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1 Einleitung

,Bis zum Jahr 2020 sollen mindestens eine Million und bis 2030
mindestens sechs Millionen Elektrofahrzeuge auf den Stralden fahren.”

(Regierungsprogramm Elektromobilitat, Mai 2011)

Die Elektromobilitat gilt als Zukunftstechnik und als ein wichtiges
Instrument im Kampf gegen den CO,-Ausstol3. Langst hat die Politik
begonnen, dieses Thema mit Inhalten auszufullen. Nach den
,Modellregionen Elektromobilitat“ hat der Bund mit den ,Schaufenstern fir
Elektromobilitat* bereits das zweite grof3e, bundesweite Forderprogramm
angestol3en. Gleichzeitig entstehen neue Institutionen und Plattformen,
die sich mit Férderung, Chancen, Herausforderungen und Problemen der
alternativen Antriebstechnik beschéftigen. Die Elektromobilitat soll in

Modellprojekten erprobt und fur den Burger erlebbar gemacht werden.

Die Bundesregierung weil3, dass die Erreichung der gesetzten Ziele
(s. oben) nicht ohne eine groRe Unterstitzung ihrerseits sowohl bei der
Markteinfiihrung als auch bei Forschung und Entwicklung méglich ist. Im
dritten Bericht der Nationalen Plattform fur Elektromobilitat (NPE), der
Mitte 2012 erschien, wird bereits ein noch groRerer Einsatz des Staates

gefordert und vor einer Verfehlung der oben genannten Ziele gewarnt.*

Auch und besonders in Baden-Wiirttemberg als ,Automobilland Nr. 1*
wird der Elektromobilitdt ein besonderer Stellenwert beigemessen. Mit
Grindung der neuen Landesagentur e-mobil BW GmbH und den
erfolgreichen Bewerbungen bei den oben genannten Forderprojekten
unterstreicht die Landespolitik ihre Ambitionen innerhalb dieses Sektors.
Kooperationen aus offentlicher Hand, Unternehmen und Forschung sollen

' NPE, Fortschrittsbericht der NPE (Dritter Bericht), 2011, S. 47ff.
% Kretschmann, Winfried, zitiert bei: e-mobil BW GmbH, Ministerprasident Kretschmann
gratuliert den Partnern zum Erfolg des Schaufensters ,LivingLab BWe mobil*



die Vorreiterstellung Baden-Wirttembergs im Automobilbereich langfristig

sichern.

Die vorliegende Arbeit wirft einen Blick auf den Stand der Elektromobilitat
und deren Foérderung in Baden-Wurttemberg. Neben Zahlen und
Statistiken wird auch die Wahrnehmung der Elektromobilitat in der
Bevolkerung dargestellt. Gleichzeitig beurteilt die Arbeit die Zielsetzungen
und Vorgaben der Politik im Hinblick auf Nutzen und Wirkung. Bereits
abgeschlossene Projekte werden analysiert und bewertet, bei aktuellen
Projekten wird ein Einblick in die jeweiligen Ablaufe und Vorhaben
gegeben. Der Fokus liegt dabei stets auf der Region Stuttgart. Diese
realisiert durch Zusammenarbeit der Wirtschaftsforderung Region Stuttgart
(WRS) und der e-mobil BW GmbH einen Grol3teil der Vorhaben in ihrem
Gebiet. Die Arbeit behandelt schwerpunktmalig die Forderarbeit der
offentlichen Hand und verzichtet weitestgehend auf technische Detalils.
Insbesondere die verschiedenen Arten der Forderung und die Strategien

von Deutschland und Baden-Wirttemberg werden diskutiert und bewertet.

Der erste Teil der Arbeit erklart und bestimmt einige Begriffe aus dem
Bereich der Elektromobilitat. Als Einfihrung auf das eigentliche Thema soll
hierdurch das Verstandnis flr die darauffolgenden Ausfihrungen

erleichtert werden.

Anschlielend werden die an der Entwicklung der Elektromobilitat in
Baden-Wirttemberg  malfgeblich  beteiligten  Organisationen  der

offentlichen Hand vorgestellt.

Der néchste Abschnitt befasst sich mit Grundlagen zur Elektromobilitéat. Es
beschreibt neben dem aktuellen Stand in Baden-Wirttemberg auch deren
geschichtliche Entwicklung. Aulerdem sind an dieser Stelle ein
Experteninterview mit dem Geschaftsfuhrer der e-mobil BW GmbH, Herrn

Franz Loogen, und ein Zwischenfazit enthalten.



Der Hauptteil der Arbeit behandelt die wichtigsten Projekte zur Elektro-
mobilitat in Baden-Wurttemberg und untersucht dazu die Forderung in
Baden-Wiurttemberg und Deutschland im internationalen Vergleich. Drei
grof3e Projekte werden vorgestellt und analysiert. Da eines (,Modellregion
Elektromobilitat®) Ende 2011 abgeschlossen wurde und umfangreiche
Ergebnisse lieferte, ist hier bereits eine Analyse einzelner Bereiche samt

Fazit enthalten.

Abschliel3end wird die bisher geleistete Arbeit bewertet und der Stand der
Elektromobilitdt analysiert. Insbesondere wird auf kommende Aufgaben
und Herausforderungen, aber auch auf die Chancen der neuen

Antriebstechnik eingegangen.



2 Grundlagen

2.1 Mobilitat und Mobilitadtsangebote

Die folgenden Kapitel behandeln Mobilitat als die Fahigkeit, den
Aufenthaltsort von Personen und Gutern zu verandern. Mobilitdt beinhaltet
die verschiedenen Fortbewegungsarten aber auch deren Vermeidung,
beispielsweise durch moderne Kommunikationswege.® Firr jeden Ein-
zelnen ist Mobilitat im alltdglichen Arbeits- und Privatleben unerlasslich.
AulRerdem ist Mobilitat ein wichtiger Motor der Wirtschaft, da sie die
standige Versorgung mit Gutern und den Austausch von Waren und

Informationen ermaoglicht.

Mit dem technischen Fortschritt ging einerseits eine Verbesserung der
individuellen Mobilitat einher. Heutzutage hat der Mensch zumeist eine
Auswahl aus einem breit gefacherten Mobilitatsangebot (z.B. PKW, Bus,
Bahn,...), um schnell, sicher und ginstig von A nach B zu kommen.
Intermodale Mobilitat bedeutet in diesem Zusammenhang die Kombination

mehrerer Verkehrsmittel.

Auf der anderen Seite wird auch das Bedurfnis nach Mobilitdt immer
weiter anwachsen. In Baden-Wirttemberg stieg die Zahl der Kraftfahr-
zeuge von 1990 bis 2011 um 11,3 % auf 7.040.779.% Bei vielen Menschen
hat diese Tatsache einen beruflichen Hintergrund. Der Anteil an
Erwerbstétigen in Baden-Wiurttemberg, die in ihrer Wohngemeinde
arbeiten, lag 2009 lediglich bei 43,5 % (1987: 58,8 %).% Dabei stieg die
durchschnittliche Entfernung von Wohn- und Arbeitsortgemeinde der
Pendler auf 15,5 km Luftlinie (2005: 14,6 km)?*.

! e-mobil BW GmbH, Neue Wege fir Kommunen, S.13

2 Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, Verkehr in Baden-Wirttemberg 2010,
S.7

3 Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, Statistik aktuell — Berufspendler in
Baden-Wurttemberg, S.1



Diese Zunahme an verflugbarer Mobilitdt auf der einen und das steigende
Bedurfnis hiernach auf der anderen Seite stellt die Stadte vor
verschiedene Herausforderungen. Die Landeshauptstadt Stuttgart hat seit
langerem mit der emissionsbedingten Feinstaubbelastung zu kampfen.
Zusatzlich klagen immer mehr Anwohner Uber die Larmbel&astigung. Laut
einer Online-Umfrage des Umweltbundesamtes flhlen sich lediglich 17 %
der Bundesbevolkerung tberhaupt nicht durch den vom Stral3enverkehr
verursachten Larm gestort’. Dazu kommen Staus, Ressourcenknappheit
und die mangelnde Vernetzung der verschiedenen Mobilitdtsangebote.
Nicht zuletzt der Klimawandel und die daraus resultierend notwendige
Verringerung des CO,-AusstolRes stellt die o6ffentliche Hand vor grolRe

Probleme.

Die Beteiligten versuchen, diesen Herausforderungen mit innovativen
Mobilitdtskonzepten gerecht zu werden. Die verschiedenen Anforderungen
und der vorhandene Bedarf sollen zusammengebracht und dargestellt
werden, um eine Abdeckung, die alle verschiedenen Aspekte berick-
sichtigt, zu gewabhrleisten. Dazu gehdren sowohl Stral3en- und Verkehrs-

planung wie auch das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Diese offentlichen Mobilitdtsangebote spielen insbesondere fir junge
Menschen eine immer groRere Rolle. Beispielsweise hat sich in Berlin der
Anteil des offentlichen Verkehrs am Gesamtaufkommen bei den 18- bis
24-Jahrigen von 35 Prozent im Jahr 2002 auf 42 Prozent im Jahr 2008
erhoht. Hingegen sank der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) von 38 auf 21 Prozent.? Die Entwicklung im restlichen Bundesgebiet
geht in die gleiche Richtung (s. Abb 1). Vor diesem Hintergrund ist die
ausschlie3lich quantitative Zielsetzung von einer Million Elektroautos bis
2020 kritisch zu sehen, da diese die Entwicklung vom MIV hin zu

intermodaler Mobilitat vernachlassigt.

! Umweltbundesamt, Auswertung der Online-Larmumfrage, S. 5
Z Canzler/Knie, Einfach aufladen: Mit Elektromobilitat in eine saubere Zukunft, S. 36



Abb. 1: Anteil der Gruppe der 18- bis 29-Jahrigen am Gesamtfahrzeugbesitz der
Deutschen

Anteil der Gruppe der 18- bis 29-Jdhrigen am Gesamtfahrzeugbesitz der
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Quelle: Fraunhofer IAO, Elektromobilitat - Herausforderungen fur Industrie und 6ffentliche
Hand, S. 52

Nichtsdestotrotz kann die Elektromobilitat als ,neue” Antriebstechnik einen
entscheidenden Beitrag zur LOsung der oben genannten Probleme leisten.
Unabhangigkeit von knappen Ressourcen, geringere Larmbelastung und
eine Verringerung des CO,-AusstofRes sind nur drei der zahlreichen
Argumente, die in der vorliegenden Arbeit wiederholt dargestellt werden.
Die Elektromobilitat wird deshalb in Baden-Wirttemberg nach und nach in
bestehende Konzepte integriert, sowohl im MIV als auch im o6ffentlichen

Angebot (z.B. Busse, Car-Sharing).
2.2 Elektromobile Antriebskonzepte - Elektromobilitat
Um das Gesamtsystem Elektromobilitdt umfassend zu betrachten, ist

zunachst ein Blick auf die unterschiedlichen elektromobilen Antriebs-

konzepte und Fahrzeuge notwendig.



Der Aufbau eines Elektroautos unterscheidet sich in einigen Punkten
erheblich von dem eines Autos mit herkdmmlichem Verbrennungsmotor.
Der wichtigste Bestandteil ist der statt des Verbrennungsmotors
vorhandene Elektromotor samt Lithium-lonen-Akku, durch den das Auto
betrieben wird. Es ware jedoch ein grol3er Fehler, die Elektromobilitat auf
das Austauschen des Motors zu reduzieren. Zu den elektromobilen
Antriebskonzepten gehdren neben dem ,normalen“ Elektroauto auch
konventionelle Antriebe mit elektrischen Komponenten. Die Palette reicht
von verschiedenen Hybrid-Modellen bis hin zu reinen Batteriefahrzeugen
und Brennstoffzellenfahrzeugen (s. Abb. 2).

Abb. 2: Die Vielfalt elektromobiler Antriebskonzepte

Konventionelles Paralleler Plug-in- Serieller Batterieelektrisches Brennstofizellen-
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Quelle: e-mobil BW, Strukturstudie 2011, S. 8

AuRerdem stellt das Auto, insbesondere der PKW, nur einen kleinen Teil
der elektromobilen Flotte dar. Daneben stehen Busse, Pedelecs, also
Fahrrdder mit Elektromotor als Unterstitzung, E-Roller sowie die
klassischen Elektrofahrzeuge (z.B. S-Bahnen, Oberleitungsbusse, Ziige).!
Diese Flotte kann in Fahrzeuge des Individualverkehrs (z.B. PKW, E-
Roller) und Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs (z.B. Busse, Bahnen)

unterteilt werden. > Das gesamte System Elektromobilitat setzt die

! Canzler/Knie, Einfach aufladen: Mit Elektromobilitat in eine saubere Zukunft, 2011, S.
12
% e-mobil BW GmbH, Strukturstudie 2011, S. 9



genannten Fahrzeuge mit vielen anderen Bereichen (z.B. Informations-

und Kommunikationstechnologie, Energie) in Verbindung (s. Abb. 3).

IKT und Infrastruktur
Ladetechnologie
Netzintegration

IKT Schnittstelle Energie
IKT Schnittstelle Verkehr
Regenerative Energie-
erzeugung

Abb. 3: Das System Elektromobilitat
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Quelle: NPE, Fortschrittsbericht (Dritter Bericht), S. 10

Die noch sehr geringe Marktverfugbarkeit von Fahrzeugen mit elektro-
mobilen Antriebskonzepten® darf nicht dariiber hinwegtauschen, dass sich
in den nachsten Jahren das Bild des Fahrzeugmarktes gravierend andern
wird. Laut einer Vision des Fraunhofer-Instituts fir Arbeitswirtschaft und
Organisation (Fraunhofer IAO) haben spatestens 2020 alle grof3en
Automobilhersteller mindestens ein batterieelektrisches Modell im
Angebot.? Nach einem &hnlichen Zukunftshild der NPE sind die bis dahin
geplanten eine Million Elektrofahrzeuge dann ,integraler, breit akzeptierter

Bestandteil in einem umfangreichen Portfolio innovativer Antriebsformen*.

! e-mobil BW GmbH, Strukturstudie 2011, S.10
% Fraunhofer IAO, Roadmap - Elektromobile Stadt, 2011
3 NPE, Zweiter Bericht, S. 11



2.3 Forderung

Um sowohl Kunden als auch Produzenten auf diesem Weg zu
unterstitzen und die selbst genannten Ziele zu erreichen, hat die
offentliche Hand eine umfangreiche Forderung aufgelegt. Die verschie-
denen Projekte finden sowohl auf Uberregionaler, regionaler wie auch
kommunaler Ebene statt. Sowohl Bund (z.B. Regierungsprogramm
Elektromobilitat) als auch Land (z.B. Landesinitiative Elektromobilitat | u.
II) stellen fur geeignete Projekte Mittel zur Verfigung. In den folgenden
Kapiteln werden Mittelherkunft und -verwendung néher beleuchtet.

Abb. 4: Kaufanreiz fir Elektroautos in verschiedenen Landern im Uberblick

Maximaler Kaufanreiz fur Elektrautos in 1,000 Eura,
in ausgewihlten Lindern

China [l

Kanada N+l
Spanien
GroRbritannien IS
Usa BB
Frankreich [}
Ifand W W
Italien [ [

Deutschland TN
0 2 4 6 & 10 12 14 16 18 20

Quelle: e-mobil BW GmbH, Strukturstudie 2011, S. 45

Die Bundesregierung verfolgt die Forderung der Elektromobilitat in einem
technologieoffenen Ansatz, der keine der mdglichen Antriebstechnologien
(s. Abb. 2) diskriminiert. Wahrend andere Lander schon jetzt auf direkte
und indirekte monetare Anreizsysteme (z.B. Kaufprdmien, Steuer-
erleichterungen, Mautbefreiungen) setzen, um die Absatzzahlen von
Elektromobilen zu steigern, verfolgt die deutsche Politik einen anderen
Ansatz. Hier wird der Forderungsschwerpunkt bis 2014 klar auf die

Forschung und Entwicklung (F&E) und die modellhafte Erprobung der



Elektromobilitat gesetzt (Marktvorbereitung).! Dies ist besonders deutlich
daran zu erkennen, dass die Bundesregierung eine Kaufpramie fur
Elektroautos bisher ablehnt, wahrend beispielsweise in Frankreich Kaufer
eines emissionsarmen Elektromobils mit 5000 Euro geférdert werden (s.
Abb. 4).2 Auf deutliche monetédre Kaufanreize will die Bundesregierung
vermutlich zunachst auch deshalb verzichten, weil die deutschen
Hersteller auf dem Markt fir Elektroautos deutlich im Riickstand sind.?
Jedoch ist heute schon erkennbar, dass auch Deutschland es nicht ohne
Beschaffungsférderung schaffen wird, die festgelegten Ziele zu erreichen®.
Die NPE empfiehlt in ihrem neuesten Bericht monetare Kaufanreize fur die
Phase des Markthochlaufs (2015-2017) um die dann geringere Differenz
der Gesamtbetriebskosten (Total Cost of Ownership, TCO)> zwischen

Elektromobil und Verbrenner auszugleichen (s. 4.2.1).

Jedoch stellt sich auch hier die Frage, ob rein mengenmalige Ziele im
Zusammenhang mit der Elektromobilitat Uberhaupt Sinn ergeben, denn
die Studie ,Neue Wege fur Kommunen® der e-mobil BW GmbH weist die
Kommunen darauf hin, dass bei Forderelementen an erster Stelle
Malnahmen stehen sollten, die ,zu einer Verkehrsvermeidung sowie
Verkehrsreduktion filhren“. ® Fir dieses Ziel ware eine Beschaffungs-

foérderung nicht zweckmanig.

Auch muss parallel zur Implementierung der Elektromobilitat die
Forderung erneuerbarer Energien vorangetrieben werden. Ein Elektroauto,
dessen Strom aus Kohlekraftwerken stammt, hat umgerechnet einen
hoheren CO,-Ausstol als ein herkdmmliches Auto (Beim E-Smart mit 12
Kilowattstunden/100 Kilometer beispielsweise 107 Gramm CO, pro

' NPE, Zweiter Bericht, S. 12

> BBA-BW, Ausbau der Wertschopfungskette fur Batteriesysteme in der Region Stuttgart,
S.53

* e-mobil BW GmbH, Strukturstudie 2011, S.10

4 Tagesspiegel, Das E-Auto ist dabei, zu sterben, 2012

®> NPE, Fortschrittsbericht (Dritter Bericht), S. 47

® e-mobil BW GmbH, Neue Wege fiir Kommunen, S.24
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Kilometer statt 103 Gramm beim Benziner). * Eine flachendeckende
Versorgung mit regenerativer Energie ist also Voraussetzung fiur das

.emissionsfreie” Elektroauto.

Es besteht demnach ein Zielkonflikt zwischen dem Ziel des Leitmarktes
und dem Ziel einer neuen, vernunftigen und klimaschonenden Art von
Mobilitat. Verkehrsreduktion, Starkung des OPNV und die Férderung
emissionsfreier Energie (und damit auch emissionsfreier Mobilitat) sollten
jedoch bei den grofRen Zielen der Bundesregierung nicht vernachlassigt

werden.

3 Beteiligte Organisationen
3.1 Bundesrepublik Deutschland

3.1.1 Nationale Plattform Elektromobilitat

Beim ersten ,Elektromobilgipfel* am 03. Mai 2010 wurde auf Empfehlung
des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat (NEP) die Nationale
Plattform Elektromobilitdat (NPE) ins Leben gerufen. Sie soll Strategien
erarbeiten, um Deutschland zum Leitmarkt und Leitanbieter fir
Elektromobilitdit zu machen und dient als Beratungsgremium fur die
Bundesregierung.? Die NPE besteht aus {iber 150 Vertretern aus Politik,
Wissenschaft und Industrie. Wahrend jedoch zu Beginn insbesondere die
Automobil- und Energiebranche tberdurchschnittlich vertreten war, waren
Umwelt- und Verkehrsverbande eher unterreprasentiert. Nicht zuletzt
wegen der vielen unterschiedlichen, teilweise diametral vertretenen
Interessen galt die NPE anfangs als ,soziales Experiment, das Raum fr

Diskussionen und produktive Zusammenarbeit liefern sollte.>

! Adler, Generation Mietwagen — Die neue Lust an einer anderen Mobilitéat, S. 56
2 NPE, Zwischenbericht, S.12, 90f
3 Canzler/Knie, Einfach aufladen: Mit Elektromobilitét in eine saubere Zukunft, 2011, S. 11
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Trotz erheblicher Differenzen gelang den einzelnen Gruppen der NPE eine
produktive Zusammenarbeit. Sie hat inzwischen drei Berichte ver-
offentlicht, den letzten im Mai 2012. Diese Berichte dienen der Bundes-
regierung als Grundlage fur ihre Entscheidungen. Viele Vorschlage und
Forderungen der Nationalen Plattform wurden bereits umgesetzt, nicht
zuletzt das Schaufensterprojekt, ein bundesweites Forderprojekt mit vier
.Schaufenstern der Elektromobilitat” (s. 5.3), basiert auf einer Idee der
NPE.

3.1.2 Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitdt der Bundesre-

gierung

Seit dem O01. Februar 2010 ist die Gemeinsame Geschaftsstelle
Elektromobilitdt der Bundesregierung (GGEMO) die zentrale Kontaktstelle
fur Elektromobilitat und Sprachrohr der Regierung. Aulerdem ist sie
Sekretariat der NPE (s. 3.1.1) und begleitet deren Aktivitdten. Mit der
Grindung der GGEMO sollte die Grundlage fur die zukunftige Arbeit im
Bereich der Elektromobilitat geschaffen werden®

3.1.3 Nationale Organisation Wasser- und Brennstoffzellentech-

nologie

Die Nationale Organisation Wasser- und Brennstoffzellentechnologie
(NOW GmbH) wurde im Mai 2008 mit der Aufgabe gegriindet, zwei grole
Forderprogramme des Bundes zu koordinieren und zu steuern: Das
Nationale Innovationsprogramm Wasser- und Brennstoffzellentechnologie
(NIP) und die Modellregionen fur Elektromobilitat (s. 5.2). Bei Letzterem
handelte die NOW GmbH im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau, und Stadtentwicklung (BMVBS). Wahrend des Forderprogramms war

sie vor allem far Initierung, Bewertung und Blndelung der Projekte

! BMVBS, Bundesminister Ramsauer und Bundesminister Briiderle griinden
"Gemeinsame Geschéftsstelle Elektromobilitat" (GGEMO), 2010
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zustandig, wahrend die Abwicklung der Forderung dem Projekttrager
Jiillich oblag.

Im Beirat der NOW GmbH sind &hnlich wie bei der NPE die
Interessengruppen Politik, Industrie und Wissenschaft vertreten. Der
Beirat ist verantwortlich fur die Erstellung und Fortschreibung des
Nationalen Entwicklungsplan zum NIP, der inzwischen in dritter Version

vorliegt.?

In das Schaufensterprojekt (s. 5.3) ist die NOW GmbH nicht involviert,
obwohl dies aufgrund des engen thematischen Zusammenhangs zu den
Modellregionen (s. 5.2) naheliegend ware. Das legt den Schluss nahe,
dass der Schwerpunkt ihrer zukinftigen Arbeit in der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie liegen wird.

3.1.4 Bundesministerien

Uber den genannten Organisationen steht immer die aktuelle Bundes-
regierung sowie die ihr zugehorigen Ministerien. Im Folgenden werden
nun kurz die relevanten Ministerien und ihr Bezug zur Elektromobilitat

vorgestellt.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
verfugt Uber den offensichtlichsten Zusammenhang zum Thema, da sich
fast alles im Bereich Mobilitdit auch im Bereich Verkehr abspielt. Das
BMVBS spielte auch von Beginn an eine wichtige Rolle in der
Elektromobilitat, grindete die NOW GmbH und war alleiniger Férderer der
Modellregionen (s. 5.2).% Auch in das Projekt der ,Schaufenster* (s. 5.3) ist

es als eines der vier fordernden Ministerien involviert.

! NOW GmbH, Jahresbericht 2011, S. 6
2 NOW GmbH, Jahresbericht 2011, S. 14f
¥ NOW GmbH, Jahresbericht 2011, S. 6
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Fir das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktor-
sicherheit (BMU) ist die Elektromobilitat vor allem aus 0Okologischen
Gesichtspunkten interessant. Das BMU ist beim Schaufensterprojekt
engagiert und sowohl in der NPE als auch im Beirat der NOW GmbH

vertreten.

Das Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie (BMWi) ist
ebenfalls Forderer im Schaufensterprojekt. Da sich durch die
Elektromobilitdt vollig neue Wertschopfungsketten und Strukturen in
Industrie und Wirtschaft ergeben, ist ein Engagement seitens des BMWi

nachvollziehbar.

Das Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF) komplettiert
die Gruppe der férdernden Ministerien beim Schaufensterprojekt. Durch
die Elektrifizierung des Antriebsstrangs ergibt sich im Auto eine véllig neue
Zusammensetzung von Komponenten. Dadurch verandern sich neben
den Herstellungs- auch die Werkstattprozesse. Im Hinblick auf diese
technischen Herausforderungen der Elektromobilitdt ist das BMBF an
einer frihen Etablierung von entsprechenden Studiengangen, Schulungen

und Lehrveranstaltungen interessiert.

Insgesamt ist festzuhalten, dass Elektromobilitat ein positiv behaftetes
Thema ist, von dem sich viele Akteure aus der Politik einen Imagegewinn
erhoffen. Dies hat aber auch zur Folge, dass sich das jeweilige
Ministerium mit Veranstaltungen und Pressearbeit in der Offentlichkeit
profilieren mdchte. Gleichzeitig besteht die Gefahr eines Konkurrenz-
denkens zwischen den Beteiligten. Hier muss beispielsweise im
Schaufensterprojekt (s. 5.3.) von Seiten der Projektleitstelle ein hohes
Mal3 an Abstimmungs- und Aufklarungsarbeit geleistet werden, um das

Gesamtprojekt erfolgreich durchzufihren.

14



3.2 Baden-Wirttemberg

3.2.1 Landesregierung

Mit dem Beschluss der Landesinitiative Elektromobilitat 1 im November
2009 begann das finanzielle Engagement der damaligen Landesregierung.
Fur die in Abb. 5 dargestellten Schwerpunkte hat das Land Mittel in Hohe
von 28,5 Mio. Euro bereitgestellt.*

Abb. 5: Landesinitiative Elektromobilitdt Baden-Wrttemberg |

Landesinitiative

Elektromobilitit

Auf-und Projek- Griindung einer Aus-und  Verkehrliche
Ausbau der forderung Landesagentur ~ Weiterbildung ~ Aspeke
Forschungs- Elektromobilitit
infrastrukeur

Quelle: e-mobil BW, http://www.e-mobilbw.de/Pages/wir-ueber-uns/die-

landesinitiative.php

Die aktuelle Landesregierung von Baden-Wirttemberg fuhrt das
Engagement in Sachen Elektromobilitat fort. Die verschiedenen Ministeri-
en fordern im Rahmen der im Dezember 2011 beschlossenen Landes-
initiative Elektromobilitat Il Malinahmen von 2012 bis 2015 mit einem
Gesamtvolumen in Hohe von ca. 46,5 Mio. Euro. Themenfelder sind u.a.
die Forschungs- und Transferférderung und die Verbesserung der

Lehrmittelausstattung zu Elektromobilitat an Schulen.?

! e-mobil BW GmbH, Strukturstudie 2011, S.44
2 e-mobil BW GmbH, Land treibt Ausbau der Elektromobilitat voran, 2012
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3.2.2 e-mobil BW GmbH

Aus der Landesinitiative Elektromobilitdt 1 ging die Landesagentur fir
Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie, die e-mobil BW GmbH
(nachfolgend: e-mobil BW) hervor (s. Abb. 5). Die Agentur wurde am 5.
Februar 2010 gegrindet und ist seitdem die zentrale Anlaufstelle Baden-
Wiirttembergs in Sachen Elektromobilitat.> Sie will dabei auch Vermittler
zwischen den einzelnen Akteuren (Wissenschaft, Politik, Unternehmen,
Konsument) sein. Dazu ,ist es der e-mobil BW ein vordringliches Anliegen,
eine ganzheitliche und ressortiibergreifende Innovationsférderung zu
verwirklichen, die dem komplexen Thema Elektromobilitat gerecht wird.“?

Die e-mobil BW hat in ihrem zweijahrigen Wirken bereits mehrere
umfangreiche Studien (u.a. Strukturstudie BW® mobil 2011, System-
analyse BW® mobil, Neue Wege fur Kommunen,) verdffentlicht, die dem
Leser einen umfassenden Einblick in die gesellschaftlichen,
wirtschaftlichen und technischen Facetten der Elektromobilitat erlauben.
Durch diese Studien leistet die e-mobil BW medienwirksame Aufklarungs-
und Forschungsarbeit. Gleichzeitig werden, wie beispielsweise bei der
Studie ,Neue Wege fur Kommunen®, andere Akteure zur Teilnahme an der

Elektromobilitat motiviert.

Im Bereich der Forderarbeit sind vor allem die Ernennung zum

“3

,Spitzencluster Elektromobilitdt Sud-West*® (s. 5.4) und die erfolgreiche

Bewerbung als ,Schaufenster der Elektromobilitat**

(s. 5.3) zu nennen.
Infolge der Schaufenster-Bewerbung entstand zudem das Living Lab BW®
mobil (s. 5.3.1), welches eine Entwicklung Baden-Wirttembergs hin zur
Elektromobilitat auch Uber das Schaufenster hinaus skizziert. Mithilfe

dieser Forderprojekte will die e-mobil BW die Vorgabe der Bundes-

' KPMG AG: Prifungsbericht - Jahresabschluss zum 31. Dezember 2010 und
Lagebericht e-mobil BW GmbH, Anlage 4, S. 1f.

2 Loogen, Franz, zitiert bei: e-mobil BW Gmbh, Neue Wege fir Kommunen, 2011, S. 1
® e-mobil BW GmbH, ,Cluster Elektromobilitat Stid-West gewinnt Spitzencluster-
Wettbewerb des BMBF*, 2012

* Stuttgarter Zeitung, Elektromobilitit ,Schaufenster bietet eine Riesenchance*, 2012
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regierung in Baden-Wurttemberg umsetzen, also Leitmarkt (Living Lab
BW® mobil) und Leitanbieter (Spitzencluster Elektromobilitat Stid-West) fir

Elektromobilitat werden.

3.2.3 Wirtschaftsforderung Region Stuttgart

Die Wirtschaftsférderung Region Stuttgart GmbH (WRS) wurde 1995 als
mehrheitlich in offentlicher Hand gefihrtes Unternehmen gegriindet.
Hauptgesellschafter ist der Verband Region Stuttgart mit 51 % Stimmanteil.
Der restliche Anteil der Gesellschafter setzt sich aus verschiedenen
regionalen Interessengruppen (u.a. Industrie- und Handelskammer,

Landesbank) zusammen.*

Im Rahmen der Standortentwicklung ist die WRS auch und besonders in
den Bereichen Automobil und Mobilitdt aktiv. Friher als viele andere
haben die Verantwortlichen erkannt, dass die Elektromobilitat als
Zukunftstechnologie hier neue Chancen und Wertschdpfungspotentiale
bietet. So unterstiutzte die WRS beispielsweise als Partner den Aufbau des
ersten Elektromobilitatszentrums Deutschlands in Stuttgart und sammelte
in den letzten Jahren Erfahrungen mit der Forderung der Elektromobilitét.
Bei dem ersten groBen bundesweiten Forderprogramm, den Modell-
regionen fur Elektromobilitat (s. 5.1) war die WRS Projektleitstelle fur die
Modellregion Stuttgart.? Bei dem bereits erwéhnten Schaufenster-Projekt

fallt ihr gemeinsam mit der e-mobil BW die gleiche Aufgabe erneut zu.?

Die WRS st natirlich bei ihren Bemihungen auf einen Vorteil fur die
Region Stuttgart bedacht, wahrend die Landesregierung und die e-mobil
BW immer den Blick auf das gesamte Bundesland richten missen. Da die

Region Stuttgart jedoch wirtschaftlich und im Hinblick auf die

' WRS, Uber Uns, http://wrs.region-stuttgart.de/sixcms/wrs_ueberuns/
> NOW GmbH, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 194
% e-mobil BW GmbH: Informationen zu Living Lab BW® mobil, S. 1
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Bevdlkerungsdichte in Baden-Wirttemberg an erster Stelle steht, lasst
sich eine starkere Gewichtung zu ihren Gunsten in gewissem Malie

gegenuber anderen Regionen begriinden.

4 Elektromobilitat in Deutschland und Baden-Wirttemberg

4.1 Geschichte / Ruckblick

Elektrofahrzeuge sind entgegen der landlaufigen Meinung keine sehr neue
Erfindung. Bereits 1899 erreichte ein Elektrofahrzeug eine Geschwindig-
keit von {iber 100 km/h, lange vor Verbrennungsmotoren.' Im Jahr 1900
wurden in den USA 1575 Elektrofahrzeuge produziert und lediglich 929 mit
Benzinmotoren. Im Konkurrenzkampf der Antriebsformen konnte sich die
Elektromobilitat jedoch nicht gegen Benzin und Dampf durchsetzen.? Mit
der besseren Verfugbarkeit von Benzin und dem technischen Fortschritt
beim Verbrennungsmotor begann Anfang des 20. Jahrhunderts der
Siegeszug dieser heute weltweit fihrenden Technik. Wahrenddessen hatte
die Batteriemobilitit massive Reichweitenprobleme und geriet in
Vergessenheit. > Uber 100 Jahre spater geriet durch die steigenden
Olpreise und die Folgen der Klimaerwarmung die Elektromobilitat erneut in
den Fokus der Offentlichkeit.

Die deutsche Politik reagierte jedoch erst verhaltnismaRig spat auf die
,nheue“ Technik. 2007 wurden erste Ziele ausgegeben, 2008 mit den
Modellregionen das erste Forderprogramm im Rahmen des Konjunktur-
pakets Il beschlossen. * Im August 2009 erschien der Nationale
Entwicklungsplan Elektromobilitdt, der erstmals das Ziel nannte,
Leitmarktes zu werden. Sogar eine (bisher nicht realisierte) Beschaffungs-
férderung war geplant, um den Verkauf der ersten 100.000 Fahrzeuge zu

gewéahrleisten Die Bundesregierung stellte aber auch klar, dass sich die

! e-mobil BW GmbH, Neue Wege fur Kommunen, S. 12
? Korthauer, Handbuch Elektromobilitat, S. 24ff.

® Stiddeutsche Zeitung, Lange Leitung, 2010

* BMVBS, Regierungsprogramm Elektromobilitat, S. 12ff.
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Elektromobilitat am Markt ohne dauerhafte Subventionen beweisen muss.!

Der Entwicklungsplan insgesamt sollte ein ,lernendes Programm® sein,
das den technischen und wirtschaftlichen Entwicklungen der

Elektromobilitat angepasst wird.?

Erst am 03. Mai 2010 veranstaltete die Bundesregierung den ersten, von
der GGEMO organisierten ,Elektromobilgipfel“ in Berlin, bei dem den
Beteiligten vor allem klar wurde, dass andere Nationen (z.B. China, Japan)
den Deutschen um einiges voraus waren. Am Ende der Veranstaltung
hatten sich die Beteiligten auf ein dauerhaftes Engagement und die

Einsetzung einer Nationalen Plattform Elektromobilitat (s. 3.1.1) geeinigt.®

Im Mai 2011 erschien das Regierungsprogramm Elektromobilitat. Die
Regierung betonte das Ziel ,Leitanbieter und Leitmarkt® und nannte erneut
das Ziel von einer Mio. Elektroautos bis 2020. Gleichzeitig wurde der
Schwerpunkt auf die Forderung von Forschung & Entwicklung und auf das
Setzen von nicht-monetaren Anreizen gelegt (s. 2.3). Beispiele fur die
wenigen monetaren Anreize im Regierungsprogramm waren die Befreiung
von der Kraftfahrzeugsteuer fur einen verlangerten Zeitraum von 10
Jahren (umgesetzt) und eine Anpassung der Dienstwagenbesteuerung fir
Elektrofahrzeuge (ausstehend). * Von einer direkten Kaufpramie war

dagegen nicht die Rede.

Wie zu Anfang des 19 Jahrhunderts soll heute wieder mit innovativen
Antriebskonzepten die Mobilitatslandschaft verandert werden. Jedoch
wollen wir uns heute, anders als damals, vom Verbrennungsmotor und der
damit verbundenen Abhé&ngigkeit vom Ol lésen. Die Elektromobilitat erhalt
in diesem Zuge erneut die Chance, sich als Antriebstechnik dauerhaft in

unserer Gesellschaft zu etablieren.

! Bundesregierung, Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitat, S. 42

2 Bundesregierung, Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitat, S. 4

® Canzler/Knie, Einfach aufladen: Mit Elektromobilitat in eine saubere Zukunft, S. 7f.
* BMVBS, Regierungsprogramm Elektromobilitat, S. 49ff.
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4.2 Stand in Baden-Wirttemberg 2012

4.2.1 Zahlen und Daten

In Deutschland sind am 01.01.2012 52.183 Personenkraftwagen (PKW)
mit Elektro- oder Hybridantrieb angemeldet. Baden-Wirttemberg belegt
hier mit insgesamt 7.139 Fahrzeugen und einem Anteil von ca. 13 % den
dritten Rang hinter Nordrhein-Westfalen und Bayern.! Der Anteil der PKW
mit Elektro- und Hybridantrieb am Gesamtbestand betragt in Baden-
Wirttemberg lediglich 0,12 %, wobei der Anteil der Hybridautos Kklar
Uberwiegt (s. Abb. 6). Bundesweiter Spitzenreiter ist hier Berlin mit fast
0,3 %.?

Abb. 6: Bestand an Elektro- und Hybrid-Personenkraftwagen in Baden-Wirttemberg

Bestand an Elektro-und Hybrid-
Personenkraftwagen in Baden-Wirttemberg
zum 01.01.2012
6.376 _____

Elektro
Hybrid

763

Quelle: Eigene Darstellung®

Aus diesen Zahlen wird ersichtlich, dass die Elektromobilitdt bis heute im
Stral3enverkehr kaum prasent ist. Da wir uns laut Bericht der NPE noch
bis 2014 in der Marktvorbereitungsphase befinden, ist dies nicht unbedingt
besorgniserregend.® Erst in der Markthochlaufphase 2015-2017 wird die

! KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Januar 2012 nach Bundeslandern und
ausgewahlten Kraftstoffarten absolut

> KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Januar 2012 nach Bundesléandern und
ausgewahlten Kraftstoffarten absolut

® Daten aus: KBA, Bestand an Personenkraftwagen am 1. Januar 2012 nach
Bundeslandern und ausgewahlten Kraftstoffarten absolut

* NPE, Fortschrittsbericht (Dritter Bericht), S. 46
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Anzahl an Elektrofahrzeugen nach Vorhersagen aufgrund sinkender TCO-
Differenz signifikant ansteigen. Die Zielkurve aus Abb. 7 ist aber nur dann
realistisch, wenn in der Markthochlaufphase Kaufanreize (=Incentivierung)
durch die offentliche Hand gesetzt werden. Diese muissen die dann
geringere TCO-Lucke zwischen Verbrennungsmotor und alternativem
Antrieb schlieRen und damit das Elektromobil fur die K&aufer interessant
machen. Ab 2018 soll nach Plan der NPE sich die TCO-Licke langsam
schlielBen und Kaufanreize Uberflissig machen (s. Abb. 7). Wann es einen
,2gunstigeres® Antriebsmodell als den Verbrennungsmotor geben wird, ist

jedoch noch nicht vorherzusagen und von extrem vielen Einflussfaktoren

abhangig.
Abb. 7: Zielkurve Marktentwicklung 2010 - 2020
Early Adopter Naﬂhhaltiﬂe MﬂrktentWicklll“ﬂ Massenmarkt
1.000
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Quelle: NPE, Fortschrittsbericht (Dritter Bericht), S. 46

Bereits in den letzten Jahren stiegen die Neuzulassungen bei Elektro-
PKW in Baden-Wirttemberg stark an (s. Abb. 8). Jedoch lasst sich ein

weiterer Verlauf nur schwer prognostizieren. Laut einer Studie sind
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zumindest in Stuttgart ein Drittel der Befragten bereit, bei entsprechendem
Komfort und vorhandener Sicherheit Elektro- und Hybridfahrzeuge zu
kaufen. Immerhin 20 Prozent kénnen sich sogar vorstellen, bereits beim
nachsten Autokauf ein Elektroauto zu wahlen.' 59 Prozent derjenigen, die
einen Autokauf planen, meinen aber auch, dass einige Hersteller bei der
Entwicklung alternativer Antriebe hinterher sind und es deswegen am
breiten Angebot fehle.

Abb. 8: Neuzulassungen von Elektro-PKW pro Jahr in Baden-W rttemberg

Neuzulassungen von Elektro-PKW pro Jahr
in Baden-Wirttemberg
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Quelle: Eigene Darstellung2

Festzuhalten ist, dass wir uns auch in Baden-Wiurttemberg am Anfang
einer Entwicklung befinden, die schwierig vorherzusagen ist. Trotz der
verschwindend geringen Menge an Elektroautos im StralRenverkehr halt
die NPE die Zielvorgaben der Bundesregierung noch fur realistisch. Viele
Leute planen den Kauf eines Autos mit Hybrid- oder Elektroantrieb.
Entscheidend wird sein, wie sich die TCO fur die einzelnen
Antriebsformen in Zukunft entwickeln. Denn die Kosten werden fur viele

Menschen letztendlich der wichtigste Entscheidungsfaktor sein.

! Stuttgarter Zeitung, Stuttgarter wollen neue Autokonzepte, 2011
% Daten aus: KBA, Neuzulassungen von Personenkraftwagen in den Jahren 2008-2011
nach Bundeslandern und ausgewahlten Kraftstoffarten absolut, 2012
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4.2.2 Interview mit dem Geschaftsfuhrer der e-mobil BW GmbH,
Franz Loogen vom 21.06.2012

Zur Person:

Franz Loogen ist seit dem 01.06.2010 Geschaftsfuhrer der Landesagentur
fur Elektromobilitat, der e-mobil BW GmbH. Er tragt damit die
Verantwortung, die wichtigen Partner aus Wirtschaft, Wissenschaft und
offentlicher Hand so zu vernetzen, dass in gemeinsamen Projekten und
Aktivitaten das neue Technologiefeld Elektromobilitat in Baden-
Wirttemberg vorangetrieben wird.

1.) Wie beurteilen Sie die bisherige Arbeit der e-mobil BW? Wo sehen Sie

noch mogliche Betéatigungsfelder?

Es ist notwendig, dass eine neutrale Institution der o6ffentlichen Hand in
diesem Feld die Partner miteinander vernetzt. Diese Notwendigkeit lasst
sich mehrfach begrunden.

Zum einen gibt es hier drei Branchen (Automobil, Energie und IKT), die
nun intensiv zusammenarbeiten und durch eine legitimierte Institution
miteinander vernetzt werden. Zum anderen lassen sich drei
unterschiedliche Ziele darstellen: Die Bewaltigung des Klimawandels, der
Erhalt des Wohlstands und der Arbeitsplatze in der Region und die sozial
gerechte Verfiigbarkeit von Mobilitdt. Zusammen bilden diese Ziele einen
voll umfanglichen, weil 0©kologischen, 6konomischen und sozialen
Nachhaltigkeitsbegriff ab. Die treibende Organisation, die diesen
Nachhaltigkeitsbegriff ganzheitlich tragt, muss eine offentliche Institution
und frei von Einzelinteressen sein. Im Gegensatz zur Industrie, die im
Schwerpunkt betriebswirtschaftliche Interessen haben muss und einem
Umweltverband, der rein dkologische Ziele verfolgt, kann die e-mobil BW
als staatlich getragene Organisation eine ausgewogene Betrachtung aller
Nachhaltigkeitsaspekte gewahrleisten und die Partner vernetzen.
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Ich glaube, dass die e-mobil BW diesen drei Nachhaltigkeitsaspekten in
der Vergangenheit gerecht wurde. Im 6kologischen Bereich ist hier die
Schaffung von nachhaltiger Infrastruktur zu nennen. Auf der
wirtschaftlichen Seite haben wir erfolgreich Unternehmen, haufig KMUs
(klein- und mittelstandische Unternehmen, Anm. d. Verf.), zusammenge-
bracht und vernetzt. Dem sozialen Aspekt werden wir durch unseren
intermodalen Ansatz gerecht, der den Lebensraum Stadt entlasten und
auch dem Menschen, der kein eigenes Auto besitzt, Zugang zu moderner
Mobilitat sichern soll.

In der Zukunft missen wir beim Thema Energie unser Portfolio um die
Gewinnung und Steuerung der Verteilung von regenerativen Energien
(Smart-Grid) erganzen. AuRerdem mussen wir aus 6konomischer Sicht
den Mittelstand noch starker animieren, sich an Projekten in diesem

Zukunftsfeld zu beteiligen.

2.) Was sind Ihrer Meinung nach die entscheidenden Faktoren, die die
Entwicklung der Elektromobilitat in Deutschland und Baden-Wirttemberg

beeinflussen werden?

Baden-Wirttemberg hat eine hohe Dichte an notwendigem Know-How in
den betroffenen Branchen und liegt im internationalen Wettbewerb auf
vergleichbarem Niveau wie andere, ahnlich ausgepragte Regionen. Was
uns fehlt, ist eine Umsetzung dieses Know-Hows in Produkte und
funktionierende Geschaftsmodelle.

Hier gibt es zwei Hebel, an denen wir ziehen missen. Zum einen ist eine
Kostensenkung in der Herstellung der notwendigen Objekte, insbesondere
der Batterie, notwendig. Dies ist entweder durch eine verbesserte
Produktionstechnik oder durch eine Massenproduktion, die eine
Fixkostendegression bewirkt, umsetzbar. Zum anderen mussen wir
Geschaftsmodelle qualifizieren, so dass marktfahige Lésungen entstehen.
Im Bereich des Fahrzeugs sind vor allem die hohen Anschaffungskosten

ein Problem. Dem gegentber stehen geringe Betriebskosten. Da private
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Fahrzeuge im Durchschnitt 23 Stunden am Tag stehen, eignen sich als
erste Geschaftsmodelle fur Fahrzeuge eher Carsharing und Flotten.

Zur Ladeinfrastruktur ist zu sagen, dass sich eine Ladesaule allein durch
den Verkauf von Strom nicht zu marktfahigen Preisen refinanzieren lasst.
Hier miussen Geschaftsmodelle greifen, die der Ladesaule durch ihren
Zusatznutzen (z.B. Kommunikation, Werbung) eine Co-Finanzierung
ermdglichen.

Wir brauchen eine klare Transferstrategie von einer durch den
Verbrennungsmotor gepragten Zeit in eine durch die Elektromobilitat
gepragte Zeit. Diese Strategie wird etwa zwei Jahrzehnte in Anspruch
nehmen. Der Hybrid bietet schon heute die Mdglichkeit, den
Kraftstoffverbrauch zu senken und gleichzeitig den Anteil der teuren
Elektrokomponenten im Fahrzeug klein zu halten. Der Hybrid ist damit
marktgadngig und als relevante Ubergangsstrategie besonders zu

unterstitzen.

3.) Wie bewerten Sie die bisherige Forderpolitik und den Einsatz der

Bundes- und der Landesregierung?

Die heutige Landes- und Bundespolitik fordert bevorzugt F&E-Vorhaben.
Die Instrumente zur Unterstitzung der notwendigen Ansiedlung von
Unternehmen sind -regionenspezifisch- weniger wirksam. Damit fehlt
teilweise ein Instrument zur Forderung des Aufbaus neuer Arbeitsplatze.

Hinzu kommt, dass die Forderlandschaft fir mittelstandische
Unternehmen und Griander wenig Anreize schafft. Erstens sind
mittelstandische Unternehmen oft nicht in der Lage, die in F&E-
Forderungen erforderliche Co-Finanzierung von 50 % aufzubringen.
Zweitens ist es problematisch, dass die KMUs in der Regel nicht Uber
genugend Eigenkapital flr eine etwaige Produktionsaufnahme verfligen.
Der Bezug von Venture Capital (Risikokapital, Anm. d. Verf.) durch eine
Beteiligungsgesellschaft ist zudem fur den Mittelstandler oft unattraktiv, da

er so die alleinige Entscheidungsgewalt Uber die Verwendung seines
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Know-Hows aufgibt. Bei Inanspruchnahme von Landesburgschaften oder
Krediten der KfW (Kreditanstalt fur Wiederaufbau, Anm. d. Verf.), die
durchaus hilfreich sind, benétigt man wiederum Eigenkapital. Wenn man
als KMU die beste Idee hat, jedoch Uber kein Eigenkapital verfugt, hat

man folglich einen schweren Stand.

Elektromobilitdt und Klimaschutz haben in Baden-Wurttemberg Tradition.
Durch Landesregierung und Industrie entstand die Idee zur Griindung der
e-mobil BW. Im Koalitionsvertrag unserer aktuellen Regierung spielt
Elektromobilitat eine herausragende Rolle. Wegweisende Entscheidungen
sind dabei die Landesinitiative Elektromobilitat, die Elektrifizierung des
eigenen Fuhrparks und die Landesforderung des Living Lab BW® mobil.

Auch im Bund hat das Thema Elektromobilitdit hohe Prioritat.
Bundesministerien férdern beispielsweise das baden-wirttembergische
Spitzencluster Elektromobilitat Sid-West oder das Schaufenster fir

Elektromobilitat.

4.) Ist die Zielsetzung einer Million Elektroautos in Deutschland bis 2020
Ihrer Ansicht nach sinnvoll? Besteht hier nicht ein Widerspruch zur F&E-
orientierten FoOrderung der Bundesregierung, die weitestgehend auf

Kaufanreize verzichten will?

Die Zielsetzung von einer Million Elektroautos bis 2020 ist sinnvoll und in
der GroéfRenordnung erreichbar, wenn die Beteiligten bereit sind,
werteorientiert zu operieren und damit stark in das Thema Umweltschutz
zu investieren.

Ein betriebswirtschaftlicher Erfolg der Umweltschutztechnik kommt in
starkem MalRe mit internationalem Absatz, setzt aber teilweise
zeitverzogert ein. Bei Fahrzeugen der Elektromobilitat sind geringere
Kilometer-Kosten, verringerte Abhangigkeit von Olimporten und ein
insgesamt geringerer Ressourcenverbrauch wichtige Elemente des

wirtschatftlichen Erfolgs.
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Betriebswirtschaftlich ist fir den OEM (Original Equipment Manufacturer,
Anm. d. Verf.) der Verbrennungsmotor heute noch gewinnbringender als
ein hybrider oder elektrischer Antriebsstrang. Wir missen folgendes
Dilemma auflosen: GroRe Fahrzeuge mit hohen Emissionen erzeugen
eine hohere Umweltbelastung, aber auch den héheren Gewinn. Kleinere
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben erwirtschaften noch geringere
Gewinne bei starkerer Schonung der Umwelt. Nachhaltigkeit heif3t nun,
Okonomie und Okologie in ein sinnvolles Gleichgewicht zu bringen.

Im Sinne einer Forderung durch den Staat kommt es auf die Setzung von
Anreizen an. Ein Anreiz ist die Stimulation von Forschungsausrichtung hin
zu alternativen Antrieben. Ein weiterer Anreiz ist Regulation,
beispielsweise durch eine Verscharfung der CO2-Grenzen.

Wenn man oft diskutierte Kaufanreize setzen wollte, dann muissen diese
pro Fahrzeug eine signifikante Gréf3enordnung haben, um marktwirksam
zu sein. Hier kommt man zum Beispiel bei den geplanten eine Million
Fahrzeugen auf ein Fordervolumen in der GréRenordnung von mehreren
Milliarden Euro. Geringere Kaufanreize zeigen in der Regel nur sehr
eingeschréankte Marktwirkung. Heute sind noch wenige Fahrzeugtypen am
Markt, so dass die Diskussion von Kaufanreizen verfriht ist. Zudem ist
abzuwéagen, ob sich der Markt frei oder stimuliert hier nachhaltiger
entwickeln wird.

Wir vertreten die Meinung, dass zum jetzigen Zeitpunkt eine Forderung mit
Schwerpunkt auf Forschung & Entwicklung sinnvoll ist.

4.2.3 Zwischenfazit

Herrn Loogen macht deutlich, dass es in der Elektromobilitdt verschiedene
Interessengruppen gibt, die unterschiedliche Ziele verfolgen. Konkret
bedeutet das, dass die Automobilkonzerne in Deutschland lange nicht
dazu bereit waren, ihre bisherigen profitablen Serien zuriickzufahren und
in neue Antriebstechnologien zu investieren. Um diesen so entstandenen

Vorsprung anderer Regionen einzuholen, muss nun kréftig investiert
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werden, um die vorhandenen Ideen in Produkte umsetzten zu konnen. Um
jedoch nicht Gber Kaufanreize in die Marktmechanismen eingreifen zu
missen, was nach Herrn Loogen gewaltige Kosten nach sich ziehen
wuirde, versucht die deutsche Politik, Uber eine Forderung von Forschung
& Entwicklung Kostensenkungen zu realisieren, die die Technologie am
Markt konkurrenzfahig machen. Dies ist zum jetzigen Zeitpunkt der richtige
Ansatz, um der Elektromobilitat dauerhaft den Weg zu ebnen, da
Kostensenkungen ein entscheidender Hebel sein werden, wie im

vorhergehenden Interview deutlich wird (S. 24).

Ein gleichzeitig starkeres Engagement seitens der deutschen Industrie
ware jedoch winschenswert, um zusatzlich durch Massenproduktion
Kostensenkungen zu realisieren und ein breites Angebot an deutschen
Elektrofahrzeugen zu generieren. Das notwendige Know-How fiir dieses
Angebot ist in Baden-Wirttemberg und Deutschland vorhanden, wie

ebenfalls aus dem Interview hervorgeht (S. 24).

Ein sinnvolles Gleichgewicht von Okonomie und Okologie, wie von Herrn
Loogen gefordert (S. 27), ist wunschenswert. Dieses Gleichgewicht ist
jedoch nicht automatisch gegeben. Wie an der Besetzung der NPE (s.
3.1.1) zu sehen ist, werden 6kologische und soziale Interessen oft nicht
ausreichend vertreten. Die Politik muss bei ihrem Vorgehen daher auf eine
starkere Gewichtung der sozialen und 6kologischen Aspekte achten, um
ein Gesamtgleichgewicht herzustellen und um den von Herrn Loogen

definierten Nachhaltigkeitsbegriff (S. 23) ganzheitlich verfolgen zu kénnen.

Es ist auRerdem festzuhalten, dass sich die Elektromobilitat tber viele
Bereiche des Lebens erstreckt. Eine intelligente Verbindung von Haus,
Stromnetz und Auto ist keine Zukunftsmusik mehr. Eine StraRenlaterne
kann in Zukunft gleichzeitig Ladesaule und Werbetrager sein. Der Zugang
zu Pedelec, Carsharing und S-Bahn Uber das Smartphone (oder eine

Zugangskarte) ersetzt das eigene Auto. Es gilt, von diesen vielen
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denkbaren Geschaftsideen die herauszufiltern, die 0Okonomisch und
Okologisch den groRten Nutzen bieten. Wichtig dabei bleibt, nicht
vorrangig auf Anzahl der Fahrzeuge, sondern auf Nutzen und Kosten fir

Umwelt und Mensch zu achten.

5 Forderung der Elektromobilitéat

5.1 Internationaler Vergleich

Wie schon in den bisherigen Kapiteln beschrieben, konzentriert sich die
Forderung in Deutschland bis heute hauptséchlich auf Forschung &
Entwicklung sowie Demonstrationsprojekte. Zusatzlich zu den in Abb. 9
dargestellten MaRRnahmen wird in Baden-Wirttemberg durch die
Landesregierung (s. 3.2.1), den Verband Region Stuttgart (haufig vertreten
durch die WRS) und einzelne Kommunen Forderarbeit geleistet.

Abb. 9: Uberblick zu Foérderaktivitaten in Deutschland

Deutschland

Initiativen: Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilitdt (2009); NPE (5/2010); Zweiter Bericht der
NPE (5/2011); Regierungsprogramm Elektromobilitdt (5/2011)
F&E-Firderung: Bundesfiirderprogramm KoPa || 2009-2011: 500 Mio EUR; Regierungsprogramm 5/2011:

1 Mrd. EUR bis Ende 2013; Spitzencluster ,Elektromobilitat Siid-West" und ,,MAI-Carbon®
(2/20M1) mit je 40 Mio EUR fiir 5 Jahre; weitere Firderung aus Landesmitteln

Nachteilsausgleich: 1. Kfz-Steuerbefreiung fiir 10 Jahre fiir BEV; 2. Nachteilsausgleich Dienstwagenbesteuerung fiir
BEV/REEV/PHEV - beide Punkte werden zurzeit umgesetzt

Modellvorhaben: 255 Mio. EUR in 17 Modellvorhaben bis 2011, ab 2012 Einrichtung von 4 Schaufenstern in
Baden-Wiirttemberg, Berlin/Brandenburg, Niedersachsen und Bayern/Sachsen

Beschaffung: Beim dffentlichen Beschaffungsprogramm fiir E-Fahrzeuge wurde mit der Umsetzung begonnen

Quelle: NPE, Fortschrittsbericht (Dritter Bericht), S. 59

Durch die umfangreiche F&E-Forderung kann sich Deutschland hier
international an einen Spitzenplatz setzen. Der von der Roland Berger
Strategie Consultants eingeflihrte Quartalsindex fur Elektromobilitat, der
die Bereiche Industrie, Technologie und Markt untersucht, platziert
Deutschland im Bereich Technologie (Leistungsfahigkeit der am Markt
erhaltlichen Elektrofahrzeuge & nationale F&E-Férderung) an zweiter

Stelle hinter Stdkorea (s. Abb. 10). Dagegen sieht der Index Deutschland
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und andere EU-L&nder im Bereich Industrie (nationale Wertschépfung in
Fahrzeugmontage und Zellenproduktion) international im Ruckstand und
verweist auf eine hohere Industrieférderung in anderen Landern (z.B.
Japan, USA).} Auch bei der GroRe des nationalen Marktes stellt der Index
eine noch bestehende Korrelation zwischen staatlicher Férderung und
Kaufverhalten fest.? Somit landet Deutschland auch hier auf einem der

hinteren Platze.®

Abb. 10: Quartalsindex Elektromobilitat Quartal 02/2012
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Quelle: Roland Berger Strategy Consultants, Quartalsindex Elektromobilitat, S. 5

Es zeigt sich deutlich, dass Deutschland seinen Anspriichen (Leitmarkt &
Leitanbieter) bisher nicht gerecht werden konnte. An Abb. 10 lassen sich
sehr gut die verschiedenen Forderstrategien der einzelnen Lander
ablesen. Wahrend beispielsweise Deutschland und Sidkorea auf eine
Weiterentwicklung der Technologie setzen, versuchen Japan, die USA und
Frankreich, in Ihren Landern mit massiver Beschaffungsforderung einen
Markt zu generieren. In China hat die Elektromobilitdt trotz starker

Subventionen noch nicht den Durchbruch geschafft. Der prozentuale Anteil

! Roland Berger Strategy Consultants, Quartalsindex Elektromobilitét, S. 4

? Die GroRe des nationalen Marktes wurde anhand des prozentualen Anteils von
verkauften EV/PHEV am Gesamtabsatz alle Fahrzeuge im Jahr 2011 errechnet
® Roland Berger Strategy Consultants, Quartalsindex Elektromobilitat, S. 8
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verkaufter Elektrofahrzeuge am Gesamtabsatz ist deutlich geringer als

beispielsweise im Nachbarland Japan.

Im Folgenden werden nun die wichtigsten Férderprogramme in Baden-

Wirttemberg vorgestellt und analysiert.

5.2 Modellregionen Elektromobilitat

5.2.1 Allgemeines

Die Modellregionen Elektromobilitdt waren ein mit Hilfe des Konjunktur-
pakets Il finanziertes bundesweites Forderprojekt. Die in einem
Bewerbungsverfahren ausgewahlten acht Modellregionen wurden von
2009 bis 2011 mit insgesamt 130 Millionen Euro geférdert.! Ein weiterer
wichtiger Bestandteil des Programms war die Einrichtung von sieben
ubergeordneten Plattformen, die zur Diskussion verschiedener Themen (s.
5.2.3) dienten. In diesen Plattformen arbeiteten sowohl Forschungs-
einrichtungen, als auch Unternehmen aus allen Modellregionen
zusammen, um Handlungsempfehlungen fir die Politik zu entwickeln. Die

Gesamtstruktur des Projekts ist aus Abb. 11 ersichtlich.

! BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 11
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Abb. 11: Organisationsstruktur der Modellregionen
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Quelle: BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 15

Fur die Modellregion Stuttgart agierte die WRS als Projektleitstelle. In acht
Verbundprojekten haben sich 32 Partner in insgesamt 36 Einzel-
mafinahmen engagiert und dabei Uber 700 Elektro- und Hybridfahrzeuge
eingesetzt. Im offentlichen Raum wurden ca. 130 Ladesaulen installiert,
dazu kommen 40 Ladestationen auf Firmenparkplatzen.! Im Folgenden
werden beispielhaft Projekte aus verschiedenen Bereichen vorgestellt, die

einen Eindruck von der Modellregion vermitteln sollen.

5.2.2 Projekte

5.2.2.1 500 ELMOTOS fur die Region Stuttgart

Im Rahmen dieses Projektes hatten 500 Menschen aus der Modellregion
die Madglichkeit, ein fuhrerscheinpflichtiges E-Bike mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 45 km/h, das ELMOTO (s. Abb. 12), uber einen

Zeitraum von 14 Monaten ausgiebig im Alltag zu testen. Fir die Rolle als

! BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 194
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Testfahrer gingen Uber 3000 Bewerbungen ein. Die E-Bikes stammten aus
der Testflotte der EnBW und wurden von der ID-Bike GmbH produziert. *

Abb. 12: ELMOTO der ID-Bike GmbH

Quelle: WRS, Kompetenzatlas Elektromobilitat, S. 56

Diese ,Elektronauten” legten wahrend des Projekts zusammen Uber eine
Million Kilometer zurtick. Auf3er dem personlichen Erfahrungsgewinn
konnten die per GPS gespeicherten Fahrdaten danach zu Forschungs-
zwecken ausgewertet werden. Parallel zum Projekt standen im
Stadtzentrum von Stuttgart 13 Ladesaulen fur E-Bikes zur Verfligung.
Insgesamt wurden von EnBW, Stadt Stuttgart und der Firma Bosch 75
unterschiedliche Ladestationen aufgestellt. > Trotzdem war eines der
Projektergebnisse die von den Fahrern beklagte mangelnde
Ladesauleninfrastruktur.® Gleichzeitig wurden manche Lades&ulen kaum
genutzt. Es liegt hier ein ,Henne-Ei-Problem® vor, da die Voraussetzung
fur die Verbreitung elektromobiler Fahrzeuge eine bestehende
Infrastruktur ist, diese jedoch erst bei einer grof3en Verkehrsdichte von
Elektrofahrzeugen (und bei realisierbarem Zusatznutzen) ausreichend

ausgelastet sind, um ohne Férderung profitabel zu sein.*

! Stuttgarter Zeitung, E-Biker legen eine Million Kilometer zuriick, 2011

> BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 196
® Stuttgarter Zeitung, E-Biker legen eine Million Kilometer zuriick, 2011

* Stuttgarter Zeitung, Ladestationen fiihren noch ein Schattendasein, 2011
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Durch das Projekt konnten auf3erdem Erkenntnisse Uber Nutzerakzeptanz
und Fahr-/Ladeverhalten der E-Bikes gewonnen werden. Positive Aspekte
waren hier vor allem Fahrspal3, Sicherheit und niedrige Betriebskosten,
wahrend erwartungsgemall hohe Anschaffungskosten und kurze
Reichweite negativ bewertet wurden. Ein weiterer positiver Aspekt des
Projekts ist die Sichtbarmachung der Elektromobilitét und die groRRe

Gruppe von Testfahrern, die fir das Thema begeistert werden konnten.
5.2.2.2 Elektromobilitat vernetzt nachhaltig

Die Stadt Ludwigsburg hat sich im Rahmen der Modellregion als
Modellkommune fir Elektromobilitdt hervorgetan. Im Rahmen des
Projektes ,Elektromobilitat vernetzt nachhaltig® kamen Uber 20 Elektro-
mobile als Dienst- und Pendlerfahrzeuge auf die Ludwigsburger Stral3en.
Allein in der Stadtverwaltung waren unter dem Motto ,Elektromobile
Stadtverwaltung“ 19 Fahrzeuge im Einsatz, die mit regenerativem Strom
der Stadtwerke Ludwigsburg-Kornwestheim gespeist wurden.! Diese E-
Fahrzeuge legten zwischen Marz und Oktober 2011 Gber 19.000 Kilometer
zuriick. 2 Das Projekt zeigte, dass sich der kommunale Fuhrpark
hervorragend fur den Einsatz von Elektrofahrzeugen eignet. Zusatzlich zu
den Elektromobilen wurden die Fahrstrecken des konventionellen
Fuhrparks analysiert und festgestellt, dass 99 % der zurtickgelegten Stre-
cken unter 100 Kilometer liegen und somit fiir E-Fahrzeuge geeignet sind.?

Parallel dazu entstand in der Stadt eine Ladeinfrastruktur, bestehend aus
neun Ladeséaulen, 30 Ladestationen und einer Schnellladestation. Jedoch
gab es hier Komplikationen wegen mangelnder Verbreitung von
Elektrofahrzeugen und Schnittstellenproblemen (Fahrzeug/Ladesaule) mit

den getesteten Pedelecs.* Auch lasst sich hier wieder, wie schon im

! e-mobil BW, Neue Wege fur Kommunen, S. 56

? Stadt Ludwigsburg, Stromaufwarts Ausgabe Oktober 2011, S.7

® Stadt Ludwigsburg, Stromaufwérts Ausgabe Oktober 2011, S.7

* BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 202
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ELMOTOS-Projekt, die mangelnde Profitabilitat der Ladeséulen beklagen,

die letztendlich nur subventioniert betrieben werden kénnen.

LAIS  Modellkommune fur Elektromobilitat mochten wir eine
Vorreiterrolle ibernehmen.“

(Werner Spec, Oberburgermeister der Stadt Ludwigsburg)

Die Verantwortlichen in Ludwigsburg planen bereits langfristig und wollen
der Elektromobilitat innerhalb der nachsten zehn bis 15 Jahre zum
Durchbruch verhelfen. In der Verwaltung wurden dafur frih Kapazitaten
zur Bearbeitung des Themas ,Nachhaltige Mobilitat* geschaffen. Wichtige
Erfolgsfaktoren fur die Stadt sind Bulrgerbeteiligung, Aus- und

Weiterbildung und die Einfiihrung von Carsharing-Modellen?

Im Schaufenster fur Elektromobilitat ist die Stadt Ludwigsburg wieder mit
einem Projekt innerhalb des Themenschwerpunkts Stadt- und Verkehrs-
planung vertreten (s. Abb. 19). Daraus wird deutlich, dass das Engage-
ment in der Modellregion kein Einzelfall bleiben wird. In Baden-
Wirttemberg ist Ludwigsburg damit ein wichtiges Testfeld fur die Elektro-

mobilitat und kann Erfahrungen an andere Kommunen weitergeben.?
5.2.2.3 Boxter E - Elektromobilitat im Sportwagen

Der Boxter E wurde als rein elektrisch betriebener Sportwagen von
Porsche entwickelt und in dreifacher Ausfertigung hergestellt. Im Feldtest
fuhren ca. 200 Fahrer tber 20.000 Kilometer mit den drei Fahrzeugen. Der
Boxter E war bei vielen nationalen und internationalen Veranstaltungen als

Ausstellungsstiick prasent, unter anderem bei der IAA 2011 in Frankfurt.*

! Stadt Ludwigsburg, Stromaufwarts Ausgabe April 2011, S. 3

? Stadt Ludwigsburg, Stromaufwarts Ausgabe April 2011, S. 3

* e-mobil BW, Neue Wege fiir Kommunen, S. 56

* BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 207f.
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Durch dieses Projekt ist es vor allem gelungen, ein Prestigeobjekt der
Elektromobilitdt zu kreieren. Jedoch ist fraglich, ob allein dies eine
Unterstitzung mit Steuergeldern rechtfertigt. Die Deutsche Umwelthilfe
e.V. (DUH) kritisiert die Foérderung in Hohe von immerhin fast drei

Millionen Euro fiir diesen ,Bastel-Umbau“ !

,Ein nachhaltiges Mobilitatskonzept muss sich an Klimaschutzzielen
orientieren, nicht an Wiunschen und Geldforderungen aus einigen in
der NPE organisierten Industrieunternehmen.

(Jurgen Resch, Bundesgeschaftsfiihrer Deutsche Umwelthilfe e.V.)

Ohne Zweifel wird es in der Zukunft elektrisch betriebene Sportwagen
geben, die daflr sorgen, dass Elektromobilitat auch Spald macht. Doch zu
diesem frihen Zeitpunkt war eine Foérderung in dieser Hohe fur die
Umristung dreier Autos eher nicht sinnvoll. Wahrend aus den beiden oben
beschriebenen Projekten umfangreiches Wissen gezogen werden konnte,
war der Erkenntnisgewinn, auch im Hinblick auf zukunftige Entwicklungen,

hier eher gering.

5.2.3 Uberregionale Plattformen

5.2.3.1 Sozialwissenschaftliche Begleitforschung

Unter fachlicher Koordination des Fraunhofer ISI hat diese Plattform die
Modellregionen im Hinblick auf zwei Fragestellungen begleitet. Zum einen
wurden Erwartungen, Anforderungen und Sichtweisen der kinftigen
Kunden der Elektromobilitdt untersucht, zum anderen sollten die Ziele
und Herausforderungen der Kommunen herausgearbeitet werden.

Teilnehmer der Plattform waren Unternehmen, Universitaten sowie die

! Deutsche Umwelthilfe e.V, Stellungnahme der Deutschen Umwelthilfe e. V. zu den BT-
Drucksachen 17/3479, 17/1164, 17/2022 und 17/3647, S. 4
Z Deutsche Umwelthilfe e.V, Stellungnahme der Deutschen Umwelthilfe e. V. zu den BT-
Drucksachen 17/3479, 17/1164, 17/2022 und 17/3647, S. 3
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Projektleitstellen.! Die Ergebnisse dieser Untersuchungen hat die Platt-

form in zwei Roadmaps veroffentlicht (s. Abb. 13).

Abb. 13: Die sozialwissenschaftliche Begleitforschung - Meilensteine
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AP5: Projektkoordination

Quelle: BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitét, S. 58

Die Roadmap ,Elektromobile Stadt® skizziert, basierend auf Erfahrungen
aus den Modellregionen, den Verlauf hin zu einer emissionsfreien Stadt im
Jahr 2050. Sie setzt dabei in zehnjahrigen Abstanden Meilensteine, die in
der Roadmap ausfihrlich beschrieben werden (s. Abb. 14). Ein Team des
Fraunhofer 1AO identifizierte Einflussbereiche und -faktoren (u.a.
Stadtraum, IKT, Mensch und Gesellschaft) mit denen die Entwicklung der

elektromobilen Stadt beschrieben wurde.

Die Roadmap ,Elektromobile Stadt” ist keine wissenschaftliche Grundlage
fur kunftige Entscheidungen. Durch unkomplizierte Erklarungen und eine
ansprechende Vision ist sie aber hervorragend dazu geeignet, Unbeteiligte
und potenzielle Nutzer fur das Thema Elektromobilitdt zu begeistern.
Aul3erdem schafft sie einen Leitfaden, an dem man sich in gewissem

MafRe in Zukunft orientieren kann. Insbesondere Stadte und Gemeinden

' BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 58



kann so eine Orientierung gegeben werden, die Hemmnisse abbaut und

Chancen aufzeigt.

Abb. 14: Meilensteine auf dem Weg zur elektromobilen Stadt
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Quelle: Fraunhofer IAO, Roadmap - Elektromobile Stadt, S. 9

Die Roadmap zur Kundenakzeptanz dagegen bietet eine Auswertung der
in allen Modellregionen unter den Nutzern der Elektromobilitat
durchgefuihrten Umfragen. Um projektibergreifende und gemeinsam
auswertbare Ergebnisse zu erzielen, war eine der ersten Aufgaben die
Entwicklung eines einheitlichen Fragebogens (,Minimaldatenset®).* Dabei
hatten die Teilnehmer drei Mal die Mdglichkeit, ihre Meinung abzugeben.
Vor der Nutzung (TO), nach ein bis drei Monaten (T1) und nach drei bis
zwolf Monaten Nutzungsdauer (T2) wurden die Beteiligten dazu
aufgefordert, oben genannten Fragebogen auszufiillen.? Immerhin 27 %
der insgesamt ausgewerteten Fragebdgen stammten aus der
Modellregion Region Stuttgart (s. Abb. 15). Der komplette Datensatz
umfasste 2.306 Fragebogen.®

' BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitét, S. 59
> BMVBS, Roadmap zur Kundenakzeptanz, S. 5
¥ BMVBS, Roadmap zur Kundenakzeptanz, S. 6
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Abb. 15: Datenbasis zur Kundenakzeptanz
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Quelle: BMVBS, Roadmap zur Kundenakzeptanz, S. 6

Ein Kernergebnis der Untersuchungen war, dass aus technischer Sicht
sowohl Fahren als auch Laden des E-Fahrzeugs fir die Nutzer
Uberwiegend kein Problem darstellte und als Kaufhemmnis vernachlassigt
werden kann. Im Betrieb konnten die Elektromobile durch schnelle
Beschleunigung und angenehme Fahrgerdusche begeistern. Die
Umweltfreundlichkeit der Fahrzeuge ist ein wichtiges Kriterium, da sie laut
den Umfragen sowohl gewerblichen Nutzern einen Imagegewinn bringt als

auch fiir Privatkunden einen wichtigen Kaufgrund darstellt. *

Die kritischen Themen sind laut Nutzeraussagen Kosten, Reichweite und
Ladeinfrastruktur. Bei den Kosten ist der Wunsch der Befragten nach
finanziellen Anreizen groR3er als der nach verkehrsrechtlichen Vorteilen
(z.B. Nutzung von Busspuren). Eine Senkung des Anschaffungspreises
wird als Voraussetzung fur die Marktdurchdringung der Elektromobilitat
gesehen. Unsicherheiten, was die Reichweite betrifft, waren am Anfang
bei vielen Nutzern gegeben und sind auch nichts Ungewdhnliches, da die
Modellregion fur viele den ersten Kontakt mit Elektromobilitat bedeutete.
Die Roadmap geht davon aus, dass Reichweite und Infrastruktur
korrelieren, d.h. dass bei steigender Reichweite der Wunsch nach mehr
Ladeinfrastruktur zurtickgeht, genauso wie bei mehr Ladesaulen die

Reichweite eine geringere Rolle spielt.?

' BMVBS, Roadmap zur Kundenakzeptanz, S. 28
2 BMVBS, Roadmap zur Kundenakzeptanz, S. 29
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5.2.3.2 Infrastruktur

Die Uberregionale Plattform Infrastruktur beschéftigte sich in drei AGs
(Infrastrukturszenarien, Harmonisierung und Praxis) mit der fur die

Einfiihrung der Elektromobilitat notwendigen Ladeinfrastruktur.

In der Veroffentlichung ,Szenarien zum Infrastrukturaufbau fir Elektro-
mobilitat® befasste sich die AG Infrastrukturszenarien mit mdglichen
Einflussfaktoren fur den Infrastrukturausbau. In den drei Szenarien
,verscharfte Standards®, ,Regulierte Infrastruktur® und ,Mehrkostenfreie
Elektromobilitat* werden jeweilige Konsequenzen und daraus ableitbare
Handlungsempfehlungen an Politik und Industrie dargestellt. > Allen
Szenarien gemeinsame Handlungsempfehlungen sind unter anderem die
Intensivierung der Standardisierungsbemuhungen (Ladeschnittstellen), ein
intelligentes Netz- und Lademanagement zur Vermeidung von Netzeng-

passen und eine Verscharfung von Umweltzonen sowie CO,-Standards.?

Wegen fehlender Standardisierung und mangelnder Rentabilitdt von
Ladesaulen im offentlichen Raum sind die Kommunen beim Aufbau noch
groRtenteils sehr zuriickhaltend.* Deswegen hat die AG Praxis versucht,
mithilfe eines Leitfadens die Kommunen zum Aufbau einer bedarfs-
gerechten Ladeinfrastruktur zu ermutigen. Der Leitfaden bietet eine
Hilfestellung in den drei Bereichen Planung, Genehmigung und
technischer Umsetzung. Zu den einzelnen Arbeitsschritten gibt es Best-
Practice-Beispiele, die konkrete Umsetzungen aus den Modellregionen
zeigen. °> Die Modellregion Stuttgart lieferte beispielsweise mit der
Integration von Pedelecs in das bestehende Verleihsystem ,Call a

Bike“ eine Vorlage fiir andere Kommunen.®

' BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 44
2BMVBS ,Szenarien zum Infrastrukturaufbau fir Elektromobilitat, S. 18ff.
BMVBS ,Szenarien zum Infrastrukturaufbau fir Elektromobilitat, S. 29f.

* e-mobil BW, Neue Wege fur Kommunen, S. 47

> BMVBS, Elektromobilitat in Deutschland Praxisleitfaden, S. 9

® BMVBS, Elektromobilitat in Deutschland Praxisleitfaden, S. 31
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Abb. 16: Vergleich der Abrechnungsmoglichkeiten fur ,Parken & Laden®
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Quelle: BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 51

In der AG Harmonisierung wurden verschiedene Ladeabrechnungs-
methoden anhand der im Geschaftsmodell ,Parken & Laden® gemachten
Erfahrungen miteinander verglichen (s. Abb. 16). Als Ergebnis dieses
Vergleichs hat die EnBW inzwischen ein Zeitabrechnungssystem fur ihre

Ladesaulen eingefihrt.

Aulerdem beschéftigten sich Vertreter aus den verschiedenen Bereichen
mit dem diskriminierungsfreien Zugang zu Ladesaulen. In Zukunft soll das
Tanken und Bezahlen unabhangig von Stromanbieter und Fahrzeugtyp

schnell und unkompliziert moglich sein.*
5.2.3.3 Ordnungsrechtlicher Rahmen
Aufgrund der hohen inhaltlichen Vernetzung zur Plattform Infra-

struktur haben diese und die Plattform ,Ordnungsrechtlicher Rahmen* ab

Anfang 2011 lhre Treffen in gemeinsamen Sitzungen abgehalten. Auch

' BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 50
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der Arbeitsauftrag zum Erstellen des oben erwahnten Praxisleitfadens
zum Infrastrukturaufbau entsprang der Plattform ,Ordnungsrechtlicher

Rahmen“.!

Abb. 17: Parkraumbeschilderung fur Elektrofahrzeuge
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BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 56

Innerhalb der Plattform wurden die vier Themenschwerpunkte Kenn-
zeichnungen, Anreizmal3nahmen fir Elektromobilitdt, Verkehrssicherheit
sowie Elektromobilitat und Stadt bearbeitet.? Beispielhaft fiir die erzielten
Ergebnisse ist die in Abb. 17 dargestellte Zusatzbeschilderung zur
Kennzeichnung von Parkraum fur Elektrofahrzeuge. Auch in anderen
Bereichen  konnten  erste  Standards  gesetzt  werden. Im
Themenschwerpunkt ,Verkehrssicherheit® wurde unter anderem auch tUber
die mit den gerduscharmen Fahrzeugen verbundene Gefahr fur andere
Verkehrsteilnehmer gesprochen. Jedoch bestand hier kein akuter
Handlungsbedarf, auch weil sich beispielsweise im ELMOTO-Projekt (s.
5.2.2.1) bei einer groRen Anzahl von Teilnehmern und zuriickgelegten

Kilometern kein larmbedingter Unfall ereignete.?

' BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 53
> BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 52
® BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 56
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5.2.4 Ergebnis

Zum Zeitpunkt des Projektendes 2011 waren die Modellregionen das
groRte deutschlandweite Forderprogram fiir batterieelektrische Mobilitat.
Sie sind zeitlich noch vor der Marktvorbereitungsphase, die die NPE in
ihrem Entwicklungsplan (s. Abb. 7) skizziert hat, einzuordnen. Ihnen fiel
damit die Aufgabe zu, das Thema Elektromobilitat bei der Bevolkerung in
das Bewusstsein zu riicken und erlebbar zu machen. Gleichzeitig sollten
die wichtigen Ansprechpartner aus Industrie und Wissenschaft identifiziert
und sogleich in Projekte eingebunden werden. Gesamtwirtschaftlich
gesehen waren die Modellregionen im Rahmen des Konjunkturpaktes Il

auch als Anschub fur eine schwachelnde Wirtschaft gedacht.

Insgesamt konnten die Modellregionen, insbesondere die Modellregion
Stuttgart, diesen Erwartungen gerecht werden. Die Projekte erregten ein
respektables Medieninteresse und das Echo war tiberwiegend positiv.?

Insbesondere die Uberregionalen Plattformen, von denen hier lediglich drei
vorgestellt wurden, konnten greifbare Ergebnisse erzielen. Dazu z&hlen
nicht zuletzt die oben beschriebenen Publikationen, die der Offentlichkeit
einen interessanten und unkomplizierten Einstieg ins Thema Elektro-
mobilitat bieten und gleichzeitig die ersten Erkenntnisgewinne auf ver-

schiedenen Gebieten festhalten.

,Die Demonstrationsprojekte haben auch gezeigt, dass der reine
Ersatz von konventionellen Fahrzeugen durch Elektrofahrzeuge
heutige Verkehrsprobleme nicht I6sen wird..."

(Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat)

Die Kritik, wie sie beispielsweise von der Deutschen Umwelthilfe e.V.

geauRert wurde, ist jedoch ernst zu nehmen.* In kommenden Projekten ist

' BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 16
Z Stuttgarter Zeitung, E-Biker legen eine Million Kilometer zuriick, 2011
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deshalb auch auf eine noch starkere Einbindung von klein- und
mittelstandischen Unternehmen (KMUs) zu achten, um eine Uber-
vorteilung der groRen Firmen zu vermeiden. In den Modellregionen
flossen lediglich 30,1 % der Fordermittel an KMUs.? Gleichzeitig sollte in
Zukunft die Férderung von politischen Prestigeprojekten, wie etwa dem
Porsche E Boxter, vermieden werden. In der Modellregion konnte dies
noch mit der Erzeugung eines starken medialen Interesses begrindet
werden.? Inzwischen ist Elektromobilitat jedoch in der Bevélkerung prasent
und diese wirde sich eher vom Thema abwenden, wenn der Staat

weiterhin burgerferne Sportwagen subventionieren wirde.

Die Wirkung der Modellregionen muss natirlich in Relation zum
Mitteleinsatz von ca. 130 Mio. € gesehen werden. Die Effizienz und die
Effektivitat des Forderprogramms lassen sich mangels Vergleichbarkeit
nur schwer beurteilen. Der Einstieg in die Elektromobilitat ist mit den

Modellregionen jedenfalls gelungen.

5.3 Schaufenster fir Elektromobilitat

5.3.1 Living Lab BW® mobil

Mit dem Living Lab BW® mobil als offizielle Bewerbung des Landes konnte
sich Baden-Wurttemberg gegen 22 Konkurrenten durchsetzen und wurde
im April 2012 als eines von vier Schaufenstern fur Elektromobilitat
ausgezeichnet. Damit verbunden ist eine Férderung von bis zu 50 Mio. €
iiber eine Zeitraum von drei Jahren.* Das geplante Gesamtprojektvolumen
des Living Lab BW® mobil belauft sich auf 152,6 Mio € und verteilt sich auf

41 geplante Einzelprojekte mit rund 120 Partnern.” Die Projekte aus dem

! Deutsche Umwelthilfe e.V, Stellungnahme der Deutschen Umwelthilfe e. V. zu den BT-
Drucksachen 17/3479, 17/1164, 17/2022 und 17/3647, S. 4

> BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 12

* BMVBS, Ergebnisbericht 2011 der Modellregionen Elektromobilitat, S. 208

*WRS, Baden-Wirttemberg wird mit der Region Stuttgart Schaufenster fir Elektro-
mobilitat, 2012

®e-mobil BW GmbH, Das Schaufenster Elektromobilitat im Uberblick
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Schaufenster befinden sich nach Bewilligung des Gesamtkonzepts in der

jeweiligen Einzelprifung. Da die Bundesregierung den vier Schaufenstern

jeweils bis zu 50 Mio. € in Aussicht gestellt hat, die Gesamtférdersumme

sich aber nur auf 180 Mio € belauft, kbnnen sicherlich nicht alle Projekte

im gewiinschten Umfang gefordert werden.! Dennoch hat die Auswahl

zum Schaufenster eine positive Wirkung auf die Entwicklung und das

Image der Elektromobilitdt in Baden-Wdurttemberg. Der Einsatz von

mindestens 3.100 Fahrzeugen ist geplant, was bedeutet, dass allein durch

das Schaufenster der Bestand an Elektro- und Hybridfahrzeugen im
Vergleich zum 01.01.2012 um fast 50 % gesteigert wird (s. 4.2.1). Der

baden-wirttembergische Finanz- und Wirtschaftsminister spricht in diesem

Zusammenhang von einer ,Riesenchance”.

« 2

Abb. 18: Themenzuordnung der Projekte im Living Lab BW® mobil (Stand: Januar 2012)
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Quelle: e-mobil BW GmbH, Das Schaufenster Elektromobilitat im Uberblick

Das Living Lab BW® mobil ist als wichtiger Abschnitt zur nachhaltigen

Mobilitdt in Baden-Wurttemberg zu betrachten. Es setzt auf die vier

Schwerpunkte Intermodalitat, Internationale Vernetzung, Blrgernahe und

'taz. die Tageszeitung, Nicht genug Geld fiir die Besten, 2012
Z Stuttgarter Zeitung, Elektromobilitit ,Schaufenster bieten eine Riesenchance®, 2012
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Herstellernahe.! Das Schaufensterprojekt dient dabei als Méglichkeit zur
Entwicklung tragfahiger Geschéaftsmodelle und soll gleichzeitig die
Alltagstauglichkeit von Elektromobilitat aufzeigen.? Aus Abb. 18, welche
die im Living Lab BW® mobil geplanten Projekte (Stand: Januar 2012)
darstellt, wird deutlich, dass im Schaufenster der Schwerpunkt auf den
Themen Intermodalitét und Flotten (darunter jeweils sieben geplante
Projekte) liegt. Dies passt inhaltlich zu den ersten Einsatzgebieten fur E-
Fahrzeuge, die im Interview von Herrn Loogen aufgezeigt wurden (s. 4.2.2,
S. 25). Die e-mobil BW war im Ubrigen auch federfiihrend bei der
Erstellung des Living Lab BW® mobil und ist gemeinsam mit WRS

Projektleitstelle furr das Schaufensterprojekt.®

Da der offizielle Projektstart noch bevorsteht, kann an dieser Stelle nur
eine Vorschau auf die drei Leitprojekte des Schaufensters und ein

Ausblick in die Zukunft gegeben werden.

5.3.2 Projekte

5.3.2.1 Smart Regio Card / Stuttgart Services

Wie oben bereits dargestellt, ist Intermodalitat einer der Schwerpunkte des
Schaufensters. Die Smart Regio Card soll als Mobilitatskarte die
Vernetzung zwischen den einzelnen Verkehrstragern herstellen und so
diesem Thema gerecht werden. Neben der Option, die Karte als
Identifikation in Bussen und Bahnen zu nutzen (fur Jahresticket-Nutzer),
ermdglicht sie die Nutzung von verschiedenen Fahrradverleih- und
Carsharingsystemen wie etwa dem unten beschriebenen Car2Go. Bei
Car2Go sind Rabatte fir Besitzer der Smart Regio Card vorgesehen. Ziele
der Projektpartner (u.a. Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB AG),

Deutsche Bahn und Daimler) sind unter anderem die Starkung des

'e-mobil BW GmbH, Das Schaufenster Elektromobilitat im Uberblick

Ze-mobil BW GmbH: Ministerpréasident Kretschmann gratuliert den Partnern zum Erfolg
des Schaufensters ,LivingLab BWe mobil®

® WRS, Baden-Wiirttemberg wird mit der Region Stuttgart Schaufenster fir Elektro-
mobilitat, 2012
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Umweltverbunds und eine hohere Nutzung von elektromobilen

Fahrzeugen.!

Im Rahmen des Schaufensters will der Verkehrsverbund Stuttgart (VVS)
seine Zeitkarteninhaber (ca. 500.000) mit der Chipkarte ausstatten.? So
soll der bestehende Kundenstamm des OPNV zur Nutzung alternativer
Mobilitditsangebote motiviert werden. Langfristig ist geplant, dass die
Mobilitatskarte das Bezahlen in stadtischen Einrichtungen (z.B. Bader,
Bibliotheken) und das Parken auf Park-and-Ride-Platzen in Stuttgart
ermdglicht und sich so zur umfassenden Servicekarte entwickelt.® In

Zukunft kann sie sogar die EC-Karte ersetzen.

»...Der Besitz des eigenen Autos verliert in Stadten an Bedeutung.
(...) Integrierte Nutzung aller Verkehrsmittel und ausdricklich dann,
wenn sinnvoll, auch des Autos, ist der absehbare Trend. (...)
Gefragt sind also ganzheitliche, regionalspezifische Stadt- und
Raumentwicklungs- und sowie Mobilitatskonzepte...*

(Jorn Meier-Berberich, kaufmannischer Vorstand der SSB AG)

Die Zeitkarteninhaber des VVS sind eine passende Zielgruppe fir die
neuen Mobilitatsangebote, da sie den OPNV bereits intensiv nutzen. Uber
die Zusatznutzen der Karte kann der OPNV fir viele Kundengruppen (z.B.
Bankkunden, Badegaste,...) in Zukunft einfach nutzbar gemacht werden.
So koénnen verschiedene Branchen und Unternehmen voneinander
profitieren, wahrend der Kunde durch die Nutzung der Karte in den

Genuss von Vergtuinstigungen und Rabatten kommt.

Insbesondere im Hinblick auf den rickgangigen Fahrzeugbesitz bei

Jugendlichen (s. Abb. 1) kdnnte die Karte in dieser Zielgruppe ein Erfolg

! Stadt Stuttgart, Mobilitat: Stuttgart setzt auf eine Karte

2 Stuttgarter Nachrichten, Verkehrsverbund fuihrt Chipkarte schon friher ein
® Stuttgarter Nachrichten, Verkehrsverbund fiihrt Chipkarte schon friiher ein
* Jérn Meier-Berberich, Mobilitatsentwicklungen
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werden. Bei unkomplizierter Nutzung und einfachen Abrechnungs-
vorgangen wird sie einen positiven Effekt auf die Nutzerzahlen der neuen
Mobilitdtsangebote (z.B. Call a Bike, Car2Go) haben. Inwieweit die
anderen Geschaftspartner von der Karte profitieren konnen, bleibt
abzuwarten. Langfristig ist bei einem Erfolg jedoch von einer Starkung des
Gesamtsystems OPNV auszugehen, da die Nutzergruppen der einzelnen
offentlichen Mobilitdtsangebote miteinander vernetzt werden. Irrelevant ist
dabei, ob langfristig die Karte von einer Handy-App oder einem anderen

Modell abgel6st wird.

5.3.2.2 Car2Go

Mit Car2Go soll ein mit Elektroautos betriebenes Carsharingmodell in
Stuttgart eingefihrt werden. Das Projekt umfasst den Aufbau von rund 500
Ladesaulen und den Einsatz ebenso vieler E-Smarts.! Die Car2Go GmbH
(bzw. die Daimler AG) stellt dabei die Fahrzeuge zur Verfiigung, innerhalb
des Schaufensters wird im Rahmen des Projekts ,Ladeinfrastruktur
Stuttgart und Region® zusatzlich der Aufbau der bendtigten
Ladeinfrastruktur gefordert.

Abb. 19: Entwicklung des Carsharings in Deutschland
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Quelle: e-mobil BW, Strukturstudie 2011, S. 42

! Stuttgarter Zeitung, Elektro-Smarts in Stuttgart: 500 Autos fiir Kurzstrecken zu mieten,
2011
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Dank seines rasanten und anhaltenden Wachstums (s. Abb. 19) hat das
Carsharing heute einen groRen Kundenstamm. Auf diesen kann im Projekt
zurlckgegriffen werden, um Elektroautos im Alltag zu testen. Dank hoher
Auslastung auf der einen und kurzer Strecken auf der anderen Seite bietet
das Carsharing schon heute ein wirtschaftliches Betriebsmodell fur
Elektrofahrzeuge. Das Center Automotive Research der Universitat
Duisburg-Essen kommt zudem in einer Studie zu dem Ergebnis, dass
Testfahrten zu einer hohen Euphorie im Bezug auf Elektromobilitat und zu
einer gesteigerten Kaufabsicht fuhren. Deshalb ist laut der Studie eCar-
sharing ein notwendiger Baustein auf dem Weg zur Elektromobilitat.*

Ein Kritikpunkt dieses Projektes ist die Forderung von Grol3konzernen wie
Daimler und der EnBW.? Die Férderung der Ladesaulen ist jedoch
notwendig, da diese, wie bereits mehrfach dargelegt, ohne Unterstiitzung
noch nicht profitabel betrieben werden kénnen. Eine 6ffentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur ist wiederum Voraussetzung fur ein funktionierendes

eCarsharing.

Stuttgart schlagt mit diesem eCarsharing-Projekt, das (wie Carsharing im
Allgemeinen) vor allem im urbanen Raum Sinn macht, einen &hnlichen
Weg ein wie andere GroRstadte.® Das Carsharing stellt ein sinnvolles
Mobilitatsangebot im Individualverkehr dar und wird folglich ein nicht
unbedeutender Teil des modernen Mobilitdtsangebots sein.

5.3.2.3 Get-E-Ready
Betriebliche Flotten bieten ein weiteres Einsatzfeld, in dem das

Elektroauto schon heute wirtschaftlich eingesetzt werden kann.* Um

jedoch standige Verflugbarkeit und damit hohe Ausleistung zu

! Dudenhoffer /Bussmann, Beliebte Elektrofahrzeuge, 2012

2 Stuttgarter Zeitung, Tankstellennetz wird ausgebaut, 2012

® Tagesspiegel, Das E-Auto ist dabei, zu sterben, 2012

* Weber, Thomas (Bosch S| GmbH), Interview vom 21.06.2012
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gewahrleisten, ist ein intelligentes Flottenmanagement erforderlich. Vor
diesem Hintergrund plant die Bosch System Innovations GmbH (Bosch Si
GmbH) den Aufbau eines E-Mobilitats-Infrastrukturdiensts. Dieser wird in

Get-E-Ready im Schaufenster gefordert.

In Get-E-Ready erhalten Firmenkunden ein Gesamtpaket, das aus
Elektrofahrzeugen, Ladeinfrastruktur und einem Verwaltungssystem
besteht. Letzteres soll dem Fahrer ermdglichen, immer das richtige
Fahrzeug auszuwahlen und so den Nutzungsgrad von Fahrzeugen und
Infrastruktur zu erhdhen. Es ist der Aufbau einer elektromobilen Flotte mit
etwa 1.000 Fahrzeugen geplant, aus der die interessierten Firmen

auswahlen kdnnen.

,Viele Unternehmen sind bereit, in ihrem eigenen Fuhrpark
Elektrofahrzeuge aufzunehmen, sie bendtigen dabei aber
entsprechende Unterstiitzung...“

(Thomas Weber, Senior Sales Manager Bosch SI GmbH)

Get-E-Ready stellt eines der vielen mdglichen Geschaftsmodelle dar, die
im Bereich der Elektromobilitat denkbar sind. Die Forderung einer solchen
Idee sollte sich daher ganz klar auf die Erprobung des Modells und die
Erforschung der notwendigen Aspekte begrenzen. Gleichzeitig durfen
andere, ahnliche Geschéftsmodelle nicht unbegrindet benachteiligt
werden. In diesem Rahmen ist diese Forderung auch sinnvoll, nach deren
Ende muss sich das Konzept aber ohne Hilfe am Markt durchsetzen

kénnen, um ein moégliches Modell fur die Zukunft zu sein.

5.3.3 Ausblick

Die ,Schaufenster fur Elektromobilitat” stellen den n&chsten wichtigen
Schritt in der Strategie der Bundesregierung dar. Die NPE begrif3t ihre

! Weber, Thomas (Bosch SI GmbH), Interview vom 21.06.2012
% Weber, Thomas (Bosch SI GmbH), Interview vom 21.06.2012
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Implementierung und nennt als wichtige Themenbereiche unter anderem
Finanzierungsmodelle fir Ladeinfrastruktur, die Uberprifung der
erforderlichen Aus- und Weiterbildungsmalinahmen und die Einbindung
von Mittelstand und Start-Ups.' Gerade auf den letzten Punkt sollte
grof3en Wert gelegt werden, insbesondere im Hinblick auf die Probleme,
die im Interview mit Herrn Loogen (s. 4.2.2, S. 25f.) deutlich wurden.

Gleichzeitig mussen sich die verschiedenen Geschaftsmodelle (z. B. Car-
Sharing, Mobilitdtskarte und Flottenmanagement) in der Realitat als
tragfahig erweisen. Es bleibt abzuwarten, was sich hier letztendlich am
Markt etablieren kann. Gerade die drei vorgestellten Projekte lassen
jedoch hoffen, dass sich 6konomische und 6kologische Ziele dauerhaft

vereinen lassen.

5.4 Spitzencluster Elektromobilitat Sud-West

Unter einem Cluster versteht man die zielbezogene Zusammenarbeit von
Unternehmen und anderen Einrichtungen (z.B. Universitaten) in einem
geografisch abgrenzbaren Wirtschaftsraum. Diese Zusammenarbeit soll
zu einem hoheren Gesamtnutzen fir alle Beteiligten flhren. Ein
wesentliches Kriterium fir die beteiligten Organisationen ist die
thematische Nahe zueinander (z. B. gleiche Produkte, Beteiligung an der
gleichen Wertschépfungskette).?

Das Cluster Elektromobilitdt Sid-West vernetzt innerhalb der ,Cluster-
Region® (Stuttgart - Mannheim - Karlsruhe - Ulm) Unternehmen aus den
drei Branchen IKT, Energietechnik und Fahrzeugbau mit Forschungs-
einrichtungen und anderen Organisationen. Bereits 2008 wurde das
Cluster gegrindet, seit 2010 lauft die Koordination Uber die

e-mobil BW. Ziel des Clusters ist es, Baden-Wirttembergs Vorreiter-

' NPE, Fortschrittsbericht der NPE (Dritter Bericht), S. 44
% Ministerium fir Finanzen und Wirtschaft Baden-Wiirttemberg, Regionaler Clusteratlas
Baden-Wurttemberg 2012, S. 12
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stellung als Technologie- und Industriestandort im Bereich der Elektro-

mobilitat herzustellen.!

Abb. 20: Technologie- und Innovationsfelder im Spitzencluster Elektromobilitat Sid-West
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Quelle: e-mobil BW GmbH

Anfang 2012 wurde das Cluster nach erfolgreicher Bewerbung vom BMBF
zum Spitzencluster ernannt, was eine Férderung in Héhe von 40 Mio. € flr
Forschungsprojekte Uber einen Zeitraum von funf Jahren beinhaltet.
Zusammen mit der Forderung des Landes Baden-Wirttemberg kann das
Cluster zahlreiche innovative Projekte initiieren und co-finanzieren. Die
Projekte lassen sich in die aus Abb. 20 ersichtlichen Innovationsfelder
unterteilen. Zusatzlich zu den an die beteiligten Branchen angelehnten
Innovationsfeldern wurde das Querschnittsfeld ,Produktion” definiert. Hier
sind themenubergreifend Projekte geplant, die die Industrialisierung von
Elektromobilitat vorantreiben sollen. So soll, insbesondere im Hinblick auf
die Entstehung neuer Wertschopfungsketten in der Mobilitatsindustrie, der
wirtschaftliche Wohlstand in Baden-Wirttemberg und der Region gesichert

werden.

! e-mobil BW GmbH, Cluster Elektromobilitat Stid-West - road to global market,
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Die Ernennung zum Spitzencluster stellt fir die Region eine grof3e Chance
dar, die auf keinen Fall ungenutzt bleiben sollte. Man wird erst in einigen
Jahren beurteilen kdnnen, inwieweit Forschung, Industrie und Politik von
der Arbeit im Cluster profitieren konnten. Durch die Ernennung zum
Spitzencluster weist in jedem Fall vieles darauf hin, dass Baden-
Wirttemberg beim geplanten Weg Deutschlands zum Leitanbieter der

Elektromobilitat eine entscheidende Rolle zufallt.

6 Fazit - Chancen & Herausforderungen

- Eine Million Elektroautos bis 2020, Leitanbieter und Leitmarkt fur
Elektromobilitdt - das sind die Vorgaben, die die Bundesregierung in den
vergangenen Jahren ausgelobt hat. Das Ziel von einer Million Fahrzeuge
im Jahr 2020 ist nach dem neuesten Bericht der NPE eher
unwahrscheinlich. Die Stellung als Leitmarkt ist in absehbarer Zukunft
aufgrund zu weniger deutscher Modelle mit alternativen Antriebs-
konzepten und mangelnder Beschaffungsforderung nicht in Sicht. Im
Technologiebereich kann Deutschland tatsachlich einer der Leitanbieter
sein, jedoch bedarf es einer weitaus starkeren Industrieférderung, um
diesen Titel in seiner Gesamtheit beanspruchen zu kénnen. Deutschland
droht also, trotz immer noch positiver Signale von NPE und
Bundesregierung, alle gesetzten Ziele vorerst zu verfehlen. Sind
deswegen der Wandel der Mobilitatslandschaft und der Weg zu

alternativen Antriebskonzepten gefahrdet?

Diese Frage ist zu verneinen. Die vorliegende Arbeit verdeutlicht, dass im
Zusammenhang mit der Elektromobilitat ein ganzheitlicher Wandel von
Antriebskonzepten und Verkehrssystemen erfolgt, der aufgrund der
Knappheit fossiler Brennstoffe, des Klimawandels und des drohenden
Verkehrskollapses nicht aufzuhalten ist. Dabei spielt es keine Rolle, ob
2020 eine Million oder 600.000 Elektrofahrzeuge auf deutschen Stral3en

fahren. Die oben genannten Vorgaben sind geeignet, das Thema
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offentlichkeitswirksam in den Blickpunkt zu rucken, jedoch h&ngt von ihrer
Erreichung nicht der Wandel hin zu einer emissionsfreien und

ressourcenschonenden Mobilitat ab.

Das Land Baden-Wirttemberg ist heute, wie auszugsweise anhand
verschiedener Projekte dargelegt, im Bereich Elektromobilitat bereits gut
aufgestellt. Die Ernennungen zu Modellregion, Schaufenster und
Spitzencluster, das Engagement der Landesregierung mit den zwei
Landesinitiativen und nicht zuletzt die e-mobil BW als Dachorganisation
haben in den letzten Jahren dazu beigetragen, dass das Thema in Baden-
Wirttemberg und insbesondere in der Region Stuttgart an Bedeutung
gewonnen hat. Es gilt, dieses Thema nun unabhéngig von

Einzelinteressen weiterzuverfolgen.

Eine Vorgehensweise nach dem von Herrn Loogen definierten Nachhaltig-
keitsbegriff ist sinnvoll. Nur wenn wir die Interessen von Verbrauchern
(verfugbare, bezahlbare und komfortable Mobilitat), Industrie (Umsatz bzw.
Gewinn), Umweltverbanden (Klima- und Umweltschutz) und Politik
(Arbeitsplatze, Imagegewinn) ohne Ausgrenzung bericksichtigen und
diese Gruppen am bevorstehenden Prozess beteiligen, wird das erzielte
Ergebnis und die neue Technik allgemein akzeptiert und gemeinsam

vorangetrieben.

Die Probleme wund Widerspriche, die aus den verschiedenen
okonomischen und 06kologischen Zielen resultieren, werden erst dann
endgultig aufgeldst sein, wenn die preiswertere bzw. gewinnbringendere
Variante auch die umweltfreundlichere ist. Staatliche Malinahmen kdnnen
diesen Zustand aber mittelfristig kinstlich herstellen. Die nachhaltige
Ausgewogenheit dieser MalRnahmen muss durch die Politik in Zukunft
sichergestellt werden. CO,-Obergrenzen und an Emissionen oder
Verbrauch gekoppelte Steuern sorgen beispielsweise dafiir, dass

Unternehmen umweltfreundliche Autos in ihr Portfolio aufnehmen. In
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welchem Umfang diese Malinahmen jedoch aus Okonomischer Sicht
vertretbar sind, wird je nach Interessenlage anders beurteilt. Kaufpramien
und &hnliche AnreizmalRnahmen koénnen ebenfalls kurzfristig sinnvoll,
jedoch keine Auflésung der oben genannten Widerspriche sein. Es ist
wichtig, sich bei solchen MalRhahmen nicht von Schlagwoértern und

medienwirksamen Zielsetzungen leiten zu lassen.

Deswegen ist der in Deutschland (und insbesondere in Baden-
Wirttemberg) eingeschlagene Weg richtig, wenn er auch nicht vollstandig
im Einklang mit den von der Politik vorgegebenen Zielen steht. Fur den
Erfolg der Elektromobilitat sind zwei Themen von entscheidender
Bedeutung: Tragfahige Geschaftsmodelle und eine intensive Forschungs-
und Entwicklungsarbeit. Letztere sichert uns langfristig, wie bereits zuvor
beim Verbrennungsmotor, einen technologischen Vorsprung. Das
Spitzencluster Elektromobilitat sorgt in Baden-Wurttemberg konkret dafar,
dass entsprechende Projekte finanziert werden koénnen. Diese sind, im
Gegensatz zum Schaufenster, meist nicht medienwirksam, da die Arbeit in
Forschung und Produktion fur den Burger eher uninteressant ist. Umso

wichtiger sind jedoch die Ergebnisse fur den Erfolg der Elektromobilitét.

In den vorgestellten Projekten aus dem Schaufenster werden
unterschiedliche Geschaftsmodelle in der Praxis getestet. Bemerkenswert
ist, dass bei vielen dieser Modelle nicht die Anzahl der Elektroautos auf
den Stral3en, sondern intermodale Verkehrskonzepte, eine Starkung des
OPNV sowie eine hohere Auslastung der verfugbaren Fahrzeuge im
Vordergrund stehen. Das sind winschenswerte Effekte, die nachhaltig zu
einer Verringerung des Verkehrsaufkommens und einer Entlastung auf
den Stral3en fuhren. Die Tendenz zu solchen Geschaftsmodellen resultiert
jedoch auch aus der Tatsache, dass die Anschaffung eines Elektroautos
fur den Einzelnen momentan wirtschaftlich nicht sinnvoll ist. Es besteht die
Gefahr, dass bei sinkenden Anschaffungskosten der MIV wieder in den

Vordergrund geriickt wird und die oben genannten Geschéftsmodelle in
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Vergessenheit geraten. Dies ist unbedingt zu vermeiden, um dem Ziel
einer Verkehrsreduktion auch in der Zukunft gerecht zu werden.

Eine neue Mobilitdt - batterieelektrisch, intermodal, nachhaltig und
benutzerfreundlich - kdnnen wir nach dem heutigen Stand in der Zukunft
erwarten. Den Wandel hin zu dieser Mobilitdt, die Unterstltzung der
offentlichen Hand und einige Hindernisse, die uns noch bevorstehen,
wurden in dieser Arbeit aufgezeigt. Was bisher geschehen ist, lasst positiv
in die nachsten Jahre blicken. Es ist nicht vorhersagbar, ob die
Elektromobilitat sich in Deutschland in 10, 20 oder 30 Jahren durchsetzt.
Jedoch ist es heute schon sehr wahrscheinlich, dass Baden-W(rttemberg
in diesem groRen Themenfeld ein wichtiger Bestandteil sein wird und bei
der richtigen Weichenstellung von der Elektromobilitdt nachhaltig

profitieren kann.
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Interview mit Herrn Dr. Thomas Weber, Bosch SI GmbH

Zur Person:

Dr. Thomas Weber ist Senior Sales Manager fiir Innovationscluster bei der Bosch
System Innovations GmbH, und damit konkret auch fiir Elektromobilitdt. In dieser
Funktion ist er auch Projektleiter des im Schaufenster geférderten Projekts ,,Get-E-
Ready”.

1.) Waren Sie bzw. die Bosch SI GmbH bereits vor dem Schaufenster im Bereich
Elektromobilitat aktiv? Wenn ja, in welcher Form?

Bosch SI entwickelt seit mehreren Jahren Lésungen flir das Internet der Dinge und
Dienste. Die ,eMobility Solution*-Plattform zu intelligenter Verkniipfung und
Management Ladeinfrastruktur, Fahrern und Fahrzeugen ist weltweit in einer Reihe

von Anwendungen und Projekten im Einsatz.

2.) Bitte erlautern Sie die Entstehung und den Inhalt von Get-E-Ready".

Viele Unternehmen sind bereit, in ihrem eigenen Fuhrpark EV aufzunehmen, sie
bendtigen dabei aber entsprechende Unterstltzung (Ladeinfrastruktur, Wartung ...),
die so ohne weiteres nicht verfigbar ist. Um EV dariber hinaus auch wirtschaftlich zu
machen, ist es wichtig, den Nutzungsgrad von Fahrzeugen und Infrastruktur zu
erhéhen.

Vor diesem Hintergrund wird in Get-E-Ready der Aufbau und Betrieb eines E-
Mobilitats-Infrastruktur-Dienstes unterstitzt, speziell zugeschnitten auf Firmen:

- Aufbau einer elektromobilen Flotte mit einer ZielgréBe von etwa 1.000 Fahrzeugen.
- E-Mobilitét prdsent, bekannt und erfahrbar machen

- Geschéftsmodelle mit E-Mobilitét entwickeln, validieren

Inhaltliche Schwerpunkte ist ein Full Service ,,Get-E-Ready” Paket fiir Firmenkunden,
bestehend aus EV, Ladeinfrastruktur und dem Zugang zu einem offenen
Verwaltungssystem (Fahrer, Flotte, Ladeinfrastruktur) tber Online-Portale.

- passgenaues modulares Dienstleistungsspektrum

- Nutzungsoptimierung von EV, Infrastruktur

- Erweiterung der Kunden- und Mitarbeiterbindung



3.) Gibt es Synergieeffekte mit anderen Projekten innerhalb des Schaufensters?
Es bestehen signifikante Synergieeffekte zu weiteren Projekten, z.B. zum Projekt
Rheinmobil, oder zum Projekt Stuttgart Services. Interessante Erkenntnisse werden

auch aus dem Abgleich mit dem Projekt Flottenladen erwartet.

4.) Gibt es ihrerseits schon eine Prognose, wie es nach dem Schaufenster
weitergeht? Denken Sie, dass ein Modell, wie es in ,Get-E-Ready" getestet wird, in
der Zukunft auch ohne Férderung weiterhin flr Sie profitabel und fir den Kunden
attraktiv sein kann?

Das Schaufenster Stuttgart bietet eine sehr gute Plattform, um genau diese Fragen
zu untersuchen, und basierend auf den Ergebnissen Angebote zu auszuentwickeln

und am Markt anzubieten.



Mobilitdtsentwicklungen

Seit einiger Zeit ist insbesondere das Thema der Elektromobilitit (e-Mobilitat) im Individualverkehr
beherrschend, wenn es um Weiterentwicklungen im Bereich der Mobilitdt geht. In Fachkreisen wird sehr
kontrovers diskutiert, ob e-Mobilitdt bei Pkws iiberhaupt zielfiihrend ist. Wir halten die e-Mobilitét fiir einen
grundsétzlich sinnvollen Baustein im Rahmen der notwendigen Verdnderungsprozesse. Dabei sollten einige
Aspekte aber nicht aus dem Blickfeld geraten.

1. Rdume

Ein reiner Wechsel der Antriebstechnologie dndert nichts am Bedarf an StraBen, Parkraum usw. fiir den
Individualverkehr. Dabei steht das Auto, insbesondere in Stidten, heute und zukiinftig in Konkurrenz mit
Wohnraum, Griinfléachen, Geh- und Radwegen. Lebenswerte Ballungsraume sind nach aktueller, allgemeiner
Uberzeugung nicht gleichzusetzen mit der autogerechten Stadt der 70er und 80er Jahre. Schon daher muss
es gerade in den Ballungsrdumen um die Reduktion des automobilen Individualverkehrs gehen. Selbst im
Autoland Deutschland darf dieser Aspekt nicht tabuisiert werden. Andererseits sollte das Auto, das auch fir
Freiheit, Unabhédngigkeit und Wohlstand steht, keinesfalls verteufelt werden.

Aktuelle Trends weisen gerade bei jungen Menschen auf in diesem Zusammenhang interessante
Verhaltensénderungen hin. Der Besitz des eigenen Autos verliert in den Stadten an Bedeutung. Im
Vordergrund steht nun vielmehr die anlassbezogene Wahl der Mobilitdtsform. Integrierte Nutzung aller
Verkehrsmittel und ausdriicklich dann, wenn sinnvoll, auch des Autos, ist der absehbare Trend. Diese
Verhaltensénderung bietet Chancen Verénderungen im Mobilitdtsmarkt zu bewirken, ohne dabei auf
allgemeinen Widerstand aus der Bevélkerung zu stoBen. Allerdings miissen, solange die Anzahl der Wege
nicht reduziert wird, auch alternative Angebote entwickelt und/ oder ausgebaut werden. Nur den héheren
Gebrauch von Fahrrad, OPNV oder car-sharing zu fordern, ohne die dafiir notwendige Infrastruktur bzw.
alternative Angebote aufzubauen, ist deutlich zu wenig.

Weniger Autos kénnten allerdings dafiir notwendige Rdume schaffen. Parkdruck kann ebenso wie
Emissionen reduziert werden. Gute Alternativangebote sollten mdglichst viele Biirger tiberzeugen, ihre
Gewohnheiten zu verdndern.

2. Energie

E-Fahrzeuge, die nicht mit regenerativer Energie angetrieben werden, kénnen in Stadten Emissionen
vermeiden und Gerdusche reduzieren. Zur Verbesserung der CO2-Bilanz tragen sie aber nicht bei. Derzeit
wirde in Deutschland nur der Stromverbrauch steigen und dieser Bedarf wird derzeit durch zusétzliche
Gas- oder Kohlekraftwerke gedeckt. Die CO2-Bilanz wird daher tendenziell, zumindest vorerst, sogar
verschlechtert. Dies darf dennoch kein Argument gegen e-Mobilitét sein. Kurzfristig lassen sich mit den
Fahrzeugen die genannten Vorteile in Ballungsraumen realisieren und langfristig (nach Umbau der
Stromerzeugung) sind sie zwingender Bestandteil eines nachhaltigen Gesamtkonzeptes.

In der Ubergangszeit ist es von hoher Bedeutung die zahlenmaBig beherrschenden Verbrenner weiter zu
optimieren. Verbrauchsreduktion ist neben Wegereduktion ein sehr sinnvoller Ansatz. Darliber hinaus darf in
der Diskussion nicht tibersehen werden, dass e-Mobilitét bei Bahn und OPNV bereits seit Jahrzehnten
genutzt wird. Verlagerung vom IV zum OV ist daher dort, wo elektrische Schienensysteme bestehen, auch
eine Verlagerung von der Verbrennung zur e-Mobilitat. Fiir den straBengebundenen Schwerlastverkehr sind
vollelektrische Losungen bisher sehr eingeschrankt denkbar. Gerade hier entstehen jedoch groBe Teile der
Emissionen. In der augenblicklichen Diskussion spielt aber gerade dieser Verkehr kaum eine Rolle. Dies muss
dringend veréndert werden. Erste Tests z.B. fiir Oberleitungssysteme auf Autobahnen laufen.



3. Reichweite

Das e-Fahrzeug kann das Universalauto mit Verbrennungsmotor aufgrund der geringeren Reichweiten nicht
1:1 ersetzen. Somit sind verdnderte Nutzungsgewohnheiten sowie die verstarkte Nutzung von Flotten
notwendig. Es gibt Studien die belegen, daB rund 80% der Wege bereits mit heutigen Akkus zu bewaltigen
sind. Auch ist bekannt, daB die GroBe des Fahrzeugs bei den Kaufentscheidungen des Kunden zumeist an
wenigen Fahrten mit mehr Personen (Ausfliige, Urlaub etc.) ausgerichtet ist.

GroBe, Gewicht und Leistung der Fahrzeuge sind daher fiir die meisten Fahrten tiberdimensioniert. Die Art
der Fahrzeuge misste daher verandert werden, ebenso wie der Zugriff auf gréBere Fahrzeuge verbessert
werden miisste. Besitz kleinerer Fahrzeuge sowie Riickgriff auf Mietfahrzeuge oder Carsharing kénnten
hierfiir Losungsansatze liefern.

Im Flachenverkehr kénnte bzw. miiBte es andere Lésungsansitze als in der Stadt geben.

Solange es allerdings bezahlbar bleibt mit tiberdimensionierten Fahrzeugen alleine auch kurze Wege zu
machen, wird es kaum ein Umdenken der Nutzer geben. Anstatt tiber zu hohe Treibstoffpreise zu
diskutieren, sollte eher iiber deutliche Verteuerung des unnétigen Energieverbrauchs nachgedacht werden.
Dies mag unpopuldr sein, ist aber der einzige Weg tiber Marktmechanismen Veranderungen herbei zu
fiihren.

Lange Wege zusétzlich noch durch steuerliche Vorteile zu subventionieren entspricht tiberholten Ansétzen
der Siedlungspolitik, die mit moderner Energiepolitik nicht in Ubereinstimmung gebracht werden kénnen.
Auch die Einfiihrung von Mautsystemen ist ein Uberlegenswerter Ansatz, wenn eine Verlagerung der
Verkehre angestrebt wird. Aus Mautgebihren und/ oder erh6hter Mineralélsteuer kénnten
Alternativsysteme gefdrdert werden.

Hierbei wird es natiirlich Verlierer und Gewinner geben. Ballungsrdume werden attraktiver und
voraussichtlich, was Wohnraum angeht, noch teurer. Auf dem Land werden dagegen weniger Menschen
leben mit den daraus folgenden, vielféltigen Konsequenzen. Dieser Trend findet aber ohnehin statt. Die
neuen Bundeslénder haben diesbezliglich bereits Erfahrungen gesammelt.

4. Wege

Firr das Ziel der CO2-Reduktion sollte das Thema der Ursachen fiir Verkehre starker in den Vordergrund
gerlickt werden. Die Frage ist also, wie Wege vermieden oder zumindest verkiirzt werden kénnen. Die Bahn
und spater auch das Auto haben neue Lebens- und Arbeitskonzepte tiberhaupt erst erméglicht. Im
vorindustriellen Zeitalter waren Wohnen und Arbeiten nahezu immer unmittelbar miteinander verkniipft.
Dies war schon deshalb zwingend, weil lange Wegezeiten (liberwiegend zu FuB) die mdglichen Arbeitszeiten
erheblich eingeschrankt hatten. Heute liegen Arbeits- und Wohnort dagegen zumeist auseinander. Dabei
sind auch relativ groBe Entfernungen dank der Verkehrsangebote sowie der anfallenden Kosten hierfiir
tdglich tiberbriickbar. Da viele Stadte weitaus mehr Arbeitspldtze bieten als die eigene Bevélkerung
abdecken kann, ist pendeln geradezu zwingend. Gerade das Dienstleistungszeitalter |asst aber wieder andere
Losungsansatze/ Arbeitskonzepte moglich werden. Hinzu kommt, dass der Druck auf den Wohnungsmarkt
sich ebenfalls verdndert. Die Bevélkerungszahl wird in Deutschland deutlich sinken.

Gefragt sind also ganzheitliche, regionalspezifische Stadt- und Raumentwicklungs- sowie
Mobilitdtskonzepte. Die Elektromobilitat kann hierbei ein durchaus bedeutender Baustein sein. Die
anstehenden Probleme sind damit allein allerdings nicht 6sbar.



Interview mit dem Geschaftsfiihrer der e-mobil BW GmbH, Franz Loogen

Zur Person:

Franz Loogen ist seit dem 01.06.2010 Geschéftsfihrer der Landesagentur fiir
Elektromobilitét, der e-mobil BW GmbH. Er tradgt damit die Verantwortung, die
wichtigen Partner aus Wirtschaft, Wissenschaft und éffentlicher Hand so zu
vernetzen, dass in gemeinsamen Projekten und Aktivitdten das neue Technologiefeld
Elektromobilitét in Baden-W(irttemberg vorangetrieben wird.

1.) Wie beurteilen Sie die bisherige Arbeit der e-mobil BW? Wo sehen Sie noch
mogliche Betétigungsfelder?

Es ist notwendig, dass eine neutrale Institution der éffentlichen Hand in diesem Feld
die Partner miteinander vernetzt. Diese Notwendigkeit I4sst sich mehrfach
begriinden.

Zum einen gibt es hier drei Branchen (Automobil, Energie und IKT), die nun intensiv
zusammenarbeiten und durch eine legitimierte Institution miteinander vernetzt
werden. Zum anderen lassen sich drei unterschiedliche Ziele darstellen: Die
Bewidltigung des Klimawandels, der Erhalt des Wohlstands und der Arbeitspléatze in
der Region und die sozial gerechte Verfligbarkeit von Mobilitdt. Zusammen bilden
diese Ziele einen voll umfénglichen, weil 6kologischen, 6konomischen und sozialen
Nachhaltigkeitsbegriff ab. Die treibende Organisation, die diesen Nachhaltigkeits-
begriff ganzheitlich trdgt, muss eine 6ffentliche Institution und frei von
Einzelinteressen sein. Im Gegensatz zur Industrie, die im Schwerpunkt
betriebswirtschaftliche Interessen haben muss und einem Umweltverband, der rein
Okologische Ziele verfolgt, kann die e-mobil BW als staatlich getragene Organisation
eine ausgewogene Betrachtung aller Nachhaltigkeitsaspekte gewéhrleisten und die
Partner vernetzen.

Ich glaube, dass die e-mobil BW diesen drei Nachhaltigkeitsaspekten in der
Vergangenheit gerecht wurde. Im 6kologischen Bereich ist hier die Schaffung von
nachhaltiger Infrastruktur zu nennen. Auf der wirtschaftlichen Seite haben wir
erfolgreich Unternehmen, hdufig KMUs, zusammengebracht und vernetzt. Dem

sozialen Aspekt werden wir durch unseren intermodalen Ansatz gerecht, der den



Lebensraum Stadt entlasten und auch dem Menschen, der kein eigenes Auto besitzt,
Zugang zu moderner Mobilitét sichern soll.

In der Zukunft missen wir beim Thema Energie unser Portfolio um die Gewinnung
und Steuerung der Verteilung von regenerativen Energien (Smart-Grid) ergédnzen.
AuBerdem miissen wir aus 6konomischer Sicht den Mittelstand noch stérker

animieren, sich an Projekten in diesem Zukunftsfeld zu beteiligen.

2.) Was sind lhrer Meinung nach die entscheidenden Faktoren, die die Entwicklung
der Elektromobilitat in Deutschland und Baden-Wrttemberg beeinflussen werden?

Baden-Wiirttemberg hat eine hohe Dichte an notwendigem Know-How in den
betroffenen Branchen und liegt im internationalen Wettbewerb auf vergleichbarem
Niveau wie andere, dhnlich ausgeprédgte Regionen. Was uns fehlt, ist eine
Umsetzung dieses Know-Hows in Produkte und funktionierende Geschéftsmodelle.
Hier gibt es zwei Hebel, an denen wir ziehen miissen. Zum einen ist eine
Kostensenkung in der Herstellung der notwendigen Objekte, insbesondere der
Batterie, notwendig. Dies ist entweder durch eine verbesserte Produktionstechnik
oder durch eine Massenproduktion, die eine Fixkostendegression bewirkt,
umsetzbar. Zum anderen missen wir Geschéftsmodelle qualifizieren, so dass
marktfdhige Lésungen entstehen.

Im Bereich des Fahrzeugs sind vor allem die hohen Anschaffungskosten ein
Problem. Dem gegenliber stehen geringe Betriebskosten. Da private Fahrzeuge im
Durchschnitt 23 Stunden am Tag stehen, eigenen sich als erste Geschéftsmodelle flir
Fahrzeuge eher Carsharing und Flotten.

Zur Ladeinfrastruktur ist zu sagen, dass sich eine Ladesé&ule allein durch den Verkauf
von Strom nicht zu marktfdhigen Preisen refinanzieren ldsst. Hier missen
Geschéftsmodelle greifen, die der Ladeséule durch ihren Zusatznutzen (z.B.
Kommunikation, Werbung) eine Co-Finanzierung erméglichen.

Wir brauchen eine klare Transferstrategie von einer durch den Verbrennungsmotor
gepréagten Zeit in eine durch die Elektromobilitdt gepragte Zeit. Diese Strategie wird
etwa zwei Jahrzehnte in Anspruch nehmen. Der Hybrid bietet schon heute die
Méaglichkeit, den Kraftstoffverbrauch zu senken und gleichzeitig den Anteil der teuren
Elektrokomponenten im Fahrzeug klein zu halten. Der Hybrid ist damit marktgéngig
und als relevante Ubergangsstrategie besonders zu unterstiitzen.



3.) Wie bewerten Sie die bisherige Férderpolitik und den Einsatz der Bundes- und
der Landesregierung?

Die heutige Landes- und Bundespolitik férdert bevorzugt F&E-Vorhaben. Die
Instrumente zur Unterstiitzung der notwendigen Ansiedlung von Unternehmen sind
-regionenspezifisch- weniger wirksam. Damit fehlt teilweise ein Instrument zur
Férderung des Aufbaus neuer Arbeitsplétze.

Hinzu kommt, dass die Férderlandschaft flir mittelstdndische Unternehmen und
Grinder wenig Anreize schafft. Erstens sind mittelstdndische Unternehmen oft nicht
in der Lage, die in F&E-Férderungen erforderliche Co-Finanzierung von 50 %
aufzubringen. Zweitens ist es problematisch, dass die KMUSs in der Regel nicht tiber
gentigend (Eigen-)kapital flir eine etwaige Produktionsaufnahme verfligen. Der
Bezug von Venture Capital durch eine Beteiligungsgesellschaft ist zudem fiir den
Mittelstandler oft unattraktiv, da er so die alleinige Entscheidungsgewalt tiber die
Verwendung seines Know-Hows aufgibt. Bei Inanspruchnahme von Landes-
blrgschaften oder Krediten der KfW, die durchaus hilfreich sind, benétigt man
wiederum Eigenkapital. Wenn man als KMU die beste Idee hat, jedoch (ber kein
Eigenkapital verfiigt, hat man folglich einen schweren Stand.

Elektromobilitdt und Klimaschutz haben in Baden-Wiirttemberg Tradition. Durch
Landesregierung und Industrie entstand die Idee zur Griindung der e-mobil BW. Im
Koalitionsvertrag unserer aktuellen Regierung spielt Elektromobilitdt eine heraus-
ragende Rolle. Wegweisende Entscheidungen sind dabei die Landesinitiative
Elektromobilitét, die Elektrifizierung des eigenen Fuhrparks und die Landesférderung
des Living Lab BW ¢ mobil.

Auch im Bund hat das Thema Elektromobilitdt hohe Prioritédt. Bundesministerien
férdern beispielsweise das baden-wirttembergische Spitzencluster Elektromobilitét
Std-West oder das Schaufenster fir Elektromobilitét..

4.) Ist die Zielsetzung einer Millionen Elektroautos in Deutschland bis 2020 Ihrer
Ansicht nach sinnvoll? Besteht hier nicht ein Widerspruch zur F&E-orientierten

Forderung der Bundesregierung, die weitestgehend auf Kaufanreize verzichten will?



Die Zielsetzung von einer Millionen Elektroautos bis 2020 ist sinnvoll und in der
GréBenordnung erreichbar, wenn die Beteiligten bereit sind, werteorientiert zu
operieren und damit stark in das Thema Umweltschutz zu investieren.

Ein betriebswirtschaftlicher Erfolg der Umweltschutztechnik kommt in starkem MaBe
mit internationalem Absatz, setzt aber teilweise zeitverzégert ein. Bei Fahrzeugen der
Elektromobilitat sind geringere Kilometer-Kosten, verringerte Abhédngigkeit von
Olimporten und ein insgesamt geringerer Ressourcenverbrauch wichtige Elemente
des wirtschaftlichen Erfolgs.

Betriebswirtschaftlich ist fiir den OEM der Verbrennungsmotor heute noch
gewinnbringender als ein hybrider oder elektrischer Antriebsstrang. Wir miissen
folgendes Dilemma auflésen: GroBe Fahrzeuge mit hohen Emissionen erzeugen
eine héhere Umweltbelastung, aber auch den héheren Gewinn. Kleinere Fahrzeuge
mit alternativen Antrieben erwirtschaften noch geringere Gewinne bei stédrkerer
Schonung der Umwelt. Nachhaltigkeit heiBt nun, Okonomie und Okologie in ein
sinnvolles Gleichgewicht zu bringen.

Im Sinne einer Férderung durch den Staat kommt es auf die Setzung von Anreizen
an. Ein Anreiz ist die Stimulation von Forschungsausrichtung hin zu alternativen
Antrieben. Ein weiterer Anreiz ist Regulation, beispielsweise durch eine Verscharfung
der CO,-Grenzen.

Wenn man oft diskutierte Kaufanreize setzen wollte, dann missen diese pro
Fahrzeug eine signifikante GréBenordnung haben, um marktwirksam zu sein. Hier
kommt man zum Beispiel bei den geplanten eine Million Fahrzeugen auf ein
Férdervolumen in der GréBenordnung von mehreren Milliarden Euro. Geringere
Kaufanreize zeigen in der Regel nur sehr eingeschrénkte Marktwirkung. Heute sind
noch wenige Fahrzeugtypen am Markt, so dass die Diskussion von Kaufanreizen
verfriht ist. Zudem ist abzuwégen, ob sich der Markt frei oder stimuliert hier
nachhaltiger entwickeln wird.

Wir vertreten die Meinung, dass zum jetzigen Zeitounkt eine Férderung mit
Schwerpunkt auf Forschung & Entwicklung sinnvoll ist.



EnBW-Projekt
E-Biker legen eine Million Kilometer zuriick

Frederike Poggel,19.09.2011 15:01 Uhr

Stuttgart - Man hort sie kaum, riecht sie nicht, sieht sie aber fast iiberall im Stuttgarter
Stadtgebiet: die E-Bikes. Seit 14 Monaten lauft das Projekt mit 500 strombetriebenen "Elmotos"
jetzt, rund eine Million Kilometer Asphalt haben die Fahrer geschleift. Genug Anlass fiir den
Konzern EnBW , seine Probefahrer, genannt Elektronauten, am Samstag und damit zwei Wochen
vor Projektende zu einem E-Biker-Treffen auf den Fasanenhof einzuladen - und sich selbst Wind
in die Segel zu blasen: "Wir wollten Elektromobilitit sichtbar machen. Wir wollten zeigen, dass es

so was gibt. Das ist uns gelungen", sagt Pressesprecher Ralph Eckhardt.

Dem Ziel des Projektes, den abgasfreien FahrspaB fit fiir den Alltag zu machen, sei man ein Stiick
nahergekommen. Fiir welche Belange wird das E-Bike genutzt? Wo fehlen Ladesaulen in der
Stadt? Wie wirkt sich die geringe Reichweite von 60 Kilometern auf die Nutzung aus? Das galt es
herauszufinden. Dafiir wurde per GPS genau iibermittelt, welches Fahrzeug wann wohinfahrt

oder wo es liber langere Zeit steht.

Die Ergebnisse: die Rider werden nicht nur in der Freizeit, sondern auch zum Pendeln ins Biiro
eingesetzt. Viele laden den Akku abends an der Steckdose auf, um am néichsten Tag wieder vollen
Saft zu haben. Und in der Innenstadt fehlen Ladepunkte, um den FahrspaB auch mit groBerem
Radius zu haben. 200 davon soll es bis Ende des Jahres geben, zugédnglich auch fiir Fahrer, die
nicht zur EnBW-Flotte gehoren.

3000 Bewerber auf 500 Test-Bikes

"Das E-Bike ist unserer Vorzeigeprojekt", sagt Holger Haas von der Wirtschaftsférderung der
Region Stuttgart. Er nennt das Elmoto, das die Stuttgarter Firma ID Bike in Ravensburg
produzieren lasst, sympathisch - und nutzt das Mobil, das vom Fahrgefiihl irgendwo zwischen
Roller und Fahrrad liegt, selbst gelegentlich. Als Chef der regionalen Projektleitstelle hat Haas
sich seinerzeit dafiir eingesetzt, dass Stuttgart eine von bundesweit acht Modellregionen wurde -
und ein Teil der Fordergelder in die Region floss. 20 Millionen Euro hat das
Bundesverkehrsministerium fiir eineinhalb Jahre bewilligt, etwa die gleiche Summe kommt von

den Partnern dazu.

Als die EnBW vergangenes Friihjahr Probefahrer suchte, haben sich fiir die 500 Fahrzeuge 3000
Personen beworben. Unverstindlich erscheint da, was einer der Elektronauten zu berichten weif3:
"Etwa 50 Teilnehmer sind null Kilometer mit dem Rad gefahren." Weil es ein eigenes
Internetportal gibt, in dem jeder Elektronaut mit personlichem Profil und Fahrleistung

verzeichnet ist, konnte er das nachschauen.

"Elektromobilitit ist die Zukunft."



Dass dennoch so viele Kilometer gefahren wurden, lasst hoffen fiir Phase zwei des
Forderprogramms, das im Herbst beginnt und fiir das bereits Antrige gestellt wurden. "In
Goppingen und Schwibisch Gmiind soll ein ganzes Biindel von Elektrofahrzeugen auf die StraBe
gebracht werden", sagt Haas. Dazu gehoren alle moglichen stadtischen Mobile wie etwa die
Miillabfuhr.

Fiir Haas steht fest: "Auch wenn die Euphorie gerade gedampft ist und viel iiber hohe Preise und
geringe Reichweiten diskutiert wird: Elektromobilitit ist die Zukunft." Die EnBW will das
Umsatteln versiiBen: 3950 Euro kostet ein E-Bike; bis Ende Oktober ist es fiir 3490 Euro zu
haben.

Batterie Die neuen Batterien sollen eine lingere Lebensdauer haben. Bisher haben
Elektronauten auf den Akku 30 Monate und 1000 Ladezyklen Garantie. AuBerdem soll die
Ladezeit verkiirzt werden von bisher sechs auf dann zwei Stunden. Auch an der Energieeffizienz

wird gearbeitet: der Strom soll bis zum letzten Watt genutzt werden konnen.

Ausstattung Die bisherigen Gerite haben keine Blinker. Man kann die Lichter zwar nachriisten,

aber in Zukunft sollen alle E-Bikes serienmafig damit ausgestattet werden.

Zweisitzer Beim Elektrofahrzeug zahlt jedes Kilogramm. Deswegen gibt es bis jetzt nur
Einsitzer. Das soll sich dndern: Bald kann man mit seinem Liebsten in den Sonnenuntergang

diisen - oder einfach mal jemanden mitnehmen.

Tiefeinsteiger Fiir kleine Leute kommt ein Modell auf den Markt, das wie ein Damenrad
geschnitten ist. Das Bein muss zum Aufsatteln nicht mehr {iber das Hinterrad gelupft werden.

Stattdessen kann ein Topcase angebracht werden.



Stuttgarter wollen neue Autokonzepte
Wolfgang Schulz-Braunschmidt, vom 10.10.2011 10:12 Uhr

Studie sagt: Die Stuttgarter wollen neue Fahrzeugkonzepte ausprobieren.

Stuttgart - Die Stuttgarter hingen an ihrem Auto. Ein Drittel ist aber auch bereit, Hybrid- oder
Elektrofahrzeuge zu kaufen, wenn diese komfortabel und sicher sind. Neue Mobilitdtskonzepte und
Antriebstechniken werden aber auf absehbare Zeit nicht zu einer volligen Veridnderung des
Alltagsverkehrs fiihren.

Das sind die zentralen Ergebnisse der Studie, die das Marktforschungsinstitut Infas fiir den
Automobilzulieferer Continental {iber das Mobilitidtsverhalten in Stuttgart erstellt hat. Von Ende
Juni bis Mitte Juli wurden 1004 Stuttgarter ab 18 Jahren zur Verkehrsmittelnutzung sowie den
Themen alternative Antriebe, Rad- und Nahverkehr befragt. "Der Verkehrswandel findet vor allem
unter der Motorhaube statt", sagt Infas-Bereichsleiter Robert Follmer.

Stuttgarter sind hidufiger mit dem Auto unterwegs

Laut Infas sind die Stuttgarter "zuversichtliche und gleichzeitig erwartungsvolle Autofans". Heute
nutzten 78 Prozent ihren Wagen tiglich oder mehrmals in der Woche. Von den jungen Berufstitigen
seien 54 Prozent tiglich mit dem Auto unterwegs - weit mehr als in Hamburg (48 Prozent) oder in
Berlin (37 Prozent).

Dennoch stehen die Stuttgarter einem Wandel in der Alltagsmobilitidt aufgeschlossen gegeniiber,
solange das Auto nicht grundsitzlich infrage gestellt wird. "Schon 20 Prozent wiren nach eigenen
Angaben bereit, als nédchstes ein Elektroauto zu kaufen", betont Follmer. "Und ein Drittel der
Befragten wiirde am liebsten bereits heute mit Strom fahren."

Die Studie offenbart aber auch, dass 59 Prozent derer, die einen Autokauf planen, der Meinung sind,
dass einige Hersteller die Entwicklung alternativer Antriebe verschlafen haben. Deshalb mangele es
noch an guten Angeboten. "Die Stuttgarter begriilen den technischen Fortschritt", sagt Follmer. "Sie
glauben aber, dass es noch lianger dauern wird, bis die Technik fiir Elektrofahrzeuge ausgereift ist."

Dennoch geben 34 Prozent an, dass ihr nichster Wagen ein Hybridfahrzeug sein konnte. Von der
griin-roten Landesregierung erhoffen sich viele finanzielle Anreize fiir den Kauf. "Damit ist in
Stuttgart ein beachtlicher Bevolkerungsteil offen gegeniiber alternativen Antriebsformen", restimiert
Follmer. Und 60 Prozent der Befragten rechneten auch damit, dass in Zukunft alternative
Verkehrskonzepte stirker ausgebaut wiirden. Davon erwarteten die meisten auch positive
Auswirkungen fiir Umwelt und Gesellschaft.

Autofahrer sind bereit fiir Elektrofahrzeuge

Fiir den Verkehrsforscher zeigt die Stuttgarter Studie, "dass viele Autofahrer bereits heute auf
Elektrofahrzeuge warten". Bei Komfort und Sicherheit seien sie aber kaum zu Kompromissen
bereit. "Ein Elektroauto darf kein Verzichtsmobil sein."

Laut der Studie wird das Auto auf absehbare Zeit das Verkehrgeschehen klar dominieren. Vier von
fiinf Stuttgartern nihmen mehrmals in der Woche hinter dem Steuer oder auf dem Beifahrersitz
Platz. Den Nahverkehr nutze jeder Zweite (54 Prozent) tiglich oder mehrmals in der Woche.

Der Nahverkehr schneidet mit 75 Prozent zufriedenen Fahrgisten sehr gut ab. Mit Eigenantrieb sind
die Landeshauptstddter hingegen nicht allzu gern unterwegs. "Nur 26 Prozent der Befragten
schwingen sich mindestens einmal in der Woche aufs Fahrrad", sagt Follmer. In anderen
GrofBstéddten seien es doppelt so viele. Das konne damit zusammenhéngen, dass Stuttgart einfach
bergiger sei.



Die Stuttgarter fahren lieber Auto, obwohl 31 Prozent damit in der Stadt iiberhaupt nicht mehr
richtig vorankommen. Jeder zweite Autofahrer steht nach eigenen Angaben hiufig im Stau, nur
jeder Zehnte findet leicht einen Parkplatz. Rund 40 Prozent gehen zudem davon aus, dass das
Autofahren in der Stadt in Zukunft noch unattraktiver werden wird. Gut ein Drittel der Lenker
denkt deshalb bereits iiber eine Verdnderung des personlichen Verkehrsverhaltens nach. "Ein solcher
Schritt wird aber nicht als Einschriankung empfunden", erlautert Follmer.

Elektroautos werden nicht StraBenbild dominieren

Mehr als ein Drittel ist aber auch davon iiberzeugt, dass in Zukunft die Zahl der Autos in Stuttgart
nicht sinken wird. Das heilix Blechle gilt weiterhin als zukunftsfihig, die Mehrzahl rechnet auch
nicht damit, dass die Zahl der Arbeitsplétze in der Automobilindustrie zuriickgeht. "Die meisten
Befragten sind davon iiberzeugt, dass es in 15 Jahren iiberall Aufladestationen fiir Elektroautos
geben wird", erklart Follmer. "Sie glauben aber nicht, dass Elektroautos dann das Stra3enbild
dominieren werden."

Fiir den Continental-Vorsitzenden Elmar Degenhardt gehort der Elektromobilitit die Zukunft: "Das
E-Auto wird leise, klein, abgasfrei und kommunikationsfreudig sein und mit diesen Fidhigkeiten
neue stiddtische Lebensweisen ermoglichen.”



Ladestationen fithren noch ein Schattendasein

Artikel aus der Filder-Zeitung vom 20.10.2011
Mohringen/Vaihingen Das Stromtankstellen-Netz soll ausgebaut werden. Noch nutzen aber nur
wenige das Angebot. Von Kai Miiller

Ein wenig verlassen steht die Ladestation an der Kurt-Schumacher-Strale. Kaum einer weill etwas
mit der Stromtankstelle anzufangen. Irgendjemand hat gar auf dem Gerit einen leeren Eistee-
Tetrapack deponiert. Stefan Wresch, Produktmanager E-Mobilitit bei der Energie Baden-
Wiirttemberg (EnBW), weil} genau, wie die Station auf dem Fasanenhof funktioniert. Die Fahrt mit
seinem E-Bike, einer Mixtur aus Mofa und Fahrrad, mochte er nicht mehr missen. Ziel der EnBW
ist es, das Netz von Stromtankstellen in der Region Stuttgart dichter zu kniipfen. "Wir bauen sie in
Abstimmung mit dem Gemeinderat und der Stadt dort auf, wo sie gebraucht werden", sagt Wresch.

Doch der Ansturm auf die Ladestation im Stadtteil Fasanenhof hélt sich bislang noch in engen
Grenzen, zumal es auch direkt vor der EnBW-City eine Stromtankstelle gibt. Doch mit den
Stationen wolle man auch ein Bewusstsein fiir die neue Technologie schaffen, sagt Wresch. Er
erganzt: "Das ist wie mit der Henne und dem Ei." Meist stelle man eine Station dort auf, wo es
wenig Moglichkeiten gibt, die Elektrogefihrte an der heimischen Steckdose zu betanken. Gebiete
mit vielen Mehrfamilienhdusern béten mehr Potenzial. "Die wenigstens haben zu Hause ein 50
Meter langes Kabel", erklirt Wresch.

An der Kurt-Schumacher-Stra3e konnen zeitgleich zwei Elektromobile aufgeladen werden. "Die
Station ist auf dem technisch aktuellsten Stand", sagt der EnBW-Mitarbeiter. Sie ist fiir zwei- und
vierrddrige Fahrzeuge geeignet und verfiigt jeweils iiber eine herkommliche Steckdose, aber auch
schon iiber einen sogenannten Mennekes-Stecker. "Damit sind hohere Ladestrome moglich", sagt
Wresch.

Obwohl die Stromtankstelle schon einige Monate an der Kurt-Schumacher-Stra3e steht, war sie
bislang fiir den Otto-Normal-Verbraucher uninteressant. Nur wer an dem Modellprojekt "Me-Regio-
Mobil" als Probefahrer teilnahm, konnte dort den umweltfreundlichen Treibstoff zapfen. Erst seit
dem 1. Oktober kann sich jeder eine so genannte RFID-Karte bestellen. Mit ihr identifiziert sich der
Eigentiimer an der Stromtankstelle. Dann kann das Auto per Ladekabel betankt werden. Damit
niemand auf die Idee kommt, wihrend eines mehrstiindigen Ladevorgangs den Stecker zu ziehen,
klemmt eine Klappe diesen ein. "Fiir die Karten wird monatlich ein Grundpreis fillig", erklirt der
EnBW-Sprecher Ralph Eckhardt. Der verbrauchte Strom wird extra abgerechnet. Noch
Zukunftsmusik ist eine Mitteilung an die Nutzer, wenn im Netz Energie im Uberfluss vorhanden ist.
"Die Elektromobile konnten dann als Zwischenspeicher genutzt werden" erklart Wresch. Das sei
aber noch "perspektivisch" zu sehen.

Die Station auf dem Fasanenhof verfiigt sogar iiber ein Kommunikationsmodul. Mit ihm kann die
Tankstelle quasi mit dem Auto ins Gespriach kommen. So konnte zum Beispiel festgelegt werden,
wie voll der "Tank" am Ende sein soll. Doch noch stockt der Dialog, denn den meisten E-Mobilen
fehlt noch ein solches Modul, wie Wresch aus Erfahrung weil3.

Der offizielle Abschlussbericht iiber das Modellprojekt soll im November vorliegen. Ein
Nachfolgeprojekt ist bereits in Planung. Doch schon im September zogen die EnBW und weitere
Projektpartner ein positives Fazit. 500 sogenannte Elektronauten trafen sich damals vor der EnBW-
City. Sie hatten in 14 Monaten rund eine Million Kilometer auf ihren E-Bikes zuriickgelegt. "Einige
sind sogar sehr aktiv gewesen. Sie legten bis zu 28 000 Kilometer zuriick", erklart Eckhardt.



Doch solche Nutzer sind noch die Ausnahme. "Derzeit haben wir 300 Kunden, die eine Karte
haben", sagt Wresch. Das liege natiirlich auch daran, dass die Stationen erst seit kurzem offentlich
zugiénglich seien. Bis die ersten Autos regelmifBig auf dem Fasanenhof Strom tanken, wird es noch
dauern. Heute stehen auf der Parkfldche davor meist Fahrzeuge, die mit Benzin oder Diesel
angetrieben werden.



Elektro-Smarts in Stuttgart: 500 Autos fur

Kurzstrecken zu mieten
Jorg Nauke, vom 10.11.2011 18:00 Uhr

Die acht von der Stromtankstelle, unter ihnen Ministerprisident Winfried Kretschmann (Vierter von
links), prasentieren das "erste eigene Offentliche Verkehrsmittel". Foro: Heiss

"Das Projekt stéirkt die fithrende Position Stuttgarts als Standort der Elektromobilitit."
Wolfgang Schuster (CDU), Oberbiirgermeister

Stuttgart - Das Stuttgarter Stadtmobil mit seinen 300 Fahrzeugen und 130 Stationen bekommt von
2012 an auf der Kurzstrecke eine mit Steuermitteln unterstiitzte Konkurrenz: Das Land, die Stadt
und die StraBenbahnen AG werden gemeinsam mit der Daimler und der EnBW AG sowie mit der
Car2go GmbH "die groBite Elektroflotte der Welt" in Betrieb nehmen. Die zentralen Elemente des
Vorhabens: die Installation der erforderlichen 500 Steckdosen an 6ffentlichen Parkplitzen und die
Inbetriebnahme des Fuhrparks mit ebenso vielen zweisitzigen Elektrosmarts.

Um das "erste eigene Offentliche Verkehrsmittel" auf Elektrobasis auch unbiirokratisch mieten,
nutzen und bezahlen zu konnen, miissen die Branchen Automobil, Informations- und
Kommunikationstechnik sowie Energiewirtschaft verzahnt werden. Deshalb werden in dem
Stuttgarter Pilotversuch die Angebote des Verkehrs- und Tarifverbunds Stuttgart (VVS), die von
Car2go und anderen Anbietern auf einer Internetseite zusammengefiihrt. Das Ziel ist, dass sich der
GroBstadtbiirger, der auf ein eigenes Auto keinen Wert legt, in kurzer Zeit einen Uberblick iiber die
Moglichkeiten verschafft, wie er am giinstigsten und schnellsten von A nach B kommt. Mit diesem
Projekt wollen die Partner ein Baustein der baden-wiirttembergischen Bewerbung fiir das
Schaufensterprojekt der Bundesinitiative "Nationale Plattform Elektromobilitit" werden, heiit es in
einer gemeinsamen Pressemitteilung.

Wirtschaft und Umweltschutz werden vereint

Die Reprisentanten der neuen Carsharing-Initiative, allen voran der Ministerprasident Winfried
Kretschmann (Griine), der Daimler-Vorstand Thomas Weber und der Stuttgarter OB Wolfgang
Schuster (CDU), haben sich am Donnerstag vor dem Neuen Schloss vor einem der neuen
Elektroautos ablichten lassen. Gerade fiir Ballungsgebiete seien solche Konzepte, die mehrere
Verkehrstriager umfassen, wichtig. So werde auf vorbildliche Weise Wirtschaft und Umweltschutz
vereint, meint Kretschmann. Er habe dafiir geworben, dass das zum Daimler-Konzern gehorende
Car-2-go-Unternehmen, das in Ulm und Hamburg sowie San Diego, Austin (beide USA) und
Vancouver (Kanada) aktiv ist, in die Landeshauptstadt komme. Das Projekt stirke die fithrende
Position Stuttgarts als Elektromobilititsstandort, erkldrte OB Schuster.

Die Fahrzeuge stehen am Straenrand oder auf eigens angemieteten und mit einer Stromtankstelle
versehenen Parkplatz (der Gemeinderat wird sich im Frithjahr mit der Umsetzung beschéftigen).
Der Mieter stellt das Auto nach dem Gebrauch einfach an seinem Endpunkt ab, es sei denn, die
Batterieanzeige verlangt nach einer Auffiillung, was bei nur 135 Kilometern Reichweite im Schnitt
nach jeder neunten Fahrt der Fall sein diirfte.

Miete wird iiber eine Telematikeinheit abgerechnet

Man findet die Leihfahrzeuge iibers Handy und regelt damit auch die Formalititen bis zum Start.
Dazu zihlt auch die Priifung auf sichtbare Beschdadigungen oder Méngel - und ob der Vorginger
seinen Miill mitgenommen hat. Der Mieter kann mit dem Servicezentrum des Anbieters Kontakt
aufnehmen - oder die Fachleute mit ihm: Die car2go-Kontrolleure sind ndmlich berechtigt, sich bei



"Storungen des Nutzungsablaufes" telefonisch in den Bordcomputer einzuloggen und nach dem
Rechten zu sehen.

Die Miete wird iiber eine Telematikeinheit abgerechnet - und zwar im Minutentakt und ohne
Vertragsbindung und Grundgebiihr (aber mit einer Anmeldegebiihr von 19,90 Euro). In Ulm werden
beispielsweise 24 Cent pro Minute berechnet, in Hamburg sind es 29 Cent. Fiir eine Stunde seien
12,90 Euro fillig, sagt Andreas Leo, der Sprecher von Car2go. Der Mieter muss eine giiltige
Fahrerlaubnis vorlegen; das wird iiber einen Chip im Dokument bestétigt.

Die Geschiftsbedingungen zeigen dem Nutzer seine Grenzen auf. Er darf das Fahrzeug nur selbst
nutzen, im Zweisitzer weder eine dritte Person noch Tiere transportieren - und es gilt eine 0,0-
Promille-Vorschrift. Ebenfalls untersagt ist, sich mit dem Leih-Smart an Rennen zu beteiligen oder
das Auto als Fluchtfahrzeug zu benutzen: Im Paragrafen 7h wird untersagt, das Auto fiir die
Begehung von Straftaten zu verwenden. Bei Verstoflen gibt's Bu3geldbescheide - beispielsweise
auch fiirs Rauchen.



Kommentar zur Elektromobilitat

Stromschliage
Wolfgang Schulz-Braunschmidt, vom 07.03.2012 18:28 Uhr

Die grofle Mehrheit im Ratssaal begriifite die Idee, einer moglichst nachhaltigen Elektromobilitit in
der Autostadt Stuttgart den Weg mit einer elektrisch angetriebenen Mietwagenflotte zu ebnen. Foto:
ddp

Stuttgart - Der Ausschuss fiir Umwelt und Technik des Stuttgarter Gemeinderats stand am Dienstag
unter Hochspannung — schlieBlich ging es um die Zukunft des Verkehrs, der bekanntlich ebenfalls
unter Strom stehen soll. Und die gro3e Mehrheit im Ratssaal begriite denn auch grundsitzlich die
Idee, einer moglichst nachhaltigen Elektromobilitit in der Autostadt Stuttgart den immer noch
steinigen Weg mit einer groBen und elektrisch angetriebenen Mietwagenflotte zu ebnen.

Trotz dieser grundsitzlichen Zustimmung in der Sache gab es einige heftige Stromschlédge. Die
Verwaltung — sprich die Stabsstelle des Oberbiirgermeisters — musste sich deutliche Kritik am
eingeschlagenen Verfahrensweg anhoren. Vor allem die Finanzierung des stadtischen Zuschusses
von einer halben Million Euro fiir den Aufbau der Ladestationen aus dem Reservetank der
Stadtkasse stiel vielen Stadtriten sauer auf. Diese monierten am Dienstag zu Recht, dass die
notwendige Forderung der Elektromobilitéit schon bei den Haushaltsberatungen absehbar gewesen,
aber nicht mit einem ausreichenden Haushaltstitel ausgestattet worden sei.

Noch gut in Erinnerung

In diesem Zusammenhang ist vielen Stadtriten noch gut in Erinnerung, dass die Rathausspitze bei
den Haushaltsberatungen selbst bei geringen Betrigen fiir soziale Belange die Stadtkasse vor dem
Kollaps sah. Wer aber kurz danach fiir ein Versuchsprojekt mal eben 5000000 Euro aus dem
Beutel mit den stidtischen ,,Notgroschen* abgreifen will, der muss sich nicht wundern, dass eben
dieses Tun im Gemeinderat gar nicht gut ankommt.

Die Griinen haben mit der Forderung, die kostenlose ,,Brotchentaste* fiirs Parken abzuschaffen,
einen nicht unumstrittenen, aber bedenkenswerten Sparvorschlag gemacht. Im
Verwaltungsausschuss sollten an diesem Mittwoch erginzende Finanzierungsideen auf den Tisch
kommen. Wenn in dieser Frage Einigkeit erzielt wird und alle Detailfragen geklért sind, dann kann
das Startsignal fiir die elektrische Carsharing-Flotte bald gegeben werden.



Tankstellennetz wird ausgebaut
Thomas Braun, vom 28.03.2012 11:30 Uhr

Im Stadtgebiet soll es bald deutlich mehr Zapfstellen fiir Elektroautos geben. Foto: dpa-Zentralbild

"Auf den Ladestationen darf nicht nur das EnBW-Logo prangen”
Griinen-Fraktionschef Peter Pitzold

Stuttgart - Der Technische Ausschuss des Gemeinderats hat prinzipiell griines Licht fiir den Aufbau
einer Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge im Stadtgebiet gegeben. Ausloser fiir die Planungen ist
das Daimler-Projekt ,,Car2go*: Demnach platziert der Konzern versuchsweise von Oktober bis
Ende 2014 rund 300 rein elektrisch betriebene Mietwagen der Marke Smart im Stadtgebiet, die
zeitlich befristet auf stddtischen Parkplitzen gratis parken diirfen. Griine und SPD pochen allerdings
weiter darauf, dass die Stadtwerke in Kooperation mit der EnBW das Ladenetz betreiben. Sie
fordern zudem exklusive Konditionen fiir hiufige OPNV-Nutzer sowie zusitzlich auch kostenfreie
Stellplitze fiir klassische Carsharing-Angebote wie Stadtmobil oder Flinkster. Durchgesetzt hat sich
Griin-Rot, was die stiddtische Forderung des Pilotprojekts angeht. Urspriinglich hatte die Verwaltung
dafiir 50001000 Euro aus der Deckungsreserve, eine Art Notgroschen fiir unvorhergesehene
Ausgaben, lockermachen wollen. Nach heftigem Widerstand und auf Vorschlag der Griinen wird
der Betrag nun aus der sogenannten Infrastrukturpauschale abgezweigt, der verspitete Baubeginn
einer Kindertagesstitte in Heumaden macht es moglich. Der Verwaltungsausschuss muss heute
zwar noch zustimmen, aber die CDU hat signalisiert, diese Losung mitzutragen. Nach dem Konzept
sollen bis Ende des Jahres zusitzlich zu den bereits existierenden 38 Ladestandorten weitere 150
Stationen fiir E-Mobile in den Stadtbezirken aufgestellt werden, bis Dezember 2013 soll sich die
Gesamtzahl auf 250 erhohen. Die Ladestationen sollen auch fiir bereits zugelassene
Elektrofahrzeuge nutzbar sein. In der Landeshauptstadt sind derzeit bereits rund 140
vollelektronisch betriebene Fahrzeuge unterwegs.

Griine und SPD wollen Stadtwerke mit im Boot haben

Sowohl Griine als auch SPD drangen darauf, die Lizenz zum Bau und Betrieb der Stromtankstellen
nicht allein an die EnBW zu vergeben, sondern die Stadtwerke mit ins Boot zu nehmen. ,,Auf den
Ladestationen darf nicht nur das EnBW-Logo prangen®, so Griinen-Fraktionschef Peter Pitzold,
unterstiitzt von der SPD-Fraktionsvorsitzenden Roswitha Blind.

Der CDU-Fraktionssprecher Alexander Kotz warnte dagegen vor iibertriebenen Aversionen gegen
die EnBW: Es handele sich schlieBlich nicht um eine ,,Sekte*. Kotz lobte das Engagement der
EnBW ebenso wie Freie Wihler und FDP.

,,Wir konnen doch froh sein, wenn die EnBW das bezahlt, dann wird das Stadtsickel nicht belastet®,
sagte der FDP-Stadtrat Giinther Stiibel. Und auch der Fraktionschef der Freien Wihler, Jiirgen
Zeeb, verwahrte sich gegen den seiner Ansicht nach ,,aggressiven Ton* gegeniiber dem
Energiekonzern. Im Vorfeld der Abstimmung hatte der Geschiftsfithrer des Carsharing-Anbieters
Stadtmobil, Ulrich Stihle, das Daimler-Projekt als ,,Taxi zum Selberfahren* kritisiert. In einem
Brief an die Fraktionen schrieb Stihle, ,,Car2go* sei allenfalls eine Konkurrenz fiir den OPNV oder
das Fahrrad, da der Fokus auf der kurzen Einwegstrecke liege. Dadurch wiirden allenfalls
,Bagatellfahrten in der Innenstadt zunehmen, das Ziel der Verkehrsvermeidung durch Carsharing
werde somit ad absurdum gefiihrt. SPD und Griine fordern nun quasi als Kompensation 50
kostenfreie Parkplitze auch fiir die klassischen Mietwagenanbieter, um Wettbewerbsnachteile zu
vermeiden. Ordnungsbiirgermeister Martin Schairer sagte zu, das Thema nochmals gesondert auf
die Tagesordnung des Gemeinderats zu setzen. Zudem will die Verwaltung das E-Mobil-Projekt
wissenschaftlich begleiten lassen — in einem Jahr sollen die Stadtrite dann einen Zwischenbericht



erhalten.
,,Taxi zum Selberfahren*

Einig waren sich die Ratsfraktionen schlielich iiber eine enge Verzahnung des Angebots mit dem
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV). So sollen regelmiBige Bus- und Bahnfahrer ,,Car2go*
zu Vorzugskonditionen nutzen diirfen. Der Antrag der CDU, als Bonbon fiir die Nutzer des
Angebots auch Busspuren fiir die E-Smarts freizugeben, wurde von der Verwaltung unter Hinweis
auf Vorschriften des Bundes abschligig beschieden. Am Ende lehnte lediglich der SOS-Stadtrat
Gangolf Stocker das Konzept als ,,groB3ziigig subventionierte WerbemafB3nahme fiir EnBW und
Daimler* in Bausch und Bogen ab.



Elektromobilitit ,,Schaufenster bietet eine

Riesenchance**
Harry Pretzlaff, vom 11.04.2012 07:31 Uhr

Der baden-wiirttembergische Finanz- und Wirtschaftsminister Nils Schmid ist vom Erfolg des
Grofversuchs mit Elektrofahrzeugen im Stidwesten iiberzeugt. Foto: ddp

Stuttgart - Baden-Wiirttemberg wird eines von vier Schaufenstern der Elektromobilitét in
Deutschland und erhilt Fordermittel des Bundes, um die Forschung und Entwicklung von
alternativen Antrieben voranzubringen. Der baden-wiirttembergische Finanz- und
Wirtschaftsminister Nils Schmid (SPD) sieht dies im Gesprich mit der Stuttgarter Zeitung als
,,Riesenchance*. Erstens konne das Land damit Leitanbieter fiir Elektromobilitit werden, und so
gleichzeitig mit dem Schaufenster Leitmarkt werden, sagt Schmid mit Hinweis auf die mehr als
3100 Fahrzeuge, die im Rahmen dieses GroBversuchs auf die Strale kommen sollen. ,,Damit wird
Elektromobilitit im wahrsten Sinne des Wortes erfahrbar®, meint der Minister.

Rund 120 Partner aus Wirtschaft, Wissenschaft und offentlicher Hand sind wie berichtet an 41
Einzelprojekten mit einem Gesamtvolumen von rund 153 Millionen Euro beteiligt. Knapp ein
Drittel des Geldes soll vom Bund kommen. Nils Schmid, der an fiihrender Stelle die Bewerbung mit
vorbereitet hat, glaubt, dass nicht nur die harten Fakten der Projekte bei der Kiir des Stidwestens als
Schaufenster dieser neuen Technik iiberzeugt haben, sondern auch der hier spiirbare Geist.

Es sei Teil der Kultur im Siidwesten, ,,immer wieder Neues zu wagen, im positiven Sinne
technikverliebt zu sein und gleichzeitig verliebt ins Gelingen von Neuem*. Diese mentale Pragung,
dass man mit Technik Wohlstand schaffen konne, habe man bei der Vorbereitung gespiirt, und dies
habe auch zur Entscheidung der 13-kopfigen Jury unter der Leitung des Innovationsforschers
Dietmar Harhoff von der Technischen Universitit Miinchen beigetragen.

Zur Jury gehorten auch VDA-Chef Matthias Wissmann und 1G-Metall-Chef Berthold Huber.
Insgesamt gab es 23 Bewerbungen. Nordrhein-Westfalen, das bevolkerungsreichste Bundesland,
ging dabei ebenso leer aus wie etwa Hessen.

Nils Schmid meint, dass das Image von Elektroautos vom geplanten Grof3versuch profitieren werde.
Das Image hat nach einer anfianglichen Phase der Begeisterung in jiingster Zeit etwas gelitten, seit
Autotester belegten, dass die Reichweite der Batterien im Winter viel geringer ist, als von den
Autobauern angegeben und General Motor die Produktion des hoffnungsvoll gestarteten
Elektroautos Ampera voriibergehend einstellen musste, weil es zu wenig Bestellungen gab. Der
Gefahr einer zunehmenden Skepsis werde man mit dem Schaufenster entgegenwirken, sagt der
Minister und weist auf die zahlreichen Projekte hin, bei denen die Fahrzeuge unter
unterschiedlichsten Bedingungen, im Individualverkehr und in der Logistik sowie verkniipft mit
offentlichen Verkehrsmitteln erprobt wiirden. Zudem weist der Minister darauf hin, dass die
Topografie im Raum Stuttgart mit ihren vielen Steilstrecken sehr anspruchsvoll sei. ,,Das ist ja nicht
das flache Land, wo Elektroautos einfach dahinschnurren konnen, sondern ein echter Hértetest in
der Praxis.*

Das Land beteiligt sich nach Angaben von Schmid auf zwei Wegen an der Forderung der
Elektromobilitit. Erstens koordiniere die Landesagentur fiir Elektromobilitdt und
Brennstoffzellentechnologie (e-mobil BW) die Aktivititen von Wirtschaft, Verbéanden und
offentlicher Hand, bringe somit alle Akteure im Sinne einer dialogorientierten Wirtschaftspolitik an
einen Tisch. Zweitens werde die vor drei Jahren gestartete Landesinitiative Elektromobilitit
fortgesetzt. In diesem Rahmen sollen bis 2014 insgesamt 50 Millionen Euro bereitgestellt werden.



Diese Landesinitiative enthilt laut Schmid Bausteine, die gezielt fiir das Schaufenster
Elektromobilitit eingesetzt werden konnen. Dazu gehort etwa der Einsatz von Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben in den Fuhrparks von Ministerien und Behorden oder die Bereitstellung von
Ladesédulen fiir Elektroautos. Es werde auch iiberlegt, so Schmid, Fahrzeuge mit alternativem
Antrieb auf dem Stuttgarter Flughafen einzusetzen.



,Das E-Auto ist dabei, zu sterben

Marktbeobachter vermissen in Deutschland eine industriepolitische Linie.
Linder wie Frankreich, England und die USA kurbeln bereits den Absatz an.

Elektromobilitit, so 6kologisch ihr Image auch sein mag, hat ein groBes Problem:
Sie ist ziemlich teuer. Ein Grund dafiir sind die Akkus, die in Entwicklung und
Herstellung kraftig zu Buche schlagen. Ein Elektroauto kann deshalb doppelt so
teuer werden wie ein Wagen mit herkommlichem Antrieb. Auerdem sind die
Akkus im Moment noch so unausgereift, dass sie nur fiir kurze Strecken reichen.
Fiir Uberlandfahrten sind sie kaum geeignet. Doch auch im urbanen Raum gibt
es ungeloste Probleme. Es fehlt ein Netz an Ladestationen, das in seiner Dichte
mit dem Tankstellennetz fiir Verbrennungsmotoren vergleichbar ware.

Es scheint klar zu sein: Ohne politische Unterstiitzung wird sich Elektromobilitat
nicht so schnell durchsetzen.

Die ergriffenen MaBnahmen in den verschiedenen Landern reichen dabei von
Kaufpramien tiber Steuererleichterungen bis hin zu staatlichen Beteiligungen.

Dabei ist der Wettlauf um die Marktfiihrerschaft in Sachen Elektromobilitit in
vollem Gange. Die Chinesen rennen voran und punkten mit einem Vorteil: Thre
Produktionskosten sind niedriger als die der europaischen Lander. Letztere
stolpern etwas zogerlich hinterher. Zu uneinheitlich ist die EU-Linie. Genauer
gesagt: Es gibt gar keine. Es gibt nicht einmal eine einheitliche deutsche
Strategie: ,Das deutsche Elektroauto wird es nicht geben®, sagt Weert Canzler
vom Wissenschaftszentrum Berlin. ,Jeder Autohersteller verfolgt seine eigenen
Projekte.”

Innerhalb Europas wollen — wer sonst — Deutschland und Frankreich eine
Fithrungsrolle in Sachen Elektromobilitit einnehmen. In diesem Wettbewerb hat
Deutschland im Moment nicht die besten Karten, meint Ferdinand Dudenhoffer,
Automobilexperte der Universitat Duisburg/Essen. Grund sind fiir ihn die
verschiedenen Forderprojekte: ,Die sind zu sparlich ausgestattet und haben
keine klare Linie“, sagt er. So schaden sie dem Elektroauto eher. ,Das E-Auto ist
dabei, zu sterben®, meint er. Seine Losung: Quoten, um den Markt zu stiitzen.
Verbindliche Vorgaben, wie viel Prozent jeder Autobauer bis 2015 als Elektro-
oder als Hybridwagen verkaufen miisste, waren hilfreicher als verschiedene
Forderprojekte.

Der franzosische Staat hat die Aufgabe beherzter in die Hand genommen. Wer in
Frankreich ein Elektroauto kauft, bekommt eine Pramie von 5000 Euro. 20
franzosische Staatskonzerne, darunter die franzosische Post oder France
Télécom, haben vereinbart, Elektroautos in ihre Wagenflotten aufzunehmen —



bis zu 100 000 Fahrzeuge sollen allein dadurch schon bald auf Frankreichs
StraBen rollen. Daneben beteiligt sich der Staat mit einem dreistelligen
Millionenbetrag am Batteriewerk von Renault. Das Kalkiil: Die Giite der Akkus
ist entscheidend. Und wer hier die Nase vorn hat, konnte das Rennen machen.
Auch gibt Frankreich mehr Geld als Deutschland zur Errichtung der
notwendigen Infrastruktur aus: Anderthalb Milliarden will der franzosische Staat
in die Hand nehmen.

Bei solchen Planen wollen die Briten nicht den Anschluss verlieren. Londons
Biirgermeister Boris Johnson will die Stadt an der Themse zur Hauptstadt der
Stromautos machen. Besonders originell sei dieser Ansatz aber nicht, meint
Experte Canzler: ,Das haben schon mehrere Biirgermeister europaischer Stadte
erklart“, sagt er. Er sieht Amsterdam hier ganz vorn: Hier gibt es bereits 400
Ladestationen iiber die ganze Stadt verteilt, eine Mietflotte von 1000
Elektrofahrzeugen soll schon bald den Amsterdamern und ihren Giasten zur
Verfiigung stehen.

Die Briten geben wie die Franzosen Kaufzuschiisse, auf der Insel gibt es bis zu
5000 Pfund pro Fahrzeug. Am groBziigigsten sind die Osterreicher in dieser
Frage: Hier bekommt bis zu 6000 Euro, wer ein Elektroauto erwirbt. Eine solche
Pramie gibt es in Deutschland noch gar nicht. ,,Und so lange es noch kein
deutsches Elektromodell serienmaBig gibt, wird das auch so bleiben“, mutmaft
Experte Canzler. Die E-Welle ist auch bereits in die USA geschwappt. Prasident
Obama hat sich wiederholt fiir mehr Elektrofahrzeuge auf US-amerikanischen
StraBen ausgesprochen. Um die Amerikaner zu locken, gibt es Steuerrabatte,
zugleich hat die amerikanische Regierung mehr als anderthalb Milliarden Dollar
fiir Entwicklung und Forschung in Aussicht gestellt.

Ebenfalls eine Fordermilliarde will Japan ausgeben. Das Geld soll in die
Entwicklung leistungsfiahiger Batterien und in den Ausbau der Infrastruktur
flieBen. Und die Japaner haben Erfahrung mit alternativen Antrieben: Wahrend
deutsche Autobauer auf Allianzen angewiesen sind, weil ihre Expertise bei
herkommlichen Verbrennungsmotoren liegt, haben die Japaner die vergangenen
Jahre genutzt. Toyota beispielsweise blickt auf nahezu 20 Jahre Erfahrung mit
seinem Hybridwagen ,,Prius“ zuriick, was dem Autobauer jetzt zugutekommt. Die
Japaner halten weltweit iiber 70 Prozent aller Patente im Zusammenhang mit
Elektromobilitat. Zum Vergleich: Die deutsche Nation der Denker und
Ingenieure kommt auf siebeneinhalb Prozent.

Japanische Autobauer haben gleichzeitig die machtigsten Visionen vom Auto der
Zukunft entwickelt. Fiir sie ist es mehr als ein fahrbarer Untersatz, er soll sich in

ein ganzheitliches Konzept einfiigen: Haus und Auto sollen vernetzt sein und sich
iiber das Smartphone steuern lassen. Von derlei Visionen ist man in Europa noch



weit entfernt. Allerdings sind auch die japanischen Kaufer noch skeptisch.
Tatsachlich ist es so, dass gerade ein Drittel von ihnen tiberhaupt den Erwerb
eines Elektroautos erwigt; in Deutschland sind es immerhin knapp 60 Prozent.
Inga Holtmann
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ELEKTROMOBILITAT

Regierungsberater empfiehlt mehr
Steueranreize fur E-Autos

Die Enttauschung tber den Stand der Elektromobilitat sel
unberechtigt, sagt Elektroauto-Fachmann Kagermann im
Interview. Direkte Kaufpramien héalt er fur falsch.

voN Matthias Breitinger | 30. Mai 2012 - 06:56 Uhr

© Jan Woitas/dpa

. |
Ein Elektroauto wird mit einem Stromkabel an einer Ladesaule geladen.
ZEIT ONLINE: Ulrich Buller vom Fraunhofer-Vorstand sagte kiirzlich auf einem
Elektromobilitétskongress: "Der Hype ist vorbel, wir durchschreiten jetzt das Tal der

Enttduschungen ." Herr Kagermann, wie grol3 sind die Enttauschungen?

Henning Kagermann: Ich halte sie weder fur grofd noch fir berechtigt. Jedes langfristige
Projekt durchlduft einen solchen Zyklus. Esist gut, dass man am Anfang mit Begeisterung
startet, denn sonst fehlt die Motivation. Nun miissen wir arbeiten und gute Resultate
erzielen. Dann wird aus der Begeisterung des Aufbruchs der Stolz auf das Erreichte.

ZEIT ONLINE: Aber ist es nicht nachvollziehbar, dass ein Autofahrer, der es gewohnt

ist, seinen leeren Tank in wenigen Minuten fir eine Reichweite von 600 Kilometern wieder
aufzufillen, angesichts einer Batterie-Reichweite von 150 Kilometern Zweifel an der
grundsétzlichen Sinnhaftigkeit der Elektromobilitét hegt?

HENNING KAGERMANN

Henning Kagermann ist habilitierter Physiker und leitet
seit Mai 2010 die Nationale Plattform Elektromobilitat.
Er ist auRerdem Prasident der Deutschen Akademie der
Technikwissenschaften (acatech).

© Maurizio Gambarini/dpa
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Kagermann: Dasist zu kurz gedacht. Auch wenn noch Fortschritte in Reichweite

und Ladegeschwindigkeit kommen, werden auch in 20 Jahren rein elektrische Autos

ein Baustein im Mobilitétssystem unter anderen sein. Elektrofahrzeuge insgesamt

sehen wir dann bel einem Anteil von 10 bis 15 Prozent des Fahrzeugbestands. Unter
Elektrofahrzeugen verstehen wir neben rein batterieel ektrischen Fahrzeugen auch Plug-in-
Hybride und Fahrzeuge mit Range-Extender as Familienfahrzeug.

Was die angesprochene Reichweite betrifft: Heute gelten etwa 160 Kilometer als Richtwert
fir vollelektrische Fahrzeuge; Fortschritte mit der derzeitigen Batterietechnol ogie machen
200 Kilometer redlistisch. Zugleich werden die Ladezyklen dank Schnellladetechnik
erheblich kiirzer werden.

ZEIT ONLINE: Siewarnen die Bundesregierung davor, das Ziel von einer Million
Elektrofahrzeuge im Jahr 2020 zu verfehlen. Woher kommt diese Zahl, wie wichtig ist sie?

Kager mann: Wir haben keine Warnung ausgesprochen, sondern empfehlen, die
Marktentwicklung kontinuierlich zu beobachten, um gegebenenfalls rechtzeitig eine
Entscheidung Uber weitere oder alternative Mal3nahmen treffen zu kdnnen. Deutschland
soll nach dem Willen der Bundesregierung nicht nur Leitanbieter, sondern auch Leitmarkt
fur Elektromobilitét werden. Um dieses Ziel zu erreichen, ist die genannte Grof3enordnung
sinnvoll. Auf dieser Basis hat die NPE eine gemeinsame Strategie erarbeitet. Wir haben

in unserem aktuellen Bericht den Status Quo ermittelt und gute Fortschritte festgestellt —
Deutschland ist auf gutem Wege.

NATIONALE PLATTFORM ELEKTROMOBILITAT

Die Nationale Plattform Elektromobilitat (NPE) wurde im Mai 2010 ins Leben gerufen. Sie

ist ein Beratungsgremium der Bundesregierung und setzt sich aus Vertretern aus Industrie,
Wissenschaft, Politik und Verbéanden zusammen. Diese befassen sich in mehreren Arbeitsgruppen
mit Schwerpunktthemen wie Antrieb, Batterietechnologie, Ladeinfrastruktur und Normung. Die
Bundesregierung und die NPE verfolgen das Ziel, dass im Jahr 2020 eine Million Elektrofahrzeuge
in Deutschland fahren.

FORTSCHRITTSBERICHT

In ihrem gerade erstellten Dritten Fortschrittsbericht fur die Bundesregierung geht die NPE davon
aus, dass nach aktuellem Stand das Ziel fur 2020 verfehlt wird. Mit den von der Bundesregierung
angekindigten Anreizen sei nur eine Stiickzahl von 600.000 Elektroautos zu erreichen, heil3t es.
Manche friheren Vorschlage der NPE seien noch nicht umgesetzt, darunter die Reduzierung
der Kfz-Steuer fur ein Zweitfahrzeug. Die NPE réat der Regierung, ihre Vorschlage konsequenter
umzusetzen.

ZEIT ONLINE: Wie schlimm wére es, wenn es 2020 doch nur — sagen wir mal — 800.000
Elektrofahrzeuge sein sollten?

Kagermann: Das hangt davon ab, wie sich die Méarkte in den anderen Landern entwickeln.
Sollte die international e Entwicklung insgesamt langsamer sein, kénnte man auch mit
weniger Fahrzeugen Leitmarkt sein. Sollte es schneller vorangehen, wére die Zielmarke
von einer Million eventuell sogar nach oben zu korrigieren. Derzeit fahren wir aber gut mit
dem Eine-Million-Ziel.
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ZEIT ONLINE: Was musste die Regierung tun, um das Ziel noch zu erreichen?

Kagermann: Wir sind derzeit in der Phase der Marktvorbereitung. Damiissen die
Schwerpunkte auf Forschung und Entwicklung, Normung und Standardisierung
sowie Aushildung und Qualifizierung liegen. Hier sind wir gut weitergekommen. Die
Bundesregierung hat in ihrem Regierungsprogramm 2011 viele Vorschlége der NPE
aufgegriffen und schon Beachtliches auf den Weg gebracht.

Natirlich sind noch nicht alle Vorschlage umgesetzt. Aber die Bundesregierung sendet
ermutigende Signale: Soeben hat das Kabinett beschlossen, Elektrofahrzeuge kinftig
zehn statt bisher funf Jahre von der Kfz-Steuer zu befreien. Wir empfehlen auch eine
Sonderregelung zur Abschreibung von betrieblich genutzten Elektrofahrzeugen. Die
Regierung hat bereits Flexibilitét signalisiert fur den Fall, dass wir spéter die Strategie
anpassen miissen. Die Schaufenster der Elektromobilitét und die Fortschritte bis zum
Beginn des Markthochlaufs 2014 werden zeigen, ob wir nachsteuern mussen.

ZEIT ONLINE: Bislang gab es noch keine Elektrofahrzeuge deutscher Hersteller
am Markt. Das éndert sich nun. Ist damit die Zeit gekommen, doch eine Kaufpramie
einzufuhren?

Kagermann: China hat gerade schlechte Erfahrungen mit einer allzu frihen Férderung
durch Kaufsubventionen gemacht. Deshalb ist esrichtig, dasswir in der jetzigen Phase
den Schwerpunkt nicht auf solche direkten Konsumanreize legen. Heute schaffen wir die
Grundlage, durch technol ogischen Fortschritt zu einem Leitanbieter zu werden. Spétestens
ab 2014 werden wir sehen, ob weitere Steuer- Incentives in Deutschland notwendig sind,
um unser zweites Ziel, den Leitmarkt, zu erreichen.

ZEIT ONLINE: Ist angesichts der auch kinftig begrenzten Reichweite der Batterie
und andererseits der Erwartungen der Kunden nicht schon jetzt klar, dass am Ende die
wasserstoffbetriebene Brennstoffzelle die richtige LAsung sein wird?

Kagermann: Esist zu friih zu prognostizieren, ob sich eine Technologie durchsetzen

wird. Deshalb ist der Ansatz der NPE ja technologieoffen. Es wird auf absehbare Zeit
einen Mix aus verschiedenen Antriebskonzepten geben. Die Batterietechnologieist das
zentrale Thema der NPE und der Bereich, in dem Deutschland aufholen muss und wird.
Das eine schliefdt das andere nicht aus. Selbst wenn sich spéter eine bestimmte Technologie
durchsetzen sollte, sind die Investitionen in die anderen nicht umsonst.

ZEIT ONLINE: Kritiker beklagen, esfehle ein ganzheitlicher Ansatz. Schauen Politik und
NPE zu viel auf den Antrieb und die Batterie und zu wenig auf das Umfeld, etwa vernetzte
Mobilitétskonzepte?

Kagermann: Im Gegenteil. Die NPE bekam den Auftrag, ein ganzheitliches und
technol ogi eoffenes Konzept fur die Elektromobilitét zu entwickeln. Das haben wir
vorgelegt und arbeiten an einer systemischen Roadmap. Gerade die jetzt ausgewdahlten


http://www.zeit.de/auto/2011-11/elektroauto-batterien-preis

ZEITELONLINE AuTo

Schaufenster sollen dazu dienen, den Einsatz elektrifizierter Fahrzeuge im Gesamtsystem
der Mobilitét zu testen. Der NPE war wichtig, dass sich Anbieter vernetzter
Mobhilitétskonzepte an den Schaufenstern beteiligen. Die NPE entwickelt natiirlich nicht
deren Geschéftsmodelle. Das machen Unternehmen von sich aus.

ZEIT ONLINE: Fir die Schaufenster wurden aus einer Reihe von Bewerbern vier
Regionen ausgewahlt, die weiter finanziell geférdert werden — drei davon sind die
Regionen, in denen BMW, Daimler und VW sitzen. Muss man Autokonzerne, die
Rekordgewinne verbuchen, mit Steuermitteln ausstatten?

Kagermann: Ich halte die Kritik, die hinter dieser Frage steckt, fir unberechtigt. Fir die
Schaufenster haben sich nicht einzelne Unternehmen beworben, sondern Konsortien. Diese
umfassen bei Weitem nicht nur Automobilhersteller, sondern insbesondere kleine und
mittel standische Unternehmen, Forschungsinstitute, 6ffentliche Einrichtungen, Kommunen
und Bundeslander.

Die unabhéngige Jury hat gepruft, wel ches Gesamtpaket den grofiten Erfolg verspricht.
Wir haben vier Schaufenster mit hohem Engagement von allen Beteiligten. Eingesetzte
Fordermittel werden eine grof3e Hebelwirkung erzielen. Finanziell werden kleinere
Unternehmen und insbesondere Forschungseinrichtungen am meisten profitieren. Wenn
sich Autohersteller engagieren, kann das fir die Elektromobilitéts-Schaufenster doch nicht
hinderlich sein.
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Modellregionen fiir Elektromobilitit

Nicht genug Geld fur die Besten

Vier Modellregionen sollen das Image von Elektroautos aufpolieren. Doch im Etat fehlen 20
Millionen Euro — nun kénnten Einzelprojekte in jeder Region gestrichen werden.von Susann
Schidlich

Elektroautos sollen beliebter werden — iiber die Zahlen wird spiter nachgedacht.ap

BERLIN raz | Die Finanzierung der vier Schaufensterregionen fiir Elektromobilitét stiftet bei den
Gewinnern Verwirrung. In den kommenden drei Jahren flieBen insgesamt 180 Millionen Euro aus
dem Bundeshaushalt in die Zukunftskonzepte von Baden-Wiirttemberg, Bayern/Sachsen,
Berlin/Brandenburg und Niedersachsen.

Doch die Summe zur Forderung scheint nicht vollstindig abgesichert. In den kommenden Wochen
wird die Bundesregierung abwégen, welche der konkreten Einzelprojekte die Elektromobilitit in
den Gewinnerregionen etablieren sollen. Bis zu einer endgiiltigen Kldarung konnten laut
Bundesverkehrsministerium noch mindestens sechs Monate vergehen.

Die Bundesregierung hatte jiingst die vier Schaufensterregionen fiir Elektromobilitédt bekannt
gegeben. Ziel der GroBprojekte ist es, dffentlichkeitswirksam neue Verkehrskonzepte zu entwickeln
und sie der Bevolkerung nahezubringen. Bis 2020 will die Bundesregierung eine Million
Elektroautos auf deutsche Stralen bringen. Dazu hatte sie den zukiinftigen Schaufensterregionen
jeweils bis zu 50 Millionen Euro Forderung versprochen. 23 Bewerber hatten darauf gehofft, unter
die Auserwdhlten zu kommen.

Das bayerisch-sidchsische Team ging mit einem Zusammenschluss aus 150 Unternehmen unter
offentlichen Institutionen ins Rennen — darunter die Technische Universitit Dresden sowie die Uni
Augsburg, Audi, BMW und die Regierungen beider Linder. Berlin hatte eigens fiir die Bewerbung
die Berliner Agentur fiir Elektromobilitédt gegriindet.

In Niedersachsen bewarb sich ein Verbund aus Land, der Metropolregion Hannover Braunschweig
Gottingen Wolfsburg GmbH und der Volkswagen AG fiir den Wettbewerb. In Baden-Wiirttemberg
erarbeitete die Landesagentur fiir Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie ein Konzept mit
Vertretern aus Offentlichen Institutionen und Industrie.

Neben dem Netzausbau der Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge sehen die Konzepte der Gewinner
vor, die Produktion von Elektroautos zu fordern. Gewerbliche Fahrzeugflotten sollen zusehends auf
Elektromobilitdt umgestellt werden. Vorgesehen ist auch, den 6ffentlichen Nahverkehr stirker auf
Elektrofahrrader und Car-Sharing-Modelle auszurichten. Niedersachsen will bis 2050 alle der neuen
Mobilitdatsformen mit Strom aus erneuerbaren Energiequellen versorgen.

Etat aufstocken?

,Die Fachjury hat bekannt gegeben, dass jede Gewinnerregion 50 Millionen Euro erhalten soll. Bei
180 Millionen Etat und vier Modellregionen geht die Rechnung nicht auf*, wundert sich Stephan
Laske von der Sédchsischen Energieagentur, die Teil des bayerisch-sidchsischen Gewinnerteam ist.
Laske hofft nun auf eine Aufstockung des Gesamtetats.

,Wir konnen den Etat nicht erhohen®, sagt Matthias Schmoll, Sprecher des
Bundesverkehrsministeriums. Es sei schon schwierig, die vorgesehenen 180 Millionen Forderung
sicherzustellen. Hinzu komme, dass die vollstindige Umsetzung jedes Gewinnerkonzepts etwa 80
Millionen Euro verschlingen wiirde. Man miisse abwigen, welche der Unterprojekte eines jeden
Konzepts umgesetzt werden.

Urspriinglich sollte das Vorhaben mit dem Energie- und Klimafonds im Bundeshaushalt finanziert



werden. Der Fonds setzte sich vor allem aus Einnahmen durch den Handel mit CO2-
Emissionszertifikaten zusammen. ,,Durch den unerwartet starken Einbruch des Emissionshandels
bestand die Gefahr, die E-Mobilitéts-Projekte nicht ausreichend finanzieren zu kénnen®, erklérte
Schmoll.

Mit einem Darlehen des Finanzministeriums wurde der Fonds vorldufig aufgefiillt. Wie das dadurch
entstandene Loch im Haushalt nun wieder gestopft werden konne, sei noch unklar. ,,Eventuell
miissen dann geplante Projekte auf anderen Gebieten sterben®, so der Sprecher.
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Lange Leitung

13.12.2010, 10:33

Von Joachim Becker

Elektroautos gab es schon vor 130 Jahren. Dann unterlag diese Antriebsform dem
Verbrennungsmotor, und es blieb lange still. Jetzt hat die alte Idee eine groBe Zukunft.

Geschichte wird von den Siegern geschrieben. Das mussten auch die unterlegenen Antriebsformen in
der Automobilgeschichte erfahren. Nachstes Jahr feiert der Benz Patent-Motorwagen seinen 125.
Geburtstag. Das Dreirad gilt gemeinhin als erstes Automobil, weil es sich deutlich von den Kutschen
und Dampfomnibussen seiner Zeit unterschied.

Finf Jahre zuvor hatte allerdings der Franzose Gustave Trouvé in Paris ein dreiradriges
Elektrofahrzeug vorgestellt. Die E-Maschine und die wieder aufladbaren Blei-Akkus brachten das
Vehikel auf bis zu 12 km/h. Schneller waren auch die Dampfwagen dieser Zeit nicht.

Die gréBten Vorteile des Stromers waren, dass er sich geruchsfrei, fast gerduschlos und recht
narrensicher bewegen lieB - was man von den ersten Fahrzeugen mit Ottomotor nicht gerade
behaupten konnte.

Doch das &nderte nichts am Triumphzug der Knatterkisten. Das filigrane Einzylinder-Dreirad von Benz
kam kaum die hiigeligen LandstraBen rund um Mannheim hoch. Trotzdem absolvierte Bertha Benz mit
ihren Séhnen 1888 die erste Langstreckenfahrt.

Die 106 Kilometer von Mannheim nach Pforzheim machten sie und den Motorwagen bekannt. Dass es
zu jener Zeit noch keine Tankstellen gab, stérte da nicht weiter. Die Pionierin hinter dem Steuer kaufte
einfach in einer Apotheke zehn Liter Reinigungsbenzin.

Verglichen mit den schweren Dampfmaschinen der Epoche wirkte das To6fft6ff wie ein kleines
Saugetier unter Dinosauriern. Die Leistung war mit 2,5 Pferdestarken eher schwéchlich. Doch die
Viertaktmaschine wog nur rund 100 Kilogramm. AuBBerdem war die Verbrennung im Zylinder
wesentlich effizienter als die feuerspeienden Dampfwagen.

Bis zum beginnenden 20. Jahrhundert war nicht ausgemacht, welche Antriebsart sich bei Automobilen
durchsetzen wirde. Lange Zeit lag die Dampfmaschine in Flihrung, denn es gab dank der
Lokomotiven geniigend Erfahrungen mit dem HeiBluftantrieb.

Ihr gréBter Nachteil war der schlechte Wirkungsgrad von lediglich sechs bis zehn Prozent. GroBe Teile
der Energie gingen als Abwérme verloren, bevor der Dampf erst einen Kolben und dann die R&der
bewegen konnte.

Das Problem war die Trennung von Energiezufuhr und anschlieBender Umwandlung in mechanische
Arbeit. Ein Holz- oder Kohlefeuer musste eine halbe Stunde lang das Wasser im Druckkessel erhitzen,



bevor der Dampf den Kolben im Zylinder antreiben konnte. Die kiihlenden Komponenten bremsten
den Expansionsdrang und lieBen die Dampfmaschine gegeniber dem internen Verbrennungsmotor
zuriickfallen.

Am effizientesten arbeiten Elektromotoren, die bis zu 90 Prozent der eingesetzten Energie in Vortrieb
umwandeln kénnen. 1899 hangte Camille Jenatzy mit seinem nahezu lautlosen und mehr als 100
km/h schnellen Elektromobil die lauten und stinkenden Spritschlucker seiner Zeit ab. Doch die 82
Fulmen-Batterie-Elemente des Jamais Contente (franzésisch: niemals zufrieden) genannten E-Mobils
waren schon nach kurzer Zeit erschipft.

Ein Jahr spéter entwickelte Ferdinand Porsche das erste Batteriefahrzeug mit Radnabenmotoren. Der
Lohner-Porsche wog 980 Kilogramm, wovon allein 410 Kilogramm auf den Akku-Satz entfielen.
Immerhin kam der Stromer auf eine beachtliche Konstantgeschwindigkeit von 50 km/h. Doch die
Batterien boten nur ungeféahr ein Tausendstel der Energiedichte von flissigem Kraftstoff. Sprich: Sie
machten besonders im Winter nach einigen Kilometern schlapp.

Hauptkonkurrent der ersten Dampf- und Elektrofahrzeuge war nicht der Verbrennungsmotor, sondern
das Pferd. Eine Pferdekutsche war in Anschaffung und Betrieb wesentlich glnstiger als die selbst
fahrenden Automobile fir spleenige und vermdgende Enthusiasten.

Um 1850 warnten Stadtplaner daher, dass die StraBen New Yorks wegen der Zunahme an Kutschen
bis zum Jahr 1910 in meterhohem Pferdemist ersticken wirden. Noch 1870 ging eine Londoner
Prognose davon aus, dass auch die britische Hauptstadt durch den zunehmenden Verkehr im Mist
versinken werde.

Kaiser Wilhelm Il. lieB sich davon nicht beirren: "Das Auto hat keine Zukunft. Ich setze auf das Pferd",
gab der passionierte Reiter 1903 zum Besten. Zuvor hatte er sich den zehnminltigen Startvorgang
eines Mercedes Simplex erklaren lassen. "Ja, wunderschén lhr Motor!", lie der Monarch den
Entwickler Wilhelm Maybach wissen, "aber, na ganz so simplex ist er ja auch wieder nicht."

Das Rennen um den besten Antrieb war zu dieser Zeit noch nicht entschieden: Viele Kunden waren
um die Jahrhundertwende von der sanften elektrischen Fortbewegung fasziniert, das zeigen die
Zahlen der US-Autoproduktion: 1900 rollten 1688 Dampfautomobile, 1575 Elektrofahrzeuge sowie 929
Autos mit Benzinmotor aus den Werkshallen.

Erst 1911 erfand Charles Kettering, der spatere Entwicklungschef von General Motors, den
elektrischen Anlasser. Damit wurde das lastige Ankurbeln des Motors Uberflissig. Das Fahren ohne
Chauffeur - also die individuelle Massenmobilitat - riickte ndher. Zudem war Benzin sehr billig, leicht
verfligbar und erlaubte viel gréBere Reichweiten als die Batteriemobilitdt. Der Siegeszug des
Verbrennungsmotors kiindigte sich an.

1902 hatte Robert Bosch die Ziindkerze und den Hochspannungsmagnetzinder zum Patent
angemeldet. Mit den schnellen Funken konnten Fahrzeugmotoren deutlich héhere Drehzahlen und
Leistungen erreichen. Die siegreichen Rennwagen jener Zeit waren zum gréBten Teil mit der Bosch-
Zindung ausgestattet.

Vom beginnenden Rausch der Geschwindigkeit hielt Carl Benz nicht viel und warnte vor den
absehbaren Gefahren. Doch Rekordfahrten und Autorennen zogen um die Jahrhundertwende die



Massen in ihren Bann: Immer mehr Leistung und héheres Tempo waren wesentliche Erfolgsfaktoren
fir die jungen Automobilmarken. "Der fahrende Rennwagen ist schéner als die Nike von Samothrake",
verklindete der Kunstler Marinetti im ersten futuristischen Manifest von 1909.

Mittlerweile war absehbar, dass die weitere Entwicklung des Automobils schneller vonstattenging als
die Evolution der Pferdekutsche. Trotzdem steckte die Massenmobilitdt noch in den Kinderschuhen:
"Wenn ich die Menschen gefragt hatte, was sie wollen, hatten sie gesagt: schnellere Pferde", lautet
ein Bonmot von Henry Ford. 1913 fihrte er das FlieBband in der Automobilproduktion ein und machte
die Tin Lizzy damit auch fir Normalverbraucher erschwinglich.

Eine neue Zeit brach an, die das Leben vieler Menschen enorm beschleunigte. Von alternativen
Antrieben wollten die meisten nun nichts mehr wissen. Dabei hatte der Mitteleuropéische
Motorwagen-Verein in Berlin 1897 eine hellsichtige Zukunftsvision verkiindet: "Das groBe Gebiet des
weiten Landes wird von Oelmotorfahrzeugen durcheilt werden, wahrend die glatte Asphaltflache der
groBen Stadte von mit Elektrizitat getriebenen Wagen belebt sein wird."

Nach der 100-jadhrigen Dominanz des Verbrennungsmotors kénnte sich diese Prophezeiung nun doch
noch erfillen.



Bundesminister Ramsauer und
Bundesminister Briiderle griinden

"Gemeinsame Geschiftsstelle
Elektromobilitit'' (GGEMO)

Bundesminister Ramsauer mit Elektro- und Brennstoffzellenauto (Quelle: BMVBS)

Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Peter Ramsauer, und der
Bundesminister fiir Wirtschaft und Technologie, Rainer Briiderle, haben die "Gemeinsame
Geschiftsstelle Elektromobilitit" (GGEMO) der Bundesregierung eingerichtet. Diese wird am
1. Februar 2010 ihre Arbeit aufnehmen. Das Bundesverkehrsministerium wird ihren Leiter
stellen, das Bundeswirtschaftsministerium dessen Stellvertreter. IThren Sitz wird die
Geschiftsstelle im Bundeswirtschaftsministerium haben. Die Mitarbeit weiterer Ministerien
innerhalb der Geschiftsstelle ist vorgesehen.

Innerhalb der Bundesregierung liegt die Federfiihrung fiir das Thema Elektromobilitit
gemeinsam beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Peter Ramsauer,
und dem Bundesminister fiir Wirtschaft und Technologie, Rainer Briiderle.

Ziel der GGEMO ist es, zeitnahe und pragmatische Losungen zu erarbeiten und die
Ressortzusammenarbeit bei dem wichtigen Zukunftsthema Elektromobilitit effizient zu
biindeln. Die GGEMO dient als einheitliche Anlaufstelle und Sekretariat der Bundesregierung
fiir die Aufgaben im Bereich der Elektromobilitét. Sie dient aulerdem als Dienstleister und
Sekretariat der Nationalen Plattform Elektromobilitiit, einem Beratungsgremium der
Bundesregierung, in dem alle relevanten Akteure eingebunden werden sollen.

Die GGEMO unterstiitzt die Bundesregierung und die Nationale Plattform Elektromobilitit
dabei, den Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitit zu konkretisieren und
weiterzuentwickeln. Unter anderem soll die Erarbeitung konkreter Umsetzungsvorschldge von
der GGEMO koordiniert werden, um das Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen in
Deutschland zu erreichen. Weiterhin wird die GGEMO Veranstaltungen der Bundesregierung
organisieren, wie beispielsweise das geplante Spitzentreffen der Branche mit der
Bundeskanzlerin am 3. Mai 2010.

Mit der Griindung der GGEMO haben BMVBS und BMWi die Grundlage geschaffen, um die
fiihrende Wirtschaftsnation Deutschland auch als Schrittmacher in der Elektromobilitit voran
zu bringen.

Die Bundesregierung sieht die Umstellung auf neue Antriebstechnologien als eine zentrale
Herausforderung an die Mobilitit des 21. Jahrhunderts. Das Thema ist fiir Biirger,
verschiedene Branchen und den Wirtschaftsstandort Deutschland von hoher industrie- und
beschiftigungspolitischer Bedeutung. Dafiir miissen alle relevanten Akteure zusammen
arbeiten. Fiir die ziigige Markteinfithrung von leistungsfihigen und bezahlbaren
Elektrofahrzeugen bereitet die Bundesregierung deshalb den Weg. Deutschland soll Leitmarkt
fiir Elektromobilitdt werden.



Beliebte Elektrofahrzeuge

Umfragen zur Kaufbereitschaft von Elektrofahrzeugen gibt es mittlerweile mehr als genug. Nahezu alle
kommen zu dem Ergebnis, dass aufgrund der Reichweite, fehlender offentlicher Ladesaulen, der
Ladedauer und des Preises Elektrofahrzeuge kaum Kaufer finden. Alle bekannten Umfragen wurden nach
Standard-Marktforschungsmuster durchgefiihrt. Befragt wurden potentielle Autokaufer, die bisher nie mit
einem Elektrofahrzeug gefahren sind. Die Antworten der Befragten spiegeln keine eigenen Erwartungen,
sondern geben Meinungen wieder, die in Presseberichten zu lesen waren (vor allem kritische, da die
Journalisten dem Thema skeptisch gegenuber stehen). Zudem projizieren die Befragten ihre Erfahrungen
mit ihren heutigen Fahrzeugen auf Elektrofahrzeuge. Von daher sind die Ergebnisse wenig uberraschend,
aber auch wenig aussagekraftig. Die Standard-Marktforschung schatzt die Nachfrage bei
Technologiesprung-Produkten falsch ein, da die Kunden die Produkte nicht kennen und das
Nutzungspotenzial nicht abschatzen konnen. Dies war die Ausgangssituation zu einem Experiment am

CAR-Institut der Universitat Duisburg-Essen, das die Kaufbereitschaft fur Elektrofahrzeuge untersuchte.

Experiment: 226 Testpersonen fahren jeweils 3 Elektrofahrzeuge

Fir das Experiment wurden 226 Testpersonen nach reprasentativem Querschnitt ausgewahlt. Die
Testpersonen durchliefen ein mehrstiindiges Experiment. In Stufe 1 wurde die Akzeptanz und
Kaufbereitschaft von Elektroautos abgefragt ohne zuvor zu informieren. In der zweiten Stufe des
Experiments ist jede Testperson drei unterschiedliche (teil-)elektrische Fahrzeuge gefahren. Die Fahrten
dauerten 20 bis 30 Minuten und umfassten auch eine Autobahnfahrt. Zusatzlich wurde der Ladevorgang
gelibt. Nach dem umfangreicheren Programm zum Kennlernen der Elektrofahrzeuge wurden die

Testpersonen auf Stufe 3 des Experiments erneut befragt.

Als Testfahrzeuge standen sechs Serienfahrzeuge zur Verfugung, darunter Batterie-elektrische Fahrzeuge
(BEV), ein Plug-in Hybrid und ein Elektroauto mit Range Extender. Zusatzlich konnten zwei
Serienfahrzeuge getestet werden, die auf Elektroantrieb (BEV) umgebaut waren. Auch ein
Konzeptfahrzeug (SAM Il) sowie ein eBike und Hybrid-Roller wurden in die Elektro-Fahrzeugflotte mit

aufgenommen.

Ergebnis: Hoher FahrspaB und hohes Interesse

Die Ergebnisse des dreimonatigen Experiments zeigen ein hohes Interesse fir Elektrofahrzeuge und
stehen im deutlichen Widerspruch zu den bisher bekannten reinen Umfragestudien. 38% der Testpersonen
hatten nach den Testfahrten ihre Kaufabsicht fur Elektrofahrzeuge bekundet (vgl. Abb. 1). Fir das reine
Batterie-getriebene Elektroauto (z.B. Nissan Leaf, Mitsubishi i-MiEV) votierten 14% der Testpersonen. Fiir
Range Extender a la Opel Ampera und Plug-In Hybrid wie Toyota Prius Plug-In entscheiden sich 24% der
Teilnehmer. Konzepte wie VW-Nils, Opel Rak e oder Renault Twizzy stoBen dagegen auf wenig

Kundeninteresse.



Beim Kleinwagen spielt das Batterie-elektrische Fahrzeug mit 110 Kilometer Reichweite, das 7% der
Testpersonen kaufen wiirden, die Hauptrolle. Das Fahrzeug ist Uberwiegend als Zweitwagen fur die Stadt
geplant. 5% wiirden den elektrischen Kleinwagen als Range Extender mit 50 Kilometer elektrischer
Reichweite bevorzugen. Alltagsnutzen ohne Reichweiten-Begrenzung ist hier das Hauptkaufargument.
Besonders ausgepragt bei den Kompaktwagen ist die Akzeptanz des Range Extenders mit 50 Kilometer
elektrischer Reichweite. Das Angebot eines Plug-In Hybriden oder Elektroautos mit

Reichweitenverlangerung erfillt die Mobilitatsbedirfnisse von immerhin 13% aller Testpersonen.

Da die Akzeptanz in hohem MafRe vom Preis der Fahrzeuge abhangt, wurden die Fahrzeugpreise fur 2015
geschatzt. Das reine Batterie-elektrische Fahrzeug wurde mit einem Aufpreis gegenuiber dem
konventionell angetriebenen Fahrzeug seiner Klasse von 5.000 EUR angesetzt. Dieser Aufpreis war fur die
Testpersonen akzeptabel, ebenso wie ein Aufpreis von 10.000 EUR beim Plug-In. Die heutigen
elektrischen Kleinwagen wie beispielsweise Citroén C-Zero oder Mitsubishi i-MiEV liegen mit einen Preis
von 36.000 EUR deutlich

tber dieser Grenze.

Fazit: Das Elektroauto braucht CarSharing, um erfolgreich zu werden

Die Studie hat gezeigt, dass die Testgruppe nach den Testfahrten sehr euphorisch auf Elektroautos
reagiert hat. 71% aller Testpersonen haben nach den umfangreichen Testfahrten und Einweisungen in die
Stromlademoglichkeiten angegeben, beim nachsten Autokauf Elektroautos mit zu bericksichtigen (vgl.
Abb. 2). Das beste Argument fiir das Elektroauto ist das Produkt, ahnlich wie beim Apple iPhone. Wer sich
mit dem Produkt Elektroauto auseinandersetzt und es kennenlernt, ist sehr aufgeschlossen. Jedoch ist die
Wahrscheinlichkeit, dass Interessierte zu einem Autohandler gehen und sich im Vorfeld uber Elektroautos

bei Testfahrten Uiberzeugen gering.

Um Elektromobilitat flachendeckend umzusetzen, braucht es die Moglichkeit, die Autofahrer
unverbindlich und unkompliziert mit der neuen Technik vertraut zu machen. Daflir gibt es kein besseres

Instrument als CarSharing mit Elektrofahrzeugen.

Bei den MaBnahmen zur Forderung der Elektromobilitat sollte daher eCarSharing im Mittelpunkt stehen.
Die bisherigen Programme der Modellregionen-Wettbewerbe und die von der Nationalen Plattform fir
Elektromobilitat vorgeschlagenen MaBnahmen laufen nach den Ergebnissen dieser Studie ins Leere. Um
bis zum Jahr 2020 eine Million Autofahrer von Elektroautos zu Uberzeugen, braucht es groBflachige
Testmoglichkeiten, idealerweise in Ballungsraumen. Ein GroBteil der Forschungsprogramme (Smart-Grids,
IT-Abrechnungsmodelle, Batterieforschung) bringen keinen Marktimpuls und tragen daher nur wenig zum

Ziel der Bundesregierung bei.

Kathrin Dudenhoffer // Leoni Bussmann
CAR - Center Automotive Research
Universitat Duisburg-Essen

www.uni-due.de/car







Mobilitat: Stuttgart setzt auf eine Karte

18.04.2012, 15:08 - Thema: Mobilitat

Immer mehr Menschen nutzen und kombinieren — je nach Fahrzweck und Ziel — das Auto,
das Fahrrad, 6ffentliche Verkehrsmittel oder die Angebote des Car- und bikesharing: Sie
denken und handeln multimodal. Diesem Trend soll ab 2013 in Stuttgart und der Region eine
.Mobilitats- und Servicekarte” gerecht werden.

Im ersten Schritt wird sie als integrierte Mobilitatskarte herausgegeben. Bis 2015 soll diese
dann zu einem umfassenden Serviceportal fir intermodale Mobilitat,
Konsum/Bezahlvorgénge, fir Tourismus/stadtische Dienstleistungen und Energie erweitert
werden.

Oberblrgermeister Dr. Wolfgang Schuster: ,Stuttgart ist und bleibt DIE Automobilstadt. Auf
unseren StraBen fahren heute doppelt so viele Autos wie 1970. Statistisch hat jeder
Erwachsene ein Auto zur Verfligung. Wir legen den Stuttgartern, Besuchern und Pendlern
nahe, das Auto gelegentlich in der Garage zu lassen und 6ffentliche Verkehrsmittel zu
benutzen. Jetzt setzen wir quasi alles auf eine Karte: Wir wollen den Blrgern anbieten, zu
jeder Zeit und an jedem Ort im Stadtgebiet das passende Verkehrsmittel zu nutzen.
AuBerdem sollen weitere Dienstleistungen ab 2015 die Karte noch attraktiver machen. Wir
werden diese Angebote vernetzen und fUr einen einfachen Zugang sorgen.”

Ab n&chstem Jahr soll die integrierte Mobilitatskarte Zugang zu verschiedenen Angeboten
nachhaltiger Mobilitat er6ffnen. Sie dient als Identifikationsmedium fir JahresTicket-Nutzer in
den Bahnen und Bussen im Verbundgebiet und soll unter anderem Zugang bieten zu

o ,Call a bike, dem Fahrradverleihsystem der Deutschen Bahn mit konventionellen und
elektrischen Fahrradern (,e-Call a Bike“, Pedelecs), das von DB Rent in Kooperation
mit der Landeshauptstadt betrieben wird,

e Flinkster” dem Carsharing-System der Deutschen Bahn, das in der
Landeshauptstadt mit konventionellen und elektrischen Autos (,e-Flinkster*)
betrieben wird,

e dem System ,car2go“, das von Daimler in der zweiten Jahreshalfte mit elektrisch
angetriebenen smart fortwo Fahrzeugen in Stuttgart und der Region aufgebaut wird.

Der Ansatz ist offen flr weitere Anbieter und weitere Mobilitadtsdienstleistungen (zum Beispiel
das Laden von Elektroautos oder das Entrichten der Parkgeblhren). Ziel ist es, den
Umweltverbund zu stérken, also den Anteil von Nahverkehr, Fahrrad und FuBwegen und
auch elektromobiler Fahrzeuge unter den Verkehrsmitteln zu steigern.

Bis 2015 soll die Mobilitatskarte nach und nach zu einem umfassenden Serviceportal fir die
Region Stuttgart ausgebaut werden. Angedacht sind hierbei die Einbindung einer
Bezahlfunktion und eines Bonusprogrammes fir den 6rtlichen Einzelhandel. Daneben soll
~otuttgart Services” den Zugang zu kommunalen Dienstleistungen, beispielsweise bei
Bibliotheken, Badern und im Tourismusbereich ermdglichen. Ein weiteres Beispiel liefert der
Energiesektor im Zusammenhang mit den Stadtwerken Stuttgart.

Das Konsortium

Eine Projektgruppe unter der Leitung der Stuttgarter StraBenbahnen AG (SSB) entwickelte
das Konzept und untersuchte die Machbarkeit. SSB-Vorstand J6rn Meier-Berberich: ,Fir die
SSB sind die Mobilitatsfunktionen dieser Karte und deren intelligente Vernetzung mit
weiteren Dienstleistungskomponenten im Bereich stadtischer Services,
Tourismus/Bezahlfunktion und Konsum der Schllssel flr eine neue zukinftige Mobilitat einer
Stadt, die geénderte Anforderungen und Wiinsche der Blirger an nachhaltiger Mobilitat
erfillen soll. Der mit der Karte verbundene zuséatzliche Kundennutzen wird bei der



EinfGhrung helfen, weitere Kunden vom Nachhaltigkeitsverbund zu tberzeugen und damit
auch den Nahverkehr starken.” Durch die Nutzung des Mediums fir andere Dienstleistungen
sollen kinftig auch Nicht-OPNV-Nutzer den Zugang zum OPNYV bereits ,in der
Tasche“haben. Die SSB als Nahverkehrsbetrieb sieht es deshalb als Herausforderung und
Aufgabe, hier als Impulsgeber und Motor fir neue Formen und Ablaufe bei der Mobilitat
mitzuwirken.

Wir freuen uns mit den Produkten der Deutschen Bahn ,Call a Bike” und ,Flinkster”, als
Kooperationspartner, bei diesem spannenden Projekt mitwirken zu kénnen. Was vor zehn
Jahren beim Start von Verkehrsexperten beldchelt wurde, ist heute als umweltfreundliches
Mobilitdtsangebot aus dem o&ffentlichen Personenverkehr nicht mehr wegzudenken. Und
hierzu tragen wir gern auch in Stuttgart bei.” so Rolf Libke, Geschéftsfihrer DB Rent GmbH.

,Bosch arbeitet aktuell an der Errichtung von verschiedenen E-Mobilitatskonzepten, unter
anderem auch fiir Stuttgart. Dabei geht es vor allem um Plattformen, die es verschiedenen
kommerziellen Teilnehmern ermdéglicht, ihre Geschéaftsmodelle miteinander zu verbinden,
beispielsweise Uber Abrechnungssysteme fir den Energieverbrauch von Elektrofahrzeugen.
Dazu passt das Projekt Smart Mobility Card optimal“, so Klaus Hiiftle, Geschéaftsfihrer Sales
und Marketing bei der Bosch Software Innovations GmbH.

AuBer der Landeshauptstadt Stuttgart, den Mobilitatsdienstleistern SSB, VVS, Deutsche
Bahn und Daimler haben auch Institutionen wie die BW-Bank, die City-Initiative Stuttgart,
Stuttgart Regio Marketing, die Parkraumgesellschaft Baden-Wirttemberg sowie
Industriepartner wie EnBW, Bosch und das Softwareunternehmen HighQ mitgewirkt.
~Stuttgart Services” ist Leitprojekt im Bereich Intermodalitat innerhalb des LivingLab BW e-
Mobil des Landes Baden-Wiurttemberg, welches von der Bundesregierung von 2013 bis
2015 insgesamt mit 180 Millionen Euro als Schaufenster Elektromobilitat geférdert wird.

Die nachsten Schritte

Die Empfehlung der Projektgruppe war, zunachst mit der Mobilitat als Kerndienstleistung zu
beginnen und die Karte dann sukzessive mit weiteren Funktionalitdten auszustatten. Zu
einem spateren Zeitpunkt soll die Mobilitdtskarte auch das elektronische Ticketing flr den
offentlichen Personennahverkehr enthalten. Zudem soll sie um weitere Nutzermedien, wie
etwa Smartphones, erweitert werden. Im ersten Schritt wird fir den OPNV noch die heutige
Wertmarke zur Identifikation bei der Fahrausweiskontrolle ausgegeben.

Die Partner im Bereich der Mobilitatsdienstleistungen Deutsche Bahn, car2go, VVS und SSB
werden in den nachsten Monaten die tariflichen und vertrieblichen Details regeln.
Insbesondere wird die Technik entwickelt, die die Integration des Kundenzugangs auf einer
Karte ermdglicht.

Fest steht schon jetzt, dass die rund 150.000 JahresTicket-Kunden des VVS einen
vereinfachten Zugang zu einem umfassenden Mobilitdtsangebot erhalten sollen -und
auBerdem auf Wunsch des Gemeinderats der Landeshauptstadt auch guinstigere
Konditionen in Form von Freiminuten oder ermaBigten Tarifen bei den OPNV erganzenden
Mobilitdtsangeboten wie Call a Bike, Flinkster oder car2go. ,Die Mobilitadtskarte kann deutlich
mehr als der heutige Verbundpass. Sie ist der Schlussel fur vielfaltige Formen nachhaltiger
Mobilitat”, meinte VVS-Geschaftsfiihrer Horst Stammler.

Der Projektname

Stuttgart Services ist der Arbeitstitel flr die intelligente Vernetzung der Bereiche intermodale
Mobilitat, Konsum/Bezahlfunktion, Tourismus/stadtische Dienstleistungen und den
Energiesektor. Mitte des Jahres soll in einem Wettbewerb der Markenauftritt fir die
Mobilitédtskarte ab 2013 und das spéatere Serviceportal geklart werden.



Cluster Elektromobilitat Stid-West - road to global market
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Im weltweiten Wettbewerb gibt es zahlreiche Initiativen, die sich in Richtung Entwicklung der Elektromobilitat
positionieren und damit die heutige traditionell starke Stellung der deutschen Mobilitats- und Fahrzeugindustrie
bedrohen. Um Baden-Wiirttemberg in diesem Innovationswettlauf optimal zu positionieren, setzt das Land auf
Clusterbildung. Das bereits 2008 gegriindete und seit 2010 von der e-mobil BW koordinierte Cluster
~Elektromobilitat Sid-West" -- ,road to global market” verfolgt das Ziel, einen bedeutender Beitrag zur Umsetzung
der Vision einer leistungsfahigen, schadstoffarmen und markigetriebenen Mobilitat zu leisten. Dabei liegt der

Fokus auf den Strategiefeldern:

e Markt und Kosten
e Handhabung und Komfort

e  Vernetzte Mobilitat

Der Cluster nutzt dabei die einmaligen Mdglichkeiten seiner Region Karlsruhe — Mannheim — Stuttgart — Ulm,
renommierte groBe, mittelstindische und kleine Unternehmen aus allen drei Technologiefeldern Fahrzeugbau,
Energietechnik sowie Informations- und Kommunikationstechnik (IKT) mit Forschungsinstituten vor Ort zu

vernetzen.

Unsere Clustermitglieder (Stand Oktober 2011)
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Forschen fiir die attraktivten Mobilitatslésungen der Zukunft

Derzeit laufen innerhalb des Clusters drei Verbundforschungprojekte zu den wichtigen Themen:

¢ Induktives Laden
¢ Heizung und Kiihlung von E-Fahrzeugen; Produktionsmethodik Batterie; Analyse des
Nutzerverhaltens

e Multimodales Mobilitaitsmanagement

Die 2010 gestarteten Projekte mit Partner aus Wirtschaft und Wissenschaft werden vom Wirtschaftsministerium

Baden-Wirttemberg anteilig gefordert.

Teilnahme am Spitzenclusterwettbewerb

Neben bereits laufenden Projekten hat das Konsortium erfolgreich am 3. Spitzencluster-Wettbewerb im Rahmen
der Hightech-Strategie 2020 des Bundesministeriums flr Bildung und Forschung (BMBF) teilgenommen. Mit der

Auszeichnung ist eine Férderung in Hohe von 40 Millionen Euro flir Forschungsprojekte verbunden, die die



Entwicklung groBserienfahiger Elektrofahrzeuge, deren Produktion, Ladetechnologien und IT-Lésungen

vorantreiben sollen.

Der Zeitraum der Bundesférderung betragt funf Jahre und endet 2017. Fiir den gesamten Zeitraum sind bereits
zahlreiche innovative Projekte definiert und beantragt. Zum Beispiel sollen neue Produktionsverfahren die Kosten
fur die Herstellung von Energiespeichern senken. Neue Konzepte flr eine vernetzte Mobilitat, kabelloses Laden
oder ein neuartiges Diagnosemanagement zielen neben den Kosten auch auf Handhabbarkeit, Komfort und
Umweltvertraglichkeit ab. Aufbauend auf den Projekten im Spitzencluster-Wettbewerb sollen mit einer
zusatzlichen Férderung durch das Land Baden-Wiirttemberg weitere MaBnahmen zur Clusterentwicklung
umgesetzt werden. Die Aus-, Fort- und Weiterbildung sowie die Internationalisierung des Clusters bilden dabei
zentrale Elemente und sollen zum einen die bestehenden Arbeitsplatze sichern und zum anderen den Standort

Baden-Wirttemberg attraktiver flir neue Arbeitskrafte machen.



Land treibt Ausbau der Elektromobilitat voran

Die Landesregierung hat die ,Landesinitiative Elektromobilitat II“ verabschiedet. Mit rund 50
Millionen Euro soll die Elektromobilitat im Land in den kommenden vier Jahren geférdert
werden. ,Wir stellen heute die Weichen fiir die Mobilitdt von morgen®, so Ministerprasident
Winfried Kretschmann und Ministerin im Staatsministerium Silke Krebs. ,Wir zeigen, was
heute schon mdglich ist. Und wir erforschen, demonstrieren und testen, was in Zukunft zu
unserem Alltag gehéren wird.“ Wichtiges Ziel der neuen Initiative sei es, den praktischen
Nutzen der Elektromobilitét zu zeigen und dies im Alltag sichtbar und im wahrsten Sinne des
Wortes ,erfahrbar” zu machen. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, enthalte die
Landesinitiative Elektromobilitat Il insbesondere MaBnahmen zur Forschungs- und
Transferférderung und fur die Beschaffung von Elektrofahrzeugen, den Aufbau der
notwendigen Infrastruktur sowie fir Demonstrationsprojekte im Landlichen Raum.

»Wir brauchen ,Elektromobilitdt zum Anfassen, betonte der Ministerprasident. ,Daher
unterstitzen wir mit der Landesinitiative die Bewerbung zur Férderausschreibung des
Bundes fir die ,Schaufenster Elektromobilitét’.“ Nur wenige Menschen seien bisher auf
Elektrofahrzeuge umgestiegen. Dies sei nicht allein auf das eher geringe Angebot
zurtickzufiihren. Es gebe noch immer Zweifel und Bedenken. ,Wer aber selbst schon
Elektroauto gefahren oder mitgefahren ist, ist von der Technologie begeistert. Diese
Begeisterung muss man an die Birgerinnen und Burger weitergeben®, ergénzte die

Ministerin im Staatsministerium.

Keine Abgase und ein niedriger Gerduschpegel seien die groBten Vorteile. Wichtig sei vor
allem auch, dass der Ladestrom aus erneuerbaren Energien komme, so Krebs weiter.
Deshalb férdere das Land verschiedene Demonstrationsprojekte durch den Ausbau von
Lade-Infrastruktur, die von allen Elektrofahrzeugen genutzt werden kénne. Besonders
erwahnenswert sei das Carsharingmodell ,e-car2go” in Stuttgart. Krebs: ,Durch die
Foérderung der entsprechenden Lade-Infrastruktur werden die Weichen gestellt, dass ab
Herbst 2012 in Stuttgart 300 Smart fortwo electric drive zur Kurzzeitmiete angeboten werden
kénnen. In einer zweiten Phase sollen 2013 weitere 200 Fahrzeuge dazu kommen, dann ist
auch eine Ausdehnung Uber das Stadtgebiet Stuttgart hinaus in die Region vorgesehen.”

Um vor allem kleinen und mittelstdndischen Unternehmen Hilfestellung beim Einsatz und der
Nutzung von Elektromobilitat zu geben, sollen im Rahmen der Landesinitiative gezielte
Beratungsangebote und -gutscheine eingefihrt werden. ,Kleine und mittlere Betriebe spielen
fir die Wirtschaftskraft Baden-Wrttembergs eine herausragende Rolle. Gerade sie dilrfen
wir im schwierigen Technologiewandel nicht alleine lassen. Hier wollen wir Nutzen und
Chancen fir die Unternehmen aufzeigen und auch dazu beitragen, eventuelle Vorurteile
abzubauen®, unterstrich die Ministerin.

Neben der praktischen Anwendung musse weiter sowohl Grundlagenforschung als auch
anwendungsorientierte Forschung betrieben werden, erklarte Krebs. Trotz den schon
erreichten Fortschritten gebe es immer noch Probleme, die zu bewaltigen seien.



Ministerprasident Kretschmann wies in diesem Zusammenhang auf die Felder Batterie,
Energiespeicherung, Sicherheit, Leichtbau und Produktionstechnik, aber auch Vernetzung
hin: ,Mit den im Land angesiedelten Instituten, wie zum Beispiel dem Karlsruher Institut fir
Technologie (KIT), dem Zentrum fir Sonnenenergie- und Wasserstoff-Forschung Baden-
Wirttemberg (ZSW), den Universitaten Stuttgart und Ulm oder den Instituten der Fraunhofer-
Gesell-schaft, der Helmholtz-Gemeinschaft und der Max-Planck-Gesellschaft ist das Land
hier bestens aufgestellt.”

.Baden-Wirttemberg als bedeutendes Automobil- und Forschungsland hat hier ein
Alleinstellungsmerkmal, auf dem wir aufbauen kénnen®, so Ministerprésident Kretschmann.
Als zentrale Anlauf-, Beratungs- und Servicestelle biindele die e-mobil BW GmbH — die
Landesagentur fur Elektromobilitdt und Brennstoffzellentechnologie — mit viel Sachverstand
und groBem Engagement die verschiedenen Akteure der Elektromobilitat. Kretschmann:
,Hier wurde eine Einrichtung geschaffen, um die uns viele beneiden.“ Die Agentur bringe
nicht nur die notwendigen Fachleute zusammen, sondern informiere und berate Uber
samtliche Aspekte der Elektromobilitat.

Die e-mobil BW GmbH koordiniert auch gemeinsam mit der Wirtschaftsférderung Region
Stuttgart GmbH (WRS) die baden-wirttembergische Bewerbung fur die Ausschreibung
~Schaufenster Elektromobilitét“. Bis zum 15. Januar 2012 wird die Projektleitstelle eine
Antragsskizze zu diesem Wettbewerb des Bundes einreichen, der auf bundesweit drei bis
finf Regionen begrenzt und mit 180 Millionen Euro dotiert ist. Im Rahmen des
~Schaufensters Elektromobilitat“ sollen neue innovative Ansatze der Elektromobilitat
aufgezeigt, dabei die verschiedenen Verkehrstrager intelligent vernetzt und so insgesamt die
Elektromobilitat nach vorne gebracht werden.



Ministerpriasident Kretschmann gratuliert den
Partnern zum Erfolg des Schaufensters
., LivingLLab BWe mobil‘

p - i

,.Wir freuen uns alle sehr, dass Baden-Wiirttemberg mit seinem Konzept ,,Living Lab BW® mobil
zum nationalen Schaufenster Elektromobilitiit ausgezeichnet wurde®, sagte Ministerprisident
Kretschmann am Montag (23. April) beim Messe-Rundgang auf der Hannover Messe am
Elektromobilititsstand der Landesagentur e-mobil BW und Baden-Wiirttemberg International. In
einer kleinen Ansprache vor zahlreichen baden-wiirttembergischen Ausstellern und Projektpartnern

des LivingLab BW® mobil dankte der Ministerprisident den Partner aus Wirtschaft und
Wissenschaft fiir ihre hervorragende Leistung.

Besonders erfreulich sei, sagte Herr Ministerprisident Kretschmann weiter, dass neben namhaften
Unternehmen wie beispielsweise Audi, Bosch, Daimler, Deutsche Bahn, EnBW, IBM, Michelin,
Porsche, TUV Siid und anderen Fahrzeugherstellern auch sehr viele kleinere und mittlere
Unternehmen in die Forderprojekte eingebunden werden konnten. Das zeichne den Standort Baden-
Wiirttemberg als Automobilland Nr. 1 aus und sei Basis seiner Innovationskraft. Das LivinglLab

BW¢ mobil, das sich mit seinen Aktivititen auf die Region Stuttgart mit der Landeshauptstadt und
die Stadt Karlsruhe konzentriert, werde zeigen, dass Baden-Wiirttemberg als Kernland der
Automobilindustrie auf vorbildliche Art und Weise Wirtschaft und Umweltschutz vereinen kann
und erneut seiner fithrenden Position im Bereich moderner Technologien und innovativer
Mobilitdtskonzepte gerecht werde.

Auch iiber den der von e-mobil BW gemanagte Cluster ,,Elektromobilitédt Siid-West*, der erst im
Januar 2012 vom Bundesforschungsministerium (BMBF) zum nationalen Spitzencluster erhoben
wurde, lie} sich der Ministerprisident aus erster Hand informieren. ,,Schaufenster und
Spitzencluster ergéinzen sich in ihrer Wirkung gegenseitig perfekt. Sie bieten uns in Baden-
Wiirttemberg eine einmalige Chance, im Spitzencluster die Grundlagen fiir die Industrialisierung
der Elektromobilitit und die Erzeugung zukiinftiger Produkte zu legen sowie gleichzeitig im
Schaufenster die Alltagstauglichkeit der Elektromobilitit zu zeigen und tragfihige
Geschiftsmodelle zu entwickeln®, erklért Projektleiter und e-mobil BW Geschiiftsfithrer Franz
Loogen die industriepolitische Bedeutung der jiingsten Erfolge fiir den Standort Baden-
Wiirttemberg.

Foto: KD Busch
v.l.n.r. Franz Loogen, Geschiftsfithrer e-mobil BW, Ministerprisident Winfried Kretschmann, KIT-
Prasident Prof. Dr. Umbach; Dr. Hermani, VDMA



Roadmap zur nachhaltigen Mobilitat
in Baden-Wiirttemberg 2020

Das LivingLab BW® mobil ist ein entscheidender Abschnitt in der Roadmap zur nachhaltigen Mobilitét in Baden-
Wiirttemberg. Wir wollen bis zum Jahr 2020 Baden-Wiirttemberg zum Vorreiter fiir nachhaltige Mobilitdt machen
und alle Formen der Elektromobilitét flichendeckend im Land nutzen. Mit dem Sieg des Clusters Elektromobilitat
Siid-West beim nationalen Spitzencluster-Wetthewerb haben wir einen ersten wichtigen Meilenstein setzen kdnnen.

Schaufenster (Leitmarkt — Geschaftsmodelle/Alltagstauglichkeit) und Spitzencluster (Leitanbieter — Industria-
lisierung) zeigen als Kombination von Leitanbieter und Leitmarkt eine groe Katalysatorwirkung und ergénzen
sichiin ihrer Wirkung gegenseitig perfekt. Sie sind das Riickgrat einer wegweisenden regionalen Entwicklung, des
notwendigen Wissenstransfers zu den KMU und der Einbeziehung der Biirgerinnen und Biirger.
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Das zeichnet uns aus...

Wir sind die bedeutendste Automobilregion Europas.
Wir greifen auf belastbare Erfahrungen aus bisherigen
Projekten zuriick.

Wir leben Partnerschaften von Weltmarktfiihrern

in Fahrzeugtechnik, Energieversorgung und IKT, z.B. im

kiirzlich pramierten Spitzencluster Elektromobilitét Siid-West.

Wir nutzen die einzigartige Dichte akademischer und nicht
akademischer Bildungsinstitutionen im Bereich der
Elektromobilitat im Land.

Wir haben ein breites politisches Commitment von

Land, Region und Kommunen.

Wir planen herausragende Projekte mit groBem

Fahrzeug- und Infrastrukturvolumen.

Wir zeigen intelligente Mobilitdtsldsungen in einem

Schaufenstergebiet mit hohen topografischen Herausforde-

rungen, einer hohen Personendichte und Pendlerzahl.

Wir sind Bindeglied zwischen urbanen

Ballungszentren und landlichem Raum.

Wir legen Wert auf internationale Vernetzung und Strahlkraft
insbesondere in Richtung Frankreich, Schweiz und Osterreich.
Wir erzeugen eine breite gesellschaftliche Wirkung durch
vielfdltige Einbindung und Partizipation der

Biirgerinnen und Biirger.

Projektleitstelle
Elektromobilitat Baden-Wiirttemberg:

e-mobil BW GmbH
LeuschnerstralBe 45

70176 Stuttgart

Telefon: +49 711 892385-0
Telefax: +49 711 892385-49
info@e-mobilbw.de
www.e-mobilbw.de

Wirtschaftsforderung Region Stuttgart GmbH
Friedrichstralle 10

70174 Stuttgart

Telefon: +49 711 228 35-0

Telefax: +49 711 228 35-55
ecars@region-stuttgart.de
wrs.region-stuttgart.de

managed by

-mMobil &

Wirtschaftsforderung
Region Stuttgart

livinglab
BWEmobil s=x

DAS SCHAUFENSTER
ELEKTROMOBILITAT AUF EINEN BLICK

Baden-Wiirttemberg



Das ist LivingLab BW® mobil...

LivingLab BW® mobil ist die offizielle baden-wiirttembergische Bewerbung um ein Schaufens-
ter Elektromobilitét im Sinn der Forderbekanntmachung der Bundesregierung vom 11.10.2011.

LivingLab BWe mobil ist:
[ intermodal

[ international vernetzt
M biirgernah

M herstellernah

Die Schaufenster-Region konzentriert sich mit ihren Aktivitdten auf die Region Stuttgart und
die Stadt Karlsruhe. Rund 120 Partner sind in 41 Einzelprojekten mit einem Gesamtvolumen
von 152,6 Millionen Euro beteiligt. Allein in den Projekten werden bis 2015 mindestens 3.100
Fahrzeuge auf die Stralle gebracht, deren Verfiigharkeit durch die starken Partner sicherge-
stellt ist. Das ist die Basis, um bis zum Jahr 2020 den Hochlauf auf 100.000 E-Fahrzeuge in der
Schaufenster-Region zu unterstiitzen.

Alle Gebietskorperschaften — Land Baden-Wiirttemberg, Landeshauptstadt Stuttgart, Stadt
Karlsruhe sowie die Region Stuttgart mit 179 Kommunen — unterstiitzen den Antrag zum Teil
mit erheblichen finanziellen Mitteln. Baden-Wiirttemberg hat damit ein klares Commitment
zur Elektromobilitdt und zum Schaufenster gegeben. Rund 93 Millionen Euro werden von der
6ffentlichen Hand fiir nachhaltige Mobilitdt zur Verfiigung gestellt, davon ein GroRteil fiir die
Unterstiitzung von Forschungs- und Schaufensteraktivitaten.

Projekte im LivingLab BWe mobil

LivingLab BWe mobil steht fiir einen systemischen Ansatz mit einer groBen Zahl ineinandergreifender Projekte. Damit zeigt
Baden-Wiirttemberg seine herausragende Bedeutung fiir die Entwicklung Deutschlands zum Leitmarkt und Leitanbieter
fiir Elektromobilitdt. Baden-Wiirttemberg steht in jeder Hinsicht fiir vernetzte Elektromobilitdt auf Basis regenerativer Ener-
gien. Wir kdnnen mehr als nur Auto, auch wenn wir das besonders gut kdonnen.

K 1. Intermodalitat 2. Flotten und gewerbliche Verkehre 3. Elektromobilitat im Tourismus
Z * Smart Regio Card * Get-E-Ready * Region Stuttgart Tourismus elektromobil
g  car2go Stuttgart (elektrisch) e Landesfuhrpark * Elektromobilitdt im Remstal-Tourismus
g « e-Flinkster und e-call a bike * RheinMobil
] * Peer2Peer Zweiradmobilitét * Logistischer Wirtschaftsverkehr
7] * E-Mobilitdt an S-Bahn-Haltestellen  Campusflotte KIT
7 .
3  HyLine-S « efleet Flughafen Stuttgart

* E-Taxi * Umweltfreundliche Kommunalfahrzeuge

4. Stadt- und Verkehrsplanung 5. Energie und IKT: 6. Fahrzeugtechnologie

© « Fellbach ZeroPlus Infrastruktur und Netzplanung « Audi — Stadtprofil Stuttgart, Lieferservice
'gﬁ * Wohnen und Elektromobilitdt am Nordbahnhof e Intelligentes Flottenladen * Daimler — Range-Extender
° *EMIL 2.0 e Ladeinfrastruktur an Werkstandorten * Daimler — Long Range Applikation
_E * M87 Plus Energie Haus * Porsche Panamera Plug-In Hybrid
8 * Ludwigsburg intermodal
= « e-carPark Sindelfingen

 e-Verkehrsraum Stuttgart
5 8. Ausbildung und Qualifizierung 9. Begleitforschung
R * Mobiles Schulungszentrum Elektromobilitét  * Begleitforschung projektiibergreifend
g * Schauwerkstatt und Bildungs-Roadshow * Begleitforschung intermodales Angebot
H * Regionale Bildungsplattform E-Mobilitat BW  « Ombudsstelle Sicherheit und Incident
"g * Genius — Elektromobilitat in der Schule Reporting
lg * e-Fahrschule

Partner im LivingLab BW® mobil

Gebietskdrperschaften/Verbande/dffentliche Institutionen:

DEHOGA Baden-Wiirttemberg e. V.; Fachverband Elektro- und Informationstechnik Baden-Wiirttemberg; IG Metall Baden-Wiirttemberg; Industrie- und Handels-
kammer Karlsruhe; Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart; Land Baden-Wiirttemberg; Landeshauptstadt Stuttgart; Landratsamt Esslingen; Landratsamt
Goppingen; Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH (NVBW); Siedlungswerk gemeinniitzige Gesellschaft fiir Wohnungs- und Stadtebau mbH; SSB
Stuttgarter StraBenbahnen AG; Stadt Karlsruhe; Stadt Karlsruhe Wirtschaftsférderung; Stadt Ludwigsburg; Stadt Schorndorf; Stadt Schwébisch Gmiind; Verband
Region Stuttgart; Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS); Wirtschaftsférderung Sindelfingen GmbH

Unternehmen:

ads-tec GmbH; Alfred Karcher GmbH & Co. KG; Amplify — Service Design Agentur; ART Antriebs- und Regeltechnik GmbH; Atech Antriebstechnik GmbH; Athlon
Car Lease Germany GmbH & Co. KG; Audi AG; Automotive Engineering Network (AEN); Baden-Wiirttembergische Bank (BW Bank); Bosch Software Innovations
GmbH / Robert Bosch GmbH; brucker.architekten Architekturbiiro Stuttgart; car2go GmbH; Contrac GmbH; Daimler AG; DB Regio AG; DB Rent GmbH; Deutsche
Post DHL; Dornier Consulting GmbH; DPD GeoPost Deutschland GmbH; e-Motion Line GmbH i. G.; Energie Baden-Wiirttemberg AG (EnBW); e-Wolf GmbH; Flug-
hafen Stuttgart GmbH; German E-Cars GmbH; Greenlng GmbH & Co. KG; Heldele GmbH; HighQ Computerlésungen GmbH; Hoppecke Batterien GmbH & Co. KG;
Horst Mosolf GmbH & Co.KG; Huber Automotive GmbH; IBM Deutschland GmbH; ID Bike GmbH (ELMOTO); Ixetic Bad Homburg GmbH; Kellner Telecom GmbH;
Landesmesse Stuttgart GmbH; Langmatz GmbH; Linuxpartner GmbH; Mennekes Elektrotechnik GmbH & Co. KG; Merida & Centurion Germany GmbH; Michelin
Reifenwerke AG & Co. KGaA; Mieschke Hofmann und Partner (MIHP); ParkPod; PE International; Peter Sauber Agentur Messen und Kongresse GmbH; Peugeot
Deutschland GmbH; Planung Transport Verkehr PTV AG; Péle Véhicule du Futur; Porsche AG; RA Consulting GmbH; Regio Stuttgart Marketing- und Tourismus
GmbH; Renault Deutschland AG; Schopf Maschinenbau GmbH; Siemens AG; Stadtwerke Karlsruhe; Taxi-Auto-Zentrale Stuttgart (TAZ); Telent GmbH; TOV Siid AG;
TWT GmbH — Science & Innovation; U. |. Lapp GmbH; United Architects Berlin und CarLoft GmbH; United Parcel Service Deutschland Inc. & Co. OHG; Vancom
GmbH & Co. KG; Vigem GmbH; Volk Fahrzeughau GmbH; WS Green Technologies GmbH; Yellow Map AG

Wissenschaft, Forschung und Bildung:

Carl-Benz-Schule Karlsruhe; Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR); Forschungsinstitut fiir Kraftfahrwesen und Fahrzeugmotoren (FKFS);
Forschungszentrum Informatik (FZI); Fraunhofer-Institut fiir Arbeitswirtschaft und Organisation IAQ; Fraunhofer-Institut fiir Chemische Technologie ICT;
Projektgruppe ICT/IWM-Neue Antriebssysteme (NAS); Fraunhofer-Institut fiir Solare Energiesystem ISE; Fraunhofer-Institut fiir System- und Innovationsfor-
schung ISI; Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt Niirtingen-Geislingen; Initiative Zukunftsmobilitat — Steinbeis Beratungszentrum Innovation & Energie; Inno-
vationszentrum fiir Mobilitét und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) GmbH; Institut fiir Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH (ifeu); Junior Akademie
Adelsheim (Regierungsprésidium Karlsruhe); Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT); Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT) Projekt Competence E; Ludwig-Ma-
rum-Gymnasium Pfinztal; Markgrafen-Gymnasium Karlsruhe-Durlach; Melanchthon-Gymnasium Bretten; Technische Akademie fiir Berufliche Bildung Schwa-
bisch Gmiind e. V.; Universitat Rostock; Universitdt Stuttgart; Universitat Ulm; Verkehrspddagogische Akademie (VPA); Weiterbildungszentrum Brennstoffzelle
Ulm e. V. (WBZU)

(Auszug)
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Bekanntmachungen
Bundesministerium
fur Wirtschaft und Technologie
Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesministerium
fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
Bundesministerium

fur Bildung und Forschung

Bekanntmachung
Richtlinien zur Forderung
von Forschung und Entwicklung
»Schaufenster Elektromobilitat*

Vom 13. Oktober 2011

Ziel des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitdt von
August 2009 ist es, Deutschland zum Leitmarkt fiir Elektro-
mobilitdt zu entwickeln und bis zum Jahr 2020 mindestens eine
Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Strallen fahren zu
lassen. Anlédsslich der Konstituierung der Nationalen Plattform
Elektromobilitat (NPE) am 3. Mai 2010 in Berlin ist dieses Ziel
in der Gemeinsamen Erkldrung von Bundesregierung und deut-
scher Industrie, ergdnzt um die Entwicklung Deutschlands zum
Leitanbieter fiir Elektromobilitét, bestédtigt worden. Um diese
Ziele zu erreichen, miissen Politik und Wirtschaft Entscheidun-
gen treffen, die die Forschung und Entwicklung unterstiitzen,
die der Marktvorbereitung und der Markteinfiihrung dienen, die
Markteintrittsbarrieren beseitigen und Planungssicherheit fiir
alle Beteiligten schaffen.

Die in der NPE auf Einladung der Bundesregierung versammel-
ten Experten aus Industrie, Wissenschaft, Politik, Gewerkschaf-
ten und Zivilgesellschaft haben hierzu seit Mai 2010 fachspezifi-
sche Vorschlége erarbeitet und im Zwischenbericht von November
2010 und im Zweiten Bericht von Mai 2011 Handlungsemp-
fehlungen formuliert und konkretisiert, mit denen diese Ziele
erreicht werden kénnen.

Als einen geeigneten Baustein fiir die erfolgreiche Einfithrung
der Elektromobilitédt in Deutschland hat die NPE der Politik emp-
fohlen, in der kommenden Phase des Marktaufbaus basierend
auf den Erkenntnissen der etablierten Modellregionen und -pro-
jekte der Bundesregierung im Bereich Elektromobilitét so schnell
wie moglich wenige, groBe, konzentrierte und aussagekriftige
»Schaufenster” aufzubauen. Die Bundesregierung mochte basie-
rend auf den Empfehlungen der NPE mit dem Aufbau von re-
gionalen Schaufenstern in Deutschland ein neues innovatives
Instrument etablieren, mit dem Kréfte, Wissen und Erfahrungen
systemiibergreifend gebtindelt und elektromobile Aktivitdaten
konzentriert werden.

1 Zuwendungszweck und Rechtsgrundlage
1.1 Zuwendungszweck

Um die Entwicklung der Elektromobilitédt zu unterstiitzen, setzt
die Bundesregierung auf ein breites Mafnahmenbiindel. Neben
den bewihrten FuE*)-MaBnahmen der Bundesministerien wer-
den regionale Schaufenster aufgebaut.

Ziel ist es, der innovativen Elektromobilitdtstechnologie in
Deutschland branchentiibergreifend und -verkniipfend in kon-
struktiver Zusammenarbeit mit den Bundesldndern Schaufens-
ter zu bieten. Die deutsche Technologiekompetenz soll in etwa
drei bis fiinf GroBprojekten demonstriert werden, damit die
Offentlichkeit Elektromobilitét erleben bzw. buchstéblich ,er-
fahren“ kann. Vor allem die Offenheit neuen Technologien gegen-
iiber soll in diesen Schaufenstern aktiv gestiitzt werden. Durch
die erfolgreiche und sichtbare Demonstration sollen Impulse fiir
die internationale Nachfrage generiert werden, was auch den
Leitanbietergedanken fordert. In den Schaufenstern kénnen
auberdem Mobilitdtskonzepte sowie ordnungspolitische Rahmen-
bedingungen erprobt werden.

In den Schaufenstern werden die gewonnenen Erkenntnisse und
Erfahrungen aus den im Rahmen des Konjunkturpaketes II der
Bundesregierung initiierten Programmen zur Forderung der
Elektromobilitdt (Modellregionen und -projekte), die Ende 2011
auslaufen, weiterentwickelt.

Léander, Stddte und Gemeinden, Landkreise, Bezirke und regio-
nale Kooperationen aus Deutschland — im Folgenden zusam-
menfassend als Gebiete bezeichnet — sind hiermit aufgefordert,
gemeinsam mit Akteuren aus Wirtschaft und Wissenschaft ihr
Interesse zum Aufbau von Schaufenstern zu zeigen. Dies kann
z.B. durch die Uberfithrung von Projektbestandteilen etablierter
Modellregionen und -projekte in Schaufenster geschehen, aber
auch durch neue elektromobile Konzeptionen und Losungs-
ansdtze im Kontext der Alltagstauglichkeit der Elektromobilitat
und im Sinne eines systemischen, marktorientierten und techno-
logieoffenen Ansatzes.

Diese Forderrichtlinien sollen zu einem innovativen Wettstreit
zwischen den etablierten Modellregionen und -projekten, aber
auch im Verhaltnis zu Gebieten, die ElektromobilitatsmaBnah-
men bzw. -konzepte aulierhalb der bestehenden Modellregionen
und -projekte betreiben oder solche Mafinahmen und Konzepte
planen, anregen.

1.2 Rechtsgrundlage

Vorhaben kénnen nach Malgabe dieser Richtlinien, der BMWi-
und BMBF-Standardrichtlinien fiir Zuwendungen auf Ausgaben-
bzw. Kostenbasis und der Verwaltungsvorschriften (VV) zu den
§§23, 44 der Bundeshaushaltsordnung (BHO) durch Zuwen-
dungen gefoérdert werden. Ein Rechtsanspruch auf Gewdhrung
einer Zuwendung besteht nicht. Der Zuwendungsgeber entscheidet
nach pflichtgemafiem Ermessen im Rahmen der verfiigharen Haus-
haltsmittel.

2 Gegenstand der Férderung

Die Bundesregierung fordert auf Grundlage dieser Forderricht-
linien Projekte, die geeignet sind, die mit dem Schaufensterpro-
gramm Elektromobilitdt bezweckten Ziele zu erreichen.

In den Schaufenstern Elektromobilitét sollen zum einen die Leit-
anbieter-Technologien international zur Schau gestellt werden,
zum anderen soll der Leitmarkt im Schaufenster seine erste
Auspréagung finden, d.h. das System Elektromobilitét soll fiir
potentielle Kunden und die breite Offentlichkeit in Deutschland
erfahrbar gemacht werden. In den Schaufenstern biindelt sich
das Engagement von Industrie, Wissenschaft, Zivilgesellschaft
und 6ffentlicher Hand zur Einfithrung und Etablierung der Elektro-
mobilitdt in Deutschland. An die aufzubauenden Schaufenster
werden grundlegende Erwartungen gekniipft: Es sollen innova-
tive Technologien eingesetzt, das Zusammenspiel der Teilaspekte
des Gesamtsystems Elektromobilitdt (Dreiklang: Energiesystem —
Elektrofahrzeug — Verkehrssystem) untersucht, offene Fragestel-
lungen (z.B. zu Kundenerwartungen, Infrastrukturanforderun-
gen, Umwelt- und Klimawirkungen) adressiert und tragfdhige
Geschéfts- und Mobilitdtsmodelle als Grundlage fiir den Gesamt-
markt (weiter-) entwickelt und etabliert werden. In den Schau-
fenstern sollen insbesondere auch innerhalb der gesetzlichen
Bestimmungen Rahmenbedingungen und besondere ordnungs-
rechtliche Mafinahmen z.B. durch Experimentierklauseln — vor
dem im Rahmen der NPE anvisierten Markthochlauf — erprobt
werden.

Die Schaufenster sollen in ihrer Gesamtheit eine Vielfalt von
Merkmalen abbilden: Zum einen durch die Einbindung spezifi-
scher Projekt-Bausteine, die im Sinne von Alleinstellungs-
merkmalen das besondere Profil des jeweiligen Schaufensters
herausstellen, zum anderen mit Blick auf ihre raumlichen Struk-
turen (z.B. hinsichtlich GréBe, Topografie, Lage in Deutschland)
und Verkehrssituationen (z.B. Verkehrswege und -infrastruktur,
Fahrzeugtypen).

2.1 Um die mit dem Schaufensterprogramm bezweckten Ziele
zu erreichen, sind die ,,Schaufenster Elektromobilitdt“ durch
zwei wesentliche Merkmale gekennzeichnet, die in jeder Projekt-
skizze zwingend erfiillt sein miissen:

2.1.1 Verfolgung und Sicherstellung des systemischen Ansatzes

Schaufenster mit dem Fokus auf der Anwendung marktreifer
Innovationen miissen in einem gesamtsystemischen Ansatz, d. h.
systemiibergreifend gestaltet werden, um den Stidrken der deut-
schen Industrie international Geltung zu verschaffen. Sie miis-
sen daher kumulativ einen Bezug haben zu den drei Bereichen:
Energiesystem, Elektrofahrzeug und Verkehrssystem sowie zu
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deren Schnittstellen. Der bloBe Einsatz von Elektrofahrzeugen
reicht nicht. Da das Schaufensterkonzept auf einem ganzheit-
lichen und systemischen Ansatz basiert, ist die systemische
Integration der einzelnen Projekt- oder Systembestandteile maf-
geblich. Die rein additive Einbringung ist nicht ausreichend.

2.1.2 Ausgestaltung der Schaufenster in kritischer Grofe

Die Schaufenster miissen so gestaltet werden, dass Riickschliisse
auf die Massentauglichkeit der angewendeten Elektromobilitéts-
l6sungen gezogen werden konnen. MalBgeblich ist dabei, dass die
Schaufenster durch die Anzahl der eingesetzten Elektroautos und
auch Elektro-Zweirdder — sowohl absolut als auch im Verhéltnis
zu der Zahl der potentiellen Nutzer in dem Gebiet insgesamt —
und der zur Verfligung gestellten Ladeinfrastruktur aussagekréf-
tig fiir einen Alltagsbetrieb der Elektromobilitét sind. Die Anzahl
der eingesetzten Fahrzeuge und Infrastrukturkomponenten muss
einen représentativen Aufschluss tiber die Bewdhrung der Tech-
nologie geben. Es ist daher notwendig, in einem tiberschauba-
ren, klar abgegrenzten rdumlichen Bereich eine hohe Dichte zu
realisieren, um gleichzeitig eine entsprechende Sichtbarkeit zu
gewihrleisten. Das Kriterium der Dichte bedeutet auch, dass
Schaufenster, die besonders weitfldchige Gebiete umfassen, eine
dieser weiten territorialen Grofe entsprechend hohe Anzahl von
Elektrofahrzeugen aufweisen miissen. Gleiches gilt fiir Gebiete,
die bereits heute eine hohe Dichte an konventionellen Fahr-
zeugen aufweisen.

2.2 Dariiber hinaus sind der Bundesregierung nachfolgend auf-
gefiihrte Merkmale wichtig, die einerseits in ihrer gesamten Viel-
falt in der Summe der Schaufenster abgebildet sein sollen, an-
dererseits aber auch der inhaltlichen Schwerpunktsetzung und
der Profilbildung der Schaufenster dienen kénnen:

2.2.1 Allianzbildungen und Kooperationen

Zwischen den Projektpartnern sollen Kooperationen gebildet
werden, die moglichst die gesamte Wertschopfungskette und die
Alltagsanwendung unter Einbindung der Wissenschaft der Mo-
bilitédt abbilden. Dariiber hinaus konnen auch weitere Beteiligte,
die nicht unmittelbar Partner des Verbundprojektes sind, in die
Kooperation einbezogen werden. Kleine und mittlere Unterneh-
men (KMU) sollen im besonderen MaBe in die Schaufenster ein-
bezogen werden.

2.2.2 Geschlossenes System

Jedes Schaufenster soll ein in sich geschlossenes System mit kla-
ren rdumlichen Grenzen darstellen. Innerhalb dieser Grenzen
konnen Rahmenbedingungen und besondere ordnungsrechtliche
MaBnahmen erprobt werden, z.B. durch Experimentierklauseln,
sowie Erkenntnisse gesammelt werden, z.B. zum Nutzerverhal-
ten, zur Ermittlung der Kundenwiinsche, zum Zusammenspiel
der verschiedenen Technologien im Alltag sowie zur Demons-
tration der Technologie-, Dienstleistungs- und Interaktionskompe-
tenz der deutschen Wirtschaft.

2.2.3 Einbindung einer grofen Offentlichkeit

In den Schaufenstern soll eine groBe Offentlichkeit in einem Ma-
Be beteiligt werden, das iiber die bisherigen Modellregionen und
-projekte hinausgeht: Die Offentlichkeit soll Elektromobilitédt im
groBmaBstidblichen Projekt erleben kénnen. Die damit verfolgten
Ziele sind: Neugierde wecken, kennenlernen der neuen Techno-
logie, Vertrauen und Akzeptanz schaffen. Offentlichkeitsarbeit
ist somit ein wesentlicher Teil der ,,Schaufenster*.

2.2.4 Erprobung neuer Technologien und deren Produktions-
techniken, Wissensmanagement

Durch einen Austausch von Erfahrungen und projektbezogenen
Informationen zwischen Schaufenstern und anderen Forschungs-
und EntwicklungsmaBnahmen — vor allem in die noch zu benen-
nenden Leuchtturmprojekte und zuriick — soll gewéhrleistet
werden, dass die Erkenntnisse aus der Praxiserprobung wieder
in die Entwicklung einflieBen und so die Grundlagen fiir eine
innovative Weiterentwicklung der Produkte und Produktions-
technologien schaffen.

Die Einbindung von bzw. der systematische Austausch mit For-
schungs- und EntwicklungsmalBnahmen sollen somit ein Schau-
fensterbaustein sein, um z.B. die ziigige Markteinfiihrung neuer
Technologien zu gewédhrleisten. Die Nutzbarkeit von Ergebnis-
sen aus den Forschungsaktivitdten soll daher im Rahmen der
Schaufenster praxisorientiert erprobt und demonstriert werden.
Umgekehrt sollen Erkenntnisse aus der Erprobung und Demons-
tration von Elektromobilitdt im Rahmen der Schaufenster in die
weitere Optimierung und Schwerpunktbildung von Forschungs-
und EntwicklungsmaBnahmen einflieen.

Die Schaufenster sollen insoweit nicht nur die Anwendung von
Produkten, sondern auch die Produktion und deren innovative
Weiterentwicklung in das Konzept einbeziehen (z.B. Praxis-
erfahrungen aus der Verwendung von Batterien in einem Schau-
fenster konnten in die Produktionstechnik riickgespeist werden).

2.2.5 Strategischer Beitrag zu Ausbildung und Qualifizierung

Ein Bestandteil der Schaufenster sollen Teilprojekte sein, die
Beitrdage zur akademischen und beruflichen Erstausbildung und
Weiterqualifizierung liefern, z.B. durch MaBnahmen zur Aus-
bildung und Qualifizierung der Menschen (etwa in den Berei-
chen Servicepersonal, Kfz-Gewerbe, Rettungsdienste, ,,train-the-
trainer“-Qualifizierung, postgraduale Weiterbildung fiir Inge-
nieure). Diese MaBinahmen sollen grundsétzlich in verallge-
meinerter Form auch auf andere Regionen tibertragbar sein. Um
dem Informationsbedarf junger Menschen hinsichtlich ihrer be-
ruflichen Perspektiven und Beschiftigungschancen gerecht zu
werden, sollten Schiiler bzw. Schulabgénger allgemeinbildender
Schulen in den Schaufenstern ausreichende Darstellungen zu
relevanten Ausbildungsberufen, Bildungs- und Studiengéngen
vorfinden. Weitere mogliche Beitrédge sind die Ausstattung von
Bildungseinrichtungen der Aus-, Fort- und Weiterbildung, die
Demonstration von Trainingseinrichtungen und modularen
Schulungsangeboten, z.B. zu Gefdhrdungspotentialen von Elektro-
fahrzeugen in realen Betriebssituationen.

2.2.6 Normen und Standards

In den Schaufenstern sollen jeweils einheitliche Normen und
Standards zur Anwendung kommen. So sollen zum Beispiel in
einem Schaufenster einheitliche Stecker verwendet werden.
Die Schaufenster sollen so auch zum Erprobungsfeld fiir bereits
existierende sowie fiir noch in der Entwicklung befindliche
Normen und Standards einschlieBlich Spezifikationen und
Anwendungsregeln werden.

2.2.7 Beriicksichtigung von verkehrs- und stadtplanerischen so-
wie stddtebaulichen Aspekten

In den Schaufenstern sollen die Integration der Elektromobilitét
in das Verkehrssystem und Auswirkungen auf die Erfiillung von
Mobilitdtsbediirfnissen sowie die Anbindung von Elektrofahr-
zeugen an die Infrastrukturen des Verkehrs frithzeitig erprobt
werden. Ziel bei der Verkniipfung der Verkehrsinfrastrukturen
ist die Gewihrleistung eines mdoglichst hohen Males an Inter-
operabilitdt fiir die unterschiedlichen Nutzungen und der Nut-
zerakzeptanz. Daher ist die Einbindung von Elektrofahrzeugen
in intermodale Verkehrskonzepte ein wesentlicher Baustein.

In den Schaufenstern soll auch der Einfluss der Elektromobilitét
auf die Fldchennutzung und Stadtgestaltung (z. B. Gestaltung von
Ladestationen im 6ffentlichen Raum, Anforderungen an Zu-
gédnglichkeit, Parkfldchen fiir Elektrofahrzeuge entsprechend den
unterschiedlichen Nutzungsformen, Nutzung von stddtischen
Freirdumen/Brachfldchen/Konversionsflichen, Sonderfahrspu-
ren und Mitnutzung von Busspuren) mit berticksichtigt werden.
Dazu zdhlt auch die Bereitstellung der Ladeinfrastruktur und
Elektromobilitdt ausgehend von verschiedenen Wohn- und Ar-
beitsformen und Aspekten der Stadtplanung und Stadtentwick-
lung. Die Potentiale der Verkehrstelematik fiir die Entwicklung
der Elektromobilitét sollten unter Beriicksichtigung der Alltags-
tauglichkeit evaluiert sowie auch Fragen der Batterie-, Flotten-
und Verkehrssicherheit erortert werden.

2.2.8 Multi- und Intermodalitéat

Erwiinscht sind eine geschickte Verkniipfung bestehender
Mobilitdtsangebote mit den Moglichkeiten von Elektrofahrzeu-
gen (z.B. Integration von Elektrofahrzeugen in den 6ffentlichen
Verkehr/Personennahverkehr sowie den Wirtschaftsverkehr und
Integration individueller Elemente wie spontanes Car-Sharing).
Bestandteile der Schaufenster konnten auch Ansitze fiir die multi-
modale Nutzung von Elektrofahrzeugen (Elektroauto, Elektro-
Zweirdder, Car-Sharing mit Elektroautos und elektrisch betriebe-
nem Offentlichen Verkehr) und fiir verkehrstréageriibergreifende
Elektromobilitdt (z.B. auf der Schiene, in der Luft oder auf dem
Wasser) sein.

2.2.9 Einbindung der Elektromobilitét in das Energiesystem

Ein Baustein in den Schaufenstern soll die intelligente und
anwenderfreundliche Einbindung der Elektromobilitét in das
Energiesystem sein. So kénnen durch gesteuertes Laden und Ent-
laden zusétzliche Lastspitzen vermieden und die Integration von
fluktuierenden erneuerbaren Energien in das Stromnetz verbes-
sert werden.
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2.2.10 Smart Grid, IKT

Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) sollen in
den Schaufenstern eine bedeutende Rolle spielen. Die gewiinschte
Verkniipfung von Energiesystem, Elektrofahrzeug und Verkehrs-
system ist ohne IKT nicht darstellbar. Deshalb sollen die Schau-
fenster auch der Erprobung und Darstellung neuer IKT-Anwen-
dungen dienen. Ein Schwerpunkt liegt hier bei der Netzintegra-
tion (,,Smart Grids“) und dabei wiederum bei der Moglichkeit,
Elektrofahrzeuge auch zur Stabilisierung der Energienetze zu
nutzen. Ferner sind Konzepte zu entwickeln, die gewéhrleisten,
dass gemdf den Zielen der Bundesregierung der benétigte Fahr-
strom aus erneuerbaren Energiequellen gedeckt werden kann.

2.2.11 Klima- und Umweltschutz

In den Schaufenstern soll unter realen Bedingungen ermittelt
werden, welchen Beitrag die Elektromobilitdt zum Klima- und
Umweltschutz leisten kann. Dazu ist es notwendig, den Energie-
bedarf der Fahrzeuge und das Ladeverhalten der Nutzer zu ana-
lysieren. Bei Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen und Elektrofahrzeugen
mit Range-Extendern ist dabei auch das Verhéltnis von E-Motor
und Verbrennungsmotor an der gesamten Fahrleistung darzu-
stellen. Es soll auch ermittelt werden, in wieweit ein Elektro-
fahrzeug ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor ersetzen kann.
Auch der mogliche Beitrag der Elektromobilitdt zur Reduktion
der Schadstoff- und Larmemissionen soll analysiert werden.

2.2.12 Initiativen zur Beschaffung von Elektrofahrzeugen

Ein Baustein der Schaufenster sollen effiziente Initiativen/MaB-
nahmen zur Beschaffung einer hinreichenden Anzahl von Elektro-
fahrzeugen fiir Fuhrparks sein. In Betracht kommen zum Bei-
spiel Anschaffungen von Fahrzeugflotten bei Unternehmen (von
mittelstdndischen Unternehmen bis zu kommerziell betriebenen
Flotten in Unternehmensfuhrparks im Wirtschaftsverkehr), bei
technischen oder sozialen Dienstleistern, kommunalen Dienst-
fahrzeugen oder bei allgemein zugénglichen Fuhrparks von Mo-
bilitdtsanbietern wie zum Beispiel Mietwagenunternehmen und
Carsharing-Verbiinden. Durch die Entwicklung geeigneter all-
tagstauglicher Flottenprogramme kann auch ein Beitrag zur
Optimierung der Netzintegrationsleistungen (Elektroauto als
Stromspeicher und Netzstabilisator) geleistet werden. Bei die-
sen Flottenbetreibern soll eine begleitende Datenerhebung statt-
finden (z.B. zur Ermittlung, welche Antriebskonfigurationen bei
welchen Flottenanwendungen den groBtmoglichen 6konomi-
schen und 6kologischen Nutzen erzielen), um kiinftige Beschaf-
fungsinitiativen weiter optimieren zu koénnen.

2.2.13 Entwicklung und Erprobung von Geschiftsmodellen

Die Elektromobilitidt wird sich nur dann entwickeln, wenn sie
sich fiir die einzelnen Akteure rechnet. Daher sollen in den Schau-
fenstern entsprechende Geschéftsmodelle entwickelt und erprobt
werden. Dies konnte die Bereitstellung von Fahrzeugen im
Rahmen von Vermietkonzepten, das Angebot entsprechender Ab-
rechnungsmodelle fiir Ladestrom und die Nutzung der Fahrzeug-
batterien zur Stabilisierung der Stromnetze umfassen. Auch die
Nutzungsmaoglichkeiten fiir gebrauchte Fahrzeugbatterien
(,,Second Life”) konnen in den Schaufenstern dargestellt werden.

2.2.14 Internationalitit

Element des Schaufensters soll nicht nur die internationale
Sichtbarkeit des Schaufensters sein, sondern die tatsichliche
internationale Kooperation darin. Darunter fallen Konzepte wie
Partnerschaften mit ausldndischen Stddten und Regionen, die
gemeinsame Erprobung von innovativer Entwicklung, der grenz-
tiberschreitende Informationsaustausch etc. Schaufenster sollen
offen sein fiir eine Beteiligung zum Beispiel an der ,Electric
Vehicle Initiative®, die den internationalen Austausch von
Modellregionen anstrebt.

3 Zuwendungsempfinger

Antragsberechtigt sind

— Hochschulen und auBeruniversitare Forschungseinrichtungen;
alle Akteure der Wertschopfungskette Elektromobilitit, insbe-
sondere Hersteller und Energielieferanten. Die Beteiligung von

KMU (http://ec.europa.eu/enterprise/policies/sme/files/sme
definition/sme_user _guide_de.pdf) ist ausdriicklich erwiinscht;

— in begriindeten Ausnahmefillen kénnen auch Gebietskorper-
schaften (z.B. Bundeslidnder, Stidte und Gemeinden, Land-
kreise, Bezirke) und Zusammenschliisse von Gebietskorper-
schaften (z.B. regionale Kooperationen) antragsberechtigt sein.

Forschungseinrichtungen, die gemeinsam von Bund und Lén-
dern grundfinanziert werden, kann nur unter bestimmten
Voraussetzungen ergdnzend zu ihrer Grundfinanzierung eine
Projektforderung fir ihren zusédtzlichen Aufwand bewilligt
werden.

4 Zuwendungsvoraussetzungen

Das zu fordernde Vorhaben darf bei Antragstellung noch nicht
begonnen worden sein.

Um eine geeignete Projektgrofe fiir das Schaufenster zu errei-
chen, sollen sich mehrere — mindestens zwei — Antragsberech-
tigte als Verbundpartner zusammenschliefen und das Vorhaben
projektbezogen gemeinsam durchfiihren (Verbundprojekt). Nicht
Verbundpartner sind Dritte, die nur durch Leistungsaustausch
im Auftragsverhiltnis zuarbeiten. KMU sind dabei angemessen
zu berticksichtigen.

Die Partner eines ,, Verbundprojekts“ haben ihre Zusammen-
arbeit in einer Kooperationsvereinbarung zu regeln. Vor der For-
derentscheidung muss eine grundsétzliche Ubereinkunft iiber
bestimmte Kriterien nachgewiesen werden. Einzelheiten kénnen
einem BMBF-Merkblatt — Vordruck 0110 — (Download unter
http://www.kp.dlr.de/profi/easy/bmbf/pdf/0110.pdf) entnom-
men werden.

Antragsteller sollen sich — auch im eigenen Interesse — im Um-
feld des national beabsichtigten Vorhabens mit dem EU-For-
schungsrahmenprogramm vertraut machen. Sie sollen priifen,
ob das beabsichtigte Vorhaben spezifische europédische Kompo-
nenten aufweist und damit eine ausschlieBliche EU-Foérderung
moglich ist. Weiterhin ist zu priifen, inwieweit im Umfeld des
national beabsichtigten Vorhabens ergdnzend ein Forderantrag
bei der EU gestellt werden kann. Das Ergebnis der Priifungen soll
im nationalen Forderantrag kurz dargestellt werden.

Das beantragte Projekt ist nicht férderfihig, wenn es bereits
mit Férdermitteln aus anderen Forderprogrammen des Bundes
(z.B. bereits geforderte Projekte gemdl Forderrichtlinie BMVBS
vom 16. Juni 2011 oder Technologiewettbewerb IKT fiir Elektro-
mobilitdt I des BMWi vom Februar/Juni 2011) vollstdndig oder
teilweise finanziert wurde bzw. finanziert wird.

5 Art und Umfang, Hohe der Zuwendung

5.1 Die Zuwendungen kénnen im Wege der Projektférderung
als nicht riickzahlbare Zuschiisse gewéhrt werden.

5.2 Bemessungsgrundlage, Férderquoten

Im Rahmen des Schaufensterprogramms werden Projekte der an-
gewandten Forschung und Entwicklung geférdert. Die Bundes-
regierung beabsichtigt, die maximal zuldssigen Forderquoten
nicht auszuschopfen.

Soweit die Forderung eine Beihilfe nach Artikel 107f AEUV
darstellt, bildet Abschnitt 7 der Verordnung (EG) Nr. 800/2008
der Kommission vom 6. August 2008 zur Erkldrung der Verein-
barkeit bestimmter Gruppen von Beihilfen mit dem Gemeinsa-
men Markt in Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag
(Amtsblatt der EU L 214 vom 09.08.2008, Allgemeine Gruppen-
freistellungsverordnung [AGVO]) die beihilferechtliche Grund-
lage fiir die Bemessung der jeweiligen Forderquote sowie der
Obergrenze der Beihilfebetriage je Zuwendungsempfinger und
Vorhaben. Einem Unternehmen, das einer Riickforderungs-
anordnung aufgrund einer fritheren Kommissionsentscheidung
zur Feststellung der Rechtswidrigkeit oder Unvereinbarkeit
einer Beihilfe mit dem Gemeinsamen Markt nicht Folge geleistet
hat, darf keine Beihilfe gewdhrt werden.

Bemessungsgrundlage fiir Zuwendungen an Unternehmen der
gewerblichen Wirtschaft sind die zuwendungsfahigen projekt-
bezogenen Kosten. Die maximale Forderquote richtet sich nach
der Zuordnung der zuwendungsfihigen projektbezogenen
Kosten zu den Forschungskategorien entsprechend Artikel 30
AGVO. Die AGVO lasst fiir KMU differenzierte Aufschlédge zu,
die ggf. zu einer héheren Forderquote fithren konnen. Ist ein Vor-
haben in unterschiedliche Teile untergliedert, wird jeder Teil
einer der Forschungskategorien zugeordnet. Ist ein Teil gleich-
zeitig mehreren Forschungskategorien zuzuordnen, wird die
maximal zuldssige Forderquote fiir diesen Teil nach dem gewo-
genen Mittel berechnet.

Bemessungsgrundlage fiir Zuwendungen an Hochschulen,

Forschungs- und Wissenschaftseinrichtungen und vergleichba-
re Institutionen sind die zuwendungsfidhigen projektbezogenen
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Ausgaben (bei Helmholtz-Zentren und der Fraunhofer-Gesell-
schaft die zuwendungsfdhigen projektbezogenen Kosten), die in-
dividuell bis zu 100 % gefordert werden konnen. Bemessungs-
grundlage fiir Gebietskorperschaften und Zusammenschliisse von
Gebietskorperschaften sind die zuwendungsfidhigen projektbe-
zogenen Ausgaben.

Es wird eine angemessene Eigenbeteiligung der am Projekt
beteiligten Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft sowie der
beteiligten Gebietskorperschaften vorausgesetzt. Dies gilt in
besonderem MafBe fiir die Bereitstellung der Elektrofahrzeuge.

Bei Verbundprojekten nach Nummer 4 wird die zuldssige Bei-
hilfeintensitat fiir jeden Verbundpartner entsprechend der Zu-
ordnung seines Projektbeitrags zu den betreffenden FuE-Stufen
(industrielle Forschung, experimentelle Entwicklung) gemaf
AGVO bestimmt.

5.3 Forderdauer
Die Projektlaufzeit ist auf drei Jahre begrenzt.
6 Sonstige Zuwendungsbestimmungen

Bestandteil eines Zuwendungsbescheides auf Kostenbasis
werden grundsétzlich die Allgemeinen Nebenbestimmungen fiir
Zuwendungen auf Kostenbasis des BMBF an Unternehmen der
gewerblichen Wirtschaft fiir FuE-Vorhaben (NKBF98).

Bestandteil eines Zuwendungsbescheides auf Ausgabenbasis
werden die Allgemeinen Nebenbestimmungen fiir Zuwendun-
gen zur Projektforderung (ANBest-P) und die Besonderen Neben-
bestimmungen fiir Zuwendungen des BMBF zur Projektforde-
rung auf Ausgabenbasis (BNBest-BMBF98).

Bestandteil eines Zuwendungsbescheides an eine Gebietskor-
perschaft werden die ,,Allgemeinen Nebenbestimmungen fiir Zu-
wendungen zur Projektforderung an Gebietskorperschaften und
Zusammenschliisse von Gebietskorperschaften (ANBest-Gk)“.

7 Verfahren
Ansprechpartner ist zunédchst die

Gemeinsame Geschiftsstelle Elektromobilitét
der Bundesregierung (GGEMO)

Telefon: 0 30-18 757 5777
E-Mail: info@ggemo.de

Mit der Abwicklung der Férdermafnahme wird die Bundesre-
gierung, vertreten durch die vier beteiligten Bundesministerien
BMWi, BMVBS, BMU und BMBEF, einen gemeinsamen Projekt-
trdger beauftragen.

7.1 Antrags- und Entscheidungsverfahren
Das Forderverfahren ist zweistufig ausgestaltet.
7.1.1 Einreichung und Auswahl von Projektskizzen

In der ersten Verfahrensstufe sind Projektskizzen fiir eine Teil-
nahme am Schaufensterprogramm bis spétestens 16. Januar 2012
nur in elektronischer Form als PDF-Dokument und in deutscher
Sprache an info@ggemo.de vorzulegen.

Projektskizzen zum Aufbau eines Schaufensters kénnen Kor-
perschaften des 6ffentlichen Rechts (z. B. Gebietskorperschaften
wie Bundesldander, Stdadte und Gemeinden, Landkreise, Bezirke
und regionale Kooperationen oder Hochschulen und auBeruni-
versitdre Forschungseinrichtungen) und alle Akteure der Wert-
schopfungskette, insbesondere Hersteller und Energielieferan-
ten, sowie weitere mit diesen kooperierende Akteure einreichen.
KMU sollen im besonderen MaBe in die Schaufenster einbezo-
gen werden. Alle Akteure kénnen nur in Zusammenarbeit mit
einer Gebietskdrperschaft des 6ffentlichen Rechts am Wettbe-
werbsverfahren teilnehmen.

Falls eine Gebietskorperschaft des 6ffentlichen Rechts nicht
Bewerberin oder direkte Beteiligte am Bewerberkonsortium ist,
muss eine verbindliche Absichtserkldrung von ihr vorliegen, um
die Unterstiitzung fiir das Schaufensterprojekt zu belegen (z.B.
von politischer Verwaltungsspitze unterzeichneter Letter of Intent).

Die Projektskizzen sind in Abstimmung mit dem vorgesehenen
Verbundkoordinator vorzulegen.

Die Vorlagefrist gilt als Ausschlussfrist.

Die Projektskizze umfasst eine Darstellung des aufzubauenden
Schaufensters. Der Umfang sollte maximal 15 Seiten (zuziiglich

der Datenblétter zu den Einzelprojekten und der unten aufge-
fithrten Anlagen) betragen.

a) Darstellung des projektierten Schaufensters (Gliederungsvor-
schlag)

Fiir die Beschreibung des Schaufensters wird dem Bewerber
im Wettbewerbsverfahren folgende Gliederung empfohlen:

aa) Allgemeine Beschreibung des Gebietes

Die Projektskizze sollte die wesentlichen Merkmale des
Gebietes unter besonderer Beriicksichtigung der Elektro-
mobilitdt in den Bereichen Forschung, Unternehmen, Markt-
lage und Infrastruktur darstellen.

bb) Inhaltliche Darstellung des Schaufensters im Uberblick

Das geplante Schaufenster sollte im Uberblick dargestellt
werden; dabei sollten auf das tibergeordnete Konzept und
auf die wichtigsten Einzelprojekte kurz eingegangen und
besondere Schwerpunktsetzungen dargestellt werden.

cc) Kooperationen

Die Projektbeteiligten, die Partner- bzw. Kooperations-
struktur sowie etwaige Kooperationen mit Dritten auBer-
halb des Schaufensters sollten hier aufgeziahlt werden.

dd)Ressourcenplanung der beteiligten Akteure

Die Ressourcenplanung der beteiligten Akteure (Planung
der Gesamtkosten, einschlieBlich der Darstellung der
Eigenmittel) sowie der beabsichtigte Fahrzeugeinsatz soll-
te auch projektbezogen dargestellt werden. Auch sollte
dargestellt werden, wie die unter Nummer 2 gewtiinschte
moglichst hohe Anzahl an Fahrzeugen erreicht werden soll
(z.B. durch verbindliche Abnahmeerkldrungen von Fuhr-
parks in dem Gebiet).

ee) Darstellung der einzelnen Projekte

Fiir jedes Projekt sollte der Inhalt des Projektes auf einem
eigenen Datenblatt dargestellt werden. Das Datenblatt folgt
dem im Anhang wiedergegebenen Muster und tiberschreitet
nicht den Umfang einer Seite.

AuBlerdem sind folgende Anlagen beizufiigen:

— eine maximal zweiseitige Kurzdarstellung der Projektskizze
mit Darstellung der Ausgangslage, der Ziele, des Umset-
zungskonzeptes (z. B. was kennzeichnet das Gebiet, bestehende
Initiativen, Modellregion) sowie angestrebte Themenschwer-
punkte

— zeitlicher Ablauf des Projektes, geschitzter finanzieller Ge-
samtaufwand, finanzielle Beteiligung der beteiligten Akteure

— kurze Selbstdarstellung der beteiligten Akteure
b) Rahmenbedingungen
aa) Regionalpolitische Zielsetzung

Aus der Projektskizze muss schliissig hervorgehen, dass
die Gebietskorperschaft des 6ffentlichen Rechts aktiv eine
Starkung ihrer Mobilitdtskultur anstrebt, mit der die Wahr-
nehmung und Akzeptanz elektromobiler Fahrzeuge bei
den Menschen erhoht wird. Zudem muss die Projekt-
skizze ein klares Bekenntnis und ein nachzuweisendes
Engagement fiir Elektromobilitdt enthalten. Dies kann darin
bestehen, dass z.B. selbst finanzielle Mittel aufgewendet
werden oder Infrastruktur bereitgestellt wird. Das Be-
kenntnis muss den Einsatz von erneuerbaren Energien mit
umfassen.

bb) Besonderheiten

Besondere Problem- und Aufgabenstellungen oder Aktivi-
tdten (z.B. Mitwirkung in einer bestehenden Modellregion
Elektromobilitat, Aktionen oder Aktivititen im Rahmen
eines bereits laufenden Modellprojektes) sind in der Projekt-
skizze darzustellen.

cc) Zustdndigkeiten

Die Projektskizze muss eine Darstellung der institutionellen
Zustandigkeiten enthalten. Dazu gehoren Aufgabentréger-
schaft, Verbundstrukturen, relevante Unternehmen des
offentlichen Verkehrs sowie Laufzeiten der Verkehrsver-
trdge der betroffenen Unternehmen.
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c) Darstellung von adressierten Marktsegmenten und Ziel-
gruppen
Es ist darzustellen, auf welche Marktsegmente und Ziel-
gruppen die Projektskizze ausgerichtet ist und wie diese
jeweils angesprochen werden. Falls an unterschiedlichen
Standorten unterschiedliche Marktsegmente oder Zielgrup-
pen adressiert werden, muss dies kenntlich gemacht werden.

d) Offentlichkeitsarbeit (Informations- und Kommunikations-
konzept)

Durch eine aktive Offentlichkeitsarbeit soll eine breite
Offentlichkeit erreicht werden. Hierflir ist ein wirksames, ziel-
gruppenorientiertes und umfassendes Informations- und Kom-
munikationskonzept zu entwickeln, dessen Schwerpunkt auf
Nutzerinformation, Akzeptanzsteigerung und Nachfrage nach
neuen Technologien liegen sollte. Es sollte auch sichergestellt
werden, dass das Schaufenster iiberregional und internatio-
nal sichtbar ist.

e) Projektorganisation und Zeitplan

aa) Darzustellen sind Projektorganisation und -ablauf sowie
die Aufgabenteilung zwischen den Projektbeteiligten.
Dazu gehort eine Beschreibung der Zusammenarbeit der
unmittelbar am Projekt beteiligten Akteure sowie der mittel-
bar zu beteiligenden Stellen (z.B. Genehmigungsbehorden
und Entscheidungstriger). Dies umfasst auch den Planungs-
und Abstimmungsprozess, die Vertrags- und Vergabemo-
dalitdten sowie die Einbindung der politischen Gremien
innerhalb des Gebietes.

bb) In der Projektskizze ist ein Zeitplan fiir die Durchfithrung
des Schaufensterprojekts fiir einen Forderzeitraum von
maximal 36 Monaten zu entwickeln. Aus dieser Zeit-
planung muss hervorgehen, wann einzelne Elemente des
Schaufensters verfiigbar sind. Die Forderung im Wege
einer Zuwendung erfordert die Darstellung des voraus-
sichtlichen Forderbedarfs pro Kalenderjahr und ist ent-
sprechend auszuweisen. Die mdglichen Forderquoten rich-
ten sich nach der AGVO (siehe Nummer 5.2).

cc) Es ist ebenfalls darzulegen, wie die nachhaltige Nutzung
der geschaffenen Strukturen gesichert werden soll. Dabei
ist auf die geplante weitere Entwicklung nach Ende der
Projektlaufzeit moglichst konkret einzugehen.

dd) Ferner ist die spéatere Verwertung der Ergebnisse darzulegen.

Aus der Einreichung von Projektskizzen kann kein Rechts-
anspruch auf eine Forderung abgeleitet werden.

f) Riickfragenkolloquium

Zur Information potentieller Bewerber und zur Beantwortung
von Riickfragen veranstaltet die GGEMO im Auftrag und
unter Beteiligung der Bundesministerien BMWi, BMVBS, BMU
und BMBF am 1. Dezember 2011 von 11.00 bis 14.00 Uhr ein
Riickfragenkolloquium in Berlin.

Riickfragen, die bis zum 24. November 2011 per E-Mail an die
Adresse info@ggemo.de gerichtet werden, konnen auf dem
Riickfragenkolloquium beantwortet werden. Spéter eingehende
oder auf dem Kolloquium gestellte Fragen werden ggfs. erst
im Nachgang schriftlich beantwortet. Die Antworten werden
allen Interessenten zuginglich gemacht.

An einer Projektskizze Interessierte werden gebeten, sich bis
zum 24. November 2011 zur Teilnahme am Riickfragenkollo-
quium elektronisch unter der Adresse info@ggemo.de anzu-
melden. Der Veranstaltungsort wird ihnen nach der Anmel-
dung bekannt gegeben. Pro Projektskizze konnen maximal drei
Personen teilnehmen.

Das Protokoll des Riickfragenkolloquiums wird auf den Inter-
netseiten der vier beteiligten Bundesministerien bereitgestellt
und auf Anfrage an die Bewerber tibersandt.

g) Auswahlverfahren

Die Bundesregierung beabsichtigt, den Aufbau der Schaufens-
ter auf drei bis fiinf Standorte oder Regionen zu konzentrie-
ren. Die tatsdchliche Anzahl der fiir eine Schaufensterteil-
nahme in Betracht kommenden Projektskizzen richtet sich
nach der Qualitét der Projektskizzen.

Fiir eine erfolgreiche Projektskizze kénnen bereits vorhandene
Erfahrungen und Infrastrukturen hilfreich sein. Wichtig ist da-
bei, dass das Konzept einen deutlichen Mehrwert in Qualitét
und Volumen gegentiber den bereits vorhandenen Aktivitdten
bietet. Bereits vorhandene Projekte kénnen allenfalls ergén-

zend erwithnt und bei gegebener rdaumlicher Uberlappung als
assoziierte Projekte des Schaufensters anerkannt werden.

Eine unabhéngige Fachjury wird die wesentlichen Inhalte der
Antragsunterlagen nach folgenden Auswahlkriterien bewerten:

— Uberzeugendes Gesamtkonzept (siehe Gliederungsvorschlag
fiir die Beschreibung des Schaufensters)

— Angemessener Mittel- und Fahrzeugeinsatz der Industrie
vor Ort

— Klares Bekenntnis und belastbares, auch finanzielles
Engagement der Beteiligten, einschlieBlich der 6ffentlichen
Hand (finanzieller Beitrag, Bereitstellung von Infrastruktur;
Beschaffung von Elektrofahrzeugen im eigenen Fuhrpark;
klares Bekenntnis zu regenerativen Energien; Beteiligung
der obersten Reprdsentanten der beteiligten Projektpartner
fiir 6ffentlichkeitswirksame MafBnahmen; planmaBiger Mittel-
abruf in Zuwendungsprojekten)

— Nachweis einschldgiger regionaler Koordinierungs- und Um-
setzungsstrukturen (z.B. Fachagenturen) fiir die gesamte
Breite der Elektromobilitét

— Allianzbildungen und Kooperationen (beriicksichtigt wird
insbesondere die Einbeziehung von KMU)

— Beriicksichtigung einer Vielfalt an Typen von Schaufenstern
(z.B. GroBe, Topographie, Lage in Deutschland, Verkehrs-
situation)

— Organisation kritischer Massen an Industrie und Wissen-
schaftsbeteiligungen (mindestens ein Fahrzeughersteller
oder groBer Flottenbetreiber, ein Zuliefererunternehmen,
ein Energieunternehmen, eine Wissenschaftseinrichtung,
ein Unternehmen des 6ffentlichen Verkehrs) mit verbind-
licher Beteiligungsabsicht; Bereitstellung von Arealnetzen
zur Austestung von Smart Grid-Komponenten

— Bereitschaft innerhalb des Gebietes, im Rahmen der ge-
setzlichen Regelungen neue Rahmenbedingungen zu schaf-
fen und z. B. auf Basis von Experimentierklauseln bzw. durch
Verwaltungshandeln zu erproben: Bereitstellung von Stell-
flachen fiir Fahrzeuge sowie Fldchen fiir Ladeinfrastruktur,
Bevorrechtigungen, Einrichtung von Sonderfahrspuren und
Mitnutzung von Busspuren; aktive Unterstiitzung bei der
Integration mit dem 6ffentlichen Verkehr (z. B. entsprechen-
des Aufsetzen von Nahverkehrspldnen sowie Abédnderungen
der Bestellervertrdage; Einwirkungen auf Anderungen in den
Verkehrsverbiinden)

— Vorbildeignung (beriicksichtigt wird die Ubertragbarkeit der
Ergebnisse auf andere Kommunen und Regionen)

— nachgewiesene technologische Innovationsfihigkeit (z.B.
durch Innovationen im offentlichen Verkehr, intermodale
Verkehre und Mobilitdtsketten, IKT und smart grid, Netz-
integration von erneuerbaren Energien)

— Sichtbarkeit durch geeignete MaBfnahmen der Offentlich-
keitsarbeit; kritische GroBe muss zur Alltagstauglichkeit
garantiert sein; internationale Aufmerksambkeit; hinreichende
Aussichten auf Kdufer- und Nutzermaérkte

— Beteiligung an internationalen oder Bundeslandgrenzen
tiberschreitenden Kooperationen

— Hebelwirkung der eingesetzten Fordermittel (auch mit Blick
auf den beabsichtigten eigenen finanziellen Mitteleinsatz
der Projektpartner, d. h. Beantragung von Férderquoten deut-
lich unterhalb der beihilferechtlichen Grenzen insbeson-
dere bei der Bereitstellung von Fahrzeugen)

— Einbeziehung neuer Akteure und Zielgruppen (berticksichtigt
werden innovative Kooperationsstrukturen und eine iiber-
zeugende Adressierung von Zielgruppen)

— Normung (Verkniipfung zur Normungsarbeit, idealerweise
zu europdischen oder internationalen Vorhaben, oder kon-
krete Normungsprojekte im Rahmen eines Schaufensters)

h) Weiteres Vorgehen

Die Fachjury wird voraussichtlich im Februar 2012 tagen. Sie
kann zu ihrer Bewertung und Auswahlempfehlung fiir ein
Schaufensterprojekt ergdnzende Hinweise geben oder auch
Auflagen sowie Verbindungen von Projekten vorschlagen.

Die vier beteiligten Bundesministerien wihlen auf der Grund-
lage der Bewertung der Projektskizzen durch die Fachjury die
fiir eine Forderung geeigneten Schaufenster und die darin ent-
haltenen geeigneten Projekte aus. Das Auswahlergebnis wird
den Interessenten voraussichtlich im Maérz 2012 schriftlich
mitgeteilt.
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Der Antragsteller hat keinen Rechtsanspruch auf Riickgabe
einer eingereichten Projektskizze.

Der Bund behilt sich vor, interessante Projekte oder Projekt-
elemente unterlegener Bewerber, ggfs. in modifizierter Form
in die ausgewdhlten Schaufenster zu integrieren oder sie aus
anderen Bundesférderprogrammen zu fordern (z.B. reines
technisches Leuchtturmprojekt).

7.1.2 Vorlage férmlicher Férderantrédge

In der zweiten Verfahrensstufe werden die einzelnen Projekt-
partner eines Schaufensters bei positiv bewerteten Projekt-
skizzen von den jeweils fachlich zustdndigen Ressorts aufgefor-
dert, in Abstimmung mit dem vorgesehenen Verbundkoordina-
tor formliche Forderantrage moglichst unter Nutzung von ,,easy*
(siehe http://www.kp.dlr.de/profi/easy) vorzulegen, iiber die nach
abschlieBender Prifung durch das jeweils fachlich zustdndige
Ressort entschieden wird.

Fiir die Bewilligung, Auszahlung und Abrechnung der Zuwen-
dung sowie fiir den Nachweis und die Priifung der Verwendung
und die ggf. erforderliche Authebung des Zuwendungsbeschei-
des und die Riickforderung der gewéhrten Zuwendung gelten
die VV zu §44 BHO sowie die §§48 bis 49a des Verwaltungs-
verfahrensgesetzes, soweit nicht in diesen Forderrichtlinien
Abweichungen zugelassen worden sind.

7.2 Formulare

Vordrucke fiir Férderantrdge, Merkblitter, Hinweise und Neben-
bestimmungen kénnen unter http://foerderportal.bund.de abge-
rufen werden.

8 Inkrafttreten

Diese Forderrichtlinien treten am Tag nach der Verdffentlichung
im Bundesanzeiger in Kraft.

*) FuE = Forschung und Entwicklung
Berlin, den 13. Oktober 2011

Bundesministerium
fiir Wirtschaft und Technologie

Im Auftrag
Werner Ressing
Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Im Auftrag
Veit Steinle
Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
Im Auftrag
Steinkemper
Bundesministerium
fiir Bildung und Forschung

Im Auftrag
W.D. Lukas

Anlage

- Datenblatt -
Einzelprojekte fiir das ,Schaufenster Elektromobilitat

(Name des Schaufensters)

1. Name des Projekts

2. Ansprechpartner fiir das Projekt

Name, Vorname:

Funktion:

Unternehmen/Institution/Gebietskorperschaft:

Anschrift:

Telefon/Fax:

E-Mail:

3. Am Einzelprojekt beteiligte(s) Unternehmen/
Institution(en)/Gebietskorperschaften
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Einleitung

Elektromobilitét bietet fiir Deutschland groBe Chancen. Diese
werden wir nutzen. Deswegen legt die Bundesregierung in Kon-
kretisierung des ,Nationalen Entwicklungsplanes Elektromobili-
tat“ das folgende Regierungsprogramm vor.

Elektromobilitét ist ein wichtiges Element einer klimagerechten
Energie- und Verkehrspolitik. Gleichzeitig unterstiitzt Elektro-
mobilitdt uns dabei, unsere Industriegesellschaft mit innovati-
ven, weltweit gefragten Produkten und Systemen nachhaltig zu
gestalten. Elektromobilitdt ermoglicht CO,-freie Fortbewegung,
wenn die Fahrzeuge mit Strom aus Erneuerbaren Energien bela-
den werden. Durch die Verwendung von Strom als Energietrédger
kénnen die unterschiedlichsten regenerativen Energiequellen
fur die Mobilitat genutzt werden. Damit wollen wir unabhéngi-
ger von fossilen Brennstoffen werden und auch in Zeiten knap-
peren und teureren Ols eine erschwingliche Mobilitit gewihr-
leisten. Zudem koénnen die Fahrzeuge als mobile Speicher
dienen, um Strom aus Erneuerbarer Energie zu speichern. Mittel-
fristig ist auch eine Ruickspeisung des Stroms in das Netz denk-
bar. Elektrofahrzeuge konnen so in Zukunft einen wichtigen
Beitrag zur Netzstabilitat leisten. Elektromobilitit ist damit ein
zentrales Handlungsfeld fiir eine neuausgerichtete Energiepo-
litik.
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Blicken wir kurz zuriick: Bereits 2007 erklarte die Bundesregie-
rung im Integrierten Energie- und Klimaprogramm die Forde-
rung der Elektromobilitdt zu einem entscheidenden Baustein,
mit dem sie ihre Klimaschutzziele erreichen moéchte. Dem folg-
tenim November 2008 konkrete Ma3nahmen, die mit Vertretern
von Industrie, Forschung und Politik bei der ,Nationalen Strate-
giekonferenz Elektromobilitat* erortert wurden, auf die schlieB3-
lich der ,Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitdt® folgte.
Die vier fir Elektromobilitiat zustdndigen Ressorts der Bundesre-
gierung (BMWi, BMVBS, BMU und BMBF) forderten daraufhin
eine Vielzahl von MaBnahmen. Einerseits im Rahmen des Kon-
junkturpakets II in einer Gesamthohe von rund 500 Millionen
Euro, andererseits richteten die Ressorts bereits vorhandene, re-
gulédre Forderinstrumente auf das Thema Elektromobilitit aus.
Vertreter aus Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Gesellschaft
erarbeiteten in den vergangenen Monaten im Rahmen der von
der Bundeskanzlerin im Mai 2010 ins Leben gerufenen ,Nationa-
len Plattform Elektromobilitdt® (NPE) Empfehlungen fiir weitere
Schritte, die die Bundesregierung mit diesem Regierungspro-
grammm aufgreift.

Seit 2009 wurde bereits eine Reihe von MaBnahmen zur Vorbe-
reitung des Marktes ergriffen. Nun gilt es, schon in dieser Legis-
laturperiode die ersten Schritte des Markthochlaufs zu unter-
stitzen, der von der NPE bis 2017 avisiert ist. Mit diesem
Regierungsprogramm beginnt die zweite Phase der Umsetzung
des ,Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilit&t®.

Die deutsche Industrie ist gefordert, ihre technologische Spit-
zenstellung auch im Bereich der Elektromobilitét zu sichern und
die Marke ,Made in Germany*“ fiir Elektrofahrzeuge, Systeme
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und Bauteile auf dem Weltmarkt zu etablieren. Der Maschinen-
und Anlagenbau spielt hier eine besondere Rolle.

Deutschland soll sich nicht nur zu einem , Leitmarkt Elektromo-
bilitat“ entwickeln, sondern sich mit Innovationen im Bereich
Fahrzeuge, Antriebe und Komponenten sowie der Einbindung
der Fahrzeuge in die Strom- und Verkehrsnetze kiinftig auch als
ein ,Leitanbieter Elektromobilitit® etablieren. Entscheidend
bleibt deshalb die Férderung von Forschung und Entwicklung.
Zur Profilierung deutscher Produkte tragt wesentlich die Zusam-
menfassung von Forschungsprojekten nach Themen und die
dort gebiindelte praxisnahe und marktvorbereitende Untersu-
chung innovativer Technologien bei.

Zugleich sollen Elektrofahrzeuge und ihre Anbindung an die Inf-
rastrukturen der Energieversorgung und des Verkehrs frithzei-
tig im Alltag erprobt werden, auch um in der Bevélkerung ein
Bewusstsein fir die Moglichkeiten und Grenzen der Elektromo-
bilitdt zu schaffen. Dies soll zundchst durch ,Schaufenster der
Elektromobilitdt® geschehen, die durch einen hohen Anteil von
Elektrofahrzeugen am Gesamtverkehr eine groBe Offentlich-
keitswirkung erzielen. Durch die Einbindung von Elektrofahr-
zeugen in intermodale Verkehrskonzepte und durch ihren Ein-
satz auch als Nutzfahrzeuge und Zweirdder werden nachhaltige
Losungen fiir Mobilitdt und Logistik geschaffen. Erkenntnisse
aus den Flottenversuchen und in den Modellregionen werden
dabei aufgegriffen.

Die Projekte zeigen deutlich: Elektromobilitédt ist mehr als nur
der einfache Austausch der Antriebsenergie. Sie hat Auswirkun-
gen auf das gesamte Verkehrssystem und die Stadtplanung. In
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den Ballungsrdumen senkt sie die lokalen Emissionen und ver-
bessert die Umweltsituation. Individuelle und kollektive Mobili-
tat konnen mit Elektrofahrzeugen ideal verzahnt werden. Des-
halb ist auch die Stadtplanung gefragt: Sie muss Rahmenbe-
dingungen fir die Schaffung von Infrastruktur setzen, etwa fiir
Stellplatze und Ladepunkte fiir elektrische Car-Sharing-Fahr-
zeuge. Nutzungsanreize wie die Mitnutzung von Busspuren oder
reservierte Parkpléatze fur Elektrofahrzeuge miissen rechtlich er-
moglicht werden, damit sie von den Stadtverwaltungen umge-
setzt werden konnen. Hier wird die Bundesregierung mithelfen,
indem sie Rechtsgrundlagen schafft, Prozesse beschleunigt und
neue Rahmenbedingungen setzt.

Dazu zdhlen die bedarfsgerechte Aus- und Weiterbildung von
Arbeitskraften, die entwicklungsbegleitende Standardisierung
und Normung sowie die Sicherung der Versorgung mit den be-
notigten Rohstoffen, z.B. durch Recycling. Die Bundesregierung
wird ihre Rohstoffpolitik vermehrt auf die Beduirfnisse der Elekt-
romobilitit ausrichten und die Kreislaufwirtschaft fiir die beno-
tigten Rohstoffe unterstiitzen.

Der zusdtzliche Bedarf an elektrischer Energie in diesem Sektor
ist durch Strom aus Erneuerbaren Energien zu decken. Vorran-
gig sollte dafiir der anderweitig nicht nutzbare Strom aus fluktu-
ierenden Erneuerbaren Energien im Rahmen des Lastmanage-
ments durch Elektromobilitdt genutzt werden. Fiir den dartiber
hinaus gehenden Strombedarf fiir Elektromobilitédt sind weitere
Ausbaupotentiale der Erneuerbaren Energien zu erschlieen.

Ein zentraler Aspekt: Eine intelligente Einbindung von Elektro-
fahrzeugen in die Stromnetze kann die Netzstabilitidt sogar erho-
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hen und gleichzeitig einen Beitrag zum Klimaschutz und zu einer
nachhaltigen Energiepolitik liefern. Der Zugang zu den Stromnet-
zen soll diskriminierungsfrei und bedarfsgerecht geregelt werden.

Ein weiteres wichtiges Marktkriterium sind die Kosten. Die NPE
weist in ihren Berichten darauf hin, dass Elektrofahrzeuge teurer
sind als konventionelle. Die Erfahrung zeigt jedoch, dass Nutzer
durchaus bereit sind, anfangs hohere Preise zu bezahlen (sog.
early adopters). Der Wettbewerb hat sich schon oft als der beste
Treiber fiir Innovationen erwiesen: Je besser sich der Markt ent-
wickelt, desto geringer sind die Kosten.

Um die Markteinfihrung zu beschleunigen, setzt die Bundesre-
gierung auf ein breites Mafnahmenbiindel. Auf Basis einer in
der NPE abgestimmten Technologie-Roadmap legt sie ein tech-
nologieoffenes Programm zur Forderung von Forschung und
Entwicklung auf, um beispielsweise kostensparende Fertigungs-
verfahren zu finden. Durch ehrgeizige Forschungs- und Entwick-
lungsprojekte soll das Wissen um innovative Technologien fiir
die Elektromobilitdt ausgebaut werden. Dies gilt vor allem fir
die Bereiche Batterie, Energiemanagement im Fahrzeug, Infor-
mations- und Produktionstechnologie, Integration in das Ver-
kehrs- und Energiesystem sowie fir den Aufbau geeigneter For-
schungsinfrastrukturen.

Neu entstehende Wertschopfungsketten konnen Arbeitsplatze
in Deutschland erhalten und zum Wirtschaftswachstum beitra-
gen. Deshalb werden Mittelstand und Handwerk eingebunden.
Dartiber hinaus setzt die Bundesregierung Anreize zur Entwick-
lung des Marktes und fordert die Akzeptanz der Elektromobilitat
in der Bevolkerung. Dies wird vor allem durch nicht-monetare
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Nutzeranreize sowie durch Transparenz, Information und einen
breiten gesellschaftlichen Dialog geschehen. Zusétzlich kann es
erforderlich sein, fiir einen begrenzten Zeitraum monetare MaB-
nahmen zu ergreifen, die dazu beitragen, die im Vergleich zu
konventionellen Fahrzeugen hoheren Gesamtkosten von Elek-
trofahrzeugen zu reduzieren.

Die Bundesregierung beabsichtigt, durch Setzen von Rahmen-
bedingungen dazu beizutragen, dass sich Deutschland zu einem
globalen Spitzenstandort der Elektromobilitdt entwickelt. Alle
MaBnahmen des Regierungsprogramms Elektromobilitidt sind
daher sowohl zeitlich als auch inhaltlich so miteinander ver-
zahnt, dass Innovationen beschleunigt und Marktbarrieren
uberwunden werden. Den Erfordernissen von Markt und Wett-
bewerb ist dabei immer Rechnung zu tragen. Durch frithzeitige
internationale Harmonisierung von Vorschriften, Normen und
Standards werden Schlisseltechnologien an den Weltmaérkten
positioniert.

Im Einklang mit den Pramissen der Klimapolitik der Europdi-
schen Union und der internationalen Staatengemeinschaft - wie
zum Beispiel dem 2-Grad-Ziel - unterstreicht die Bundesregie-
rung mit diesem Regierungsprogramim die im ,Nationalen Ent-
wicklungsplan Elektromobilitdat® bzw. im Energiekonzept von
September 2010 dargelegten Ziele: Bis zum Jahr 2020 sollen min-
destens eine Million und bis 2030 mindestens sechs Millionen
Elektrofahrzeuge auf den Straf3en fahren.

Die Bundesregierung erkennt auch die groBen Potenziale der
Elektromobilitdt im Zweiradbereich. Hier gibt es bereits jetzt Zu-
wachsraten, und auch deutsche Hersteller nutzen ihre Chancen.
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Diese Entwicklung ist fiir Umwelt und Stadtentwicklung positiv,
insbesondere wenn elektrisch betriebene Zweirdder Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor ersetzen.

AuBBerdem strebt die Bundesregierung an, dass die bendétigte
Elektrizitidt aus erneuerbaren Energiequellen gewonnen wird.
Bis 2050 soll der urbane Stra3enverkehr iiberwiegend mit rege-
nerativen Energietrigern realisiert werden. Uber geeignete
MaBnahmen zur Herausbildung eines Volumenmarktes in der
dritten Phase der Umsetzung des ,Nationalen Entwicklungs-
plans®ab 2017 sowie fiir die Zeit nach 2020 wird die Bundesregie-
rung beizeiten befinden.

Schon jetzt werden Industrie, Wissenschaft und Politik zum Dia-
log uiber die gesellschaftlichen Implikationen der Elektromobili-
tdt und ihre Einbettung in eine Gesamtstrategie fiir den klima-
schonenden, energieeffizienten und nachhaltigen Verkehr von
Personen und Giitern aufgerufen. Dabei sind die im Wandel be-
findlichen Mobilitdtsbedtirfnisse kiinftiger Generationen beson-
ders zu beachten.
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Erste Erfolge sind bereits zu erkennen: So wollen alle deutschen
Automobilhersteller mit innovativen, sicheren und hochwerti-
gen Produkten auf den Markt. Die Bundesregierung ist deshalb
zuversichtlich, dass Deutschlands Unternehmen in Zukunft auch
bei Produkten der Elektromobilitidt erfolgreich auf den Welt-
markten sind und sie wird die deutsche Wirtschaft dabei konse-
quent unterstiitzen.

Nicht nur die Automobilhersteller strengen sich an. Beispiels-
weise arbeiten die Energieversorger, die IKT-Branche und die
Verkehrsunternehmen an neuen Geschéaftsmodellen und haben
diese zum Teil bereits umgesetzt. Eine neue Wertschépfungs-
kette entsteht, die Uber den klassischen Fahrzeug- und Maschi-
nenbau hinausgeht.

Die Arbeit der Nationalen Plattform Elektromobilitdt zeigt, wie
viel Deutschland schon geschafft hat. In bemerkenswert kurzer
Zeithaben sich deutsche Unternehmen, Verbdnde, Wissenschaft
und gesellschaftliche Gruppen beispielhaft vernetzt. Ihre Vor-
schldage geben uns eine Richtschnur fiir die Zukunft, in der For-
schung und Entwicklung entscheidend sein werden. Hier hat
der Bund viel geleistet: Insgesamt 500 Millionen Euro sind aus
Mitteln des Konjunkturpakets II fiir den Bereich Elektromobilitat
bereitgestellt worden. Dariiber hinaus wurden weitere Mittel
der Bundesregierung fur diesen Bereich verausgabt; so hat das
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BMBF zum Beispiel weitere 160 Millionen Euro fiir F&E MaBnah-
men vor allem im Bereich der Batterieforschung sowie fiir das
Energiemanagement im Gesamtfahrzeug aufgewendet.

Wir haben die Krise als Chance genutzt: In der schwersten Fi-
nanz- und Wirtschaftskrise seit der Nachkriegszeit haben wir zu-
satzliches Geld fur wichtige Zukunftsinvestitionen aufgebracht.
Wissenschaft und Industrie haben weit mehr hochwertige For-
derantrdage eingereicht als Mittel fiir die Forderung zur Verfii-
gung standen. Die Evaluierung dieses Programms lauft noch,
aber es zeigt sich schon jetzt, dass durch die gro3e Zahl bewillig-
ter Projekte Impulse gesetzt wurden; einige Beispiele:

® Im Bereich der Energiespeicher werden Forschungs- und Ent-
wicklungsvorhaben zu Lithium-lonenbatterien der ersten und
auch der zweiten Generation aufgelegt und mit der Fertigung
von Zellen und Batteriesystemen begonnen.

® Bei den elektrischen Antrieben werden zum Beispiel Inno-
vationen im Bereich der Elektromotoren, Elektronik oder der
Systemintegration angestofen, die bei verringertem Bau-
raum hohere Leistung, Sicherheit und Zuverldssigkeit verspre-
chen.

® Prototypen von Elektrofahrzeugen werden hergestellt und
ausgeliefert.

® Moglichkeiten der Kopplung von Elektromobilitdt an erneuer-
bare Energiequellen werden untersucht.

® Die Elektromobilitét in integrierten Reiseketten wird erprobt;
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in mehreren Grofstiadten konnen Bahnreisende direkt am
Bahnhof ein Elektrofahrzeug fir die Weiterfahrt mieten.

® Ganz neue Formen der umweltvertréglichen Logistik werden
untersucht, bei denen Transporter und LKWs mit Elektroan-
trieb die Verteilung im Stadtbereich tibernehmen.

® Der Einsatz von Elektrobussen wird ebenso untersucht wie
neue Formen der induktiven Energieiibertragung fur elekt-
risch angetriebene Busse und Bahnen, die dann keine Oberlei-
tungen mehr benétigen.

Dartiber hinaus wurden weitere wichtige Schritte auf folgenden
Feldern unternommen: Einbindung in Verkehrskonzepte, Vor-
schriften, Normung und Standardisierung, Sicherheit von Fahr-
zeugen und Batterien sowie Batterierecycling.

Fur weitere Fortschritte gibt es eine solide Grundlage. Elektro-
mobilitédt ist bereits jetzt auf Deutschlands Stra3en sichtbar. Ge-
rade in den Modellregionen und Modellprojekten ist Elektromo-
bilitat ,,erfahrbar®, dort sind rund 2000 Elektroautos im Einsatz.
Zudem wurden hunderte von Ladesdulen aufgestellt.

Ein Markt entsteht: Erste Fahrzeuge werden angeboten, Unter-
nehmen préasentieren sich auf eigenen Messen, Konferenzen
und Tagungen widmen sich dem Thema, Medien greifen es auf,
Universitdten haben neue Lehrstiihle eingerichtet, Schulen inte-
grieren Elektromobilitidt in ihre Unterrichtskonzepte.

Diesen Weg wollen wir erfolgreich fortsetzen.



Deutschlands Vielfalt : das Zusammenspiel
der Akteure

Industrie, Politik und groBe Teile der Zivilgesellschaft verfolgen
mit hohem Engagement das gemeinsame Ziel, Deutschland zum
Leitmarkt und Leitanbieter fir Elektromobilitédt zu entwickeln.
Es geht nicht nur um eine neue Antriebsform - es geht auch um
eine neue, zukunftsfdhige Nutzung von Mobilitdt und Energie,
die sich auf unterschiedlichste Bereiche auswirkt: Industrie- und
Wirtschaftszweige finden in neuen Wertschopfungsketten zuei-
nander, die Lebensqualitdt der Stddte steigt, die Mobilitédt der
Menschen wird individueller und vielféltiger.

Um Deutschland bei dieser Entwicklung bestméglich zu positio-
nieren, ist ein enger Schulterschluss zwischen allen Industrie-
zweigen entlang der neuen Wertschopfungskette unter Beach-
tung geltender Wettbewerbsregeln erforderlich, ergdnzt um
eine kontinuierliche Abstimmung mit der Wissenschaft und ein-
gebettet in den politischen Diskurs. Neben den gro3en Akteuren
spielen dabei auch kleine und mittelstdndische Unternehmen
mit ihrer Innovationsfahigkeit eine zentrale Rolle. Ziel ist die
Verstdandigung tiber die Themen von Forschung, Entwicklung
und Innovation. Parallel dazu miissen frithzeitig Rahmenbedin-
gungen wie Rohstoffpolitik, Recycling, Erwartungsmanage-
ment, Sicherheitsanforderungen, Umwelt- und Klimaschutz, Ge-
schaftsmodelle und Fragen der Aus- und Weiterbildung
betrachtet werden. Die vielfdltigen, mit dem Thema Elektromo-
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bilitat befassten Branchen und Unternehmen miissen an einen
Tisch gebracht werden.

Innovative Kooperationen und Allianzen

Die von der Bundesregierung ins Leben gerufene Nationale
Plattform Elektromobilitédt bringt erstmalig Akteure aus den Be-
reichen Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Gesellschaft zum
Dialog uber die Elektromobilitdt zusammen. In sieben Arbeits-
gemeinschaften werden fachliche Fragestellungen und Lo-
sungsansitze beraten, bewertet und Empfehlungen fur die Bun-
desregierung abgeleitet.

So wird die enge Vernetzung der Branchen Automobil, Maschi-
nen- und Anlagenbau, Energieversorgung (konventionelle wie
alternative Energieformen), Elektroindustrie, Chemieindustrie,
Metallindustrie, Informationstechnologien sowie der entspre-
chenden Forschungseinrichtungen sichergestellt und die ver-
schiedenen Kompetenzen gebiindelt. Dies ist strategisch wichtig
und umso bemerkenswerter, weil Elektromobilitdat als Quer-
schnittstechnologie zwei Branchen zusammenfihrt, die bislang
wenig miteinander verkniipft waren: die Automobilindustrie
und die Energieversorgungswirtschaft. Durch diese frithzeitige
Integration aller relevanten gesellschaftlichen Akteure werden
die Grundlagen fir eine breite gesellschaftliche Akzeptanz und
ziigige Umsetzung der Elektromobilitédt geschaffen.



17 Inhalt

Nationale Plattform als Teil der dynamischen Technologie
Elektromobilitat

Wie kaum ein anderes Thema wird die Elektromobilitit derzeit
von einer raschen Abfolge von Innovationen vorangetrieben,
weshalb die enge und friithzeitige Abstimmung fortgefiihrt wer-
den soll. Die Bundesregierung begrii3t deshalb die Empfehlung
im Zweiten Bericht, die Nationale Plattform Elektromobilitét als
Dialogforum zu erhalten und deren Strukturen zu optimieren.
Somit profiliert sich die NPE als Kompetenztrager. Die Gemein-
same Geschéftsstelle Elektromobilitiat (GGEMO) wird, wie eben-
falls von der NPE empfohlen, weiterhin deren Aktivititen beglei-
ten und ist damit auch in Zukunft zentrale Kontaktstelle der
Bundesregierung fur die Elektromobilitdt in Deutschland.



Kinftige MaRBnahmen der Bundesregierung

Vor dem Hintergrund ihrer Energie-, Klima-, Innovations-, Ver-
kehrs- und Wirtschaftspolitik verfolgt die Bundesregierung bei
der Elektromobilitit eine abgestimmte und zielgerichtete Stra-
tegie. Diese verbindet die Forderung von Forschung und Ent-
wicklung, um die Leitanbieterfunktion mit hervorragenden
Elektrofahrzeugen dauerhaft zu besetzen, mit der Umsetzung
attraktiver Rahmenbedingungen fiir Elektrofahrzeuge, um so
dass Ziel zu erreichen, Deutschland zum Leitmarkt auszubauen.

1. Gemeinsames F&E-Programm als Grundlage fiir eine
beschleunigte Markteinfihrung der E-Mobilitat

Mit dem Zweiten Bericht der NPE wird nochmals verdeutlicht,
dass es erheblicher und beschleunigter Kraftanstrengungen im
F&E-Sektor bedarf, damit Deutschland den Sprung zum Leit-
anbieter und Leitmarkt fiir Elektromobilitit realisieren kann.
Hierzu wird die Bundesregierung die marktorientierte Forschung
und Entwicklung von batterieelektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen in Deutschland in einem gemeinsamen Programm forcie-
ren, damit F&E zeitgleich mit dem Produktionshochlauf in einem
iterativen Prozess beschleunigt vorangetrieben werden kann.
Dabei miissen wir weit nach vorne schauen, damit auch die
Generationen nach uns in Deutschland Wohlstand und Arbeits-
platze finden. Forschung und Entwicklung fiir zukiinftige E-Fahr-
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zeuge und Elektromobilitdtskonzepte sind deshalb wichtig, um
Deutschlands Rolle als Leitanbieter auch fiir die Zukunft zu si-
chern.

Mit dem Konjunkturpaket II stellt die Bundesregierung bis Ende
2011 500 Millionen Euro fir die Forschung und Entwicklung im
Bereich Elektromobilitét bereit. Bis zum Ende der Legislaturperi-
ode werden weitere 1 Milliarde Euro fir FuE-MaBnahmen in der
Elektromobilitat zur Verfligung gestellt. Im Hinblick auf den
globalen Wettbewerb ist jetzt der richtige Zeitpunkt, die be-
grenzten Offentlichen Mittel zielgenau auf die Schnittstelle von
anwendungsorientierter F&E in Kombination mit Produktions-
hochlauf einzusetzen. Fiir zukiinftige Fahrzeug- und Mobilitéts-
konzepte miissen Forschung und Entwicklung auf Schliisseltech-
nologien setzen. Dazu gehoren auch Aus- und Fortbildung [vgl.
Kapitel 4, Nr. 3]. Nur so werden wir die notwendigen Wertschop-
fungsketten aufbauen und sichern kénnen.

Nach einer ersten Auswertung der Empfehlungen der NPE hat
die Bundesregierung Forschungs- und Entwicklungsbedarf auf
den nachfolgenden Gebieten identifiziert. Die Bundesministe-
rien BMWi, BMVBS, BMBF und BMU legen dazu ein gemeinsames
Forderprogramm mit abgestimmten Forderausschreibungen
VOT.

Weitere herausgehobene Instrumente der Forschung und Ent-
wicklung im Rahmen dieses Programims sind fur die Bundesre-
gierung vor allem Schaufenster und Leuchttiirme [vgl. Kapitel 2],
auch um wichtige Erkenntnisse im Bereich Verkehr, Telematik
und Umweltwirkungen zu gewinnen. Im Einsatz modernster
IKT, Ladetechnologien und Verkehrssystemtechnik kann ein
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Mehrgewinn der deutschen Modellprojekte gegeniiber &hnli-
chen Projekten im Ausland liegen.

a) Zellen und Batterien

Analysen und nicht zuletzt der Zweite Bericht der NPE ergeben,
dass die Zell- und Batteriefertigung einen sehr bedeutenden Teil
derneuen Wertschopfungskette bilden. Deshalb legtdie Bundes-
regierung hier einen besonders wichtigen Férderschwerpunkt.
Eine eigene wettbewerbsféhige Zell- und Batterieproduktion ist
ein Schliisselbereich fur die Entwicklung der Elektromobilitdt in
Deutschland. Batterien missen lingeren Lebenszyklen stand-
halten sowie leistungsstérker, billiger, leichter und sicherer wer-
den.

Schwerpunkte liegen im Herstellungslauf von der Materialge-
winnung uber die Entwicklung neuer Produktionsabldufe bis
hin zur post Lithium-Ionen-Technologie, neuen Batteriekonzep-
ten und der Einbeziehung der Batterie in das gesamte Energie-
und Thermomanagement des Fahrzeugs. Fir die Etablierung
einer Batteriezellproduktion in Deutschland ist die schnelle Ent-
wicklung entsprechender wettbewerbsfahiger Produktions- und
Fertigungstechnologien erforderlich. Hier sind auch wieder Aus-
und Weiterbildungskapazitidten notwendig, um eine konkur-
renzfdhige Ausgangslage fiir Batterien und Elektrofahrzeuge
zukunftiger Generationen zu schaffen.

Gleichzeitig sind, wie in allen Bereichen der Elektromobilitt,
Fragen der Standardisierung zu beachten. Ohne gemeinsame
Normen und Standards kann sich kein Markt entwickeln. Dane-
ben ist — und auch das gilt fur alle Glieder der neuen Wertschop-
fungskette der Elektromobilitédt — auf die nachhaltige Verwen-
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dung der Materialien zu achten. Elektromobilitidt muss dem
Grundsatz der Nachhaltigkeit gentigen. Deshalb miissen mit
Blick auf Fragen der Rohstoffverfiigbarkeit und Umweltvertrag-
lichkeit Verfahren zur Rickgewinnung von Materialien und
Weiterverwendungskonzepte (Recycling) entwickelt und etab-
liert werden.

b) Elektrofahrzeug

Wir stehen, so macht es auch der Zweite Bericht der NPE deut-
lich, vor einer Neuerfindung des Autos. Genau hier besteht
noch erheblicher weiterer Forschungs- und Entwicklungsbe-
darf, um - etwa durch die Entwicklung neuer Fahrzeugkon-
zepte - die Kostensenkungspotentiale auszuschopfen. Deut-
sche Hersteller und ihre Zulieferer und Partner bemitihen sich
um ganz neue Fahrzeugmodelle mit neuen Materialien und
neuen Technologien. Diese Anstrengungen werden wir unter-
stiitzen. Grundlegendes Ziel des gemeinsamen F&E-Programims
der Bundesregierung ist die schnelle Entwicklung und Produk-
tion effizienter, zuverldssiger und wirtschaftlich tragfahiger
Elektro- und Plug-In-Hybridfahrzeuge sowie die Vorbereitung
zukunftiger Fahrzeuggenerationen durch F&E zu Schliissel-
technologien. Das erfordert grundlegend neue Systemansétze.
Neue Herausforderungen bereiten ein neues tibergreifendes
Energie- und Thermomanagement und eine innovative IKT-
Systemarchitektur im Fahrzeug. Neben einer leistungsfdhigen
Systemarchitektur liegt der Fokus auf innovativen Technolo-
gien und Konzepten fiir energieoptimierte Betriebsstrategien.
Denn auch der Fahrzeugbau muss sich verbessern, damit die
Reichweiten der Elektrofahrzeuge verldngert werden. Hier lie-
gen, anders als beim Verbrennungsmotor, neue Charakteris-
tika des Elektrofahrzeugs.



Kapitel 4 22

Der Forschungs- und Entwicklungsbedarf ist erheblich. Im Fokus
steht die Entwicklung neuer Antriebstechnologien, die an den
verfigbaren Bauraum angepasst sind und den Kundenanforde-
rungen hinsichtlich Leistungsfahigkeit, Sicherheit, Zuverlassig-
keitund Kosten entsprechen. Insgesamt muss der Antriebsstrang
einen hoheren Wirkungsgrad aufweisen. Deshalb investieren
wir in die Forschung und Entwicklung von effizienteren Mo-
toren, Getrieben, Leistungselektronik, Steuergeraten und elekt-
rischen Nebenaggregaten. Wichtig ist auch der Einsatz von
Elektrofahrzeugen im offentlichen Verkehr und im Wirtschafts-
verkehr. Er bietet ein enormes Potenzial, da diese Fahrzeuge in
der Regel feste Fahrzyklen haben und der Schadstoffausstof3
deutlich verringert werden kann.

Kluge Autos brauchen kluge Kopfe. Deshalb setzt die Entwick-
lung der Elektromobilitat Fachkréfte voraus. Das gilt fiir unsere
gesamte Volkswirtschaft, doch im Bereich der Elektromobilitdt
wird diese Herausforderung besonders sichtbar. Durch die Schaf-
fung geeigneter Aus- und Weiterbildungsstrukturen muss si-
chergestellt werden, dass kiinftig die benotigten Fachkrafte fiir
die beschriebenen Ziele bereit stehen.

c) Ladeinfrastruktur und Netzintegration

Fur die Bundesregierung steht fest: Elektrofahrzeuge sollen mit
Strom aus erneuerbaren Energiequellen beladen werden. Nur so
konnen sie ihr erhebliches Potenzial zur Reduktion des Energie-
verbrauchs und der CO,-Emissionen vollstandig ausschopfen.
Gleichzeitig bieten Elektrofahrzeuge eine mogliche Losung fiir
die Fragen, die sich mit der Erhohung des Anteils von Strom aus
volatilen erneuerbaren Quellen stellen. Werden die Batterien
vor allem dann geladen, wenn viel Strom aus erneuerbaren Quel-
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len in das Netz eingespeist wird, konnen die Elektrofahrzeuge
die Stabilitit der Netze starken. Daftir brauchen wir intelligente
Netze. Genau hier liegt ein weiterer entscheidender Forschungs-
schwerpunkt. Innerhalb der Netzinfrastruktur muss intelligent
kommuniziert werden konnen.

Ziel der Forschungsarbeiten ist, Konzepte, Verfahren und Kom-
ponenten zu entwickeln und zu erproben, um die Netzintegra-
tion von Elektrofahrzeugen zu optimieren. Dabei dilt es, einer-
seits die Sicherheit des Netzbetriebs nicht zu gefdhrden und
andererseits den positiven Beitrag der Elektromobilitdt beim
Lastmanagement zu nutzen. Ein zweiter Fokus kommt hinzu:
Parallel wird untersucht, wie die durch die Elektromobilitit zu-
satzlich generierte Stromnachfrage mit erneuerbaren Energie-
quellen verkniipft werden kann. Dazu dienen auch Demonstrati-
onsvorhaben.

Das alles geht nur mit innovativen Energie- und IuK-Technolo-
gien. Sie sind - viel mehr als beim klassischen Verbrennungsmo-
tor - der Schlissel zur Optimierung der Wechselwirkung der
elektrischen Massenmobilitdt mit dem Energieversorgungssys-
tem. Im Zentrum steht dabei die intelligente Integration der
Elektrofahrzeuge in das Energie- und Verkehrssystem und die
Gestaltung der notigen Schnittstellen.

d) Verfahren, einheitliche Lotsenstelle

Elektromobilitat betrifft viele Themen. So hat auch die For-
schungs- und Forderlandschaft in Deutschland einen komple-
xen und interdisziplindren Charakter. Dies betrifft entspre-
chende Aktivitdten in Politik und Wirtschaft gleichermaBen. Die
Bundesressorts entwickeln abgestimmte FoérdermalBnahmen
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mit unterschiedlichen thematischen Schwerpunkten im Rah-
men eines gemeinsamen Forderprogramins.

Um den Forderprozess fir interessierte Unternehmen und For-
schungseinrichtungen transparent und kundenfreundlich zu ge-
stalten, richtet die Bundesregierung daher eine Lotsenstelle mit
Branchenkenntnissen auf dem Gebiet der Elektro- und Fahrzeug-
technik ein. Diese Stelle berdt Interessenten zu den Forderpro-
grammen des Bundes und unterstiitzt diese bei der Antragstel-
lung. Dabeibehéltdie Lotsenstelle die strategischen Zielsetzungen
der Bundesregierung im Bereich der Innovationsférderung fir
die Elektromobilitdt im Blick. Sie kann die von den Antragstellern
vorgeschlagenen Forschungsthemen in den Gesamtkontext der
Foérderung der Elektromobilitdt einordnen. Damit bietet sie tiber
eine reine Forderberatung hinausgehende Dienstleistungen an.
Gleichzeitig erhalten die Bundesressorts Riickmeldungen tiber
die Akzeptanz der Forderprogramme bei Wirtschaft und Wissen-
schaft. Dadurch kann die Effektivitdt und Effizienz der Programme
stdndig iberwacht und gegebenenfalls optimiert werden.

Die Bundesregierung stellt sicher, dass die Lotsenstelle in die Pro-
zesse innerhalb der NPE und des Ressortkreises einbezogen ist.
Dadurch ist ein beidseitiger Informationsfluss gewéhrleistet.

Diese Lotsenstelle ubertrédgt die Bundesregierung auf die be-
wéhrte Forderberatung des Bundes ,Forschung und Innova-
tion®, die einen breiten Uberblick iiber alle FuE-Aktivititen hat.
Diese Stelle soll in die Prozesse der Bundesregierung und der NPE
einbezogen werden und muss sehr eng mit der GGEMO koope-
rieren. Hierbei wird auf bestehende Ressourcen der Forderbera-
tung des Bundes zurtickgegriffen.
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Dariiber hinaus beabsichtigt die Bundesregierung, zur kohéren-
ten Umsetzung des Schaufensterprogramims einen gemeinsa-
men Projekttréger zu beauftragen.

2. MaRnahmen mit systemiibergreifendem Ansatz

Fur die erfolgreiche Einfiihrung der Elektromobilitédt in Deutsch-
land ist es aus Sicht der Bundesregierung wichtig und erforder-
lich, Krafte, Wissen und Erfahrungen systemibergreifend zu
biindeln und elektromobile Aktivitdten zu konzentrieren. Hierzu
sollen - neben den bewdhrten FuE-MaBnahmen der Ressorts —
mit dem ,,Aufbau von regionalen Schaufenstern“ und der ,Ent-
wicklung von technischen Leuchtturmprojekten® zwei weitere
innovative Instrumente etabliert werden, die insbesondere auch
FuE-Aspekte der Elektromobilitdt adressieren. Synergieeffekte
zwischen diesen beiden Instrumenten sollen erschlossen und
genutzt werden. So kann etwa die Nutzbarkeit von Ergebnissen
aus den Forschungsaktivitdten der Leuchttiirme im Rahmen der
Schaufenster praxisorientiert demonstriert werden. Umgekehrt
koénnen Erkenntnisse aus der Erprobung und Demonstration der
Elektromobilitdt im Rahmen der Schaufenster in die weitere
Optimierung und Fokussierung von FuE-MaBnahmen in den
Leuchttiirmen einflieBen.

a) Schaufenster

Als einen ersten Schritt des Marktaufbaus sieht die Bundesregie-
rung den Aufbau aussagekraftiger Schaufenster als Elemente
der anwendungsorientierten Forschung und Entwicklung an.
Sie folgt damit der Empfehlung der NPE.
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Ziel ist es, der innovativen Elektromobilititstechnologie in
Deutschland branchentibergreifend und -verkntipfend in kon-
struktiver Zusammenarbeit mit den Bundesldndern Schaufens-
ter zu bieten. Dies bedeutet, die deutsche Technologiekompe-
tenz in wenigen Grofprojekten sichtbar zu machen, indem die
beteiligte 6ffentliche Hand und die Industrie hier ihre Kompe-
tenzen und Mittel zusammenfiithren und biindeln. So kann die
Offentlichkeit Elektromobilitit erleben bzw. buchstéblich erfah-
ren und so kénnen durch die erfolgreiche und sichtbare De-
monstration Impulse fiir die internationale Nachfrage generiert
werden. Bei regionalen Demonstrations- und Pilotvorhaben legt
die Bundesregierung kiinftig - wie von der NPE vorgeschlagen -
einen klaren Schwerpunkt auf die Schaufenster.

Der ziigige Aufbau groBer Schaufenster soll sich auf geplante
drei bis funf Standorte oder Regionen konzentrieren. Dabei wer-
den in der kommenden Phase des Marktaufbaus Erfahrungen
aus den bisherigen Forderprogrammen der Bundesregierung
hilfreich sein und sollen genutzt werden.

Die Bundesregierung hélt den Ansatz der NPE, Synergien mit be-
stehenden Bundesforderprogrammen in den Themenfeldern
Verkehr und Energieinfrastruktur zu priifen und zu nutzen, fiir
sinnvoll.

Die Schaufenster sollten durch folgende Elemente gekennzeich-
net sein:

® Verfolgung eines systemischen Ansatzes (Energiesystem-Elek-
trofahrzeug-Mobilitéts- bzw. Verkehrssystem sowie die Schnitt-
stellen zwischen diesen Elementen),
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® Allianzbildungen und Kooperationen, die die gesamte Wert-
schopfungskette Elektromobilitdt abbilden; Erproben von
ordnungspolitischen Rahmenbedingungen,

® Erreichen einer kritischen GroBe, um Riickschlisse auf die
Massentauglichkeit der angewendeten Elektromobilitétslo-
sungen zu erhalten,

® Einbindung einer breiten Offentlichkeit

® Einbindung von Aspekten der akademischen und beruflichen
Erstausbildung und Weiterqualifizierung, z.B. durch sichtbare
MafBnahmen zur Qualifizierung der Menschen,

® angemessenes Engagement der Wirtschaft vor Ort

® klares und belastbares Bekenntnis zum Engagement der betei-
ligten Kommunen und Bundeslander.

Die Bundesregierung befiirwortet die Empfehlung der NPE zur
Vergabe von Schaufenstern in einem Wettbewerb und beabsich-
tigt die Durchfiihrung eines offen gestalteten bundesweiten In-
teressenbekundungsverfahrens. Der von der NPE empfohlene
inhaltliche Orientierungsrahmen fiir Ausschreibungsverfahren
und Bewerbungsanforderungen wird von der Bundesregierung
geprift. Mittelstindische Unternehmen, die oft besonders inno-
vative Anséatze verfolgen, missen dabei angemessen berticksich-
tigt werden.

Taugliche Kriterien zur Auswahl von geeigneten Schaufens-
tern sind nach Ansicht der Bundesregierung z.B.: angemessener
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Mittel- und Fahrzeugeinsatz der Industrie vor Ort; Kklares
Bekenntnis zur Elektromobilitdt und belastbares, auch finanzi-
elles, Engagement der Beteiligten; lokale Umsetzungsstruktu-
ren; Allianzbildungen und Kooperationen, die die gesamte
Wertschopfungskette, die Wissenschaftslandschaft und die All-
tagsanwendung der Elektromobilitit abbilden; Erproben von
Mobilitdtskonzepten und ordnungspolitischen Rahmenbedin-
gungen (dabei auch Bereitschaft der Kommunen, neue Rah-
menbedingungen zu schaffen); geeignete MaBnahmen der Of-
fentlichkeitsarbeit zur Sichtbarkeit sowie Ubertragbarkeit der
Ergebnisse.

Die Gemeinsame Erkldrung von Bundesregierung und deut-
scher Industrie vom 3. Mai 2010 schlagt Weiterentwicklung und
Ausbau von Modellregionen zu Pilotregionen vor (die im Rah-
men des Konjunkturpaketes II der Bundesregierung initiierten
Programme zur Forderung der Elektromobilitit laufen zum
Oktober 2011 aus). Genau das geschieht nun in den Schaufens-
tern.

Gleichwohl kénnen in begrenztem Umfang etablierte Modellre-
gionen und -projekte — soweit sie nicht in Schaufenstern aufge-
hen - nach erfolgter Evaluierung gegebenenfalls modifiziert,
weiterentwickelt und fortgefiihrt werden. Dies kann insbeson-
dere zur Fortfiihrung der innovativen Ansdtze sinnvoll sein und
stellt einen wichtigen Beitrag fiir den Markthochlauf dar. Solche
Projekte wéren Teil der bewédhrten Forschungsprogramme der
beteiligten Bundesministerien.

Die Fokussierung bestehender Ressourcen auf die Schaufenster
bleibt iibergeordnetes Ziel.
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b) Leuchttiirme

Die Bundesregierung mochte mit der Einrichtung von Leucht-
turmvorhaben die Innovation im Bereich der fiir die Elektromo-
bilitat wichtigen Technologien férdern und Innovationsprozesse
brancheniibergreifend 6ffnen (,Open Innovation®). Damit soll
das Innovationspotenzial der deutschen Forschung und Indust-
rie intensiviert und beschleunigt zur Nutzung gebracht werden.
Hierzu wird auf Basis der Empfehlungen der NPE die Biindelung
komplementérer Einzelvorhaben in der System-, Produkt- und
Komponentenentwicklung in wenigen Leuchtturmprojekten
mit klaren thematischen Schwerpunkten angestrebt. Gerade
durch die Zusammenfiihrung von Kompetenzen unterschiedli-
cher Bereiche und durch den Aufbau von vernetzten Innovati-
onsclustern soll hier ein Mehrwert geschaffen werden. Durch die
thematische Fokussierung und die Integration der Spitzenfor-
schung erlangen diese Leuchttiirme hohen Prestigecharakter
fur die deutsche Industrie und Wissenschaft.

Aufgrund ihrer Interdisziplinaritdt werden diese Leuchttiirme
von branchentibergreifenden Konsortien getragen, um Techno-
logieoffenheit und die Wahrscheinlichkeit fir einen Erfolg der
Projekte zu steigern.

Die Leuchttiirme sind zu den unterschiedlichsten fiir die Elektro-
mobilitat relevanten Themen denkbar.

Dabei unterscheiden sich die Leuchttiirme mit ihrer Fokussie-
rung auf einzelne Technologie- und Anwendungsbereiche von
den Schaufenstern, die Elektromobilitét in ihrer gesamten Breite
in der Praxis erproben.
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In den Leuchtturmprojekten sollen Ressourcen aus Industrie
und Wissenschaft thematisch gebtindelt werden. Damit besit-
zen die Leuchtturmprojekte einen hohen strategischen Nutzen.
Die Projekte eines Leuchtturms sind anwendungsorientiert, die
Wahrscheinlichkeit einer Umsetzung der dort entwickelten
Technologien ist daher hoch. Die fiir Leuchttiirme geeigneten
Themen liefern einen hohen Beitrag zur Kostensenkung der
Elektromobilitédt oder einen hohen technologischen Fortschritt.

Die Leuchttiirme sind als Vorzeigeprojekte mit starker medialer
Begleitung ein wichtiger Programmbereich, der das Profil der
Aktivitdten zur Elektromobilitit thematisch scharft.

Auf Basis der von der NPE vorgeschlagenen Technologieroad-
maps plant die Bundesregierung die Forderung von Leucht-
tirmen in den Themenfeldern Antriebstechnik (z.B. Ge-
samtfahrzeug, Antriebstechnologie, Produktionstechnologie),
Energiesysteme und Energiespeicherung (z.B. Materialent-
wicklung, Zelltechnologie und Batterien bis hin zur modularen
Produktionstechnik, Sicherheit und Lebensdauer), Ladeinfra-
struktur und Netzintegration (z.B. intelligente Netze, Ruckspei-
sung, induktive Energietibertragung und Schnellladesysteme)
und Mobilitdtskonzepte (z.B. Elektrobussysteme), Recycling
und Ressourceneffizienz sowie Informations- und Kommunika-
tionstechnologie.

Die Umsetzung erfolgt mit bewdhrten Forderinstrumenten, wo-
bei entsprechend geeignete Projekte fiir die einzurichtenden
Leuchttiirme ausgewdhlt werden.
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3. Aus- und Weiterbildung

~-Im Mittelpunkt steht der Mensch® - hervorragend ausgebildete
und hoch motivierte Fachkréfte sind der Schliissel dafiir, dass
Deutschland zu einem Leitanbieter fur Elektromobilitdt werden
kann. Die Bundesregierung wird sich deshalb besonders um das
Thema Aus- und Weiterbildung kiimmern, und zwar im Bereich
der beruflichen Bildung ebenso wie im akademischen Bereich.
Viele der Beschiftigten, die kiinftig Elektroautos entwickeln und
bauen sollen, sind heute schon berufstdtig und miissen fur die
anstehenden Herausforderungen qualifiziert werden. Der beruf-
liche und der akademische Bereich miissen dafiir besser vernetzt
werden.

Das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) hat
auf Basis der Empfehlungen der AG 6 der NPE die Initiative fiir
eine erste Nationale Bildungskonferenz im Juni 2011 ergriffen.
Hier soll gemeinsam mit Akteuren aus allen relevanten Arbeits-
gebieten der Aus- und Weiterbildung der konkrete Handlungs-
bedartf fiir eine Kompetenzroadmap ermittelt werden. Aufbau-
end auf den Ergebnissen soll im Rahmen eines vom BMBF
finanzierten Pilotprojektes ein nationales Netzwerk zur Aus-
und Weiterbildung im Bereich Elektromobilitédt etabliert wer-
den, das die vielfdltigen bestehenden Aktivitdten biindelt und
besser verzahnt. Weiter sollen geeignete Ansdtze im Bereich
e-learning, Handreichungen und Schulungskonzepte fur Elek-
tromobilitdt entwickelt und in das Netzwerk implementiert
werden.
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4. Normen, Standards und Vorschriften

Einheitliche - das hei3t européisch bzw. international harmoni-
sierte - Normen und Standards sind eine Grundvoraussetzung
fur die erfolgreiche Markteinfiihrung der Elektromobilitét. Die
NPE hat eine Normungsroadmap verabschiedet, welche die rele-
vanten Akteure benennt, den Normungsbedarf definiert, nor-
mungspolitische Schwerpunkte setzt und einen Zeitplan auf-
stellt. Die Bundesregierung nimmt die darin niedergelegten
Aussagen auf und regt einen kontinuierlichen Abgleich mit den
Roadmaps fur Forschung und Entwicklung an. Denn Deutsch-
land muss seinen Vorsprung an Knowhow vor dem Hintergrund
des internationalen Wettbewerbs bei der Elektromobilitédt be-
haupten und so frith wie moglich in Normen und Standards
uberfiihren. Die Bundesregierung setzt sich fiir einen européisch
und moglichst auch international harmonisierten Ladestecker
ein, der modernsten Anforderungen an die intelligente Kommu-
nikation zwischen Fahrzeug und Stromnetz geniigt und zugleich
hohen Sicherheitsanforderungen gerecht wird. Zudem unter-
stiitzt sie beispielsweise die bedarfsgerechte Normung kontakt-
loser (z.B. induktiver) Ladetechnologien.

Doch der Normungsbedarf geht weit tiber die Frage hinaus, wel-
cher Stecker in Zukunft verwendet werden soll. Entlang der ge-
samten Wertschopfungskette stellen sich Fragen der Normung,
Standardisierung und Zertifizierung. Als exportorientiertes
Land hat Deutschland ein groBes Interesse an internationaler
Kooperation in diesem Bereich, insbesondere mit wichtigen
Partnern in Europa, den USA, Japan, China, Korea und Indien.
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Auch die Zulassung der Elektrofahrzeuge birgt Regelungsbe-
darf, insbesondere zur Erfiillung der Sicherheits- und Umwelt-
schutzziele. Fur die Genehmigung und Zulassung von Kraftfahr-
zeugen in Deutschland sind bisher européische Verordnungen
und Richtlinien verbindlich vorgeschrieben. Zukiinftig werden
darin vermehrtinternationale Regelungen herangezogen. Diese
werden bei der Wirtschaftskommission fiir Europa der Verein-
ten Nationen (UN ECE) entwickelt und im Zusammenhang mit
der technologischen Entwicklung stidndig angepasst. Aktuell
werden die bestehenden Regelungen fiir Elektrofahrzeuge in
UN ECE Arbeitsgruppen um spezielle Aspekte wie die Batteriesi-
cherheit ergénzt. Die Bundesregierung hat die Federfiihrung in
diesen Arbeitsgruppen. Dabei liegt die héchste Prioritat auf har-
monisierten Festlegqungen zur Wahrung eines international ho-
hen Schutzniveaus und dem Abbau von Handelshemmnissen.
Die Bundesregierung vertritt hierzu mit allen Beteiligten die
deutschen Interessen im internationalen Bereich, um eine er-
folgreiche Markteinfiihrung der Elektromobilitidt zu gewdhrleis-
ten.

Lithiumbatterien unterliegen ebenso wie Metallhydrid-Spei-
cher, Kondensatoren und Elektrofahrzeuge mit diesen Kompo-
nenten aus Grinden der Sicherheit und der Vermeidung von
Brand- und Explosionsgefahren den international fir die Befor-
derung gefdhrlicher Giiter festgelegten Anforderungen und
Vorschriften. Bedingt durch die rasche Technologieentwicklung
besteht die Notwendigkeit zur kontinuierlichen Fortschreibung
auch dieser Vorschriften. Die Bundesregierung wirkt dazu in den
internationalen und europdischen Gremien aktiv mit.
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5. Ladeinfrastruktur und Energieversorgung
a) Ladeinfrastruktur

Technisch-wirtschaftliche Aspekte

Die Ladeinfrastruktur ist eine wichtige Voraussetzung fiir die
Ausbreitung der Elektromobilitét. In ihrer einfachsten Form als
Schuko-Stecker in der heimischen Garage ist sie heute schon viel-
fach vorhanden. Diese nicht-6ffentliche Infrastruktur lasst sich
in der Regel mit tiberschaubarem Aufwand auch fiir héhere
Stromstarken aufriisten. Eine Herausforderung stellt aber insbe-
sondere der Aufbau einer 6ffentlich zuganglichen Infrastruktur
dar. Sie ist fiir Nutzer von Elektrofahrzeugen erforderlich, denen
kein eigener Stellplatz zur Verfiigung steht. AuBerdem wird sie
zur Versorgung von Elektrofahrzeugen fiir langere Fahrten be-
notigt.

Die NPE hat dazu festgestellt, dass in einer ersten Phase des
Markthochlaufs der Bedarf fiir eine 6ffentliche Ladeinfrastruk-
tur gering ist. Auch auf lange Sicht werden nach den Analysen
der NPE die meisten Ladepunkte nicht 6ffentlich sein, da die
groBe Uberzahl der Ladevorgénge zuhause oder am Arbeitsplatz
erfolgt. Dennoch bleibt es Aufgabe von Industrie und Politik,
frithzeitig die Weichen auch fir eine zukunftsfdhige offentliche
Ladeinfrastruktur zu stellen.

Dafiir sind neue Technologien erforderlich, insbesondere fiir das
induktive Laden und das Schnellladen mit hohen Gleich- und
Wechselstromstdarken. Die Bundesregierung fordert daher For-
schungs- und Entwicklungsaktivititen im Bereich der Ladetech-
nologien.
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Rechtlicher Regelungsbedarf

Der Ausbau der nicht-6ffentlichen wie der offentlichen Ladeinf-
rastruktur ist grundsétzlich Aufgabe der Privatwirtschaft. Eine
wichtige Rolle kommt dabei aber den Kommunen zu, die den
Ausbau vor Ort mittels Satzungen und Konzessionsvertragen re-
geln konnen. In den Satzungen oder Vertragen kénnen sie die
Rahmenbedingungen und Kriterien fir den Aufbau von Lade-
stationen festlegen. Es besteht aber keine gesetzlich auferlegte
Aufgabe oder Pflicht. Da die Bundesregierung eine maoglichst
weite Verbreitung der Ladeinfrastruktur anstrebt, wird sie die
Kommunen dazu befragen, wie sie Hilfestellungen leisten kann.
Eine erste Tagung - organisiert von der Gemeinsamen Geschafts-
stelle Elektromobilitdt (GGEMO) - hat bereits stattgefunden.

Auch der Bund muss einen Rahmen setzen und rechtliche Rege-
lungen in seinem Zustdndigkeitsbereich an die Erfordernisse der
Elektromobilitdt anpassen: Mit Blick auf die lange Ladedauer, die
dazu verhéaltnisméaBig kurzen Reichweiten der reinen Elektro-
fahrzeuge und sich damit stellende Kapazitatsfragen ist zu pri-
fen, welcher rechtlichen Regelungen bzw. Neuerungen es be-
darf, damit eine bedarfsgerechte und wirtschaftlich interessante
Ladeinfrastruktur im offentlichen Raum aufgebaut werden
kann. Die Bundesregierung setzt sich deshalb fiir harmonisierte
Regelungen im StraB3en-, Bau-, Energie- und Umweltrecht ein,
die wie folgt aussehen konnten:

® Nach dem BundesfernstraBengesetz (FStrG) ist der Bund grund-
satzlich StraBenbaulasttréger fiir die BundesfernstraB3en, also
die Bundesautobahnen und die Bundesstraen mit den Orts-
durchfahrten (vgl. § 5 FStrG). Im Rahmen der Bundesauftrags-
verwaltung der BundesfernstraBen sind grundsétzlich die
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Straenbaubehorden der Lander fiir die Erteilung von Son-
dernutzungserlaubnissen oder den Abschluss von Nutzungs-
vertrdgen zustindig. Nur in den Ortsdurchfahrten erteilt
ausnahmsweise die jeweilige Gemeinde die Sondernutzungs-
erlaubnis. Gegenwaértig arbeitet die Bundesregierung an der
Definition und rechtlichen Gestaltung dieser Ladeinfrastruk-
tur. Dies giltauch fur die Rastanlagen, die rechtlich Bestandteil
der Bundesautobahnen sind. Dabei werden die Arbeiten mit
den Lédndern im Rahmen der Bundesauftragsverwaltung koor-
diniert.

® Ladestationen stellen als im 6ffentlichen Raum stehende Ge-
ratschaften eine stra8enrechtliche Sondernutzung dar. Der
Parkvorgang selbst ist hingegen Gemeingebrauch, auch wenn
dabei das Fahrzeug aufgeladen wird.

® Probleme in bauordnungs- und planungsrechtlicher Hinsicht
beim Aufstellen von Ladestationen sind bislang nicht entstan-
den. Grenzen gibt es gleichwohl, so aufgrund des Verunstal-
tungsverbots und des Denkmalschutzes.

® In einem ersten Schritt ist die Erstellung einer Arbeitshilfe
durch Lander und/oder Kommunen unter Beteiligung des
Bundes sinnvoll, die bauordnungs- und bauplanungsrechtli-
che Steuerungsmaoglichkeiten und Gestaltungssatzungen im
Hinblick auf die Elektromobilitit beleuchtet.

® Um Elektrofahrzeuge in das intelligente Netz (Smart Grid) ein-
zubinden, sind (europdische) Standards fiir Kommunikations-
schnittstellen und -protokolle unerlésslich: zur Bestimmung
der optimalen Ladezeit, zur Identifizierung des Fahrzeughal-
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ters fir die Stromabrechnung, aber auch fir den Daten-
austausch bei Ruckeinspeisung , Vehicle to Grid-Technik®. Dies
betrifft auch die Kommunikation zwischen Energieanbieter-
Fahrzeug-Kunde, den Datenaustausch tiber Stromleitung und
Module in Fahrzeug/Handy oder Identifikationskarte (ID-Chip).
Was die Kommunikation ,Infrastruktur - Fahrzeug* anbetrifft,
kann etwa auf die Erfahrungen aus dem Aktionsplan ,Intelli-
gente Transportsysteme® (ITS) der EU-Kommission zurickge-
griffen werden. Die Bundesregierung wird sich daher gemein-
sam mit der NPE fiir eine rasche Standardisierung einsetzen.

® Abrechnungssysteme miissen datenschutzrechtliche Aspekte
zwingend berucksichtigen. Hier kann auf bestehenden Erfah-
rungen (z.B. technische MafBnahmen zum Datenschutz beim
Mautsystem) aufgebaut werden.

® Auch das Eichrecht muss daraufhin tiberpriift werden, ob es
den Anforderungen der Elektromobilitdt entspricht. Das gel-
tende Recht bietet bereits umfassende Gestaltungsmoglich-
keiten. In der anstehenden Novellierung des gesetzlichen
Messwesens wird das Eichrecht zudem auf weiteren gesetzli-
chen Optimierungsbedarf hin tiberpriuft.

® Sicherheitsrelevante Anforderungen an die Infrastruktur auf
Privatgeldnde (Privat-| Firmengrundstiicke, Kliniken etc.) und
in Kombination mit konventionellen Tankstellen sind durch
allgemeine Sicherheitsnormen abgedeckt.

Offentliche Ladeinfrastruktur
Beim Aufbau einer o6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur
gibt es noch einige offene Fragen. Klar ist: Der Aufbau und die Fi-
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nanzierung dieser Infrastruktur ist grundsatzlich Aufgabe der
Wirtschaft. Es muss sichergestellt werden, dass es nicht zu
Fehlanreizen kommt. Schon jetzt enthélt der Entwurf fir die
EnWG-Novelle (§ 14 a Absatz 1) einen Beitrag zur intelligenten
Netzsteuerung, von dem ausdricklich auch die Elektrofahr-
zeuge profitieren. Die Regelung sieht ein auf 20 Prozent redu-
ziertes Netzentgelt vor. Weiterhin muss der Aufbau so gestaltet
sein, dass Infrastrukturen moglichst flichendeckend entstehen
und die Entwicklung von Parallelinfrastrukturen wie im Mobil-
funkbereich vermieden wird.

Da sich die Entwicklung der Elektromobilitdt noch in einer ers-
ten Phase befindet, wird die Bundesregierung die Erfahrungen
der Betreiber und der Nutzer beim Aufbau einer 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur genau beobachten und deren gesetzliche
Grundlagen regelméBig tberpriifen. Das geschieht vor allem in
den Schaufenstern. Hier werden verschiedene Modelle zum Be-
trieb der Ladeinfrastruktur erprobt. Kriterien der Uberpriifung
sollen Zugénglichkeit, Diskriminierungsfreiheit, Abrechnung,
Akzeptanz und Praktikabilitit sein. Letztlich werden die Nutzer
in den Schaufenstern herausfinden, wo die Vorteile der verschie-
denen Betreibermodelle liegen. Untersucht werden soll auch die
Frage des Zusammenspiels von Zdhlern im Fahrzeug und in den
Ladesdulen. Ziel der Bundesregierung ist eine bedarfsgerechte,
kunden- und wettbewerbsfreundliche, diskriminierungs- und
barrierefreie offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur.

Elektromobilitdt braucht einen rechtlichen Rahmen, der den
Marktakteuren die notwendige Transparenz, Sicherheit und Fle-
xibilitdt gibt und einen fairen Wettbewerb gewéhrleistet. Die
Bundesregierung will, dass alle Nutzer zu den 6ffentlichen Lade-
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sdulen Zugang erhalten. Fur die Akzeptanz der Elektromobilitit
istes entscheidend, dass Nutzer nicht tiber technische Standardes,
Bezahloptionen oder langfristige Vertrage ausgeschlossen wer-
den.

Die Energiewirtschaft hat im zweiten Bericht der NPE signali-
siert, im Rahmen einer Selbstverpflichtung zu garantieren, dass
an jeder Ladesdule auch vertragsfremde Kunden mithilfe einer
direkten Abrechnungsmaoglichkeit (Karte, Barzahlung etc.) la-
den konnen. Die Bundesregierung begrii3t dies als einen Schritt,
um von Beginn an einen Zugang fir alle Nutzer an allen offentli-
chen Ladestellen sicherzustellen.

b) Energieversorgung

Die Energieversorgung befindet sich im Wandel. Ziel ist eine leis-
tungsfahige, effiziente und intelligente Energieversorgung, die
kontinuierlich die Anteile atomarer und fossiler Brennstoffe re-
duziert und die Anteile Erneuerbarer Energien erhéht. Das Zu-
sammenspiel zwischen Energieerzeugung, -transport, -speiche-
rung und -verbrauch wird dadurch komplexer und bedarf einer
intelligenten Steuerung.

Die schrittweise Elektrifizierung der Antriebstechnologie kann
hier eine wichtige Rolle spielen. Verbunden mit dem Aufbau ei-
nes intelligenten Energiesystems (Smart Grid), wird durch sie die
optimale Einbindung flexibler Lasten z.B. durch eine zeitlich fle-
xible Ladung der Batterien des Elektroautos bevorzugt mit rege-
nerativ erzeugten Strom ermoglicht. Mit Fortschreiten der Ent-
wicklungen in der Batterietechnologie konnen die Batterien als
Steuerelement zur Netzstabilisierung beitragen. Die Elektro-
mobilitdt bietet damit das Potenzial fiir ein effizientes Zusam-
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menspiel von Mobilitédts- und Energiesystemen, das der Indust-
rie neue Geschaftsmodelle erdffnet. Gleichzeitig bietet sie fiir
den Klimaschutz die Chance, auch im Verkehrssektor durch Ein-
satz Erneuerbarer Energien die Emissionen von CO,und anderen
Schadstoffen signifikant zu senken.

Aufgabe der Bundesregierung ist es, einen rechtlichen Rahmen
vorzugeben, der den Marktakteuren die notwendige Transpa-
renz, Sicherheit und Flexibilitidt gibt und einen fairen Wettbe-
werb ermdoglicht.

Die Bundesregierung setzt sich dafiir ein, dass in ausreichendem
Umfang zusétzlicher Strom aus Erneuerbaren Energien zur Verfii-
gung steht, der die zusatzliche Nachfrage aus Elektrofahrzeugen
berticksichtigt. Dem dient als Ziel die Erh6hung des Anteils Erneu-
erbarer Energien im Energiekonzept der Bundesregierung auf
35 Prozent im Jahr 2020. Zur Umsetzung dieses Ziels bedarf es
konkreter MaBnahmen. Die Bundesregierung wird daher den ge-
setzlichen Rahmen konkretisieren, um lastvariable Tarife zu er-
moglichen, die auch die Bedirfnisse der Elektromobilitit bertick-
sichtigen. Ziel der lastvariablen Tarife ist, dass die Kunden tiber
Preissignale einen ausreichenden und freiwilligen Anreiz fiir ein
gesteuertes, lastvariables Laden erhalten und auf diese Weise die
Systemintegration und den Ausbau Erneuerbarer Energien unter-
stiitzen. Die Steuerung muss sich daher insbesondere an den Er-
zeugungsspitzen Erneuerbarer Energien orientieren.

Die Bundesregierung begrii3t die Festlequng der Energiewirt-
schaft im Zweiten Bericht der Nationalen Plattform Elektromo-
bilitét, dass der fur die Elektromobilitdt notwendige Strom aus
regenerativer Erzeugung zusatzlich zur Verfiigung gestellt wird.
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6. Rohstoffe, Materialien und Recycling

a) Rohstoffe und Materialien

Die Bundesregierung hat im Herbst 2010 ihre Rohstoffstrategie
verabschiedet. Diese gilt es nun — auch mit Blick auf die Entwick-
lung der Elektromobilitét - ziigig umzusetzen. In der Elektromo-
bilitdt kommen verschiedene Technologien zum Einsatz, deren
industrielle Nutzung eine steigende Nachfrage nach bestimm-
ten Rohstoffen auslost. Dies betrifft auch Innovationsschiibe
durch andere Einzeltechniken, wie beispielsweise Brennstoff-
zellen, organische Leuchtdioden oder RFID-Labels. Derzeit erar-
beitet die Bundesregierung ein ,, Deutsches Ressourceneffizienz-
programm®, in dem sie auch auf die spezifischen Belange der
Elektromobilitit eingeht.

Dies giltinsbesondere hinsichtlich des Zugangs zu den Rohstoffen,
ohne die eine umweltfreundliche und zukunftsfdhige Mobilitat
nicht realisiert werden kann. Die Unternehmen brauchen bei-
spielsweise Lithium fur die Lithium-lonen-Akkumulatoren. Dari-
ber hinaus werden Seltene Erden u.a. fiir Magnete in Synchronmo-
toren bendotigt. Hier hat die Nationale Plattform Elektromobilitat
wichtige Ergebnisse vorgelegt. Die Bundesregierung strebt mit ih-
rem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt an, die Ab-
héngigkeit von Erdol als Energietrdager zu verringern. Gleichzeitig
muss dafiir Sorge getragen werden, dass nicht neue Abhdngig-
keiten insbesondere von Hochtechnologie-Rohstoffen entstehen.

Die Bundesregierung wird die Rohstoffversorgung der Wirt-
schaft politisch flankieren. AuBerdem setzen sowohl die Roh-
stoffstrategie der Bundesregierung als auch die EU-Rohstoffiniti-
ative auf den Abbau von Handelsbeschrankungen auf den
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internationalen Rohstoffmérkten durch gezielten Einsatz der
EU-Handelspolitik. Dies muss auch fiir alle Produktionsstufen
der Elektromobilitidt gelten.

Die in der Strategie formulierten Unterstiitzungsmafnahmen
der Bundesregierung gelten fur alle rohstoffverarbeitenden In-
dustrien. Die Deutsche Rohstoffagentur in der Bundesanstalt
fur Geowissenschaften und Rohstoffe berdat und unterstiitzt Un-
ternehmen, ihre Versorgungsrisiken abzumildern. Fiir die For-
schung und Entwicklung von auch fiir die Elektromobilitét rele-
vanten neuen Materialien und gegebenenfalls Substituten
kritischer Rohstoffe stehen verschiedene FordermaBBnahmen im
Rahmen der Hightech-Strategie 2020 der Bundesregierung zur
Verfiigung. Rohstofffragen gehéren ins Zentrum kiinftiger For-
schungs- und Innovationspolitik.

b) Recycling

Neben der Sicherung des Zugangs zu wichtigen Rohstoffen und
der Entwicklung neuer Materialien ist die Realisierung effizien-
ter Wertstoffkreisldufe mit hohen Recyclingquoten ein wesentli-
ches Element einer kohdrenten Rohstoffpolitik im Bereich der
Elektromobilitit. In Ubereinstimmung mit der Mitteilung der
Europdischen Kommission zu Grundstoffméarkten und Rohstof-
fen vom 2. Februar 2011 gelten z.B. Kobalt und Seltene Erden
als kritische Rohstoffe. Die Bewertungskriterien hierfir sind
zahlreich: Nicht nur Vorkommen und Verfiigbarkeit werden he-
rangezogen, sondern auch der moégliche Ausbau von Produk-
tionskapazitdten, die Entwicklung des Bedarfs in Nicht-Automo-
bilanwendungen, die Penetrationsraten von Hybrid-, Plug-In- und
Elektrofahrzeugen in den Markt sowie zukiinftige Riicklauf- und
Recyclingquoten.
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Des Weiteren miissen Recyclingkapazitdten im Hinblick auf den
Verbrauch von Ressourcen und die Ausbeutung von Lagerstét-
ten aufgebaut werden. Dies steht im Einklang mit den Zielen der
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung und mit den
Vorgaben durch die EU-Batteriedirektive. Hohe lokale Recyc
lingquoten unterstiitzen zudem die Verringerung von Rohstoff-
abhédngigkeiten und den Aufbau entsprechender Wirtchafts-
strukturen.

Neben der weiteren Unterstiitzung von Forschung und Entwick-
lung wird die Bundesregierung die Bedarfsentwicklung und die
Entwicklungen an den Rohstoffmérkten im Bereich Elektromo-
bilitdt aufmerksam verfolgen und die Schaffung geeigneter Rah-
menbedingungen fir die Entwicklung von Ricknahmesyste-
men, von Verfahren zur Sicherung hoher Riicklaufquoten sowie
des Aufbaus von Recyclingkapazitdten unterstiitzen. Als MaB-
nahmen kommen dabei in Betracht:

® Regularien fir Kennzeichnung, Sammlung, Lagerung, Verpa-
ckung von Batteriesystemen. Aus den Erfahrungen laufender
FuE-Projekte zum Recycling von Lithium-Ionen-Batterien lasst
sich ableiten, dass Altbatterien Gefahren bergen (z.B. durch
Restladung oder einen nicht definierten Zustand bei besché-
digten Batterien). Aufgrund der unterschiedlichen Inhalts-
stoffe am Markt befindlicher Batterien ist fiir geordnete Recyc
lingwege eine einheitliche Kennzeichnung der Batterietypen
notwendig. Die Bundesregierung wird die Standardisierungs-
bestrebungen der Industrie in diesem Bereich unterstiitzen.

® Die Bundesregierung wird priifen, inwieweit sie Bestrebun-
gen der Industrie zur Entwicklung von Verfahren, dem Hochs-
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kalieren von Demonstrations- und Pilotanlagen und dem Auf-
bau von Produktionskapazititen zum Recycling fir die
Elektromobilitat wichtiger Rohstoffe unterstiitzt.

® Die Bundesregierung prift regelméfig, in welchem Umfang
die vorhandenen Regelungen zu Ricklaufquoten (z. B. EU-Bat-
teriedirektive!) verdndert oder erweitert werden missen, um
hohe Quoten zu sichern.

® Die Bundesregierung unterstiitzt die Entwicklung von Metho-
den zur Bewertung von Materialflissen sowie zur Abschat-
zung O6konomischer, sozialer und umweltpolitischer Implika-
tionen von Rohstoffabhédngigkeiten.

® Die Bundesregierung unterstiitzt auch die Entwicklung von
Verfahren zur Wiederverwendung von Materialien oder Kom-
ponenten aus Elektrofahrzeugen.

c) Beférderung von gefahrlichen Giitern

Die Regelungen fir die Beforderung gefahrlicher Giter sind so-
wohl auf neue als auch auf gebrauchte Komponenten und Fahr-
zeuge anzuwenden, sofern die Komponenten (z.B. Batterien,
Kondensatoren oder Metallhydrid-Speicher) als Gefahrgiiter zu
Kklassifizieren sind und die Anwendung der Vorschriften vor-
geschrieben ist. Sie sind umfassend in internationalen und euro-
paischen verkehrsrechtlichen Ubereinkommen und den darin
festgelegten Anforderungen und Vorschriften geregelt. Die be-

1 Richtlinie 2006/66/EG des Européaischen Parlaments und des Rates vom
6. September 2006 liber Batterien und Akkumulatoren sowie Altbatterien und
Altakkumulatoren
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stehenden Vorschriften berticksichtigen die vorhersehbare und
von der Industrie vorgetragene Technologieentwicklung.

Die Vorschriften werden unter aktiver Mitwirkung der Bundes-
regierung in einem zweijahrigen Rhythmus an den technischen
Fortschritt angepasst. Aktuell werden dabei beispielsweise die
folgenden Fragestellungen bearbeitet:

® Anpassungder im ,,UN Manual of Tests and Criteria“ beschriebe-
nen Priifanforderungen fiir neue Lithiumbatterien sowohl hin-
sichtlich der vergroerten Dimensionen der Batterien als auch
der fortschreitenden Entwicklung der Batterietechnologie.

® Definition von Regelungen zur Beforderung gebrauchter,
transportsicherer Lithiumbatterien im internationalen Seever-
kehr sowie Fortschreibung der aktuellen Vorschriften fiir den
europdischen StraBentransport im Zusammenhang mit der
Verwertung bzw. Entsorgung gebrauchter Lithium-Batterien.

® Einfiihrung spezifischer Regelungen zur Beférderung von be-
schidigten bzw. defekten, jedoch als nicht transportsicher zu
bewertenden Lithiumbatterien.

® Anderung der Vorschriften fiir den Luftverkehr zur Beférde-
rung von Lithium-Batterien mit 38.3-Test und einer Brutto-
masse von mehr als 35 kg, ohne das eine gesonderte Genehmi-
gung der zustdndigen nationalen Behorde erforderlich wird.

® Ausgestaltung bzw. Fortschreibung der Vorschriften fiir die
Beféorderung von Metallhydrid-Speichersystemen und Kon-
densatoren.
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Die Anforderungen an eine sichere Beférderung sollten dabei
nach Auffassung der Bundesregierung kiinftig differenzierter
darauf auszulegen sein, ob die Komponenten und Fahrzeuge
transportsicher sind (z.B. Dichtheit, ordnungsgemaéBer Zustand,
keine Beschddigung) oder eine eingeschrankte Transportsicher-
heit anzunehmen ist (z.B. undicht, fehlende Verschliisse, Bescha-
digung).

Zur Vermeidung von Hemmnissen sowohl im Zusammenhang
mit der Entwicklung, Erprobung und Markteinfithrung von Elek-
trofahrzeugen enthélt das Gefahrgutrecht Mechanismen, um in
der Zeit bis zur Rechtsdnderung vorldufige Regelungen zu tref-
fen.

7. Anreize und MafRhahmen

Damit die Nutzung von Elektrofahrzeugen attraktiv ist, miissen
die ordnungspolitischen Rahmenbedingungen stimmen. Elekt-
rofahrzeuge werden zumindest in den ersten Jahren der Markt-
einfiihrung deutlich teurer sein und nach Aussagen der NPE im
Hinblick auf Reichweite und Beladungsdauer nicht die Leis-
tungsfdhigkeit konventionell angetriebener Fahrzeuge bieten.
Um die Gesamtkostenliicke abzumildern, wird die Industrie
Mehrkosten in der Startphase z.B. durch Querfinanzierungen
auffangen. Dies ist im Vergleich zu anderen Innovationen nicht
ungewoOhnlich. In erster Linie ist es Aufgabe der anbietenden In-
dustrie, hier Angebote zu kalkulieren, die einen Markthochlauf
ermoglichen. Es kann nicht ihr Anspruch sein, schon die ersten
Serien kostendeckend zu verkaufen. Daneben sind Anreize auf
allen Ebenen notwendig. Die nicht-monetédren Anreize betreffen
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meist das StraBenverkehrsrecht. Sonderregelungen fiir Elektro-
autos konnen aber nur dann angewendet werden, wenn Elektro-
autos im StraBenverkehr auch eindeutig und ziigig erkennbar
sind. Voraussetzung hierfiir ist eine Kennzeichnung von umwelt-
freundlichen Elektrofahrzeugen im Rahmen der 40. BImschV
(siehe Abschnitt e) und f)).

a) StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen
Handlungsbedarf besteht insbesondere in den folgenden vier
Kernbereichen:

1. Sonderparkpldtze fiir Elektrofahrzeuge

Die Bundesregierung will Elektromobilitdt umfassend fordern.
Dazu gehoren auch Sonderparkpldtze fir Elektroautos. Schon
jetzt gibt es dafiir rechtliche Grundlagen (§ 6 Abs. 1 Nr. 3 StVG).
Um den Kommunen die Anwendung der bereits bestehenden
Rechtsvorschriften zu erleichtern, hat die Bundesregierung eine
Verkehrsblattverlautbarung zur einheitlichen Beschilderung
von Parkfldchen insbesondere an Ladetankstellen im offentli-
chen Verkehrsraum veroffentlicht.

2. Aufhebung von Zufahrtsverboten fiir Elektrofahrzeuge

Lieferfahrzeuge sind prédestiniert fur Elektroantrieb. Fir den
rein elektrisch betriebenen Lieferverkehr sollen Zufahrtsverbote
gelockert oder aufgehoben werden. Dies umfasst insbesondere
zeitliche Zufahrtsbegrenzungen und Zufahrtsverbote, die fiir
konventionell angetriebene Fahrzeuge aus Lirmschutzgriinden
erlassen wurden. Eine Bevorrechtigung des Lade- und Liefer-
verkehrs ist bereits aufgrund geltenden Rechts mdoglich, z.B. in
FuBgédngerzonen durch Zusatzzeichen. Eine spezielle Bevor-
rechtigung nur fur Elektrofahrzeuge wiirde allerdings eine Be-
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nachteiligung des tibrigen Lade- und Lieferverkehrs darstellen.
Eine solche Besserstellung ist daher allenfalls mit Umweltvortei-
len zu begriinden.

Die Bundesregierung wird hierzu bestehende Rahmenbedin-
gungen im Umweltrecht in Abstimmung mit den Bundesldn-
dern und Kommunen weiterentwickeln. Die Aufthebung von Zu-
lassungsbeschrdankungen liegt letztlich bei den Kommunen.

3. Freigabe von Busspuren fiir Elektrofahrzeuge

Die Zulassung von Elektrofahrzeugen auf Bussonderfahrstreifen
konnte einen attraktiven zusétzlichen Anreiz fiir den Erwerb
und die Nutzung solcher Fahrzeuge darstellen. Hierzu sollen Er-
fahrungen aus den Schaufenstern und Modellregionen einflie-
Ben, um Erkenntnisse tiber sich moglicherweise ergebende Nut-
zungskonflikte zu erlangen und um die Auswirkungen auf den
OPNV so gering wie moglich zu halten.

Die Entscheidung tiber die Erlaubnis der Mitnutzung einer Bus-
spur trifft die lokale StraBenverkehrsbehorde auf Basis der ortli-
chen Bediirfnisse. Nur vor Ort kann beurteilt werden, wie stark
Bussonderfahrstreifen bereits frequentiert sind und ob noch
Raum fiir die Zulassung weiterer Verkehre durch Zusatzzeichen
verbleibt.

Bei Bedarf passt die Bundesregierung die Allgemeine Verwal-
tungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) an.

4. Sondertfahrspuren fiir Elektrofahrzeuge
Sonderfahrspuren bzw. Ladespuren konnten mittel- bis langfris-
tig zusatzliche Anreize geben, Elektrofahrzeuge zu nutzen. Die
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Praktikabilitdt soll im Rahmen der Schaufenster und Modellregi-
onen erprobt werden. Erste Ergebnisse sollen bis zum Jahr 2013
vorliegen. Auf Grundlage der Erfahrungswerte wird die Bundes-
regierung gegebenenfalls die einschldgige Erméchtigungs-
grundlage (§ 6 Abs. 1 Nr. 18 StVG) ergdnzen. Die Ausweisung von
Sonderfahrspuren wére eine Aufgabe der Ldnder und Kommu-
nen. Sie setzt Kapazitdten und Kapazitdtsaufstockungen bzw. ei-
nen Ausbau voraus.

b) Steuerliche Anreizmechanismen

1. Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer

Derzeit sind ausschlieBlich reine Elektro-PKW fur finf Jahre von
der Kraftfahrzeugsteuer befreit. Doch gerade in den Segmenten
Nutzfahrzeuge und Leichtfahrzeuge konnen erhebliche Potenti-
ale liegen. Das Gleiche gilt fir Hybridfahrzeuge, insbesondere
Plug-in-Hybride.

In Zukunft sollen alle bis zum 31.12.2015 erstmals zugelassenen
PKW, Nutzfahrzeuge und Leichtfahrzeuge, die rein elektrisch
angetrieben werden oder technologieneutral einen kombinier-
ten CO, -Typpriifwert unter 50g/km nachweisen (nur fir PKW
und Nutzfahrzeuge), fir einen verldngerten Zeitraum von zehn
Jahren von der Steuer befreit werden.

2. Dienstwagenbesteuerung

Derzeit wird die private Nutzung eines Dienstwagens als geld-
werter Vorteil dem zu versteuernden Einkommen zugerechnet,
der aus dem Bruttolistenpreis (BLP) berechnet wird. Die derzei-
tige Regelung wirkt sich fir Elektrofahrzeuge ungtinstig aus,
weil diese derzeit noch sehr viel teuer als konventionelle Fahr-
zeuge sind. Das verhindert den Gebrauch von Elektrofahrzeugen
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in Flotten, da die héhere Versteuerung des geldwerten Vorteils
die Nutzer abschreckt.

Gerade Dienstwagenflotten stellen ein wichtiges potenzielles
Marktsegment fiir Elektrofahrzeuge dar. Der Einsatz von umwelt-
freundlichen Fahrzeugen in Dienstwagenflotten kann Signalwir-
kung in der Offentlichkeit entfalten und diesen Fahrzeugen auch
in der allgemeinen Bevolkerung zum Durchbruch verhelfen.

Die Bundesregierung wird daher die Dienstwagenbesteuerung
anpassen. Ziel ist dabei ein vollstdndiger Abbau der zurzeit be-
stehenden steuerlichen Wettbewerbsnachteile fiir Elektrofahr-
zeuge gegeniber vergleichbaren Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotor. Dabei wird sich die Bundesregierung an der
bestehenden Systematik der Dienstwagenbesteuerung (Brutto-
listenpreis als Bezugsgrof3e) orientieren.

c) Ma3nahmen im Emissions- und Umweltrecht

Vor Ort sind Elektroautos frei von CO, und Luftschadstoffen. In
der Gesamtbilanz hingegen (Well-to-wheel) hdngt ihr Umwelt-
vorteil entscheidend von der verwendeten Elektrizitét ab.

Die Bundesregierung wird die gesetzlichen Grundlagen dafir
schaffen, dass Elektrofahrzeuge, die mit Erneuerbaren Energien
verkniipft werden, als emissionsfreie Fahrzeuge gekennzeichnet
werden. In der 40. BImschV werden diese mit einer von den Zu-
lassungsstellen ausgegebenen blauen Plakette gekennzeichnet.
Die Kennzeichnung ist Grundlage fiir moégliche Privilegierun-
gen dieser Fahrzeuge im StraBenverkehr bzw. im o6ffentlichen
Raum (freie Parkplétze, Nutzung von Sonderspuren, Zugang zu
Sonderzonen etc. - vgl. 7 a Nr. 1-4).
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Die Bundesregierung wird auch auf Europdischer Ebene darauf
hinwirken, dass als emissionsarm eingestufte Elektrofahrzeuge
zum Empfang besonderer Anreize berechtigen. Die Européische
Union hat sich das Ziel gesetzt, die CO,-Emissionen im StraBen-
verkehr durch die Flottenverbrauchsgrenzwerte signifikant zu
reduzieren. Die Festlegungen europaweiter CO,-Zielwerte fur
die europdische Neuwagenflotte bei PKW und leichten Nutz-
fahrzeugen leisten hierzu einen wichtigen Beitrag.

Bis 2015 gehen Pkw-Modelle mit einem Ausstof3 von weniger als
50 g CO,/km und bis 2017 leichte Nutzfahrzeuge (Transporter) mit
einem hoheren Faktor in die Berechnung des Flottenverbrauchs
ein und erbringen somit einen Bonus hinsichtlich CO,-Flottenziele.

Die Bundesregierung wird sich auf EU-Ebene dafiir einsetzen,
dass eine mehrfache Anrechnung dieser Fahrzeuge bis 2020
moglich ist.

d) Weitere Anreizmechanismen

Fahrzeugflotten sind schon kurzfristig ein besonders geeigne-
tes Einsatzfeld fur Elektrofahrzeuge, weshalb die offentliche
Hand Vorbild bei der Markteinfithrung der Elektromobilitat
sein muss.

® Die Bundesressorts streben daher in ihrem eigenen Geschéfts-
bereich an, dass zehn Prozent der insgesamt neu angeschaff-
ten oder neu angemieteten Fahrzeuge einen Emissionswert
von weniger als 50 Gramm CO, als Zielwert einhalten. Die
Bundesregierung wird dieses Ziel schon mit dem Kabinettbe-
schluss zum Haushalt 2013 umsetzen. Ausgenommen sind Son-
derfahrzeuge. Es werden Gesprache mit Lindern und Kommu-



Kapitel 4 52

nen sowie privaten Flottenbetreibern gefiihrt, in gleicher
Weise initiativ zu werden.

® Die Bundesregierung wird die Beschaffung einer bestimmten
Anzahl von Elektrofahrzeugen fiir Unternehmensflotten und
professionell gemanagten Flotten, die der Allgemeinheit zu-
ganglich sind, wie z.B. Car-Sharing-Verbiinde, unterstiitzen.
Der Schwerpunkt der Unterstiitzung soll in den ,Schaufens-
tern Elektromobilitdt“ liegen, weil dort mit der groBten Of-
fentlichkeitswirkung gerechnet werden darf.

® Die GGEMO hat bereits in einem Workshop alle wichtigen Ak-
teure an einen Tisch gebracht. Einkaufsverbiinde kénnten in
Zukunft zu gunstigeren Einkaufspreisen fur Flottenbetreiber
fihren.

® Derzeit priift die Bundesregierung die Implementierung einer
zentralen netzbasierten Informationsplattform fiir nachhal-
tige Beschaffung im Nachgang zu ihrem ,MaBnahmenpro-
gramm Nachhaltigkeit®. In diese Informationsplattform
konnten strukturierte Informationen zur Beschaffung von
Elektrofahrzeugen integriert werden.

® Ein Leitfaden bzw. eine Arbeitshilfe fiir 6ffentliche Beschaffung
und Betrieb von Elektrofahrzeugen soll erarbeitet werden.

® Um den Zielen einer umweltfreundlichen Beschaffung ndher
zu kommen setzt sich die Bundesregierung im Rahmen der
~Allianz fur nachhaltige Beschaffung® dafiir ein, eine weitere
Produktgruppe ,Fahrzeuge mit einem CO,-AusstoB3 von weni-
ger als 50 g/km als Zielwert einzurichten.
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® Analog zur Regelung des Bundes zur Beschaffung von Holz-
produkten aus nachhaltiger Forstwirtschaft konnte eine Be-
schaffungsregelung fiir Elektrofahrzeuge erarbeitet werden.
Diese konnte den Landern und Kommunen als Vorlage fur ei-
gene Beschaffungsregelungen vorgeschlagen werden.

® Die Bundesregierung wird prufen, ob den Landern die Mog-
lichkeit eroffnet werden kann, aus den als Ersatz fiir wegfal-
lende Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz-Betrdge erhal-
tenen Ausgleichszahlungen des Bundes gemaB Entflechtungs-
gesetz Elektrofahrzeuge zu beschaffen.

Eine Informationsplattform Elektromobilitit soll den systemati-
schen Informations- und Erfahrungsaustausch von Bund, Lin-
dern und Kommunen regeln.

e) Weitere wichtige rechtliche Themen:

1. StralRenverkehrsrecht

® Die Bundesregierung uberpriift bestehende Regelungen des
StraBenverkehrsrechts, um die verkehrsrechtliche Zulassung
von Sondermodellen sicherzustellen.

® Die Helmpflicht gilt geméaB §21 a Abs. 2 StVO allgemein fur
Kraftrader (Kraftréder sind zweirddrige Kraftfahrzeuge mit ei-
ner bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als
45 km/h) und offene Kraftfahrzeuge mit einer bauartbeding-
ten Hochstgeschwindigkeit von tiber 20 km/h soweit nicht vor-
geschriebene Sicherheitsgurte angelegt werden miissen. So-
mit hdngt die Frage der Helmtragepflicht davon ab, ob es sich
bei dem jeweiligen Pedelec um ein Kraftrad handelt oder
nicht. Dies richtet sich nach der Richtlinie 2002/24/EG, die in
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der Europdischen Union die Anforderungen fir die Typgeneh-
migung fur zweirddrige Kraftfahrzeuge mit Elektromotor ver-
bindlich festlegt.

® Insbesondere blinde und sehbehinderte Verkehrsteilnehmer
sollen durch sehr leise Fahrzeuge keiner Gefdhrdung ausge-
setzt sein. Unfélle sollen verhindert werden. Die Bundesregie-
rung wird bestehende Aktivitdten (z. B. im Rahmen der UN
ECE) und Forschungsprojekte weiter verfolgen.

® Die Lade- und Energieversorgung kann uber elektromagneti-
sche Induktion erfolgen. Fir den Aufbau einer entsprechen-
den Infrastruktur im 6ffentlichen Raum sind Zulassungs- und
Betriebsbedingungen (etwa im Hinblick auf elektromagneti-
sche Vertraglichkeit) zu kldren. Die Bundesregierung wird die
erforderlichen Rahmenbedingungen definieren und For-
schungsprojekte fordern.

® Die Verkehrstelematik bietet zahlreiche Anwendungsmoég-
lichkeiten fir die Elektromobilitdt wie etwa Schnittstellen und
Protokolle fiir die ,Kommunikation®“ der Fahrzeuge unterein-
ander sowie mit der Infrastruktur. Sie kann fir die Tank-An-
zeige wie fir intelligente Abrechnungssysteme genutzt wer-
den. Zentraler Ankniipfungspunkt hier ist der entsprechende
Aktionsplan ,Intelligente Transportsysteme (Intelligent Trans-
port Systems, ITS)“ der EU-Kommission.

2. Fahrerlaubnis

® Das Fahrerlaubnisrecht ist bereits heute auch auf alternative
Fahrzeugtechnologien ausgerichtet. Neue Fahrzeugarten (z. B.
schnelle Pedelecs) konnen daher grundsatzlich - je nach ihrer



55 Kinftige MaBnahmen der Bundesregierung

speziellen technischen Ausgestaltung - in die europaweit har-
monisierten Fahrerlaubnisklassen eingeordnet werden.

3. Fahrzeugvorschriften und -priifung

® Elektrische Fahrzeuge mit Batterie miissen als solche, z.B. fur
Werkstiatten und Rettungskrafte, klar erkennbar sein. Eine
Kennzeichnung ist auch wichtig, damit Ordnungskrafte beste-
hende Sonderregelungen entsprechend anwenden konnen.
Die Bundesregierung wird die Kennzeichnung am Fahrzeug
vorantreiben.

® Typgenehmigungsvorschriften und Zulassung miissen an die
neuen Anforderungen der Elektromobilitdt angepasst wer-
den. Dies bedeutet, dass Sicherheits- und Umweltanforderun-
gen (u.a. Fahrzeuge/ Hochvoltkomponenten/ Elektromagneti-
sche Vertraglichkeit) entsprechend dem technologischen
Fortschritt weiterentwickelt werden miissen. Die Bundesre-
gierung wird bestehende Arbeiten fortfiihren und eine Anpas-
sung der Fahrzeugvorschriften an die Anforderungen der
Elektromobilitét sicherstellen.

® Die Bundesregierung wird die weiterhin erforderliche Entwick-
lung nationaler Regelungen fiir die Zulassung von Kleinserien
und Einzelfahrzeugen auf Basis von Sachverstdndigengutachten
voranbringen unter Einbeziehung der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen, des Kraftfahrt-Bundesamts sowie der Wissenschaft.

® Werkstdtten und Fahrzeugpriifstellen miissen den kiinftig
neuen Anforderungen an Fahrzeugpriifung (und damit auch
an Sachverstdndige) und Sicherheit Rechnung tragen. Dies ist
in die Ausbildung von Fachkréaften aufzunehmen.
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® Die Bundesregierung wird die Bemithungen der Wirtschaft
zur Anpassung der Ausbildungsprofile unterstiitzen.

® Die Bundesregierung fiihrt Wechselkennzeichen ein; davon
profitieren auch Elektrofahrzeuge, die als Zweitwagen ge-
nutzt werden - vorausgesetzt, die Versicherungswirtschaft
stellt sich darauf ein.

8. Internationale Kooperationen

Die Bundesregierung betrachtet ihre MaBnahmen im Bereich
der Elektromobilitit im internationalen Kontext. Die Positionie-
rung Deutschlands als Hochtechnologiestandort erfordert ei-
nerseits Forderstrukturen, die sich im internationalen Wettbe-
werb behaupten konnen. Zugleich gilt es, der internationalen
Zusammenarbeit von Forschungseinrichtungen und Industrie-
unternehmen innerhalb der sich neu formenden Wertschop-
fungsketten den Weg zu ebnen. Innerhalb dieser bi- und multi-
lateralen Vorhaben in den Bereichen Forschung, Entwicklung,
Standardisierung, Normung und Harmonisierung, gilt es, deut-
sche Interessen zu vertreten.

Hierzu werden folgende MaBnahmen ergriffen:

® Die Bundesregierung wird eine Internationale Konferenz zur
Elektromobilitidt ausrichten und so den weltweiten Informa-
tionsaustausch zwischen Wissenschaft, Industrie und Politik
fordern und eine Plattform dafiir bieten, Deutschland als
~Leitanbieter” und ,Leitmarkt fiir Elektromobilitdt“ sichtbar
zumachen.
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® Einen kontinuierlichen Informationsaustausch mit anderen
Volkswirtschaften wird auch die aktive Mitarbeit von Vertre-
tern der Bundesregierung, der Wissenschaft und der Industrie
in den mit der Elektromobilitdt betrauten Gremien der Inter-
national Energy Agency (z.B. Implementing Agreement Hyb-
rid and Electric Vehicle Initiative) erméglichen.

® Auf Européischer Ebene wird die Bundesregierung verstarktin
gemeinsamen Programmen zur Forschungsférderung von
Mitgliedsstaaten bei der Elektromobilitdt mitwirken, z.B. im
Rahmen von ERA-Nets, Joint Programming Initiativen, EU-
REKA-Clustern und Joint Technology Initiatives (JTI).

® Uber die Programmausschiisse wird sie die Forschungs- und
Entwicklungsprogramme der Europédischen Kommission bei
der Elektromobilitdt mitgestalten, die z.B. im Rahmen der Pu-
blic-Private Partnership European Green Cars Initiative aufge-
legt werden.

® Dariiber hinaus werden strategische Partnerschaften mit
Lidndern in &dhnlicher wirtschaftlicher Ausgangslage wie
Deutschland angestrebt, um einander erganzende Kompeten-
zen zusammenzufiihren oder Barrieren durch gemeinsame
Initiativen zu beseitigen. Denkbar waren Standardisierung,
Normung oder Rohstoffverfiigbarkeit mit Frankreich oder den
Vereinigten Staaten von Amerika. Auch zum asiatischen Raum
sollen verstiarkt Kontakte etabliert werden, die der Analyse, Be-
wertung sowie dem Informationsaustausch dienen und die
wirtschaftliche Zusammenarbeit unterstiitzen.
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® Die deutsch-chinesische Plattform Elektromobilitét, die im Juli
2010 von der deutschen und der chinesischen Regierung initi-
iert wurde, soll alle bilateralen Aktivitdten der Regierungen
auf dem Gebiet der Elektromobilitdt biindeln und die Grund-
lage fir einen regelméfBigen Austausch bieten, um die Unter-
nehmenszusammenarbeit zwischen beiden Ldndern zu flan-
kieren und zu unterstiitzen.

® Elektromobilitét und Energiespeicherung sind Schwerpunkt-
themen der ,,Germany Trade and Invest - Gesellschaft fiir Au-
Benwirtschaft und Standortmarketing mbH® (GTAI). Die GTAI
informiert deutsche Unternehmen tiber aktuelle Marktent-
wicklungen und kann partnerschaftlich zur Imagebildung fiir
deutsche Technologien und Losungen in diesemn Segment bei-
tragen.

® Die Auslandshandelskammern (AHKSs) unterstiitzen die ex-
portstarke deutsche Wirtschaft, auch in dem Bereich Elektro-
mobilitét, bei der ErschlieBung neuer Markte fiir neue Pro-
dukte. Insbesondere bieten sich die AHKs in Kooperation mit
GTAI in allen relevanten Landern als Plattform fiir Wirtschaft
und Politik an. Schwerpunkte sind dabei die USA, Frankreich,
Korea, China und Japan.

® Die Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit unter-
stutzt durch Vorhaben zur emissionsarmen Implementierung
der Elektromobilitidt in China unter Einbeziehung mafBgebli-
cher deutscher Autohersteller die Sichtbarkeit deutscher Tech-
nologien ebenso wie die internationalen Klimaschutzziele der
Bundesregierung.



Ausblick

Vor 125 Jahren wurde das Automobil in Deutschland erfunden.
Mit dem vorliegenden Programm ergreift die Bundesregierung
die notwendigen MafBnahmen, um auch bei der Neuerfindung
des Autos in Zeiten der Elektromobilitit ganz vorne dabei zu
sein. Eine zukunftsfahige Energie-, Industrie- und Verkehrspoli-
tik wird durch den Einstieg in die Elektromobilitdt miteinander
verknipft. Die Bundesregierung ist sich der Vielzahl der Aufga-
ben bewusst und nimmt die Herausforderung an.

Berlin, Mai 2011
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1 Kurzfassung

Nach weit mehr als 100 Jahren Entwicklungsgeschichte des Verbrennungsmotors im Stra-
Renverkehr deutet sich mit der Elektromobilitét eine technologische Zeitenwende im Ver-
kehrsbereich an. Die Elektrifizierung der Antriebe ist eine ganz wesentliche Stellschraube fur
eine zukunftsfahige Mobilitat. Sie bietet die Chance, die Abhangigkeit vom Ol zu reduzieren,
die Emissionen zu minimieren und die Fahrzeuge besser in ein multimodales Verkehrssys-
tem zu integrieren.

Auch wenn auf absehbare Zeit der Verbrennungsmotor seine Bedeutung fir den Verkehr
noch behalten wird und hier weitere Effizienzverbesserungen sowie die Nutzung biogener
Kraftstoffe auf der verkehrspolitischen Agenda bleiben mussen, gilt es, bereits heute den
schrittweisen Ubergang zu neuen Effizienztechnologien zu gestalten. Um im internationalen
Wettbewerb zu bestehen, muss Deutschland zum Leitmarkt Elektromobilitédt werden und die
Fuhrungsrolle von Wissenschaft sowie der Automobil- und Zulieferindustrie behaupten.

Ziel des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitéat ist es, die Forschung und Entwick-
lung, die Marktvorbereitung und die Markteinfuhrung von batterieelektrisch betriebenen
Fahrzeugen in Deutschland voranzubringen. Die im Konjunkturpaket Il der Bundesregierung
aufgegriffenen Mallnahmen wirken dabei wie Katalysatoren. Sie missen auf der Zeitachse
verstetigt und dem Technologiefortschritt angepasst werden.

Die Technologien fir elektrische Antriebe, Energiespeicher und Netzinfrastruktur sind in ih-
ren Grundlagen entwickelt. Allerdings besteht an zahlreichen Stellen der Wertschopfungsket-
te noch Forschungs-, Optimierungs- und Vernetzungsbedarf. Vor allem in der Schlisseltech-
nologie der Batteriespeicher sind erhéhte Anstrengungen erforderlich, um die globale Wett-
bewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindustrie zu behaupten und zu starken.

Der Einstieg in die Elektromobilitat ist kurzfristig Gber Demonstrationsvorhaben und Feldver-
suche moglich. Erste Plug-In-Hybridfahrzeuge und reine Elektrofahrzeuge kénnen in weni-
gen Jahren Marktreife erlangen. Der Aufbau der Batterieladeinfrastruktur muss dabei schritt-
weise und zunéachst lokal bzw. regional konzentriert erfolgen. Fur eine breite Markteinfihrung
sind insbesondere die Kostenstrukturen sowie die Alltagstauglichkeit der Fahrzeuge zu
verbessern. Aufgrund der heute noch bestehenden technologischen und wirtschaftlichen
Herausforderungen wird es wohl noch mehr als eine Dekade dauern, bis Elektrofahrzeuge
einen signifikanten Marktanteil erreichen. Ziel der Bundesregierung ist es, dass bis 2020 eine
Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Stral3en fahren.

Deutschland startet mit dem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitét von einer starken
und breiten Basis. Um auf dem beschriebenen Weg schneller voranzukommen, sind ver-
starkte Anstrengungen des Staates und insbesondere der Wirtschaft notwendig. BDEW,
VDA und ZVEI haben sich erst jungst zu ihrer Verantwortung bekannt. Notwendig flr eine
breite Einfuhrung von Elektrofahrzeugen in den kommenden Jahren ist die Schaffung einer
Reihe von politischen, regulatorischen, technischen und infrastrukturellen Voraussetzungen.
So mussen z.B. zur Gewahrleistung von Interoperabilitdt, Sicherheit und Akzeptanz offene
europaische Standards geschaffen werden, die global hohe Mal3stdbe setzen. Die Bundes-
regierung wird im Rahmen des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitét in den nachs-
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ten 10 Jahren ihren Beitrag leisten. Neben ordnungsrechtlichen Maflinahmen, die insbeson-
dere Fortschritte bei der Batterietechnologie, der Netzintegration sowie bei der Marktvorbe-
reitung und -einfllhrung unterstiitzen, wird ein Marktanreizprogramm und dessen Ausgestal-
tung geprift. Soweit zusatzliche Aktivitaten auf den Bund entfallen, stehen sie unter dem
Vorbehalt der geltenden Finanzplanung und der politischen Entscheidungen in der néchsten
Legislaturperiode.

Grundsatzlich muss bertcksichtigt werden, dass Elektrofahrzeuge sich letztlich nur dann
durchsetzen werden, wenn die Entwicklung ihrer Gesamtkosten inklusive Infrastruktur die
Gewéahr dafir bietet, dass im Wettbewerb keine dauerhaften Subventionen erforderlich sind.

Die Umsetzung des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat erfordert daher von An-
fang an eine enge Abstimmung zwischen allen beteiligten Akteuren. Hierzu ist eine Nationale
Plattform Elektromobilitéat zu etablieren, die sich aus Vertretern der Politik, der Industrie und
Wissenschaft, der Kommunen sowie der Verbraucher zusammensetzt und die Einrichtung
aufgabenbezogener Arbeitsgruppen ermdglicht.

Die Bundesregierung setzt mit der Elektromobilitat inre Strategie ,weg vom OI* weiter um. In
Verbindung mit erneuerbaren Energien leistet sie, wie bereits im Integrierten Energie- und
Klimaprogramm (IEKP) dargelegt, einen bedeutenden Beitrag zur Umsetzung der Klima-
schutzziele der Bundesregierung. Wichtig ist es auch, die Elektromobilitdt im Kontext der
Kraftstoffstrategie und der Hightech-Strategie der Bundesregierung (HTS) zu betrachten.
Dartber hinaus kann einer neuen Mobilitatskultur und einer modernen Stadt- und Raumpla-
nung zum Durchbruch verholfen werden.

Die Elektromobilitdt bedeutet flr den Verkehrs- und Energiebereich einen Paradigmenwech-
sel. Wir haben es heute in der Hand, die richtigen Weichen fiir die Mobilitat der Zukunft zu
stellen und die offenen Fragen und Herausforderungen in einem kontinuierlichen Entwick-
lungsprozess anzugehen und zu Iosen.

2 Einleitung

Das Integrierte Energie- und Klimaprogramm der Bundesregierung benennt Elektromobilitét
als wichtigen Bestandteil und enthalt im Umsetzungsbericht den Auftrag, einen Nationalen
Entwicklungsplan Elektromobilitat zu erstellen.

Die langfristige Sicherung der Mobilitat erfordert hoch effiziente Fahrzeuge, die mit alternati-
ven Energien betrieben werden kénnen. Elektrische Antriebe (Hybrid-, Batterie- und Brenn-
stoffzellenfahrzeuge) bieten grol3e Potenziale zur Verringerung der Abhéngigkeit von Erdol
als Energietrager sowie zur Reduzierung von CO,- und lokalen Schadstoffemissionen. Plug-
In- und Batterie-Elektrofahrzeuge — die Gegenstand des Entwicklungsplans sind — sind dabei
unter dem Gesichtspunkt der Energieeffizienz die erste Wahl. Dies haben européaische
Nachbarlander und auch Staaten wie die USA, Japan und China bereits erkannt, die ihre
Industrien mit umfangreichen Programmen auf dem Weg zur Elektromobilitdt unterstitzen.
Fur Deutschland gilt es, sich in der Spitzenposition zu etablieren.

Elektromobilitat ist daher ein Thema von hoher strategischer Bedeutung flr die Bundesregie-
rung, das in Verbindung mit der Energieversorgung aus erneuerbaren Quellen im Integrier-
ten Energie- und Klimaprogramm verankert wurde. Die zustandigen Ressorts (BMWi,
BMVBS, BMU, BMBF) sind mit den Akteuren aus Wirtschaft und Wissenschaft in einen in-
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tensiven Dialog eingetreten, um gemeinsam die Herausforderungen und die Chancen zu
diskutieren und Leitlinien fur die Umsetzung eines auf zehn Jahre angelegten Plans zur Rea-
lisierung von Elektromobilitatszielen zu entwickeln. Die Ergebnisse dieser Gesprache sind in
den Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt eingeflossen, der den Rahmen fiir kiinftige
Forschungsarbeiten, Technologieentwicklungen und die Markteinfuhrung in Deutschland
darstellt.

In der aktualisierten Kraftstoffstrategie der Bundesregierung wird die Elektromobilitdt zu ei-
nem wichtigen Baustein, der die Abhéngigkeit von Erdél als Energietréager schneller reduzie-
ren kann. Auch in der Hightech-Strategie der Bundesregierung haben alternative Antriebs-
konzepte und neue Verkehrstechnologien eine groRe Bedeutung. Letztlich bringt die Elekt-
romobilitat auch Chancen fur neue Fahrzeugkategorien und moderne Verkehrskonzepte mit
sich.

Elektrische Energie ist in der Gesamtbetrachtung der Effizienz des Energietransports - von
der Herstellung tGber den Transport bis zum Rad - den fossilen Kraftstoffen tberlegen. Zu-
dem lasst sie weitreichende Freiheiten bei der Wahl der priméren Energiequelle zu. Insbe-
sondere durch die Nutzung regenerativer Energiequellen, wie z.B. Sonne und Wind, kann die
Emission von Treibhausgasen durch den Stralenverkehr erheblich verringert werden. Die
Batterien der Fahrzeuge konnten in das Stromnetz eingebunden werden und so mittel- und
langerfristig dazu dienen, die Netzstabilitat zu steigern, was bei einem wachsenden Anteil an
fluktuierenden Energieeintrdgen zunehmend an Bedeutung gewinnen wird.

Mit dem Integrierten Energie- und Klimaprogramm vom 5. Dezember 2007 hat die Bundes-
regierung wichtige Weichen fur eine hochmoderne, sichere und klimavertragliche Energie-
versorgung in Deutschland — vor allem auf Basis von mehr Energieeffizienz und erneuerba-
ren Energien — gestellt. Zugleich hat sie die MaRnahmen fir einen ehrgeizigen und effizien-
ten Klimaschutz festgelegt. In Kapitel 26 werden die Ziele der Bundesregierung zur Elektro-
mobilitat dargestellt.

Im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitéat soll gemeinsam mit Wissenschaft, Industrie
und Politik eine konzertierte Strategie von der Grundlagenforschung bis hin zur Markteinfih-
rung entwickelt und vorangebracht werden. Dabei wird die gesamte Wertschdpfungskette —
von den Materialien, Komponenten, Zellen, Batterien bis hin zum Gesamtsystem und seiner
Anwendung — berlcksichtigt. AuRerdem soll ein Konzept zur Netzintegration der durch Elekt-
romobilitat zusatzlich generierten Stromnachfrage, zur Verknupfung dieser Nachfrage mit
erneuerbaren Energiequellen und zum Beitrag der Elektromobilitat zum Lastmanagement im
Stromnetz erarbeitet werden. Letztlich soll Deutschland damit zu einem Leitmarkt fir Elekt-
romobilitét entwickelt werden und damit die Wettbewerbsféahigkeit der Automobil- und Zulie-
fererindustrie als eine der wichtigsten Saulen der deutschen Industrie langfristig ausgebaut
werden.

Im Bereich der Elektromobilitat ist in den ndchsten zehn Jahren mit einer dynamischen tech-
nischen und wirtschaftlichen Entwicklung zu rechnen, der mit einem ,lernenden Programm®
Rechnung zu tragen ist.

Zur Unterstitzung der Umsetzung des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat hat die
Bundesregierung im Sinne eines abgestimmten Handelns aller nationalen Akteure Initiativen
zum Austausch, zur Vernetzung und zum Wissenstransfer ergriffen. Hierzu wurden auf der
am 25. und 26. November 2008 von der Bundesregierung veranstalteten Strategiekonferenz
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die Eckpunkte fur einen Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt zur Diskussion gestellt.
Die Konferenz bestatigte die Elektromobilitét als ein zentrales Innovationsfeld und zeigte auf,
dass die Industrie bereit ist sich in einer branchentbergreifenden Zusammenarbeit fir die
Entwicklung Deutschlands zum Leitmarkt fir Elektromobilitat zu engagieren. Ebenso wurde
deutlich, dass staatliches Handeln in Kooperation mit Wissenschaft und Wirtschaft in den
Feldern Forschung und Entwicklung, Marktvorbereitung und -einfihrung sowie bei den Rah-
menbedingungen erforderlich ist. Die diesem Entwicklungsplan zugrunde liegenden Ziele der
Bundesregierung fanden breite Unterstiitzung.

Die mit dem Pakt flr Beschaftigung und Stabilitat in Deutschland zur Sicherung der Arbeits-
platze, Starkung der Wachstumskrafte und Modernisierung des Landes (Konjunkturpaket II)
mdglichen MaRnahmen sollen dabei als Katalysator wirken, um es der deutschen Automobil-
und Zulieferindustrie in einer fur sie krisenhaften konjunkturellen Lage zu erleichtern, ihre
eigenen Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten auszubauen und sich im Bereich der E-
lektromobilitdt — wie dies auch in anderen Bereichen gelungen ist — die technologische Fih-
rerschaft zu erarbeiten und entsprechende Marktpositionen zu besetzen. Von den MalRnah-
men werden auch andere Wirtschaftsbereiche wie z.B. Energieversorger, Stadtwerke, IKT-
Dienstleister und Forschungseinrichtungen profitieren.

AUSGANGSSITUATION ZIELSETZUNG

> >
Elektromobilitat ist als ein wesentliches Das Konjunkturpaket Il der Bundesregierung
Element identifiziert und damit als hat das Ziel, kurzfristige kunjunkturelle
strategisches Thema von der Bundes- Effekte mit der langfristigen Starkung der
regierung auf die politische Agenda Zukunftsfahigkeit Deutschlands zu ver-
gesetzt worden. binden.

Im Bereich der Elektromobilitat ist in den nachsten zehn Jahren weltweit mit einer dynami-
schen technischen und wirtschaftlichen Entwicklung zu rechnen. Elektromobilitat ist dabei ein
komplexes Gestaltungsfeld, das Uber den rein technischen Ansatz (Fahrzeuge, System und
Infrastruktur) hinausgeht.

Elektromobilitat:
= wird sich in Phasen entwickeln,

= muss aktiv — auch politisch - gestaltet werden,

= muss im Zusammenspiel von global agierenden Akteuren und regionalen Umsetzungs-
verantwortlichen entwickelt und realisiert werden.

Die notwendigen Forderschwerpunkte wurden — ausgehend von den gesetzten politischen
Zielen und den realistischen Ausgangsbedingungen hinsichtlich Technik, Infrastruktur etc. —
auf Basis des Entwurfs des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat entwickelt, der
laufend fortgeschrieben wird.
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3 Potenziale, Herausforderungen und Ziele

3.1 Was ist Elektromobilitat im Kontext des Entwicklungsplans?

Die Elektrifizierung der Antriebe ist die wesentliche Stellschraube fir einen zukunftsfahigen
Verkehr. Die Batterie- und die Brennstoffzellentechnologien sind aus Sicht der Bundesregie-
rung dabei sich erganzende, komplementare Pfade, die es gilt, beide weiter zu entwickeln.
Neben dem bereits erfolgreich gestarteten Nationalen Innovationsprogramm Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie (NIP) werden mit dem Nationalen Entwicklungsplan Elekt-
romobilitdét nunmehr die Batterietechnologie und die Technologien fir rein elektrische Antrie-
be verstarkt verfolgt.

Elektrische Antriebe spielen neben dem StraRenverkehr auch im Schienenverkehr und bei
der Schifffahrt eine Rolle. Im Luftverkehr werden derzeit keine relevanten Ansatze fur elektri-
sche Antriebskonzepte verfolgt. In Schiffen und Flugzeugen werden jedoch Teilsysteme u. a.
auf Basis von Brennstoffzellen elektrifiziert, um den Verbrauch der fossilen Energietrager zu
verringern.

Im Kontext des nationalen Entwicklungsplans wird der Begriff Elektromobilitat auf den Stra-
Renverkehr begrenzt. Hierbei handelt es sich insbesondere um Personenkraftwagen (PKW)
und leichte Nutzfahrzeuge, ebenso werden aber auch Zweirader (Elektroroller, Elektrofahr-
rader) und Leichtfahrzeuge einbezogen. Die Strategie zur Elektromobilitat kann auch Stadt-
busse und andere Fahrzeuge umfassen. Kurz- und mittelfristig bieten auch Hybridkonzepte
CO,- und Energieeinsparpotenziale, die nicht zu vernachlassigen sind.

Das Abgrenzungskriterium bei den verschiedenen Antriebskonzepten ist der von den Fahr-
zeugen jeweils Uberwiegend genutzte Energietrager (Otto- und Dieselkraftstoff, Gas, Was-
serstoff, elektrischer Strom). Vor dem Hintergrund des IEKP betrachtet der Nationale Ent-
wicklungsplan Elektromobilitat rein batteriegetriebene Elektrofahrzeuge (BEV) und Plug-In-
Hybridfahrzeuge (PHEV), einschlieBlich Range Extender (REEV). Beide Fahrzeugtypen
kénnen rein elektrisch angetrieben und am Stromnetz der elektrischen Energieversorgung
aufgeladen werden. Die Nutzung erneuerbarer Energien birgt hierbei das Potenzial fur eine
deutliche Reduktion der CO,-Emissionen dieser Fahrzeuge.

Plug-In-Hybridantriebe haben ein grol3eres Kraftstoff-Einsparpotenzial als die derzeitigen
Hybridfahrzeuge. Diese zeichnen sich dadurch aus, dass ein Elektromotor den konventionel-
len Verbrennungsmotor erganzt und kurzzeitig einen elektrischen Betrieb ermdglicht. Auf-
bauend auf diesen energiesparenden und bereits am Markt verfugbaren Fahrzeugkonzepten
geht es im Rahmen des vorliegenden Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat darum,
die Marktvorbereitung von Plug-In-Hybridantrieben sowie von Elektrofahrzeugen zu be-
schleunigen.
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Vergleich von Elektrofahrzeugen zu anderen Fahrzeugtypen

Fahrzeugtyp Akronym Anteil der Nutzung Gegenstand des Typische Charakteristika
des Stromnetzes fur Nationalen Ent-
die Batteriespeisung wicklungsplans
Elektromobilitat
Elektrofahrzeug BEV 100 % ja e Elektromotor mit am Netz aufladbarer Batterie
(Bat.tery Electric e Personenkraftwagen, aber auch Zweirader
Vehicle) e Hohes Potenzial zur CO,-Reduktion durch Nutzung
erneuerbarer Energien
Elektrofahrzeuge mit REEV teilweise, abhangig von | ja Elektromotor mit am Netz aufladbarer Batterie
Reichweitenverlange- (Range Extended Batteriereichweite und Modifizierter Verbrennungsmotor kleiner Leistung
rung Electric Vehicle) Nutzung oder Brennstoffzelle
Plug-In-Hybridfahrzeug PHEV teilweise, abhangig von | ja e Elektromotor mit am Netz aufladbarer Batterie

(Plug-In Hybrid Electric
Vehicle)

Batteriereichweite und
Nutzung

e Kombination von klassischem Verbrennungsmotor
und Elektromotor
e PKW und auch Nutzfahrzeuge (z. B. Lieferverkehr)

Hybridfahrzeug

HEV
(Hybrid Electric Vehicle)

Keine Netzanbindung

nein, jedoch wichti-
ge Voraussetzung
fur die Entwicklung
von PHEV und
BEV

e Kilassischer Verbrennungsmotor plus Elektromotor

e Ladung der Batterie durch Rickgewinnung der
Bremsenergie

e PKW und Nutzfahrzeuge

Brennstoffzellenfahrzeug

FCHEV
(Fuel Cell Hybrid
Electric Vehicle)

Keine Netzanbindung

nein (Nutzung von
Synergien Uber den
Austausch mit dem
NIP)

e Elektromotor mit Brennstoffzelle zur Energieversor-
gung
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3.2 Potenziale der Elektromobilitat

1. Klimaschutz:

Elektromobilitat kann einen wesentlichen Beitrag zur Verringerung der
CO,-Emissionen im Verkehrssektor leisten

Der PKW-Verkehr verursacht ca. 14% der Emissionen des fiir den Treibhauseffekt verant-
wortlichen Gases CO, in Deutschland. In der Energiebilanz (well to wheel) sind elektrische
Antriebe im Vergleich zum Verbrennungsmotor bereits beim heutigen Kraftwerksmix effizien-
ter und kdnnen damit zu einer Verringerung des CO,-Ausstol3es beitragen. Erhebliche Kili-
mavorteile werden aber erst dann erreicht, wenn der Strom aus anderen Quellen als den
fossilen Energietragern stammit.

2. Sicherung der Energieversorgung:
Fahren mit elektrischem Strom kann unsere Abhangigkeit vom Ol vermindern

Die Elektromobilitat erméglicht eine breitere Diversifizierung der fur die Mobilitat eingesetzten
Primarenergietrager. Neben der damit erreichbaren Reduzierung der Abhéngigkeit vom Erd-
ol eroffnet sich damit vor allem auch der Zugang zu dem gesamten Spektrum der erneuerba-
ren Energien.

3. Ausbau des Technologie- und Industriestandortes:

Deutschland kann zum Leitmarkt fir Elektromobilitat werden und der deutschen
Wirtschaft einen neuen Innovationsschub bringen

Die Automobilindustrie ist eine der wichtigsten Exportbranchen der deutschen Wirtschaft. Die
Fahrzeuge deutscher Hersteller werden weltweit als innovativ, sicher und zuverlassig ge-
schatzt. Strategische Kooperation bei der Elektrifizierung des Antriebsstrangs mit den traditi-
onell gut aufgestellten deutschen Automobilzulieferern kénnte einen erheblichen Innovati-
onsschub fir die deutsche Automobilindustrie bewirken, der die gesamte Volkswirtschaft
starkt.

4. Verringerung lokaler Emissionen (Umweltschutz):

Elektrofahrzeuge kénnen die Stadte von Schadstoffen, Feinstaub und Larm
befreien und so die Lebensqualitat steigern

Das Mikroklima der Innenstadte und Ballungsraume ist heute durch verkehrsbedingte Emis-
sionen von Abgasen, Feinstaub und Larm stark beeintrachtigt. Sowohl der Bedarf nach
MaRRnahmen zur Minderung von Larm- und Feinstaubemissionen in solchen Ballungsréu-
men, wie auch der zunehmende Wettbewerb von Gemeinden und Regionen als nachhaltige
Lebens- und Arbeitsrdume, beschleunigen die Bereitschaft zu einer emissionsfreien Mobilitat
im stadtischen Raum. Elektrofahrzeuge sto3en lokal keine Schadstoffe aus und sind zudem
aulRerst leise. Eine Elektrifizierung des gewerblichen Flotten- und Verteilerverkehrs (z.B.
Mullabfuhr, Stadtreinigung) bietet zusatzliches Potenzial, lokale Emissionen zu reduzieren.
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5. Fahrzeuge in das Stromnetz integrieren:

Batteriefahrzeuge tragen zur Verbesserung der Effizienz der Netze bei und for-
dern den Ausbau der erneuerbaren Energien

Die intelligente Nutzung der Batterien von Elektrofahrzeugen als Stromspeicher bietet die
Mdglichkeit, die Gesamteffizienz der Stromversorgung zu erhéhen. Dies geschieht Uber eine
verbesserte Abnahme von Erzeugungsspitzen, Anndherung von Erzeugungs- und Lastkur-
ven sowie perspektivisch auch durch Bereitstellung von Regelenergie. Die Moglichkeit der
Speicherung in einer Vielzahl von Fahrzeugbatterien vermindert unguinstige Fluktuationsef-
fekte und wirkt sich so férdernd auf den weiteren Ausbau der erneuerbaren Energien im Ge-
samtsystem aus. Durch eine kiinftige Netzintegration von Elektrofahrzeugen als Anbieter
von Regelenergie kann auch eine Erhéhung der Effizienz konventioneller Kraftwerke erreicht
werden, da diese weniger als bisher fiir Regelenergieleistung an- und abgefahren werden
missen. Dies tragt zur Reduktion des Verbrauchs fossiler Energietrager bei. Die damit ver-
bundene Reduzierung der Batterielebensdauer ist dem gegeniiberzustellen.

6. Neue Mobilitat:

Elektrofahrzeuge kénnen ein Baustein fur intelligente und multimodale
Mobilitatskonzepte der Zukunft sein

Die Formen heutiger Mobilitdt werden sich verandern. Sie werden vielféltiger, individueller
und besser an moderne Stadtbilder und fortschrittliche Mobilitdtskonzepte angepasst wer-
den. Elektrofahrzeuge werden dazu beitragen, die Lebensqualitat vor allem in Ballungsrau-
men deutlich zu erhéhen. Nicht zuletzt werden die emotionalen Faktoren des Autofahrens
zur Akzeptanz der Elektromobilitét beitragen.

3.3 Herausforderungen durch Elektromobilitat

Die Nutzung der Potenziale der Elektromobilitat ist mit zahlreichen Herausforderungen ver-
bunden, die ein branchenubergreifendes Handeln, die Einbeziehung neuer Akteure und neue
Formen der Zusammenarbeit erfordern. Schwerpunkte sind vielfaltige Themen in der For-
schung und Entwicklung, bei der Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen und der
Marktvorbereitung und -einfihrung.

Der komplexe Charakter von Elektromobilitat und die strategische Bedeutung des Themas
fur den Standort Deutschland erfordern es, sich nicht nur auf einzelne Komponenten oder
Teilbereiche zu beschranken, sondern die gesamte Wertschépfungskette in die Gestaltung
und Forderung des Leitmarktes Elektromobilitat einzubeziehen.

Wertschopfungskette

Rohstoffe Komponenten Fahrzeuge Strom Infrastruktur Mobilitats-

Beschaffung/ Entw. / Produktion/ Entw. / Fertig. / aus erneuer- Aufbau und Betrieb Anbieter

Veredelung Recycling / Vertrieb / Ausbil- baren Energien / von Ladestationen, Geschafts-
Ausbildung und dung und Kompe- Netzmanagement Netzinfrastruktur, modelle
Kompetenzaufbau tenzaufbau Ausbildung und

Kompetenzaufbau
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Dies beginnt bei den Materialien und Rohstoffen fur Lithium-lonen-Batterien und Elektromo-
toren, umfasst neue Komponenten fir Elektroantriebe und reicht bis hin zum gesamten
Energiemanagement. Neue Fahrzeugkonzepte sind ebenso notwendig wie die Modernisie-
rung der Energieversorgungssysteme, der Aufbau neuer Infrastrukturen (z.B. Batterielade-
stationen) sowie die Entwicklung spezifischer Angebotsstrukturen und Geschaftsmodelle.
Zudem liegt eine der Herausforderungen darin, mogliche Beitrdge der Elektromobilitdt zum
intelligenten Management des Stromnetzes zu erschlief3en. Durch die Nutzung des Potenzi-
als dieser Technologie kann der Ausbau des Anteils an erneuerbaren Energien im deutschen
Strommix unterstitzt werden (z. B. durch Ausgleich fluktuierender Windenergie).

Forschung und Entwicklung - Energiespeicher:
Elektromobilitat erfordert leistungsféhige, sichere und bezahlbare Batteriesysteme

Als wichtigste Anforderungen der Automobilindustrie an Batteriesysteme fur zukinftige Elekt-
rofahrzeuge sind zu nennen:

= Batteriekosten: Die Senkung der Batteriekosten ist eine wesentliche Voraussetzung fur
eine breitere Markteinfihrung. Heutige Kosten von 1000 — 1200 Euro pro kWh Spei-
cherkapazitat liegen noch um ein Mehrfaches Uber den international formulierten Ziel-
setzungen (fur typische, kleine Elektroautos mit einer Reichweite von 100 km entstehen
derzeit Batteriekosten von 10.000 bis 15.000 Euro). Das anzustrebende Kostenziel liegt
bei dreihundert bis funfhundert Euro pro Kilowattstunde. Die Erreichung dieses Zieles ist
unabdingbar, um einen Massenmarkt flir Elektrofahrzeuge generieren zu kénnen.

= Erhoéhung der Energiedichte und/oder Leistungsdichte: Die allgemein geforderte Ener-
giedichte von 200 Wh/kg fiir Batteriesysteme bis 2015 bedeutet nahezu eine Verdopp-
lung gegentber heute verfliigbaren Lithium-lonen-Batterien. Eine hohe Energiedichte
erlaubt lange Reichweiten, eine hohe Leistungsdichte dagegen eine schnelle Leistungs-
abgabe, z.B. bei einem Beschleunigungsvorgang und eine schnelle Speicherung von
Bremsenergie (Rekuperation). Derzeit sind keine Batterien verflgbar, die beide Eigen-
schaften in gleich hohem Mafle aufweisen.

= Um langfristig eine Reichweite vergleichbar mit heutigen PKW zu erreichen, ist eine wei-
tere drastische Erhohung der spezifischen Energiedichte der Batterie notwendig. Hierfur
kommen ganz neuartige Batterietypen, wie z.B. aufladbare Metall-Luft-Batterien, mit
mdglichen Energiedichten von bis zu 1000 Wh/kg, infrage. Zur Erforschung dieser neuen
Ansatze ist eine langfristige Grundlagenforschung notwendig.

= Erh6hung der Lebensdauer und Zyklenfestigkeit: Aufgrund der hohen Batteriekosten be-
steht die Forderung, dass die Batterielebensdauer der des Fahrzeugs entsprechen muss.
Eine geforderte Lebensdauer von 10 - 15 Jahren bedeutet aber auch die Fahigkeit, 3000
— 5000 Ladezyklen ohne wesentliche Parametereinbul3en zu verkraften. Auch die Ver-
besserung des Schnellladeverhaltens fiir Plug-In- und EV-Batterien (um geringere Lade-
zeiten und damit die Erh6hung der Mobilitat zu verbessern) ist als Herausforderung an-
zusehen.

= Verbesserung der Sicherheitsmerkmale: Im Normalbetrieb sorgt ein Batteriemanage-
mentsystem fur die notwendige Sicherheit. Diese muss auch bei Unféllen oder Miss-
brauch, die zu Branden oder Explosionen fiihren kénnen, gegeben sein.
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= Hochleistungs-Doppelschicht-Kondensatoren sind besonders vorteilhaft bei hohen und
schnellen Leistungsanforderungen und bilden daher eine gute Erganzung zu Batterien
mit hohen Energiedichten. Treibende Kraft bei der Weiterentwicklung von Superkonden-
satoren muss eine Energieeffizienzsteigerung, die starke Verbesserung der Herstel-
lungsqualitat und der Zuverlassigkeit sowie die nachhaltige Senkung der Herstellungs-
kosten sein.

= Das Gewicht, das Volumen, die Aufladezeiten, die starke Temperaturabhangigkeit im
Betrieb sowie der Einsatz toxischer Komponenten mussen reduziert werden.

Forschung und Entwicklung - Fahrzeugtechnik:
Elektromobilitat erfordert neue Konzepte fir Fahrzeuge, Antriebe und Komponenten

Elektrisch angetriebene Fahrzeuge werden fur die Nutzer und deren Bedurfnisse entwickelt —
beispielsweise als PKW fir die Nutzung auf kurzen innerstadtischen Strecken, als Lieferfahr-
zeug fur die letzte Meile im Stop-and-go-Verkehr oder als sparsamer Hybrid-PKW mit gro3er
Reichweite. Um die Wirtschaftlichkeit und Akzeptanz von Plug-In-Hybrid- und Elektrofahr-
zeugen zu verbessern, ist die Entwicklung und Optimierung der elektrischen und mechani-
schen Komponenten und deren Integration in ein Fahrzeug erforderlich.

Da der Elektromotor im Hybridfahrzeug sowohl motorisch als auch generatorisch arbeitet,
sind Fragen zu den unterschiedlichen Maschinenkonzepten sowie zu den verwendeten Ma-
terialien zu klaren. Ein weiteres Optimierungspotenzial bei der Kombination von Verbren-
nungsmotor und Elektromaschine ist auch beim Verbrennungsmotor selbst zu sehen. Die je
nach Betriebsart, Steuerung und FahrzeuggréRe erforderliche, unterschiedliche Auslegung
soll systematisch analysiert werden.

Die Leistungselektronik fur die Motorensteuerung sowie die Ubrigen elektronischen Steuer-
gerate fur Antriebs- und Fahrdynamiksysteme sind fir die jeweils aktuelle Leistungsklasse
ebenso weiterzuentwickeln wie die Elektrifizierung von (Hilfs-)Aggregaten, z.B. bei Arbeits-
fahrzeugen. Die notwendige Kihlung von Leistungselektronik und Batterien erfordert neue
Ldsungsansatze der Bordtechnik in Bezug auf Bauraum, Insassenschutz, Gewicht, Zuver-
lassigkeit und elektromagnetische Vertraglichkeit.

Erste Forschungsarbeiten zum Management des Antriebsstranges von Hybridfahrzeugen
zeigen, dass die Kenntnis des vor dem Fahrzeug liegenden Streckenprofils flr weitere
Verbrauchsoptimierungen relevant sein kann. Dabei ist die Kopplung mit der Fahrzeugnavi-
gation und mit Fahrerassistenzsystemen ein mdglicher Ansatz.

Forschung und Entwicklung - Netzintegration:

Elektromobilitat erfordert neue Losungen fiir die Einbindung der Fahrzeuge
in die Stromnetze

In der ersten Phase der Netzintegration von Elektrofahrzeugen wird es um das Laden der
Fahrzeugbatterien gehen. Die Uberwachung von Batterieladezustanden wird zunéchst fahr-
zeugseitig erfolgen. Kapazitatsengpasse durch die zusatzliche Versorgungsaufgabe fur das
Stromnetz kénnten weitgehend durch intelligente Steuerung von Beladungsvorgdngen au-
Berhalb von Spitzenlastzeiten vermieden werden.
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In der zweiten Phase der Netzintegration von Elektrofahrzeugen tibernimmt die Fahrzeugbat-
terie neben Traktionsaufgaben auch die Funktion einer Netzspeicherkomponente mit Ruck-
speisungsmaoglichkeiten in das Stromnetz. Die Uberwachung, Regelung und Steuerung der
Rickspeisung erfolgt netzseitig. Aufgrund der in dieser Phase angewachsenen Anzahl von
Elektrofahrzeugen sind zunehmend auch zusatzliche Stromversorgungskapazitaten erforder-
lich, die durch Ausbau erneuerbarer Energien bereitgestellt werden. Die dann mdgliche Puf-
ferung fluktuierender Strombeitrage zur Verbesserung der Verflgbarkeit ist eine viel verspre-
chende Synergie der Elektromobilitdt. Fahrzeugbatterien, insbesondere von gré3eren Fuhr-
parks, konnten als Speicherelement in regenerative Kombikraftwerke (IKT-basierte Zusam-
menschaltung z. B. von Wind-, Biomasse- und Photovoltaik-Anlagen) eingebunden werden
und so zur Verstetigung, Kostensenkung und besseren Vermarktbarkeit von Strom aus er-
neuerbaren Energien beitragen.

Ein weiterer Vorteil der Nutzung zusatzlicher Speicherkomponenten kdnnte durch verbesser-
te Lastmanagementstrategien und die Bereitstellung von schnellen Reserveleistungen ent-
stehen, wovon die Effizienz der Stromversorgung insgesamt profitiert.

= Beladung von Energiespeichern: Fortgeschrittene Lésungen auf Basis von Informations-
und Kommunikationstechnologien (IKT) zur Vermeidung von Ladestol3zeiten sind erfor-
derlich. Steuerungs- und Abrechnungssysteme mussen auch Kleinstabnehmer erfassen.

= Be- und Entladung von Speichern: Die Kompensation von Fluktuationseffekten erneuer-
barer Energien durch Zwischenspeicherung erfordert Regel- und Steuermechanismen
auf Mittel- und Niederspannungsebene.

= Der Einsatz fortgeschrittener Informations- und Kommunikationstechnologien ist zur Ver-
stetigung von Lastverlaufen, zur Vermeidung unglnstiger Betriebszustande bei Kraft-
werks- und Netzkomponenten sowie zur Reduzierung von Regel- und Reservekapazita-
ten erforderlich.

Rahmenbedingungen:
Aus- und Weiterbildung
Recyclingwirtschaft
Standardisierung und Normung
Ordnungsrecht

= Der Mangel an Naturwissenschaftlern, Ingenieuren und technischen Fachkraften droht
zur vielleicht gréiten Wachstumsbremse flr die Elektromobilitat zu werden.

= Um auch bei htheren Marktanteilen von Elektrofahrzeugen die Verfugbarkeit der fur die
Traktionsbatterien wichtigen Rohstoffe, wie z.B. Lithium oder Kobalt zu sichern, kommt
der Entwicklung wirtschaftlicher Recyclingverfahren und der Realisierung hoher Rick-
laufquoten eine grofRe Bedeutung zu. Der Aufbau entsprechender Riicknahmesysteme
und Recyclingkapazitaten wird ein wichtiger Wettbewerbsfaktor.

= Damit Elektromobilitdt nicht durch L&ndergrenzen behindert wird und Produkte weltweit
vertrieben werden kdnnen, bedarf es internationaler Normung und Standardisierung (z.B.
bei Steckern, Anschlussleistungen oder SicherheitsmalRnahmen). Als fihrende Exportna-
tion muss Deutschland hier friihzeitig initiativ werden.
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Neue Mobilitdtskonzepte kénnen sich positiv auf das Stadtbild auswirken. Die damit ver-
bundenen Anpassungen im Stadtplanungsrecht sowie der kinftigen Flachennutzung
(z.B. hinsichtlich der Aufstellung und des Zugangs zu Ladestationen im offentlichen
Raum) miussen schon heute vorbereitet werden, damit ein Ausbau der Elektromobilitat
ziigig vorangehen kann.

Es sind bereits kurzfristig Rahmenbedingungen fir den Einsatz der Hybrid-, Plug-In-
Hybrid- und Batterie-Elektrofahrzeuge zu schaffen, die sich vor allem an den potenziellen
Gefahren der Batterien, insbesondere der Lithium-lonen-Batterien, orientieren. Dazu ge-
horen insbesondere Vorschriften zum Transport, zur Lagerung, zur Rticknahme, zur Ent-
sorgung, zum Léschen von Batteriefeuer, etc.

Markte:

Marktvorbereitung (Geschéaftsmodelle entwickeln)
Nutzer einbinden, Anwendungen diversifizieren
Markteinfiihrung organisieren

Die Elektromobilitat fihrt zunachst zwei Branchen zusammen, die bisher kaum miteinan-
der verknlpft waren, die Automobilindustrie und die Energieversorgungswirtschaft. Ob es
gelingt, Synergiepotenziale dieser neuen Konstellation zu nutzen, wird erheblich von der
Definition der Schnittstelle zwischen Elektrofahrzeug und Stromnetz abhangen. Wichtige
Beitrage werden von Unternehmen und Forschungseinrichtungen der Informations- und
Kommunikationstechnologien zu leisten sein. Darlber hinaus dirfte die Zulieferindustrie
eine zunehmend wichtige Rolle als Innovationsquelle spielen.

Sowohl die Frage, wer die noch hohen Zusatzkosten fir die Fahrzeugbatterie finanziert,
wie auch die Implikationen der Netzintegration der Fahrzeugbatterie, lassen aus heutiger
Sicht die dahinter liegenden Geschéaftsmodelle und die sie aufgreifende Branche offen.

Aktuell befindet sich die Elektromobilitét, bis auf Nischenprodukte, noch in der Phase der
Marktvorbereitung. Die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen und von Modellen der Netzin-
tegration durch die Verbraucher muss erst noch entwickelt werden. Dazu sind friihzeitig
die Nutzer neuer Produkte in die sich jeweils ergebenden Anwendungen einzubeziehen,
damit der Erkenntnisgewinn aus Demonstrationen und Feldtests allen Beteiligten zur
zielgerichteten Weiterentwicklung von Fahrzeugen fur bestimmte Anwendungen zugang-
lich wird. Hier sollten auch Fuhrparks der offentlichen Verwaltung eine Vorreiterrolle -
bernehmen.

Die in ersten Prognosen beschriebene Marktentwicklung wirde zu langsam und auf zu
niedrigem Niveau verlaufen, um die Vermarktung von Elektrofahrzeugen aus heutiger
Sicht der Hersteller wirtschaftlich attraktiv erscheinen zu lassen. Zwar erwarten deutsche
Batteriehersteller bereits fur 2010/2011 die Markteinfihrung von Plug-In- und Batterie-
Elektrofahrzeugen. Aber die meisten Studien sehen die Verbreitung von Elektrofahrzeu-
gen erst mittelfristig zunehmen, weil Lebensdauer, Temperaturtoleranz und Herstellungs-
kosten der Speichermedien und elektrischen Leistungswandler vorlaufig noch nicht den
Anforderungen breiterer Anwendungen genugen. So wird davon ausgegangen, dass
auch in 20 Jahren nur etwa 50% aller verkauften Fahrzeuge entweder Hybrid- oder Elekt-
rofahrzeuge sein werden. Das elektrisch betriebene Fahrzeug wird schon mittelfristig ei-
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ne immer wichtigere Rolle spielen. Zur Realisierung der mit der Elektromobilitét verbun-
denen Potenziale ist eine schnellere und héhere Marktdurchdringung als prognostiziert
erforderlich. Hier ist insbesondere auch die Industrie gefordert, Strategien zur Beschleu-
nigung der Markteinfiihrung zu entwickeln.

Internationaler Vergleich:

Andere fuhrende Industrienationen erarbeiten Strategien zur Elektromobilitéat

Die Bundesregierung hat die Bedeutung der Elektromobilitat friihzeitig erkannt und sich den
Herausforderungen mit der Erarbeitung eines Nationalen Entwicklungsplans gestellt. Vor
dem Hintergrund der Dimension der bevorstehenden Herausforderungen liefert ein internati-
onaler Vergleich weitere Impulse fir eine Diskussion des Handlungsbedarfs von Industrie,
Wissenschatft und Politik. Beispielhaft seien hier mit dem Stand Anfang 2009 genannt;

Die Européische Union hat in der Verordnung zur Verminderung der CO,-Emissionen
von PKW den durchschnittlichen CO,-Ausstold bei Neuwagen begrenzt. Bis 2015 sollen
die Emissionen aller neuzugelassenen Fahrzeuge im europaweiten Durchschnitt stufen-
weise auf 130 Gramm CO, pro Kilometer gesenkt werden. Weitere 10 Gramm pro Kilo-
meter sollen durch andere technische Verbesserungen und einen erhfhten Einsatz von
nachhaltigen Biokraftstoffen eingespart werden.

Die Verordnung, die in den ersten Jahren auch eine erhéhte Anrechnung von Elektro-
fahrzeugen vorsieht, schafft auch Anreize fir die Einfuhrung alternativer Antriebe, wie z.
B. von Elektrofahrzeugen.

Der Ende November 2008 veréffentlichte European Economic Recovery Plan der Euro-
paischen Kommission enthalt eine Green Cars Initiative, die Forschungs- und Entwick-
lungsaktivitédten im Bereich der sicheren und energieeffizienten Mobilitét - insbesondere
der Elektromobilitat - fordern soll. Die Green Cars Initiative enthalt sowohl ein Kreditpro-
gramm der Européaischen Investitionsbank als auch die Bereitstellung von Fordermitteln
durch Ergéanzungen der in den Jahren 2009 und 2010 zur Verdffentlichung anstehenden
Ausschreibungen des 7. Forschungsrahmenprogramms. Sie soll als eine Public-Private-
Partnership von Européaischer Kommission und Industrie umgesetzt und eng mit entspre-
chenden Programmen der Mitgliedsstaaten verzahnt werden. Seitens der Europdaischen
Kommission sind die Generaldirektorate fur Forschung, Informationsgesellschaft und
Medien, Transport und Energie sowie Unternehmen beteiligt.

Frankreich will in den kommenden vier Jahren Forschung und Entwicklung fir Hybrid-
und Elektrofahrzeuge mit einem Gesamtbudget von 400 Mio. EUR fdérdern. Daneben
werden mit einem Bonus/Malus-System Kaufzuschiisse fur Fahrzeuge mit geringem
CO,-Ausstol3 gegeben, die bei weniger als 60g CO,/km 5000 EUR betragen. In Grol3bri-
tannien wird 2009 im Rahmen des Low Carbon Vehicle Program die Forschung und Ent-
wicklung von Subkomponenten fir Elektro- und Hybridfahrzeuge geférdert. Zudem wird
es Kaufzuschisse fur die ersten Elektro- und Plug-In-Hybridfahrzeuge geben.

Andere Staaten wie die USA und Japan, aber auch China, unterstitzen ihre Industrien und
Forschungslandschaften bereits mit umfangreichen Programmen auf dem Weg zur Elektro-
mobilitat:
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China fordert mit einem ca. 1 Mrd. EUR Fonds technologische Innovationen im Bereich
effizientere Antriebstechnologien. Weiterhin unterstiitzt das chinesische Ministerium far
Wissenschaft und Technologie den Ausbau von dber 10 Pilotregionen mit insgesamt
mehr als 10.000 Fahrzeugen und ca. 2 Mrd. EUR fur die Dauer von 2009 — 2011.

Die US Regierung plant, 150 Mrd. Dollar in Energietechnologie tber die nachsten 10
Jahre hinweg zu investieren und weitere 2 Mrd. Dollar, um fortschrittliche Batterie-
Technologie und Komponenten fiir Elektrofahrzeuge voranzutreiben. Zudem sollen De-
monstrationsvorhaben im Bereich der Infrastrukturen fur Elektromobilitat mit insgesamt
400 Mio. Dollar gefordert werden. 25 Mrd. Dollar sollen Automobilherstellern und Zuliefe-
rern als Kredit zur Verfigung gestellt werden, um die Produktionswerke fur Kraftstoff spa-
rende Fahrzeuge auszurlsten/aufzubauen (ATVM = Advanced Technology Vehicles Ma-
nufacturing Loan Program). Weiterhin sollen bei PKW und einigen anderen Fahrzeugty-
pen Fuel Economy Regulations fur die Modelljahre 2012-2016 mit einer 2016 zu errei-
chenden durchschnittlichen CO,-Emission von ca. 155 g/km fur in den USA verkaufte
Fahrzeuge eingeflihrt werden.

Japan unterstitzt mit 200 Millionen US Dollar tber funf Jahre die Entwicklung verbesser-
ter Traktionsbatterien mit dem Ziel der Halbierung der Zellkosten bis 2010.
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3.4 Starken-Schwachen-Chancen-Risiken der Elektromobilitat in
Deutschland

Als Ausgangspunkt der Strategiefindung bietet sich eine Standortbestimmung an. Das gan-
gigste Werkzeug hierzu ist die aus dem amerikanischen Sprachgebrauch stammende
SWOT-Analyse, auch als Potenzialanalyse bekannt. Dabei sind Starken (Strengths) und
Schwachen (Weaknesses) interne Faktoren, die aktiv beeinflusst werden kénnen, wahrend
die Chancen (Opportunities) und Risiken (Threats) als externe Faktoren nur bedingt beein-
flusst werden kdnnen.

Potenzial-Analyse:

Elektromobilitat in Deutschland

Starken

Schwachen

weltweite Spitzenposition in den Berei-
chen Automobilbau, Antriebstechnik und
Leistungselektronik

fuhrend in der Energietechnik (insbe-
sondere bei erneuerbaren Energien)

herausragende Position im Bereich in-
dustrieller Informations- und Kommuni-
kationstechnik (IKT)

dynamische Entwicklung der erneuerba-
ren Energien im Strommix

moderne Infrastruktur und hoher techni-
scher Standard der Energieversor-
gungsnetze

gute Forschungsinfrastruktur in wichti-
gen Hightech-Bereichen

Deutschland ist bei Entwicklung und Auf
bau komplexer Systemtechnologien gut
aufgestellt

etablierte und leistungsfahige Systeme
in der Kreislaufwirtschaft

allgemein gute Infrastruktur fir Prifung
und Zulassung technischer Produkte

hohe Innovationsbereitschaft und aus-
gepragtes Umweltbewusstsein

Produktion von Zellen und Batteriesys-
temen kaum etabliert

Batterieforschung und Ausbildung von
wissenschaftlichem Nachwuchs aus-
baufahig

branchenibergreifende Kooperation
zwischen Automobilindustrie, Strom-
wirtschaft und Batterieherstellern noch
am Anfang

fehlende Serienerfahrung mit Hybridan-
trieben

weltweit hohe Batteriekosten

fehlende Normen und Standards, z. B.
bei Schnittstellen zwischen Fahrzeug
und Ladeinfrastruktur, bei Sicherheits-
aspekten oder Prif- und Messverfah-
ren

europaische und weltweite Standards
und Normen noch offen
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Chancen

Risiken

Deutschland wird Leitmarkt fur Elektro-
mobilitat

Reduzierung der Importabhéngigkeit
vom Erdél; langfristige Sicherung der
Mobilitat

Beitrag zu Klimaschutz und Minderung
lokaler Emissionen

zusatzlicher Schub fir die erneuerbaren
Energien und Starkung der Versor-
gungssicherheit

Verbesserung der Netzeinbindung fluktu-
ierender erneuerbarer Energien und der

Effizienz der Stromerzeugung insgesamt
durch mobile Speicher

Innovationsschub fir die deutsche Au-
tomobil-, Zulieferer- und IKT-Industrie

branchenibergreifende Kooperationen

Schaffung neuer Arbeitsplatze fur hoch
gualifizierte Fachkrafte

hoher Investitionsbedarf

unzureichender Zugang zu Schliissel-
technologien im Bereich der Zell- und
Batteriesysteme

Kostendegressionspfad flr Batteriesys-
teme ist nicht gesichert

technische Inselldsungen kénnten die
Marktdurchdringung behindern

Rohstoffabhangigkeit und —
verfigbarkeit konnte Wachstum brem-
sen

Akzeptanzprobleme von Elektrofahr-
zeugen (z. B. Kosten, Sicherheit,
Reichweite)

unrealistische Erwartungshaltungen in
der Offentlichkeit kénnen zu Enttau-
schungen flhren

schnellere Entwicklung bei Wettbewer-
bern

3.5 Zielsetzungen des Entwicklungsplans

Elektromobilitat tragt zur Umsetzung der energie- und klimapolitischen Ziele bei

1.

Die Elektromobilitat soll einen signifikanten Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzzie-
le leisten.

Durch die Nutzung regenerativer Quellen zur Deckung des Energiebedarfs von Elekt-
rofahrzeugen soll gleichzeitig ein Beitrag zur Umsetzung der Ausbauziele fur erneuer-
bare Energien und zur verbesserten Integration fluktuierender Erzeuger in die Netze
geleistet werden. Damit kann langfristig ein Beitrag zur Erh6hung der Versorgungssi-
cherheit geleistet werden.

Die Stromnetze in Deutschland sollen durch Nutzung moderner Informationstechnolo-
gien und die Integration von Elektrofahrzeugen effizienter werden.

Der zusatzliche Bedarf an elektrischer Energie in diesem Sektor ist durch Strom aus
erneuerbaren Energien zu decken. Vorrangig sollte daftir der anderweitig nicht nutzba-
re Strom aus fluktuierenden Erneuerbaren Energien im Rahmen des Lastmanage-
ments durch Elektromobilitdét genutzt werden. Fir den dariiber hinaus gehenden
Strombedarf fur Elektromobilitdt sind weitere Ausbaupotentiale der Erneuerbaren
Energien zu erschliel3en.
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Deutschland soll zum Leitmarkt fuir Elektromobilitat werden

5.

Die Fuhrungsrolle der deutschen Automobil- und Zulieferindustrie soll gesichert und
ausgebaut werden.

Die Moglichkeiten eines innovationsorientierten Beschaffungsmanagements des 06f-
fentlichen Sektors sollen genutzt werden.

Durch den Aufbau von Produktionskapazitaten fir Zell- und Batteriesysteme in
Deutschland und eine zugehdorige Kreislaufwirtschaft soll die strategische Handlungs-
fahigkeit der deutschen Industrie gesichert werden.

Die Etablierung neuer Geschaftsmodelle im Kontext der Elektromobilitét soll Chancen
fur mehr Wachstum durch neue Produkte und Dienstleistungen ertffnen.

Durch Unterstiitzung von Normung und Standardisierung (z.B. bei Steckern, An-
schlussleistungen oder Sicherheitsmalinahmen) soll Elektromobilitat international er-
maoglicht und eine starke Positionierung der deutschen Industrie beférdert werden.

Innovationen sind der Schlissel zu Erhalt und Ausbau der Wettbewerbsfahigkeit

10.

11.

12.

Ziel ist es, Wirtschaft und Wissenschaft im Bereich der Forschung méglichst eng zu
verzahnen. Die Vernetzung der Branchen Automobil, Energie und Informationstechnik
entlang der neuen Wertschépfungsketten fir die Elektromobilitat wird dann einen In-
novationsschub ziinden.

Zur Erreichung dieses Zieles soll die Forschung in allen Bereichen verstarkt werden,
Forschungsinfrastrukturen sollen miteinander vernetzt und ausgebaut und der Aus-
tausch von Forschern aus Industrie und Wissenschaft gefordert werden.

Es gilt auch, Spitzenkompetenzen und Innovationsdynamik im Bereich der
Elektromobilitét langfristig zu sichern. Hierzu wird eine Ausbildungsinitiative fiir den
technisch-wissenschaftlichen Nachwuchs gestartet.

Neue Mobilitat

13.
14.

15.

16.

Mit der Elektromobilitat wird die Strategie ,weg vom OI“ weiter umgesetzt.

Mit der Elektromobilitdt soll auch einer neuen Mobilitdtskultur und einer modernen
Stadt- und Raumplanung zum Durchbruch verholfen werden.

Die Markteinfihrung von Elektrofahrzeugen, insbesondere auch im Nahverkehr, soll
beschleunigt werden: Die Bundesregierung strebt das ambitionierte Ziel an, dass bis
2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Strafen fahren. Im Jahr 2030
kénnen es uber funf Millionen Fahrzeuge sein. Bis 2050 kann der Verkehr in Stadten
tberwiegend ohne fossile Brennstoffe auskommen. Dazu gehért auch die Schaffung
einer bedarfsgerechten Infrastruktur fiir das Laden der Fahrzeuge. Die Bundesregie-
rung wird dies durch geeignete Rahmenbedingungen unterstitzen.

Neben dem Individualverkehr werden auch Konzepte zur Einfiihrung der Elektromobili-
tat bei Nutzfahrzeugen (z.B. innerstadtischer Lieferverkehr, offentlicher Nahverkehr)
und bei Zweirddern unterstutzt.

Seite 18



Gesellschaftliche Rahmenbedingungen schaffen

17. Die Aufgeschlossenheit der Gesellschaft gegeniuber den sich abzeichnenden Veran-
derungen ist eine Grundvoraussetzung fir die Umsetzung der klima- und wirtschafts-
politischen Ziele.

18. Transparenz und Information tber die Umsetzung des Entwicklungsplans und ein brei-
ter Dialog sind daher Ziele der Bundesregierung. Die Bewertung von Chancen, Her-
ausforderungen und Zielen soll der Entwicklung laufend angepasst werden.

19. Die Akzeptanz und Marktentwicklung der Elektromobilitat soll durch einen geeigneten
regulatorischen Rahmen und zu prifende Anreizsysteme unterstitzt werden.

Fazit:

Deutschland muss sich im internationalen Wettbewerb stark aufstellen

4

Der Einstieg in die Elektromobilitat ist kurzfristig Uber Hybrid- und Elektrofahrzeuge mog-
lich. Viele Technologien fir elektrische Antriebe, Energiespeicher und Netzinfrastruktur
sind in ihren Grundlagen entwickelt, obwohl bei den Batterien noch ein hoher Innovati-
ons- und Optimierungsbedarf besteht. Plug-In-Hybridfahrzeuge und kleine Elektrofahr-
zeuge mit Reichweite fur den Stadtverkehr werden daher in wenigen Jahren Marktreife
erlangen. Die heute noch bestehenden technologischen und wirtschaftlichen Herausfor-
derungen werden die Phase bis zu einem signifikanten Marktanteil von Elektrofahrzeu-
gen jedoch Uber deutlich mehr als eine Dekade ausdehnen.

Deutschland startet bei seinen Anstrengungen fir einen Nationalen Entwicklungsplan
Elektromobilitéat von einer starken und breiten Basis, steht aber vor weiteren gro3en Her-
ausforderungen. Um auf dem beschriebenen Weg schneller voranzukommen, sind ver-
starkte Anstrengungen von Wirtschaft und Staat notwendig. Dazu ist insbesondere ein
branchenibergreifendes, koordiniertes Vorgehen der beteiligten Akteure erforderlich.

Aktivitaten der Bundesregierung - Bestandsaufnahme

Die Aktivitaten und MalRnahmen der Bundesregierung griinden sich auf eine Vielzahl bereits
laufender Programme und Aktivitaten, die hier im Uberblick dargestellt werden. Dabei hat
sich die Foérderung bislang auf die folgenden Schwerpunkte konzentriert:

Forschung und Entwicklung
Rahmenbedingungen
Markte

Forschung und Entwicklung:

Energiespeicher
Fahrzeugtechnik
System- und Netzintegration

Das 5. Energieforschungsprogramm Innovation und neue Energietechnologien der Bundes-
regierung (Federfihrung BMWi) ist Teil des Integrierten Energie- und Klimaprogramms. Auf-
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grund seines hohen Beitrags zur Gesamtenergiebilanz in Deutschland flankiert die Energie-
forschung FuE-Aktivitaten im Verkehrssektor. Eine kontinuierliche Abstimmung mit dem 3.
Verkehrsforschungsprogramm Mobilitaét und Verkehrstechnologien, der Hightech-Strategie
der Bundesregierung und den Energieforschungsaktivitdten der Bundesregierung (s. u.)
dient der Bundelung von Kompetenzen und gewahrleistet die Nutzung wichtiger Synergien.
Alternative Antriebskonzepte auf Basis von Brennstoffzellen sind Gegenstand des Nationa-
len Innovationsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (Federfiihrung
BMVBS).

1.

Energiespeicher

Der heutige Stand der Technik im Bereich elektrochemischer Energiespeicher ist flur den
breiten Einsatz der Elektromobilitat nicht geriistet. Es bedarf neuer Konzepte, um sowohl
in den elektrochemischen Funktionsparametern als auch in Hinblick auf Sicherheit und
Wirtschatftlichkeit die Anforderungen einer realen Fahrzeugflotte zu erfullen. Die notwen-
digen Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen hierfur sind erheblich und erfordern
die konsequente Blundelung wichtiger Kompetenzen aus Wissenschaft und Wirtschaft. In
besonderer Weise tragt dieser Bindelung das neue Forderinstrument der Innovationsal-
lianzen Rechnung. Hier verpflichtet sich die teilnehmende Industrie in einem erheblichen,
die offentliche Férderung Ubersteigenden Mal3e, zusatzliche Investitionen in FUE zu leis-
ten. Im Rahmen der Hightech-Strategie der Bundesregierung wurde die Innovationsalli-
anz Lithium-lonen-Batterie (LIB 2015) initiiert (BMBF). Die FuE-Aktivitaten von LIB 2015
wurden Ende 2008 begonnen. Die Bundesregierung stellt fir die Forderung der Initiative
LIB 2015 ein Budget von 60 Mio. Euro bereit (BMBF); die Industrie wird sich mit weiteren
360 Mio. Euro beteiligen. Die Initiative LIB 2015 stellt dabei die konsequente Fortsetzung
der Forderaktivitaten im Bereich Lithium-lonen-Batterien dar. Hier sind aktuell insbeson-
dere die Verbundprojekte LISA (1,7 Mio. Euro), REALIBATT (2,1 Mio. Euro) und LIHEBE
(2,2 Mio. Euro) zu nennen. Mit LIB 2015 werden die FUE-Anstrengungen im Bereich effi-
ziente Energiespeicher massiv verstarkt.

Bei der Komponentenentwicklung fur Energiespeicher bilden insbesondere die Ergebnis-
se eines im Oktober 2007 veranstalteten Expertenworkshops die Grundlage fur das im
Jahr 2008 veroffentlichte BMWi-Forderkonzept Stromspeicher fir den mobilen und stati-
onaren Einsatz. Ziel ist es, in Deutschland Kapazitaten zur Umsetzung der vollstandigen
Wertschopfungskette bei der Herstellung von Stromspeichern zu schaffen. Die Projekte
dienen der Erhéhung der spezifischen Energie und Leistung sowie der Zyklenfestigkei-
ten, der Verbesserung der Sicherheitseigenschaften sowie der Erforschung und Nutzung
von Kostensenkungspotenzialen. Dartber hinaus ermdglicht das Foérderkonzept die
Durchfuhrung wichtiger Begleituntersuchungen und die schnelle Reaktion auf neue Spei-
cherverfahren, z.B. auf Basis supraleitender Materialien. Die Bundesregierung unterstiitzt
mittels des Forderkonzeptes Stromspeicher von 2009 bis 2012 mit 35 Mio. Euro neue
Entwicklungen im Bereich elektrische Speicher (BMWi).
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2.

Fahrzeugtechnik

Das 3. Verkehrsforschungsprogramm Mobilitdt und Verkehrstechnologien der Bundesre-
gierung (Federfihrung BMWi) beschreibt die Ziele der Forschungsférderung in der An-
triebstechnik. Dabei hat die Entwicklung neuer Fahrzeugkonzepte und -technologien zur
Senkung des Energieverbrauchs und der Umweltbelastungen durch den Stral3enverkehr
einen besonderen Stellenwert.

Im Jahr 2005 wurde die Forderung im Bereich der Antriebstechnologien mit der Verof-
fentlichung des Positionspapiers Alternative Antriebe/Hybridkonzepte auf die Entwicklung
von Hybridantrieben konzentriert (BMWi). Seitdem werden fortlaufend Projekte zur Ent-
wicklung von Hybridantrieben finanziert. Ziel der aktuellen Forschungsarbeiten ist die
Weiterentwicklung der Kernkomponenten des Hybrid-Antriebsstrangs sowie die anwen-
dungsorientierte Entwicklung und Integration von neuen Funktionsmodulen. Der fir die
Forderung identifizierte FUE-Bedarf konzentriert sich fur PKW und Nutzfahrzeuge auf die
elektrischen Fahrantriebsmotoren, auf Getriebe und Antriebsvarianten, auf elektrische
Energiespeicher fir mobile Anwendungen, auf Steuergerdte und Energiewandler sowie
auf das Energie- und Antriebsmanagement. Die Entwicklungen zielen auf eine weitge-
hende Standardisierung und Modularisierung des Gesamtsystems. Hierdurch sollen be-
sonders effiziente, zuverlassige und aufgrund der dadurch maéglichen groReren Stiick-
zahlen auch wirtschaftlich tragfahige Lésungen vorbereitet werden. Zur Verfolgung dieser
Ziele stellt die Bundesregierung bis 2010 etwa 30 Mio. € fir Forschungseinrichtungen
und Industrieunternehmen zur Verfugung (BMWi). In 10 Verbundvorhaben mit 35 Part-
nern sollen Lésungen erarbeitet werden, die praxisnah demonstriert werden kénnen, um
die Vorgabe einer Reduktion des Kraftstoffverbrauchs um 30 % unter Beweis zu stellen.
Aufgebaut wird auf den Ergebnissen des Elektrofahrzeug-Grol3versuchs auf Rigen An-
fang der 90er Jahre und des Forderschwerpunkts Minimalemission aus dem Jahr 1999.

Im Rahmen des BMBF-Forschungsprogramms IKT2020 wird eine Innovationsallianz zur
Automobilelektronik (EENOVA) zwischen fuhrenden Herstellern und Zulieferern der deut-
schen Automobilindustrie unterstitzt. Zu den zentralen Arbeitsschwerpunkten der EE-
NOVA gehdrt auch das Energiemanagement im Fahrzeug. Insgesamt wird das BMBF in
den nachsten Jahren bis zu 100 Mio. Euro fir diese Innovationsallianz aufwenden. Im
Gegenzug hat sich die Industrie verpflichtet, in diesem Forschungsbereich rund 500 Mio.
Euro zu investieren. Daneben werden weitere Aktivitaten im Bereich Automobilelektronik
etwa Uber die Forderbekanntmachung Leistungselektronik zur Energieeffizienz-
Steigerung unterstuitzt.

System- und Netzintegration

Intelligente Stromversorgungs- und Netzinfrastrukturen, aber auch effiziente Losungen
zur Integration der Elektromobilitat in solche Energiesysteme der Zukunft, sind wichtige
Voraussetzungen, um die Potenziale der Elektromobilitdt optimal nutzen zu kénnen. Ei-
nen entscheidenden Beitrag hierzu kdnnen moderne Informations- und Kommunikations-
technologien (IKT) leisten. Die Bundesregierung (BMWi, BMU) hat Ende 2008 das For-
schungsprogramm E-Energy: IKT-basiertes Energiesystem der Zukunft gestartet. Ziel ist
es, in sechs Modellregionen neue Konzepte fiir die digitale Vernetzung und intelligente
Steuerung der technischen Systeme und Marktbeziehungen in der Elektrizitatsversor-
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gung zu entwickeln und breitenwirksam zu erproben (,Internet der Energie”). Es werden
Losungen bereitgestellt, die die Strom-Erzeugung, die -Netze, die -Speicherung und den
-Verbrauch intelligenter machen, die Integration erneuerbarer Energien vorantreiben und
eine Kommunikation tber alle Wertschépfungsstufen ermdglichen. E-Energy wurde auf
dem IT-Gipfel der Bundeskanzlerin im Dezember 2007 zum Leuchtturmprojekt erklart.
Fur die Forderung des bis 2012 laufenden Technologieprogramms werden bis zu 60 Mio.
Euro bereitgestellt (BMWi, BMU). Mit den Eigenmitteln der Industriepartner wird im E-
Energy-Programm insgesamt ein Projektvolumen von etwa 140 Mio. Euro mobilisiert.

Eine fortgeschrittene Netzintegration, die Uber die Versorgung der Fahrzeuge hinaus
auch eine Rickspeisung von Strom aus Batteriefahrzeugen in das Netz erlaubt, war Ge-
genstand eines Expertenworkshops im April 2008 (BMWi). Vertreter der Kraftfahrzeug-
und der Energieversorgungsbranche haben hier gemeinsam mit Komponentenherstellern
und Wissenschaftlern die notwendigen Schritte in ein ,vollstandiges’ Elektromobilitats-
szenario diskutiert und sprachen sich vor diesem Hintergrund dezidiert fir die Integration
eines neuen BMWi-Forderschwerpunktes Stromnetze der Zukunft im Rahmen des Ener-
gieforschungsprogramms der Bundesregierung aus. Zwei neu gestartete Projektverbln-
de dienen der Entwicklung von Handlungsstrategien, u. a. auch in Hinblick auf die for-
schungspolitische Behandlung des Themas. Grundlage ist das Verstandnis der komple-
xen Abhéangigkeiten des Verkehrs- und des Elektrizitatssektors in technischer und wirt-
schaftlicher Hinsicht.

Das zentrale Instrument zum Ausbau der erneuerbaren Energien in Deutschland, die fur
eine COj;-arme Energieversorgung von Elektrofahrzeugen benétigt werden, ist das
Erneuerbare-Energie-Gesetz (EEG). Damit konnte der Anteil an der Stromerzeugung in
den vergangenen zehn Jahren auf rund 15% mehr als verdreifacht werden. Bis 2020 soll
der Anteil auf mindestens 30% ansteigen und danach weiter kontinuierlich erhéht
werden. Dariiber hinaus fordert die Bundesregierung die angewandte Forschung,
insbesondere bei Entwicklungen, die zur Realisierung hoher Anteile erneuerbaren
Stroms erforderlich sind, z.B. virtuelle Kraftwerke, Energiespeicher und Lastmanagement
sowie die Verbesserung von Vorhersageverfahren der Wind- und Solar-Stromerzeugung
(BMU).

Durch Zwischenspeicherung in Elektrofahrzeugen kdnnte regenerativ erzeugter Strom zu
Spitzenlastzeiten eingespeist werden und so dazu beitragen, dass die erneuerbaren
Energien den Lastbedarf besser befriedigen und so insgesamt mehr Strom aus
erneuerbaren Energien zur Verflgung steht. Hier kann an laufende Projekte zur
Untersuchung der Potenziale stationdrer Lithium-lonen-Batteriespeicher angeknipft
werden (BMU).

Rahmenbedingungen

Die Herausforderungen bei der Reduzierung von Energieverbrauch und CO,-Emissionen
im StralRenverkehr sowie 6konomisch und 6kologisch effiziente Wege ihnen gerecht zu
werden, wurden in der Kraftstoffstrategie der Bundesregierung aus dem Jahr 2004 dar-
gestellt. Mit der Kraftstoffstrategie (BMVBS) gibt die Bundesregierung in den Bereichen
der Kraftstoffentwicklung und alternativen Antriebe eine klare, langfristige Orientierung,
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welche Entwicklungen als tragfahig angesehen und besonders unterstitzt werden sollen.
Die Kraftstoffstrategie wird im Rahmen der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie der Bun-
desregierung fortlaufend weiterentwickelt. Mit dem Nationalen Innovationsprogramm
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (Federfuhrung BMVBS) wurde bereits ein
wichtiger Technologieschwerpunkt aufgegriffen. Die Bundesregierung gibt mit den Mal3-
nahmen im Rahmen des Konjunkturpakets Il im Bereich Elektromobilitat einen substan-
ziellen Anstol3, um die Anstrengungen der Industrie zu unterstiitzen und die internationa-
le Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands bei dieser Zukunftstechnologie zu starken. Lang-
fristiges Ziel ist die Entwicklung und Markteinfihrung wettbewerbsfahiger Elektroantriebe
mit einer Energieversorgung Uber Brennstoffzellen oder tber in die Bordnetze integrierte
Traktionsbatterien. Parallel zum NIP sollen daher im Nationalen Entwicklungsplan Elekt-
romobilitét bisher nicht im Fokus des NIP stehende Antriebskonzepte und Entwicklungen
bei Plug-In-Hybrid- und Elektrofahrzeugen unterstitzt werden.

= Innovations- und Beschéftigungsimpulse gehen im Bereich der Energiespeicher sowohl
von der GroRRindustrie als auch von kleinen und mittleren bzw. von hoch innovativen
Start-up-Unternehmen aus. Deshalb sind solche Grindungen im Anschluss an die Pro-
jektférderung (BMBF, BMWi), insbesondere auch im Hinblick auf die SchlieBung der
Wertschopfungskette, besonders erwiinscht. Der High-Tech-Grinderfonds der Bundes-
regierung bietet hierzu Unterstiitzung an.

= Die Einfihrung einer Elektromobilitdtsstrategie hat auch Auswirkungen auf raum- und
stadteplanerische Aktivitaten. Moderne Konzepte, wie sie zum Beispiel in der Forderiniti-
ative Energieeffiziente Stadt oder dem Wettbewerb Energieeffiziente Stadt untersucht
werden (BMWi, BMBF, BMVBS), sind geeignet, auch diesem Planungsfaktor Rechnung
zu tragen.

= Nachholbedarf besteht bei der Nachwuchsférderung. Daher werden, z. B. im Rahmen
der Innovationsallianz LIB 2015 (BMBF) speziell im Bereich der Energiespeicher erste
Nachwuchsgruppen gefordert. Der zuklnftige Bedarf kann jedoch mit diesen Gruppen
nicht abgedeckt werden, und so besteht weiterhin die Notwendigkeit einer intensiven und
umfangreichen Nachwuchsforderung, um die Wettbewerbsféahigkeit der Bundesrepublik
Deutschland in diesem auf3erordentlich wichtigen Technologiesektor herstellen und
nachhaltig gewéhrleisten zu kénnen.

Marktentwicklung

Die Marktvorbereitung der Elektromobilitét ist von der Bundesregierung bereits in Einzelinitia-
tiven aufgegriffen worden. Praktische Fragen sollen in einem auf vier Jahre angelegten Feld-
versuch geklart werden, den die Bundesregierung im Rahmen der Klimaschutzinitiative mit
15 Mio. Euro fordert (BMU). Gegenstand der Forderung sind die Durchfihrung und Auswer-
tung eines Flottenversuches mit Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen, um die Nutzung und Zwischen-
speicherung von Strom aus erneuerbaren Energien in Kraftfahrzeugen unter Alltagsbedin-
gungen zu erproben. Die Fahrzeuge kénnen durch ihre Traktionsbatterie zur Optimierung der
Energieversorgungssysteme bei einem wachsenden Anteil fluktuierender, erneuerbarer E-
nergien beitragen. Deutliche CO,-Einsparungen werden aufgrund des hohen Wirkungsgra-
des und der Substitution fossiler Treibstoffe erreicht. Um die dadurch entstehenden Umwelt-
vorteile von Elektrofahrzeugen zu tberprifen, erfolgt auch eine 6kologische Begleitforschung
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des Flottenversuchs (BMU). Als Teil des Schwerpunktes Elektrofahrzeuge und Plug-In-
Hybride im Kontext erneuerbarer Energie wird in diesem Rahmen insbesondere eine verglei-
chende 6kologische Bewertung der Elektromobilitéat vorgenommen. Diese wird sowohl den
fahrzeugseitigen Energieverbrauch und die Emissionen als auch die Energiebereitstellung,
Fahrzeugherstellung und -entsorgung bertcksichtigen und mit konventionellen Fahrzeugen
vergleichen. Das Projekt wird von mehreren Instituten wissenschaftlich begleitet.

5 Handlungsempfehlungen

5.1 Erste Umsetzungsschritte — Elektromobilitat im Rahmen des Kon-
junkturpakets der Bundesregierung

Mit den bereits laufenden Aktivitaten der Bundesregierung (siehe Kapitel 4) werden fir die
Entwicklung der Elektromobilitédt in einzelnen Feldern, wie der Forschung im Bereich Ener-
giespeicherung oder Fahrzeugtechnik oder in ersten MalBhahmen zur Marktvorbereitung
bereits wichtige Impulse gesetzt. Die Bundesregierung stellt im Rahmen des Konjunkturpa-
kets Il 500 Mio. Euro zusatzlich zur Verfigung, die im Wesentlichen dem gesamten Thema
Elektromobilitat zugute kommen. Mit den daraus geférderten MaRnahmen und Projekten des
Konjunkturpakets Il besteht die Mdglichkeit diese Einzelaktivititen auszubauen und durch
weitere Malinahmen zu erganzen. Damit bietet das Konjunkturpaket Il eine hervorragende
Chance, den Wirtschaftsstandort Deutschland mit einem Blndel von zielgerichteten MalR3-
nahmen in dem weltweit wichtigen Innovationsfeld Elektromobilitdt voranzubringen und sich
auf die erwartete Kommerzialisierung vorzubereiten. Das Konjunkturpaket zum Themen-
schwerpunkt Mobilitéat konzentriert sich inhaltlich auf die F&E Themen (Zell- und Batterieent-
wicklung, Komponenten und deren Standardisierung fir Elektro-Fahrzeuge, Stromnetze,
Netzintegration, Batterierecycling, IKT Forschung, Ausbildung, Kompetenzaufbau) sowie
Markt- und Technologievorbereitung und legt ein besonderes Augenmerk auf die regionalen
Schwerpunkte (Stichwort Modellregionen).

Um mdglichst ziligig den technologischen Anschluss der deutschen Industrie im Bereich E-
lektromobilitdét an die Weltspitze zu ermdglichen und die Marktentwicklung zu beférdern,
werden im Rahmen des Konjunkturpakets Il zusatzlich zu den ohnehin geplanten Aktivitaten
bereits eine Reihe von Projekten und Vorhaben gefordert, die ihre konjunkturelle Wirkung in
den Jahren 2010 und 2011 entfalten sollen.

Diese Projekte sind eine wichtige Voraussetzung dafir, dass sich in Deutschland schrittwei-
se ein Markt fir verschiedene Anwendungen der Elektromobilitdt entwickeln und auf Dauer
ein deutlicher Beitrag zur emissionsarmen Mobilitdt geleistet werden kann. Um die ambitio-
nierten Zielsetzungen der Bundesregierung im Bereich der Energie- und Klimapolitik zu er-
reichen, ist es erforderlich, den zusatzlichen Bedarf an elektrischer Energie in diesem Sektor
durch Strom aus erneuerbaren Energien zu decken. Vorrangig sollte dafir der anderweitig
nicht nutzbare Strom aus fluktuierenden Erneuerbaren Energien im Rahmen des Lastmana-
gements durch Elektromobilitat genutzt werden. Fur den dariber hinaus gehenden Strombe-
darf fur Elektromobilitéat sind weitere Ausbaupotentiale der Erneuerbaren Energien zu er-
schliel3en.

Fur eine wirkungsvolle Forderung sollte den unterschiedlichen Stufen des Innovationspro-
zesses Rechnung getragen werden, wobei die Schwerpunkte auf den Themen Forschung &
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Entwicklung sowie Marktvorbereitung/Demonstration und Rahmenbedingungen liegen. In
diese Struktur ordnen sich alle Projektaktivitdten der beteiligten Ressorts ein.

Nachfolgendes Schaubild und die Tabelle geben einen Uberblick liber die Bandbreite der im
Rahmen des Konjunkturpakets Il zusatzlich zu férdernden Aktivitaten und die ressortiiber-
greifend abgestimmten Schwerpunktsetzungen im Bereich aller innovativen Antriebstechno-
logien mit dem Schwerpunkt auf Elektromobilitét.

Ubersicht Forderprojekte

Rohmaterial Komponenten | Fahrzeuge Strom Infrastruktur Mobilit ats-
(Kraftstoffe) anbieter
F&E
MARKT-
VORBEREI-
TUNG/ENT-
WICKLUNG

# Malnahme bzw. Projekt \

1

Aufbau eines Kompetenznetzwerkes Systemforschung Elektromobilitat mit dem Ziel,
die Kompetenzen der FhG zur Elektromobilitéat zu biindeln und fir die Automobilin-
dustrie nutzbar zu machen.

Etablierung anwendungsorientierter Forschungsschwerpunkte in der Elektrochemie
mit Fokus auf Elektromobilitdt und Batterietechnologie an Hochschulen und aul3er-
universitaren Forschungseinrichtungen; Entwicklung gemeinsamer Curricula zur ge-
zielten Nachwuchsfoérderung.

Inhaltliche Schwerpunkte konzentrieren sich auf zentrale elektrochemische Quer-
schnittsthemen der Elektromobilitét. Technologisch steht die Elektrochemie fiir mobile
Energiewandler und -speicher im Zentrum (insbes. Batterien).

Energieforschung: neue Forderinitiative Stromwirtschaftliche Schlisselelemente der
Elektromobilitéat: Speicher,Netze, Integration mit den Fdrderschwerpunkten: Strom-
speicher, Netze der Stromversorgung der Zukunft, Konzepte zur Netzintegration und
Brennstoffzellen.

Entwicklung von Produktionstechnologien fur Li-lonen Zellen/Batteriesysteme. Es
sollen geeignete Fertigungs- bzw. Verfahrenstechnologien sowie die dazu notwendi-
ge Maschinen- und Anlagentechnik entwickelt werden, um eine wettbewerbsfahige,
automatisierte Serienproduktion von grof3formatigen Li-lonen-Zellen und damit aus-
gestatteten Batterien zu etablieren.

Verkehrsforschung: kurzfristige Umsetzung aktueller Projektvorschlage (z. B. Kom-
ponenten u. Systeme zur Bremsenergie-Ruckgewinnung, Optimierung des Antriebs-
strangs, On-Board Stromerzeugung zur Reichweitenerhéhung, Nutzung der Motor-
abwarme zur Erzeugung elektrischer Energie, relevante Aspekte der Normung und
Standardisierung), wiss. Vorbereitung u. Begleitung von Feldversuchen (Elektro-Pkw,
Hybrid-Abfallsammelfahrzeug).
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6 | Erweiterung der Projekte im Rahmen von E-Energy: Neue Forschungs- und Forder-
schwerpunkte IKT fur Elektromobilitat und Intelligente Netze, erneuerbare Energien
und Elektromobilitat.

IKT-basierte Lade-, Steuerungs- und Abrechnungs-Infrastrukturen, elektronische
Marktplatze und IKT-basierter Technikbetrieb von E-Mobility-Konzepten und ihre Ein-
bindung in elektronische Versorgungsnetze, Dienstleistungen, Geschaftsmodelle,
Normen und Standards.

7 | Feldversuche Elektromobilitdt im Pkw-Verkehr.

Forschungsfragen: u. a. Alternative Ladeverfahren, Weiterentwicklung Netzintegrati-
on erneuerbarer Energien, Erprobung und Akzeptanz weiterentwickelter Antriebssys-
teme.

8 | Flottenversuch Elektromobilitat im Wirtschaftsverkehr.

Forschungsfragen: Entwicklung eines Verfahrens zur Netzintegration erneuerbarer
Energien unter Nutzungsprofilen im Wirtschaftsverkehr, Erprobung der Fahrzeuge
unter Alltagsbedingungen, Ermittlung des Energiebedarfs und der Nutzerakzeptanz.

9 | Elektromobilitat im offentlichen Raum — integrierte Mobilitatskonzepte in einer be-
grenzten Anzahl auszuwahlender Modellregionen mit den Schwerpunktelementen:
Stadtbusse mit Batteriespeicher fur elektrische Fahranteile, mittelschwere Nutzfahr-
zeuge mit Dieselhybridantrieb, Elektromobilitat im Verteilerverkehr, Einsatz von E-
lektro-Pkw, Elektromotorrader, Elektrofahrrader, Schienenhybridfahrzeuge, Aufbau
Offentlicher Ladestationen, Projektkoordinierung in den Modellregionen).

10 Batterietestzentrum (Zellen, Batterien, Systeme, Crashverhalten) fur Zellen, Batte-
rien, Systeme.

11 Forschung und Entwicklung fur eine Pilotanlage im Bereich Recycling von Lithium-
lonen-Traktionsbatterien.

12 | Hybridbusse fir einen umweltfreundlichen OPNV (uiber Kfw).
Kleinflotten von mindestens 10 Bussen bei kommunalen Verkehrsbetrieben

13 ' Aufbau von 25 Pilot-Wasserstofftankstellen.

14 Modellvorhaben zu Mobil mit Biomethan (Demonstration der gesamten Bereitstel-
lungskette zur Produktion und Nutzung von Biomethan als Kraftstoff inkl. systemana-
lytischer Begleitforschung).

15 Errichtung einer Pilot-Synthese-Anlage zur Herstellung hochwertiger synthetischer
Kraftstoffe (,Bioliq“ beim Forschungszentrum Karlsruhe).

5.2 Deutschland zum Leitmarkt fur Elektromobilitat entwickeln

Mit den Zielen des Konjunkturpakets Il sind wichtige Meilensteine auf dem Weg Deutsch-
lands zum Leitmarkt fur Elektromobilitét verbunden. Es gilt jetzt, diese Aktivitaten im Rahmen
des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat fortzuentwickeln und zielgerichtet umzu-
setzen. Elektromobilitat als Innovationsfeld, das tiefgreifende Veradnderungen in Bereichen
wie der Fahrzeugtechnik, der Mobilitat und der Energiewirtschaft ausldosen wird, erfordert
daher Uber das Konjunkturpaket Il hinaus weitreichende Anstrengungen von Industrie, Wis-
senschaft und Bundesregierung. Dem Rechnung tragend ist der Nationale Entwicklungsplan
Elektromobilitat auch als langfristiges, Gber zehn Jahre reichendes Konzept ausgelegt.

Nach heutigem Entwicklungsstand ist absehbar, dass die Unterstiitzung zur Entwicklung der
Elektromobilitat auch Uber die bereits laufenden Aktivitdten hinaus fortgesetzt werden sollte.
Soweit diese zuséatzlichen Aktivitaten auf den Bund entfallen, stehen sie unter dem Vorbehalt
der geltenden Finanzplanung und der politischen Entscheidungen in der nachsten Legisla-
turperiode.
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5.2.1 Forschung und Entwicklung

Im Bereich Forschung und Entwicklung sind im Zeitraum des Entwicklungsplans folgende
Herausforderungen anzugehen:

Batterien, Energiespeicher

Die Entwicklung neuartiger, kostengtinstiger, leistungsfahiger und zugleich zuverlassiger
Energiespeicher ist realistisch. Die technologischen und wirtschaftlichen Anforderungen an
Energiespeicher fir Einsatze im mobilen Bereich sind auf3erordentlich ambitioniert. Zu ihrer
Entwicklung werden in den ndchsten Jahren allerdings noch erhebliche Anstrengungen er-
forderlich sein. Mit den laufenden Forderprogrammen (Kapitel 4) ist die Bundesregierung
bereits auf einem guten Weg. Diese FoérdermalRhahmen werden erganzt durch die For-
schungsinitiative Lithium-Hochleistungsbatterien der Deutschen Forschungsgemeinschaft
sowie durch neue Schwerpunktsetzungen innerhalb der Helmholtz-Gemeinschaft Deutscher
Forschungszentren.

Die InvestitionsmaRnahmen des Konjunkturpakets Il (Kapitel 5.1) stellen die notwendige Ba-
sis fUr die im Folgenden genannten Handlungsempfehlungen dar, damit in enger Kooperati-
on mit der deutschen Industrie die notwendigen Voraussetzungen fir eine schnelle Umset-
zung in technische und marktreife Anwendungen geschaffen werden kénnen.

Nachholbedarf besteht bei der Nachwuchsférderung. Im Rahmen der Innovationsallianz LIB
2015 des BMBF werden zwar erste Nachwuchsgruppen gefordert, der zukinftige Bedarf
kann jedoch mit diesen Gruppen nicht abgedeckt werden, und so besteht weiterhin die Not-
wendigkeit einer intensiven und umfangreichen Nachwuchsférderung, um die Wettbewerbs-
fahigkeit der Bundesrepublik Deutschland in diesem auf3erordentlich wichtigen Technologie-
sektor herstellen und nachhaltig gewahrleisten zu kénnen.

Far den mobilen Bereich (reine Elektrofahrzeuge und Plug-In-Hybridfahrzeuge) weisen wie-
der aufladbare elektrochemische Energiespeicher kurz- bis mittelfristig das grofdte Potenzial
auf. Hier sind insbesondere Lithium-lonen-Batterien zu nennen, aber auch ZEBRA- (Hoch-
temperatur-) Batterien, Redox-Flow- und Magnesium-Batterien kénnen zukiinftig eine bedeu-
tende Rolle spielen. Zu erwarten ist weiterhin, dass Metall-Luft-Batterien langfristig die gefor-
derten Eigenschaften moderner Hochenergie- und Hochleistungsbatterien aufweisen wer-
den.

Um die in Kapitel 3.3 aufgefuhrten Ziele zu erreichen, ist die zugige und erfolgreiche Bear-
beitung der im Folgenden im Detail beschriebenen FuE-MalRnahmen zwingend erforderlich,
um eine verlustarme und kostengiinstige Speicherung elektrischer Energie fir mobile An-
wendungen realisieren zu kénnen. Auf den Ergebnissen der o. g. Initiativen aufbauend, wer-
den weitere Foérderaktivitdten notwendig sein, um z.B. im Rahmen einer Initiative LIB 2020
oder anderer Fachprogramme in der Energieforschung die Entwicklung von Lithium-
Hochleistungsbatterien der vierten Generation (s. u.) entscheidend und serienreif voranzu-
bringen.
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Entwicklung neuer Materialien bzw. Technologien

Zentrale Aufgabe auf dem Weg zu Hochenergie- und Hochleistungsbatterien der 2. bis 4.
Generation ist die Entwicklung neuartiger Elektroden, Elektrolyte und Separatoren, wobei
durch die hohe Anzahl moglicher Matetrialkombinationen noch ein erheblicher FUE-Bedarf
besteht. Details sind der folgenden Darstellung zu enthnehmen.

Lithium-lonen-Batterien kdnnen in verschiedene Generationen unterteilt werden. Bei der
heutigen 1. Generation wird als Kathodenmaterial Lithium-Kobalt-Oxid verwendet. Die
Anode besteht aus Lithium/Graphit. Dazu werden organische Elektrolyte und Polyethylen
als Separator eingesetzt. Diese Batterie findet man im Consumer-Bereich (Laptop, Han-
dy). Problematisch sind allerdings die geringe Energiedichte sowie die mangelnde Si-
cherheit. Als Vertreter von Batterien der 2. Generation existieren erste Batterien mit Li-
thium-Eisen-Phosphaten als Kathode sowie Lithium/Kohlenstoff als Anode, bei gleichem
Elektrolyt. Als Separatoren dienen Polymere oder keramische Folien. Zukiinftig bendtigt
werden flexible, keramische, nano-strukturierte und besonders diinne Separatoren, als
Alternativen zu den bereits am Markt verfligbaren Konzepten. Das schliel3t aus Sicher-
heitsgriinden die Entwicklung von Separatoren mit héheren Schmelzpunkten mit ein.
Batterien der 3. Generation sollen Hoch-Volt-Kathoden mit unterschiedlichen Lithium-
Metall-Oxiden oder Lithium-Eisen-Phosphaten enthalten; ggf. werden diese auch mit
weiteren  Metallen  dotiert. Die  Anode konnte z.B. aus einem  Li-
thium/Kohlenstoff/Silizium/Zinn-System, aus Lithium-Titanaten oder aus Silizium-
Nanorohren bestehen, wobei derzeit insbesondere fiir ersteres System die drastischen
Volumenanderungen bei Lade-/ Entladevorgangen problematisch sind. Auch bei den
Elektrolyten sollte es Neuentwicklungen geben (verbesserte Polymerelektrolyte, anorga-
nische Elektrolyte sowie ionische Flussigkeiten mit dem Ziel, die Zellspannung auf bis zu
6 Volt zu erhdhen). Langfristig gesehen sollten Batterien der 4. Generation die geforder-
ten Eigenschaften moderner Hochleistungsbatterien aufweisen. Hier werden ganz ande-
re Elektrodensysteme diskutiert; beispielsweise Metall/Luft- bzw. Lithium/Luft- und Li-
thium/Schwefel-Batterien, oder Magnesium-basierte Batterien.

Generelle Ansatze sind die Unterdriickung der Oberflachenpassivierung (Untersuchung
des Solid Electrolyte Interface (SEI), soweit vorhanden), Optimierung der Elektrodenar-
chitektur (Performance-Steigerung durch gezielte Elektrodenarchitekturen mit Nano-
Kompositen), Ersetzen von Kobalt (toxisch, wenig verfiigbar, teuer) sowie die Beschich-
tung einzelner Komponenten zur Erh6hung der Leitfahigkeit.

Effizientes Batterie- und Thermomanagement

Dies ist flr den Betrieb moderner Hochleistungsbatterien unerlasslich. Jede einzelne Zelle
einer Batterie muss standig Gberwacht und gesteuert werden (Spannung, Stromstérke, Tem-
peratur, Ladungszustand). Es missen gezielte Lade-/Entladestrategien entwickelt und opti-
male Temperaturbedingungen gewahrleistet werden, wobei ggf. zusatzliche KiuhimaRnah-
men erforderlich sein kdnnen (Erh6hung von Leistung, Sicherheit und Lebensdauer).
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SicherheitsmalRnahmen

Neben den technischen und wirtschaftlichen Aspekten kommt den Sicherheitsanforderungen
an die Energiespeicher im Fahrzeug besondere Bedeutung zu. Die geforderten hohen Ener-
giedichten erweisen sich in der Regel als nachteilig fur das gleichzeitig geforderte hohe Mal3
an Sicherheit. Hier gilt es, z.B. durch die Bereitstellung geeigneter Separatoren, die Brand-
und Explosionsgefahr zu minimieren. Entscheidend ist weiterhin der Einsatz unkritischer und
optimal aufeinander abgestimmter Elektroden- und Elektrolytmaterialien. Komplettiert werden
die notwendigen SicherheitsmaRnahmen durch einen geeigneten Uberladungsschutz.

Computer-Simulationen

Diese kdnnen zu einem besseren Verstandnis der chemischen, elektronischen und elektro-
chemischen Vorgange in verschiedenen Batteriesystemen beitragen (insbesondere Passivie-
rungs- und Degradationsprozesse). Erforderlich sind u. a. Modellierungen und Simulationen
zum Zell- und Batterieverhalten unter Betriebsbedingungen, z.B. fir die Analyse struktureller
Veranderungen der Komponenten bei langerem Betrieb sowie von Hystereseeffekten bei
wiederholten Lade-/Entladezyklen. Erstrebenswert sind auch zuverlassige Lebensdauer-
prognosen, um u. a. die Entwicklungszeiten fir neue Batteriesysteme erheblich reduzieren
und damit kostenglnstiger gestalten zu kénnen.

Mess- und Prifeinrichtungen

Diese werden maf3geblich zum Entwicklungsprozess von Komponenten und Subsystemen
von Energiespeichern beitragen. Einheitliche Messverfahren zur Ermittlung des Ladezu-
stands und Alterungstests sind fur die Entwicklung neuer Lade- und Entladestrategien erfor-
derlich. Auch setzt die Serienreife von Batterien zuverlassige und umfangreiche Testverfah-
ren zur Uberpriifung der Sicherheitsanforderungen voraus.

Entwicklung einer prazisen und ausgereiften Prozesstechnik

Diese ist erforderlich, um die geforderten Qualitatsanspriiche an moderne Hochleistungsbat-
terien erfullen zu kénnen. Sie muss dem aktuellsten Stand der Technik entsprechen. So
werden zuverlassige Fertigungsprozesse zur Konfektionierung der Elektroden-, Elektrolyt-
und Separatormaterialien und zur Optimierung der Schnittstellen zwischen den einzelnen
Batteriekomponenten bendtigt.

Standardisierte Verpackungsverfahren

Entwicklung von standardisierten Verpackungsverfahren fur die Zellherstellung und fiir die
Konfektionierung der Zellen.

Recycling

Von besonderem Interesse ist die moglichst sortenreine marktfahige Rickgewinnung der
eingesetzten Metalle, wie z. B. Lithium, Kobalt, Mangan, Nickel, Titan, etc., ebenso wie die
marktfahige Ruckgewinnung der Elektrolyte (organisch, ionisch, Leitsalze). Auf Grund der
begrenzten Verfugbarkeit bestimmter Elemente empfehlen sich Bedarfsanalysen und die
Ermittlung der tatsédchlichen Rohstoffressourcen. Insbesondere die ldentifizierung strategi-
scher Metalle (wie z.B. Kobalt) ist hier anzustreben. Auch Ubergeordnete Aspekte wie die
Erfullung gesetzlicher Vorgaben (z.B. EU-Batteriedirektive: quantitative Recyclingeffizienz
von mindestens flinfzig Prozent bei Lithium-lonen-Batterien) sind zu berticksichtigen. Es be-
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steht ein wachsender Bedarf an spezifischen und angepassten Recyclingkonzepten, da je
nach Anwendung verschiedene Baueinheiten und Elektrodenkonzepte mit unterschiedlichen
Stoffzusammensetzungen eingesetzt werden. Losungen bieten intelligente kombinatorische
Recyclingkonzepte, die die Rickgewinnung der Metalle und der Elektrolyte unter Berticksich-
tigung der Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit zum Ziel haben. Daneben gilt es die Entwick-
lung und den Einsatz ©6kologisch vertraglicher bzw. unbedenklicher und wirtschaftlicher
Rohstoffgewinnungs- und Produktionsverfahren voranzutreiben. Eine Weiterentwicklung in
Bezug auf die Eignung fur unterschiedliche Materialkombinationen sowie die Erhéhung von
Rickgewinnungsquoten und Wirtschaftlichkeit sowie der Aufbau entsprechender Recycling-
kapazitaten in Deutschland erscheint notwendig. Zusammengefasst wird einer hohen Recyc-
lingquote eine erhebliche Bedeutung zukommen.

Entwicklung von Doppelschichtkondensatoren

Diese sind neben Batterien eine weitere wichtige Option fur den Einsatz in Elektrofahrzeu-
gen. Doppelschichtkondensatoren sind besonders vorteilhaft bei hohen und schnellen Leis-
tungsanforderungen und bilden daher eine gute Erganzung zu Batterien mit hohen Energie-
dichten. Die Anhebung des spezifischen effektiven Speicherinhaltes auf das Niveau von heu-
tigen Lithium-lonen-Batterien und die Erweiterung des Temperaturbereichs bei marktvertrag-
lichen Kosten sind das Ziel der Forschung. FUE-Bedarf besteht bei den Komponenten, einem
serienfahigen, skalierbaren Produktionsprozess, einer qualitativen Reproduzierbarkeit unter
Einbeziehung z. B. der Werkstoffe, der Prozessparameter und der Umwelt sowie der Zuver-
lassigkeit.

Fahrzeugtechnik fur Elektromobilitat

Im Rahmen des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat wird die Entwicklung von e-
nergieeffizienter elektrischer Fahrzeugtechnik in zwei Linien unterstiitzt: Kurzfristig werden
auf der Basis bestehender Fahrzeugkonzepte elektrische Antriebe und Energiespeicher zu
Plug-In-Hybriden und Elektrofahrzeugen integriert. Diese Fahrzeuge werden in kleinen
Stuckzahlen aufgebaut und erprobt. Sie dienen in Feldversuchen der Sammlung von An-
wendererfahrung und zur Bewertung der technischen Komponenten. Die damit verbundenen
Entwicklungsarbeiten und der Aufbau erster kleinerer Testflotten werden bis Ende 2011 aus
bisherigen MalZnahmen und den Mitteln des Konjunkturpakets Il finanziert.

Es ist unstrittig, dass der Ubergang zur Elektromobilitat Uber diverse Fahrzeugklassen mit
diversen elektrischen Leistungsklassen erfolgt. Aus heutiger Sicht wird der Markteinstieg
uber kleine Stadtfahrzeuge erfolgen. Hohere Leistungsklassen werden folgen.

Je nach Fahrzeug und Leistungsklasse ergeben sich damit kinftig Anforderungen an die
elektrischen Systeme, die durch eine reine Skalierung der Komponenten mit heutiger und
absehbarer Technologie nicht erfillt werden kdnnen. Bei Energiespeichern, elektrischen An-
triebs- und elektronischen Kontrollsystemen werden daher langfristig FUE-Arbeiten zu Mate-
rialien, Komponenten, Schaltungsentwirfen und deren Systemintegration notwendig sein,
um den Anforderungen gerecht zu werden. Die bisherigen (Kapitel 4) und im Rahmen des
Konjunkturpakets Il begonnenen Arbeiten (Kapitel 5.1) werden dafir eine dringend bendtigte
Ausgangsbasis schaffen.

Die Durchfihrung der Feldversuche und die Entwicklung von véllig neuen, auf den Einsatz
elektrischer Energiespeicher und Antriebe abgestimmter Fahrzeugkonzepte wird sich im
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Rahmen des Nationalen Entwicklungsplans anschlie3en. Dabei ist das Fahrzeugkonzept
abhangig vom priméaren Einsatzzweck. Diese Abhangigkeit ist auf dem Weg zu besonders
energieeffizienten Elektrofahrzeugen voraussichtlich gro3er als bei Fahrzeugen mit klassi-
schen Antriebsaggregaten. Die Herausforderung liegt darin, das neue Fahrzeugkonzept im
Hinblick auf Reichweite und Fahreigenschaften auch unter den Beschrankungen eines elekt-
rischen Antriebes zu optimieren. Ein Mindestmalf3 an Vielseitigkeit ist fir die Akzeptanz durch
die Autokaufer von grol3er Bedeutung.

Um die Wirtschaftlichkeit und Akzeptanz von Plug-In-Hybrid- und Elektrofahrzeugen zu
verbessern, ist eine weitere, auf den automobilen Einsatz bezogene Optimierung der elektri-
schen, elektronischen und mechanischen Komponenten notwendig. Beispiele fir themati-
sche Schwerpunkte der Forschungsarbeiten sind nachfolgend aufgefiihrt:

Motoren und Komponenten

Da der Elektromotor im Hybrid- und Elektrofahrzeug sowohl motorisch als auch generato-
risch arbeitet, sind beide Wirkungsgrade von Bedeutung. Hierbei sind Fragen zu den unter-
schiedlichen Maschinenkonzepten sowie zu den verwendeten Materialien zu klaren. Die je
nach Betriebsart, Steuerung, verwendetem Energiespeicher und FahrzeuggroRe erforderli-
che, unterschiedliche Auslegung soll systematisch analysiert werden:

a) Entwicklung und Auswahl von geeigneten Elektromotor-Konzepten (z.B. Synchron-
motor mit Permanentmagneten, Asynchronmotoren, ggf. auch Transversalflussma-
schine, geschaltete Reluktanzmaschine) mit der Optimierung von Leistungsverhalten,
Baugrofle und Gewicht sowie Sicherheit und Wirtschaftlichkeit (auch bei Radnaben-
motoren).

b) Entwicklung und Optimierung von elektrischen Komponenten bzw. Systemen zur
Bremsenergierickgewinnung sowie deren elektronische Steuerungen.

c) Nutzung der Brennstoffzelle als Lieferant fiir zusatzliche elektrische Energie bei rei-
nen Elektrofahrzeugen (Range Extender).

d) Entwicklung spezifisch angepasster und auch spezieller Verbrennungsmotoren fir
den Einsatz in elektrisch angetriebenen Fahrzeugen (z. B. Range Extender).

Ein weiteres Optimierungspotential bei der Kombination von Verbrennungsmotor und Elekt-
romaschine ist auch beim Verbrennungsmotor selbst zu sehen. Hier bietet beispielsweise
das so genannte ,Downsizing“ Moglichkeiten, das zuséatzliche Gewicht des Hybridaggregates
zu kompensieren, ohne einen Verlust im Vergleich zur urspringlichen Gesamtleistung (ohne
Hybridaggregat) zu haben. Der Ubergang von der heutigen Kennfeld-Antriebssteuerung auf
eine Echtzeitsteuerung wird aufgrund der damit moglichen Regelungsgiite Emissionsredu-
zierung und Verbrauchseinsparungen im zweistelligen Prozentbereich ermdglichen. Dafir
notwendig ist die Umstellung der Steuergerate und Bordnetze auf Technologien mit erheblich
hdheren Rechenleistungen und Zuverlassigkeit als bisher und absehbar méglich ist.

Mit dem Begriff ,Range Extender” wird eine kleine Verbrennungsmaschine oder eine Brenn-
stoffzelle als Hilfs-Energiequelle bei Elektrofahrzeugen bezeichnet. Diese Komponenten un-
terscheiden sich von den in einem Hybridkonzept verwendeten nicht nur durch die Dimensi-
onierung sondern auch durch das Betriebsverhalten und das -management.
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Systemintegration Antrieb

Optimierung des Gesamtsystems oder der einzelnen Bauteile hinsichtlich Effizienz, Gewicht,
Bauraum, Sicherheit, Kosten, Qualitat, Zuverlassigkeit, Leistungsdichte und verwendeter
Materialien sowie Integration in das Fahrzeugkonzept. Es sollen Wege aufgezeigt werden,
wie die Komponenten fur den Hybrid- bzw. Elektroantrieb und vor allem deren Zusammen-
wirken mit den Ubrigen Fahrzeugsystemen wie z. B. Fahrdynamik und Sicherheitssysteme in
Abhangigkeit von der Fahrzeuggrofe und dem Einsatzspektrum optimiert werden kénnen.

Getriebe

Eine wichtige Komponente bei der Kombination der Antriebe und der Realisierung von ver-
schiedenen Antriebsvarianten ist das Getriebe. An diesem Aggregat wird die Bauteil- und
Strategieoptimierung besonders deutlich. Um die Leistungen der Antriebe bzw. Maschinen
(Verbrennungs- und Elektromotor) zu kombinieren, sind geeignete mechanische Kopplungen
bzw. Getriebe, z.B. in Form von Planeten-Getrieben erforderlich. Je nach Betriebsstrategie
ergeben sich zahlreiche Schaltkombinationen, deren Wirkungsgrade nicht immer optimal
sind. Wirkungsgrade von 98 % sind fiir eine mechanische Getriebestufe durchaus realisier-
bar, allerdings ist mit einer derartigen Konfiguration keine differenzierte Strategie mdoglich.
Elektromagnetische Wandler kénnen mittelfristig hier ein Untersuchungsfeld fir Verbesse-
rungen sein. Um die Leistungen der beiden Antriebe (VM und EM) zu kombinieren, sind bei-
spielsweise Planetensétze im Getriebe erforderlich.

Optimierung der Leistungselektronik

Die Schnittstellen zwischen den verschiedenen Komponenten sind Steuergerate und Wand-
ler. Diese elektronischen Bauteile steuern die elektrischen Komponenten (Speicher, An-
triebsmotoren, Hilfsaggregate, etc.) an und machen die energetische Versorgung der Moto-
ren erst moglich. Durch die Anpassung von Strom und Spannung wéhrend der Antriebs- o-
der Rekuperationsphase treten Verluste innerhalb der Wandler auf. Notwendig ist die Opti-
mierung der Leistungselektronik hinsichtlich verwendeter elektronischer Baugruppen und
neuer Halbleiter-Materialien im Hinblick auf die Anforderungen der Antriebskomponenten
eines Elektrofahrzeuges, der Lebensdauern und auf die Reduzierung des Bauraums sowie
des technologischen Aufwandes (u. a. Kiihlung). Hierbei ist eine erhebliche Abhangigkeit der
eingesetzten Technologie von der elektrischen Leistungsklasse und damit der betrachteten
Fahrzeugklasse zu erwarten, die langfristig F&E Arbeiten zu Materialien, Komponenten,
Schaltungsentwirfen und deren Systemintegration erfordern, um den Anforderungen gerecht
zu werden.

Nachristung

Untersuchung der Mdglichkeiten einer kostengunstigen nachtréaglichen Umristung auf Hyb-
ridantrieb bzw. zu einem Plug-In Hybridfahrzeug.

Sicherheit und Elektromagnetische Vertraglichkeit

Elektromobilitat bringt eine Vielzahl von neuen Herausforderungen im Bereich der Sicherheit
von Fahrzeugen mit sich: Uber die Sicherheit der Batterien hinaus erfordern die elektrischen
Komponenten besondere Aufmerksamkeit bei der Auslegung beziiglich mdglicher Unfallfol-
gen: Die Fahrzeug-struktur muss den Schutz von Insassen und Rettungskraften nach einem
Crash gewabhrleisten. Die Hochspannung des elektrischen Antriebs erfordert passende Iso-
lierungs-, Kennzeichnungs- und Abschalteinrichtungen.
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Zudem sind Anforderungen an elektrische Komponenten im Fahrzeug hinsichtlich der elekt-
romagnetischen Vertraglichkeit zu erfiillen. Einerseits Schutz der Bauteile gegen Uberspan-
nungen, andererseits Minimierung des Storpotenzials der elektrischen Komponenten eines
Elektro-Antriebes gegeniiber anderen Komponenten, der Umwelt und der Gesundheit.

Auch fur den Schutz schwécherer Verkehrsteilnehmer ergeben sich neue Anforderungen:
Das fehlende Motorengerausch der elektrischen Maschine verlangt neue Konzepte fir die
Verkehrssicherheit. Adaptive, auf Sensorik und Fahrzeugkommunikation beruhende aktive
Sicherheitssysteme kdénnten dabei eine Schlusselrolle spielen.

Die Zusicherung, dass Elektrofahrzeuge zumindest denselben Grad an Sicherheit bieten wie
konventionell angetriebene, kdnnte auf Dauer zum wichtigsten Unterscheidungsmerkmal von
Fahrzeugen aus deutscher Produktion gegentiber Mitbewerbern aus Fernost werden.

Zuverlassigkeit

Neben dem Nachweis der technologischen Machbarkeit ist die Zuverlassigkeit der elektri-
schen/elektronischen Systeme ein &uf3erst wichtiges Zukunftsthema.

Hochrechnungen auf Basis heutiger Fahrzeuge (Stand 2009) ergeben, dass — trotz der ex-
trem geringen Fehlerwahrscheinlichkeit eines einzelnen elektronischen Bauteiles — aufgrund
der grol3en Anzahl verbauter Bauteile etwa jedes 200. Fahrzeug der Ober- und Mittelklasse
einen ,ab Werk" eingebauten Elektronikfehler enthalt. Die stark steigende Anzahl der ver-
bauten Komponenten und eine mdgliche Fehlerfortpflanzung macht die weitgehende Fehler-
freiheit des einzelnen elektronischen Bauteiles unter Umst&nden zunichte. Die zunehmende
Elektrifizierung der Fahrzeuge erfordert daher vollig neue Konzepte zur Vermeidung von
Fehlern und zur Steigerung der Zuverlassigkeit elektrischer und elektronischer Komponen-
ten. Die laufenden Arbeiten (Kapitel 5.1) werden dazu erste grundlegende Ergebnisse lie-
fern.

Kuhlung

Berlicksichtigung der thermischen Anforderungen der Antriebe und der Batterien im Gesamt-
Fahrzeugkonzept. Nutzung der unvermeidbaren Abwarme zur Fahrzeugklimatisierung bzw.
zur Gewinnung elektrischer Energie tber thermoelektrische Systeme.

Bordtechnik

Weiteres Potential zur Verbesserung des Gesamtsystems bietet eine optimale Integration
der neuen Antriebskonzepte in die Bordtechnik und Bordelektronik. Fir Nutzfahrzeuge und
PKW kann die Elektrifizierung der Komponenten zusatzliche Effizienzgewinne erméglichen,
die den Elektroantrieb in der Summe erst attraktiv machen. Komponenten wie Tur6ffner bei
Stadtbussen und Hilfsaggregate bei Arbeitsfahrzeugen sind in das ganzheitliche Energiema-
nagement zu integrieren. Insbesondere im Bereich Heizung und Klimatisierung (auch Batte-
rieklimatisierung) sind Ansétze zu verfolgen, die innovative Losungen vorantreiben (z.B. Ab-
warmenutzung, Solarenergie).

Erste Forschungsarbeiten zum Management des Antriebsstranges von Hybridfahrzeugen
zeigen, dass die Kenntnis des vor dem Fahrzeug liegenden Streckenprofils flr weitere
Verbrauchsoptimierungen relevant sein kann. Es ist zu untersuchen, unter welchen Randbe-
dingungen dieses Potential genutzt bzw. vergroRert werden kann. Dabei ist die Kopplung mit
der Fahrzeugnavigation, On-Board-Geréaten fir Fahrerinformationen und mit Fahrerassis-
tenzsystemen ein moéglicher Ansatz. Unter Einbeziehung samtlicher bekannter Randbedin-
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gungen (z. B. Topologie, Verkehrszustéande, Geschwindigkeiten) ware die Mdglichkeit zu
untersuchen, energieoptimale Routen und Geschwindigkeiten als Option vorzugeben. Weite-
res Optimierungspotential in Zusammenhang mit Car2Car-Kommunikations-  oder mit Na-
vigationsdiensten ist denkbar, hangt aber letztlich auch von der Bereitschaft der Kartenher-
steller ab, die entsprechenden Informationen vorzuhalten und zu pflegen.

Technik fur Infrastruktur / System- und Netzintegration

Fur die Netzinfrastruktur bildet der Einsatz von Elektrofahrzeugen in der Einfuhrungsphase
Anforderungen im Bereich der Beladungs- und Abrechnungsvorgange. Die Anwendung mo-
derner Kommunikationstechniken ist hierfur ein wesentliches Schliisselelement. Fortgeschrit-
tene Elektromobilitatskonzepte hingegen, in denen die Stromversorgung der Fahrzeuge ei-
nen nennenswerten Anteil der Stromnachfrage ausmacht, Fahrzeugbatterien in grol3erer
Zahl als Regelkomponenten des Stromnetzes zum Einsatz kommen und gleichzeitig ein
deutlich héherer Beitrag erneuerbarer Energien zur Energieversorgung geleistet wird, erfor-
dern weitergehende technische Losungen. In dieser Phase werden interaktive Speicherbe-
und —entladevorrichtungen, umfassende Netzmanagementstrategien, neue Netzkomponen-
ten und eine veranderte Netzarchitektur die Infrastruktur der Zukunft pragen.

Wichtige Schritte fur die Entwicklung, Erprobung und Umsetzung der Elektromobilitatsstrate-
gie werden mit Mitteln des Konjunkturpakets Il der Bundesregierung in der Forderinitiative
Stromwirtschaftliche Schliisselelemente: Speicher, Netze, Integration des BMWi eingeleitet.
Durch die Bereitstellung von Testeinrichtungen, aber auch durch die Erprobung fortgeschrit-
tener Netzkomponenten wird die technische Basis fur die zligige Entwicklung einer leistungs-
fahigen Netzinfrastruktur geschaffen. Kinftige Férdermal3nahmen im Rahmen der Energie-
forschung werden sich hieran nahtlos anschliel3en. Diese umfassen Konzeptstudien, in de-
nen die graduellen Auswirkungen einer zunehmenden Massenmobilitat mit Elektro- und Hyb-
ridfahrzeugen untersucht werden. So gilt es, Stromerzeugung und -verteilung mit hoher zeit-
licher und raumlicher Aufldsung unter besonderer Berlicksichtigung erneuerbarer Energien
abzubilden. Die Verpflichtungen innerhalb des internationalen UCTE-Verbunds sind dabei zu
bertcksichtigen. Darauf aufbauend werden die Auswirkungen auf Kraftwerkspark, Leitungs-
netze und Energieverbrauch ermittelt und klimapolitisch bewertet. Erganzende Wirtschaft-
lichkeits-, Machbarkeits- und Hemmnisanalysen erlauben die Identifikation technisch-
okonomischer Randbedingungen und Restriktionen.

Stromerzeugungs- und Netzinfrastrukturen

Aufgrund langer Kapitalbindungszeiten vollzieht sich ein Wandel im Bereich der Stromerzeu-
gungs- und Netzinfrastrukturen nur sehr langsam. Langerfristig sind jedoch neue Netzstrate-
gien erforderlich, um die Effizienz in der Strombereitstellung zu erhéhen. Ziel der For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten muss es sein, die Auslastung des Kraftwerksparks, der
Verteilnetze, aber auch einzelner Netzkomponenten so zu optimieren, dass der Lastfluss
verstetigt, die Reservehaltung minimiert und der Beitrag erneuerbarer Energien erhoht wer-
den kann. Hierfir werden im Rahmen der Energieforschung Komponenten und Systeme zur
Regelung und Steuerung entwickelt und in Verbindung mit dezentralen KWK-basierten Ver-
sorgungsstrukturen einschlieBlich stationaren Energiespeichern im Pilotmafistab getestet.
Die Einbindung von Energieversorgern, aber auch von Stadteplanern, Kommunen und
Verbrauchern spielt dabei eine wesentliche Rolle. Zusammen mit Energieversorgungsunter-
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nehmen, Netzbetreibern, Parkraumeigentimern sowie KFZ- und Batterieherstellern werden
technische Voraussetzungen fiir unterschiedliche Betreibermodelle entwickelt.

Schnittstelle Netz - Fahrzeug

Fur die Schnittstelle Netz - Fahrzeug mussen geeignete Infrastrukturen und Gerate entwi-
ckelt werden. Dazu gehdren z.B. Lade- und Netzstationen sowie Regler, Z&hler und Mess-
einrichtungen. Fir einen abgestimmten Betrieb von Erzeugung, Verteilung und Speicherung
missen dartber hinaus innovative Kommunikationsstrukturen (Smart Metering) entwickelt
und erprobt werden. Dazu muissen netzseitige Restriktionen mit dem Ladezustand von Trak-
tionsbatterien und der individuellen Betriebssituation einer Vielzahl von Fahrzeugen in Ein-
klang gebracht werden. Ferner gilt es, unter Beriicksichtigung der Wirtschaftlichkeit und der
wettbewerblichen Rahmenbedingungen lastvariable Tarife, Abrechnungsmodi und daten-
schutzrechtliche Bestimmungen zu entwickeln und zu erproben.

Im internationalen Rahmen sollen auf EU-Ebene kinftig systemubergreifende Wechselwir-
kungen von Elektrofahrzeugen und Stromnetzen im Bereich intelligentes Netzmanagement
bei der Festlegung von Férderschwerpunkten berticksichtigt werden. Ziel ist die bessere In-
tegration von erneuerbaren Energien sowie der dezentralen Erzeugung und Stromeinspei-
sung. Die internationale Zusammenarbeit im Rahmen der Internationalen Energieagentur
(IEA) auf dem Gebiet der Netzintegration von Elektro- und Hybridfahrzeugen wird von
Deutschland derzeit beobachtend begleitet.

Informations- und Kommunikationstechnik fiir Elektromobilitéat

Wichtige Grundlagen des Zusammenspiels von Elektrofahrzeugen mit Netz- und Verkehrs-
infrastrukturen sollen im Rahmen von zwei korrespondierenden Férderschwerpunkten des
BMWi (IKT fir Elektromobilitat) und des BMU (Intelligente Netze, erneuerbare Energien und
Elektromobilitat) untersucht werden. Hierflr sind insgesamt 57 Mio. Euro im Zeitraum 2009
bis 2011 vorgesehen. Ziel der beiden an E-Energy anknipfenden Férderschwerpunkte ist es,
mit Hilfe moderner Informations- und Kommunikationstechnik Schlisseltechnologien und
Dienste fir die Integration von Elektro- und Hybridfahrzeugen in bestehende Energie- und
Verkehrsnetze zu entwickeln und zu erproben. Im Mittelpunkt stehen IKT-basierte Lade-,
Steuerungs- und Abrechnungsinfrastrukturen sowie darauf aufbauende Geschaftsmodelle,
Dienste, Normen und Standards. Untersucht werden soll auch das Potenzial von Elektro-
fahrzeugen als mobile Energiespeicher und ihre Einbindung in elektronische Marktplatze fur
eine optimale Netzfuhrung. Die dafiir notwendige Integration und Optimierung der bisher
weitgehend getrennten Bereiche Fahrzeug, Verkehr und Energie erfordert einen umfassen-
den Einsatz von IKT. So sollen z.B. durchgéngige DatenlUbertragungssysteme, intelligente
Leitwarten und hiermit kommunizierende Lade- und Batteriewechselstationen aufgebaut und
erprobt werden. Ferner soll die IKT-gesteuerte Be- und Entladung von Fahrzeug-Batterien in
Abhangigkeit von Stromangebot und —nachfrage und das Potenzial von Elektrofahrzeugen
fur Speicher- und Netzdienstleistungen sowie fir die Stromversorgung von Privathaushalten
in Spitzenlastzeiten (Smart-Home) untersucht werden. Zur Sicherung der Akzeptanz zukunf-
tiger Elektromobilitatskonzepte sollen dariiber hinaus kundenfreundliche Abrechnungs- und
Roamingmodelle entwickelt und erprobt werden. Dabei spielt auch die Einbeziehung des
Offentlichen Personen-Nahverkehrs eine wichtige Rolle (z. B. Ladestationen an 6ffentlichen
P+R-Parkplatzen).
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5.2.2 Rahmenbedingungen

Mit der Entwicklung von geeigneten Rahmenbedingungen fir die Elektromobilitat will die
Bundesregierung zwei Hauptziele verfolgen: Erstens, einen mdoglichst groRen Anteil von
Elektrofahrzeugen unter den Neuzulassungen zu erreichen, und zweitens, die Nutzung von
Strom aus regenerativen Energiequellen flr die Elektromobilitat zu férdern.

Gerade flr eine erfolgreiche Markteinfihrung und eine weitere Verbreitung der Elektrofahr-
zeuge ist eine unkomplizierte und kostenbewusste Organisation der Lademdglichkeiten not-
wendig. Ziel sollte deshalb sein, eine Infrastruktur zu schaffen, die zum einen das Laden von
Elektrofahrzeugen zu Hause und auch unterwegs ermdglicht. Reine Elektrofahrzeuge wer-
den flr den Verbraucher erst interessant, wenn Lademdglichkeiten in ausreichendem Mal3e
vorhanden und zu einem angemessenen Preis zuganglich sind.

Erneuerbare Energien

Durch Nutzung von erneuerbaren Energien kénnen Elektrofahrzeuge ihr 6kologisches Inno-
vationspotential voll entfalten. Wahrend Elektrofahrzeuge bei Verwendung des durchschnitt-
lichen Strommixes bei einer Well-to-Wheel-Betrachtung nur geringe CO,-Emissionsvorteile
gegeniber effizienten Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor aufweisen, weil CO,-Emissionen
bei der Stromerzeugung anfallen wirden, werden sie durch erneuerbare Energien praktisch
zu Nullemissionsfahrzeugen. Zudem tragt das weitere Wachstum der erneuerbaren Energien
— gemeinsam mit weiteren Fortschritten bei der Energieeffizienz — auch mit dazu bei, immer
teurer werdende Energieimporte zu vermeiden und starkt damit die Versorgungssicherheit in
Deutschland.

Aus diesen Griinden will die Bundesregierung die durch Elektrofahrzeuge zuséatzlich gene-
rierte Stromnachfrage durch die Bereitstellung erneuerbarer Energien decken. Elektrofahr-
zeuge werden einen relativ geringen Anteil am gesamten Bruttostromverbrauch in Deutsch-
land beanspruchen. So wirden 1 Mio. vollelektrische Pkw ca. 0,3 % des aktuellen Gesamt-
verbrauchs bendtigen. Diese GroRBenordnung wird mittelfristig (bis 2020) sicherlich nicht -
berschritten, langfristig wird jedoch ein deutlich groRerer Anteil an Elektro-Pkw angestrebt.
Der Ersatz eines Drittels der heutigen PKW-Gesamtfahrleistung mit Elektrobetrieb (erst deut-
lich nach 2020) bendtigt nur rund 5 % des aktuellen Bruttostromverbrauchs.

Trotz dieser relativ geringen zusatzlichen Stromnachfrage missen die Auswirkungen auf die
vom Emissionshandel erfassten Sektoren der Energieversorgung und Industrie betrachtet
werden. Dies hangt damit zusammen, dass der fir Elektrofahrzeuge benétigte Strom nicht
dem Verkehrssektor, sondern dem Emissionshandelssektor zugerechnet wirde, fur den O-
bergrenzen fiir CO,-Emissionen gelten.

Dartber hinaus muss vermieden werden, dass der Marktzugang von Elektrofahrzeugen
durch ein falsches Image in der 6ffentlichen Wahrnehmung erschwert wird, weil Elektrofahr-
zeuge in der Offentlichkeit mit neuen Emissionen in der Stromerzeugung verbunden werden
kénnten. Deshalb sollten die umweltfreundlichen Aspekte der Elektrofahrzeuge betont wer-
den, insbesondere weil sie insgesamt energieeffizient sind, mittelfristig einen geringen Zu-
wachs der Stromnachfrage generieren und durch die im IEKP festgelegte Kopplung an die
erneuerbaren Energien emissionsarm fahren.
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Entsprechende MalRnahmen kénnten auch dazu beitragen, das Mindestanteilsziel fir erneu-
erbare Energien im Verkehrsbereich der Richtlinie des Européischen Parlaments und des
Rates zur Forderung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energiequellen im Elektrizitats-
binnenmarkt (EU-Richtlinie zur Férderung der erneuerbaren Energien) zu erfillen, namlich
im Verkehrssektor bis 2020 zehn Prozent der Energie aus erneuerbaren Energien bereitzu-
stellen. Derzeit erfolgt eine Anrechnung entsprechend dem Anteil von erneuerbaren Ener-
gien am nationalen oder dem EU-Strommix.

Zudem besteht eine der relevanten 6konomischen Perspektiven der Elektromobilitat in dem
Beitrag der Elektrofahrzeuge zum intelligenten Management des Stromnetzes und zur be-
darfsgerechten Einspeisung von Strom aus erneuerbaren Energien. Erst durch die Nutzung
dieser Mdglichkeiten kann das Potenzial dieser Technologie voll ausgeschdpft und der an-
gestrebte Anteil an erneuerbaren Energien im deutschen Strommix unterstitzt werden (z.B.
durch Ausgleich fluktuierender Windenergie). Wird der Zeitpunkt der Beladung von Batterien
fur Elektrofahrzeuge im Rahmen des Last- und Speichermanagements sinnvoll an den ubri-
gen Strombedarf und die Verflugbarkeit von Strom insbesondere aus Solarstrahlung und
Windenergie angepasst, kann die Integration der erneuerbaren Energien in das deutsche
Stromsystem deutlich verbessert werden.

Durch den Ausbau der Stromnetze mit informations- und kommunikationstechnischen Fahig-
keiten (Smart Grid) kénnen die Batterien der Elektrofahrzeuge mittel bis langerfristig zu Re-
gel- und Speicherzwecken (u. a. Lastmanagement) in die Stromnetze aktiv eingebunden
werden und diese stabilisieren. So kann z. B. ein im Fahrzeug installierter intelligenter
Stromzahler (Smart Meter) Uber das Stromnetz ein Signal erhalten, zu welchen Zeiten das
Laden der Fahrzeugbatterie sinnvoll bzw. besonders preisglnstig ist. Auch eine individuelle
Anpassung des Ladevorgangs an die aktuellen Bedirfnisse des Verbrauchers wird moglich:
schnelles Laden, weil eine baldige Weiterfahrt nétig wird, langsames Laden zum glinstigsten
Preis, wenn z. B. Gber Nacht oder am Wochenende keine Eile besteht. Als Instrumente sind
hier Anreize zur Optimierung der Aufladevorgange entsprechend dem teilweise fluktuieren-
den Eintrag von erneuerbaren Energien, den individuellen Ladeanforderungen und den Fahr-
zeugzustanden anzubieten, z.B. durch die Einfuhrung zeitvariabler Tarife.

Noch wichtiger als die Energiespeicherung in den Batterien der Elektrofahrzeuge im Rahmen
eines Lastmanagements ist langfristig die Fahigkeit auch Strom ins Netz zurlickzuspeisen
und so zur Bereitstellung von weiterer Regelleistung beizutragen. Eine gréfR3ere Zahl von
Elektrofahrzeugen kénnte mit dezentralen Anlagen zur Erzeugung erneuerbarer Energien zu
einem virtuellen Kraftwerk zusammengeschaltet werden. Sie wirden damit eine wichtige
Funktion im Sinne einer regionalen Energie- und Leistungsautonomie Gbernehmen. Mit etwa
einer Million Elektrofahrzeugen kann im Prinzip bereits die doppelte Speicherleistung aller
heute installierten Pumpspeicherkraftwerke erbracht werden. So ist eine gré3tmogliche Nut-
zung von zu bestimmten Zeiten nicht nachgefragtem Strom aus erneuerbaren Energien mog-
lich. Um die Kopplung erneuerbarer Energien mit Elektromobilitat voranzutreiben sind fol-
gende MaRRnahmen erforderlich:

= Anzustreben ist eine Berlcksichtigung von Elektrofahrzeugen bei MalBhahmen zur Sys-
temintegration von Strom aus erneuerbaren Energien im Rahmen des Erneuerbare-
Energien-Gesetzes (Verordnungsermachtigung nach 8 64 Abs. 1 Punkt 6 zur Integration
des Stroms aus erneuerbaren Energien).
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* Bei der 2013 anstehenden Uberpriifung der spezifischen Emissionsziele der CO,-PKW-
Verordnung (Artikel 13 Abs. 5) ist im Rahmen der nachfolgenden Verhandlungen anzu-
streben, dass Elektrofahrzeuge bei Verwendung von erneuerbarer Energie mehrfach auf
den Flottengrenzwert angerechnet werden. Damit soll auch sichergestellt werden, dass
die Ziele der CO,-PKW-Verordnung noch kosteneffizienter erreicht werden kénnen.

= Es sollte gewahrleistet werden, dass der von Elektrofahrzeugen in Deutschland genutz-
ten Strom aus erneuerbaren Energien auf das in der EU-Richtlinie zur Férderung erneu-
erbarer Energien vorgegebene nationale Ziel im Verkehrssektor in vollem Umfang ange-
rechnet wird.

Mobilitatskonzepte, Demonstrationen und Feldtests zur Marktvorbereitung

Bisherige PKW-Konzepte gingen, bei aller segmentspezifischen Differenzierung (Kleinwa-
gen, Van etc.) von einem mehr oder minder universellen Nutzungsprofil aus. Das heif3t, so-
wohl urbane Kurzstreckenmobilitat fir Einzelpersonen als auch Langstrecken im Bereich des
Urlaubsreiseverkehrs mit der ganzen Familie sollten mit einem Fahrzeug realisierbar sein.
Sowohl die noch bestehenden technischen Restriktionen bei reinen Elektrofahrzeugen, wie
auch das Streben nach besonders energieeffizienten Fahrzeugen wird wahrscheinlich eine
Abkehr von diesem universellen Nutzungsprofil erfordern. Die Herausforderung liegt daher
darin, das fur den jeweiligen Einsatzzweck ginstigste Mobilitdtskonzept zu finden. Dabei
sollte nicht nur eine Betrachtung nach den Konzepten wie Hybrid, Plug-In-Hybrid oder rei-
nem Elektrofahrzeug erfolgen, sondern auch der Mobilitdtsbedarf des einzelnen Ver-
kehrsteilnehmers oder Unternehmens Berucksichtigung finden. Hier sind neue Fahrzeug-
konzepte — sowohl im PKW- als auch Nutzfahrzeug-Bereich - gefragt, die auf Grund ihrer
speziell auf die Bedurfnisse zugeschnittenen Losungen ein hohes Mald an Energieeinsparpo-
tential bieten. Im Bereich der Lieferfahrzeuge und Stadtbusse sind die typischen Fahrzyklen
grundsatzlich fir eine Hybridisierung und Elektrifizierung geeignet, Bei Mdull-
Sammelfahrzeugen sind die Hilfsaggregate in die Auslegung des Antriebes mit einzubezie-
hen um ginstige Effekte im sensiblen stadtischen Einsatzgebiet zu erreichen.

Die theoretische Abschéatzung und die praktische Demonstration spezifischer, neuer Lésun-
gen im realen Verkehrsgeschehen sind fur die Beurteilung der Wirksamkeit, der Akzeptanz
durch die Nutzer sowie der technischen und logistischen Machbarkeit von entscheidender
Bedeutung. Stadtplanerische Konzepte sowie die Verknipfung der Elektromobilitéat mit neu-
en, offentlichen Verkehrskonzepten spielen hier eine wichtige Rolle.

Gerade wenn bisher verfolgte Paradigmen tber Anwendungsszenarien, Nutzungsprofile und
Akzeptanzen nicht einfach weiterverfolgt werden, bedarf es eines Fundamentes neuer Er-
kenntnisse aus Demonstrationen und Feldtests, die insbesondere die Ziele verfolgen:

= Nachweise von Funktionalitdt, Zuverlassigkeit und Alltagstauglichkeit neuer Fahrzeug-
und Energieversorgungskonzepte (insb. kundenfreundliche, sichere, diskriminierungs-
freie, interoperable Ladeinfrastruktur).

= Gewinnung von Erkenntnissen fir zukinftige Mobilitatskonzepte, im dem auch Fragen,
wie z. B. die Kundenakzeptanz oder mogliche Geschaftsmodelle Untersuchungsgegens-
tand sind.
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= Gewinnung wichtiger Erkenntnisse zu Nutzerverhalten, zum Energiebedarf und dessen
zeitlicher Entwicklung sowie zu den Mdglichkeiten der Netzstabilisierung durch zeitlich
flexible Lade- und Rickspeisevorgange.

= Um aus Aspekten wie Stromverbrauch, Mehrkosten bei der Fahrzeuginvestition, Infra-
strukturkosten, Stromkosten in Abhangigkeit von der Lastsituation, steuerliche Belastun-
gen usw., kilometerbezogene Kosten zu ermitteln, sind geeignete Kostenmodelle und de-
taillierte Rechnungen anhand real untersuchter Szenarien notwendig.

= Ordnungsrechtliche Fragen, etwa Uberprifung der StraRenverkehrsordnung oder Fiih-
rerscheinregelungen, Sicherheitsstandards z.B. bei Rettungs- und Bergungsfragen
(Crashverhalten oder Hochvoltproblematik in Fahrzeugen);

Als Anwendungsszenarien fir Flottenversuche sind dabei nicht nur Logistikketten des Wirt-
schaftsverkehrs oder Ablaufe eines offentlichen Verkehrsunternehmens bzw. gewerblichen
Flottenbetreibers, sondern vor allem auch privat genutzte Fahrzeuge zu betrachten.

Demonstrationen und Feldtests sind somit ein wesentlicher Schritt der Marktvorbereitung am
Standort Deutschland. Dabei ist darauf zu achten, dass von den Betreibern der Feldversuche
konkrete Schritte fiir die Phase nach den Demonstrationen und Feldtests sowie Angaben zur
Nutzung nationaler Wertschopfungsketten vorgelegt werden. Mit der Schaffung von Modell-
regionen werden auch die Voraussetzungen fir kinftige Demonstrationen und Feldtests ge-
schaffen, die den Anforderungen hinsichtlich Vergleichbarkeit und anderer Voraussetzungen
fur aussagekraftige Ergebnisse und Analysen erfillen kénnen.

Die Ergebnisse aus Feldtests sowie den begleitenden Untersuchungen werden auch als
Entscheidungsgrundlage fiir die weitere Flankierung der Elektromobilitat benotigt.

Normung und Standardisierung

Die Bundesregierung fordert privatwirtschaftlich organisierte Normungs- und Standardisie-
rungsaktivitdten im Bereich Elektromobilitat. Fir die erfolgreiche Positionierung der deut-
schen Wirtschaft ist es wichtig, auch bei der Entwicklung technischer Lésungen im Zusam-
menhang mit Elektromobilitat verstarkt auf Normung und offene Standards zu setzen. Mit der
frihzeitigen Einbringung von technischen Regeln in den internationalen Kontext kann die
Entwicklung nachhaltig in diesem Sinne beeinflusst werden.

Damit Elektromobilitat nicht durch Landergrenzen behindert wird und Produkte weltweit ver-
trieben werden kénnen, bedarf es internationaler Normung und Standardisierung (z. B. bei
Steckverbindungen, Anschlussleistungen oder SicherheitsmalRnahmen). Als fihrende Ex-
portnation muss Deutschland hier friihzeitig initiativ werden. Dabei sind langfristig internatio-
nale Normen anzustreben, die dem Warenaustausch dienen. Um dies zu bewerkstelligen,
mussen die Arbeiten frihzeitig aus Deutschland so beeinflusst werden, dass die deutsche
Wirtschaft davon profitieren kann. Hierfur sind auch schnell wirkende, innovationsfordernde
Effekte der nationalen Standardisierung zu nutzen (Erarbeitung so genannter Spezifikatio-
nen). Dabei sind neben den technischen Schnittstellen auch Querschnittsaspekte wie Quali-
tat, Sicherheit und Umwelt zu beachten.

Zentrale Herausforderungen fir Standardisierungs- und Normungsaktivitaten sind u. a.:
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= Schlusselelement fur den Erfolg der Elektromobilitat ist der Energiespeicher. Normungs-
und Standardisierungsrelevanz weisen hier bspw. die ndtigen Sicherheitsanforderungen,
die Leistungsfahigkeit und die Verschlei3festigkeit auf. Die daraus resultierenden Infor-
mationen Uber verfigbare Energiespeicher schaffen Markttransparenz.

= Standardisierte Komponenten und Schnittstellen bspw. innerhalb des kinftigen Hochvolt-
Netzes im Fahrzeug schaffen einen offenen Markt und reduzieren die Abh&ngigkeiten
zwischen Marktteilnehmern. Standards mit Anforderungen und Leistungsmerkmalen fir
Systeme und Komponenten ermdglichen eine effiziente und Kosten senkende Einfiihrung
neuer Technologien.

= Ebenfalls ist auf Materialanforderungen, Messmethoden sowie Qualitat und Qualitatssi-
cherung einzugehen. Schlie3lich werden Standards fur eine geeignete Mensch-
Maschine-Schnittstelle (HMI) fur die neuen Antriebskonzepte benétigt.

= Die Ladestationen sollten standardisiert und genormt sein. Hierzu gehéren auch geeigne-
te Z&ahlertechniken und entsprechende Abrechnungssysteme, die noch zu entwickeln
sind. Insbesondere kunftige offentliche Ladestellen sollten fur jeden Stromlieferanten und
jedes Fahrzeugmodell diskriminierungsfrei nutzbar sein. Es ware nicht wiinschenswert,
wenn jeder Anbieter eine separate Infrastruktur von Ladestationen fir seine Kunden
schaffen musste. Die Strombelieferung von Elektrofahrzeugen muss ebenso im Wettbe-
werb erfolgen kénnen wie eine Strombelieferung der Haushalte.

= Auch die Integration der standardisierten Ladeschnittstelle in die Hard- und Softwarear-
chitektur des Fahrzeuges stellt eine wesentliche Herausforderung dar. Die Schnittstelle
zwischen Ladestation und Energiespeicher ist hier ebenso entscheidend wie Aspekte der
intelligenten Laststeuerung, Netznutzung/-stlitzung.

= Standardisierte Sicherheitsanforderungen fur das Elektrofahrzeug (Crashtestverhalten;
Rettungs- und Bergungsfragen) sind zu entwickeln.

Schliel3lich weisen auch geeignete Geschéaftsmodelle Normungs- und Standardisierungsbe-
darf auf, um spater bspw. bei der Vertragsgestaltung Transaktionskosten zu reduzieren. Fur
die Zuordnung und Abrechnung bezogener Leistungen mussen bei gleichzeitiger Berlck-
sichtung des Datenschutzes und der Privatsphare der Kunden geeignete Konzepte standar-
disiert werden.

Arbeit und Qualifikation

Elektromobilitat fuhrt zu einem Wandel der Tatigkeiten vieler Beschéftigter, die heute in der
Automobil- und Zuliefererindustrie arbeiten. Diese Arbeitsplatzeffekte sollen in enger Ab-
sprache mit den zustédndigen Unternehmensverbé&nden und den Arbeitnehmervertretern ana-
lysiert werden. Eine wesentliche Voraussetzung dafur, dass Deutschland sein Ziel Leitmarkt
der Elektromobilitat zu werden erreichen kann, ist die Qualifikation und Weiterbildung der
Beschaftigten in der Automobilindustrie, aber auch bei den Kfz-Werkstatten, Autohausern
und anderen Teilen des Automobilsektors.

Im Sinne eines proaktiven Handelns soll eine Ausbildungsinitiative gemeinsam mit der In-
dustrie und den Arbeitnehmervertretern alle fiir die Elektromobilitat relevanten Bereiche star-
ken:

= |ngenieurstudiengéange,
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= Doktorandenprogramme,

= Stiftungslehrstihle,

= Forschungsschwerpunkte in Universitaten und Instituten,
= Gewerbliche Ausbildung bis zu Technikern und Meistern.

Ein weiterer Schwerpunkt muss auf der Fortbildung der schon heute in der Industrie tatigen
Fachkrafte liegen. Hierdurch und durch die Konzentration zentraler Komponenten der Wert-
schopfungskette in Deutschland, kénnen der bevorstehende Strukturwandel sozialvertraglich
gestaltet und Arbeitsplatze erhalten und geschaffen werden.

Rohstoffverfugbarkeit

Einer der wichtigsten Rohstoffe im Bereich der Traktionsbatterien ist Lithium, fir das eine
grol3e Spannbreite bei der Abschatzung der Vorréte existiert. Die Gesamtvorrate allein kon-
nen jedoch nicht zur Bewertung der zukiinftigen Lithium-Verfiigbarkeit fiir Fahrzeugbatterien
herangezogen werden, vor allem folgende zeitabhéngige Faktoren sind zusatzlich zu be-
ricksichtigen:

= Schnelligkeit eines moglichen Ausbaus der jahrlichen Produktionskapazitaten von Li-
thiumkarbonat (2007 etwa 80.000 Tonnen),

= Modglichkeiten des Zugangs zu bekannten bzw. vermuteten Ressourcen,

= Entwicklung des Lithiumverbrauchs in Nicht-Automobilanwendungen, insbesondere fur
die Energieversorgung mobiler Kommunikationsendgerate,

= Penetrationsraten von Hybrid-, Plug-In- und Elektrofahrzeugen in den Markt,
= zukunftige Rucklauf- und Recyclingquoten (siehe Kapitel 5.2.1).

Schon aufgrund der zu erwartenden Nachfrage in nicht automobilen Anwendungen lassen
sich langfristige Engpasse in der Rohstoffverfligbarkeit nicht ausschlieen. Dies wird ver-
scharft, falls Elektrofahrzeuge weltweit grol3ere Marktanteile gewinnen sollten. Dies betrifft
nicht nur Lithium, sondern auch weitere, strategisch wichtige Metalle, wie z. B. Kupfer, Kobalt
oder auch seltene Erden. Perspektivisch muss die Rohstoffverfiigbarkeit gesichert werden.
Die Bundesregierung wird die Industrie durch eine kohédrente Rohstoffpolitik unterstitzen.
Zur Sicherung der Rohstoffverfiigbarkeit kbnnen auch hohe Recyclingquoten beitragen.

Weitere Mallhahmen

Elektromobilitat wird sich in Deutschland zu einem Leitmarkt entwickeln, wenn insbesondere
folgende Maflinahmen ergriffen werden:

= Ein Markterfolg von Elektrofahrzeugen kann das tatséchliche Verbrauchsverhalten der
Netznutzer in ihrer Gesamtheit verandern. Dies betrifft insbesondere die Lastspitzen im
Netz und unter Umstanden deren zeitliche Verschiebung. Sollte es in einzelnen Netzge-
bieten im Falle einer spirbaren Lasterhéhung infolge von Elektromobilitat zu Netzeng-
passen kommen, sind geeignete marktkonforme Steuerungsmechanismen zu prifen.

= Um eine kostenglnstige Strombelieferung zu erméglichen, bedarf es standardisierender
Mechanismen zur Abwicklung der Stromeinspeisung. Ein Weg hierfur wére, die fur die
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Belieferung von Haushalten heute verwendeten Lastprofile an das besondere
Verbrauchsverhalten anzupassen. Uber geeignete (z.B. zeit- oder lastvariable) Tarife
koénnten Preissignale gesetzt werden, die den Verbraucher zu einem bestimmten Lade-
verhalten anreizen, um den energiewirtschaftlichen Nutzen des Einsatzes von Elektro-
fahrzeugen zu optimieren. Die Verbraucher werden allerdings ausreichend Flexibilitat
fordern, jederzeit laden zu kénnen. Wirde ihnen diese verwehrt, wiirde die Markteinfih-
rung solcher Fahrzeuge behindert.

= Nutzervorteile wie z. B. Sonderfahrspuren, Sonderparkplatze und weitere bevorzugte
Nutzungsrechte fir Elektrofahrzeuge kénnen sowohl fir den privaten Nutzer als auch
den gewerblichen Giterverkehr einen zusatzlichen Anreiz darstellen. Hierfir ist eine
Kennzeichnung von Elektrofahrzeugen zu entwickeln.

= Beschaffungsrichtlinien fir Behdrden kénnten dazu genutzt werden, dass der Staat beim
Einsatz von Elektrofahrzeugen mit gutem Beispiel vorangeht.

= Zur Unterstitzung der Markteinfuhrung von Elektrofahrzeugen prift die Bundesregierung
im Rahmen des Nationalen Entwicklungsplans ein Marktanreizprogramm, das Anreize fur
den Absatz von 100.000 Elektroautos schafft. Das Programm soll Investitionsentschei-
dungen positiv beeinflussen, den Herstellern Planungssicherheit geben und den Absatz
von Elektrofahrzeugen unterstitzen.

Insgesamt werden sich Elektrofahrzeuge letztlich nur dann durchsetzen, wenn die Entwick-
lung ihrer Gesamtkosten inklusive Infrastruktur die Gewahr dafir bietet, dass im Wettbewerb
keine dauerhaften Subventionen erforderlich sind.

5.3 Nationale und internationale Zusammenarbeit

Zusammenarbeit von Politik, Wissenschaft und Industrie

Mit den MalRnahmen unter Ziffer 9 des zweiten Konjunkturpakets knipft die Bundesregierung
kurzfristige konjunkturelle Hebel an das mittel- und langfristige industriepolitische Ziel der
Entwicklung Deutschlands zum Leitmarkt fir Elektromobilitét. Sie ist bereit, in den kommen-
den zehn Jahren Forderprogramme aufzulegen, Anreizsysteme zu schaffen und ordnungs-
rechtliche MaRnahmen zu ergreifen, die diese Entwicklung unterstitzen. Zugleich erwartet
sie auch von der Industrie weit Uber das Jahr 2010 hinausreichende Zusagen, die Marktvor-
bereitung und Markteinfihrung im Bereich Elektromobilitdt voranzutreiben. Die Umsetzung
des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat erfordert daher von Anfang an eine enge
Abstimmung zwischen Politik, Industrie und Forschung. Dazu kénnen folgende MaRnahmen
ins Auge gefasst werden:

= Die Fortschreibung und Begleitung der Umsetzung des Nationalen Entwicklungsplans
Elektromobilitat ist Aufgabe des Ressortkreises Elektromobilitat (BMWi, BMVBS, BMU,
BMBF).

= Um eine effiziente Umsetzung des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat sicher
zu stellen, ist ein enger Abstimmungsprozess zwischen allen beteiligten Akteuren not-
wendig. Hierzu ist eine Nationale Plattform Elektromobilitdt zu etablieren, die sich aus
Vertretern der Politik, der Industrie und Wissenschaft, der Kommunen sowie der
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Verbraucher zusammensetzt und die Einrichtung aufgabenbezogener Arbeitsgruppen
ermdoglicht.

= Zur Unterstitzung der Bundesregierung wird eine Koordinierungsstelle eingerichtet, die
zunachst die Aufgabe hat, die Zusammenarbeit der Projekttrager sicherzustellen.

= Evaluierungsprozesse: Nach Abschluss der Fordermal3nahmen sollte im Jahr 2011 vor
dem Hintergrund der Ergebnisse der Projekte des Konjunkturpakets Il durch die Bundes-
regierung eine Neubewertung der Ziele vorgenommen werden. Ein weiterer Evaluie-
rungsschritt bietet sich etwa zur Mitte der Laufzeit an, d. h. im Jahr 2015.

= |nternationale Konferenz Elektromobilitat: Um die Entschlossenheit von Politik, Industrie
und Forschung zu einer internationalen Fihrungsrolle bei der Elektromobilitat zu de-
monstrieren und fir die Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands im internationalen Umfeld
nutzbar zu machen, soll auf Einladung der Bundesregierung 2010 eine Internationale
Konferenz Elektromobilitdt stattfinden. Ziel ist auch die Verzahnung der Umsetzungs-
schritte des Nationalen Entwicklungsplans mit dem weltweiten Geschehen.

Zusammenarbeit in Europa

Aus der Sicht der Bundesregierung ist zum Erreichen der Ziele des Nationalen Entwick-
lungsplans Elektromobilitat eine kohéarente Entwicklung von Roadmaps, Technologien, Infra-
strukturen, Markten, Normen und Standards sowie Rahmenbedingungen fir die Elektromobi-
litat erforderlich. Daher sind die Maflinahmen in Deutschland so frih wie mdglich mit den
Programmen in den europdischen Nachbarstaaten und der Europdischen Kommission zu
verzahnen. Auch seitens der Europaischen Kommission wird aus Effizienzgrinden eine Har-
monisierung angestrebt und die Green Cars Initiative als Public-Private Partnership von In-
dustrie, Mitgliedsstaaten und Kommission aufgefasst. In diesem Zusammenhang erwachsen
der Bundesregierung bei der Umsetzung des Nationalen Entwicklungsplans folgende Aufga-
ben:

e Beobachtung der Aktivitdten der europaischen Nachbarstaaten und der Européischen
Union bei der Férderung der Entwicklung von Technologien, Infrastrukturen, Normen und
Standards sowie Rahmenbedingungen fir die Elektromobilitdt und Bewertung vor dem
Hintergrund der Ziele und MaBhahmen des Nationalen Entwicklungsplans.

e Mitgestaltung européischer Roadmaps, MaRnahmen und Programme bei der Elektromo-
bilitat durch strategische Nutzung der Mitbestimmungsmoglichkeiten bei der Européi-
schen Kommission und in anderen B