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Einfihrung

Individuelle Mobilitdt und moderner Guterverkehdieaiten Wohistand,
Lebensqualitat, Freiheit, soziale und kulturellélfabe. Doch unsere
Mobilitat von morgen wird noch effizienter sein: waltfreundlich, Res-
sourcen schonend, leiser, sicherer, abgestimmndividuelle Mobili-
tatsbedurfnisse und reibungslose Logistik. Dasrded ein umfassendes
Mobilitatskonzept mit einem verkehrstrageribergneden Ansatz. Hoch-
effiziente, innovative Antriebstechnologien undeatiative Kraftstoffe
werden dabei eine zentrale Rolle spielen.

Der BDI ist als Spitzenverband der deutschen Incugefordert, das Po-
tenzial innovativer Antriebe und alternativer Ksdtiffe fir unsere Mobi-
litdt von morgen aufzuzeigen — und die Entwicklumig zu gestalten. Die
deutsche Industrie hat mit ihrer Losungskompetehpis grol3e Erfolge
fur eine effizientere Mobilitat erreicht. Ob Autolmte, Nutzfahrzeuge,
die Schiene, die Luftverkehrswirtschaft oder moéeBehiffe: Dank For-
schung und Entwicklung ist Mobilitat heute wesanttlklima- und um-
weltschonender als noch vor wenigen Jahren. Mgeatietechnologischen
Know how kann sich die deutsche Industrie auch tkgiine globale
Spitzenposition in Entwicklung und Gestaltung inativer Antriebstech-
nologien und alternativer Kraftstoffe sichern: timweltgerechte Mobili-
tat und fur dauerhaften Erfolg auf den Weltmarkten.

Mit dem vorliegenden Papier skizziert der BDI Chemaind Herausforde-
rungen dieser Technologien fir den StralRenverkadr BDI formuliert
zugleich Handlungsempfehlungen fiir die Politik ar d7. Legislaturpe-
riode des Deutschen Bundestages. In der aktueligkuBsion spielt Elek-
tromobilitat eine herausragende Rolle. Deshalbteictias Papier einen
besonderen Fokus auf Elektrofahrzeuge, sowohl atiebe-elektrischen
als auch mit brennstoffzellen-elektrischen Antrgsemen. Elektromo-
bilitat ist eine wichtige Ergadnzung flir andere imative Antriebstechno-
logien wie hocheffiziente Verbrennungsmotoren. Biefiihrung alterna-
tiver Antriebe und Kraftstoffe wird schrittweisef@igen. Politik und In-
dustrie sind gemeinsam gefordert, DeutschlandseRdd Leitanbieter
technologischer Innovationen im globalen Wettbewaristarken.
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Leitsatze

l. Unsere Mobilitdt von morgen wird durch eine Diversfizierung
technologischer Losungen gepragt seir-ir mehr Effizienz sind alle
Losungen wichtig: effiziente VerbrennungsmotorelekEomobilitat —

Brennstoffzelle und Batterie —, Hybridldsungeneaittive Kraftstoffe.

I. In diesen Zukunftstechnologien fihrend zu sein istine natio-
nale Herausforderung Ziel muss sein, Spitzentechnologie und Produk-
tion in Deutschland zu starken. Mal3stab ist desrivdtionale Wettbe-
werb, der rasches Agieren erfordert.

[l. Die deutsche Industrie will und kann globaler Leitanbieter
auch fur Elektromobilitat sein. Eine grol3e Starke Deutschlands liegt |n
der Vernetzung beteiligter Branchen wie Automobligschinen- und An-
lagenbau, Energieversorgung, Chemie und Gase,rgie#tistrie, Infor-
mations- und Kommunikationstechnik und NichteiseatMle.

V. Industrie und Politik missen fur Forschung und Implementie-
rung eng zusammenarbeiten, wobei der Grundsatz deFechnologie-
offenheit gelten muss.

Deutschland braucht:

« eine kraftvolle, technologieneutrale Férderung vorFuk (500-
Millionen-Programm fortsetzen, industrielle Gemeinaftsforschung
einbeziehen, mit européaischen Programmen kopp&unediche For-
schungsforderung einfihren, wissenschaftlichen Wachs fordern),

» eine rasche ImplementierungInfrastruktur, Modellregionen, Nor-
mung und Standardisierung, richtige Anreize undrRambedingun-
gen, strategische Rohstoffpolitik, ehrgeiziges wealistisches Erwar-
tungsmanagement).

V. Die deutsche Industrie bietet der Bundesregierunghre Unter-
stitzung und konkrete Zusammenarbeit an Die deutsche Industrie
mdochte in der Nationalen Plattform Elektromobil@&rantwortlich mit-
wirken, Meilensteine und MalRBnahmen mit definieiari{ooperation
auch mit der Gemeinsamen Geschéftsstelle Elektradit&b-orschungs-
bedarf identifizieren und konkrete Arbeit an Saemien leisten.

Zusammenfassung

Mobilitat und Guterverkehr bedeuten Wohlstand, lredapialitat, Freiheit,
soziale und kulturelle Teilhabe. Doch unsere Madilvon morgen wird
noch effizienter sein: umweltfreundlich, Ressoursehonend, leiser, si-
cherer, abgestimmt auf individuelle Mobilitatsbeftisse und reibungslo-
se Logistik. Das erfordert ein umfassendes Moltigkénzept mit einem
verkehrstragertbergreifenden Ansatz. Innovativeridhstechnologien
und alternative Kraftstoffe werden dabei eine wésgdre Rolle spielen.

Effizienzsteigerungen im StraRenverkehr sind dwicle Vielzahl von
Technologien moglich. Fir kurzfristige Einsparundpen CQ und ande-
ren Treibhausgasen erweisen sich die Optimierustebender Antriebs-
technologien und der Einsatz alternativer Kraftigtoivie z. B. Erdgas

Seite
4von28



oder energie- und Ceeffiziente Biokraftstoffe als wirksamste Hebel.
Erddlbasierte Kraftstoffe werden auch in den komdegnJahren das
Fundament der Mobilitat bilden. Gasférmige Treilfitaverden weiter
zulegen, jedoch von geringer Basis. Perspektiwgicti die Rolle nach-
wachsender Rohstoffe fir den Verkehrssektor zunahivier dem Hin-
tergrund der Nutzungskonkurrenz zwischen Energiegaamng und Nah-
rungsmittelversorgung kommt es auf Biokraftstoffie moher Flachen-
nutzungseffizienz an.

Neue Antriebstechnologien werden effiziente Verbregrgsmotoren mit
bewahrten Batteriesystemen auf absehbare Zeit arcetzen, sondern
wichtige zuséatzliche Lésungen darstellen. Mittelduangfristig bilden
die verschiedenen Varianten des Elektroantriebdgbe-elektrisch und
brennstoffzellen-elektrisch) eine besonders viepegchende Option. Sie
ermdglichen ein lokal emissionsfreies Fahren. Etkbbilitat kann dazu
beitragen, energie- und klimapolitische Ziele Ziilken. Daflr ist eine
emissionsarme Fahrstromerzeugung und — wenn di@oémgischen Vor-
aussetzungen erfillt sind — eine intelligente Iraéign in die Stromnetze
entscheidend. Der Einsatz von ElektrofahrzeugeraastfHybride,

Brennstoffzellenautos und rein batteriegetriebealerFeuge. Auch andere

Technologien wie mit Wasserstoff direkt betrieb&arzeuge stellen
wichtige Optionen dar.

Die Bundesregierung hat mit dem Nationalen Entwinfgsplan Elektro-
mobilitat, der Nationalen Organisation Wasserstwifi Brennstoffzellen
und dem 500-Millionen-Euro-Forderprogramm im Rahrdes Konjunk-
turpakets Il wichtige Ansatze vorgelegt. Der BDlenstltzt das Ziel der
Bundesregierung, Deutschland zum WeltmarktfihreElektromobilitat
zu entwickeln. Das erfordert gemeinsame Hochstangtmgen von Poli-
tik und Industrie. Deutsche Unternehmen sind fudnenvielen beteilig-
ten Industriebranchen wie der Automobilindustriesndviaschinen- und
Anlagenbau, der Energieversorgung, der chemischdrQase-Industrie,
der Elektroindustrie, der Informations- und Komnkationstechnik, der
Nichteisen-Metallindustrie. Die Zusammenarbeit lelustrie entlang der
gesamten Wertschépfungskette vom Rohstoff bis zutorAobil in bran-
chentbergreifenden, technologieorientierten Netkarerst der Schltssel
zum Erfolg.

Die Aufgaben von Industrie und Politik sind klarfideert. Die Industrie
liefert innovative Technologie, Konzepte ubdsungen fur unsere effi-
ziente Mobilitat von morgen. Diese Loésungen konnenaus der Indus-
trie kommen. Niemand sonst kann sie liefern. DigtiRanuss die Rah-
menbedingungen so setzen, dass neue Ideen ertigreken kdnnen.
Das kann nur mit einem umfassenden politischen &ngalingen.
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Was ist zu tun? — Strategien und Empfehlungen flr S
die 17. Legislaturperiode des Deutschen Bundestages

Technologieneutrale Férderung

= Kontinuierliche Fortsetzung und Intensivierung Bérderung fur inno-
vative Antriebe, Batterien und alternative Kraftesicherstellen,

» Grundsatz der Technologieneutralitat wahren,

» starke Koordinierung in der Bundesregierung fontéim

* industrielle Gemeinschaftsforschung entlang dert¥¢bbpfungskette
forcieren,

= steuerliche Férderung von Forschung und EntwicklimdgJnternehmen
aller GroRenklassen zusatzlich zur Projektférdenumd) unter angemes-
sener Berucksichtigung branchenspezifischer Besbaiden rasch ein-
fuhren,

= verstarkter Impuls zur Férderung von Ausbildung;sebung und Lehre
in den Fachgebieten der Elektromobilitat,

» international missen Forderprogramme internationdieternehmen of-
fenstehen fur fairen Wettbewerb und gegen neuetelronismus.

Keine neuen Belastungen

» In der Markteinfihrungsphase Strom und Wasser#iofien Einsatz in
Fahrzeugen nicht zusatzlich besteuern.

Incentivierung schaffen und Infrastruktur voranbrin gen

* Richtige Anreize und Rahmenbedingungen entlanggdsamten Wert-
schopfungskette schaffen,

» fUnfjahrige Kfz-Steuerbefreiung fur Elektrofahrzeugrtfihren,

= weitere Incentivierung prifen,

= Dauersubventionen missen ausgeschlossen sein,

» Lade- Tank- und Kommunikationsinfrastrukturen vdmamgen,

= realistisches Erwartungsmanagement starken.

Zusammenarbeit starken

= _Nationale Plattform Elektromobilitat* unter Betigjing aller beteilig-
ten Industriebranchen einsetzen und rasch mit Léldean, gemein-
sam Meilensteine und MalBnahmen definieren,

= auf nationaler, europdaischer und internationalerebNormung und
Standardisierung insbesondere fiir die Ladeschellgsind den Elekt-
roenergiespeicher unterstitzen,

= Normung und sicherheitstechnische Zertifizierung Blatterie voran-
bringen,

* Normung und Standardisierung insbesondere fur ddegchnittstelle
und den Elektroenergiespeicher als Leuchtturmptapekl EC voran-
bringen,

» Planungssicherheit schaffen.



Schlissiges Mobilitdtskonzept definieren
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Nachhaltige, konsistente Verkehrspolitik fur witiaétliches Wachs-
tum und effizienten Umweltschutz,

bedarfsgerecht in exzellente Verkehrswege investier

intelligente Verkehrssysteme fordern (insbesonéetezeitverkehrsin-
formationen, dynamisches Parkraummanagement, Rloteagement-
und Fahrerassistenzsysteme, IKT in der Logistik).

Energie- und Rohstoffstrategie entwickeln

Konsistentes Energiekonzept mit einem ausgewogEnergiemix vorle-
gen,

Umweltvertraglichkeit, Versorgungssicherheit undtdthaftlichkeit
gleichrangig bertcksichtigen,

Gesamtbetrachtung unter Berticksichtigung aller Abrex, nicht nur der
Mobilitét,

ganzheitliches Rohstoffkonzept entwickeln und Fiomdfahigkeit der Roh-
stoffmarkte sicherstellen,

Optimierung bestehender Recyclingsysteme und Ekluwig von Recyc-
lingtechnologien fur neue Batteriesysteme,

Forschung zur Verbreiterung der Rohstoffbasis vioestmen, um die Ver-
sorgung fur Schlusselwerkstoffe wie Blei, Lithiukgbalt oder Nickel zu
sichern und Abhangigkeiten zu vermeiden.



l. Innovative Antriebstechnologien, Elektromobilita t S
und alternative Kraftstoffe
Viele Wege — ein Ziel: nachhaltige Mobilitat

Nicht ein Weg, sondern viele Wege fuhren zu melizEehz. Fur kurz-
fristige Einsparungen bei G@nd anderen Treibhausgasen sind die Op-
timierung bestehender Antriebstechnologien und aleritechnologieof-
fene Einsatz voenergie- undCO,-effizienten Biokraftstoffen der wirk-
samste Hebel. Beim Verbrennungsmotor, Otto- wiesBlimotor, sind
weitere Effizienzsteigerungen von Uber 20 Prozeht €hrgeizige, aber
erreichbare Ziele. Fir die Effizienzsteigerung @@-Reduktion von
Verbrennungsmotoren bieten weitere alternative tstaffe wie Erdgas
und Bio-Erdgas sowie die Optimierung der Gasvenbuagsmotoren er-
hebliches Potential. Der Einsatz moderner Bleibaeermdéglicht schon
heute den Start-Stop-Betrieb und die Bremsenergkgeiwinnung. Das
bedeutet weniger Kraftstoffverbrauch. Neue Antriebenologien werden
effiziente, innovative Verbrennungsmotoren auf absee Zeit zwar nicht
ersetzen, jedoch wichtige zusétzliche Losungenteldgs. Der Standort
Deutschland hat einen besonderen Vorteil durchhadren Anteil von
Premiumfahrzeugen. Der Einstieg in neue und konglexchnologien er-
folgt haufig tber das Premiumfahrzeug. Die sehtémasatensive For-
schungs- und Entwicklungsarbeit wird insbesondersedem wirtschaftli-
chen Ertrag der Premiumfahrzeuge finanziert. DeEnifumstrategie, an
der jeder zweite inlandische Arbeitsplatz bei deriofnobilherstellern
hangt, ist ein wichtiger Erfolgsgarant auf den Weltkten.

Die neue Dynamik fir alternative Antriebstechnotgund Kraftstoffe
fur den StralRenverkehr entsteht durch die Heradsfang des Klima-
schutzes, das rasante Bevoélkerungswachstum imvitégionen der Er-
de, endliche Ressourcenverfigbarkeit und geopchigisdJnwagbarkeiten.
Das Tempo technologischer Entwicklungen und ihngslementierung
hangt von sehr unterschiedlichen Faktoren ab.

Erd6lbasierte Kraftstoffe werden in den kommendamdn weiterhin das
Fundament der Mobilitat bilden. Die Hauptgrindgéa in der extrem ho-
hen Energiedichte von Diesel und Benzin, die egeringen Transportauf-
wand bei zugleich hohen Reichweiten ermdgliche, inrder effizienten
Verbrennungsmotortechnologie. Durch die Fortsahdis Clean Diesel und
den dadurch bedingten erh6hten Marktanteil desdl¥eging der Benzinabsatz
in Deutschland in den vergangenen zehn Jahren ncth30 Prozent zurick,
wahrend der Dieselabsatz trotz eines wachsendektddeils stabil blieb.
Ein weiterer Vorteil liegt in der gut ausgebauteanKstelleninfrastruktur und
der schnellen Auftankmadglichkeit.

Well Otto- und Dieselmotoren auf absehbare Zeitttheiptantriebsarten
bleiben werden, steht die Effizienzsteigerung galmen auf der Agenda der
Entwickler. Beim Ottomotor setzen die Unternehmeh@ownsizing mit
Hochaufladung sowie auf die Direkteinspritzung.l Zs¢ es, den Motor im-
mer im optimalen Betriebspunkt zu betreiben, um @&emotor mit seinem
Verbrauch noch naher an den sparsamen Diesel hdrangen. Der Clean
Diesel wird sowohl weitere Verbesserungen bei desjitritzung erfahren als
auch auf der Abgasnachbehandlungsseite verbeBsamit wird der moder-



ne Diesel noch sauberer und kann gleichzeitig sSéffizienzvorteile noch
weiter ausbauen.

Die Rolle nachwachsender Rohstoffe nimmt fur derkerssektor deut-
lich zu. Biokraftstoffe bilden eine zentrale Sanbchhaltiger Mobilitéat.
Sie haben den Vorteil, weder grundsatzlich neueokést noch eine neue
Infrastruktur zu erfordern, da eine Beimischunglea fossilen Treibstof-
fen in kontrollierter Form maoglich ist. Durch dieeBnischungsregelung
kommen flussige Biokraftstoffe derzeit in Deutscidaereits in ca. 50
Mio. Fahrzeugen zum Einsatz. Der Beimischung vak@iftstoffen sind
teilweise fahrzeugtechnische Grenzen gesetzt. 8o xaB. Biodiesel nur in
einer Hohe von maximal 7 Prozent dem fossilen Diesigemischt werden.
Die Produktpreise von Biokraftstoffen liegen beo@iesel erheblich, bei
Bioethanol nur geringfugig Gber denen von fosskeaftstoffen (vor Steu-
ern).

Um der Frage der Nutzungskonkurrenz zwischen Eageyvinnung und
Nahrungsmittelversorgung in den betroffenen Weltregn zu begegnen,
ist beim Einsatz nachwachsender Rohstoffe grunlisitzine moglichst
effiziente Flachennutzung anzustreben. Dieses Kuite und strenge
Nachhaltigkeitsrichtlinien sind auf alle Biokraft$fie anzuwenden. Unab-
hangig davon, ob Kraftstoffe aus Teilen der PflaaaeBasis von Starke,
Zucker oder Ol (so genannte Biokraftstoffe derergbeneration) oder
aus Energiepflanzen auf Basis von Zellulose sowgRflanzenabfallen
(so genannte Biokraftstoffe der zweiten Generatlmrgestellt werden
Wahrend Bio-Erdgas und flissige Biokraftstoffe stiheute mit hoher
Flacheneffizienz verfigbar sind, werden flussigekBaftstoffe der zwei-
ten Generation wohl nicht zuletzt aufgrund zu hdtesten frihestens in
der zweiten Halfte des kommenden Jahrzehnts menrdf@igmelevant
werden.

Gasformige Kraftstoffe gewinnen an Bedeutung difmoh teils guten
Verbrennungseigenschaften ohne Feinstaubemissioremit niedrigen
Emissionen bei Stickoxyden, den niedrigen Kohldifgébalt, die ginstige
steuerliche Einstufung und durch neue, fur diesHt&ioffe optimierte
Verbrennungsmotoren. Diese Kraftstoffe werden Megktanteile voraus-
sichtlich weiter ausbauen, jedoch von niedrigeri8éseutiger Flottenan-
teil < 1 %). Zu den gasformigen Kraftstoffen zahs&wohl Erdgas (Me-
than; auch als Compressed Natural Gas (CNG) bezetchls auch das
so genannte Autogas (Butan bzw. Propan; auch glsfied Petrolum
Gas (LPG) bezeichnet). Der Bestand von Erdgas-Ealyen ist mit ca.
85 000 Pkw deutlich kleiner als der von LPG-Fahgasumit 306 000
Pkw, allerdings ist die Zahl der Neuzulassungerenéts bei LPG. Erd-
Olbasiertes LPG besitzt keine regenerative Kompidio-Erdgas ist da-
gegen auch als Bio-Kraftstoff der zweiten Generaéimzustufen, weil auf
der Anbauflache fur die Rohstoffe wie bei Kraftétof der ersten Generati-
on aus europaischer Produktion hochste Nutzungssia gewahrleistet
wird. Die Qualitat des Kraftstoffs ist identischtrder von fossilem Kraft-
stoff. Deshalb kann Bio-Erdgas als Brennstoff Esdgabegrenzt beige-
mischt werden oder dieses ersetzen. Aufgrund deern@ktan-Zahl von
130 bestehen zusatzlich gute Mdglichkeiten fur@mvnsizing der Moto-
ren ohne Leistungsverlust. Schon heute kénnen Bfalgezeuge die niedri-
gen CQ-Emissionen von vergleichbaren Diesel- und Benzibelien meist
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unterschreiten. Die nun in den Markt eingefuhridelGeneration von Erd-
gasfahrzeugen hebt bislang bestehende Nachteileabeilynamik, Reich-
weite und Nutzlast auf. Deutsche Hersteller sindddG Technologiefiih-
rer. Mal3gebliche Potenziale fir mit Erdgas und Bidgas betriebene
Fahrzeuge ergeben sich in Flotten, insbesondedeibkten und schweren
Nutzfahrzeugen.

Mittel- und langfristig bildet der Elektroantrieline besonders vielver-
sprechende Option fir ressourcenschonende, klirtrégéiche Mobilitat.
Denn der Elektroantrieb kann zwei zentrale Zielehialtiger Verkehrs-
und Klimapolitik verbinden: Elektrofahrzeuge fahidekal emissionsfrei.
Zugleich kdénnen die Effizienz der Stromnetze sos@&Nutzung von re-
generativen Energien verbessert werden, insbesenekmn der Anteil
der CQ-emissionsarmen Stromerzeugungstechnologien inmihig zu-
nimmt. Die Markteinfihrung von Elektrofahrzeugeradvumfassen: Hyb-
ride (Micro-, Mild-, Full- und Plug-in-Hybrid Eledt Vehicle, PHEV),
Elektrofahrzeuge mit Range Extender (REEV), reitidyeegetriebene
Elektrofahrzeuge (Battery Electric Vehicle, BEV)duBrennstoffzellen-
autos (Fuel Cell Vehicle, FCV). Auch andere Tecbgan wie mit Was-
serstoff direkt betriebene Fahrzeuge werden kimeitign Beitrag zum
Klimaschutz leisten kdnnen. Fiur die Produktion Wasserstoff sollte
ebenfalls Strom aus kohlenstoffarmen Energiequelésvendet werden.

Entscheidend ist, die Starken aller innovativenri@htstechnologien zu
nutzen. Nur dann kann die Markteinfihrung neuerhhetogien gelingen.
Dabei spielen Kundenerwartungen eine entscheidBadle. Fur grol3ere
Reichweiten ab etwa 150 km kénnen die Starken hexdener hocheffi-
zienter Antriebstechnologien kombiniert werden. Megktpotenzial bat-
teriegetriebener Elektrofahrzeuge kann durch Hyhtidungen erheblich
vergrof3ert werden, wobei parallel Elektro- und \ferinungsmotoren
zum Einsatz kommen. Auch bestehende Batteriesyskémeen mit in-
novativen Antriebstechnologien kombiniert werdea.i§ es mdglich,
Systeme aus modifizierten Komponenten mit einalligenten Steuerung
relativ schnell auf den Markt zu bringen. Eine sekiversprechende Op-
tion zur Verlangerung der Reichweite bilden Elefdiozeuge mit Range
Extender, bei denen ein kleiner Verbrennungsmaber &inen Generator
die Batterie nachladt. Biokraftstoffe konnten awdefir kiinftig eine
wichtige Rolle spielen. Fiur langere Reichweitentdtielie Brennstoffzelle
als elektrischer Energielieferant hohes Poteritiater dem Strich bedeutet
das: Anders als oft diskutiert geht es nicht umwiedter-oder-Lésungen,
sondern um intelligente Sowohl-als-auch-Lésungéde. Bundesregierung
tragt dem Rechnung, indem sie nach dem Nationaleoviationspro-
gramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnolaigie Nationalen
Entwicklungsplan Elektromobilitat auf den Weg gedtrahat.
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Mobilitat auf Basis von Strom ist im Schienenvernkahd bei Oberlei-

tungsbussen langst Realitat. Und auch in der Frtides Automobils war

der Elektroantrieb prasent. 1901 verflugte die teadier Automobile in

New York Uber einen solchen Antrieb, erst die Etting der Zindkerze

begriindete den Siegeszug der Verbrennungsmotonemme Fortschritte

bei der Batterietechnik sind wichtige Faktorendiegr Neubelebung des

Themas Elektromobilitat. Dazu tragt auch die PétSpe einer mogli-

chen Integration der Fahrzeugbatterien Uber igetlie Steuerungen in

das Stromnetz bei. Nahezu alle Automobilherstédigen eigene Elektro-

fahrzeugkonzepte auf, viele mit Feldversuchen iad®&erkehr etwa in

Berlin und London. Zugleich n&hern sich mit Bremwfiztelle betriebene

Elektrofahrzeuge der Marktreife fir nachhaltigeividuelle Mobilitat.

Elektromobilitat im Stral3enverkehr nimmt Fahrt aldtzt geht es darum,

das Potenzial realistisch einzuschétzen, zu férdarnd zu nutzen.

1. Potenziale

Lokale Emissionen auf Null bringen

Elektrofahrzeuge sind — aus lokaler Sicht — ,NuthiEsionsfahrzeuge®.
Vor Ort fallen keine verkehrsbedingten &Bmissionen und NOx-Emis-
sionen an. Auch Verkehrsgerausche kénnen deutidhziert werden.
Deshalb kann Elektromobilitat einen wesentlichertriag fur nachhaltige
Mobilitat leisten, vor allem im urbanen Raum undMegastadten. Die
globale Klimabilanz von Elektroautos dagegen hamgscheidend von
der Art der Strom- bzw. der Wasserstofferzeugung ab

Die Reduktion von Verkehrsgerauschen ist ein wggdiZiel. Allerdings
dominieren schon ab einer Geschwindigkeit von 4060 km/h die Fahr-
bahn- und Reifengerausche. Fehlende Gerauschemesskdnnen bei
niedrigen Geschwindigkeiten und gerade im stadésdbmfeld die Si-
cherheit fir andere Verkehrsteilnehmer auch gegimrahsbesondere fur
Kinder, Senioren, Radfahrer und sehbehinderte MersDie Industrie
ist sich dieser Fragen bewusst und erarbeitetiriéhsungen.

Energieeffizienz und Klimaschutz vorantreiben, erneuer-
bare Energien besser nutzen

Elektrofahrzeuge sind meist energieeffizienterralkrzeuge mit Verbren-
nungsmotoren. Damit helfen sie, weniger Primareieezrg verbrauchen.
Und sie leisten einen wichtigen Beitrag, den Klictagz zu verbessern.
Parallel dazu wird ein C&2armerer Strommix angestrebt. Gelingt es, das
Laden nach Netzbelastung zu steuern, so konnenr&lakrzeuge helfen,
das Angebot fluktuierender Energietrager besserutzen. Zu einem spa-
teren Zeitpunkt kdnnen die Batterien auch fur Rpjelaungen in das Netz
genutzt werden, wenn der Preis der Regel- bzw. l&igdgsenergie beson-
ders hoch ist — und wenn es gelingt, die ndchsteeaé&on von Lithium-
lonen-Batterien so auszulegen, dass diese Betr@absweine nennenswerte
Auswirkungen auf die Lebensdauer haben wird. Augldfe Bleibatterie,
die seit Jahrzehnten in Elektrofahrzeugen eingesetd, besteht hier



noch ein hohes Entwicklungspotenzial. Aul3erdem kdrstationére
Speichersysteme eine wichtige Funktion haben.

Kundenerwartungen erflllen

Elektromobilitdt umfasst eine Vielzahl technischésungen, die fur die
Anspriiche sowohl des Personenverkehrs als aucGitesverkehrs rele-
vant sind. Batteriegetriebene Elektroautos werddrabsehbare Zeit vor
allem als Kleinwagen bis hin zur Kompaktklasse wigbfar sein. Der
Einsatzschwerpunkt rein batteriegetriebener Elé&inzeuge liegt bei
Fahrten kurzer und mittlerer Distanz, etwa im Stadid Pendlerverkehr
sowie im Verteilverkehr. 70 Prozent aller Autofamiiegen in Deutsch-
land unter 17 km. Fur den Langstreckenverkehr uimdé&sondere Kom-
fortanforderungen in gré3eren Fahrzeugen bieten\RHREEV oder FCV
das geeignete Konzept. Auch erfordern Komforterwagen der Kunden
wie Klimatisierung und Heizung besondere Anstrerggm

Mit Blick auf die Batterien gilt es, neben den tedthen Herausforde-
rungen vor allem die Kundenerwartung an die Battadezeit und den
Verfugbar-keitskomfort zu beriicksichtigen. Die Ladweines rein batte-
riegetriebenen Elektrofahrzeugs dauert deutlicyééirals das Auftanken
eines Diesel-, Benzin- oder Gasfahrzeugs — in @greRnoch mehrere
Stunden. So reichen derzeit ca. zwei Minuten Belgdeines Elektrofahr-
zeugs fur etwa einen Kilometer Fahrt, wenige MinuBetankung eines
modernen Diesel-Autos hingegen fir rund 1.000 kei.lBCVs kdénnen
schon heute Reichweiten von etwa 400 km bei Betaggzeiten von 3
Minuten erzielt werden. Die Zukunft wird durch eistérkere Differenzie-
rung von Fahrzeugkonzepten nach unterschiedliclesaEzzwecken ge-
pragt sein.

Der aktuelle Praxiseinsatz von Elektrofahrzeugaddi hohes Kundenin-
teresse. Zugleich herrschen bei vielen Kunden sephorische Erwar-
tungen hinsichtlich der Marktdurchdringung und Hesten. Manche
Presseberichte vermitteln den Eindruck, die mikiofache Grofl3serien-
fertigung kdnne schon morgen beginnen. Es ist wgchitber die Starken
dieser Technologie zu informieren — und zugleicrad&hinzuweisen,
dass ihre flachendeckende Anwendung ein hohes Malkderer For-
schung und Erprobung etwa im Antriebsstrang, beiMiebenaggregaten
und Komfortfunktionen voraussetzt. Deshalb wirdresussichtlich etwa
ein Jahrzehnt dauern, bis Elektrofahrzeuge eingmfg{ant grof3en
Marktanteil erreicht haben.

Zukunftsmarkt sichern

Die Unternehmensberatung McKinsey schatzt das Wektwmolumen fur
energieeffiziente Pkw fur das Jahr 2020 auf bi®@d Mrd. Euro. Ziel
der deutschen Industrie muss es sein, durch tegbische Spitzenleis-
tung einen hohen Weltmarktanteil zu gewinnen. Daleit es auch dar-
um, Wertschopfung in Deutschland und Europa zuesithViele Techno-
logien fur elektrische Antriebe, Energiespeicheetdihfrastruktur und
Betankungstechnologien sind in Grundlagen entwickgfbrid- und
Elektrofahrzeuge mit ausreichenden Reichweiterdéir Stadtverkehr
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oder Verteilverkehre kdnnten schon in wenigen JaMarktreife erlan- Seite
gen. Fahrzeugflottenbetreiber beispielsweise im ¥WFN der 6ffentli- 13von28
chen und privaten Abfallwirtschaft sowie Post- ufutier-, Express- und
Paketdienstleister oder auch Flughéafen verfligatemRegel Uber grole
Fuhrparks bzw. Betriebshéfe und haben ausreichi€adatnis von den
Nutzungsprofilen ihrer Flotten. Das kbnnte dasropte Laden der Batte-

rien erleichtern. Und es kdonnte weitere Kenntnigser Moglichkeiten der
Netzintegration bzw. kiinftiger bidirektionaler Lalezesse liefern. Als

Vorreiter kdnnten auch die Fahrzeugflotten von kamaien, Landes- und
Bundesministerien bzw. -behérden sowie von CarspaBeetreibern dienen.

Die Erfahrungen kénnten auch genutzt werden, diesafstoff-

Infrastruktur fir FCV frihzeitig optimal auszulegen

Deutsche Unternehmen gehdren zu den innovativsidnegern dieser
Zukunftstechnologien. Taglich werden neue Patengemeldet. Fur die
exportorientierte deutsche Automobilindustrie samabitionierte Klima-
schutzziele Herausforderung und Chance zugleiarer&ifunktionsfahi-
gen ,Heimatmarkt Elektromobilitat* kommt eine hoBedeutung als
Kompetenznachweis zu. Zugleich ist der deutschekMait etwa 3 Mil-
lionen Pkw-Neuzulassungen pro Jahr fir Richtungsdm@idungen zu
klein — dafir ist die globale Entwicklung maf3geblic

Auch mit Blick auf die Batterieherstellung bietdnolsgrol3e Chancen fir
Deutschland. Um diese nutzen zu kénnen, sind glald&rengungen er-
forderlich. Prognosen zufolge wird der Markt fathium-lonen-Batterie-
materialien bis 2015 von derzeit etwa 1,4 Milliandeuro auf 4 Milliar-
den Euro wachsen. Der Markt fur Batterien kdonntdanfenden Jahr-
zehnt sogar auf tber 10 Milliarden Euro zunehmesr. Wertschopfungs-
anteil der Batterie macht heute bis zu 40 ProzentElektrofahrzeugs
aus. Derzeit sind vor allem China, Japan und Kéiitbeende Produkti-
onszentren fur Lithium-lonen-Batterien. Doch Ba#arfur Elektrofahr-
zeuge werden anderen Anspriichen genligen mussiem @snsumer-
Electronic-Bereich — deshalb ist das Rennen uneldsssungen durchaus
offen. Deutsche Unternehmen haben bereits neuanZiin etabliert. Ver-
fugbare eigene Batteriesysteme sind fur DeutschlentdEuropa eine
Schlisselfrage. Deutschland ist fihrend in der @/eritwicklung der
Bleibatterie, die seit Jahrzehnten fur sichereahéizare Mobilitat bei
umweltfreundlichem, hocheffektivem Recycling undsBaurcenschonung
eine zentrale Rolle spielt. Auch die Herstellung Brennstoffzellen bie-
tet fur die Industrie neue Chancen fur hohe Welktzanteile und automo-
tive Wertschdpfung in Deutschland. Fiuhrende Falghetsteller haben
erklart, ab 2015 FCV in 100 000-er Stickzahlen pmeren zu kbnnen.

2. Herausforderungen und Losungen

Energiespeicher optimieren

Die mobile Leistungsfahigkeit von batterieelekthen Fahrzeugen hangt
entscheidend von ihren Energiespeichern ab. AusderlSicht sind Bat-
teriesysteme auf Lithium-lonen-Basis als Energiedpe geeignet. Sie
weisen einen vergleichsweise geringen Gewichts-Wwldmenbedarf
auf. Der Energiegehalt einer modernen Batteriebistpogen auf Volumen



und Gewicht, aber immer noch mindestens um denoF&kKt geringer als
bei modernen Kraftstoffen. Es werden deshalb laggtahige, sichere
und bezahlbare Batteriesysteme bendtigt. Lithiumete oder Nickel-
Metallhydrid (NiMH)-Batterien stehen als Antriebsteaien fir Hybrid-
und ElektrostraRenfahrzeuge zur Verfligung. Sie kérindes aus techni-
schen Grunden nicht als Substitut fur Bleibatte(iBordnetzbatterie) fun-
gieren. Auch Brennstoffzellen in Kombination miektromotoren wer-
den die Bleibatterie und ihre Funktionen fur Si¢tesr und Steuerung
nicht ersetzen.

Grundsaétzlich ist in der nahen Zukunft dem Thenwh&iheit in Hybrid-
und vollelektrischen Fahrzeugen erhebliche Aufmamkiseit zu geben.
Die Sicherheit der Batteriezellen spielt dabei dibesonders wichtige Rol-
le. Hier sind entsprechende Zertifizierungsverfahzre definieren und
mussen vor der Serieneinfihrung implementiert sein.

Die Reichweite batteriegetriebener Elektrofahrzewge durch physika-
lische und wirtschaftliche Rahmenbedingungen definiSo wird die
Reichweite eines Kleinwagens unter Alltagsbedingumgoraussichtlich
im Jahr 2015 bei etwa 150 km liegen (2020 etwald@D Fur den Ein-
satz im Fahrzeug mussen Lithium-lonen-Zellen zu jlexen Batterie-
systemen zusammengeschaltet, iberwacht und terapsedtilisiert wer-
den. Auch mit Blick auf die Entwicklungszyklen v8atterien sind aus
heutiger Sicht bis zum Jahr 2020 Spriinge bei dehtigsten Komponen-
tengrof3en noch nicht absehbar. Die Mehrkosten é&teddrofahrzeugs
beruhen im Wesentlichen auf den Kosten des Bastgstems sowie des-
sen Integration ins Fahrzeug. So ist im Jahr 2@t ®ih Elektrofahrzeug
der Kompaktklasse mit Batteriekosten von rund 16.BQro zu kalkulie-
ren. Bis 2020 miussen diese Kosten drastisch ges@amden, um wettbe-
werbsfahige Elektrofahrzeuge in den Markt bringarkénnen. Fir eine
deutliche Kostenreduzierung sind hochautomatiseetéahren des Ma-
schinen- und Anlagenbaus zur Grol3serienproduktonentscheidender
Bedeutung. Die Basis hierflr ist eine frihzeitiggr®dung und Standardisie-
rung auch von Vorprodukten und Halbzeugen.

Die Fragen, wo Batterien gebaut werden, ob deutsnoldesuropaische
Hersteller Zugriff auf die Daten der Zulieferer leabund wo und wie Bat-
terien recycelt werden, werden fur die StarkungSkkundarrohstoffbasis
eine wichtige Rolle spielen. Auch bei Brennstofizefahrzeugen hat die
Leistungsfahigkeit der Energiespeicher eine hoHevRaz. Die heutigen
Vorserienfahrzeuge werden mit 350bar bzw. 700backwasserstoffspei-
chern betrieben, wodurch schon Reichweiten von estahs 400 km erzielt
werden. Voraussichtlich werden Reichweiten zwisch@d und 500 km fur
eine erste Kommerzialisierung von FCV ausreichel. s

Lade- und Betankungsinfrastruktur aufbauen

Ein Arbeitsschwerpunkt der Elektrizitatswirtschigdgt in der moglichst
kurzfristigen Definition des StandardisierungsbéslaBeispiele hierfir
sind die Lade- und Betankungsinfrastruktur, abehailie Kommuni-
kations-, Steuerungs- und Abrechnungsvorgange inmfea des liberali-
sierten Strommarkts. Bei diesen Arbeiten sind anetatechnische As-
pekte zu berilcksichtigen, z. B. potenzielle Ubeuiagen der Betriebsmit-
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tel, lokale Bedarfssteuerung (smart grid), Netzwickungen verursacht
durch die Umrichter, Verhalten im Fehlerfall.

Beispiel Ladestationen: Je nach Ort der LadungRimatbereich oder an
Ladestationen im gewerblichen oder 6ffentlichenmpasind unterschied-
lich hohe Ladeleistungen mdglich. Ladestationerdffentlichen Raum
missen neben Informationen zum Ladezustand deerfgatuch den Ab-
rechnungsvorgang ermadglichen. Zusétzlich zu deamg@en Funktionen
missen die Ladestationen eine einfache und si¢héhentifizierung bie-
ten. Analog zum Roaming in Mobilfunknetzen missentvaucher Zugang
Zu Ladestationen von Betreibern erhalten, mit ddweme Vertragsbezie-
hung besteht. Als Betreiber von Ladestationen komB8ieomvertriebe,
der Messstellenbetreiber, der Netzbetreiber odéeveeprivate Investo-
ren infrage.

Fur die Errichtung einer Betankungsinfrastruktur RCV hat ein Konsor-
tium aus sieben Industrieunternehmen (Daimler, EnBiWde, OMV,
Shell, Total und Vattenfall) im September 2009 aimechtigen Erfolg
erzielt. Mit der Initiative ,H2 Mobility” verstandjen sich die Partner dar-
auf, den Aufbau einer ersten flachendeckenden Wstedenfrastruktur
bis 2015 vorantreiben zu wollen. Unterstutzt wirdsgér Aufbau von der
Bundesregierung vertreten durch die Nationale Osgdion Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie (NOW GmbH). Firesflaichendecken-
de Versorgung in Deutschland sind voraussichtligiael 000 Wasser-
stofftankstellen ausreichend. Auch eine angemesgersorgung in ande-
ren EU-Landern ist fur die Alltagstauglichkeit vBRV wichtig.

Fahrzeug- und Produktionstechnik verbessern

Kurzfristig werden bestehende Fahrzeugkonzeptglgktroantriebe ange-
passt. Mittel- und langfristig sind neue KonzejpiteFahrzeuge, Antriebe,
Komponenten und Konstruktionsmaterialien erforgérlEnergiespeicher,
elektrische Antriebs- und elektronische Kontrolteyse sowie der erforder-
liche Leichtbau, Nebenaggregate und Komfortfunlgimrdie Optimierung
der Motoren, der Systemintegration des Antriebs Glriebe, der Leis-
tungselektronik und der Kuhlung — all dies erfotderch langfristig einen
hohen Aufwand an Forschung und Entwicklung. EirsBeil: Ohne Ge-
wichtsersparnisse beim Rahmen und bei weitereneBentwirden auf-
grund des hohen Batteriegewichts die Effizienzgewider Elektromotoren
neutralisiert. Anforderungen an neue Materialied daren Entwicklung
missen deshalb von Beginn an bertcksichtigt ungimForder- und Ent-
wicklungsprogrammen verankert werden. Die Produlstiechnologie fur
die Grof3serienproduktion der aktuell noch nichbengbiltypischen Kom-
ponenten stellt die Industrie vor grol3e Herausfandgen. Erfolgreiche Lo-
sungen lassen sich dabei nur branchenibergreifetahg der gesamten
Wertschopfungskette realisieren.

Insgesamt ist ein sich standig optimierender Mix anterschiedlichen An-
triebs- und Batterietechnologien zu erwarten, deeiner erheblichen GO
Reduzierung fuhren wird. Das Nebeneinander vontEietotor und Diesel-
bzw. Ottomotor, von Antriebsbatterie und Brenngelte bzw. Wasser-
stoffantrieb, von Bleibatterie und Lithium- bzw.MIH-Batterie wird fir ei-
nen langeren Zeitraum beste Losungen ermdglichen.
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Mobilitat klimafreundlich gestalten und Netzintegration rovonzs

ermoglichen

Ein wesentlicher Vorteil eines Elektroantriebs tieageiner hohen Ener-
gieeffizienz und dem damit einhergehenden geririy@marenergie-
verbrauch. Auch wenn man die gesamte Vorkette ttenfrzeugung mit
einrechnet und den aktuellen Energiemix in Deutsuthibericksichtigt,
liegen die C@-Emissionen eines Elektrofahrzeugs im Vergleicleimem
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor und gleicher Leigtoft niedriger. Bei
einem zunehmenden Anteil von kohlenstoffarmen Eeergellen wie ge-
rade auch erneuerbaren Energien in der Stromerngugann die Elekt-
romobilitat auf langere Sicht die globale £€Bilanz des Verkehrs deutlich
verbessern.

Die Einfuhrung von Elektromobilitat wird aus enexgirtschaftlicher
Perspektive vor allem dann auf Akzeptanz stol3emnvee Fahrzeug-
ausfihrungen und der Netzanschluss wirtschaftiicti, lie kilometerbe-
zogenen Strompreise im Vergleich zu den Kraftstefigen gunstig blei-
ben und der zusatzliche Strombedarf sichergessellt

Zugleich entsteht fiir die Stromversorger ein nedl@satzsegment, das
Uber den oberleitungsgebundenen Verkehr hinau®\leatz von Elektri-
zitat im Verkehrssektor steigert, insbesondereitnaBonen mit niedriger
Last (Nacht-Aufladung). Daher kann Elektromobili#ééich dazu beitra-
gen, die Wirtschaftlichkeit bestehender und nedagepr Kraftwerke
durch eine Erh6hung der Auslastung zu verbessern.

Um aus den zahlreichen Aspekten wie StromverbraBatteriekosten,
Mehrkosten bei der Fahrzeuginvestition, Infrastuukosten, Stromkosten
in Abhéngigkeit von der Lastsituation usw. kilométezogene Kosten zu
errechnen, waren detaillierte Modellrechnungentaiitveise noch unbe-
kannten Kostenkomponenten durchzufihren. Aussafiglg&tudien da-
zu liegen derzeit noch nicht vor. Der Aufbau eisekchen Kostenmodells
erscheint aber wesentlich fur eine Quantifizierdeg zukiinftigen Kosten
eines Elektroauto-Pfades. Diese Fragen solltenrdahBahmen der Mo-
dellregionen beantwortet werden, die im Zuge desj#kturpakets I

der Bundesregierung eingerichtet wurden. Studiemléin Bereich der
Wasserstoffinfrastruktur werden und wurden berauSnationaler und in-
ternationaler Ebene erarbeitet (“HyWays", “GermatHia2 mobility”).

Die Fahrzeugbatterie soll méglichst am Netz audieyeert geladen wer-
den (intelligentes Lademanagement), um Spitzemdsitedie Stromnetze
zu vermeiden. Hierfur laufen schon intensive Vodi@ingen zur nétigen
Kommunikation, Steuerung und Abrechnung, um einasbaubedarf im
Verteilungsnetz (insbesondere in der Niederspannund im Erzeu-
gungspark zu minimieren. Allerdings sind die Elekinlagen in Geb&u-
den an die zu erwartenden neuen Energiemengenlelsdtahrzeuges
anzupassen. Abhangig von der Leistung bzw. detrideken Arbeit, die
insbesondere bei einem Schnellladevorgang zur garfg gestellt wer-
den muss, hat dieser Energietransport erheblictsvkkungen auf das
Hauptstromversorgungssystem bestehender Gebaude.
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in das Netz genutzt werden, wenn der Preis derIRbge. Ausgleichs-
energie besonders hoch und die ndchste Generaiiohithium-lonen-
Batterien eine sehr hohe Zyklenfestigkeit hat, als@usgelegt ist, dass
Lade- und Entladeprozesse nur geringe Auswirkuraggrie Lebensdau-
er des Energiespeichers haben werden. Die Lebeasdaer Batterie
sollte sich an der Lebensdauer eines Autos oriemtieSchlief3lich muss
der Ladeprozess unter der Kontrolle und entspretien Bedirfnissen der
Autofahrer erfolgen. Bis dahin sind noch viele t@shhe Fragen zu l6sen.
Weder die Batterie noch das Stromnetz dirfen beeintigt werden. Sind
diese Probleme geldst — erste Arbeiten hierzuairidien Weg gebracht -
wird dies die Integration von erneuerbaren Energiedas Stromversor-
gungssystem verbessern. Langfristig kdnnten Faglegterien moglicher-
weise als bidirektionaler Energiespeicher beispieise zum Windenergie-
ausgleich zur Verfigung stehen. Durch die Einbirgddar Fahrzeuge in
die Stromnetze kann die Grundlastfahigkeit der negativen Energien
gestarkt werden. Elektromobilitat kann fur die Eqewirtschaft wichtige
Vorteile bieten, die dem Kunden auch finanziell siggkommen sollten.

Mit dem steigenden Anteil an regenerativer Strormegung wéachst der
Bedarf an langfristigen Energiespeichern. Nebenkli@ssischen Pump-
speicherwerken kann kunftig auch die Wasserstodtieung durch
Elektrolyse infrage kommen. Wéahrend Fahrzeugbattedirekt in das
elektrische Netz eingebunden werden kénnten, kodiet®Vasserstoff-
herstellung Gber Elektrolyse den steigenden BealaiRegelleistung und
damit eine Kopplung zwischen Energiespeicherunginetbstoffproduk-
tion mittelfristig ermdglichen.

IKT fur Elektromobilitat

Die intelligente Verknupfung von Elektrofahrzeugamd Stromnetzen er-
fordert hochmoderne Informations- und Kommunikasi@chnologien
(IKT). Die Bundesregierung unterstttzt den Aufbaartthenibergreifen-
der IKT-L6sungen daher im Rahmen des Foérderprogmphidir fur
Elektromobilitat“. Es knupft unmittelbar an die Malttegionen des
Technologiewettbewerbs ,E-Energy” des Bundesminisibes fur Wirt-
schaft und Technologie an. Im Fokus stehen hierbeallem die IKT-
basierten Lade-, Steuerungs- und Abrechnungsimédasiren, durchgéan-
gige Datenubertragungssysteme, effiziente Prozesse intelligente
Leitwarten. Umfangreiche Dienste missen entwickeltden, um eine
flexible, situationsbedingte Wahl des Stromversmsged des gewiinsch-
ten Energiemixes zu ermdglichen. Diese Dienste arertbch komplexer,
wenn neben dem heimischen Stromanschluss auchtliffenParkflachen
und Servicestationen fur den Ladevorgang herangeragrden. Darlber
hinaus muss das Ladeverhalten von Nutzern weitersucht werden.
Denkbar ist, dass neben der Reduktion von Spitgemiadurch Nutzung der
Fahrzeugbatterien zur Pufferung auch lokal hohestdn infolge dichter
Ansammlung vieler Fahrzeuge (z. B. in Einkaufszmain Samstagen) ent-
stehen kénnen. Dies kdnnte eine Kapazitatsanpassm§tromverteilnet-
zen erforderlich machen.



Dartber hinaus sollte eine Vielzahl intelligenteeiwertdienste als An-
reiz genutzt werden, um die Verbreitung von Elela@hozeugen voranzu-
treiben. Schon mit der Etablierung einer Ladeirtftdgur sollten daher
breitbandige Verbindungstechniken (z. B. PowerlW&AN und/oder
VDSL) aufgebaut werden, um einen einfachen Dataaassh mit den
Fahrzeugen wahrend des Batterieladevorganges zigtéamen. Uber
diese Internetanbindung kdénnen z. B. Umgebungsimdtionen und Kar-
tendaten aktualisiert oder ,Bonusmeilen* hinterlbgtv. eingeltst wer-
den. Neben aktuellen, ortsbezogenen Verkehrsdaténlinweisen auf
Anschlussmaoglichkeiten an den OPNV, Informationberiverfliigbare
Parkplatze mit Batterieladestationen und Abrechsurigrmationen kon-
nen diese Mehrwertdienste aber auch weit Uber dektdn Zusammen-
hang mit der Elektromobilitat hinausgehen. Die delzen Inhalte kdnnen
z. B. digitale Radiosendungen, Nachrichten oderevgifir Ricksitzmo-
nitore enthalten. Zugleich kdnnte sich die Changeleen, intelligente
IKT-L6sungen fir den Verkehr, insbesondere die toax-Fahrzeug-
kommunikation, verstarkt zu nutzen. Davon kénnteispielsweise auch
Nutzer von FCV profitieren, denen ebenfalls Infotimaen etwa tber die
nachstgelegene Wasserstoff-BetankungsmaglichkeiVeulgung ge-
stellt werden.

Elektromobilitét, v. a. batterieelektrische Elektrabilitat, erfordert den
flexiblen Austausch von Kundendaten uber ein Komikationsnetz, der
hochsten Datenschutzanspriichen gentigen muss. BleaiAeiner sepa-
raten und flachendeckenden Ladeinfrastruktur farlektromobilitat
bietet daher eine grof3e Chance, gleichzeitig estdqglnstiges, offent-
lich zugangliches Breitband-Kommunikationsnetz beustellen. Neben
der Abwicklung von erforderlichen Diensten sowienaitraktiven Zu-
satz-Diensten fur die Nutzer von Elektrofahrzeugelite dieses Netz
auch fur alle anderen Verkehrsteilnehmer zugangah. Denn so ist der
hdochste Mehrwert aus der Investition in die Lad®isfruktur zu ziehen —
und die schnellste Kostenamortisierung zu erreichen

Importrisiken diversifizieren

Ziel ist, die Abhangigkeit von Erddl férdernden Id&nn in politisch instabi-
len Regionen durch Elektromobilitat zu reduziei®olange vor allem Fahr-
zeuge mit Ottomotor als typische Kurzstrecken- Statitfahrzeuge substi-
tuiert werden, bleibt der Beitrag der ElektromdBilizur Importunabhan-
gigkeit allerdings begrenzt. Denn aus technischem@en fallen im Raffi-
nationsprozess bestimmte Mengen an Benzin und Daaes&Vahrend der
riicklaufige Benzinbedarf zu Uberschiissen fiihrtrstbagt die wachsende
Dieselnachfrage die europaischen Produktionskajianit Als Konsequenz
bestimmt der Dieselbedarf die Raffinerieauslastumg) damit die Olim-
portmenge. Die Importabhéngigkeit wirde nur duricle eleutliche Diesel-
substitution reduziert. Typische Diesel-Fahrprofilangstrecke und LKW-
Gutertransport, sind indes vorerst kein Anwendugidsder Elektromobili-
tat.

Zugleich wird die Nachfrage nach Rohstoffen steigéin wesentlicher
Treiber wird der wachsende Bedarf an Lithium-loedkumulatoren
sein, die sowohl in Hybridfahrzeugen und Brenngtgifenfahrzeugen als
auch in reinen Elektrofahrzeugen eingesetzt werdgium-lonen-
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Akkumulatoren enthalten verschiedene, insbesonaetallische Roh-
stoffe. Es werden z.B. verwendet: als Anodenmdtbtischoxide und
Phosphate von Lithium mit Nickel, Mangan, Eisen #udbalt, als Katho-
denmaterial hauptséchlich Graphit, aber auch 8itizisowie Oxide von Li-
thium, Titan und Zinn, als Elektrodentrager auckptea und Aluminium. In
Verbindung mit dem zunehmenden Bedarf an Lithiumelo-Akkumu-
latoren wird fir Kobalt ein besonders starker Naagganstieg erwartet.
Viele Experten gehen davon aus, dass sich bei tektr&den der Li-
thiumsysteme Kobalt als Rohstoff gegeniiber PhaspatMangan durch-
setzt. Der globale Rohstoffbedarf an Kobalt kéraitein durch die stei-
gende Nachfrage nach Lithium-lonen-Akkumulatoresiziim Jahr 2030
gegeniber 2006 um das 3,4-fache steigen. Daraukieesnde Engpésse
bei der Verfigbarkeit von Kobalt sind nur zu verdesi, indem die welt-
weiten Forderkapazitaten rechtzeitig und in ausmiclem Umfang er-
weitert werden.

Wie bei anderen Primarmetallen auch, ist Deutschta Kobalt zu

100 Prozent auf Importe aus dem Ausland angewied&rdings werden
in der deutschen Industrie schon heute rund 20dPtates Kobaltbedarfs
durch Uber Recycling aufbereiteten Kobaltschrottegét. Die Recyc-
lingquote kann in enger Zusammenarbeit der Battersteller mit der
NE-Metallindustrie noch gesteigert werden. Bei Bleispielsweise ist die
Abhéangigkeit von Importen aufgrund der nahezu 10fkentigen Ruck-
fuhrung gebrauchter Batterien in effiziente Reaygkireislaufe geringer.
Zugehdrige Entwicklungen von Systemen, Verfahresh Ainlagen bieten
ein betrachtliches Potenzial fir den deutschen Maso- und Anlagenbau.
Zugleich konnte allerdings die strategische Abhgkeit von Forderlan-
dern wie Australien, Kanada und den Vereinigterateta, aber auch der
Demokratischen Republik Kongo und Sambia zunehrafgrund der
hohen Konzentration der Kobaltvorkommen auf diatgah instabileren
Staaten DR Kongo und Sambia wird eine verstarktsdhmng in Man-
gan- und Eisenphosphat-Elektroden und auch in MiEkektroden, die
keine bzw. nur geringe Mengen Kobalt enthaltenndsétzlich empfoh-
len.

Unabhéangig von dem Rohstoff fur die Elektroden ldérium-lonen-
Akkumulatoren wird auch der Bedarf an Lithium statkigen. Anders als
fur Kobalt ist fur Lithium keine Zuspitzung der \fégbarkeit zu erwar-
ten. Doch die weltweiten Lithium-Vorkommen sind hostérker regional
konzentriert. Deshalb besteht auch hier die Gestiategischer Abhén-
gigkeiten. Dabei handelt es sich um die politis@niger instabilen Staa-
ten Stidamerikas — namentlich Argentinien, Bolivigrd Chile. Aller-
dings ist die Unternehmenskonzentration bei ded&@mg bereits heute
als ,mafig kritisch* einzustufen. Fur die Ausweiguder Produktion wird
ein erheblicher zeitlicher Vorlauf bendtigt. Es tedd die Gefahr, dass die
heute schon im Markt befindlichen Anbieterunternehreine marktbe-
herrschende Position erlangen. Einem mdglichers&nstieg bei Lithium
kénnen wirtschaftliche Recyclingverfahren entgegekew.

Neben Lithium und Kobalt wird in Verbindung mit zlnmender Nach-
frage und Produktion von Hybrid- und Brennstoffeafiahrzeugen auch
der Bedarf an weiteren Metallen steigen, insbesande Aluminium,
Kupfer und dem Seltenerdmetall Neodym. Fur die &tekotoren der
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Fahrzeuge wird wesentlich mehr Kupfer benétigt weerdzwischen 15
und 30 kg pro Einheit. Das Seltenerdmetall Neodyind wmsbesondere
fur Magneten in Elektromotoren von Hybrid- und Blelkahrzeugen ge-
braucht.

Fur Neodym wird mit einem besonders starken Nagefaastieg gerech-
net, weil das Metall auch in anderen Zukunftstetbgien Anwendung
findet. Experten gehen von einem Ansteigen des Bedan mehr als das
Dreifache aus. Kritisch zu bewerten ist dies insbéegre aufgrund der
hohen Konzentration der Férderung des Metalls;-dige jene der ande-
ren Seltenerdmetalle auch — zu Gber 95 Prozergnvdlksrepublik Chi-
na erfolgt. Rohstoffexporte werden von der Volksiaik erheblich be-
schrankt, insbesondere die Ausfuhren von Metallen.

Aufgrund der hohen Importabhangigkeit bei Metallerd bestehenden ta-
rifaren und nichttarifaren Beeintrachtigungen defifoffhandels muss
die deutsche und europdische Politik sich dringaéadker fur die Funkti-
onsfahigkeit der Rohstoffmarkte engagieren. Aucte &tarkung der
heimischen Recyclingkompetenz muss hohe Aufmerksérhiaben.
Erganzend sollte die technologieoffene Forschurod rdternativen
Stoffsystemen Unterstitzung finden. Hierzu bietenathemische For-
schung und die Nanotechnologie vielversprechendgligtikeiten.

3. Politischer Sachstand

Deutschland

Im Integrierten Energie- und Klimaprogramm vom Daber 2007 hat
die damalige Bundesregierung das Thema Elektromé@iierankert. Auf
der von den Bundesministerien fur Verkehr, Bau Srattentwicklung
(BMVBS), fur Wirtschaft und Technologie (BMWi), flwumwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit (BMU) und fir Bildwngd Forschung
(BMBF) getragenen nationalen Strategiekonferen28&n26. November
2008 hat die Bundesregierung Eckpunkte fiur einetioNalen Entwick-
lungsplan Elektromobilitat vorgelegt.

Am 19. August 2009 hat das Bundeskabinett den Natem Entwick-
lungsplan Elektromobilitat verabschiedet. Mit demtiEcklungsplan
wird eine enge Zusammenarbeit von Politik, Indestmd Wissenschaft
skizziert und eine verstéarkte Forderung durch Fgnagekte, Marktan-
reizsysteme und geeignete ordnungsrechtliche Rabadamgungen in
den kommenden zehn Jahren und dartber hinaus bsehrVon den
beteiligten Branchen wird erwartet, die Marktvoraarng und Einfih-
rung von batteriegetriebenen Elektrofahrzeugenex@ibranzubringen.
Folgende Ziele steckt der Nationale Entwicklungsa:

= Deutschland soll ,Leitmarkt fur Elektromobilitat“evden.

» Elektromobilitat soll einen signifikanten Beitragm Erreichen der
Klimaschutzziele leisten (,Strategie Weg vom OI*).

» Der Energiebedarf von Elektroautos soll an die Notgregenerativer
Energien gekoppelt sein und damit die energiesaliien Ziele der
Bundesregierung starken.
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» Bis zum Jahr 2020 sollen mindestens 1 Mio. Elekinofeuge (im
Sinne des Nationalen Entwicklungsplans) in Deutsatiifahren.

» Bis zum Jahr 2030 sollen es 5 Mio. Fahrzeuge $&ingfristig soll
der Verkehr in Stadten Uberwiegend ohne fossilenBstoffe aus-
kommen.

Der Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitat bz bestehende For-
schungsprogramme fir alternative Antriebe und Istaffe ein, darunter:

= 5. Energieforschungsprogramm ,Innovation und nenergietechno-
logien®, BMWi, rund 2,2 Mrd. Euro fur die Férderurgn Forschung
und Entwicklung moderner Energietechnologien imiRah der
Energieforschung in den Jahren 2008 bis 2011 fiir&uE im Ver-
kehr.

» FoOrderkonzept Stromspeicher, BMWi, 2009 bis 20BV3o. Euro.

= 3. Verkehrsforschungsprogramm ,Mobilitat und Verisgbachnolo-
gien“, BMWi, 2008 bis 2011 rund 300 Mio. Euro, 12810 rund
35 Mio. Euro fur Férderung im Bereich Antriebstecologien.

= Nationales Innovationsprogramm Wasserstoff- unchBséoffzellen-
technologie (NIP), BMVBS, im Rahmen des NIP zuséktzb00 Mio.
Euro vom Bund und mindestens 500 Mio. Euro vonlddustrie,
2007 bis 2016; insgesamt stehen damit bei Fortgnhrg der laufen-
den FuE-Férderung des Bundes fiir Brennstoffzelfeh-uunter Be-
racksichtigung der komplementaren Mittel der Indesind Anwender
—im Zeitraum 2007 bis 2016 bis zu 1,4 Mrd. Euro\erfiigung.

* Innovationsallianz ,Lithium-lonen-Batterie — LIB 28“, BMBF,
2008 bis 2015, 60 Mio. Euro vom Bund, 360 Mio. des Industrie,
und weitere Verbundprojekte des BMBF (LISA: 1,7 Mio
REALIBATT: 2,1 Mio., LIHEBE: 2,2 Mio.).

» E-Energy: IKT-basiertes Energiesystem der ZukuBi\Wi und
BMU, 2008 bis 2012, 60 Mio. Euro Bund und 80 Miar& aus der
Industrie.

Zusatzlich stehen im Rahmen des Konjunkturpakes®0 Millionen Eu-
ro bis 2011 fur anwendungsorientierte Forschung@ereich Mobilitat
zur Verfugung. Die Mittel werden auf eigene Prognaendes BMVBS,
BMWi, BMU und BMBF aufgeteilt. Ein geringer Teil dMittel fliel3t
auch in Forderprojekte des Bundesministeriums fiadBrung, Landwirt-
schaft und Verbraucherschutz (BMELV). Die Projelegen die For-
schungsschwerpunkte auf Komponenten (insbesondsterign), Fahr-
zeuge, Strom und Infrastrukturen sowie auf das @usanspiel dieser
Faktoren in der Praxis im Rahmen der acht Modelmegn. Damit ergan-
zen sie teilweise bestehende Forderschwerpunktgderligen Ministe-
rien oder vertiefen neue Ansatze.

Auf der Kabinettklausur am 17. und 18. November@8a0Qf Schloss Me-
seberg hat die Bundesregierung das Ziel bekrafigutschland zu einem
Leitmarkt fir Elektromobilitat entwickeln und eizégige Markteinftih-
rung von leistungsfahigen Elektrofahrzeugen begheu wollen. Erfor-
derlich sei ein koordiniertes und zielgerichtetesdéhen aller Beteilig-
ten. Deshalb sollen die verschiedenen Wirtschaksgevstarker in die
Pflicht genommen werden. Politik und Industrie enleng zusammenar-
beiten. Anfang Mai 2010 sollen die wichtigsten Akte zu einem Spit-
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zentreffen mit der Bundeskanzlerin eingeladen wer@&ann soll der Seite
Startschuss gegeben werden fiir die Nationale BiattElektromobilitat. 22von28
So soll der Austausch zwischen Politik und alldawvanten Industrien so-

wie Wissenschaft, Kommunen und Verbrauchern siadstgjit werden.

Die Politik hat unlangst mit Entscheidungen zuraumensetzung des
Kraftstoffpools neue Rahmenbedingungen festgefagtder Kraftstoffsei-
te wird die heutige Beimischung, bezogen auf dese@ekraftstoffabsatz,
ab 2015 durch ein C&Minderungsziel im Vergleich zu fossilen Kraftstof-
fen von 3 Prozent ansteigend auf 7 Prozent im 2820 ersetzt. Bio-Erdgas
wurde in diesem Zuge erstmalig in die BetrachtumgQuotenerfullung
aufgenommen. Damit sind die Rahmenbedingungen tdofjieoffen ge-
staltet und die Voraussetzungen fur Wettbewerb @mstdllungsverfahren
mit moglichst geringen C&Vermeidungskosten geschaffen worden. Nach-
haltigkeit, Technologie-Offenheit und Kosteneffizzemiissen auch in Zu-
kunft Eckpunkte einer verantwortlichen Biokraft$paflitik sein.

Internationaler Vergleich

Zahlreiche fihrende Industrienationen haben ihrstAemgungen ver-
starkt, Forschung und Entwicklung sowie die Markieoklung durch
Forderprogramme und Kaufanreize zu beschleunigemkifeich gewahrt
nach einem Bonus/Malus-System Kaufzuschiisse vonubts000 Euro,
wenn das Fahrzeug weniger als 60 emittiert. Aul3erdem hat
Frankreich im Herbst 2009 eine Strategie fur dignkzklung der Infra-
strukturen fur Hybrid- und Elektrofahrzeuge fesegglund will so den
Kauf von voraussichtlich 100 000 elektrischen Fabgen bis 2015 un-
terstutzen. Der franzdsische Staat beteiligt sicaniziell an dem Aufbau
von Produktionskapazitaten. Grol3britannien will B@schung und Ent-
wicklung von Subkomponenten fur Elektro- und Hylaiarzeuge fordern
sowie Kaufzuschisse (ab 2011 zwischen 2000 und3Boifischen
Pfund, insgesamt 230 Millionen Britische Pfund) géwen und die Kfz-
Steuer erlassen. Weitere europdische Lander gew#&aeafzuschisse
(Spanien 2000 bis 6000 Euro, Italien 3500 Eurotyal 5000 Euro fur
die ersten 5000 Fahrzeuge und Steuernachlasse)agedt Steuererleich-
terungen (Danemark Erlass der Kaufsteuer in Homel@% bis 180 Pro-
zent, Irland Kaufsteuerreduktion bis Ende 2010 usrzih 2.500 Euro,
Griechenland Erlass der Kauf- und Kfz-Steuer).

Die Européaische Union hat im Rahmen des ,recoveickpge” im No-
vember 2008 die Green Cars-Initiative gestartet.Zirderung unter-
schiedlicher Forschungsfelder sind rund 5 Mrd. Brogyesehen, davon
etwa 4 Mrd. Euro an Krediten der European InvestrBamk sowie FUE-
Mittel im Rahmen des 7. Forschungsrahmenprogramen&d-
Kommission in Hohe von 500 Mio. Euro flankiert dars00 Mio. Euro
aus der Industrie oder von Mitgliedstaaten.

Japan hat ein 5-Jahresprogramm fur Traktionsbattenn Umfang von
200 Mio. US-Dollar aufgelegt, fordert fur ein Jdhs Marz 2010 ,um-
weltfreundliche Fahrzeuge* tber eine Abwrackprawaa bis zu ca.
2.000 Euro und gewahrt weitere steuerliche Erleirigen (Gewichts-
und Kaufsteuer) beim Kauf von Hybrid- und Elektrtesy die in der H6-
he variieren. Die USA gewdahren eine Steuergutschoii 2500 bis zu



7.500 US-Dollar (abhangig von BatteriekapazitaijrbKauf eines Elek-
troautos. Das US-Konjunkturpaket ARRA (American &exry and Rein-
vestment Act) sieht fur die Herstellung und Entvicky von US-Batterien
und Elektrofahrzeugen Zuschisse in Hohe von 2,4 M8$ vor. Ein Grol3-
teil der Mittel (1,5 Mrd. US$) soll an in den USAsdissige Unternehmen
gehen, um die Produktion von Batterien und derempanenten sowie um
eine Ausweitung der Recyclingkapazitaten zu subwemren. Die FUE-
Forderung der USA flr Energietechnologien (u. akiEbmobilitat) soll
sich in den nachsten 10 Jahren auf insgesamt 180W8$ belaufen. China
foérdert mit ca. 1 Mrd. Euro technologische Innogagn fur effizientere
Antriebstechnologien und mit ca. 2 Mrd. Euro zwiset2009 und 2011
den Praxiseinsatz von rund 10 000 Fahrzeugen Rilb&egionen. In
diesem Rahmen erhalten Organisationen des oOffaetii®ienstes und
Unternehmen des offentlichen Nahverkehrs Kaufzusshiitr Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge von bis zu ca. 6.700 EurAbh&ngigkeit vom An-
teil der elektrischen Leistung und der Benzineimgpate.

Diese weitreichenden Foérderprogramme anderer Naxtigtellen die
deutsche Industrie vor grof3e Herausforderungen.oumehr ist die Poli-
tik aufgefordert, sich fir faire Wettbewerbsbedingan auf europaischer
und internationaler Ebene einzusetzen. Fordermafealtiir eine Tech-
nologie oder Branche durfen nicht auf nationaledoméhmen begrenzt
werden, sondern midssen internationalen Unternelyieechermalen of-
fenstehen. Andernfalls werden neue Marktbeschragémmnd Wettbe-
werbsverzerrungen geschaffen, die die Wirtschafiskrertiefen und die
Technologieentwicklung und -verbreitung massiv lsem Neuen Protek-
tionismus im angeblichen Namen von Umweltschutzhhelogieforde-
rung und Krisenbekampfung darf es nicht geben.
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lIl. Strategien und Empfehlungen fir die
17. Legislaturperiode

Technologieneutrale Férderung

Standortwettbewerb bedeutet heute Innovationswethe Deshalb ist
die Forderung von Forschung und Entwicklung entstdred flr die Zu-
kunft unseres Landes. Elektrofahrzeuge kénnen einentigen Beitrag
fur unsere kinftige nachhaltige Mobilitat leist&®och niemand kann
heute absehen, in welche Richtung sich Forschuddamtwicklung fur
neue Fahrzeugkonzepte bewegen. Die deutsche Irelustbt deshalb
grundsatzlich fur einen technologieneutralen Ansi@zPolitik, der dem
Wettbewerb und der Diversifizierung technologischésungen Raum
gibt. Die Politik muss rechtliche Rahmenbedingungersetzen, dass kei-
ne Option von vornherein ausgeschlossen wird. Riatkche Unterstut-
zung muss sich auf die Forderung breiter Forschamgize konzentrie-
ren. Eine Vielzahl technologischer Losungen paratbeanzutreiben be-
deutet eine neue Herausforderung fur FUE in dertdehmen.

So gibt es erheblichen Forschungsbedarf bei deeBettechnologie und
der Netzintegration fir Elektrofahrzeuge. Die Maedigung der Batte-
riezellen muss sehr hohen Qualitatsstandards indBaaf Funktion und
Gleichmaligkeit gentigen. Auch die Massenproduktimm Brennstoffzel-
lensystemen sowie von nachhaltig erzeugtem undoewtrbsfahigem
Wasserstoff, die Speichertechnologie fir Druckgase die Etablierung
von Verteilinfrastrukturen fur gasformige Kraftstef\Wasserstoff, Me-
than), die Produktion von energie- u@@.-effizientenBiokraftstoffen
sowie die Bereiche Werkstoffe und Leichtbaumatemmalveisen grof3en
Forschungsbedarf auf. Um Wertschopfung und Arbkitgp in Deutsch-
land zu sichern, ist die Effizienz des gesamterd&ékbonssystems ent-
scheidend. Die Produktionsforschung muss deshadb die gesamte
Wertschopfungskette und unter Einbeziehung von Blagtechnologien
intensiviert werden. Das sollte auch Anforderungemeue Konstrukti-
onsmaterialien einschliel3en.

Die Bundesregierung sollte eine starke Koordinigraaeim 500-Millionen-
Euro-Forderprogramm (im Rahmen des Konjunkturpake@&nwen-
dungsorientierte Forschung im Bereich Mobilitatevgahrleisten.

Gerade angesichts der starken internationalen Koeka ist eine kontinu-
ierliche Fortsetzung und Intensivierung der Férdgruber die gesamte
Wertschopfungskette in enger Kooperation mit ddustrie entscheidend.

Das Einbeziehen der mittelstdndischen Innovatiégstraus der Industrie
erfolgt idealerweise Uber die etablierten Netzwexke Industrie und For-
schung. Hervorragende Ansatzpunkte hierfur bietemeltweit fihrenden
Innovationsnetzwerke der Industriellen Gemeinsslfiafschung, wie sie
z. B. in den Forschungsvereinigungen Antriebstdchnd Verbrennungs-
kraftmaschinen zu finden sind. Diese Netzwerkeginégen Experten aus
Industrie und Wissenschaft des Maschinenbaus, demAotive-Industrie
und der relevanten Zulieferbranchen wie der Elé&tionik und der Steue-
rungs- und Regelungstechnik.
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steuerliche Regelungen. Deshalb sollte die Bundesteng rasch eine steu-
erliche Forderung von Forschung und Entwicklungdiiternehmen aller
GroRRenklassen einfluihren zusatzlich zur Projektfionmg und unter ange-
messener Bericksichtigung branchenspezifischerrBiesbeiten. Das ist
entscheidend, um den Innovationsstandort Deutsdtdarstarken. Dariiber
hinaus sollten die nationalen Aktivitdten eng mbdtammen der Europé-
ischen Kommission und der Mitgliedstaaten (z. Be&r Cars Initiative
der EU) verzahnt werden.

Wichtig ist auRerdem ein verstarkter Impuls zurdedung von Ausbil-
dung, Forschung und Lehre insbesondere in den ebotign der Elekt-
romobilitat. Auch hierfiir bieten die Innovationsnserke der Industriellen
Gemeinschaftsforschung ideale Ankntpfungspunkte dieser breiten-
wirksamen, ordnungspolitisch klaren Innovationd&iung profitiert der
wissenschaftliche Nachwuchs in starkem Mal3e, dirsitnienah und pra-
xisbezogen forschen kann. Mit durchschnittlich eidemotion und vier
Studien- und Diplomarbeiten je Projekt erreicht @emeinschaftsfor-
schung Bildungsexzellenz fir Ingenieure. Allein denannten Forschungs-
vereinigungen stehen fur rund 200 laufende ProjektBeutschlands besten
Hochschulen. Schon in den Schulen sollte die Fasaiminsbesondere der
MINT-Fé&cher besser vermittelt werden.

Auf internationaler Ebene sollte sich die Politik fairen Wettbewerb ein-
setzen. FordermalRnahmen durfen nicht auf natidsaternehmen be-
schrankt werden. Denn neuer Protektionismus bramst Technologien.

Keine neuen Belastungen

In der Markteinfihrungsphase sollten Strom und \&fisssff fur den Ein-
satz in Fahrzeugen nicht zusatzlich besteuert weitlele der Politik wie
der verstarkte Einsatz von regenerativen Energigfed nicht zu Lasten
der Fahrzeughersteller und -kunden verfolgt werd@snbestehen ohnehin
schon hohe Steuern und Abgaben auf Strom.

Zeitlich gesteuerte Ladung ist insgesamt gut abloi@clurch die Strom-
Netzentgelt-Verordnung. Gleiches ist fiir das Ereigasz umzusetzen.
Mittelfristig ist darauf zu achten, dass der Eizsain Ausgleichsenergie
aus den Fahrzeugbatterien nicht durch Netznutzumgske belastet wird.

Incentivierung schaffen und Infrastruktur voranbringen

Die Politik ist aufgefordert, sich auf die vorwedtherbliche Férderung
von Forschung und Entwicklung sowie auf die Infraktur zu konzent-
rieren. Die Markteinfihrung von alternativen Anb@n und Kraftstoffen
kann die Politik durch richtige Rahmenbedingunged sinnvolle Anrei-
ze unterstitzen. Wirksame Anreize zur Markteinfilgraénnen vor al-
lem ordnungsrechtliche Weichenstellungen fur Nwadeile bieten. Mit
der Elektromobilitat werden sich voraussichtliclueéNutzungs- und Ge-
schaftsmodelle entwickeln. Es sollte deshalb irel@g3igen Abstanden
gepruft werden, ob MalRhahmen wie beispielsweisédi&ihrung von



Wechselkennzeichen nach Schweizer Vorbild fur Bretd Zweitfahrzeug
neue Formen der Mobilitat starken kdnnen. Die Fbntfing der finfjah-
rigen Kfz-Steuerbefreiung fur Elektrofahrzeuge kamder Frihphase der
Markteinfihrung ein wichtiger Anreiz sein. Weiterggliche Anreize
sind zu gegebener Zeit und auch vor dem Hintergrines internationa-
len Vergleichs, moglicher Wettbewerbsverzerrungea des Ziels tech-
nologieneutraler Forderung zu prifen. Es darf k&@aeersubventionen
geben.

Die Bundesregierung sollte den Aufbau einer Ladastfuktur fur batte-
riegetriebene Elektrofahrzeuge und den Aufbau e#ssorgungsinfra-
struktur fir Wasserstoff durch geeignete Rahmemgpdigen unterstit-
zen. Mit dem Aufbau einer Ladeinfrastruktur sotiteichzeitig ein Kom-
munikationsnetz errichtet werden, Uber das dierdeidichen Abrech-
nungsdaten grenziberschreitend ausgetauscht undvelietiienste abge-
rufen werden kénnen. Zur erfolgreichen Markteintirig gehért ein er-
folgreiches Erwartungsmanagement: ehrgeizig unlisteszh. Auch die
Politik steht hier in Verantwortung.

Zusammenarbeit starken

Die gezielte Forderung von innovativen Antriebemnl iiraftstoffen erfor-
dert ein eng abgestimmtes Vorgehen der Politikecambpaischer, Bundes-,
Landes- und Kommunalebene und die Zusammenarbedanibeteiligten
Branchen der deutschen Industrie und deren Verlagsigomobilherstel-
ler, Zulieferer, Maschinen- und Anlagenbau, Bagleersteller, Energiever-
sorger, IKT-Anbieter, chemische und Gase-Indus8istemanbieter,
Elektroindustrie, Nichteisen-Metallerzeuger). Eglupngenes Beispiel hier-
fur ist das von Industrie, Politik und Verbandernarneichnete Memoran-
dum of Unterstanding “HMobility”, das den Aufbau einer Wasserstoff-
Infrastruktur fir die breite Kommerzialisierung vB&V im Jahr 2015 er-
maoglichen will.

Die Bundesregierung mochte den Nationalen Entwin$plan Elektro-
mobilitdt mit Beteiligung aller Akteure aus Wirtsafh, Wissenschaft und
Politik durch Ziele und MalRnahmen weiter konkretien. Die deutsche
Industrie begri3t das von der Bundesregierung féir 10 vorgesehene
Spitzentreffen und wird die Nationale Plattform lElemobilitat sowie

die geplante enge Zusammenarbeit auf Expertenedddnebegleiten und
unterstitzen. Ein koordiniertes Vorgehen von Holitnd Industrie ist
wichtig, um das Gesamtsystem Elektromobilitat Zuasien. Dabei ist
unnotiger Burokratie- und Berichtsaufwand zu veeai Mit der klaren
Federfihrung fir Elektromobilitat von nunmehr z\Wanisterien
(BMVBS, BMWi) und der Einrichtung der GemeinsameesGhaftstelle
Elektromobilitat der Bundesregierung (GGEMO) zunié&bruar 2010 hat
die Bundesregierung schon zentrale Anliegen deudtrce nach gebin-
delten Kompetenzen aufgegriffen.

Auf nationaler, européischer und internationaleersbist die Zusammen-
arbeit fur Standardisierung und Normung entscheld¥ion besonderer
Bedeutung fir die Entwicklung batteriegetriebenkkEomobile ist eine
koordinierende und flankierende Unterstitzung rétigtandardisierungen
bei Schnittstellen, z. B. bei Ladeinfrastrukturgriprmationstechnischen
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Prozessbeschreibungen und Datenformaten fiir diemsadevorgange im
liberalisierten Strommarkt. Praxisgerechte, kosimstige und ggf. auch
innovative Abrechnungsvorgange sollten angestrestien. Alternative
Ladetechnologien wie etwa die induktive Ubertragadgr Wechselakkusys-
teme zeigen noch erheblichen Koordinations- undd&talisierungsbedarf.
Fur die Normung der Stecker sind die elektrotedires Verbande gut ge-
rustet. Prozessbeschreibungen und Datenformatenliegt Blick auf Vor-
schlage in der Verantwortung der Verbande. ErhieblidNormungs- und
Standardisierungsbedarf ist noch im Bereich deicBpetechnologie erkenn-
bar. Erst durch Einschrankung der VariantenvieliaitVorprodukten und
Halbzeugen ist der Aufbau einer kostenoptimierteol¥Serienfertigung mog-
lich. Auf die Kompatibilitdt mit bestehenden Systamist zu achten.

Fur den Gebrauch batteriegetriebener FahrzeuggnistSicherheitszertifi-
zierung der eingesetzten Zellen und Batterien \(metzung eines sicheren
Betriebs. Die Sicherheit der Batterie ist fur dearkterfolg unverzichtbar.

Die deutsche Industrie wirbt dafiir, dass die gessime Standardisierung
und Normung fur Elektromobilitat als Leuchtturmpeki fur die transat-
lantische Wirtschaftsintegration im TEC (TransatikkEconomic Coun-
cil) definiert wird.

Die Bundesregierung sollte eine langfristige Pektipe fur eine nach-
haltige Mobilitat entwickeln, um PlanungssicherH@éitdie Industrie zu
schaffen. Mit Blick auf batteriegetriebene Elektiarlitat bildet der Na-
tionale Entwicklungsplan dafir eine gute Grundldgebedarf eines of-
fensiven politischen Einsatzes, koordiniert zwistden Branchen und
verschiedenen Behdorden, fir Lésungen, die mit demisthen Strom-
markt kompatibel sind: in der EU, mit den Reguliegabehdrden der EU-
Lander, und unterstitzend in der internationalemiNmg.

Schlussige Konzepte flr Mobilitat, Energie und Rohstoff-
versorgung definieren

Mobilitat starken, Umwelt schonen, Wachstum sichedas kann nur mit
einem in sich stimmigen Konzept fir unsere Mohilitdn morgen gelin-
gen. Die Bundesregierung ist aufgefordert, eintsgdcKonzept zu entwi-
ckeln — und im Dialog mit allen relevanten Partnenmzusetzen. Die bes-
te Produktinnovation nitzt wenig, wenn die Autosman Stau stehen.
Das zu verhindern ist Aufgabe der Politik. Priarit@issen deshalb alle
wachstums- und umweltrelevanten Mal3hahmen haberu §ehdren
auch Investitionen in exzellente Verkehrswege umbhielligente Ver-
kehrssysteme sowie multimodale Losungen.

Ebenso ist eine Energie- und Rohstoffstrategierdeidich. Das bedeutet
auch, bestehende und neue Recyclingverfahren weéstwickeln und
die Rohstoffbasis fur Elektromobilitat zu verbreiteind zu sichern. Die
deutsche Industrie bietet der Politik eine Zusamamiegit an.

Nachstehende Szenarien stecken wichtige Meilerestdin
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Kurzfristiges Szenario:

Bedarfsgerechter Infrastrukturausbau mit richtifgaihmenbedingungen
fur private Investitionen;

Flachendeckender Einsatz von Verkehrstelematik-\tertkehrsmana-
gementsystemen (insbesondere Echtzeitverkehrsiat@mnen, dynami-
sches Parkraummanagement, Flottenmanagement- tner&ssistenzsys-
teme, IKT in der Logistik);

Technische Optimierung und Effizienzsteigerungeinbestehenden)
Fahrzeugkonzepten und Antriebstechnologien;

Verbesserung der Hybrid-Technologien;

Optimierung konventioneller flissiger Kraftstoffadigasformiger Kraft-
stoffe

Einsatz energie- und Gezffizienter flissiger Biokraftstoffe auf Basis
von Starke und Zucker (Bioethanol) oder Pflanzem@Biodiesel, hyd-
rierte Pflanzendle) sowie gasformiger Biokraftstaffiit Erweiterung
der Rohstoffbasis um Zellulose und Bioabféalle (Bwlgas);

Verstarkte technologieneutrale Forschung und Eddwig flr innovati-
ve Antriebstechnologien, alternative KraftstoffemduSpeichertechnolo-
gien (fur Strom und Druckgase) sowie Vereinbarungegemeinsamen
Standards;

Konzentration der Feldversuche (Hybrid-Technolo¥iasserstoff flr
Brennstoffzelle oder Verbrennungsmotor, ElektroaytB8eginn des Aus-
baus der Lade-, Tank- und Kommunikationsinfrasuda fur alternati-
ve Antriebskonzepte;

Européaische und internationale Koordination insbbegoe zu Normungs-
fragen starken;

Faserverbund- und Dichtungswerkstoffe / Komposiariatien verbes-
sern.

Mittelfristiges Szenario:

Marktrelevante Einfihrung von alternativen Antriak{g. B. Elektromo-
bilitat);

Energie- und C@effiziente flissige Biokraftstoffe mit Erweiterumigr
Rohstoffbasis um Zellulose (Bioethanol) und BiodbféBioethanol,
BtL);

Weiterer Ausbau der Lade- ,Tank- und Kommunikatioinastrukturen
fur alternative Antriebskonzepte;

Nutzung von Wasserstoff und Bioethanol fur Brenffgedle und
Verbrennungsmotor;

Faserverbund- und Dichtungswerkstoffe / Komposi@matien verbes-
sern.

Langfristiges Szenario:

Energie- und C@effiziente Biokraftstoffe mit ,neuartigen” Krafisffen
| Kraftstoffkomponenten;

Elektro-Kfz-Flotten, auch als Speichermedium figeeerative Energien;
Verstéarkter Einsatz der Car2X-Kommunikation und retiver Fahrer-
assistenzsysteme unter Sicherung von Datenschigz&n.

Seite
28von 28



