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1 Executive Summary

Elektromobilitat ist der Schlissel zu einer klimafreundlichen Umgestaltung der Mobilitat.
Sie ist Chance und Herausforderung, die Spitzenposition Deutschlands als Industrie-,
Wirtschafts-, Wissenschafts- und Technologiestandort weiter auszubauen. Die dazu
notwendigen Anstrengungen lohnen sich: Wenn es gelingt, die Chancen der Elektromo-
bilitat gemeinsam zu nutzen, besteht ein Potenzial von rund 30.000 zuséatzlichen Arbeits-
platzen bis 2020.

Die in der Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE) auf Einladung der Bundesregie-
rung versammelten Vertreter von Industrie, Wissenschaft, Politik, Gewerkschaften und
Gesellschaft in Deutschland haben sich auf einen systemischen, marktorientierten und
technologieoffenen Ansatz verstandigt, mit dem Ziel, Deutschland zum Leitanbieter und
zum Leitmarkt fur Elektromobilitat bis 2020 zu entwickeln. ,Elektromobilitat made in
Germany* steht fur systemische Lésungen, die Klima- und Ressourcenschutz mit Tech-
nologiefiihrerschaft und neuer Wertschdpfung verbinden.

Die deutsche Industrie hat notwendige Investitionsentscheidungen bereits getroffen.

In der Marktvorbereitungsphase investiert sie bis zu 17 Mrd. Euro in Forschung und
Entwicklung rund um die Elektromobilitat — ein signifikanter Beitrag zur angestreb-
ten Leitanbieterschaft. Zuséatzlich bedarf die Verwirklichung dieses Zieles politischer
Unterstitzung, um Planungssicherheit fir Hersteller und Nutzer zu gewahrleisten. Ein
Gesamtpaket abgestimmter MaBnahmen zur Starkung von Forschung und Entwicklung
sowie zur Unterstlitzung des Markthochlaufs und der Anwendung innovativer Techno-
logien in Schaufenstern ist erforderlich, um in gemeinsamer Anstrengung das Ziel von
einer Million Fahrzeugen in einem Leitmarkt Deutschland bis 2020 zu erreichen.

Dieses Ziel wird in drei Phasen verfolgt:

1. Marktvorbereitung bis 2014 mit Schwerpunkt auf Forschung und Entwicklung sowie
Schaufensterprojekten

2. Markthochlauf bis 2017 mit einem Fokus auf dem Marktaufbau bei Fahrzeugen und
Infrastruktur

3. Beginnender Massenmarkt bis 2020 mit tragfahigen Geschaftsmodellen

2014 2017 2020 ‘ Abbildung 01
! Entwicklungsphasen
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Um den Standort Deutschland zum Leitanbieter fir Elektromobilitat zu entwickeln,
schlagt die NPE folgende MaBnahmen vor:

* Forderung von Forschung und Entwicklung und Vernetzung in den Leuchttirmen
Batterie, Antriebstechnologie, Leichtbau, Informations- und Kommunikationstechno-
logie (IKT) und Infrastruktur, Recycling und Fahrzeugintegration mit einem Schwer-
punkt auf Produktionsforschung auch in Pilotanlagen

* Ausschreibung eines auf den Leuchttlirmen und ihren Themenclustern basierenden,
ministerienlbergreifenden Forderprogramms administriert durch einen Projekttrager

+ Zlgige Entwicklung der notwendigen Schlisseltechnologien, der branchen- und
technologielibergreifenden Integrationsaspekte sowie intermodaler Dienstleistungen

* (Weiter-)Bildung und Qualifizierung der erforderlichen Fach- und Fihrungskrafte auf
Basis der Kompetenzroadmap im akademischen und beruflichen Bereich

+ Strategische und globale Ausrichtung der Normung und Standardisierung anhand der
Normungsroadmap Elektromobilitat

Das Gesamtprojektvolumen der im Rahmen der NPE erarbeiteten, oben genannten
Vorhaben fir die Marktvorbereitungsphase beléuft sich auf rund vier Mrd. Euro.

Um die deutsche Leitanbieterschaft fir die internationale Nachfrage erlebbar werden zu
lassen, erfolgt die Umsetzung der Potenziale der Industrie in einem deutschen Leitmarkt
fur Elektromobilitat. Dieser zeichnet sich durch die systemische Vernetzung von Elektro-
fahrzeug, Verkehrs- und Energiesystem aus.

Konkret sollen wenige groB angelegte Schaufenster Elektromobilitat in Nachfolge der
Modellregionen aufgebaut werden. Politik und Industrie kdnnen so Ressourcen biindeln;
innovative Technologien und Losungen in der gesamten Systemkette — vom Energie-
system Uber das Fahrzeug bis zum Verkehrssystem — werden national und international
sichtbar und dadurch besser vermarktbar.

Ein zentraler Bestandteil des angestrebten deutschen Leitmarkts fir Elektromobilitat ist
ein intelligentes Energiesystem:

* Die Integration von Strom aus regenerativen Energiequellen leistet einen Hauptbei-
trag zum Klimaschutz: Die infrastrukturellen und fahrzeugseitigen Voraussetzungen
mussen frihzeitig geschaffen werden.

* Der Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur wird bedarfsgerecht und mit Augen-
maB verfolgt: Fir die Marktvorbereitungsphase bis 2014 werden konkrete Aufbau-
ziele vereinbart.

* Eine innovative Ladeinfrastruktur und Geschaftsmodelle werden entwickelt, um die
kostendeckende Bereitstellung einer 6ffentlichen Infrastruktur langfristig sicherzu-
stellen.
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Gemeinsames Ziel der Nationalen Plattform Elektromobilitat ist der Aufbau eines selbst-
tragenden Marktes fir Elektrofahrzeuge. Ohne AnreizmaBnahmen wird das Vorhaben,
bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge zu verkaufen, jedoch nicht gelingen; Analysen
ergeben fir diesen Fall eine Anzahl von lediglich 4560.000 verkauften Elektrofahrzeugen.
Zur Kompensation der Kostenliicke und Belebung der Nachfrage nach elektrischen
Fahrzeugen legt die NPE ein umfassendes MaBnahmenpaket vor:

» Bevorzugung von Elektrofahrzeugen beim Parken, die Erlaubnis zur Nutzung von
Busspuren im Rahmen der Schaufensterprogramme sowie die Férderung von neuen,
intelligenten Carsharing-Konzepten

* Kompensation der Benachteiligung bei der privaten Nutzung von elektrisch betriebe-
nen Dienstfahrzeugen

+ Sonderabschreibungen beim gewerblichen Erwerb von Elektrofahrzeugen

 Zinsglnstige Darlehen der Kreditanstalt fir Wiederaufbau zum privaten Erwerb von
Elektrofahrzeugen

* Gewahrung eines jahrlichen Steuerincentives, orientiert an der Speicherkapazitat
eines Elektrofahrzeugs

Es gilt, die Akzeptanz der neuen Technologien und Lésungen bewusst zu steigern.

Die Elektromobilitat bietet dartiber hinaus die Chance, das weltweit fihrende deutsche
Verkehrssystem zu einem modernen und leistungsféhigen intermodalen Mobilitatsange-
bot zu erweitern. Eine gemeinsame Kommunikationsstrategie aller Beteiligten zu Chan-
cen, Nutzen und Visionen der Elektromobilitét ist daher wichtige Erfolgsvoraussetzung,
damit das Ziel Leitanbieterschaft und Aufbau des Leitmarkts erreicht werden kann.

Die Nationale Plattform Elektromobilitat wird die Umsetzung aller genannten Vorhaben
und MaBnahmen begleiten. Zugrundeliegende Annahmen werden jéhrlich Gberprift und
die abgeleiteten Empfehlungen wenn notig angepasst. Die NPE erarbeitet dazu einen
jahrlichen Fortschrittsbericht. Mit Ende der Marktvorbereitungsphase bis 2014 werden
insbesondere die Themen Markthochlauf, Bedarf an 6ffentlicher Infrastruktur, Kosten
und Foérderansatze fur Markthochlauf sowie Forschung und Entwicklung erneut bewertet.
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Die Nationale Plattform prasentiert die Ergebnisse aus einem Jahr gemeinsamer
Arbeit. Die im Zwischenbericht aus dem November 2010 und mit diesem Zweiten
Bericht vorgelegten Vorhaben und Empfehlungen bilden die Basis fir die Verwirk-
lichung des gemeinsamen Ziels:

Deutschland wird Leitanbieter und Leitmarkt fiir Elektromobilitit bis 2020.

Die Experten aus Industrie, Wissenschaft, Politik, Gewerkschaften und Gesellschaft sind
Uberzeugt, dass nachhaltige Mobilitat zu einer langfristigen Sicherung von Beschafti-
gung und Wertschopfung in Deutschland beitragt.

Der Schlissel zum Erfolg von Elektromobilitat in Deutschland liegt fir die Mitglieder der
NPE in der branchenlbergreifenden Zusammenarbeit aller beteiligten Industrien. Zu
den zentralen Fragen in den Themenbereichen Batterie, Antriebstechnologie, Leichtbau,
Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT) und Infrastruktur, Recycling und
Fahrzeugintegration wurden in den sieben Arbeitsgruppen der NPE Forschungs- und
Technologieroadmaps entwickelt. Auch zur internationalen Normung sowie zur Ausbil-
dung und Qualifizierung legen die Experten Roadmaps vor. Normung und Standardisie-
rung sind wichtige Eckpfeiler flr eine erfolgreiche Vermarktung deutscher Produkte auf
den internationalen Markten.

Mit Blick auf das Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen auf deutschen StraBen bis
2020 prasentiert die NPE eine gemeinsame Prognose zum Markthochlauf fir Elektro-
fahrzeuge und der erforderlichen Infrastrukturen. Durch konkrete Empfehlungen wird die
Umsetzung eines tragféahigen MaBnahmenpakets zur Unterstiitzung des Infrastruktur-
und Marktaufbaus vorbereitet. Dabei geht es auch darum, das deutsche Energiesystem
starker auf erneuerbare Energien auszurichten und die Infrastruktur zu schaffen, die dies
ermdglicht.

Elektromobilitat bietet groBe Chancen fir Deutschland. Um die globale Spitzenposition
innovativer Technologien aus Deutschland zu sichern, missen die Weichen heute von al-
len Akteuren gemeinsam gestellt werden. Die branchen- und gesellschaftliche Gruppen
Ubergreifende Zusammenarbeit in der NPE ist eine weltweit einzigartige Biindelung der
Krafte. Darin liegt der Schlissel des Erfolgs.
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Mobilitat bedeutet Wohlstand, Freiheit, Lebensqualitat, soziale und kulturelle Teilhabe.
Doch Mobilitat von morgen muss noch effizienter sein: klima- und umweltfreundlicher,
ressourcenschonender und leiser. Hier sind innovative technologische Losungen gefragt:
Elektromobilitat wird dabei eine zentrale Rolle spielen. Denn Elektrofahrzeuge werden
wesentlich dazu beitragen, lokale Emissionen zu senken, weniger Primérenergie zu
verbrauchen und durch die Einbindung erneuerbarer Energien sowie intermodaler Ver-
netzungen einen Beitrag zu deren Ausbau und damit fir den Klimaschutz zu leisten.

Die Vision der NPE fiir das Jahr 2020 ist dabei klar umrissen:

Die Vision der NPE:
Deutschland ist Leitanbieter und Leitmarkt fiir Elektromobilitidt und weltweit fiih- Leitanbieter und
rend bei den notwendigen Schliisseltechnologien. Eine Million Elektrofahrzeuge Leitmarkt in 2020
sind integraler, breit akzeptierter Bestandteil in einem umfangreichen Portfolio
innovativer Antriebsformen. Uber Informations- und Kommunikationstechnologi-
en sind sie mit intelligenten Verkehrssystemen vernetzt und integrativer Be-
standteil eines intelligenten Energiesystems (Smart Grid). Das Zusammenspiel
zwischen intermodalen Angeboten, regenerativer Energieerzeugung und dem
Einsatz emissionsfreier Elektrofahrzeuge schépft zusétzliche Chancen fiir Oko-
logie und Verkehr aus.

Dabei steht »Elektromobilitdt made in Germany« fiir systemische L6sungen
tiber die Grenzen traditioneller Industriebranchen hinweg. Mit neuen Materialien,
Produkten, Dienstleistungen und Geschéftsmodellen werden Wertschépfungs-
potenziale der Elektromobilitét genutzt; die dafiir notwendige Produktions-
und Fertigungstechnologie stammt aus Deutschland. Mehr noch: Forschung
und Entwicklung der deutschen Wissenschaft und Industrie definieren den
internationalen MaBstab fiir Innovation in der Elektromobilitdt. Deutsche Aus-
bildungs- und Qualifizierungskonzepte, die alle zentralen Aspekte der Elek-
tromobilitdt abdecken, sind international stark nachgefragt. Ausgezeichnete
Wissenschaftler, Ingenieure und Fachkréfte sind die Basis fiir einen stetigen
Vorsprung Deutschlands im Bereich der Elektromobilitét.

Aufgrund des technologischen und konzeptionellen Vorsprungs im weltweiten
Wettbewerb ist die Exportnachfrage nach Elektromobilitédtsgtlitern und -leistun-
gen aus deutscher Produktion tiberdurchschnittlich. Zudem hat Recycling im
Rohstoftkreislauf einen hohen Stellenwert. Wirtschaftliche Recyclinglésungen
leisten neben einer aktiven Rohstoffpolitik einen relevanten Beitrag zur langfristi-
gen Verfiigbarkeit wichtiger Rohstoffe fiir Deutschland. Auch bei internationalen
Standardisierungs- und Normungsfragen hat Deutschland eine Schliisselrolle
tibernommen.
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Die Bundesregierung
sollte bei der Gestaltung
einheitlicher Rahmen-
bedingungen auf euro-
paischer Ebene eine
fiihrende Rolle spielen

Diese Vision Wirklichkeit werden zu lassen — das haben sich Industrie, Wissenschaft,
Politik, Gewerkschaften und Gesellschaft im engen Zusammenwirken mit Kunden und
Nutzern zum Ziel gesetzt. Die Mitglieder der NPE setzen dabei auf einen systemischen,
marktorientierten und technologieoffenen Ansatz sowie auf klar definierte Aufgaben:
Die Industrie entwickelt innovative Technologien, Konzepte und Losungen, die Politik
schafft die notwendigen Rahmenbedingungen, welche sich nach dem Reifegrad der
Technologien und des Marktes richten. Drei Entwicklungsphasen kennzeichnen diesen
Prozess:

Marktvorbereitungsphase bis 2014: Im Zentrum stehen Forschung und Entwicklung
sowie Ausbildung und Qualifizierung. Die Verbreitung von Elektrofahrzeugen ist durch
geeignete MaBnahmenprogramme zu stimulieren. Eine erste 6ffentliche Ladeinfrastruk-
tur fir insgesamt 100.000 Fahrzeuge wird aufgebaut. In Schaufensterprojekten werden
Innovationen realisiert, gezielt wird die Kundenakzeptanz fir die Elektromobilitat gestei-
gert, neue intermodale Angebotsformen werden entwickelt und damit die internationale
Sichtbarkeit deutscher Technologien und Dienstleistungen unterstitzt.

Markthochlaufphase bis 2017: Forschung und Entwicklung werden weiter bedarfs-
gerecht unterstitzt. Die Grundlage fur eine intelligente Einbindung kiinftiger Elektro-
fahrzeugflotten in das Energiesystem wird durch den Aufbau eines intelligenten Netzes
(Smart Grid) geschaffen. Zielgerichtete MaBnahmen fordern die ziigige Erhéhung der
Anzahl im Markt befindlicher Elektrofahrzeuge. Dadurch werden Skaleneffekte in allen
Industriebereichen erschlossen und die internationale Wettbewerbsfahigkeit Deutsch-
lands gestarkt.

Beginnender Massenmarkt bis 2020: Die nachste Generation von Fahrzeugen und In-
frastruktur trifft auf eine zunehmend selbsttragende Nachfrage. Die im Markt befindliche
Stlickzahl von Elektrofahrzeugen ermdglicht mehr und mehr tragfahige Geschaftsmodel-
le, die auch die Berlcksichtigung von regenerativ erzeugtem, fluktuierendem Strom mit
einschlieBen. Der Bedarf an unterstitzenden Manahmen der Politik nimmt ab.

Uber alle Phasen hinweg ist die Bundesregierung aufgefordert, auf europaischer Ebene
eine flhrende Rolle bei der Gestaltung konsistenter und international einheitlicher Rah-
menbedingungen fir die Elektromobilitat zu ibernehmen. Hierzu zhlen beispielsweise
die européische Energie- und Klimapolitik, die Verkehrspolitik und die Wettbewerbs-
politik.

Zu den grundlegenden Stéarken Deutschlands zahlen die systemUbergreifende Zusam-
menarbeit starker Industrien, die dezentral gepragte Wirtschaftsstruktur von Mittelstand
und Handwerk, eine leistungsfahige Wissenschaft sowie auch die Rolle der Gewerk-
schaften als Bindeglied zwischen Beschéftigten, Unternehmen und Politik. Deutsche
Unternehmen agieren als Global Player erfolgreich auf den Weltmérkten: Die Produkt-
substanz profitiert unmittelbar von Forschung und Entwicklung am Standort Deutsch-
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land. Die hohe Wettbewerbsfahigkeit auf den internationalen Markten ist zudem ent-
scheidende Basis fiir den Wohlstand in unserem Land. Deutsche Unternehmen gehdren
in vielen fur die Elektromobilitat relevanten Technologiefeldern zu den innovativsten
Anbietern; taglich werden neue Patente angemeldet. In der Automobilindustrie und in
vielen anderen Schlusselindustrien der Elektromobilitat kann Deutschland auf vorhande-
ne Exzellenz aufbauen. Beispiele hierflr sind Kompetenzen in Bereichen wie Elektronik
und Elektrotechnik, Maschinen- und Anlagenbau, Chemie, Metall und Metallverarbeitung,
Textil, Informations- und Kommunikationstechnologien sowie Luftfahrt.

Die deutsche Wirtschaft nimmt ihre Verantwortung fir die notwendigen Transforma-
tionsprozesse fir Elektromobilitat aktiv an. So investiert die deutsche Industrie bran-
chenubergreifend in den kommenden drei Jahren bis zu 17 Mrd. Euro in Forschung

und Entwicklung von Technologien und Lésungen rund um die Elektromobilitat. Dartiber
hinaus entstehen neue Fertigungsanlagen fir die Produktion von Fahrzeugen und Kom-
ponenten an den deutschen Automobilstandorten. Die Energiewirtschaft treibt insbe-
sondere den Ausbau der erneuerbaren Energien aktiv voran und forciert gemeinsam mit
der IKT-Wirtschaft die Realisierung des Smart Grids. All dies sind zentrale Beispiele fur
das aktive und nachdrickliche Engagement der deutschen Wirtschaftsunternehmen in
diesem Zukunftsmarkt.

Forschung und Entwicklung, Infrastruktur- und Marktaufbau sowie Qualifizierung von
Mitarbeitern missen gemeinsam von Wirtschaft und Politik gestaltet werden. Die zligige
Entwicklung eines deutschen Leitmarkts Elektromobilitat wird daher mit der Schaffung
geeigneter Rahmenbedingungen unterstitzt. Diese MaBnahmen geben der Industrie
Vertrauen und Planungssicherheit und veranlassen Anbieter und Konsumenten zu
Investitionen in die Elektromobilitat.

Diese gemeinsamen Anstrengungen zahlen sich aus — flr die Industrie und flr den
Standort Deutschland: Bis 2020 entsteht in der Automobil- und Zulieferindustrie sowie
im Bereich Infrastruktur ein Potenzial von rund 30.000 zusatzlichen Arbeitsplatzen. Der
vorgeschlagene degressive Verlauf des Fordermitteleinsatzes flihrt auBerdem zu einem
positiven Finanzierungssaldo fiir den Bundeshaushalt ab dem Jahr 2018. Die zu erwar-
tenden Einnahmen aus Einkommen- und Umsatzsteuer sowie Sozialabgaben tberstei-
gen ab diesem Zeitpunkt die Investitionen des Bundes in Forschung und Entwicklung
sowie in den Marktaufbau der Elektromobilitat.

Die deutsche
Wirtschaft investiert
bis zu 17 Mrd. Euro

Bis 2020 entsteht ein
Potenzial von rund
30,000 zusétzlichen
Arbeitsplétzen
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4 Der Industriestandort Deutschland wird Leitanbieter fiir Elektromobilitat
4.1 Intelligente Industriepolitik

Intelligente Industriepolitik zielt darauf ab, die Schwéchen des Marktes, sogenanntes

Marktversagen auszugleichen, aber seine Starke — den Markt als Entdeckungsverfahren  Intelligente Industrie-

— zu bewahren. Sie stitzt sich auf die Erkenntnis, dass die Zukunft unsicher ist und die politik schafft verldss-

Politik nur Rahmenbedingungen definieren kann, ohne dabei Lésungen vorzugeben. liche Rahmenbedingun-
gen fiir Investitionen

Der Markterfolg von Elektromobilitat ist von vielen veranderlichen Faktoren abhangig.

Dazu zdhlen Rohstoff- und Energiepreise genauso wie die Nutzerakzeptanz und die

Zahlungsbereitschaft fir Elektromobilitat in verschiedenen Zielgruppen. Intelligente

Industriepolitik berlicksichtigt diese Unsicherheiten und schafft zugleich verlassliche

Rahmenbedingungen fiir Investitionen. Dabei muss sie die Korrekturfahigkeit des

Marktes, unprofitable Projekte zu beenden, unberihrt lassen.

»No regret®: Es ist darauf zu achten, dass hohe Investitionen sich auch mit fortschrei-
tendem Wissen, mehr verfligbaren Nutzerdaten und der Konkretisierung von neuen
Geschaftsmodellen als begriindbar erweisen. Daher sollte der Fokus auf Investitionen
liegen, die in den unterschiedlich geprégten Szenarien als notwendig und sinnvoll
bewertet werden und die komparativen Vorteile des Standorts Deutschland nutzen
und maximieren.

Portfolioansatz: Vor dem Hintergrund des Erkenntnisgewinns in den Marktentwick-
lungsphasen werden alle Instrumente, MaBnahmen und Investitionen als Portfolio von
Maoglichkeiten auf die optimale Zielerreichung hin betrachtet und dynamisch und flexibel
gemanagt. Dies bedeutet insbesondere fur F & E-Aktivitaten: Die Projektliste wird konti-
nuierlich erganzt und revidiert, Ressourcen werden neu allokiert, neue Projekte werden
geplant, evaluiert und priorisiert, existierende Projekte beschleunigt, neu priorisiert oder
beendet, wenn sie ihre Ziele nicht erreichen.

Die Orientierung an dem eingangs beschriebenen Phasenmodell und der Test von Tech-
nologien, Konzepten und Annahmen in Schaufenstern sind integrale Bestandteile einer
intelligenten Industriepolitik.

Wer Leitanbieter sein will, muss globale Perspektiven verfolgen. Diesen gilt es im
Rahmen einer entsprechenden Industriepolitik gerecht zu werden; in der NPE wurden
dementsprechend folgende Kriterien entwickelt:

Die Stérken stérken: Eine Orientierung muss Uber die Bestimmung der komparativen
Vorteile des Standorts Deutschland in Hinblick auf kiinftige Elektromobilitat erfolgen.
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Die F&E-Vorhaben
der NPE werden in
Leuchttiirmen vernetzt,
um Synergien zu
erschliefen

Die Beschéftigung sichern: MaBnahmen missen in jedem Fall so gestaltet werden,
dass die derzeit in Deutschland bestehende industrielle Wertschopfung gesichert wird
und neue Beschaftigungschancen entstehen.

Den Mitteleinsatz biindeln: Nur eine alle notwendigen Akteure vereinende Initiative
kann als MaBstab fir die Durchschlagskraft von MaBnahmen im weltweiten Wettbewerb
um Technologieflihrerschaft gelten.

Die Nachhaltigkeit sichern: MaBnahmen missen — auch bei hohem kurzfristigem
politischem Symbolgehalt — langfristig angelegt sein und dirfen sich nicht mit bereits
vorhandenen Werkzeugen uberschneiden oder sogar mit diesen konkurrieren.

Den Wettbewerb férdern: Industriepolitische MaBnahmen missen einen umfassen-
den gesunden Wettbewerb im europaischen Binnenmarkt ermdglichen, sowohl auf der
Angebots- als auch auf der Nachfrageseite. Diese Pramissen missen sowohl bei der
Ausarbeitung der eigenen Programme gelten, als auch auf EU-Ebene von anderen Mit-
gliedstaaten eingefordert werden. Die Bundesrepublik Deutschland ist als Exportnation
dringend auf freien Wettbewerb bei ihren Partnerlandern angewiesen. Diesen auch dort
einfordern zu kénnen, wo andere angesichts des Standortwettbewerbs in Sachen Elek-
tromobilitat wettbewerbsverzerrende Konzepte anwenden, setzt ebenfalls ein entspre-
chend glaubwiirdiges eigenes Handeln voraus.

4.2 Forschung und Entwicklung in Deutschland

Um der Vernetzung des Themas Elektromobilitdt Rechnung zu tragen, wurden aus den
Technologieroadmaps heraus themenibergreifende Leuchttirme und Themencluster
definiert. Ziel ist es, aus der NPE-Initiative entstehende Forschungsprojekte und auch
laufende, bereits geférderte Vorhaben zu biindeln, verteilte Einzelvorhaben auf das
Gesamtziel ,Leitanbieter und Leitmarkt Elektromobilitat* auszurichten und dazu beizu-
tragen, Synergien zu erschlieBen.

Leuchttiirme

* bindeln fur den technologischen Erfolg der Elektromobilitat zwingend erforderliche
Einzelvorhaben der Produkt- und Komponentenentwicklung zu wenigen Schwer-
punktthemen,

* koénnen kompetitive und ggf. branchenlbergreifende Konsortien enthalten, um maxi-
male Erfolgswahrscheinlichkeit zu erreichen,
* bestehen aus einer begrenzten Anzahl von Themenclustern,

* erzeugen untereinander und Uber Themencluster und Konsortien hinweg einen Mehr-
wert durch Vernetzung, nutzen Synergien und

* haben strategischen Charakter firr die Positionierung des Standorts Deutschland als
Leitanbieter und Leitmarkt fir Elektromobilitat.
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Die in Leuchttirmen geférderten Projekte kennzeichnet eine zentrale inhaltliche Be-
deutung fir die Elektromobilitat: Sie sind anwendungsnah, haben eine hohe Umset-
zungswahrscheinlichkeit und liefern einen signifikanten Beitrag zur Kostensenkung der
Elektromobilitat und/oder hohen technologischen Fortschritt. Vorhandene Ergebnisse
und Erkenntnisse aus bereits abgeschlossenen Elektromobilitatsinitiativen auf Landes-
und Bundesebene werden bestmdglich genutzt. Bei der Durchfiihrung von Projekten
kénnen etablierte Kompetenzzentren fiir Elektromobilitat als ideale Ansprechpartner und
Berater eingebunden bzw. weiterentwickelt werden.

Von wesentlichem Interesse ist jedoch nicht nur der fachliche Ergebnisbeitrag dieser
Projekte, sondern auch ihr Bildungs- und Qualifizierungsauftrag. So werden bei der
Entwicklung technischer Lésungen gleichzeitig die damit vorausschauend verbundenen
Bedarfe an Qualifikationen bei Maschinenbau- und Elektroingenieuren, Chemikern und
Facharbeitern identifiziert. Den Akteuren der Aus- und Weiterbildung kann damit friih-
zeitig signalisiert werden, in welchen Bereichen entsprechender Qualifizierungsbedarf
entstehen wird und worauf zu definierende Angebote auszurichten sind.

Zu den Leuchttirmen gehoren Themencluster, die sich auf die Technologieroadmaps der
Nationalen Plattform Elektromobilitat stutzen.

Themencluster
Themencluster sind

* beschreiben die inhaltlichen Schwerpunkte der Leuchttirme und o ,
die inhaltlichen Schwer-

* bilden die fassbare Grundlage fir die Ausschreibung konkreter Férderprogramme. punkte der Leucht-
tirme und werden als
In allen Leuchttiirmen und Themenclustern ist neben Projekten der Grundlagenfor- umfassendes Férderpro-
schung sowohl auf Hochschul- als auch auf Industrieseite vor allem die Uberfuhrung von  gramm von der grund-
F &E-Ergebnissen in die Anwendung zu forcieren, mit dem Ziel einer Markteinfiihrung lagennahen Forschung
bis 2020 und einer nachhaltigen Entwicklung tiber das Jahr 2020 hinaus.' bis hin zur Industriali-

sierung ausgeschrieben

Empfehlung fiir die Forderstruktur der F& E-Vorhaben

Ein NPE-Kriterienkatalog hat geholfen, potenzielle F & E-Leuchttirme und -Themenclus-
ter zu identifizieren und einzuschatzen. Auf dieser Grundlage wurden sechs Leuchttiirme
definiert, die aus insgesamt 24 Themenclustern bestehen (Abb. 02). Die Leuchttiirme
Batterie, Antriebstechnologie, Leichtbau, IKT und Infrastruktur und Recycling werden die
notwendigen Schlisseltechnologiethemen voranbringen. Der Leuchtturm Fahrzeuginteg-
ration adressiert die branchen- und technologietibergreifenden Integrationsaspekte. Der
Projektbudgetbedarf wurde von allen Beteiligten der NPE ermittelt und konkretisiert die
im Zwischenbericht genannten Zahlen. Welche Vorhaben sich tatsachlich als forderwiir-
dig erweisen, bewerten abschlieBend die Ministerien unter Zuhilfenahme der etablierten
Gutachterverfahren.

" Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitét - Anhang"

m
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Die Inhalte der Leuchttirme basieren auf detaillierten Projektplanungen, die in den
Arbeitsgruppen der Nationalen Plattform Elektromobilitdt unternehmens- und industrie-
ubergreifend geleistet wurden. Die Themencluster sind mithin Ausdruck konkreter — mit
dem Zwischenbericht der NPE vorgestellter — Entwicklungsvorhaben. Im Folgenden sind
Struktur und Umfange der Forschungsvorhaben in Leuchttirmen dargestellt:

Abbildung 02:
Ubersicht F &E-Leucht-
tiirme, Themencluster
und vorgeschlagene
Budgets

Batterie Antriebstechnologie Leichtbhau IKT & Infrastrukur Recycling
986 Mio. € 982 Mio. € 328 Mio. € 763 Mio. € 90 Mio. €
N N N% N N
Materialentwicklung E-Maschine Entwicklung von 0ff-Board- Recycling von
& Zelltechnologie Leichtbauwerkstoffen Ladetechnologie Antriebsstrangmaterialien
(Gen 2 & 3)
Neuartige Hochintegriertes Optimierung und Netzintegration Recycling
Batteriekonzepte Antriebssystem Entwicklung von strategischer
(Gen 4) Komponenten Batteriewerkstoffe
Sicherheitskonzepte On-Board- Entwicklung von IKT-Schnittstelle
& Testmethodik Ladetechnologie EV-Leichtbaustrukturen Energiesystem
Lebensdauer - Leistungselektronik/ Grofiserienfahige IKT-Schnittstelle
Modellierung & Analytik Inverter ressourceneffiziente Verkehrssystem
Herstellungsprozesse
Prozesstechnologie fiir Produktionstechnologie
Massenfertigung
Fahrzeugintegration
828 Mio. €
BEV? REEVE/PHEV* Family PHEV-Nutzfahrzeug

Ganzheitliches Energiemanagement

Gesamtprojektvolumen 3,967 Mrd. €

Technologiefiihrerschaft
bei Zellen und Batterien
erfordert umfassende
F&E entlang der gesam-
ten Wertschopfungskette

Die NPE spricht sich daflr aus, bereits laufende Férderprogramme wie bspw. ,LIB
2015 ,STROM", ,IKT fir Elektromobilitat 11, ,Serienflexible Technologien fiir elektrische
Antriebe von Fahrzeugen“ u.a.m. an dieser Stelle mit einzubinden, Roadmaps, wie sie
bspw. vom ,eNOVA-Strategiekreis Elektromobilitat* erarbeitet wurden, zu beriicksich-
tigen sowie die industrielle Gemeinschaftsforschung (IGF) und relevante Projekttrager
einzubeziehen.

Leuchtturm Batterie

Der Leuchtturm Batterie beschaftigt sich mit einer der Schitsselkomponenten im Elek-
trofahrzeug. Der Wertschépfungsanteil der Batterie am Gesamtfahrzeug liegt bei 30 bis
40 Prozent. Der Zwischenbericht der NPE hat festgestellt: ,Deutschland braucht eine
integrierte Zell- und Batteriesystemproduktion.'

Damit Deutschland im Bereich der Batterietechnologien fiir Elektrofahrzeuge eine fih-

rende Position einnehmen kann, bedarf es des gezielten Zusammenwirkens von 6ffentli-
cher Hand, Wissenschaft und Industrie. Denn die Auswertung der bereits in Deutschland
laufenden Férderprogramme zeigt, dass wesentliche Teilaspekte der Batterietechnologie,

*BEV = Battery Electric Vehicle | *REEV = Range Extended Electric Vehicle | PHEV = Plug-in Hybrid Electric Vehicle
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wie Prozesstechnologien fir Zellen- und Batteriefertigung, Grundlagen der Batterie-
sicherheit, Erprobungskonzepte sowie Modellierung und Simulation fir die in den nachs-
ten Jahren zur Marktreife zu entwickelnden Batterien sowie die Entwicklung innovativer
Materialien, derzeit nicht oder nur unzureichend abgedeckt sind.

Zur Analyse wurde die Wirkkette Batterie in folgende Komponentenbausteine unterglie-
dert: Rohstoffe und Materialien, Aktivmaterialien, Zellkomponenten und Zelle, Zellmodule
mit Kihlung, Elektrik und Elektronik, Batteriemodule und Batteriegehéuse. Die NPE-Ex-
perten kommen zu dem Schluss, dass Technologiefiihrerschaft bei Zellen und Batterien
sowie Aufbau von Wertschépfung entlang der Batterie-Wirkkette am Standort Deutsch-
land oder durch deutsche Unternehmen erreichbar ist, wenn insbesondere folgende
Themencluster gezielt gestarkt werden:

 Materialentwicklung und Zelltechnologie (Zellverbund-Konzepte, optimierte
Materialien)

* Neuartige Batteriekonzepte flr Batterien der vierten Generation (Materialien und
Zellen fur Post-Li-lonen-Technologien)

+ Sicherheitskonzepte und Testmethodik (Funktionale Sicherheit von Batteriesystemen,
Crash-Verhalten, Transportsicherheit)

 Lebensdauer, Modellierung und Analytik (Lebensdauer-Erprobung, Batteriemodelle
elektrochemische Reaktionen)

+ Prozesstechnologie fir die Massenfertigung (Fertigungskonzepte, Innovation in
Verfahrenstechnik, Qualitatssicherung)

In den Themenclustern hat bereits eine Konkretisierung des Engagements deutscher
Unternehmen in technischer wie finanzieller Hinsicht stattgefunden; entsprechend sind
die Schritte zur Verankerung einer integrierten Zell- und Batteriefertigung in Deutsch-
land zu der gesamten Wirkkette der Batterie beschrieben.

Die duale Strategie

fiir Batterien: Optimie-

rung heutiger Losungen
und parallel Forschung
an Folgegenerationen

Lithium-Batterietechnologie ist Tiirdffner fiir batterieelektrische Fahrzeuge

Verfiighare Batterietechnologien (Fahrzeuganwendungen) 120

1.000
Post-Li-lonen-Technologien: Fahrzeuganwendungen, Markt > 2025 g
=
Li-§” 10 £
LifLuft 50 3

Blei Gen 11-111 250

(2015-2025) Gen IV Gen IV
> 4

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1.000

Energiedichte, Whikg

Die Lithium-lonen-Technologie bietet zurzeit die beste Batterieoption zur Erzielung akzeptabler Reichweiten fiir die Applikationen EV-, Plug-In-
und Range-Extended-Fahrzeuge. Ausgedehnte Forschung an Post-Li-lonen-Technologien, wie Li-S- und Li/Luft-Systeme, bieten neue Optionen fiir 2026+

UNi-MH = Nickel-Metallhydrid-Batterie, 2 Zebra = Natrium-Nickelchlorid-Zelle, ¥ Li-S = Lithium-Schwefel-Batterie

Abbildung 03:
Leuchtturm Batterie
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Systemkompetenz der
deutschen Automobilin-
dustrie ist Schlissel zum
Erreichen der Kosten-,
Stiickzahl-, Leistungs-
und Qualititsziele

Leuchtturm Antriebstechnologie

Der Leuchtturm Antriebstechnologie fur Elektrofahrzeuge adressiert die Lésung der
technischen Fragen, die zur Kostensenkung und Stlickzahlerhdhung, zur Verbesserung
von Leistungsdichte und Leistungsgewicht, von Wirkungsgrad auf Komponenten- und
Antriebssystemebene und von Qualitat und Zuverlassigkeit beitragen. Dieser Leuchtturm
besteht aus den Themenclustern Hochintegriertes Antriebssystem, E-Maschine, Leis-
tungselektronik/Inverter, On-Board-Ladetechnologie und Produktionstechnologie.

Mit seinen Arbeiten liefert dieser Leuchtturm ein Portfolio von Lésungen fir ein modu-
lares und skalierbares Antriebssystem und eine flexible Basis flr die Applikation der
Ergebnisse in verschiedenen Anwendungen. Damit helfen die Leuchtturmvorhaben,
die Erfolgschancen fir die Entwicklung zu steigern und schnell zu groBen Stiickzahlen
zu gelangen. Die Ergebnisse werden im wechselseitigen Austausch den Projekten zur
Fahrzeugintegration zur Verfligung gestellt und darliber hinaus zur Identifizierung der
Inhalte im Themencluster Produktionstechnologie verwendet.

Der Schliissel zum Erfolg auf dem Gebiet der Antriebstechnologie liegt in der System-
kompetenz. Auf dieser Basis lassen sich Kosten reduzieren und Stlickzahlen erhéhen,
aber auch Leistungsgewicht, Wirkungsgrad, Qualitat und Zuverlassigkeit von elektrifizier-
ten Antriebssystemen verbessern.

Abbildung 04: Kostensenkung | Steigerung der Leistungsfahigkeit | Qualitétsverbesserung
Leuchtturm
Antriebstechnologie Leistungselektronik/ Inverter
E-Maschine
On-Board-Ladetechnologie .'. L
l | l s | ‘
Produktionstechnologie Hochintegriertes Antrigbssystem
Leuchtturm Leichtbau
Funktionsintegrierter Der Leuchtturm (Konstruktions- und Werkstoff-) Leichtbau befasst sich mit der not-

Systemleichtbau ist
Schliissel zur Kompen-
sation des Mehrgewichts
durch die Batterie

wendigen Kompensierung der erheblichen batteriebedingten Massezunahme in Bezug
auf Fahrdynamik und Kosten. Ubergeordnete Zielsetzung des Leuchtturms ist daher die
Reduzierung des Fahrzeuggewichts, um den Leistungs- und Energiespeicherbedarf im
Zusammenspiel mit den Gesamtfahrzeugkosten zu optimieren.

Zusammen mit den zu erzielenden Fortschritten in der Batterietechnologie und Antriebs-
strangeffizienz bietet der Ausbau der Leichtbaukompetenz auf elektromobile Anwendun-
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gen flr den Automobilstandort Deutschland die Mdglichkeit, nicht nur technologisch mit
der internationalen Konkurrenz gleichzuziehen, sondern einen Wettbewerbsvorsprung in
der Elektromobilitat zu erzielen.

Grundsatzlich bieten sich zur Erreichung der Leichtbauziele sowohl metallische Werk-
stoffe, Faserverbundwerkstoffe als auch unverstarkte Kunststoffe an. Jedoch eréffnet
gerade die Kombination verschiedener Materialien (Multi-Material-Design) ein hohes,
bislang nur teilweise erschlossenes Potenzial fiir einen kosten- und ressourceneffizi-
enten Leichtbau. Dies setzt allerdings den Wechsel vom isolierten Werkstoffdenken hin
zum funktionsintegrativen Systemleichtbau in Multi-Material-Design voraus.

Fur ein geringeres Fahrzeuggewicht missen neue Leichtbauwerkstoffe fir den automo-
bilen Serieneinsatz in Elektrofahrzeugen entwickelt sowie Einzelkomponenten von Elek-
trofahrzeugen hinsichtlich ihres Gewichts optimiert und in elektrofahrzeugspezifische
Leichtbaustrukturen integriert werden. GroBserientaugliche und ressourceneffiziente
Herstellungs- und Demontageprozesse sind wesentliche Bedingung fiir eine ganzheit-
lich nachhaltige Elektromobilitat.

Materialien und Bauweisen bestimmen das Leichtbaupotenzial moderner Fahrzeugstrukturen Abhildung 05:
Materialportfolio im Fahrzeugbau Leuchtturm
>® |gichthau

P Multi-Material-Design A
Hybride Struktur
Magnesium e

PY , Hybride Struktur -

° Mmg‘ﬂ@(é?ﬁ?y 2 ° Hybride Struktur

Kunststoff/ FaSEWefigarggsﬂeﬁgﬂﬂsmﬁ' Alu-Frontstruktur °

Faserverbunde ° Stahl-Space-Frame

Alu-Space-Frame PY

Aluminium Schalenbauweise

Stahl
Kosten- und ressourceneffizienter Leichtbau setzt den Wechsel vom isolierten Werkstoffdenken
hin zum funktionsintegrativen Systemleichtbau in Multi-Material-Design voraus

Leuchtturm IKT (Informations- und Kommunikationstechnologie)
und Infrastruktur

Im Leuchtturm IKT und Infrastruktur werden Projekte zur Optimierung der Interaktion
des Elektroautos mit den umgebenden Systemen Verkehr und Energie zusammen-
gefasst.

Der Themencluster Netzintegration beschéaftigt sich schwerpunktméaBig mit den netzsei-
tigen Grundlagen flr eine optimierte Systemintegration des Fahrzeugs. Kernthemen sind
neben Handling, GroBe, Gewicht und Kosten der Bauteile vor allem die Reduktion von
Komplexitat und Energieverlusten.
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IKT liefert Losungen
2ur intelligenten
Fahrzeugeinbindung
in das Verkehrs- und
Energiesystem

Der Themencluster Off-Board-Ladetechnologie biindelt Vorhaben, in denen die schnel-
le Weiterentwicklung der Ladepunkte vorangetrieben wird und innovative Ladearten
vor allem in Hinblick auf Ladegeschwindigkeit, Sicherheit, Komfort und Senkung der
Technologiekosten marktreif entwickelt werden. In den beiden IKT-Clustern an den
Schnittstellen zu Energie- und Verkehrssystemen wird auBerdem die Entwicklung
solcher Softwarel8sungen vorangetrieben, die eine intelligente Einbindung des Fahr-
zeugs ins Netz und in die Verkehrssteuerung ermdglichen und neue Nutzungsvarianten
und Geschaftsmodelle erschlieBen helfen. Eine enge Anbindung an die bestehenden
Leuchttirme Fahrzeugintegration und Batterie ist wichtig und muss in der Gestaltung
des Leuchtturmes angelegt werden.

Abbildung 06:
Leuchtturm
IKT & Infrastruktur

Intelligentes Energiesystem Intelligentes Elektroauto Intelligentes Verkehrssystem

S

Recycling von
Schliisselmaterialien
sorgt fiir nachhaltige

Leuchtturm Recycling

Der Leuchtturm Recycling stellt das wichtige Thema der Rohstoffverfligbarkeit elektro-
mobilitatskritischer Materialien in den Fokus. Die Zahl der weltweit zu erwartenden
Stlickzahlen elektrifizierter Fahrzeuge wéachst. Als Folge werden fir die Elektromobili-
tatsindustrie relevante Rohstoffe Einfluss auf die Preisbildung des Fahrzeugs haben und

Rohstoffwirtschaft damit zu einem entscheidenden Faktor fir die Marktakzeptanz des Gesamtproduktes.
Das Recycling von Antriebsstrangmaterialien und Batterien ist in diesem Zusammen-
hang eine wichtige strategische Saule fir eine nachhaltige Rohstoffbewirtschaftung.

Abbildung 0r: Rohstoffsicherung und Recyclingkonzepte: SchlieBung offener Wertstoffkreislaufe strategischer Materialien

Leuchtturm fiir Batterie und Antriebsstrang

Recycling

‘ Import Rohstoffe

wie Lithium und
Seltene Erden

Import Rohstoffe *

wie Lithium und
Seltene Erden
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Zur Sicherung der wirtschaftlichen Wettbewerbsfahigkeit von Elektromobilitat ist es da-

her ndtig, frihzeitig die Abhangigkeit von Rohstoffimporten in strategisch bedeutsamen

Materialgruppen unter Berlicksichtigung von 6kologischen und 6konomischen Aspekten
einzugrenzen.

Leuchtturm Fahrzeugintegration

Der Leuchtturm Fahrzeugintegration steht schlieBlich NPE-Ubergreifend fur einen
ganzheitlichen Entwicklungsansatz auf Fahrzeugebene. Die hier geférderten Projek-

te sollen einen direkten Bezug zu Projekten der anderen Leuchttirme ermdéglichen.

Ein wichtiges Verbindungselement sind die Anforderungen, die aus dem Leuchtturm
Fahrzeugintegration kommen und fir zielgerichtete Arbeit in den anderen Leuchttiir-
men unerlasslich sind. Umgekehrt kdnnen die innovativen Fortschritte aller Leuchttirme
einen Einfluss auf die Systemtopologie in der Fahrzeugintegration haben und somit eine
Anpassung der Anforderungen benétigen. Ein Beispiel: Durch den Leuchtturm wird eine
neue Plattform fir das Testen von Einzelsystemen und Komponenten im Gesamtsys-
tem Fahrzeug geschaffen. Der Transfer der Ergebnisse aus der Fahrzeugintegration der
Einzelsysteme in die Fokusprojekte der anderen Leuchttirme und umgekehrt wird so
gewabhrleistet.

Referenzfahrzeuge der NPE:

Familienfahrzeuge Stadtfahrzeuge

PHEV REEV BEV FCEV
(Plug-in Hybrid (Range Extended (Battery (Fuel Cell
Electric Vehicle) Electric Vehicle) Electric Vehicle) Electric Vehicle)
Verbrennungsmotor | v | | |
Foiisfis Faven | Wiows |1 v [ v [ v J[ v ]
Stomerzeuger | ] | [ [v]ewes] | i |
Rekuperatin | [v/] tellweise i v | | v | | v | [ v ‘
E-Boost-Funktion l [v] teilweise ‘ l v ‘ l ‘ l ‘ l ‘
Energiequellen
+ + 0+ + 1+ + Ho +
in NPE betrachtet

Elektrofahrzeug allgemein

Abbildung 08:
Leuchtturm
Fahrzeugintegration

Die elektrifizierten Fahrzeuge werden daher im Leuchtturm Fahrzeugintegration kon-
zipiert, aufgebaut und getestet. Dieser umfasst vier Themencluster: drei elektromobile
Nutzungskonzepte (BEV-Stadtfahrzeuge, Familienfahrzeuge mit REEV- und/oder
PHEV-Antrieb sowie PHEV-Nutzfahrzeuge) und einen Themencluster, der das Gesamt-
energiemanagement im Fahrzeug adressiert. Der Forschungsbedarf ist vielfaltig und
umfasst Aspekte wie die Integration von Antriebsstrang, Batteriesystemen und Leicht-
bau in ein Gesamtfahrzeug, die Vernetzung des Fahrzeugs mit der neu aufzubauenden
Ladeinfrastruktur, die Verifizierung von Einzelldsungen im Gesamtsystem, grundlegende
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Attraktive Elektro-
fahrzeuge entstehen
durch ganzheitliche
Systemldsungen unter
Einbeziehung der F&E-
Ergebnisse aus den
Leuchtturmprojekten

Ein optimiertes Forder-
mittelvergabeverfahren
unter einem Dach ist
2ur Ziglerreichung

der Leitanbieterschat
erforderlich

Untersuchungen zu allen Aspekten der funktionalen Sicherheit und die Entwicklung
von Warmemanagementmaterialien im gesamtenergiewirtschaftlichen Kontext des
Fahrzeugs.

Als Schwerpunkt sprechen sich die NPE-Experten fir eine Fokussierung auf die An-
triebstechnologie und Schlisselkomponenten fir das BEV-Stadtfahrzeug aus. Dabei

ist von Beginn an die spatere Nutzung der systemischen Lésungen im REEV-/PHEV-
Familienfahrzeug und PHEV-Nutzfahrzeug anzustreben, ganz im Sinne eines modularen
Baukastens.

Fazit: Attraktive elektrifizierte Fahrzeuge entstehen unter Einbeziehung der Fortschritte
und Erkenntnisse in Batterie- und Antriebstechnologie, Leichtbau, IKT & Infrastruktur
sowie Recycling durch ganzheitliche Integrationsldsungen. Diese werden bevorzugt
modular konzipiert, damit wie bei einem Baukastenprinzip mdglichst viele Synergien
zwischen verschiedenen Fahrzeugkonzepten genutzt werden kdnnen.

Verbesserung des Fordermittelvergabeprozesses

Die NPE empfiehlt die folgenden MaBnahmen, die dazu dienen, den Zugang zu For-
derprogrammen zu vereinfachen. Ziel ist es, sowohl den administrativen Aufwand auf
der Seite der Projektmitglieder zu verringern, als auch die Hemmschwelle fiir Bewerber,
insbesondere fur kleine und mittelstandische Unternehmen und Forschungsinstitutionen,
abzubauen:

* Um den Zugang interessierter Unternehmen und Institutionen zu geférderten Projek-
ten deutlich zu vereinfachen, werden die F & E-Aktivitaten der NPE in einem minis-
terienubergreifenden Férderprogramm unter Leitung eines Projekttragers mit klaren
Zustandigkeiten der beteiligten Ministerien zusammengefasst. Ausschreibungen
sollen bereits vor ihrer Veréffentlichung im Bundesanzeiger frithzeitig, etwa durch
Jahresplanungen/Roadmaps, kommuniziert werden, damit Antrage innerhalb kiirzes-
ter Zeit eingereicht werden kdnnen.

* Die Einrichtung einer ,Lotsenstelle” als zentraler Ansprechpartner bietet allen Inte-
ressierten beratende Hilfestellungen auf dem Weg von der ersten Kontaktaufnah-
me Uber die Beantragung bis zum Projektstart (,Routing®). Im Interesse moglichst
schlanker Prozesse empfiehlt die NPE, eine solche Lotsenstelle als unverbindliches
Angebot und nicht als Pflichtanlaufstelle zu gestalten.

Aus Sicht der NPE kdnnen folgende erganzende MaBnahmen dazu beitragen, den
Prozess zur Vergabe von Fordermitteln signifikant zu beschleunigen:

¢ Der Fordermittelvergabeprozess soll gestrafft werden. So kdnnen etwa Uber einen
einstufigen Fordermittelvergabeprozess deutliche Effizienzgewinne erreicht werden.

* Eine zlgige Rickmeldung nach Eingang der vollstandigen Projektantragsunterlagen
seitens des Projekttragers und die Beantwortung von Riickfragen seitens der Antrag-
steller werden angestrebt.
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Folgende MaBnahmen stellen die Verwertung der erzielten Ergebnisse innerhalb der
NPE wie auch ihre 6ffentliche Zugénglichkeit sicher:

+ Der etablierte Veroffentlichungsprozess (Statusseminare, Projekttreffen etc.) unter
Einbindung der relevanten NPE-Mitglieder muss konsequent umgesetzt werden.
Dadurch werden Ergebnisse schnell sichtbar, Teilnehmer werden untereinander ver-
netzt und es wird der interessierten Offentlichkeit und insbesondere der Fachwelt ein
aktuelles Bild des Erkenntnisfortschritts vermittelt.

 Darlber hinaus schlagt die NPE vor, regelmaBig aus den Leuchttirmen tber den
Erkenntnisfortschritt zu berichten. Die Leuchttirme und ihre Themencluster sollen
ihre wesentlichen Ergebnisse darstellen, eine kritische Einschatzung des Fortschritts
abgeben, das Vernetzungspotenzial prifen sowie die Erfahrungen bezlglich der bran-
chenlbergreifenden Zusammenarbeit teilen und auswerten. Die Zielausrichtung der
Vorhaben ist zu priifen und gegebenenfalls nachzujustieren. Hierfir regt die NPE an,
fur jeden Leuchtturm einen Mentor zu bestimmen, der diese Aufgaben unterstitzt.

4.3 Akademische und berufliche Bildung

Erste MaBnahmen zur Entwicklung der Kompetenzroadmap ,Elektromobilitat® in der Ausbildung und
akademischen und beruflichen Aus- und Weiterbildung befinden sich in der Entwicklung.  (Qualifizierung milssen
Das Projekt ,Qualifizierungsplattform fur die Aus- und Weiterbildung in der Elektromobi-  finanziell und inhaltlich
litat* (Férderung BMBF/Antragsteller Universitat Ulm) zielt darauf ab, alle Bereiche und unterstitzt werden
Akteure der akademischen und beruflichen Aus- und Weiterbildung umfassend auf die

Herausforderungen des Technologiewandels hin zur Elektromobilitat vorzubereiten.®

Hier besteht die zeitnahe Notwendigkeit einer spezifischen akademischen und beruf-
lichen Qualifizierung von Fachkréften, damit der Bedarf an Ingenieuren und Facharbeitern
fur diese Schllsseltechnologie gedeckt werden kann. Dazu missen bis 2015 insgesamt
360 Mio. Euro in die akademische (155 Mio. Euro) und berufliche (205 Mio. Euro) Aus-
und Weiterbildung investiert werden. Die Intensivierung der vorwettbewerblichen For-
schung an den Hochschulen — z.B. durch den Ausbau der industriellen Gemeinschafts-
forschung (IGF), der Hightech-Strategie und der IKT 2020 — wird zur praxisorientierten
Ausbildung des wissenschaftlichen Nachwuchses und zur Vernetzung von Wissenschaft
und Wirtschaft beitragen. Bereits vorhandene Bildungsaktivitdten werden kurzfristig mit
neuen elektromobilitatsrelevanten QualifizierungsmaBnahmen koordiniert, um kosten-
und zeitaufwandige parallele Entwicklungen zu vermeiden und das Gesamtsystem zu

optimieren.
Besonderes Augenmerk liegt auf einer intensiven Kommunikation und Vernetzung der Kompetenzroadmap und
Akteure der akademischen und beruflichen Bildung. Das Projekt ,Qualifizierungsplatt- Masterplan sind Basis

form* verfolgt deshalb einen integrierten Ansatz zwischen akademischer und beruflicher  flir strukturierte und
Aus- und Weiterbildung. Anhand eines Masterplans zur Qualifizierung fur die Elektromo-  nachhaltige Mafnahmen
bilitat und der zugehérigen Kompetenzroadmap ermitteln Experten vorhandene Defizite  der Aus- und Weiterbil-
und ergreifen strukturierte wie nachhaltige MaBnahmen. Die Bundeslander, der Bund dung zur Elektromobilitét
und die EU fordern bereits verschiedene Projektaktivitaten, die sich mit Fragen der

5 Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitét - Anhang"
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Die deutsche Normungs-
roadmap fiir Elektro-
mobilitét als branchen-
(ibergreifender Konsens
bildet das Kernstiick

der Normungs- und
Standardisierungs-
arbeiten fr die
nachsten Jahre

Ausbildung und Qualifizierung im akademischen und beruflichen Bereich beschaftigen.
Diese zu identifizieren, transparent zu machen, curriculare Strukturen und fir die Elek-
tromobilitat spezifische Bildungsinhalte zu entwickeln, sind wichtige Bestandteile der
Projektarbeiten. Durch die Vernetzung der Akteure in Industrie, Handwerk und Gewerbe,
von Verbanden, Gewerkschaften, Kammern und Bildungseinrichtungen wird eine multi-
funktionale Nutzung der Lehr- und Lernmedien sowie der technischen Ausstattungen
angestrebt.

Wesentliches Ziel ist die Forderung der interdisziplinaren und branchenlbergreifenden
Zusammenarbeit im Rahmen systemorientierter Bildungsgénge und Qualifizierungs-
konzepte. Nur so kdnnen die im Bereich der Elektromobilitat tatigen Fachkrafte auf die
neuen Anforderungen sowie die Chancen und Mdglichkeiten gezielt und vorausschau-
end vorbereitet werden. Weiteres Ziel ist es, durch den breiten Qualifizierungsansatz die
Akzeptanz der Elektromobilitat insgesamt kontinuierlich zu verbessern. Die Mitglieder
der NPE sprechen sich zur dauerhaften Starkung der Innovationskraft dafir aus, dass
auch Ausgaben fur Fort- und Weiterbildung innerhalb der Leuchttiirme und Themenclus-
ter gefordert werden kénnen.

4.4 Normung und Standardisierung

Normen und Standards sind fur das Thema Elektromobilitat von groBer strategischer
Bedeutung und sichern bei internationaler Anwendung die Wettbewerbsfahigkeit im
Weltmarkt: Die Marktteilnehmer kénnen auf dieser Basis Entwicklungskompetenzen
sinnvoll biindeln und zielorientiert einsetzen sowie unkontrollierte und intransparente
Variantenbildung zugunsten des Kunden einschrénken. Auch Skaleneffekte zur Kosten-
senkung lassen sich so leichter erzielen.

Der Normungsprozess ist ein etablierter und eingespielter Prozess; Normung auf dem
Gebiet der Elektromobilitat ist aber dadurch charakterisiert, dass sie sich in einigen,
aber wesentlichen Aspekten von der bisherigen Normung unterscheidet: Die besondere
Herausforderung besteht darin, die vielfaltigen Aktivitdten unterschiedlicher Branchen
und Industriezweige bedarfsgerecht und zielfihrend zu koordinieren und zu integrieren.
Erstmals in Deutschland wurde im Rahmen der NPE eine von Industrie, Wissenschaft
und Politik abgestimmte Normungsroadmap fir Elektromobilitat® erarbeitet. Sie bildet
das Kernstlick der Normungs- und Standardisierungsarbeiten fir die nachsten Jahre
und stellt den brancheniibergreifenden Konsens dar, wie und wann die Schliisselthemen
der Elektromobilitat national und international abgearbeitet werden.

Der Fokus aktueller Aktivitaten liegt nun darauf, die in der Normungsroadmap ausgewie-
senen und mit Handlungsbedarf versehenen Schwerpunktthemen international voranzu-
treiben und umzusetzen.

8 Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitit - Anhang"
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Um Deutschland zum Leitmarkt und Leitanbieter fur Elektromobilitat zu entwickeln, be-

darf es einer aktiven Teilnahme in den entsprechenden Gremien nicht nur auf nationaler,

sondern vor allem auf europaischer und internationaler Ebene. Besonders zeitintensiv
ist die zur Konsensfindung notwendige Abstimmungs- und Koordinierungsarbeit. Die

entsprechenden Ressourcen flr die notwendigen Normungsarbeiten miissen von den
Beteiligten der Industrie und Wissenschaft bereitgestellt werden.

Die Verfligbarkeit internationaler Normen und Standards ist zentrale Basis, die Zielset-
zungen ,Leitanbieterschaft und Leitmarkt in Deutschland® zu erreichen.

International einheitliche Normen und Standards konnen ihre Wirkung nur bei entspre-
chend harmonisierter staatlicher Regulierung entfalten. Abstimmungsprozesse in der
Normung stoBen an ihre Grenzen, wenn Staaten aufgrund divergierender industrie-
politischer Interessen der Harmonisierung regulativ gegensteuern. Beziiglich der Fest-
legung auf eine einheitliche Ladeinfrastruktur, die einen wesentlichen Einfluss auf die
Kundenakzeptanz von Elektrofahrzeugen haben wird, besteht aktuell Handlungsbedarf.
Es bedarf dringend einer Harmonisierung von nationalen Regulierungen zugunsten von
gesamteuropéaischen bzw. internationalen Lésungen.

Ebenfalls erarbeitet und verdffentlicht wurde der Bericht tber kraftfahrzeugtechnische

Vorschriften und Gefahrgutvorschriften. Er gibt einen Uberblick iber den Stand und die
Weiterentwicklung von Vorschriften in den Bereichen Genehmigung von Kraftfahrzeu-

gen und Beférderung gefahrlicher Guter im Zusammenhang mit der Elektromobilitat.

Handlungsbedarf fir das Thema Gefahrguttransport ist hier bereits adressiert, aber
noch nicht abgeschlossen: Eine Uberarbeitung der Gewichtslimitierung fiir Batterien
beim Lufttransport ist erforderlich. Zudem ist in bestimmten Féllen ein Transport nur
mit Genehmigung der zustéandigen nationalen Behérde erlaubt. Eine Anerkennung der
Dokumente beim Weitertransport von Land zu Land ist sinnvoll und notwendig. AuBer-

dem sind die Vorschriften fir den Transport von beschadigten Batterien zur Analyse und

zum Recycling mit hoher Prioritat auszugestalten und international zu harmonisieren.
Moglichst schnelle und unkomplizierte logistische Prozesse sind eine wichtige Voraus-
setzung flr den internationalen Markterfolg von Elektromobilitat.

4.5 Weitere Mafinahmen zur Standortstarkung

Die Ziele der NPE fir Deutschland als Leitanbieter und Leitmarkt bis 2020 kdnnen
nur erreicht werden, wenn sich die komplette Wertschopfungskette fir die Produktion
in Deutschland abbilden Iasst. Innovationen und Produkte der Elektromobilitat missen
in Deutschland angewendet und in einer kommerziellen GroBserienfertigung produziert

werden. Nur dann profitieren Gesellschaft, Staat und Wirtschaft umfassend von der Ein-

Nationale Regulierungen,
2.B. zur Ladeinfrastruk-
tur, sind zugunsten

von gesamteuropéischen
bzw. internationalen
Lésungen zu harmoni-
sieren

Die Regelungen fiir
den Gefahrguttransport
sind mdglichst schnell
weiterzuentwickeln
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Produktionsforschung
und -entwicklung
mittels Pilotanlagen
sind entscheidende
Elemente einer F&E-

fuhrung. Der Aufbau von zusatzlicher Beschéftigung, die Qualifizierung der Mitarbeiter in
den Unternehmen, mehr Steuereinnahmen auf allen Staatsebenen und die ErschlieBung
neuer Anwendungsgebiete und Geschaftsmodelle gelingen mit dem Schritt in die kom-
merzielle Industrieproduktion.

Die zeitlichen Anforderungen fir die Entstehung einer Produktionsbasis im Zeitraum
2012 bis 2014 gehen insbesondere bei den Themen Materialien, Batterie und Antriebs-
strang aus den in den Arbeitsgruppen aufbereiteten Roadmaps hervor. Nur bei moglichst
schnellem Aufbau der Produktionskapazitaten ist zu gewahrleisten, dass die prinzipiell
vorhandene technologische Kompetenz und Wettbewerbsfahigkeit in Deutschland tati-
ger Unternehmen auch als Technologiefiihrerschaft in konkreten Produkten sichtbar

und nutzbar wird.

Produktionsforschung und -entwicklung sind deshalb entscheidende Elemente einer

F & E-Strategie fur die Elektromobilitat. Hier hat sich die Ausgestaltung des Sonderpro-
gramms Elektromobilitdt im Rahmen des Konjunkturprogramms Il der Bundesregierung
als die richtige Vorgehensweise erwiesen. Deshalb sollte die Bundesregierung die
Verfahren bei der Vergabe entsprechender Forderung flir Produktionsforschung und
-entwicklung weiter anwenden. Um Fertigungsstraen und Produktionsvernetzungen
zu entwerfen, damit sie fur eine kommerzielle GroBserienfertigung in einem anderen,

Strategie fir Elektro- spateren Stadium die notwendigen Erkenntnisse liefern kénnen, missen die Ausris-

mabilitat terindustrien mit den Anwenderindustrien zusammengebracht werden. Pilotanlagen, die
ein komplettes Design flir solche ProduktionsstraBen entwerfen, sind daflir das geeig-
nete Mittel. Es gilt den Vorteil Deutschlands zu nutzen, mit Hilfe der starken Ausrister-
industrie — insbesondere des deutschen Maschinenbaus — vernetzte Produktionslé-
sungen in Pilotanlagen zu erforschen. Produktionsforschung wird bei Pilotanlagen in
Maschinen und Anlagen konkretisiert.

Abbildung 09: Die Wertschipfungskette startet mit Batteriematerialien, d. h. auch mit chemischen Innovationen
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Projekte zur Produktionsforschung, die von der Industrie durchgefihrt werden, sollten
deshalb bevorzugt beriicksichtigt werden. Bei Pilotanlagen sollte im Falle von Konsortien
mit wissenschaftlichen Einrichtungen mindestens eine Federfiihrung durch Industrie-
unternehmen vorliegen. Eine zielgerichtete Uberpriifung der Anwendungsfahigkeit in
der GroBserienproduktion wird durch eine gemeinsame Finanzierungsbasis privater und
offentlicher Mittel am besten verwirklicht.

Bei der Forderung entsprechender Pilotanlagen zur Produktionsforschung sollte die
Bundesregierung alle rechtlichen Gestaltungsmdglichkeiten ausschopfen und in kon-
kreten Vergabeverfahren einsetzen. Damit kann das gesetzte Ziel einer schnellen
Umsetzung technologischer Kenntnisse in den Aufbau von GroBserienproduktionen in
Deutschland durch die Bundesregierung entscheidend unterstitzt werden.

29
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5 Deutschland wird Leitmarkt fiir Elektromobilitat

Im Leitmarkt werden die innovativen Technologien der Elektromobilitat zur Anwendung
gebracht. Die Umweltfreundlichkeit des motorisierten Individualverkehrs steigt, innova-
tive Geschaftsmodelle und intermodale Losungen liefern einen substanziellen Beitrag
zur Losung der steigenden Herausforderungen in der urbanen Mobilitat. Der Marktauf-
bau erfolgt in drei Phasen mit der Zielsetzung, mdglichst friihzeitig eine eigenstandige
Marktfunktionalitat bei moglichst hoher Wertschopfung am Standort Deutschland zu
erreichen.

Eine Analyse der volkswirtschaftlichen Potenziale der Elektromobilitat zeigt, dass sich die
gemeinsamen Anstrengungen von Staat und Wirtschaft auszahlen. Die deutsche Wirt-
schaft ist bereit, mit hohen eigenen Beitragen Forschung und Entwicklung am Standort
Deutschland zu unterstitzen. Wenn es dariber hinaus gelingt, durch Umsetzung des
vorgeschlagenen MaBnahmenprogramms die Zielsetzungen fir den Marktaufbau zu
erreichen, entsteht bis zum Jahr 2020 in der Automobil- und Zulieferindustrie sowie

im Bereich Infrastruktur ein Potenzial von rund 30.000 zuséatzlichen Arbeitsplatzen. Der
vorgeschlagene degressive Verlauf des Fordermitteleinsatzes fiihrt zu einem positiven
Finanzierungssaldo fiir den Bundeshaushalt ab dem Jahr 2018. Die zu erwartenden
Einnahmen aus Einkommen- und Umsatzsteuer sowie Sozialabgaben Ubersteigen ab
diesem Zeitpunkt die Investitionen des Bundes in Forschung und Entwicklung sowie in
den Marktaufbau der Elektromobilitat.

In der Folge werden wesentliche Charakteristika des Leitmarkts beschrieben und Vor-
schlage fur geeignete Rahmenbedingungen aufgezeigt.

5.1 Annahmen zur Marktentwicklung

Eine mégliche Markthochlaufkurve fir das Erreichen der Zielmarke von einer Million Schwerpunkt der
Elektrofahrzeugen im deutschen Bestand bis 2020 richtet sich an folgenden Meilen- Marktentwicklung liegt
steinen aus: anfénglich auf Metropol-

regionen - 100.000

Fahrzeuge in 2014 als
» 2017:500.000 Fahrzeuge 7wischenschritt

* 2014: 100.000 elektrische Bestandsfahrzeuge bzw.

Fir den betrachteten Zeitraum erwarten die Experten der NPE durchschnittlich

45 Prozent rein batterieelektrische Fahrzeuge (BEV), 50 Prozent Plug-in-Hybrid-
fahrzeuge (PHEV) beziehungsweise Elektrofahrzeuge mit Range Extender-Lésungen
(REEV), sowie b Prozent PHEV-Nutzfahrzeuge.
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Abbildung 10: Fahrzeuge in Tausend 1000
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Die Markthochlaufkurve stellt eine plausible Entwicklung dar, die insbesondere auch die
wahrscheinliche Technologieentwicklung sowie die Erwartungen der Strategie- und Ver-
triebsbereiche der beteiligten Automobilhersteller widerspiegelt. Unsicherheiten beste-
hen aufgrund der relativ kleinen empirischen Basis weiter und nehmen vor allem bei den
Aussagen flr den Zeitraum ab 2014 zu.

Um die Rahmenbedingungen méglichst genau am tatsachlichen Bedarf auszurichten,
orientieren sich die Arbeitsgruppen bei ihren Annahmen zur Zahl der kinftigen Neuzu-
lassungen an der heutigen Nutzerverteilung: Die Fachleute rechnen in 2014 mit einem
Kundenmix von 40 Prozent privaten Kunden, 30 Prozent rein gewerblichen Kunden und
weiteren 30 Prozent gewerblichen Kunden mit privater Nutzung (Dienstwagen-Nutzer).

Vertriebsschwerpunkt fir Elektrofahrzeuge werden in den Anfangsjahren die Metropol-
regionen und deren Umland sein. Eine steigende Nachfrage nach Elektromobilen im
Umland, in mittleren GroBstadten und vor allem im landlichen Raum wird fir 2020 und
danach erwartet.

Die Experten der NPE empfehlen, die Annahmen am Ende der Marktvorbereitungs-
phase 2014 erneut zu prifen, insbesondere hinsichtlich:

* Verteilung Privatfahrzeuge/Flottenfahrzeuge

« grundlegender Anderungen des Nutzerverhaltens infolge neuer Mobilitatskonzepte
(Carsharing, Akzeptanz intermodaler Angebote etc.)

+ Veranderungen der elektromobilitatsspezifischen Nutzergewohnheiten (z. B. zur
besseren Ausnutzung der vollen Batteriekapazitat/Fahrstrecken)

+ Technologiespriingen (z. B. deutlich héhere Reichweiten von Elektrofahrzeugen)
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5.2 Ordnungspolitischer Rahmen

Die Marktentwicklung von Elektromobilitat ist von duBeren Faktoren wie der Ol-, Lade- Marktunterstiitzende
strom- und Batteriepreisentwicklung abhangig. Nutzerakzeptanz und Kaufbereitschaft MaBnahmen sollten
fir die neuen Technologien sind nur begrenzt vorhersagbar. Aus diesem Grund wurde in Anzahl begrenzt,

das eingangs beschriebene Modell mit drei Phasen (Marktvorbereitung bis 2014, Markt-  degressiv und objektiv
hochlauf bis 2017, Beginnender Massenmarkt bis 2020) herangezogen. Die Beschrei-  (iberpriifbar gestaltet
bung konkreter MaBnahmen erfolgt konsequenterweise nur bis Ende der Marktvorberei-  werden
tungsphase bis einschlieBlich 2014. Es bestehen drei Handlungsnotwendigkeiten fir die

Gestaltung marktbezogener Rahmenbedingungen:

» Begrenzung der Anzahl der Instrumente: Eine begrenzte Anzahl vermindert das Risiko
ungewollter Wechsel- und Nebenwirkungen sowie Mitnahmeeffekte.

» ,Bedingte und maBnahmenoffene” Férderung, degressive Ausgestaltung: Die kon-
krete Ausgestaltung des MaBnahmenpakets muss an den Eckwerten Bestandsent-
wicklung Fahrzeuge, Kosten Antriebskomponenten und Energiepreise ausgerichtet
werden. Die Forderintensitat sollte mit der Marktakzeptanz von Elektrofahrzeugen
synchronisiert werden, um Planungssicherheit zu gewahrleisten und gleichzeitig Mit-
nahmeeffekte zu vermeiden.

» Budgetbegrenzung und Erfolgsprifung: Maximale Férdersummen sollten festgelegt
werden. Der Erfolg der MaBnahmen Uber den Zeitverlauf muss anhand klarer Kriteri-
en Uberprift werden. Bei fehlender Zielerreichung sollen Abbruchregeln greifen.

Grundsatzlich sind Férderhéhe und Bewertungskriterien transparent zu machen; das
Gesamtpaket muss eine Evaluierung der EinzelmaBnahmen im Zeitverlauf ermdglichen.
Dabei sollten gezielt unterschiedliche MaBnahmenpakete in Schaufenstern zum Einsatz
kommen, damit deren Wirksamkeit im Einzelnen beurteilt werden kann.

5.3 Bedarfsgerechte und umweltvertragliche Infrastruktur

Fir eine breite Akzeptanz der Elektromobilitat ist es unerlésslich, dem Endkunden eine

ausreichend dimensionierte, diskriminierungsfrei zugéngliche und gewissen Mindest- Die Bereit‘StB”U”g von
anforderungen geniigende Infrastruktur zur Verfligung zu stellen. Der maximale Um- regenerativ erzeugtem
weltnutzen der Elektrofahrzeuge ist durch enge Verbindung mit regenerativ erzeugtem Ladestrom wird garan-

Strom und die Bereitstellung von Systemdienstleistungen als Element der Absicherung fiert ~ so wird hoher
eines weiteren Ausbaus der regenerativen Stromerzeugung zu erzielen. Umweltnutzen erzielt

Stabilisierung der Netze und Stiitzung der regenerativen Energieerzeugung
durch Elektromobilitat

Bis 2020 und auch dariiber hinaus fiihrt das Laden von Elektroautos nicht zu Uber-
lastungen in den Verteilnetzen. Bei Haufung von Ladepunkten mit hoher summierter
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Die Energiewirtschaft
stellt Strom aus rege-
nerativer Erzeugung
zusétzlich zur Verfiigung

Elektromobilitét kann
einen wichtigen Bel-
trag zur Speicherung
regenerativ erzeugter
Strommengen leisten

Leistung und hoher Gleichzeitigkeit an einem Netzstrang kdnnen vor 2020 Netzverstar-
kungsmaBnahmen notwendig werden, ggf. ist lokal eine Ladesteuerung zum Schutz des
Netzes vor Uberlast geboten.

Mit der absehbaren weiteren Zunahme der Stromerzeugung insbesondere aus Wind
und Sonne wird ein Ausbau der Netze auf allen Spannungsebenen erforderlich. Ein Teil
dieses Ausbaus muss in Richtung eines Aufbaus intelligenter Netze gehen — dadurch
wird auch die Grundlage fur einen Beitrag zur Netzstabilisierung und weiteren Integrati-
on erneuerbarer Energien durch das Elektroauto geschaffen.

Ladestrom aus regenerativen Quellen

Die Nationale Plattform Elektromobilitat unterstitzt das Ziel, die Ladung der Elektrofahr-
zeuge mit regenerativ erzeugtem Strom durchzufihren. Die Energiewirtschaft wird den
dazu notwendigen Strom aus regenerativer Erzeugung zusatzlich zur Verfiigung stellen.

Daneben wird die Gesamtmenge an Fahrstrom statistisch ermittelt (jahrlich, pauscha-
liert) und als zusétzlicher Beitrag in das Ausbauziel fur regenerativ erzeugten Strom bis
2020 aufgenommen. Eine trennscharfe Erfassung tber Zéhler im Auto ist dazu nicht
erforderlich. Ohnehin werden wegen der Deckelung des CO,-AusstoBes der Energie-
wirtschaft (iber das européische Emissionshandelssystem durch den zusatzlichen Strom-
absatz der Elektrofahrzeuge keine zusatzlichen CO,-Emissionen entstehen.

Griinstromvertrage werden bereits heute durch die Energieversorger angeboten. Ein
Abschluss sollte auch weiterhin der Wahlfreiheit der Kunden unterliegen.

Umweltnutzen durch Beitrag der Elektroautos zur Integration
regenerativ erzeugten Stroms

Neben der lokalen Larm- und Emissionsfreiheit von Elektrofahrzeugen stitzen diese
den Ausbau regenerativ erzeugten Stroms und leisten damit einen weiteren Beitrag zum
Umweltschutz und zur Emissionsvermeidung. Elektroautos und ihre Speicher tragen
zudem als zeitlich verschiebbare Last zu einer besseren Integration insbesondere fluk-
turierender Stromerzeuger bei.

In diesem Zusammenhang bieten die Batterien der Elektrofahrzeuge kumuliert ein
nutzbares Speicherpotenzial. Unter der Annahme, dass die Hélfte der angestrebten

eine Million Elektrofahrzeuge in 2020 ans Netz angeschlossen ist und 30 Prozent ihrer
Batteriekapazitat (BatteriegréBe im Mittel 15 kWh) als Speicherpotenzial zur Verfiigung
steht, ergibt sich ein theoretisches Speichervolumen von 2,5 GWh. Entsprechend ergébe
sich fir sechs Millionen Fahrzeuge in 2030 ein Speichervolumen von ca. 15 GWh. Die
nutzbare Reserveleistung (Leistungsaufnahme) kénnte in 2020 mit 1,5 GW und ent-
sprechend in 2030 mit 9 GW angenommen werden. Langfristig — nach 2020 - kann
bei Losung der technischen und kommerziellen Herausforderungen des bi-direktionalen
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Ladens positive und negative Reserveleistung zur Verfigung gestellt werden. Vor dem
Hintergrund, dass die Gesamtkapazitat der deutschen Pumpspeicherkraftwerke aktuell
etwa 40 GWh bei einer installierten Leistung von 7 GW betragt, wird deutlich, dass die
Elektromobilitat einen wichtigen Beitrag zur Speicherung regenerativ erzeugter Strom-
mengen leisten kann.

Die Bereitstellung dieser Speicherkapazitat birgt wirtschaftliches Potenzial fir den
Fahrzeugnutzer. Der Beitrag zur lokalen Netzstabilisierung auf Verteilnetzebene kann
weitere Erldsmdglichkeiten schaffen. Ein Effekt tritt hier voraussichtlich ab ca. 2018 bis
2020 ein. Die intelligente Einbindung des Elektroautos in das Energiesystem wird nach
dem Grundverstandnis der NPE nur unter ausdriicklicher Billigung des Fahrzeugnutzers
erfolgen.

Aufbau von intelligenten Netzen und Anpassung des Rechtsrahmens

Wesentliche Voraussetzung fiir die Optimierung der energiewirtschaftlichen und um- Smart Grid-Ausbau und
weltspezifischen Potenziale der Elektrofahrzeuge ist eine intelligente Ladesteuerung. Aufbau einer intelligen-
Vor allem mit Blick auf den langen Vorlauf von Netzausbauten und Veranderungen des ten Ladeinfrastruktur
Rechtsrahmens spricht sich die NPE fir die Umsetzung folgender Schritte aus: werden empfohlen

 Die Verteilnetze werden zu Smart Grids ausgebaut. Die Netzregulierung wird in
Hinblick auf einen innovativen Netzausbau weiterentwickelt.

* Die Ladeinfrastruktur wird in die Lage versetzt, zumindest bei Ladeformen mit lan-
gerer Verweildauer des Fahrzeugs (zu Hause, am Arbeitsplatz, auf dem Betriebshof
sowie an &ffentlichen Ladepunkten am Wohnort) den fur die Ladesteuerung not-
wendigen Datenaustausch mit Netz und Fahrzeug zu ermdéglichen. Das Fahrzeug
sollte diesen Datenaustausch unterstitzen.

+ Die NPE empfiehlt, die Installation von intelligenter Ladeinfrastruktur an Orten mit
potenziell langerer Verweildauer des ladenden Fahrzeugs zu incentivieren, um den
Beitrag der Elektrofahrzeuge zur Netzintegration zu verbessern. Hierbei kdnnen auch
offentliche Flotten, Stichwort Carsharing, eine wichtige Rolle spielen.

+ Anderungen/Anpassungen des energierechtlichen Rahmens sind notwendig, um
Geschéaftsmodelle rund um die Bereitstellung von Produkten im Bereich der Energie-
logistik und Dienstleistungen auch im Verteilnetz zu ermdglichen. Besonders wichtig
ist die Schaffung einer Regelgrundlage fiir eine mogliche vereinfachte Vermarktung.

Damit Fahrzeugnutzer ihr Elektrofahrzeug in der Standzeit an das Stromnetz anschlie-
Ben, missen technische Voraussetzungen fir eine intelligente Einbindung in das Netz
erfullt sein. Ein Ansatz zur Motivierung der Autofahrer kann die Bereitstellung von Incen-
tives sein; hierzu haben Mitglieder der NPE einen Umsetzungsvorschlag” erarbeitet. Die
NPE empfiehlt Ubereinstimmend die detaillierte Priifung des Ansatzes im Rahmen der
Schaufenster, um dessen Wirkung und Systemvertraglichkeit zu bewerten.

T Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitét - Anhang"
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Schaufensterprojekte
spielen eine wichtige
Rolle bei der Integration
von Elekirofahrzeug und
Energiesystem

Den Schaufensterprojekten kommt fir die weitere Konkretisierung der Ansétze zur
Optimierung des Zusammenspiels zwischen Elektrofahrzeug und Energiesystem eine
wesentliche Rolle zu. Die groBflachige Anwendung intelligenter Ladesteuerung und
Erprobung netzbezogener Geschaftsmodelle und Verbraucheranreizméglichkeiten sollte
darin dezidiert verfolgt werden.

Aufbau einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur

Nutzerverhalten und Fahrzeugverteilung bilden die Grundlage zur Feststellung des Be-
darfs an Ladeinfrastruktur bis 2020. Den Marktphasen entsprechend dienen die Jahre
2014, 2017 und 2020 als Meilensteine.

Bei der Bedarfsermittlung gilt es zum einen, die Anzahl und die Typen der notwendig
erscheinenden Ladepunkte zu definieren, um den geplanten Fahrzeugabsatz zu realisie-
ren. Zum anderen missen die Bedingungen flir den Aufbau einer dem Nutzerverhalten
entsprechenden Ladeinfrastruktur festgelegt werden.

Bis 2020 wird der Bedarf vor allem Uber folgende Ladepunkttypen gedeckt:

Abbildung 11:
Ladepunkttypen

Typ Beschreibung

Einfache Steckdose Gesicherte , Schuko™-Steckdose

Wallbox Mode 3° Ladepunkt hahere Stréme (simple) bzw. intelligente Netzeinbindung (smart) in rein privaten oder Gemeinschaftsgaragen
Firmengelande Mode 3° Parkplatze auf dem Firmengelande fiir Firmenflotten oder Mitarbeiterfahrzeuge

Halbéffentlich Mode 3° Ladepunkte auf dffentlich zugénglichen Flachen im Privatbesitz wie z. B. Supermarktparkplétzen oder Parkhausern
iffentlich Mode 3° Im dffentlichen Raum befindliche Ladepunkte, zum Beispiel fiir Laternenparker oder an zentralen Stellen
DCE-Schnellladung Schnellladepunkte DC bis 60 KW (gaf. bis 100 KW)

Die Ermittlung des Gesamtbedarfs basiert auf der Anzahl der verkauften Elektrofahrzeu-
ge und auf folgenden Grundannahmen:

* Die Kunden laden ihr Fahrzeug durchschnittlich alle zwei Tage, auch weil die tagliche
Fahrstrecke in der Regel deutlich unter der Halfte der mit einer Batterieladung mog-
lichen Strecke liegen durfte.

* PHEV und insbesondere REEV werden von ihren Nutzern als Elektrofahrzeug
verstanden und daher im Wesentlichen elektrisch bewegt. Daher ist der Infrastruktur-
bedarf hier nicht anders anzusetzen als flr reine BEVs,

* Um den Bedenken potenzieller Kunden zum Thema Reichweite zu begegnen, ist tber
den rechnerischen Bedarf hinaus fiir je zehn Elektrofahrzeuge ein éffentlicher oder
halbdffentlicher Ladepunkt zusatzlich geplant.

8 Mode 3: beschreibt Ladevorgang mit Kommunikation zwischen Infrastruktur und Fahrzeug | © Direct Current, dt.: Gleichstrom
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* Eine wichtige Option der &ffentlichen Ladung ist die ,Schnelle Zwischenladung” bis
max. 80 % SoC'°. Nach Herstellerangaben kénnen Autofahrer in 2014 mit 50 kW
Gleichstrom laden; es ist anzustreben, die maximale Ladeleistung bis 2020 auf bis
zu 100 kW zu steigern.

Auf Basis dieser Grundpramissen haben die Mitglieder der NPE einen Gesamtbedarf an
Ladepunkten in 2014, 2017 und 2020 ermittelt:

Wallbox/Heimladung Firmenparkplatz Ofentlich/ Schnell Abh”dung 12
halbdffentlich -ladung ) '
Entwicklung des Bedarfs
Stact I ] an Ladepunkten nach
23400 15,900 12000 5 . unterschiedlichen
§ Stadtrand I B | 118.000 Ladearten bis 2014 und
24510 12390 5250 0 PFUQHDSG bis 2020
Urnlang I W
14400 7,600 2000 240
tadt
- Stad ’ s
s Stadtrand ca. 0,5 Mio.
Umland
- Stadt ’ s
§ Stadtrand ca. 0,9 Mio.
Umland

Bis 2014 lassen sich nach heutigem Wissensstand verlassliche Vorhersagen tber den
Bedarf an Ladeinfrastruktur geméB der definierten Kundenstruktur machen. Auch fir die
in diesem Zeitraum errichtete 6ffentliche Ladeinfrastruktur besteht langfristig Bedarf.

Die Zahlen flr den Zeitraum nach 2014 und bis 2020 sind Prognosen, die bis 2014
durch die NPE Uberpriift und konkretisiert werden. Auf der bis dahin gewachsenen
empirischen Basis unter anderem zu den Themen Nutzerverhalten, Kauferstruktur und
Ladeverhalten wird dann eine Bedarfsfestlegung zunachst bis 2017 erfolgen.

Ladestellen im privaten und gewerblichen Umfeld stellen den gréBten Anteil der Lade- Der Grofteil der bend-
infrastruktur bis 2020. Die Mitglieder der NPE erwarten, dass Aufbau und Betrieb im tigten Ladeinfrastruktur
Markt erfolgen werden und so eine ausreichende Versorgung gewéhrleistet ist. wird im privaten und

gewerblichen Bereich
Fir den Durchbruch des Elektroautos insbesondere in GroBstadten sehen die Experten bereitgestellt
der NPE jedoch die Schaffung einer rein 6ffentlichen Ladeinfrastruktur fiir Nutzer ohne
eigene Garage bzw. eigenen Stellplatz mit Ladepunkt als erfolgskritisch an.

10°State of Charge, dt.: Kennwert fir den Ladezustand
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Herausforderungen beim Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur

Die Bereitstellung und der Betrieb von Ladepunkten im 6ffentlichen Raum stellen
kostenseitig betrachtliche Herausforderungen dar.

Die in Abbildung 13 dargestellten Komponenten der Investitionskosten pro Ladepunkt
sind auf absehbare Zeit nicht vollstandig tber einen Strompreis in Héhe des Haushalts-
stroms zu decken. Die zur Refinanzierung tatséchlich nétigen Ladestrompreise wiirden
jedoch einen wirtschaftlichen Betrieb von Elektrofahrzeugen fir Kundengruppen ohne
Zugang zu einem eigenen Stellplatz oder zu Firmenladestellen unmdglich machen.

Abbildung 13 - 0400 100-200 4700-9000
Investitionskosten 10001500 —_—
offentliche Ladeinfra- 1.500-2500 -
struktur (Einmalaufwand - .
in EUR/Ladepunkt) 2000-3000 —
bis 2020
Hardware Hardware Aufbau Anschluss Baukostenzuschuss Ausweisung Genehmigung Summe
Ladestation Direktzahlung vor Ort Ladestation Verteilnetz Verteilnetz E-Parkplatz Sondernutzung
Einige Kostenbestandteile kdnnen abhangig von kommunalen Vorgaben oder lokalen
Gegebenheiten variieren, dies ist durch die angegebenen Bandbreiten bertcksichtigt.
Im Umkehrschluss lassen sich durch gemeinschaftliche Initiativen, beispielsweise mit
Kommunen, einzelne Kostenkomponenten nachhaltig reduzieren.
Auf Basis der Markthochlaufszenarien fir Fahrzeuge und des daraus abgeleiteten
offentlichen Infrastrukturbedarfs fallen fir den Aufbau der 6ffentlichen Infrastruktur
bis 2014 folgende Investitionskosten an:
Abbildung 14: Jahr 2011 2012 2013 2014 Summe
Gesamtinvestitionen Gesamthestand dffentlicher Ladepunkte 2200 3.600 5.000 7.000
dffentliche Ladeinfra- Jahrliche Investitionssumme in Mio. Euro (gerundet) 7 85 85 12 355
struktur bis 2014

Gerade in der Marktvorbereitungsphase bis 2014 ist eine vollstandige Bedarfsdeckung
ohne finanzielle Anreize unwahrscheinlich. Um den Aufbau dennoch zu gewahrleisten,
empfiehlt die NPE einen gemeinsamen Ansatz von Wirtschaft und Politik. Finanzierungs-
moglichkeiten schlieBen eine direkte staatliche Beteiligung nicht aus. Analog zu den An-
reizen flr den Fahrzeugkauf gibt es auch fir Ladepunkte Férderansatze, beispielsweise
Sonderabschreibungen auf Aufwendungen oder zinsglnstige Kredite zur Senkung der
Annuitaten.
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Bis 2014 ist der Aufwand zwar begrenzt, die langerfristige Perspektive erfordert jedoch
eine genaue Marktbeobachtung sowie die Fortfiihrung technologischer Entwicklungen
und die Entwicklung innovativer Geschaftsmodelle, die auch Uber die bedarfsgerechte
Verteilung von Infrastruktur (vgl. auch Modell SIMONE, Seite 41) hinausgehen.

Wegen der beschriebenen Ungenauigkeiten ist eine Prognose der Investitionskosten nur
bis 2014 sinnvoll. Erst nach einer bis 2014 vorzunehmenden erneuten Uberpriifung des
Infrastrukturbedarfs kann eine konkrete Bedarfsaussage bis 2020 formuliert werden.

Fir den Zeitraum nach 2014 und bis 2020 spricht sich die NPE aufgrund der sich ab-
zeichnenden Kostenproblematik fir die folgenden Lésungsanséatze aus.

Zukiinftige Geschidftsmodelle zum Betrieb der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur

Neben den Investitionen ist auch der Betrieb der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur Gber den

Stromverkauf allein nicht vollstandig zu finanzieren. Die Experten der NPE schlagen da-  Die Entwicklung neuer
her vor, eine anteilige Férderung der spezifischen Betriebskosten in Erwagung zu ziehen.  Geschdftsmodelle wird
So kénnten steuerliche und umlagebedingte Kostenbestandteile des Stroms reduziert Schwerpunkt in der
werden oder ganz entfallen (Ansatzpunkte bieten sich z B. bei Mehrwertsteuer, EEG''- weiteren Arbeit sein
und KWKG™>-Umlage, Stromsteuer, Konzessionsabgabe). Regelungen wie verringerte

Netznutzungsentgelte fir abschaltbare Lasten sind ebenfalls méglich.

Die Mitglieder der NPE gehen davon aus, dass mit fortschreitender Technologieentwick-
lung und einer groBeren Anzahl an Elektrofahrzeugen im Markt neue Geschéftsmodelle
entstehen werden, die sich von den in den heutigen Modellregionen erprobten Betrei-
bermodellen unterscheiden bzw. diese erweitern. Angebote wie Parken und Laden sowie
Mehrwertdienste oder Werbung an den Ladesaulen bieten realistische Mdglichkeiten fir
zuséatzliche Einnahmequellen.

Die Entwicklung neuer Geschaftsmodelle zur Absicherung des 6ffentlichen Infrastruktur-
bedarfs wird ein Schwerpunkt in den Schaufenstern und in der weiteren Arbeit der NPE
sein. Ein Ansatz zur Forderung der Einbindung von Elektrofahrzeugen in das Energie-
system kann sein, Fahrzeugnutzer daflr zu incentivieren, ihr Fahrzeug in der Standzeit
an das Stromnetz anzuschlieBen und die notwendigen technischen Voraussetzungen

fur eine intelligente Einbindung in das Netz zu schaffen. Der Ansatz soll die Marktein-
fhrung von netzfreundlicher und intelligenter Elektromobilitat férdern. Die Férderhohe
richtet sich dabei nach der Zeit, in der das Fahrzeug an das Netz angeschlossen ist,
nach der zur Verfligung gestellten Netzanschlussleistung und dem Grad der Flexibilitat
der Einbindung (An/Aus vs. Intelligente Ladetechnik).

Diese Innovationsférderung in Deutschland fir Erneuerbare Elektromobilitat (LD.E.E.)
wirkt Uber den Beitrag zur Integration erneuerbarer Energien hinaus auch in Hinblick
auf die Reduktion der TCO-Licke der Elektrofahrzeuge.

"' Emeuerbare-Energien-Gesetz | " Kraft-Warme-Kopplungsgesetz

39



40 Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitét
5 DEUTSCHLAND WIRD LEITMARKT FUR ELEKTROMOBILITAT | 5.3 BEDARFSGERECHTE UND UMWELTVERTRAGLICHE INFRASTRUKTUR

Neue Technologien

wie die Gleichstrom-
Schnellladung ver-
sprechen Losung der
Kostenproblematik fir
dffentliche Infrastruktur

Ein konkreter Umsetzungsvorschlag einzelner Mitglieder der NPE unter dem Namen
I.D.E.E. ist im Anhang dargestellt. Die NPE empfiehlt Ubereinstimmend die detaillierte
Prifung des Ansatzes im Rahmen der Schaufenster, um dessen Wirkung und System-
vertraglichkeit zu bewerten.

Forcierung der Technologieentwicklung

Innovative technische Lésungen sind neben neuen Geschaftsmodellen eine weitere
Moglichkeit, der sich abzeichnenden Kostenproblematik rund um die &ffentliche Infra-
struktur zu begegnen.

Vor allem die forcierte Entwicklung von DC-Ladetechnologie zeichnet sich als Weg hin
zu schnellen Zwischenladungen fir die Substitution der langsameren AC™-Ladungen
ab. Die technischen Voraussetzungen missen in den Bereichen Batterie, Fahrzeug und
Ladetechnologie schnell geschaffen werden, und zwar so, dass auch das Ziel der Netz-
integration berticksichtigt wird. Die Leuchttiirme greifen diesen Bedarf auf.

DC-Ladestellen zur Schnellladung kénnen nach ersten Berechnungen in tankstellen-
ghnlichen Geschaftsmodellen kostendeckend betrieben werden. Eine solche Losung
wirde einen wichtigen Beitrag zur Sicherung des Bedarfs an &ffentlicher Infrastruktur
leisten: DC-Schnellladestationen bieten den Vorteil einer besseren Auslastung, da die
Ladezeiten sehr viel kirzer sind und so einen héheren Durchlauf erméglichen. Die Ex-
perten der NPE gehen davon aus, dass Nutzer dazu bereit sein werden, fir das Schnell-
laden einen etwas héheren Preis zu zahlen. Zahlungsbereitschaft und Akzeptanz der
DC-Stationen sollen zeitnah in den Schaufenstern erprobt werden.

Heute verfugbare Konzepte fiir AC-Ladepunkte im 6ffentlichen Raum basieren entwe-
der auf einer autonomen Saule mit typischerweise zwei Ladepunkten oder einer groBe-
ren Ladesadule mit zentralem Bedienfeld und mehreren Satelliten in unmittelbarer Nahe.
Neue innovative Ladekonzepte sind erforderlich, um speziell Anwohnern ohne eigenen

Stellplatz eine wirtschaftliche Ladung zu ermdéglichen.

Ansatz zur bedarfsgerechten Verteilung der Ladeinfrastruktur (SIMONE)

Zwei Fragen stehen in Hinblick auf den Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur im
Vordergrund: Wie kann neben der Sicherung des Gesamtbedarfs auch eine sinnvolle
regionale Verteilung gestaltet werden? Und wie |&sst sich die absehbar bestehende
Kostendeckungslicke schlieBen?

8 Alternating Current, dt.: Wechselstrom
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Anzahl forderbarer Ladeinfrastruktur

Abbildung 15:

Max. [10] km Radius; bedarfsorientierter Aufbau ! A'| Fubgangerzone | B| City Systematlk des
Land: [x %) Bund: [x %) Modells SIMONE
Kommune: [x %] Land: [x %]

[1 Ladesaule/5.000 Einwohner] <
[1 Ladesaule/8.000 Einwohner] -
[1 Ladesaule/10.000 Einwohner] <
[1 Ladesaule/15.000 Einwohner]

Kommune: [x %]

C | Stadtring D | Stadtgirtel
Bund: [x %] Bund: [x %]
Land: [x %] Land: [x %]
Kommune: [x %] Kommune: [x %)

Finanzierung = Mix aus privaten
und dffentlichen Mitteln

@ Tendenziell kommunale Initiative E | Speck- und F | Umland

O Tendenziell privatwirtschaftiche Initiative Griingiirtel Bund: [x %]
[x] Die entsprechenden Werte fiir dieses Bund: [x % Land: [x %]
Modell sollten im weiteren Verlauf von Land: [x %] Kommune: [x %]

Kommune: [x %]

der Bundesregierung, den Landern und
Kommunen erarbeitet werden

Als Lésungsansatz flr die Bedarfssicherung der Ladeinfrastruktur legt die Nationale
Plattform Elektromobilitat der Bundesregierung ein Siedlungsorientiertes Modell fiir
nachhaltigen Aufbau und Férderung der E-Ladeinfrastruktur (SIMONE)'* vor und
empfiehlt dessen Weiterentwicklung und Umsetzung. Die organisatorische Verantwor-
tung fiir den Hochlauf der Ladeinfrastruktur vor Ort sollen die Gebietskérperschaften
Ubernehmen, um individuellen stadte- und verkehrsplanerischen Zielsetzungen Rech-
nung zu tragen.

Gebietskdrperschaften
Den Grad ihrer Eigeninitiative beim Aufbau der Ladeinfrastruktur bestimmen die Ge- sollen entscheiden,
bietskorperschaften selbst. Dabei ist eine Entscheidung gegen den Aufbau 6ffentlicher wo und wie viel
Ladeinfrastruktur genau so méglich wie eine Entscheidung fir Aufbau und Férderung offentliche Infrastruktur
iber den unmittelbaren Bedarf hinaus. aufgebaut wird

Das Modell beinhaltet zudem einen Ansatz, der sich mit der Aufbauférderung unter Be-
teiligung moglicher Fordergeber (Bund, Land und Gebietskorperschaften) und privater
Investoren (Ladesaulenbetreiber, Wirtschaftsinitiativen oder private Initiativen) befasst.
Die Forderlogik stellt sicher, dass eine Begrenzung der geférderten Gesamtzahl erreicht
wird und Mitnahmeeffekte so weit wie mdglich ausgeschlossen werden. Die Vergabe
fur Aufbau und Betrieb kann in allen Zonen tber kommunale Ausschreibungsverfahren
erfolgen; auch hierfir liegt die Entscheidung bei der Gebietskdrperschaft.

Mindestanforderungen fiir Ladepunkte
Sicheres und komfortables Laden und das Vertrauen in eine effiziente und transparente

Abwicklung des Ladevorgangs sind wichtige Akzeptanzkriterien fir Elektromobilitat.
Die aufzubauende Ladeinfrastruktur sollte daher eine Reihe von Mindestanforderungen

T Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitét - Anhang"
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Einheitliche Anforderun-
gen an die dffentlichen

Ladepunkte als Grundla-

ge fir Kundenakzeptanz
und Planungssicherheit

erflllen, die auBerhalb der entstehenden Normen und Standards einen einheitlichen
Betrieb nach diesen Kriterien ermdéglichen. Grundpréamissen sind:

+ Die physikalische Sicherheit der Automobilnutzer bei jedem Ladevorgang muss
gewabhrleistet werden

* Eine diskriminierungsfreie Nutzung insbesondere der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
durch den Endkunden muss sichergestellt sein

* Mindestanforderungen dirfen nicht so gefasst werden, dass sie einen Marktaus-
schluss einzelner Geschéftsmodelle beglinstigen

* So wenig Regulierung wie nétig und so viel Markt wie méglich

Da Ladeinfrastruktur zu einem Gebrauchsgegenstand wird, muss sie kontinuierlich
gepriuft werden. Die Akzeptanz der Ladepunkte wird auch wesentlich von einem effizien-
ten Stérungsmanagement abhangen.

Zu den folgenden Aspekten wurden konkrete Empfehlungen’® erarbeitet, um die Gestal-
tung einer bedarfsorientierten flachendeckenden Ladeinfrastruktur zu unterstitzen. Wo
notig sollten sie aufgegriffen und zum Gegenstand des Rechtsrahmens fiir den Aufbau
und den Betrieb von Ladeinfrastruktur werden:

* Gewahrleisteter Zugang zu &ffentlichen Ladesteckdosen

+ Sicherheitstechnische Freischaltung des Ladevorgangs

+ Authentifizierung und Autorisierung

* Quittung und Rechnung

* Bezahlméglichkeiten

* Erfassung, Transport und Verarbeitung elektronischer Daten
* Energiewirtschaftliche Messungen

* Zugang von Drittlieferanten zu Ladeséulen im &ffentlichen Raum

Die bereits im Zwischenbericht angelegte Technologieroadmap der Ladepunkte haben
Experten inzwischen mit Aussagen dahingehend ergénzt, wann die jeweiligen Lade-
maoglichkeiten auch fahrzeugseitig genutzt werden kénnen und ob eine serienméBige
Ausstattung der Fahrzeuge mit diesen Optionen erfolgen wird.

Das kabellose, induktive Laden eines Fahrzeugs im Stand ist fiir den Leistungsbereich
3 kW funktional nachgewiesen. Erste serientaugliche Systeme sind unter gewissen
Voraussetzungen in einem Zeithorizont von etwa fiinf Jahren im Showroom denkbar.
Weitere Entwicklungen sind zu prifen.

Fir die schnelle Zwischenladung von Fahrzeugbatterien sieht die NPE bis Mitte des
Jahrzehnts eine Ladeleistung von mehr als 50 kW. Es ist anzustreben, die maximale
Ladeleistung bis 2020 auf bis zu 100 kW zu steigern.'®

1578 Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitit - Anhang”
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5.4 MaBnahmenpaket Fahrzeug

Eine Analyse der Gesamtnutzungskosten (Total Cost of Ownership, TCO) zeigt kurz-
bis mittelfristig eine erhebliche Kostenliicke zwischen Elektrofahrzeugen und funktional
vergleichbaren konventionellen Fahrzeugen. Fir die Modellrechnung wurden innerhalb
der Nationalen Plattform Elektromobilitat Referenzfahrzeuge und Annahmen zur Ent-
wicklung ihrer Antriebs- und Unterhaltskosten abgestimmt.'” Die fir diese Berechnung
verwendeten Daten entsprechen dem heutigen Stand der Expertenmeinungen und sind
zwischen den Arbeitsgruppen der NPE abgestimmt. Im Rahmen eines jahrlichen Moni-
torings erfolgt gegebenenfalls eine Anpassung des Modells unter Bertlicksichtigung der
realen Entwicklung der Inputdaten.

Elektrofahrzeuge sind
mittelfristig erheblich
teurer als konventionelle
Fahrzeuge

ATCO-Erstnutzer XEV-Stiickzahlen

€/4 Neuwagen pro Jahr und Bestand
11.000 550,000
10000 ‘\ 500,000
9.000 \ 450,000
8,000 \ 400,000
7.000 \ 350000
6,000 \ 300000
5,000 \ 250000
4000 ~ 200000
3.000 Delta 150,000
ca-9.000-4.000-€
2000 1on 2013-2017 100000
1,000 50000 — ——
2012 2014 2016 2018 2020 2012 2014 2016 2018 2020
D-Segment: PHEV vs. Diesel Bestand xEV
—@— (-Segment: REEV vs. Diesel Summe Neu-xEV
—&— A-Segment: BEV vs. Otto D/F-Segment Otto PHEV
—@— (-Segment Otto REEV
—&— A/B-Segment BEV

Abbildung 16:
TC0-Modell

Ohne zusétzliche AnreizmaBnahmen ist auf Basis dieses Modell bis 2020 ein Bestand
von nur ca. 450.000 Elektrofahrzeugen zu erwarten. Die Zielsetzung von einer Million
elektrischen Bestandsfahrzeugen bis 2020 wiirde somit erheblich verfehlt.

Um das Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen in 2020 zu erreichen, empfiehlt die
NPE nicht-monetare und monetéare Anreize. Im Folgenden wird das MaBnahmenpaket
fur die erste Phase (Marktvorbereitung 2012 bis 2014) zur Erreichung des Zwischen-
ziels von 100.000 xEV im Bestand in 2014 konkretisiert. Ohne Férderung ergibt sich
im Vergleichszeitraum ein Bestand von ca. 25.000 Elektrofahrzeugen.

Mit entsprechenden
Marktanreizen kann der
angestrebte Bestand
an Elektrofahrzeugen
erreicht werden

T Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitét - Anhang"
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Nicht-monetire AnreizmaBinahmen

Wo méglich und sinnvoll sollten nicht-monetare MaBnahmen, also eine Privilegierung
von Elektrofahrzeugen etwa durch die Erlaubnis, Busspuren zu nutzen, oder durch
Vorrechte beim Parken bevorzugt eingesetzt werden. Es handelt sich hierbei um einen
Abwagungsprozess, den die Gebietskorperschaften, die diese Vorrechte gewéhren
wollen, individuell vornehmen werden.

Nicht-monetare Anreize kdnnen flr bestimmte Kunden bei spezifischen Mobilitdtsmus-
tern die Bereitschaft zum Kauf entsprechend geforderter Elektrofahrzeuge erheblich er-
hohen.'® Fiir Kundengruppen mit anderen Nutzungsmustern entfalten diese MaBnahmen
jedoch keine Anreizwirkung. Es wird daher empfohlen, die in der Folge vorgeschlagenen
Instrumente in der ersten Marktentwicklungsphase in die Ausschreibungskriterien fir
Schaufensterprojekte aufzunehmen, um eine Erprobung in verschiedenen Konfigura-
tionen in diesem Rahmen zu ermdéglichen. Die NPE unterstitzt einen systematischen
Austausch auf kommunaler Ebene iiber bewéhrte Ansatze und Verfahren. Die Kosten
dieser MaBnahmen sind durch die Kommunen zu tragen, eine Férderung fir den Einsatz
im Rahmen der Schaufenster-Regionen durch Bundesmittel ist zu priifen.'®

Nutzung von Busspuren bzw. Einfiihrung von Sonderspuren

Die Méglichkeit der Nutzung von Bus-/Taxispuren durch Elektrofahrzeuge ist eine
AnreizmaBnahme, mit der sich groBe Nutzervorteile in Gebieten mit hoher Siedlungsdich-
te verbinden. Auf Basis internationaler Erfahrungen (siehe beispielsweise HOV — High
Occupancy Vehicle Lanes in den USA) ist davon auszugehen, dass diese MaBnahmen
fur manche Nutzergruppen einen Kaufanreiz fir elektrische Fahrzeuge darstellen. Vor
Einfihrung dieser MaBnahmen sind jedoch ungewollte Nebeneffekte zu bewerten. Vor-
rangig ist dabei sicherzustellen, dass die Nutzung von Busspuren in Einklang steht mit
den Belangen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Dartiber hinaus ist eine
erhéhte Unfallgefahr im Umfeld von Haltestellen beziehungsweise durch die spezifische
Signalsteuerung zu bewerten.

Vorrechte beim Parken von Elektrofahrzeugen

Bei der Diskussion von Vorrechten beim Parken von Elektrofahrzeugen sind verschiede-
ne Anwendungssituationen zu unterscheiden, die jeweils einen spezifischen Regelungs-
bedarf aufweisen. Um eine Aufladung von Elektrofahrzeugen im &ffentlichen StraBen-
raum zu ermdglichen, ist es nétig, Elektrofahrzeuge als eine weitere Vorranggruppe im
StraBenverkehrsrecht aufzunehmen. Die hierzu notwendige Anderung von § 45 StVO ist
bereits Gegenstand der politischen Diskussion.

8 Die Studie ,DB Mobility" 2008 des InnoZ schatzt den Vorteil eines kostenlosen Parkplatzes bei der konventionellen Flottennutzung auf 600 bis 1200 Euro im Jahr,
Fiir die begrenzte Anwendung im Rahmen der Marktvorbereitung bis 2014 erscheint die Orientierung am unteren Wert mit einem Abschlag von 50 % sinnvall.

"% Fiir das Gesamtpaket der MafBnahmen wird eine monetare Anreizwirkung von durchschnittich 300 Euro pro Jahr und Fahrzeug fiir diese nicht-monetaren Maf-
nahmen angenommen. Die Kosten werden ebenfalls auf 300 Euro pro Jahr und Fahrzeug geschétzt, jedoch nicht in der folgenden Zusammenstellung beriicksichtigt.
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Es wird empfohlen, im Rahmen der Anpassung des Rechtsrahmens dartiber hinaus auch
die Anforderungen fiir die Durchfiihrung von mit der Elektromobilitat verbundenen Ge-
schaftsmodellen zu berlicksichtigen. Zu nennen ist hier beispielsweise das Carsharing,
da es einen Beitrag zur Entlastung der Innenstadte vom Individualverkehr leisten kann.
Weitere Anwendungsfalle sind die Ausweisung von privilegierten Parkflachen fur Elekt-
rofahrzeuge in Innenstadten ohne Lademdglichkeit sowie Elektromobilitat in Verbindung
mit weitergehenden Geschéftsmodellen. Hierbei handelt es sich um kommunalpolitische
SteuerungsmaBnahmen, die vorrangig den Charakter zusatzlicher Anreize haben. Bei der
Umsetzung sind bestehende Rechtsvorschriften zu beachten und die Diskriminierung
anderer Verkehrsteilnehmer zu vermeiden.

Empfehlung nicht-monetire AnreizmaBnahmen Parkprivilegien und

* Einsatz Parkprivilegien und Sonderspurnutzung ab 2012 in Schaufensterprojekten S,[,]nderswnuuum .
kdnnen ein Anreiz fur

* Festlegung Weiterflihrung nach 2014 auf Basis einer Evaluation im Herbst 2013 den Kauf von Elekiro-

fahrzeugen sein

Monetire Anreizmafinahmen

Die Nationale Plattform Elektromobilitat schlagt mit den folgenden monetéren Anreiz-
instrumenten ein MaBnahmenpaket zur Kompensation des errechneten Kostennachteils
von Elektrofahrzeugen vor. Die ermittelte Kostenllicke wird dabei nur soweit verringert,
wie es zur Erreichung der Bestandsziele an elektrischen Fahrzeugen bis 2014, 2017
und 2020 notwendig ist.

Nachteilskompensation bei der Dienstwagenbesteuerung

Die private Nutzung von betrieblichen Kraftfahrzeugen durch Unternehmer oder Ar-
beitnehmer stellt einen steuerpflichtigen (Einkommen- bzw. Lohnsteuer) geldwerten
Vorteil dar. Im Regelfall wird als Bemessungsgrundlage ein Wert von 1% des Brutto-
listenpreises pro Monat angesetzt; hinzu kommt gegebenenfalls ein Zuschlag fir Fahr-
ten zwischen Wohnung und Arbeitsstatte in Hohe von 0,03 % je Entfernungskilometer
pro Monat.

Da Elektrofahrzeuge in den kommenden Jahren gegentiber vergleichbaren konventio-

nellen Fahrzeugen einen hoheren Bruttolistenpreis aufweisen, wirde die Anwendung

der 19%-Regel dazu flihren, dass der Nutzer eines elektrischen Dienstwagens einen

deutlich héheren geldwerten Vorteil zu versteuern hétte — bei einem im besten Fall

ghnlichen Nutzwert. Dies verhindert die vollstandige ErschlieBung des Marktpotenzials Anreizmafinahmen

bei gewerblichen Kunden, da sich eine Vielzahl von potenziellen Dienstwagennutzern bei  firdern die Nachfrage
bestehendem finanziellem Nachteil gegen elektrische Fahrzeuge entscheiden wird. Mit nach Elektrofahrzeugen
einem pauschalen Abschlag von der Bemessungsgrundlage Bruttolistenpreis werden
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Ein Nachteilsaus-
gleich bei Dienst-
wagenbesteuerung und
Sonderabschreibungen
belebt die gewerbliche
Nachfrage nach
Elekirofahrzeugen

Nachteile innerhalb der bestehenden Systematik sachgerecht kompensiert. Die Hohe
des Abschlages sollte sich dabei nach der Entwicklung der Antriebskosten richten.

Aufgrund dieser offensichtlichen Nachteile bei der Besteuerung der Privatnutzung elek-
trischer Dienstfahrzeuge wird dem Einsatz einer Kompensationsregelung bei der Dienst-
wagenbesteuerung hohe Prioritat eingerdumt. Es wird eine Einflihrung mit dem Jahr
2012 als degressiv ausgestaltete Kompensation (€/kWh) vorgeschlagen, die sich an
den erwarteten Zusatzpreisen aufgrund der hohen Antriebskosten orientiert. Sie beginnt
bei 500 €/kWh in 2012 und verringert sich pro Jahr um ca. 50 €/kWh (Deckelung bei
20 kWh). Eine Uberpriifung des Instrumentes erfolgt zum Evaluationszeitpunkt in 2013,

Die Angleichung der Bemessungsgrundlage bei der Dienstwagenbesteuerung fihrt
dazu, dass Nutzer sich fur elektrische Dienstwagen entscheiden, die diese sonst nicht
gewahlt hatten. Insofern flihrt diese MaBnahme nicht zu einem Steuerausfall.

Sonderregelungen bei Abschreibung von Elektrofahrzeugen (Sonder-AfA)

Die technologische Entwicklung bei Elektrofahrzeugen fihrt im Vergleich zu konventio-
nell betriebenen Fahrzeugen zu einem deutlich héheren Innovationstempo und starkeren
Skaleneffekten in aufeinanderfolgenden Perioden. Der damit verbundene Einfluss auf
die Wertentwicklung in der Markthochlaufphase rechtfertigt eine schnellere Abschrei-
bung von gewerblich erworbenen Elektrofahrzeugen gegenlber einer regularen Ab-
schreibung tber sechs Jahre. Es wird eine Sonderabschreibung in Héhe von 50 Prozent
der Anschaffungskosten im ersten Jahr der Nutzung empfohlen. Uber die Gesamtnut-
zungsdauer des Elektrofahrzeugs erhalt der gewerbliche Kaufer durch die Sonderab-
schreibung einen Steuerstundungsvorteil. Im Jahr der Anschaffung des Elektrofahrzeugs
profitiert er zudem von einem spurbaren, positiven Liquiditatseffekt. Die damit verbun-
denen Innovationsanreize kompensieren etwaige Risiken in der Wertentwicklung des
Fahrzeugs aufgrund des hoheren Innovationstempos in der elektrischen Antriebs- und
Fahrzeugtechnologie. Der Liquiditatsvorteil im Jahr der Anschaffung wird durch die ge-
ringeren Abschreibemdglichkeiten in den Folgejahren aufgehoben. Durch den Zinseffekt
verbleibt im Ergebnis ein Barwertvorteil.

Da in der frihen Marktentwicklungsphase von Elektrofahrzeugen gewerbliche Kunden
eine wesentliche Rolle fur die Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen einnehmen,
wird empfohlen, die Sonderabschreibung ab 2012 einzufihren und Ende 2013 zu
Uberprifen. Durch die 50 %-ige Sonderabschreibung bei gewerblich erworbenen Elek-
trofahrzeugen entstehen keine endgliltigen Steuerausfélle. Der Haushaltsaufwand ist
hier auf den Steuerstundungseffekt begrenzt. Der Einsatz der Sonderabschreibung wird
in Verbindung mit der vorgeschlagenen Nachteilskompensation in der Dienstwagenbe-
schreibung als Forderpaket fur die Belebung der Nachfrage von gewerblichen Kaufern
nach Elektrofahrzeugen empfohlen.
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Zinsgiinstige Kredite der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW)

Eine zinsglinstige Kreditfinanzierung von Elektrofahrzeugen unterstltzt die ErschlieBung

breiterer Kundengruppen fur die Elektromobilitat. Die NPE empfiehlt, ein Kreditpro-
gramm der Kreditanstalt fir Wiederaufbau fiir den Kauf von Elektrofahrzeugen aufzu-
setzen. Es sollte das Angebot eines Uber vier Jahre zinsgebundenen Darlehens, z.B. fur
den privaten Kunden, fir bis zu 30.000 Euro zu einem effektiven Zinssatz von maximal
2,6% p.a. entwickelt werden. Auf Basis vorliegender Erfahrungswerte wird davon aus-
gegangen, dass sich zirka ein Drittel aller Privatkunden flr eine Kreditfinanzierung ihres
Fahrzeugs entscheiden werden.

Es wird eine Einfihrung des Programms fur das Jahr 2012 empfohlen. Die Refinanzie-
rungsmoglichkeiten der KfW stellen sicher, dass der giinstige Zins ohne Subventionen
angeboten werden kann. Darlber hinaus handelt es sich um ein etabliertes Instrument
fir die Umsetzung der Meseberg-Beschlisse (z.B. beim Programm fiir die Gebaude-
sanierung).

Steuerincentives

Ein sehr wirkungsvolles Instrument fur den Kauf von Elektrofahrzeugen ist eine direkte
Anreizzahlung. Es wird ein jahrliches Steuerincentive vorgeschlagen, welches auf beste-
hende Verwaltungsablaufe bei Zulassungsverfahren und der Kraftfahrzeugbesteuerung
zurlckgreift. Der Forderbetrag orientiert sich an der elektrischen Speicherkapazitat der
Traktionsbatterie des Elektrofahrzeugs als ReferenzgréBe. Der resultierende Férderbe-
trag in €/kWh bertcksichtigt den zentralen Kostentreiber und die Funktionspotenziale
des Fahrzeugs, da Fahrzeuge mit groBerer Speicherkapazitat wesentlich héhere Her-
stellkosten flir den Antriebsstrang auslésen und gleichzeitig hohere elektrische Reich-
weiten erméglichen. Um eine Uberférderung zu vermeiden, wird eine Begrenzung der
geforderten Batteriekapazitat bis maximal 20 kWh empfohlen. Entsprechend den im
Rahmen der NPE erkannten Kostenminderungspotenzialen ist eine degressive Ausge-
staltung der MaBnahme sinnvoll. Es wird vorgeschlagen, das Steuerincentive ab 2013
mit einer Férderung von 100—150 €/kWh einzufiihren und die Auswirkungen auf den
Markthochlauf zum vereinbarten Evaluierungszeitpunkt im Herbst 2013 zu tberprifen.
In diese Evaluation kdnnen dann aktuelle Daten aus den internationalen Erfahrungen
und den Schaufenstern zur realen TCO-Licke und zu den Nutzerpraferenzen einbezo-
gen werden, bevor das Steuerincentive in den Katalog der méglichen MaBnahmen fir
die Phase 2 des Markthochlaufs aufgenommen wird.

Zinsginstige Kredite

fir Privatkunden erleich-
tern den Einstieg in

die Elektromobilitdt filr
breite Kauferschichten

Ein jahrliches Steuer-
incentive (iber vier Jahre
Erstnutzung, orientiert
an der Batteriegrofie des
Fahrzeugs, kompensiert
die hohen Anschaffungs-
kosten von Elekirofahr-
zeugen
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Beispielrechnungen
fir ein Plug-in-Hybrid-
fahrzeug mit einer

9 kWh-Batterie

zeigen erhebliche
T00-Liicken auf

In der Marktvorbereitungsphase (2012 bis 2014) ist mit einem relativen hohen TCO-
Nachteil und einem begrenzten Marktangebot an elektrischen Fahrzeugen zu rechnen.
Im Betrachtungszeitraum bis 2020 ergibt sich fir diese Marktentwicklungsphase der
héchste Forderbedarf pro Fahrzeug. Die Gesamtsumme aller MaBnahmen wird jedoch
aufgrund der noch geringen Marktdurchdringung vergleichsweise niedrig ausfallen.

Zusammenfassend werden folgende Forderpakete fir die einzelnen Kundengruppen
empfohlen:

¢ Der private Erwerb von Elektrofahrzeugen sollte ab 2012 durch zinsgiinstige Darle-
hen mit 2,5 % p.a. flr einen Darlehensbetrag von bis zu 30.000 Euro und ab 2013
durch ein Steuerincentive mit einer Forderhdhe von 150 €/kWh geférdert werden.

* Fur die private Nutzung von elektrischen Dienstfahrzeugen wird ein Nachteilsaus-
gleich bei der Versteuerung des geldwerten Vorteils ab 2012 vorgeschlagen.

* Der gewerbliche Erwerb von Elektrofahrzeugen wird ab 2012 durch eine Sonder-
abschreibung von 50 Prozent der Kaufsumme im ersten Jahr der Nutzung sowie ab
2013 durch ein Steuerincentive mit einer Forderhéhe von 100 €/kWh geférdert.

Die konkrete Wirkung der AnreizmaBnahmen fir den Kéaufer von Elektrofahrzeugen
wurde anhand exemplarischer Modellrechnungen?® untersucht. Als Beispiel wurde hier
der Kauf eines PHEV im D-Segment mit einem Anschaffungspreis von ca. 40.000 Euro
netto in 2014 und einer Batteriekapazitat von 9 kWh flir alle drei Nutzergruppen durch-
gerechnet. Die nicht-monetaren Anreize betragen hier jeweils 300 Euro pro Jahr und
werden der verbleibenden TCO-Licke gegeniibergestellt. Die Darstellung geht jeweils
von vier Jahren Erstnutzung des Fahrzeugs vom angegebenen Jahr der Anschaffung aus.

Fir den privaten Erwerb ergaben sich im Jahr des Kaufes folgende, ratierlich tber die
ersten vier Jahre ausgezahlte Forderbetrage (Abb. 17):

Abbildung 17:
Forderung privater
Erwerb Elektrofahrzeug

D-Seg. PHEV privat 012 2013 014
TCO-Liicke 9419 8.161 6,658
KfW-Kredit (Zinsvorteil) 3,569 3.569 3,569
Incentive 1.350 1.350
TCO-Liicke nach Forderung 5850 3.242 1739
Ansatz nicht-monetére Anreize 1.200 1.200 1.200
TCO-Liicke inkl. nicht-monetéren Anreizen 4650 2042 539

* Jahr der Anschaffung, Férderzusagen fir vier Jahre Erstnutzung

2 Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitét - Anhang”
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Bei einem gewerblichen Erwerb von Elektrofahrzeugen ist ohne Férderung eine im
Vergleich zur privaten Anschaffung geringere TCO-Liicke zu kompensieren, da gewerbli-
che Kaufer die Mehrkosten von Elektrofahrzeugen — ebenso wie alle anderen betrieblich
veranlassten Aufwendungen — steuerlich geltend machen kénnen (ertragsteuerlicher
Betriebsausgabenabzug und umsatzsteuerlicher Vorsteuerabzug). Somit ergibt sich fr
den gewerblichen Erwerb des hier angenommenen PHEV im D-Segment folgende
Fordersituation (Abb. 18):

D-Seg. PHEV gewerhlich 2012° 2013 2014 Abh”dung 18:
TCO-Liicke 4983 4288 3448 Férderung gewerbliche
Sonder-AfA 843 783 15 Anschaffung Elektro-
Incentive 90 900 fahrzeug

TGO-Liicke nach Férderung 4120 2913 2090

Ansatz nicht-monetére Anreize 1.200 1.200 1.200

TCO-Liicke inkl. nicht-monetéren Anreizen 2820 1.713 890

* Jahr der Anschaffung, Forderzusagen fiir vier Jahre Erstnutzung

Das Forderpaket fir den privaten Dienstwagennutzer basiert auf dem dargestellten
Anreizpaket fur die gewerbliche Anschaffung. Zur Vereinfachung wurde in der untenste-
henden Tabelle fir den gewerblichen Kaufer des PHEV im D-Segment zur TCO-Licke
der steuerliche Nachteil des Dienstwagens addiert. Die Kombination aus AnreizmaBnah-
men fir den gewerblichen Kéaufer und den privaten Nutzer von Dienstfahrzeugen ergibt
somit folgende Férderbetrage (Abb. 19):

D-Seg. PHEV Dienstwagen 2012 2013 2014 Abh”dung 19

TCO-Liicke 7481 6.501 5332 Férderung gewerbliche
Sonder-AfA 843 783 1 Anschaffung Elektrofahr-
Dienstwagen-Malus-Kompensation 1414 1212 1131 zeug als Dienstwagen
Incentive 900 900

TCO-Liicke nach Firderung 5234 3855 2861

Ansatz nicht-monetdre Anreize 1.200 1.200 1.200

TCO-Liicke inkl. nicht-monetéren Anreizen 4034 265 1.661

* Jahr der Anschaffung, Forderzusagen fiir vier Jahre Erstnutzung

49



50

Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitat
5 DEUTSCHLAND WIRD LEITMARKT FUR ELEKTROMOBILITAT | 5.4 MASSNAHMENPAKET FAHRZEUG

Phasenabhdngiges
Mafinahmenpaket mit
regelmaigen Review-
zeitpunkten stellt die
Umsetzung der definier-
ten Zielsetzung sicher

Bewertung und Ausblick

Ein moglichst frihzeitiger Marktaufbau unterstitzt durch die generierten Skaleneffekte
bei Antriebskomponenten eine rasche Kostendegression. Daraus resultiert die zeitnahe
Verminderung der TCO-LUcke fur die nachfolgenden Marktentwicklungsphasen.

Der vorliegende Programmvorschlag beriicksichtigt die Anforderungen der verschiede-
nen Kundengruppen und Marktentwicklungsphasen. Die Definition des notwendigen
Forderbetrages orientiert sich am ermittelten Anreizbedarf zur Erzielung der angestreb-
ten Marktentwicklung. Ein jahrlicher Abgleich des Férderprogramms mit der Entwicklung
der realen Rahmenbedingungen stellt die Umsetzung der definierten Zielsetzung sicher
und vermeidet eine Uberférderung. Auf diese Weise grenzt sich der vorliegende Vor-
schlag ausdrlcklich von einem internationalen Subventionswettlauf ab und stellt einen
intelligenten Ansatz zur Férderung der Marktentwicklung der Elektromobilitét dar.

In Abbildung 20 sind die zu erwartende Marktentwicklung bei Umsetzung der vorge-
schlagenen Forderpakete und das zugrunde liegende Fordervolumen dargestellt:

Abbildung 20:
Marktentwicklung bei
Umsetzung Forderpakete
und Fordervolumen

2012 2013 2014 Summe
Neuzulassungen BEV/REEV/PHEV 6.500 14,000 79.000
Bestand BEV/REEV/PHEV 8.000 22,000 101.000
Forderzusage (4 Jahre)* 6 Mio. € 33 Mio. € 180 Mio. € 219 Mio. €

* ohne Kompensation in der Dienstwagenbesteuerung und nicht-monetére Anreize

Es ist auf Basis der heutigen Erkenntnisse davon auszugehen, dass in Phase 2 der
Marktentwicklung ein wesentlich verringerter TCO-Nachteil und eine steigende Seg-
mentdurchdringung durch ein zunehmendes Produktangebot zu einer ausgepragten
Sensibilitat des Marktes flir monetare AnreizmaBnahmen fihren werden. Der Einsatz
eines geeigneten MaBnahmenpaketes in dieser Markthochlaufphase wird entscheidend
sein flr die Erreichung der Zielsetzung von einer Million elektrischer Bestandsfahrzeu-
ge in 2020. In Phase 3 von 2018 bis 2020 ist voraussichtlich mit einer zunehmenden
eigenstandigen Funktion des Marktes fiir Elektromobilitat zu rechnen. Der TCO-Nachteil
setzt sich auf einem verhaltnisméaBig niedrigen Niveau fort. Eine Vielzahl von Produkten
und Angeboten in einem etablierten Marktgeschehen machen elektrische Fahrzeuge zu
einer zunehmend attraktiven Alternative bei der Kaufentscheidung.
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Durch den empfohlenen MaBnahmen-Mix kénnen folgende Ziele erfiillt werden:

+ Die TCO-Luicke wird fur alle Nutzergruppen und alle Segmente auf ein vergleichba-
res Niveau abgesenkt. Die einzelnen MaBnahmen sind aufeinander abgestimmt und
bauen auf bestehenden rechtlichen Strukturen auf. Eine Uberférderung wird ebenso
vermieden wie ein unangemessener Verwaltungsaufwand.

* Bei Berlicksichtigung der in den Folgejahren zunehmenden Segmentdurchdringung
im Fahrzeugangebot kann auch bei einer degressiven Ausgestaltung der MaBnahmen
das Ziel von einer Million Bestandsfahrzeugen bis 2020 erreicht werden.

* Der erwartete Forderbedarf in Hohe von rund 220 Mio. Euro?' in den Jahren 2012
bis 2014 tragt den haushaltspolitischen Rahmenbedingungen und dem ehrgeizigen
Ziel fur einen Leitmarkt Elektromobilitat in Deutschland gleichermaBen Rechnung.

Im Herbst 2013 ist iber die weitere Ausgestaltung der MaBnahmen zu entscheiden,
insbesondere Uber den Férderhebel in €/kWh fir die Ausgestaltung der Bemessungs-
grundlage bei der Dienstwagensteuer und des Incentives. Im Rahmen der Uberpriifung
kénnte die Festlegung eines Maximalbudgets fiir den MaBnahmeneinsatz erfolgen.

Empfehlung monetidre AnreizmaBnahmen

* Anpassung der Bemessungsgrundlage bei der Dienstwagenbesteuerung,
Sonderabschreibung und KfW-Kreditprogramm ab 2012

* Einsatz des Steuerincentives ab 2013

* Definition des MaBnahmeneinsatzes fir die Markthochlaufphase auf Basis
einer Analyse der Marktentwicklung sowie der Rahmenbedingungen (Energie-
preise, Komponentenpreise) zum Jahresende 2013

Weitere AnreizmaBinahmen

Uber die vorgeschlagenen nicht-monetiren und monetéren MaBnahmen hinaus schlagt
die NPE eine Uberpriifung weiterer Instrumente im Rahmen des nachsten Monito-
ringberichts vor. Die nachfolgend vorgestellten Instrumente sind nicht Bestandteil des

Weitere Fordermafinah-
men sind zu bewerten

vorgeschlagenen MaBnahmenpaketes zur Kompensation der TCO-Lucke.

Die Einfiihrung eines gemeinsamen Wechselkennzeichens fir Erst- und Zweitwagen
zur Ersparnis bei Steuer und Versicherung ist bereits seit einigen Monaten Gegenstand
der politischen Diskussion. Eine Nutzung dieses Instrumentariums wiirde auch positive
Effekte fur die Elektromobilitat mit sich bringen. Auf diese Weise wiirde ein Anreiz bei-

' Da davon ausgegangen wird, dass sich potenzielle Interessenten bei bestehender Benachteiligung in der Besteuerung der privaten Nutzung von elektrischen Dienst-
wagen gegen Elektrofahrzeuge entscheiden werden und somit keine zusatzlichen Steuereinnahmen entstehen, sind die Kosten fiir Dienstwagenkompensation hier nicht
ausgewiesen. Kosten fiir nicht-monetdre Mafinahmen fallen z. B. im kommunalen Haushalt an und werden hier ebenfalls nicht ausgewiesen.
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Es wird ein
Beschaffungsprogramm
fiir Elektrofahrzeuge

im Fuhrpark von Bund,
Landern und Kommunen
empfohlen

spielsweise fur eine kombinierte Nutzung von Elektrofahrzeugen im Kurzstreckenbetrieb
und konventionellen Familienfahrzeugen auf langeren Fahrstrecken gesetzt.

Die resultierende jahrliche Ersparnis in den Unterhaltskosten ist TCO-relevant und kann
ein zusétzlicher Anreiz fir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen sein. Die Anreiz-
wirkung hangt dabei wesentlich von der Ausgestaltung der MaBnahme ab und wird in
diesem Fall dadurch geschmalert, dass hierdurch ausschlieBlich Nutzer von Zweitfahr-
zeugen gefordert werden. Hieraus kénnen sich auch Nachteile in der zivilgesellschaftli-
chen Akzeptanz ergeben. Zudem sind Elektrofahrzeuge aktuell fur die ersten funf Jahre
von der Kfz-Steuer befreit.

Unter Beriicksichtigung der nach dem Auslaufen der Steuerbefreiung anzuwendenden
gewichtsbasierten Besteuerung von batterieelektrischen Elektrofahrzeugen und der
sehr geringen CO,-Emission von Plug-in-Hybridfahrzeugen ergébe sich auch ohne Kfz-
Steuerbefreiung eine vergleichsweise geringe jahrliche Kfz-Steuerpflicht. Die Definition
geeigneter Versicherungstarife bei der Nutzung von Wechselkennzeichen liegt in der
Entscheidungshoheit der Versicherungswirtschaft. Die NPE empfiehlt einen Einsatz
ohne Beschrankung auf eine Antriebsart oder Fahrzeugkategorie auf Basis eines ein-
fachen administrativen Antrags- und Genehmigungsverfahrens.

Im Rahmen des jahrlichen Fortschrittsberichts der NPE in 2012 sollte auBerdem in
einer gemeinsamen Initiative von Bund, Landern und Kommunen eine Empfehlung zur
Ausgestaltung eines 6ffentlichen Beschaffungsprogramms erarbeitet werden. Die
offentliche Hand kann durch die garantierte Abnahme eines gréBeren Fahrzeugvolu-
mens (orientiert am Markthochlauf) gerade in der Anfangsphase einen wesentlichen
Beitrag zur Marktentwicklung der Elektromobilitat leisten. Investitionsrisiken fir Herstel-
ler und Zulieferer werden reduziert und eine schnellere Erreichung von Skaleneffekten
mit positiven Auswirkungen auf die Kostenstruktur geférdert. Die konkrete Ausgestal-
tung im Rahmen der nationalen und europaischen Vorgaben ist bei der Erarbeitung des
Vorschlages zu bertlicksichtigen. Die Uber dieses Instrument in den Markt gebrachten
Fahrzeuge sind bei der Definition der Volumenziele in den Marktentwicklungsphasen zu
bertcksichtigen.

Ebenfalls im Rahmen des Monitoringberichts in 2012 sollten Vorschlage zu Anreiz-

maBnahmen fiir elektrische Nutzfahrzeuge unter Wiirdigung des oben definierten
MaBnahmenprogramms unterbreitet werden. Alternative Antriebe bei Nutzfahrzeugen
werden sich, ausgehend von Marktnischen wie z. B. dem Verteilerverkehr, auch in den
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heutigen Massenmarkten ausbreiten kdnnen, wenn es gelingt, dem Nutzer unter Ein-
beziehung aller Kosten von der Anschaffung lber den Betrieb bis zur Stilllegung einen
wirtschaftlichen Anreiz zum Kauf eines solchen Fahrzeugs zu bieten.

Dariiber hinaus ist zu priifen, welchen Beitrag ein Netzintegrationsausgleich auf die
Kundenattraktivitat der Elektromobilitat auslbt. Auf diese Weise wiirde dem Blrger ein
Anreiz zum moglichst hdufigen Anschluss seines Fahrzeugs an das Stromnetz gesetzt.
Diese MaBnahme unterstitzt zudem die Nutzung des Potenzials der Elektromobilitat zum
Ausgleich von Lastschwankungen im Stromnetz.

Anreize fir die
Netzintegration von
Elektrofahrzeugen zur
friihzeitigen ErschlieBung
der energietechnischen
Potenziale der Elektro-
mobilitt sollten

gepriift werden
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6 Schaufenster Elektromobilitat
6.1 Ressourcen hiindeln und Sichtbarkeit schaffen

Der Aufbau eines Leitmarkts fir Elektromobilitdt muss zligig und konzertiert angegan-
gen werden. Die Sichtbarkeit innovativer Technologien und Lésungen ist Grundlage fir
eine Akzeptanzsteigerung innerhalb Deutschlands und Basis flir Exporterfolge. In der
Friihphase des Markthochlaufs wird diese Sichtbarkeit vor allem dann erreicht, wenn
Ressourcen gebundelt und marktreife Innovationen konzentriert zur Anwendung ge-
bracht werden.

Schaufenster fiihren
Dies sollte in wenigen groB angelegten Schaufenstern geschehen. Schaufensterprojekte  Technologien und Teil-
im Sinne der NPE sind in sich geschlossene Elektromobilitatsregionen, in denen im I6sungen zu visionéren
Zeitraum zwischen 2012 und 2015 Technologien und in ein Gesamtsystem eingebun- Gesamtkonzepten
dene Losungen aus allen Teilsystemen der Elektromobilitat (Energie, Fahrzeug, Verkehr) — zusammen
angewendet werden.

Die Schaufenster greifen dabei aktiv auf Entwicklungsergebnisse in den technologi-
schen Leuchttiirmen zu und forcieren deren Einflihrung in den Markt. Gleichzeitig wer-
den Uber Rickschlisse aus der Anwendung Grundlagen fiir die weitere Technologieent-
wicklung ermdglicht. Jedes einzelne Schaufenster leistet einen Beitrag zur Ausbildung
und Qualifizierung und greift Themen aus der angewandten und der Grundlagenfor-
schung im Bereich der Elektromobilitat auf, sofern diese ausreichende technische Reife
erlangt haben.

Schaufenster sind weiterhin wichtige Grundlage fiir die Uberpriifung der Plausibilitat der  In Schaufenstern
Annahmen, die den Empfehlungen fiir Rahmenbedingungen zu Markt- und Infrastruk- werden Annahmen und
turaufbau der NPE zugrunde gelegt wurden. MaBnahmen kénnen in Schaufenstern iber — Mafinahmen iiberpriift
Erprobungsklauseln versuchsweise angewandt werden.

Ausdriickliches Ziel bei Konzeption und Einsatz der Schaufenster ist es, Technologien
und Lésungen anzuwenden, bevor diese durch eine selbsttragende Nachfrage im Mas-
senmarkt durchsetzbar sind, jedoch durch ihren Innovationscharakter einen wesentlichen
Beitrag zur Erreichung des Zieles Leitanbieterschaft leisten. Damit werden zwei Anspri-
che untermauert:

Leitanbieterschaft: Schaufenster bieten den Rahmen, die Innovationskraft der ,Elektro-
mobilitat made in Germany* durch Anwendung schnell und umfassend darzustellen und
damit real vermarktbar zu machen.

Leitmarkt: Sie sind die geeignete Plattform, das System Elektromobilitat potenziellen
Kunden und Anwendern in Deutschland nahezubringen, Akzeptanz zu erhéhen und
Nachfrage zu stimulieren.
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Schaufensterprojekte
werden in einem
transparenten Verfahren
vergeben

Dabei ist sicherzustellen, dass die Schaufenster Technologien und Lésungen der
gesamten Systemkette vom Energiesystem Uber das Fahrzeug bis zum Verkehrssystem
zur Anwendung bringen.

6.2 Ausschreibung und Vergabe

Zur Gestaltung des Ausschreibungs- und Vergabeprozesses empfiehlt die NPE folgen-
de Vorgehensweise:

Die Schaufenster ersetzen Teile der mit Fordermitteln aus dem Konjunkturpaket Il auf-
gebauten Modellregionen und -projekte. Eine Bewerbung bestehender Modellregionen
ist ausdriicklich erwlinscht. Ein Zusammenschluss mehrerer Regionen zu einer Schau-
fensterregion ist moglich, sofern konzeptionell schliissig begriindet.

Ein Abbau der im Rahmen der Modellregionen und -projekte aufgebauten Infrastruktur
ist aus Sicht der NPE nicht zu empfehlen. Eine Fortfiihrung der Férderung der Modell-

vorhaben durch die Bundesregierung in begrenztem Umfang sollte sich an den Ergeb-
nissen aus der Gesamtevaluation orientieren. Der Grundsatz ,Ressourcen biindeln* ist

dabei maBgeblich und die Fokussierung bestehender Ressourcen auf die Schaufenster
bleibt Ubergeordnetes Ziel.

Die NPE empfiehlt die Vergabe der Schaufensterprojekte in einem transparenten Wett-
bewerbsverfahren durch eine unabhéngige Expertenjury im zweiten Halbjahr 201 1. Der
Vergabeprozess sollte durch die Bundesregierung organisiert und koordiniert werden.

Es sollten nur Bewerbungen angenommen werden, die fir eine Region bzw. ein Schau-
fensterkonzept aus einer Hand samtliche Aspekte der Elektromobilitat (iiber die gesam-
te Systemkette Energie-Fahrzeug-Verkehr hinweg) nach den in den Bewerbungsbedin-
gungen beschriebenen Kriterien?? darstellen. Unterschiedliche Schwerpunktsetzungen
sind winschenswert.

Synergien mit bestehenden, durch die Bundesregierung geforderten Programmen im
Verkehrs- und Energieinfrastrukturbereich sind darzulegen und im Sinne der Empfehlun-
gen der Nationalen Plattform Elektromobilitat zu nutzen.

Der Aufbau der Schaufenster sollte im ersten Halbjahr 2012 beginnen. hr Erfolg wird
anhand von Reviews im NPE-Lenkungskreis Uberpriift werden.

 Fiir weiterfiihrende Informationen vgl. auch ,Zweiter Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitat - Anhang”
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Abbildung 21:
Schaufenster bindeln
Ressourcen und
schaffen Sichtbarkeit
fiir zukunftsweisende
(esamtldsungen

Fahrzeug Verkehr

Schaufenster hilden das gesamte System
der Elektromobilitit ab
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7 Aktive Kommunikation, Funktion und zukiinftige Rolle der NPE
7.1 Kommunikationsroadmap
Ausgangssituation: Kommunikation fiir den Erfolg der Elektromobilitat

Deutschland will Leitanbieter und Leitmarkt fir Elektromobilitit werden. Voraussetzung da-  Technologieakzeptanz
fur ist, dass die breite Offentlichkeit und potentielle Kunden das ,System Elektromobilitat*  und Kaufbereitschat

verstehen, akzeptieren und annehmen. Ziel der Kommunikation ist es, das Bewusstsein, miissen durch Klare
dass es sich bei Elektromobilitat nicht nur um ein Antriebssystem, sondern um ein Mobi- Vorteilsargumentation
litatskonzept mit hohem Entwicklungs- und Investitionsbedarf handelt, zu scharfen. Dazu aufgebaut werden

gilt es, die Vorteile des neuen Mobilitdtskonzepts fur den Einzelnen und dessen Beitrag zu
Klimaschutz, Arbeitsplatzsicherung, Wirtschaftswachstum und zukunftsfahiger individueller
Mobilitat starker hervorzuheben und die Birger von diesen Vorteilen zu Gberzeugen.

Zielgruppen der Kommunikation

Die Ansprache der Zielgruppen fur Elektromobilitat geschieht auf der Grundlage einer
bedarfs- und interessenorientierten Clusterung sowie einer strategischen Priorisierung
und Kaskadierung. Dieses Vorgehen ermdglicht die gezielte Ansprache von Teil-Offent-
lichkeiten und erlaubt die kosteneffiziente und fokussierte Implementierung der Kommu-
nikationsmaBnahmen entsprechend der jeweiligen Phase in der Gesamtplanung.

Kernbotschaften der Kommunikation

Ausschlaggebend fiir den Erfolg der Kommunikation ist die Ubereinstimmung der von

den verschiedenen Akteuren vermittelten Botschaften. Nur wenn diese Ubereinstim- Einheitlichkeit
mung dauerhaft sichergestellt werden kann, entsteht ein koharentes, nachhaltiges Bild kommunikativer
von Elektromobilitat in und aus Deutschland. Die im Rahmen der NPE erarbeiteten und Botschaften ist
definierten Kernbotschaften schaffen die Basis, auf der jeder Beteiligte seine spezifi- ausschlaggebend
schen Informationen aufsetzen kann: fiir den Gesamterfolg

,Elektromobilitat ist mit der Nutzung erneuerbarer Energien ein wichtiger Baustein
fur die individuelle Mobilitat der Zukunft!

» ,Deutschland soll Leitanbieter und Leitmarkt fir Elektromobilitat werden

» Elektromobilitat eroffnet neue Chancen fir den Wirtschaftsstandort Deutschland
und schafft Beschaftigung:

» ,Elektromobilitét leistet in Kombination mit erneuerbaren Energien und integrierten
Verkehrssystemen einen wertvollen Beitrag zum Klimaschutz und zur Schonung
natlrlicher Ressourcen

+ ,Die branchen- und gesellschaftliche Gruppen ubergreifende Zusammenarbeit in
der NPE ist eine weltweit einzigartige Blindelung der Krafte!

 ,Die ersten Schritte sind schon erfolgt: Nun geht es in die Umsetzung?
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Bausteine der Kom-
munikationsroadmap
ermdglichen flexible
Vorgehensweise und die
Einbindung aller Akteure

Bausteine der Kommunikationsroadmap

Der MaBnahmenkatalog der Kommunikation zur Elektromobilitat in und aus Deutschland
besteht aus Bausteinen, die aufeinander aufbauend, aber auch einzeln genutzt werden
konnen:

Die Koordination der Kommunikationsaktivitaten liegt bei der NPE. Sie ist u.a. fur
einen koharenten AuBenauftritt der zukinftigen NPE verantwortlich und forciert die
in der Kommunikationsroadmap definierten MaBnahmen.

* Die beteiligten Unternehmen/Organisationen und die NPE verstarken ihre Medien-
arbeit zum Thema Elektromobilitat. Die Medienarbeit ergénzt sich und erzeugt in der
Medienlandschaft eine kontinuierliche Prasenz, durch die Uber die Zeit ein sachlich
und fachlich unterlegtes Bild von Elektromobilitat entsteht.

+ Fur Elektromobilitat in/aus Deutschland wird ein markenfahiges Label inklusive eines
Markenkerns und Werten entwickelt. Das Label dient einerseits als Absender fir die
Kommunikation zum Thema Elektromobilitat in/aus Deutschland und andererseits als
Gltesiegel. Die NPE sichert idealerweise den korrekten Umgang mit dem Label.

* In einer jéhrlichen Veranstaltung fir Politik, Medien und interessierte Birger wird der
gegenwartige Stand in Forschung und Entwicklung zur Elektromobilitdt demonstriert.
Durch Einbindung aller Interessen und deren hochrangiger Vertreter (Industrie, Wis-
senschaft, Politik, Gewerkschaften und Gesellschaft) wird das besondere Vorgehen
jéhrlich erneuert und fortgeschrieben. Zudem bietet die Veranstaltung einen regelma-
RBigen Rahmen fir die weitere Vernetzung der Mitglieder und Unternehmen der NPE-
Nachfolgeorganisation und tragt so den Grundgedanken der NPE in die Zukunft. Sie
ist auch ein Prasentationsforum fir die Schaufenster.

In einer Imagekampagne (Print, Online, Plakat, TV) fir Elektromobilitat in/aus Deutsch-
land soll in der Offentlichkeit Aufmerksamkeit fiir das Thema geschaffen und Sympathie
erzeugt werden. In der Kampagne werden die Bedeutung, die Ziele und der Entwick-
lungsprozess der Elektromobilitat deutlich gemacht. Den Vorschlag zu einer konzertier-
ten Imagekampagne gilt es in der Folge innerhalb der NPE weiter auszuarbeiten und
weitere Schritte entsprechend abzustimmen.

7.2 RegelmaBiges Monitoring und Fortfiihrung der NPE

Struktur der NPE

Zur Umsetzung der Ziele der NPE empfehlen die Mitglieder, den Lenkungskreis als
Steuerungsgremium bei einer grundsatzlich geringeren Tagungsfrequenz und mit den
benannten Mitgliedern beizubehalten. Eine gezielte Erweiterung des Lenkungskreises
wird empfohlen, respektive gilt es, diese zu prifen. Ebenso sollen die bestehenden
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Arbeitsgruppen fortgefiihrt und — wenn nétig — Unter-Arbeitsgruppen eingerichtet
werden, wobei die Arbeitsweise (Tagungsrhythmus, Verfassung, inhaltliche Gestaltung) Bewéhrte NPE-Organi-

den jeweiligen Arbeitsgruppen selbst obliegt. Es wurde beschlossen, das bestehende sation wird fortgefihrt
Redaktionsteam fur die strategische inhaltliche Vorbereitung zu einer Stabsstelle und konsequent weiter-
NPE weiterzuentwickeln. Die Mitglieder des Lenkungskreises haben sich dazu bereit entwickelt

erklart, die Stabsstelle auch weiterhin personell zu unterstiitzen. Die NPE empfiehlt
auBerdem, die Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitat der Bundesregierung
(GGEMO) weiterzufihren. Ihr kommt innerhalb der NPE eine Koordinierungsfunktion
fur die administrative Vorbereitung zu. Zugleich kann sie abgestimmte Regierungspositi-
onen in die gemeinsame Arbeit mit der Stabsstelle NPE einbringen.

Aufgaben und Kompetenzen der NPE

Die NPE soll als Impulsgeber, Berater und Think Tank fir Elektromobilitat in Deutsch-
land ihre Arbeit Uber die Abgabe des Zweiten Berichts hinaus fortflihren. Sie soll weiter
dazu beitragen, Wirtschaft, Gesellschaft und Politik beim Thema Elektromobilitat zu
vernetzen und das gemeinsame Vorgehen zu koordinieren. Daflr soll die NPE die Kom-
munikation zur Elektromobilitat im Hinblick auf die Akzeptanz der Technologien, die Rolle
als Leitanbieter (internationale Vermarktung) und Leitmarkt (anwendungsbezogene Ak-
zeptanz) fir Elektromobilitat sowie die Akzeptanz und Priorisierung in der Politik steuern
und dabei auch die interne Kommunikation zwischen Mitgliedern der NPE einbeziehen.

Die NPE beabsichtigt, das Monitoring folgender Entwicklungen zu Gbernehmen:
* die Implementierung der Empfehlungen der NPE

 das internationale Benchmarking hinsichtlich Technologiestand, Kapazitaten,
Marktentwicklung sowie Férderumfeld

* die Marktentwicklung

+ die Kundenakzeptanz

+ die Umsetzung der Roadmaps, Leuchttirme und Schaufenster Inhalte, Zeitplane und
Ziele werden regelmafig
Zudem spricht sich die NPE dafiir aus, die mittelfristigen Zielsetzungen, Meilensteine, (iberprift und angepasst

Empfehlungen, MaBnahmen sowie Roadmaps einer regelmaBigen Uberarbeitung und
Anpassung zu unterziehen. Das schlieBt auch die Uberpriifung der eigenen zugrunde
gelegten Annahmen und den Erfolg bzw. die Berechtigung der empfohlenen MaBnahmen
ein. AuBerdem sollen weitere Fragestellungen wie die Erweiterung des Fokus der NPE
auf einen technologischen Wandel durch Elektromobilitat berticksichtigt werden. Auf
dieser Grundlage gilt es, die NPE konzeptionell weiterzuentwickeln. Eine umfassende
Uberpriifung sollte spatestens zum Ende der Marktvorbereitungsphase 2014 erfolgen.
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Glossar

AC
Alternating Current, dt. Wechselstrom

BEV
Battery Electric Vehicle

DC
Direct Current, dt. Gleichstrom

FCEV
Fuel Cell Electric Vehicle

IKT
Informations- und Kommunikations-
technologie

Kommunikationsroadmap
- Roadmap

Li-lon-Technologie
Lithium-lonen-Technologie, auch Lithium-
lonen-Akkumulator oder Lithium-lonen-
Sekundarbatterie

Meseberg-Beschliisse

Integriertes Energie- und Klimaprogramm
(IEKP) der Bundesregierung, 2007 in
Meseberg beschlossen

Mode 3
Beschreibt Ladevorgang mit Kommunika-
tion zwischen Infrastruktur und Fahrzeug

PHEV
Plug-in Hybrid Electric Vehicle

Roadmap

Vorbereitender Projektplan, in dem
notwendige Schritte zur Zielerreichung
definiert sind

REEV
Range Extended Electric Vehicle

Smart Grid
Intelligentes Stromversorgungsnetz

SoC
State of Charge, Kennwort fir den
Ladezustand

TCO

Total Cost of Ownership, Berechnungs-
modell, das alle anfallenden Kosten
(Betrieb, Wartung usw.) von Investitions-
gutern einbezieht

Technologieroadmap
-> Roadmap

Wallbox
Stromladepunkt

xEV

Sammelbegriff fir Elektrofahrzeuge
(Electric Vehicles), darunter fallen

- BEV, » FCEV, » PHEV, » REEV
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