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Der E-Mobilitat zum dauerhaften Durchbruch zu verhelfen ist die Mission von VERBUND
und SMATRICS. Fur diese Transformation braucht es die richtigen Rahmenbedingungen, die
Infrastruktur und 100 % Strom aus erneuerbaren Quellen. Nur dann kann Laden statt Tanken
seine Alltagstauglichkeit beweisen und einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz leisten.

Eine zu 100 % erneuerbare Zukunft kann es nur mit einer Mobilitatswende geben — einer
Wende in jenem Sektor, der zu den grofiten Verursachern von Klimagasen gehért. Perso-
nenkraftwagen haben in der Europaischen Union einen Anteil von mehr als 60 %" an den
verkehrsbedingten Emissionen. Die Elektromobilitat ist daher ein wichtiger Schlussel zur
nachhaltigen Senkung des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen im Individualver-
kehr.

Als Beitrag zum Gelingen entwickeln und fUhren wir kundenorientierte Losungen ein: Als
Vorreiter beim Thema Grunstrom machen wir Elektromobilitat so sauber wie moglich. Mit
dem Full-Service Angebot bieten wir zusatzlich zur CO,-freien Energie auch die Infrastruk-
tur. Wir sind Umsetzer und Méglichmacher.

Bei unserer Mission fur die E-Mobilitat stoRen wir immer wieder auf Herausforderungen und
Hindernisse. Aus unserer Erfanrung und der taglichen Umsetzungspraxis haben wir 5 Aspek-
te identifiziert, die derzeit verhindern, dass Strom im Individualverkehr weiter an Bedeutung
gewinnt und weiter in den Alltag vordringt. Der ,Masterplan Ladeinfrastruktur 2030" enthalt
konkrete Problemstellungen und konstruktive L&sungsvorschlage. Wer méchte, dass die
Elektromobilitat weiter Fahrt aufnimmt, muss sich dieser Fragen annehmen und die Brem-
sen l&sen.

Damit richtet sich der ,Masterplan Ladeinfrastruktur 2030 vor allem an alle Entscheidungs-
tragerinnen und Entscheidungstrager, die gemeinsam mit uns vorangehen und die Mobilitat
verandern wollen — nicht verhindern, sondern gestalten und moglich machen.

Dr. Michael Strugl
Vorstandsvorsitzender VERBUND AG

* CO,-Emissionen von Pkw: Zahlen und Fakten (Infografik) | Aktuelles | Européaisches Parlament (europa.eu)
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Der Beschluss des EU-Parlaments, ab 2035 keine neuen Verbrenner-Motoren mehr zuzu-
lassen, macht klar: Die Zukunft der Mobilitat ist elektrisch. Sie kann nur elektrisch sein. Millio-
nen Tonnen CO,, verursacht u. a. durch den Verkehrssektor, passen mit einer nachhaltigen
Entwicklung einfach nicht zusammen.

Wer E wie E-Mobilitat sagt, muss auch L wie Ladeinfrastruktur sagen. Eine funktionierende
Ladeinfrastruktur ist der entscheidende Schlussel fur einen Massenmarkt E-Mobilitat. Die
Menschen wollen ihre Fahrzeuge smart und schnell laden — ganz ohne langes Suchen und
ohne technische Probleme. Laden soll so einfach sein wie Tanken.

Osterreich war beim Thema Elektromobilitat schon friih dran. Bei den Zulassungen von E-
Autos lag Osterreich europaweit lange Jahre auf Platz drei hinter Norwegen und den Nie-

derlanden — mit zum Teil doppelt so hohen Zulassungszahlen wie Deutschland. Mittler-
weile hat Deutschland Osterreich Uiberholt. Die deutsche Regierung hat bereits den zweiten
Masterplan fur die Ladeinfrastruktur vorgelegt — mit einem klaren Entwicklungspfad und klar
definierten Handlungsfeldern.

Osterreich ist bei der Ladeinfrastruktur europaweit vorne dabei. Das ist ein Verdienst aller
relevanten Player und ihrem hohen Engagement geschuldet. Jetzt ist es an der Zeit, die
Ressourcen zu bundeln und einen entschlossenen Schritt in Richtung Mobilitatswende zu
machen.

Der Beschluss des EU-Parlaments hilft uns dabei. Das Zieldatum ist bekannt: 2035. Jetzt
koénnen wir zurtickrechnen, wann welche MaRnahme umgesetzt werden muss, damit es mit
2035 auch klappt. Und damit dieses ehrgeizige Ziel erreicht werden kann, mussen wir alle
die Armel aufkrempeln — aktuell stehen wir gerade einmal bei einem Drittel der Ladeinfra-
struktur, die wir laut Plan haben sollten.

Der vorliegende Masterplan ist eine Diskussionsgrundlage, soll aber auch Handlungs- und
Entwicklungsfelder aufzeigen, ebenso wie Zeitplane — damit der Markthochlauf der Elektro-

mobilitat eine Erfolgsgeschichte wird.

Wir von SMATRICS sind bereit, den emissionsfreien Turbo fur eine nachhaltige Zukunft zu
zUnden. Wir freuen uns Uber alle, die mit dabei sein wollen!

Ilhr

Hauke Hinrichs
GeschaftsfUhrer SMATRICS GmbH & Co KG
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1. ZIEL UND MOTIVATION DES MASTERPLANS

Wir von SMATRICS setzen uns seit Beginn unseres Bestehens
far einen zukunftsweisenden CO,-freien Mobilitatswandel
ein. In Osterreich entwickeln wir seit Uber einem Jahrzehnt
mit unseren starken Partnern VERBUND AG und Energie Ba-
den Wurttemberg AG (EnBW) das Ladenetzwerk der Zukunft
und bieten Expertise entlang der gesamten e-mobilen Wert-
schopfungskette.

Elektromobilitat entwickelt sich rasant. Sie ist einer der groRten
Hebel fUr die Energiewende im Verkehrsbereich und zugleich
Hoffnungstrager bei der Reduktion von Treibhausgasemis-
sionen. Der Pkw-Bestand im Bereich der Elektrofahrzeuge
wachst stetig: Wahrend die Zulassungen von Verbrenner-
Pkw in Osterreich im ersten Quartal 2022 um ein Drittel im
Vergleich zum Vorjahr zurtickgingen, konnten E-Autos und
Plug-In Hybride trotz Lieferschwierigkeiten der Hersteller ein
deutliches Plus von 40 % verzeichnen.! Mit Ende September
2022 gibt es in Osterreich fast 100.000 rein elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge — Tendenz stark steigend. Die Marschrich-
tung stimmt prinzipiell und Ziel ist, die herkdmmliche Technik
durch emissionsfreie Antriebstechnologien mit ausschlieRlich
erneuerbaren Antriebsenergien zu ersetzen. Denn eines ist
klar: ohne Mobilitatswende keine Energiewende und ohne
Energiewende keine Mobilitatswende.

Es ist ein sportliches Ziel, wenn nicht sogar ein Jahrhun-
dertprojekt, bis 2040 die Klimaneutralitat im Verkehrssektor
zu erreichen. Die hierfur notwendige Planungssicherheit
gibt der Mobilitaitsmasterplan 2030 fur Osterreich. Laut
dem Pariser Klimaabkommen von 2015 sollen klimaschad-
liche Treibhausgasemissionen um 55 Prozent im Vergleich
zum Basisjahr 1990 reduziert werden. Leider trat das Ge-
genteil ein: Die Emissionen sind in den letzten Jahren sogar
gestiegen und das diesjahrige Ziel wird mit den bestehen-
den MaRnahmen verfehlt.

Zuletzt hatte das Europaische Parlament zugunsten des Kili-

maschutzes entschieden, dass ab 2035 keine neuen Autos mit
Verbrenner mehr innerhalb der EU zugelassen werden. Kon-
kret bedeutet das, dass CO,-ausstolende Benzin- und Die-
selfahrzeuge durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden sollen.
In Osterreich soll dieses Ziel bereits flinf Jahre friiher erreicht
werden. Laut aktuellen Untersuchungen des Umweltbundes-
amtes konnten dadurch im Jahr 2030 bis zu 1,6 Millionen
vollelektrische Pkw, also rund ein Drittel des derzeitigen Pkw-
Bestandes, auf Osterreichs StraRen fahren. Der aktuelle Jah-
resstrombedarf von rund 70 TWh wurde sich bei 1,6 Millionen
Elektroautos um 6,6 Prozent erhdhen.

Die EU-Staaten werden dazu verpflichtet, massiv in Ladeinfra-
struktur zu investieren. Fur Betreiber steigen die Anforderun-
gen aufgrund neuer gesetzlicher Rahmenbedingungen auf
nationaler und internationaler Ebene. Gleichzeitig befindet
sich das Nutzerverhalten von E-Mobilist:innen im Wandel.

Bei SMATRICS sind wir uns bewusst, dass Ladeinfrastruktur
eine der wichtigsten Stellschrauben ist, um die Akzeptanz der
Elektromobilitat bei Verbraucher:innen zu fordern und die
ambitionierten Klimaschutzziele zu erreichen. Es fuhrt kein
Weg daran vorbei, dass wir jetzt handeln mussen, um der Mo-
bilitdt von morgen zum Erfolg zu verhelfen.

Das ,Aus fur Verbrenner” erfordert konkrete MaBnahmen, um
die Anzahl an Neuzulassungen von E-Fahrzeugen weiter zu
erhohen und parallel dazu die Ladeinfrastruktur massiv aus-
zubauen.

Mit dem ,E-Mobilitatsplan powered by SMATRICS" haben
wir unsere Forderungen und MaRRnahmen fur einen raschen
und effizienten Ladeinfrastrukturausbau kompakt zusam-
mengefasst.

1 Quelle: www.statistik.at/statistiken/tourismus-und-verkehr/fahrzeuge/kfz-neuzulassungen
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2. WAS ES FUR DIE MOBILITATSWENDE BRAUCHT -
FUNF MASSNAHMEN FUR MEHR TEMPO

RAUM

FORDERUNG

ZUSAMMEN-
ARBEIT

FACHKRAFTE

Der Schlussel zum Erfolg der Elektromobilitat liegt nicht nur
im offentlichen Laden mittels High Power Charging (HPC),
Energie fur 100 Kilometer in weniger als funf Minuten la-
den, sondern auch zu einem substanziellen Teil im Ausbau
des privaten bzw. des semi-offentlichen Raums, dem so-
genannten ,Destination Charging”, sowie der Infrastruktur
beim Arbeitgeber und zu Hause. Denn unterschiedliche
Anwendungsfalle folgen unterschiedlichen Bewegungs-
mustern. Geladen wird Uberall dort, wo das Auto geparkt
wird. Es wird daher in naher Zukunft weit mehr Ladestatio-
nen geben als es heute Tankstellen gibt. Die Ladestationen
werden sowohl unterschiedliche Leistungsklassen abbilden
als auch den unterschiedlichen Anwendungsfallen gerecht
werden mussen. Das Vorhandensein von passender Lade-
infrastruktur wird somit einer der entscheidenden Faktoren
fur den flachendeckenden Erfolg der E-Mobilitat.

Die Menschen wollen schnell und einfach ihre Fahrzeuge
laden - ahnlich der Nutzung klassischer Tankstellen. Posi-
tiv ist: Osterreich ist bei der &ffentlichen Ladeinfrastruktur
deutlich besser aufgestellt als andere EU-Lander. Proble-
matisch ist: Der Ausbau geht zu langsam. Gerade einmal
ein Drittel des notwendigen Ausbaus der Ladeinfrastruktur
wird zeitgerecht umgesetzt.?

ENERGIE-
INTEGRATION

Um Ladevorgange zukunftig sogar noch einfacher und in-
tuitiver als das konventionelle Tanken zu machen, ist ein
konstruktives Zusammenspiel aller beteiligten Akteure er-
forderlich. Vieles wurde diesbezuglich in den letzten Jah-
ren bereits auf den Weg gebracht. Werden jedoch seitens
der Gesetzgebung zu weitreichende Regularien ausgerollt,
lauft Osterreich Gefahr, innovative Entwicklungen massiv
zu verschlafen und die groRen Potenziale weder gesell-
schaftlich noch technologisch auszuschdpfen.

Je grolRer die regulatorischen Anforderungen an Ladesta-
tionsbetreiber werden, umso eher entwickelt sich der Aus-
bau der Ladeinfrastruktur zum Flaschenhals der E-Mobilitat.
Um E-Mobilitatsprojekte wirtschaftlich und mit Erfolg be-
treiben zu kénnen, mussen im Hier und Jetzt die richtigen
Weichen gestellt werden. Andernfalls mUssen Betreiber den
Strom an ihren Ladesaulen so teuer verkaufen, dass die At-
traktivitat der E-Mobilitat sowohl fur Nutzer:innen als auch
fur Ladeanbieter sinkt. Die Bereitschaft von Investoren, in
Ladestationsprojekte zu investieren, wurde dies ebenfalls in
Mitleidenschaft ziehen.

2 Quelle: European EV Charging Infrastructure Masterplan, Stand: Oktober 2022
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2.1. MASSNAHME 1: DRINGLICHE GESETZLICHE
MASSNAHMEN AUF DEN WEG BRINGEN

2.1.1. Direct Payment & Kreditkartenterminals

E-Autofahrer:iinnen mochten schnell und unkompliziert

unterwegs laden. Stromtankstellen mit Kreditkartentermi-
nals stehen Nutzer:iinnen fur einmaliges Laden zur Ver-
flgung, fir die es in Osterreich jedoch noch keine ge-
setzliche Regelung gibt. In Deutschland sind hier bereits
Verpflichtungen aus der Ladesaulenverordnung in Kraft. In
Osterreich werden spatestens mit der AFIR-Verordnungder
EU ahnliche Regelungen schlagend.?

Die Intention, den Ladevorgang durch die Bezahlung per
Kreditkarte fur Nutzer:innen maoglichst einfach und unkom-
pliziert zu gestalten, ist grundsatzlich nachvollzienhbar und
richtig. Allerdings ist in Osterreich ein etabliertes System mit
Ad-hoc-Bezahlung via App und Nutzung einer Kreditkarte
bereits seit einigen Jahren bei allen relevanten Marktakteu-
ren moglich. Jede Person hat damit einfachen Zugang zur
Ladesaule — ganz ohne vorherige Anmeldung.

Der aktuell gesetzlich geforderte Einsatz von Kreditkarten-
terminals bei der Ladestation steht anderen Entwicklungen
im &ffentlichen Bereich kontrar gegenuber. Handyparken
beispielsweise verdrangt Parkautomaten und bedeutet gro-
Reren Komfort bei jedem Bezahlvorgang. Auch fur Ladesta-
tionen muss es das Ziel sein, bereits etablierte und beim User
akzeptierte Systeme weiterzuentwickeln. Viele Ladestation
verfugen noch nicht Uber Kreditkartenterminals. UmrUstun-

gen sind teuer. Hinzu kommt: Kreditkarten-Bezahllésungen
verursachen sowohl initial als auch im laufenden Betrieb
hohe Kosten fur lokale Terminals und NFC-Reader.

Derartige Verpflichtungen sorgen dafur, dass sich weniger
Unternehmen das Anbieten von Ladestationen leisten kén-
nen. Insbesondere Infrastruktur im Langsam-Ladebereich,
die im Endausbau idealerweise an jedem o6ffentlichen Park-
platz sowie von jedem Unternehmen zur Verfligung gestellt
werden sollte, sind hiervon betroffen.

Die geplante Ausnahmeregelung der AFIR-Verordnung se-
hen wir als wichtigen Baustein, um derlei Hindernissen ent-
gegenzuwirken. Diese Ausnahmeregelung sieht vor, dass
Kreditkartenzahlungen nur an Ladestationen zur Verfugung
gestellt werden mussen, die eine Leistung von 50 kW oder
mehr aufweisen. Damit ist der Wechselstrom-Bereich von
dieser Regelung nicht betroffen, was gut ist. Betroffen al-
lerdings ist die Gleichstrom-Schnellladeinfrastuktur und hier
insbesondere die HPC-Infrastruktur. Investitionen in die Auf-
rustung bereits bestehender Standorte rentieren sich nur
dort, wo es viele Nutzer:iinnen gibt. Andernfalls wurde es
die Mobilitatswende stark bremsen. Aus unserer Sicht, sollte
Osterreich die altere Generationen der 50 kW Ladestationen
von der NachrUstpflicht ausnehmen.

3 Quelle: Verordnung des europaischen Parlaments und des Rates Uber den Aufbau der Infrastruktur fUr alternative Kraftstoffe und zur Aufhe-
bung der Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und des Rates, Stand: Oktober 2022
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2.1.2. Eichrecht

Die Abrechnung von Ladevorgangen nach verladenen Kilo-
wattstunden muss fur Kund:innen nachvollziehbar, fair und
transparent sein. Aufgrund der fehlenden Rechtssicherheit
rechnen derzeit eine Vielzahl von Anbietern nach Minuten ab.
Der sowohl verstandliche als auch berechtigte Druck seitens
Kund:innen bei Elektrofahrzeugen nach tatsachlichem Ver-
brauch, also den geladenen Kilowattstunden abzurechnen,
nimmt deshalb stetig zu. Grundséatzlich ist in Osterreich die
Einhaltung des MaR- und Eichgesetzes (MEG) notwendig,
wenn nach tatsachlichem Verbrauch abgerechnet werden
soll. Am 22. September 2022 wurde nun ein Entwurf fur die
lang erwartete Verordnung des Bundesamtes fur Eich- und
Vermessungswesen Uber Eichvorschriften fur elektrische
Tarifgerate zur Messung von elektrischer Energie an Lade-
punkten zum Betrieb von Elektrofahrzeugen verdffentlicht.
Neugebaute Anlagen, die schon in Deutschland eichrechtlich
zugelassen sind, werden in Osterreich beim Bundesamt flr
Eich- und Vermessungswesen nun ebenfalls anerkannt. Auch
kénnen nationale Zulassungen in Osterreich erwirkt oder eine
Ausnahmezulassung bis Ende 2028 beantragt werden — dies
hilft in der Praxis allerdings bei Bestandshardware kaum bzw.
nur bedingt weiter.

Problematisch erweist sich dieser Umstand in Bezug auf Be-
standshardware im Gleichstrom-Bereich (DC). Hier wurden in
den letzten Jahren Millionen von Euro investiert. Hardware-
hersteller kdnnen entweder keine Aufristung auf zugelassene
Modelle durchfiihren oder kampfen mit Lieferschwierigkeiten,
insbesondere bei Gleichstrommessgeraten. Eine ausnahms-
weise Zulassung auf nationaler Ebene bis 2028 kann frihes-
tens ab nachstem Jahr auf Seiten des Bundesamt fur Eich-
und Vermessungswesens gestartet werden. Des Weiteren hat
die ausnahmsweise Zulassung, ebenso wie fur Wechselstrom-
Anlagen (AC), einen zusatzlichen Haken: die betroffenen An-
lagen mussten im Feld durch eine ermachtigte Eichstelle mit
entsprechendem Equipment (nach-)geeicht werden. Aktuell
gibt es keine ermachtigte Eichstelle fur Ladetarifgerate abseits
des BEV in Osterreich. Der Gesamtaufwand um die betroffe-

nen Ladepunkte nach zu eichen, wird auf ein mittleres, zwei-

stelliges Jahres Vollzeit-Aquivalent geschétzt.

Vorreitern wie SMATRICS, die den Weg zum Ausbau von
Ladeinfrastruktur geebnet haben, sollte der Gesetzgeber ei-
nen ausgedehnten Handlungsspielraum fur bereits errichtete
Hardware ermdoglichen, unter anderem durch eine Vereinfa-
chung der ausnahmsweisen Zulassung sowie:

e Keine dedizierte Prufung, sondern reine Konformitats-
erklarung der Hersteller, dass die in der Verordnung ge-
nannten Fehlertoleranzen von den Bestandsgeraten ein-
gehalten werden

« Die M&glichkeit, dass Antragssteller im Verfahren auch Be-
treiber sein konnen (hdhere Geschwindigkeit, Motivation
auslandischer Hersteller kdnnte gering sein, ggf. gibt es die
Hersteller nicht mehr)

¢ Keine Feldzulassung, sondern eine Zulassung jedes Mo-
dells und Stichproben im Feld

Um fruhzeitig mit energiebasierter Abrechnung zu starten,
konnte beispielweise gegen Vorlage eines Umrustkonzepts
bzw. Konzepts fur die Abwicklung der ausnahmsweisen Zu-
lassung die Abrechnung nach kWh ab Antragsstellung ermég-
licht werden.

Dies ware ein analoges Vorgehen zu unserem Nachbarland
Deutschland. Diese praxishahe Lésung wurde einerseits den
Ausbau und die Modernisierung des Ladenetzes weiter vor-
antreiben, andererseits auch die berechtigterweise seit langer
Zeit vom Markt direkt geforderte Abrechnung nach Kilowatt-
stunden ermaoglichen.

In Deutschland ist dies bereits so mdglich. Eine ,Mischlésung®,
bei der an einer Ladesaule nach Kilowattstunden abgerechnet
wird und an einer anderen nach Zeit, ist nicht im Sinne der
Kund:innen.
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2.1.3. Recht auf eine Ladestation im Wohnungseigentum

Wahrend Besitzer:innen von Einfamilienhausern selbst ent-
scheiden kdnnen, ob sie in inrer privaten Garage eine Wallbox
installieren méchten, mussen Mieter:innen und Wohnungs-
eigentumer:innen in Mehrparteienhdusern rechtliche Hurden
Uberwinden. Zwar brachte das ,Right-to-Plug™ bereits wich-
tige Verbesserungen, etwa bei der Errichtung von Einzellade-
stationen bis max. 55 kW oder Gemeinschaftsanlagen. Zu-
gleich ist der Weg noch weit: Nach der aktuellen gesetzlichen

Regelung kann zum Beispiel die Errichtung einer privaten
Schnellladestation auf Flachen der Wohnungseigentimer-
schaft an der fehlenden Zustimmung Dritter scheitern. Aus
unserer Sicht muss es Wohnungseigentimer:innen zustehen,
auf einem im personlichen Eigentum stehenden Parkplatz auf
eigene Kosten eine Schnellladestation zu errichten, sofern
gewabhrleistet ist, dass es sich dabei um eine intelligente und
steuerbare Infrastruktur handelt. Dadurch wird sichergestellt,
dass durch Lastmanagement die lokale Stromversorgung
nicht Uberstrapaziert wird. Die Stromkosten sind dem/der Ei-
gentumer:in je nach Anschluss direkt zuweisbar und kénnen
entsprechend verrechnet werden.

Auch fur Mieter:innen ist es nach wie vor fast unmoglich,
gegen den Willen des EigentUmers eine Ladestation zu in-
stallieren.

In Deutschland ist man diesbezuglich mit dem Wohnungs-
eigentumsgesetz schon seit 2020 einen Schritt voraus. Hier
ist es moglich, dass Wohnungseigentimer:innen ohne Zu-
stimmung der Gemeinschaft Ladestationen errichten dur-
fen, sofern die Kosten selbst getragen werden.

2.1.4. Sachbezug fur Ladungen zu Hause

In Osterreich sind nach aktueller Rechtsmeinung Ladun-
gen von Dienstwagenfahrer:innen an der Heimladestation
sachbezugspflichtig, wenn die Stromkosten vom Arbeitge-
ber:innen an Mitarbeiter:innen refundiert werden. Egal, ob
mit dem Dienstwagen beruflich oder privat gefahren wird,
der/die Mitarbeiter:innen muss auf den eigenen Strom
Sachbezug zahlen.®

Aus rein technischer Perspektive sind die Verrechnung und

Ruckzahlung von Heimladungen kein Problem und werden
heute bereits — auch als Service von SMATRICS - angebo-
ten. Jedes Unternehmen musste jedoch aufwendig den geld-
werten Vorteil selbst berechnen und in der Lohnverrechnung

entsprechend berucksichtigen. Zugleich sorgt die steuerli-
che BerUcksichtigung von Minimalstbetragen fur erhebliche
Mehraufwande. Alternativ musste der/die Mitarbeiter:in die
Kosten von Ladungen zu Hause selbst tragen.

Damit wird die Heimladung fur Dienstwagenfahrer:innen un-
attraktiv, was zu einem Ungleichgewicht der Lade-Usecases
fuhrt — speziell in Verbindung mit lokaler Photovoltaik kann
das Laden zu Hause eine sehr gunstige und nachhaltige M&g-
lichkeit des Ladens sein.

In Deutschland wurde das durch eine steuerfreie Pauschale
unabhangig vom Ladevolumen der Dienstwagenfahrerin bzw.
des Dienstwagenfahrers gelost. Eine aus unserer Sicht win-
schenswerte und gerechte Losung ist ein jahrlicher steuerli-
cher Freibetrag fur Heimladungen.

Die obenstehenden Beispiele zeigen nur einen Ausschnitt
des politisch-legistischen Handlungsbedarfs, der sich Uber
viele Fachbereiche und Ministerien hinweg erstreckt. Sinn-
voll ware die Schaffung einer gemeinsamen, interministe-
riellen Steuerungsgruppe — wie auch schon in Deutschland
etabliert — und eine dartUber hinausgehende Einbeziehung
der beteiligten wirtschaftlichen Unternehmen sowie der
Forschung und Entwicklung.

4 Quelle: Wohnungseigentumsgesetz, WEG-Novelle 2022, Stand: Oktober 2022

° Der Ministerrat hat beschlossen, dass ab 01.01.2023 bei Kosten flir Ladungen an externen Ladestationen, die dem/der Dienstnehmer:in vom
eigenen Unternehmen ersetzt werden, der lohnsteuerpflichtige Sachbezug entfallt. Dies wirde eine Losung fur die hier dargestellten Sachlage

bedeuten.
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2.2. MASSNAHME 2: ENERGIEINTEGRATION
DURCH DIGITALISIERUNG UND PROZESSE
FIT FUR E-MOBILITAT MACHEN

Ladestationen sind Anlagen, die insbesondere im High-
Power-Bereich (HPC) eine hohe Leistung am Ort der Ab-
gabe erfordern. Der Netzzutritt bzw. die Netzbereitstellung
fur E-Ladeinfrastruktur stellt dabei heute in Osterreich eine
grolRe Herausforderung fur Infrastrukturerrichter und Ver-
teilnetzbetreiber (VNB) dar. Durch den aktuellen Markttrend
und die damit einhergehenden hohen Anfragen- und Um-
setzungsvolumina zeigt sich eine deutliche Uberlastung der
Betreiberorganisationen.

Gleichzeitig mussen die Elektrofahrzeuge mittel- bis lang-

fristig als ,Speicher auf vier Radern” gesehen werden und
entsprechend in die Energieinfrastrukturen integriert werden
— sowohl zu Hause als auch in grof3en Flottenverbanden.
Hierbei mussen heute schon die entsprechenden Konnek-
tivitaten und IT-Systeme geschaffen und Schnittstellen de-
finiert werden, um das Elektrofahrzeug nicht nur abhangig
von der lokalen Lastsituation zu steuern, sondern in den
Energiemarkt und virtuelle Kraftwerke einzubinden, um die
Beschaffung zu optimieren oder gar am Ausgleichs- und Re-
gelenergiemarkt teilzunehmen.

2.2.1. Standardisierte Prozesse bei der Infrastrukturerrichtung

Der Prozess von der Netzanfrage bis zur Zahlermontage ist
osterreichweit nicht einheitlich geregelt, sondern bei jedem
Verteilnetzbetreiber individuell gestaltet. Zum Teil sind fur
eine Netzanfrage burokratische Hurden zu Uberwinden (z.
B. Erfordernis der Unterschrift des Liegenschaftseigentimers
auf dem Netzantrag, Vorabzustimmung fur die Dienstbarkeit
etc.). Die Kommunikation mit dem Verteilnetzbetreiber ver-
lauft Uber unterschiedliche Kanale: Teilweise werden Infor-
mationen per E-Mail oder telefonisch erteilt, teilweise durfen
Anfragen nur Uber eine Online-Plattform gestellt werden.
Dies fUhrt bei den Verteilnetzbetreibern teilweise dazu, dass
versucht wird, Aufgaben auf den Antragsteller abzuwalzen.

Beispielsweise verlangen &Osterreichische Verteilnetzbetrei-
ber, dass Kund:innen auf eigene Kosten Trafo-Einhausun-

6 Quelle: Masterplan Ladeinfrastruktur I, Stand: Oktober 2022

gen errichten, die dann wiederum vom Verteilnetzbetreiber
selbst fur den Trafo genutzt werden.

Eine Erleichterung der Errichtung von Infrastruktur sollte hier
durch eine osterreichweite Standardisierung von Prozessen
und Umsetzungsregelungen bei den Verteilnetzbetreibern
angestrebt werden. Darin sollte mitunter auch eine Klarung
der Rollen und Aufgaben zwischen Antragstellern und Ver-
teilnetzbetreibern vereinheitlicht werden.

Auch hier sind im deutschen Masterplan Ladeinfrastruktur
bereits etliche MaRnahmen definiert, um die Netzplanung zu
vereinheitlichen und zu beschleunigen, darunter digitale An-
tragsverfahren (siehe MalRnahme Nr. 37-409).
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2.2.2. Entlastung bei den Verteilnetzbetreibern

Die Verteilnetzbetreiber stehen unter hohem Druck, die

Netze zu digitalisieren und gleichzeitig Photovoltaikanlagen
sowie neue Verbraucher — wie zum Beispiel Warmepumpen
— einzubinden. Mit zusatzlichen Netzanfragen aus der Elek-
tromobilitat wird es immer schwieriger fur die verantwort-
lichen Akteure, Anfragen und Angebote in vorgeschriebenen
Bearbeitungszeiten zu erledigen. Es fehlt an Personal, um die
Viehlzahl von neuen Standorten, die fur Ladestationsbetrei-
ber an der Tagesordnung stehen, zu evaluieren.

Aktuell stehen Verteilnetzbetreiber-Key-Accounts nur fur
GroRkunden ab einer gewissen Kilowattstunden-Abnahme
zur Verfugung und nicht fUr Ladestationsbetreiber mit klei-
neren Abnahmevolumina. Hinzu kommt, dass bei Personal-
engpassen Anfragen und Angebote nicht zeitgerecht be-
arbeitet und damit Prozesse verlangsamt werden.

Hinzu kommt, dass bei den Zulieferern von elektrotechni-
schen Komponenten, wie zum Beispiel Trafostationen, ins-
besondere die Herstellung der Mittelspannungsleitung lange

2.2.3. Hohe Netzentgelte

Durch die aktuell noch geringe Auslastung an vielen Stand-
orten sind die Gesamtenergiemengen derzeit noch Uber-
schaubar. Dennoch entstehen bei der Ladung von Fahr-
zeugen teilweise hohe Leistungsspitzen (bis zu 300 kW pro
Ladepunkt). Bereits ab 400 kW Netzanschlussleistung wird
die Anlage eines CPO auf Netzebene 5 (NE5) eingestuft. Dies
fuhrt durch die dafur fallig werdende Erneuerbaren-Forder-
pauschale (ehem. Okostrompauschale) zu enormen Kosten,
die an die Nutzer:innen weitergegeben werden. Die Erneu-
erbaren-Foérderpauschale in der NE5 liegt jahrlich derzeit bei
ca. 17.000 €, was umgelegt auf die geringe Bezugsmenge
den durchschnittlichen kWh-Preis verteuert. Auch wenn
die Erneuerbaren-Forderpauschale bis einschlielllich 2022

7 Quelle: Masterplan Ladeinfrastruktur I, Stand: Oktober 2022

Wartezeiten in Anspruch nimmt und auch damit den Ausbau
von Ladenetzen in ganz Osterreich bremst.

Im Sinne eines rasanten Hochlaufs von Ladeinfrastruktur
muss mit der Anerkennung der Regulierung gewahrleistet
werden, dassdie Verteilnetzbetreiberfinanziellundressour-
censeitig entsprechend ausgestattet werden, sodass der
E-Mobilitat eine hohe Prioritat bei Anfragen und Umset-
zung eingeraumt werden kann. Anerkennung der Kosten
bzw. E-Mobility-Performanceziele im Rahmen der Anreiz-
regulierungen stellen aus unserer Sicht gangbare Még-
lichkeiten dar.

Durch die Schaffung von Key Accounts fur E-Mobility-The-
men lieRen sich Bearbeitungszeiten beschleunigen, Effizien-
zen steigern und Anliegen der Ladesaulenbetreiber besser
blundeln. Key Accounts stinden fUr das gesamte Netzgebiet
des Verteilnetzbetreibers fur Voranfragen und Vorgesprache
zur Verfugung, um geeignete Netzpunkte rasch und unbu-
rokratisch zu identifizieren.

DarUber hinaus ware ein Open-Data-Portal, in dem die ge-
samte Verteilnetzinfrastruktur (Trafos, Mittelspannungslei-
tungen, etc.) allgemein zuganglich ist, ein groRer Benefit, um
im Vorfeld die technische Machbarkeit von Standorten zu
bewerten bzw. Netzabfragen als Kunde selbststandig durch-
fuhren zu kénnen. Die Verfugbarkeit von Daten hinsichtlich
der Dimensionierung bestehender Trafos, lokal verfugbarer
Restkapazitaten und Informationen dartuber, wo Neuerrich-
tungen/Verstarkungen von Trafostationen geplant sind, ware
ebenfalls von grolRem Vorteil.

Vergleichbare Plane fur den Aufbau eines solchen Portals
gibt es bereits im deutschen Masterplan Ladeinfrastruktur

Il durch die Bereitstellung von digitalen Netzkarten (Maf3-
nahme 367).

11
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ausgesetzt ist, sollte dies fur Ladeinfrastruktur auch langfris-
tig und Uber den gesamten Abschreibungszeitraum gelten,
damit Planungssicherheit herrscht. Durch den Wegfall die-
ser Erneuerbaren-Forderpauschale konnte eine Reduzierung
der Netzentgelte fur E-Ladestationen erreicht werden, zu-
mindest wenn die Ladestation mit grinem Strom betrieben
wird. Sinn der Erneuerbaren-Férderpauschale ist eine Quer-
finanzierung von Okostromanlagen. Dabei wird an &ffentli-

cher Ladeinfrastruktur heute bereits fast ausschlieBlich mit
Grunstrom geladen. Es erscheint widersinnig, fur Infrastruk-
tur, die Okostrom vermarktet und somit férdert, zusatzlich
eine Erneuerbaren-Forderpauschale zu bezahlen. Daher
werden Ladestationen oft nicht mit der Leistung errichtet, die
fur ein attraktives Ladeverhalten notwendig ware. Zusatzlich
flhrt die E-Mobilitat zu einer CO,-Reduktion im Verkehrs-
sektor, was wiederum direkt auf die Energiewende einzahilt.

2.2.4. Digitalisierung und Steuerung

Die Verteilnetzbetreiber haben den steigenden Strombedarf
fur E-Fahrzeuge erkannt und wollen in Spitzenzeiten in der
Lage sein, Ladestationen steuern bzw. abschalten zu kén-
nen. Das erste Konzept sah einen physischen Schaltkontakt
vor, mit dem die Ladestationen Uber Rundsteuertechnik —
ohne Information bzw. Meldung an Kund:innen — auf einen
anderen vordefinierten Wert extern geschaltet werden. Die-
se Umsetzungsvariante birgt fur Kund:innen die Gefahr, dass
Ladungen abgebrochen werden und nicht mehr automa-
tisch starten. Eine solche Losung ist somit nicht empfehlens-
wert. Parallel zu dieser Lésung wird bereits an einer ,digitalen
Schnittstelle” in der Branche gearbeitet.

Der grundsatzliche Bedarf zur netzseitigen Steuerung von
Ladeinfrastruktur ist nachvollziehbar. Daher unterstitzen wir
die Entwicklung von intelligenten Steuerungskonzepten zur
Laststeuerung, um Endnutzer:innen stets die erforderlichen
Basisleistungen zur Verfligung zu stellen und auch Mehr-
werte fur externe Stakeholder durch Flexibilitat zu schaffen.
In Netzgebieten mit (absehbaren) Einschrankungen sollten
Kund:innen im Vorfeld Uber den Umfang der Einschrankun-
gen informiert werden sowie Losungsmoglichkeiten (zum
Beispiel Uber den Einsatz von Smart Charging) aufgezeigt
bekommen.

Ein Eingriff in die Steuerung der Infrastruktur sollte im Sinne
der Effizienz Uber bestehende Schnittstellen mit bereits exis-
tierenden und erprobten IT-Verbindungen erfolgen.

Um sowohl die Interessen der Verteilnetzbetreiber als auch
der Kund:innen (ladende E-Autofahrer:innen) sowie des
Strommarktes (Lieferant:innen oder Flexibilitatsvermark-
ter:innen) zu berucksichtigen, sollte der technische Betreiber
der Ladestation (Charge Point Operator) die zentrale Rolle
bei der Steuerung der Infrastruktur einnehmen. Im Idealfall
kann so ein entsprechender Befehl des Verteilnetzbetreibers
oder des Stromlieferanten zur Leistungsreduktion an den
CPO gegeben werden, der diese Befehle weiterleitet und
gleichzeitig die Kund:innen Uber etwaige Schaltvorgange
informiert. Intelligente Ladeinfrastruktur ist hier die Basis
fur jegliche Steuerungssignale durch die unterschiedlichen
Akteure. Zukunftige Forderungen und netzseitige Vorgaben

sollten hierauf abzielen.

Bei der Umsetzung ist auf internationale Standards zu ach-
ten, die sich in Entwicklung befinden. Ein zusatzlicher Einbau
von lokaler Steuerungshardware ist ein weiterer Kostenfak-
tor, der nach Moglichkeit vermieden werden sollte.
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2.3. MASSNAHME 3: MAXIMALER RAUM FUR
DIE ELEKTRIFIZIERTE MOBILITATSWENDE

CHT Rl =l ]
! i |

Flachenverfugbarkeit an verkehrs- und mobilitatstechnisch
guten Lagen sowie die Schaffung weitere Kundenangebote
(Speisen, Sanitar etc.) sind Schlusselfaktoren, die darUber ent-
scheiden werden, ob die elektrifizierte Mobilitatswende bis
2030 gelingen wird. Die Frage nach den besten Standorten
beschaftigt die Ladestationsbetreiber bei der Planung eines
jeden Infrastrukturprojekts.

Um die E-Mobilitat fir den Massenmarkt attraktiv zu machen,
ist Ladeinfrastruktur in der breiten Flache essenziell. Dazu
mussen Parkplatze entsprechend ausgerUstet und dem Lade-
prozess gewidmet werden. Aktuell gibt es kaum Verpflichtun-
gen fUr Gebietskorperschaften und Unternehmen, hier aktiv
zu werden und Parkflachen fur die Fahrzeugladungen freizu-
geben. Teilweise werden in den Bauordnungen der Bundes-

8 Quelle: Masterplan Ladeinfrastruktur I, Stand: Oktober 2022

lander Eigner von (halb-)offentlichen Parkplatzen verpflichtet,
bei Neubauten die Parkplatze mit Ladeinfrastruktur auszustat-
ten bzw. Leerverrohrungen vorzusehen. Diese Verpflichtung
kann bereits durch einfache Wechselstrom-Ladestationen er-
fullt werden. Infrastruktur mit langsamer Ladeleistung bringt
an Standorten wie beispielsweise Supermarkten jedoch kei-
nen Mehrwert fur Nutzer:innen, sofern sich diese nur fur einen
kurzen Einkauf am Parkplatz aufhalten.

Vergleichsweise wurde im deutschen ,Masterplan Ladeinfra-
struktur 11”8 ein deutlicheres Commitment geschaffen. In den
MaRnahmen 28ff ist eine Eignungsprufung von Bundes-, Lan-
der- und Kommunenflachen fur Ladestationen geplant. Dar-
Uber hinaus wird die ErschlieRung neuer Flachen entlang von
Autobahnen gepruft.
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2.3.1.

Widmungen entlang der Autobahnen und

im urbanen Bereich sowie verpflichtende Ausbauziele

Die Widmung von Flachen im offentlichen Raum ist elemen-
tar wichtig, um den Ausbau von Ladeinfrastruktur voranzu-
treiben. Hier ist insbesondere an Flachen entlang von Auto-
bahnen und SchnellstraBen zu denken sowie an Parkraum in
urbanen Gebieten.

Durch transparente Ausschreibungen wird die Bewirtschaf-
tung dieser Flachen durch Akteure sichergestellt, die neben
den notwendigen Servicelevels auch die GréoRe und Leis-
tungsfahigkeit des Ladeparks sowie Uberregionale Interope-
rabilitat und damit den Nutzen fur Kund:innen gewahrleisten
koénnen.

Es sollten sowohl auf Basis des Verkehrsflusses als auch der
Einwohnerzahl Ausbauziele in urbanen Regionen definiert
werden — auch fur Lander und Kommunen.

2.3.2. Qualitat statt Quantitat bei bestehenden Verpflichtungen

Im halboffentlichen Bereich — hiermit sind Parkplatze von
Unternehmen, wie beispielsweise Supermarkte, Shopping-
center usw. gemeint — sind eine Refokussierung und ein
Ausbau der bestehenden Verpflichtungen anzustreben.

Alle Parkplatzbetreiber mussen unabhéangig von Neubau-
malnahmen verpflichtet werden, Ladestationen tatsach-

lich bereitzustellen (nicht nur Leerverrohrung). Andererseits
muss sichergestellt sein, dass die Leistung der Infrastruktur
der durchschnittlichen Parkdauer einer Kundin bzw. eines
Kunden entspricht. Auf Supermarkparkplatzen ware dem-
entsprechend eine geringe Anzahl an Schnellladepunkten
erheblich sinnvoller als eine groRe Anzahl an Wechselstrom-
Wallboxen.

2.3.3. Einbindung in digitale und multimodale Verkehrsangebote

Intermodalitat wird beispielsweise heute schon von der OBB
gefdrdert durch die Errichtung von Ladeinfrastruktur an Park
& Ride-Parkplatzen. So kann beispielweise das Elektrofahr-
zeug fur die Kurzstrecke auf dem Weg zum nachsten Park
& Ride-Bahnhof genutzt werden, um dann beispielweise in
urbane Bereiche mit dem OPNV zu pendeln.

Gleichzeitig wird das Fahrzeug aufgeladen, sodass teilweise
sogar ein privater Ladepunkt gar nicht notwendig ist. Es han-
delt sich um eine klassische Win-Win-Situation. Solche An-
gebote, die nachhaltigen Verkehr verknupfen, mussen ver-
starkt gefordert werden.
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24. MASSNAHME 4: AT TRAKTIVIERUNG
DURCH FORDERUNGEN

Die Entwicklungen und Plane der Automobilindustrie las-
sen keinen Zweifel darUber, dass die Zukunft der Mobilitat
elektrisch sein wird. Mittlerweile haben nahezu alle Erstaus-
ruster von Elektrofahrzeugen ihr Wasserstoff-Programm
aufgegeben, um sich auf den Einsatz von Batterie-Tech-
nologie zu fokussieren. Selbst im Schwerverkehr deutet
aktuell alles auf eine batterie-elektrische Zukunft hin. Nur
selten wird seitens &ffentlicher Trager der Ausbau von Was-
serstoff-Tankstellen geférdert. Um den elektrischen Mobili-
tatswandel voranzutreiben, mussen Férdergelder jedoch in
die richtigen Malinahmen und Projekte investiert werden.

Unabhangig davon ist es im aktuellen Marktumfeld schwie-
rig bis kaum maoglich, Ladestationen kostendeckend zu er-

richten bzw. zu betreiben. Zum einen kann mit dem aktuel-

len Fahrzeugvolumen, insbesondere im landlichen Bereich
abseits von Hauptverkehrsrouten bzw. Ballungszentren,
keine gewinnbringende Auslastung erreicht werden. Zum
anderen ist die Ladestation noch kein Massenprodukt,
was bei steigender Nachfrage die Errichtungskosten einer
Ladestation massiv in die Hohe treibt.

Aus diesem Grund muUssen Foérderprogramme fur offent-
liche Ladestationen weiter aufrechterhalten werden, um
eine flachendeckende Infrastruktur bereitstellen zu kénnen
— auch wenn diese noch nicht wirtschaftlich ausgelastet
werden kann.

2.4.1. KVO-Regelung ausbauen und verscharfen

Inverkehrbringer von fossilen Kraftstoffen, sogenannte
Substitutionsverpflichtete, unterliegen in Osterreich der
Kraftstoffverordnung (KVO). Diese legt unter anderem Subs-
titutionsziele (Ersatz der in Umlauf gebrachten fossilen Kraft-
stoffe durch Biokraftstoffe oder andere, erneuerbare Kraft-
stoffe wie erneuerbaren Strom) und Verpflichtungen zur
Minderung der Treibhausgasemissionen (derzeit Reduktion
von 6 Prozent gegenuber dem Treibhausgas-/THG-Wert
von Diesel und Benzin — anrechenbar sind Bio- oder andere,
erneuerbare Kraftstoffe wie erneuerbarer Strom) fest.

Speziell die Sanktionen bei Nichterreichung des Treibhaus-
gasminderungsziels sind in Osterreich derzeit jedoch kaum
der Rede wert. Der zu leistende Ausgleichsbetrag fur Subs-
titutionsverpflichtete betragt derzeit 15 Euro pro Tonne

COZ-Aquivalent. Zum Vergleich, der entsprechende Aus-
gleichsbetrag in Deutschland betragt 600 Euro pro Tonne
CO,-Aquivalent.

Dabei ware es eines der wesentlichen Ziele der KVO, die
Energiewende voranzutreiben und den Ausbau der E-Mo-
bilitat in Osterreich weiter zu stitzen. Dies soll durch die
Moglichkeit der Anrechenbarkeit von erneuerbarem Strom
sichergestellt werden, der als Antrieb fur elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge eingesetzt wurde. Stromanbieter wie Lade-
stationsbetreiber konnen diesen Strom an Substitutionsver-
pflichtete verauRern und damit auf direktem Weg wieder in
den Ausbau der E-Mobilitat investieren. Der oben erwahnte
Ausgleichsbetrag fur das Nichterreichen des Treibhaus-
gasminderungsziels (15 Euro pro Tonne COZ-Aquivalent)

15
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bedeutet jedoch, dass es fur einen Substitutionsverpflich-
teten in Osterreich unwirtschaftlich ist, fir den Erwerb von
erneuerbarem Strom von Ladestationsbetreibern mehr als
04 Cent/kWh zu bezahlen. Dieser Betrag bietet keine we-
sentliche Unterstutzung beim Ausbau der E-Mobilitat. Zum
Vergleich: Durch den Ausgleichsbetrag in Deutschland (600
Euro pro Tonne COZ-Aquivalent) rentiert sich der Erwerb bis
zu einem Betrag von 25,86 Cent/kWh.

Um dieses System effizient zu gestalten, muss aber eine
deutliche Anhebung der Sanktionen fur das Verfehlen der
CO,-Ziele erfolgen, wie eben bereits in Deutschland ge-
schehen. Ein wesentlicher Schritt in die richtige Richtung
ware die Umsetzung der Renewable Energy Directive Il in
nationales Recht — die Frist hierzu endete fur Mitgliedsstaa-
ten eigentlich mit 2021.

Aber nicht nur die Anhebung von Sanktionen ké&nnte den Aus-

bau der E-Mobilitat weiter fordern. Eine zumindest voruber-
gehende Mehrfachanrechenbarkeit von erneuerbarer Energie
auf die CO,-Ziele wurde ebenfalls fur Rickenwind sorgen.

Mit 10.10.2022 wurde ein Begutachtungsentwurf einer No-
velle der Kraftstoffverordnung verdffentlicht, welcher unter
anderem eine substantielle Anhebung der Sanktionen bei
Nichterreichung des Treibhausgasminderungsziels festlegen
und eine Mehrfachanrechenbarkeit von erneubarer Energie
auf die CO,-Ziele ermdglichen wurde.

Die Anrechenbarkeit kann Uber die Jahre gesteuert werden
und ist somit eine ideale Steuerungsgrofe. Die Ladeinfra-
struktur wird dann bedarfsgerecht genau dort aufgebaut, wo
der hochste Absatz erzielt werden kann. ,Gie3kannen-Sub-
ventionen” werden so verhindert.

2.4.2. Zuschiusse fur Ladeinfrastruktur in Randbereichen

Wahrend eine absatzgesteuerte KVO-Regelung dazu fuhrt,
dass an optimalen Orten Ladeinfrastruktur errichtet wird,
muss es allerdings auch Anreize geben, in Gebieten mit
niedriger Auslastung, z. B. landlichen Gebieten, Infrastruk-
tur zu schaffen, um eine notwendige Flachendeckung zu
erreichen.

Gezielte Subventionen pro HPC-Ladepunkt fur eine be-
stimmte Mindestanzahl von Ladeinfrastruktur, auch abseits
des hochrangigen Strallennetzes und urbaner Zentren,
kénnen dafur sorgen, dass auch in absatzschwachen Regi-
onen leistungsstarke Ladeinfrastruktur entsteht. Dies konn-
te zentral durch Bundesférderungen gesteuert werden.
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2.5. MASSNAHME 5: DIE SUCHE NACH
QUALIFIZIERTEN FACHKRAFTEN

Die Chancen und Mdéglichkeiten durch die E-Mobilitat zei-
gen sich im Entstehen neuer Technologien und Geschafts-
modelle, die im Zusammenspiel die Energiewende ermdg-
lichen. Hier geht es um die Entwicklung von IT-Systemen,
die Fahrzeuge, Ladestationen und die Stromversorgung
naher zusammenbringen, Synergien schaffen und Conve-
nience fur E-Mobilist:innen erhdhen sollen. Darunter fallen
innovative Themen wie Plug & Charge, Vehicle-to-Grid,
Lade- und Energiemanagement, Einbindung von Speicher-
systemen in die Stromversorgung, Bezahl- und Abrech-
nungssysteme und viele weitere Innovationen, die heute
noch gar nicht greifbar sind.

Alle diese Entwicklungen haben einen gemeinsamen Nen-
ner — sie sind ein Produkt der Digitalisierung und bran-
chenspezifischen Know-hows. In den letzten Jahren hat
sich dabei immer mehr gezeigt, dass immer mehr quali-
fizierte Fachkrafte benotigt werden, die in Unternehmen
E-Mobilitatsthemen vorantreiben.

In der Elektromobilitat wird wie in allen digitalen Branchen
intensiv nach qualifizierten Fachkraften gesucht, hierbei
insbesondere Fachleute in der IT sowie der Elektrotechnik.
Talente mit Kenntnissen und Kompetenzen rund um Digi-
talisierung, den Einsatz disruptiver Technologien und Agili-
tat sind heil? begehrt. Die Nachfrage ist weit groRer als das
Angebot, was dazu fuhrt, dass Gehalter extrem steigen und
Loyalitat sowie langerfristiges Commitment schwacher
werden.

Auch die Universitaten kdnnen mit dem Tempo nicht mit-
halten und genltgend Fachkrafte hervorbringen. Dies wird
teilweise auch durch das noch zu geringe Angebot an Stu-

dienplatzen in Bereichen wie zum Beispiel Data Science,

Data Engineering etc. verscharft.

Haufig kann auch das Potenzial von sehr gut ausgebilde-
ten auslandischen Fachkraften nicht genutzt werden. Um-
standliche und langwierige burokratische Prozesse stehen
ihrem Einsatz im Weg. Gerade fur den Wirtschaftsstandort
Osterreich wire es ein Asset, hier in den Aufbau von Know-
how in einer der Wachstumsbranchen der Zukunft zu in-
vestieren.

Zum einen braucht es Ausbildungsprogramme und Lehr-
gange fur Berufe mit elektrotechnischem Hintergrund. Sel-
biges muss auch in Form von Bildungs- bzw. Studienwegen
fur IT-Berufe erfolgen. In beiden Fallen sollten bereits Spe-
zialisierungen fur die branchenspezifischen Anforderungen
der E-Mobilitat angeboten werden.

Durch eine Vereinfachung des Zugangs zu einer Rot-Weif3-
Rot-Karte und der Klassifizierung von Berufen aus dem
Bereich Elektromobilitat fur die Liste der Mangelberufe
koénnten auslandische Fachkrafte rasch in osterreichischen
Unternehmen FuR fassen und so Entwicklungen mit voran-
treiben.

Daruber hinaus konnten durch die Einstufung von Elektro-
ingenieur:innen, Elektrotechniker:innen, Energiemanage-
ment-Expert:innen bzw. IT-Fachkraften mit relevanter Er-
fahrung als systemkritische Berufsgruppen durch das AMS
auch nicht EU-Blrger in Osterreich beschéftigt werden.
Jedenfalls ware das Ziel, den bestehenden burokratischen
und administrativen Weg bei AMS zu verkurzen und zu ver-
einfachen.
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ZUSAMMEN-
ARBEIT

O
" =
ATTRAKTIVIERUNG DER FORDERUNG 2
e KVO-Regelung ausbauen g
* gezielte ZuschuUsse fur Ladeinfrastruktur g
.I.I.
(1] z
ENERGIEINTEGRATION UND PROZESSE SCHARFEN o o
—_ =
« Einheitliche Prozesse und Standards bei VNBs S §
¢ Personelle Starkung der VNBs E [T ]
« Netzentgelte reduzieren E '-ll_‘
» Digitalisierung vorantreiben und Steuerung vereinheitlichen 2
RAUME SCHAFFEN <
¢ Flachen im offentlichen Bereich bereitstellen s |
* Qualitat statt Quantitat bei Ausbauverpflichtung é

¢ Ladeinfrastruktur in Konzepte fUr multimodalen
Transport einbeziehen (z.B. P&R Anlagen...)

AUSBILDUNG VON FACHKRAFTEN

o Attraktivierung der technischen Mangelberufe
¢ Anpassung RWR-Karte

FACHKRAFTE
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UBERSICHT
) 2025

SMATRIC

2030+

Speicherkapazitat der E-Fahrzeuge als
Bindeglied der Energiewende

Basisinfrastruktur inkl.
HPC steht ausreichend
zur Verfugung.

‘ ~ Gesetzlicher Rahmen

ist angepasst.
(Elekromobilitatsgesetz)

Prozesse sind auf
Elektromobilitat
abgestellt.

Dringlichster Bedarf bei
Mangelberufen kann
gedeckt werden.

SMART GRID & SMART ENERGY
Energie-Integration erfolgreich.
Fahrzeuge werden im Massenmarkt
angesteuert.

SMART
GRID




Bleiben Sie informiert. Einfach QR-Code
scannen und laufend alle Neuigkeiten zum
Thema Elektromobilitat erfahren.

SMATRIC

b
3
o a
(O]
» 4
Iv
€3
59
<
o £
O %
x 9
E 2
< o
S o
o o
oG]
Qo x
© O
€2
£ o
c ..
g ¥
g2
>0
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