten unterschiedlich. So wird der standardmaRige Einsatz der Black Box fir

die Uberwachung des Fahrverhaltens fiir Versicherungen einerseits als eine Frage der Zeit

1.0 | 03EM0405 37



o~
_—

No LIimITS

benannt und anderseits als landerspezifische  Kulturfragen. Hinsichtlich
Flottenmanagementsoftware besteht ein Trend zur Digitalisierung, der durch ITS einen
weiteren Schub erhalten soll. Es fehle allerdings an qualifiziertem Personal derartige
Systeme auch flachendeckend umzusetzen und zu betreuen. ITS sollte zunachst zur
Erhéhung des Komforts und der Verkehrssicherheit eingesetzt werden. Auch mobile
Unterhaltungsangebote sind von den Befragten gewdinscht. Als Grundvoraussetzung
hierfir wird ein leistungsstarkes Mobilfunknetz gefordert, wie es mit 5G geplant ist. Sollte
dieses bald kommen und alle gewilinschten Anforderungen hinsichtlich Geschwindigkeit,
Volumen und Latenz erfiillen, sehen einige Experten ITS G5 als obsolet an. Andere nennen
es unabdingbar, um spezifische lokale Anwendungen realisieren zu kénnen. Eine solche
konnte die automatisierte Bevorrechtigung im Strallenverkehr sein. Hierbei ist jedoch
darauf zu achten, dass eine solche nicht zuungunsten umweltvertraglicherer

Verkehrstriger wie dem OPNV erfolgt.

Datenschutz

Weitestgehende Einigkeit herrscht im Expertengremium dariber, dass der Datenschutz
eine der zentralen Fragestellungen von ITS ist. Kosten und IT-Sicherheit seien derzeit die
groRten Barrieren bei der Integration von Elektromobilitdt und Car2X. Weiterhin fehle
vielen Nutzern schlicht das Vertrauen in IT-Systeme. Vereinzelt sehen Experten aus dem
technischen Umfeld weniger Probleme, da der technische Fortschritt die Probleme I6sen
werde.

Stakeholder bendtigen in einem Systemverbund wie No LimITS B2B und B2C Zugang zu
teils personlichen Daten, die gemaR EU Datenschutzverordnung gesammelt, gespeichert
und verarbeitet werden missen. Elektromobilitatsspezifische Besonderheiten seien
hierbei nicht zu erkennen. Daten missen weitestgehend anonymisiert und verschlisselt
werden. Nutzer und Stakeholder haben besondere Bedenken hinsichtlich der Erstellung
von Fahrprofilen. Um dies zu l6sen schlagt ein Experte vor, ITS im Fahrzeug analog zum
GPS am Smartphone aktivieren bzw. deaktivieren zu kénnen. Zur Verarbeitung

personlicher Daten muss die ausdriickliche Erlaubnis des Nutzers eingeholt werden.

,,Die Kommunikation muss fiir den Nutzer transparent und nachvollziehbar sein.”

Adam Opel AG
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3.2.8 Ausblick und Prognose

Im Rahmen der Durchfiihrung qualitativer Befragungen fallen im freien Gesprach stets
interessante Zusatzinformationen an. Der Grof3teil dieser Informationen bewegte sich im
Themenfeld der Zukunftsprognosen. Weiterhin schlossen beide Fragebdgen mit offenen
Fragen zum Ausblick im Themenfeld. Abbildung 12 veranschaulicht die Trendfelder, die
von der Experten mehrheitlich als wichtig eingestuft wurden. Folgend werden die Themen
des autonomen Fahrens ein Ausblick in die urbane Mobilitat der Zukunft gegeben.
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Abbildung 12 - Zukunftstrendfelder gemdfs qualitativer Interviews

ITS wird die Elektromobilitdt verdndern. ITS und Elektromobilitit sind gemeinsam
wiederum eine Grundlage flir autonomes Fahren, so die Experten. Im Trend werden
automatisierte Fahrfunktionen stufenweise eingefiihrt. Aufgrund des liberaleren
Rechtrahmens sind die schnellsten Entwicklungen in den USA zu erwarten (Google, Apple,
Tesla). Alternative Antriebe auf Elektroantriebsbasis und alternative Kraftstoffe wie
Wasserstoff werden eine groRe Rolle fiir die Mobilitat der Zukunft spielen. Geografisch
werden automatische Fahrfunktionen zundchst im (berregionalen Verkehr auf
Autobahnen und im Giiterverkehr eine Rolle spielen. Im urbanen Raum steht zunachst

eine individuelle und emissionsarme Mobilitdt im Vordergrund. Die Elektrifizierung wird
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erst bei Vollautomatisierung des Fahrens einen groBen Schub erhalten. Wahrend manche
Stakeholder sich eine autonome Zukunft des MIV nicht vorstellen kénnen, geben

Experten hierfiir einen Zeithorizont von zehn bis 15 Jahren an.

,,Die Automatisierung wird schneller voranschreiten als die Elektrifizierung des
Antriebsstrangs und diesen Trend Gberholen."

Michael Ortgiese

Im urbanen Umfeld erwarten Experten bis dahin ein stark diversifiziertes Mobilitatsbild.
Gesellschaftliche Trends und technischer Fortschritt ermdéglichen neue Anwendungen
und Geschaftsmodelle. Dies wird vor allem durch die Vernetzung und die damit
ermoglichte, bedirfnisgerechte Mobilitdat erwartet. Hierflir sollten verstarkt

leuchtturmhafte Modellstadte geférdert werden.
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3.3 Ableitungen und Interpretationen

GemaR den Kernzielen der Erhebung werden nach der Darstellung der qualitativen und
guantitativen Faktoren (1) Anforderungen (2) und Handlungsempfehlungen (3) abgeleitet
und dargelegt. Zusatzlich erfolgt eine Einschatzung des institutionellen Rollenmodells und

ein Ausblick auf folgende Arbeitspakete.

3.3.1 Anforderungen

Es resultieren technische und 6konomische Anforderungen fiir das Systemdesign des AP
3. Zusammen mit anderen Anforderungen aus den Use-Cases und Business Use-Cases
kann die Architektur erstellt werden. Technische und 6konomische Anforderungen
zusammen bilden das Grundgeriist der Multi Criteria Analyse zur Projektbewertung in
AP5. Die Ableitung kommt durch ein entsprechendes Tagging der Interviewfragemente
zustande. Innerhalb eines Workshops wurden diese Elemente in mehreren

Iterationsstufen zu nutzbaren Anforderungen umformuliert.

Tabelle 1 - Technische Anforderungen No LimITS

Nr. Anforderungen
1 Anwendungen
1.1 Service Provider mussen Gber NoLimITS auf Daten der Ladeinfrastruktur

zugreifen kdnnen, um damit Dienste anzubieten.

1.2 Laderelevante Daten miissen von NoLimITS ins Fahrzeug libertragen

werden kdnnen.

1.3 Verkehrsdaten missen von NoLimITS ins Fahrzeug tUbertragen werden
koénnen.
1.4 Der Dienst "Parkplatzreservierung" muss Giber NoLimITS realisiert

werden kdnnen.

2 Kommunikation

2.1 Die NoLimITS Kommunikationsarchitektur muss ein Laderoaming

ermoglichen kénnen.

2.2 Verbrauchsdaten missen von NoLimITS aus dem Fahrzeug libertragen

werden kdnnen.
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2.3 NoLimITS muss zielgerichtet spezifische Informationen bereitstellen
kénnen.

2.4 NoLimITS muss die Mdéglichkeit bieten alle Verkehrsteilnehmer zu
integrieren.

2.5 NoLimITS muss Datenaustausch zwischen OPNV und Carsharing
ermoglichen.

3 Datenschutz

3.1 Daten missen sicher gesammelt und gespeichert werden.

3.2 Der Datenschutz in NoLimITS muss im Hinblick auf die europaische und

deutsche Datenschutzgesetzgebung umgesetzt werden.

3.3 NoLimITS muss eine neue Schnittstelle definieren, tiber die eine Abfrage
aller Giber ihn gespeicherter, personenbezogener Daten fiir einen Nutzer

standardisiert moglich ist.

3.4 Der Nutzer muss die Mdéglichkeit haben das Datensammeln an- und

abschalten zu kdnnen.

3.5 Nutzer missen vollstandigen Zugriff auf alle ihre personenbezogenen

Daten haben.

4 Security

41 Personenbezogene Daten miissen bei der Ubertragung geschiitzt
werden.

4.2 Daten innerhalb des Systemverbunds miissen bei Ubertragung

verschlisselt werden.

4.3 Pseudonymisierung von Daten aus dem Fahrzeug.

Tabelle 2 - Gkonomische Anforderungen No LimITS

Nr. Anforderungen

1 No LimITS soll kostengiinstig sein

1.1 Aufbau und Betrieb sollen kostenglinstig sein.
1.2 Externe Transaktionskosten (b2c)

1.3 Interne Transaktionskosten (b2b)

2 No LimITS soll effektiv sein.
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2.1 No LimITS soll einen volkswirtschaftlichen Nutzen bringen.
2.2 No LimITS soll den Partnern einen Mehrwert bringen.

23 No LimITS soll dem Endkunden nutzen.

2.4 No LimITS soll einen Umweltnutzen bringen.

3 Partner fiir No LimITS sollen auffindbar sein.

3.1 Partner sollen vorhanden sein.

3.2 Passende Partner sollen identifizierbar sein.

33 Partner sollen Teilnahmeanforderungen erfiillen.

3.4 Partner sollen Mehrwert erkennen.
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3.3.2 Handlungsempfehlungen

Aus den Interviews lassen analog zu den Anforderungen Handlungsempfehlungen
ableiten. Ausgewahlte Rohdaten fiir AP5 sind in Tabelle 4 gesammelt und ausschnitthaft
beispielhaft geclustert. Sie flieBen zusammen mit anderen in das AP5 ein, wo sie
methodisch gesammelt und analysiert werden (Faktoren-/Cluteranalyse). Die genaue
Methode und Auswertung finden sich im D4. Abbildung 13 veranschaulicht das geplante

Vorgehen.

Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlungen

aus Interviews Wiise:::bdeest;r:de der Multi-Criteria Analysis des Rollenmodells
AP1 AP/ AP2 AP 3 /AP4 /AP5 AP5

Konsolidierung
und iterative
Ausformulierung

Sammlung und
Validierung
Priifen auf

Widerspriiche

Abgleich mit
Fachwissen

Clusteranalyse
Thematische
Kategorisierung

Zuordnung Absender
und Adressat

Abbildung 13 - Methodik zur Ableitung der Handlungsempfehlungen
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Tabelle 31 — Beispielhafte Handlungsempfehlungen der Interviews

Nr. Clusterfeld

1 Politik und Recht

1.1 EU Gesetze flir emissionsfreie Innenstadte ware ein positive
Entwicklung.

1.2 Externe Kosten des Verkehrs miissen (iber eine nutzerfinanzierte Abgabe
internalisiert werden.

13 Die Politik sollte steuerliche Anreize schaffen.

1.4 Es braucht einheitliche Standards um an E-Fahrzeugdaten zu gelangen. (
wie OBD2, FMS)

1.5 Es sollte finanzielle Kaufanreize des Staates geben.

2 Kommune

2.1 Elektromobilitdt muss integraler Bestandteil kommunaler
Verkehrsentwicklungsplanung werden.

2.2 Ganzheitliche Roll-Out Plane auf kommunaler Ebene unter Einbeziehung
moglichst vieler Akteure.

2.3 Zur Emissionsreduktion sollten MalRnahmen in folgender Reihe geplant
werden: Fahrrad, OPNV, Vernetzung, Sharing, EV, Auto.

24 Stadtwerke missen Rolle neuer Marktakteure Glbernehmen.

2.5 Bewerben von Mobilitdtsalternativen.

3 Industrie

3.1 Die Automobilindustrie muss adressiert werden ein wirtschaftliches
Interesse an der Emob zu entwickeln.

3.2 OEMs miissen umdenken hinzu individuelle nutzerorientierten Service-
Losungen.

3.3 OEMs sollten ein besseres Marketing betreiben und marktrelevante
Angebote schaffen.

3.4 Kostendegression durch Lerneffekte kann finanziell
Anschaffungsbarrieren abbauen.

3.5 Industrie muss technische Entwicklung vorantreiben. (Konkurrenz USA)
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4 Umwelt

4.1 Griine Mobilitdat muss "cooler" werden.

4.2 Barrieren konnen durch Sanktionierung umweltschadlicher Technologien
Uberwunden werden. (Steuern, Tempolimit)

4.3 Um umweltbedingte Einfllsse zu reduzieren, braucht es die Summer
aller MaBnahmen.

5 ITS

5.1 Daten missen anonymisiert werden. (z.B. reiner Empfang)

5.2 Die Kommunikation muss fir den Nutzer transparent und
nachvollziehbar sein.

53 Ballungszentren missen den Verkehrsdatenaustausch mit dem Umland
verbessern.

5.4 Vereinheitlichung der Authentifizierung an Ladesaulen.

5.5 Vernetzung / Elektrifizierung sind Grundlagen autonomen Fahrens
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4 FAZIT

Vorliegender Interviewbericht stellt in umfassender Form die Ergebnisse der qualitativen
Befragungen im Rahmen des Projekts No LimITS dar. Hierzu wurden Erhebungsrahmen
und —methodik vorgestellt. Die Kernziele der Erhebung zur Generierung von
Geschaftsmodellen, Anforderungen und Handlungsempfehlungen wurden vollstandig
erflllt. Darlber hinaus konnte viel neues Wissen rund um das Themenfeld generiert und
thematisch eingeordnet werden. Der wissenschaftliche Mehrwert ist damit
umfangreicher und vielschichtiger als urspriinglich vorgesehen, was vor allem an der Wahl
der Methode der halbstrukturierten Experteninterviews sowie der Transdisziplinaritat

und Neuheit der Markte von ITS und Elektromobilitat liegt.

Projektintern wurde die Erhebung in einem lessons learned Workshop aufgearbeitet und
als positiv bewertet. Die Arbeiten werden wie geplant in das AP3,4 und 5 einflieBen.
Weiterhin  wurden Verbesserungsvorschlage fiir Erhebungen in etwaigen
Nachfolgeprojekten gesammelt. Projektextern bieten die Interviewergebnisse das
Potenzial fiir zusatzliche Veroffentlichungen und weiterfilhrende Forschungen innerhalb

der identifizierten Cluster.
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