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Elektromobilitat ist weltweit Schlissel zur klimafreundlichen Umgestaltung
der Mobilitat und in Deutschland ein Teil der Energiewende. Der Betrieb
von Elektrofahrzeugen erzeugt insbesondere in Verbindung mit regenerativ
erzeugtem Strom deutlich weniger CO,. Zusatzlich kénnen Elektrofahr-
zeuge mit ihren Energiespeichern die Schwankungen von Wind- und
Sonnenkraft kiinftig ausgleichen (Smart Grid) und so den Ausbau und die

Marktintegration dieser volatilen Energiequellen unterstiitzen.

Deutschland hat sich ambitionierte politische Ziele bis 2020 gesetzt:
e Die deutsche Industrie ist internationaler Leitanbieter.

e Deutschland ist internationaler Leitmarkt.

e Auf deutschen StralRen fahren eine Million Elektrofahrzeuge.

International gewinnt Elektromobilitdt zunehmend an Bedeutung. Eine hohe Markt-
dynamik ist weltweit zu beobachten, insbesondere in Landern mit unterstiitzenden
Rahmenbedingungen.

Mit dem vorliegenden vierten Bericht schlieRt die Nationale Plattform Elektromobilitat
(NPE) die Marktvorbereitungsphase (2010-2014) ab und zeigt den aktuellen Fortschritt
auf. Zugleich legt die NPE fiir die kommende Phase des Markthochlaufes (2015-2017)
ein MalRnahmenpaket und einen Fahrplan vor, wie Deutschland die gesteckten Ziele bis
2020 erreichen kann.

Die Bilanz zum Abschluss der Marktvorbereitungsphase fallt unterschiedlich aus.

Die deutsche Industrie befindet sich auf einem guten Weg, internationaler Leitanbieter
zu werden. Bereits Ende 2014 gibt es auf dem Markt 17 Elektrofahrzeugmodelle
deutscher Hersteller, die ihre Produktpalette auch in den kommenden Jahren stetig
erweitern werden. Fir 2015 sind weitere zwolf neue Fahrzeugmodelle vorgesehen. Die
Konzentration auf die Férderung von Forschung und Entwicklung (F&E), auf Normung
und Standardisierung sowie auf Bildung und Qualifizierung bewahrt sich im internatio-
nalen Vergleich. Die Zusammenarbeit von Leitbranchen und Wissenschaft entlang der
Wertschopfungskette Elektromobilitat ist etabliert.

Es gilt nun, das Potenzial der deutschen Industrie in héhere Marktanteile umzusetzen
und damit die Leitanbieterschaft zu erreichen. Elektrofahrzeuge missen sich im
Wettbewerb mit anderen Antriebskonzepten insbesondere hinsichtlich Preis und
Reichweite behaupten. Hierfiir bedarf es weiterhin vorwettbewerblicher Forschung
und Entwicklung auf hohem Niveau. Um die Innovationsprozesse fortzuschreiben,
hat die NPE ein Gesamtprojektvolumen fir Forschung und Entwicklung in Héhe von
rund 2,2 Milliarden Euro bis zum Abschluss der Markthochlaufphase Ende 2017
identifiziert.
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Ziel Leitmarkt

Ziel Leitanbieter

Bei einer angenommenen Férderquote von durchschnittlich 50 Prozent entspricht das
einem Bedarf an F& E-Férderung der Bundesregierung von 360 Millionen Euro pro Jahr.

Die Férderung in Fachprogrammen weist aus wirtschafts- und forschungspolitischer
Sicht vielfaltige positive Effekte auf und ist ein erheblicher Faktor fiir Nachhaltigkeit bei
Wirtschaftswachstum und Beschaftigung. Diese 6ffentlichen Mittel werden eine
deutliche Hebelwirkung in Bezug auf Investitionen der Wirtschaft erzielen. Zugleich
tragt die Férderung insbesondere dazu bei, wissenschaftliche Einrichtungen sowie
kleine und mittelstédndische Unternehmen innerhalb und auBerhalb der NPE branchen-
Uibergreifend einzubinden.

Im internationalen Vergleich der Leitmarkte liegt Deutschland derzeit im Mittelfeld.
Aktuell sind in Deutschland rund 24.000 Elektrofahrzeuge zugelassen und rund 4.800
AC-Ladepunkte an etwa 2.400 Standorten sowie rund 100 Schnellladepunkte aufge-
baut. Damit ist die Grundlage fiir den Markthochlauf in Deutschland gelegt.

Nur wenn zusatzliche MaBnahmen ergriffen werden, kann Deutschland nach heutigem
Kenntnisstand das Eine-Million-Ziel erreichen. Im Gegensatz zum NPE-Fortschrittsbericht
2012 liegen heute ausreichende Erfahrungen und Daten Gber das Nutzerverhalten vor,
um die Rahmenbedingungen in Deutschland zielgerichtet zu gestalten. Um Deutschland
bis 2020 als Leitmarkt mit einer Million Elektrofahrzeugen zu etablieren, empfiehlt die
NPE, das hier vorgelegte MaBnahmenpaket prioritér und zligig umzusetzen. Bei den
moglichen MalRnahmen der 6ffentlichen Hand sollte der Schwerpunkt nach Auffassung
der NPE demnach auf der Einfiihrung einer Sonder-Abschreibung (Sonder-AfA) fir
gewerbliche Nutzer und auf der Ko-Finanzierung von &ffentlich zuganglicher Lade-
infrastruktur liegen. Dartiber hinaus ist das in der Elektromobilitat bewahrte
sektoriibergreifende Engagement der Industrie weiterhin erforderlich.

1. Sonder-AfA fiir gewerbliche Nutzer einfiihren (jéhrliche Steuerminder-
einnahmen in der vollen Jahreswirkung von rund 0,2 Milliarden Euro)

2. Gesetzespaket zur Forderung der Elektromobilitdt zligig umsetzen

3. Investitionspartnerschaften zum Aufbau 6ffentlich zugénglicher
Ladeinfrastruktur starken

4. EU-Richtlinie fur alternative Kraftstoffe inklusive Aufbau der Ladeinfrastruktur
gemald der Empfehlungen der Normungs-Roadmap Version 3.0 umsetzen

5. Private und 6ffentliche Beschaffungsinitiativen umsetzen

6. Forschung und Entwicklung mit neuen Themen fortfiihren und Finanzierung
Uber Férderung des Bundes sicherstellen (Férdervolumen in H6he von etwa
360 Millionen Euroflahr)

7. Etablierung einer Zellfertigung in Deutschland gemeinsam erforschen
und vorantreiben
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1. Sonder-AfA fiir gewerbliche Nutzer einfiihren

Um bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf deutsche StralRen zu bringen, werden
monetdre Anreize empfohlen. Besonderes Augenmerk liegt nach Einschatzung der NPE
auf der Sonder-AfA, die sich laut Prognosen als sehr effiziente MalRnahme erweist.
Abhdngig vom Umfang der angenommenen Neuzulassungen ergeben Schatzungen,
dass die Sonder-AfA in der vollen Jahreswirkung zu jdhrlichen Steuermindereinnahmen
in Hohe von rund 0,2 Milliarden Euro fihren wiirde. Anders als die volle Jahreswirkung
weist die Kassenwirkung im Einflihrungsjahr 2015 lediglich Steuermindereinnahmen in
Héhe von rund 30 Millionen Euro aus und im Jahr 2019 maximal 290 Millionen Euro.

2. Angekiundigtes Gesetzespaket zur Forderung der Elektromobilitéat
zugig umsetzen

Die vorgeschlagenen nicht-monetédren Malnahmen sind zentrale Bausteine bei der
Entwicklung des internationalen Leitmarktes und mussen zu Beginn der Markthochlauf-
phase Anfang 2015 in Kraft treten. Neben der durch Privilegierung direkt geférderten
Einfihrung der Elektromobilitdt bauen die vorgeschlagenen MaRnahmen vorhandene
Harden im Alltag ab.

3. Investitionspartnerschaften zum Aufbau offentlich zugédnglicher
Ladeinfrastruktur starken

Die NPE bekennt sich zu dem Ziel des flachendeckenden Ausbaus 6ffentlich zugangli-
cher Ladeinfrastruktur. Diese sollte bedarfsgerecht mit dem Hochlauf an Elektrofahr-
zeugen wachsen. Nach heutigem technologischen Stand, bezogen auf das Ziel von
einer Million Elektrofahrzeugen bis 2020, liegt der Finanzierungsbedarf bei etwa 550
Millionen Euro bis 2020. Dieser Betrag diirfte mit zunehmenden Stiickzahlen und
dadurch sinkenden Produktionskosten von Jahr zu Jahr abnehmen und ist regelmaRig zu
Uberprifen. Derzeit und voraussichtlich bis 2020 sind 6ffentlich zugéngliche Lade-
punkte sowie ein Schnellladenetz nicht wirtschaftlich zu betreiben. Die NPE empfiehlt
daher eine Ko-Finanzierung durch ein partnerschaftliches Programm von Privatwirt-
schaft und o6ffentlicher Hand. Fir die Finanzierung sind aus Sicht der NPE mehrere
Elemente und deren intelligente Kombination vorstellbar. Dazu zéhlt zum Beispiel die
Finanzierung tber ein Investitionsprogramm, lber die Parkplatzbewirtschaftung, Giber
eine Konzessionierung, liber ,,Business to Business (B2B)“-Partnerschaften zwischen
Unternehmen und iber die Integration existierender nationaler und europdischer
Forderprogramme. Damit sollen neben Innovationen vor allem Investitionen in
Ladepunkte und deren dauerhafter Betrieb belohnt werden.

Fir eine effiziente und kundenfreundliche Nutzung der 6ffentlich zuganglichen
Ladeinfrastruktur sind interoperable Bezahl- und Zugangssysteme notwendig. Die
Energiewirtschaft wird ab Mitte 2015 Ladeinfrastruktur als ,,6ffentlich zugénglich“
ausweisen, die den Kunden die ad-hoc Nutzung ermdglicht.

4. EU-Richtlinie fur alternative Kraftstoffe inklusive Aufbau

der Ladeinfrastruktur gemaB der Empfehlungen der Normungs-
Roadmap Version 3.0 umsetzen

Das Combined Charging System (CCS) muss sich zuktnftig als verbindliches globales
Ladesystem fiir Normal- und Schnellladen durchsetzen. Seit 2014 ist es in Europa per
Richtlinie festgelegt und wird sich auch in den USA etablieren. Mit China, Japan und
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weiteren Partnern laufen Verhandlungen, sich ebenfalls dem CCS anzuschlieRRen.
Aufgrund der hergestellten Einigkeit und Investitionssicherheit rat die NPE davon ab, in
andere Losungen auRerhalb der CCS-Roadmap zu investieren. Die Infrastruktur ist so
schnell wie mdglich flaichendeckend CCS-kompatibel auszubauen.

5. Private und offentliche Beschaffungsinitiativen umsetzen

Die Anschaffung von Elektrofahrzeugen rechnet sich bisher fir einzelne Nutzergruppen
- vor allem fir gewerbliche Flotten. Diese spielen auch fir die Durchdringung des
Gebrauchtwagenmarktes eine wichtige Rolle. Daher sind sowohl private als auch &ffent-
liche Beschaffungsprogramme zu initiieren und umzusetzen. Fiir einen gréBeren Hub
und bessere Sichtbarkeit kdnnten nach Auffassung der NPE Sonder-AfA-Regeln einen
schnelleren Hochlauf unterstiitzen.

6. Forschung und Entwicklung mit neuen Themen fortfiihren

und Finanzierung uber Férderung des Bundes sicherstellen

Forschung und Entwicklung stellen eine wichtige Grundlage fiir die Leitanbieterschaft
Deutschlands und den Aufbau eines qualitativ hochwertigen internationalen Leitmark-
tes in Deutschland dar. Die NPE empfiehlt der Bundesregierung, die Forschung und
Entwicklung entlang der Wertschépfungskette mit mindestens 360 Millionen Euro
jahrlich bis zum Ende der Markthochlaufphase zu férdern. Das sollte auf Basis der
Roadmap des Systemischen Ansatzes und den Technologie-Roadmaps sowie den daraus
abgeleiteten groRBen Handlungsstrangen geschehen. Die Summe verteilt sich vor allem
auf die Bereiche Fahrzeugtechnologie, Batterie sowie IKT und Infrastruktur.

Die Finanzierung ist dabei auf eine sichere und berechenbare Grundlage zu stellen, die
perspektivisch auch tber die Markthochlaufphase hinaus weist.

7.Etablierung einer langfristig orientierten Zellfertigung in
Deutschland gemeinsam erforschen und vorantreiben

Fur die heute den Markt dominierenden Lithium-lonen-Zellen (Li-lonen-Zelle) der
Generation 2 bestehen zum Teil hohe Uberkapazititen am Weltmarkt. Ein weiterer
deutlicher Ausbau der Produktion dieser Zellen in Deutschland ist aus heutiger

Sicht nicht wirtschaftlich darstellbar. Bei der mit dem Markthochlauf steigenden
Stiickzahl der Elektrofahrzeuge ist jedoch ein weiterer deutlicher Ausbau der
Zellproduktion und der dafiir einzusetzenden Materialien notwendig. Es ist im
Interesse des Wirtschaftsstandortes, dass die Produktion von Zellen der
Generationen 3 und 4 auch in Deutschland erfolgt.

Um dies zu ermdglichen, sind die Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen

in Materialien, Batteriezelle und -system sowie zur Optimierung ihrer jeweiligen
Produktionsprozesse weiter zu forcieren. Basierend auf den vorhandenen
Forschungsproduktionslinien muss das Know-How in Deutschland kontinuierlich
weiterentwickelt werden, um die Etablierung einer wirtschaftlichen, nachhaltigen
Massenproduktion der Zellen kiinftig zu ermdglichen und gemeinsam voranzutreiben.
Die NPE empfiehlt die Ko-Finanzierung der weiteren Industrialisierung durch ein
partnerschaftliches Programm von Privatwirtschaft und 6ffentlicher Hand. In
Deutschland sollten dariiber hinaus die Kompetenzen der gesamten Wertschépfungs-
kette von den Materialien bis zur Batteriesystem- und Zellproduktion weiter
ausgebaut und geférdert werden. Die NPE wird 2015 eine Roadmap zur integrierten
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Zell- und Batterieproduktion in Deutschland erarbeiten. Nach Priifung und technologi-
scher Entscheidung ist das Modell zur Wertschépfung und Beschaftigung gemeinsam
fortzuschreiben.

Es bleibt damit festzuhalten, dass Deutschland weiterhin auf dem richtigen
Weg ist. Alle beteiligten Akteure haben sich verpflichtet, Deutschland
zum Leitanbieter und Leitmarkt zu entwickeln, und missen dahingehend

entsprechende Aufgaben erfillen.

Die Industrie arbeitet daran, die Leistungsfahigkeit der Elektrofahrzeuge zu
erhéhen, um Anwendungspotenziale insbesondere in Metropolregionen

und deren Umland zu erschlie8en. Die Bundesregierung wird den Hochlauf
des Elektromobilitatsmarktes unterstitzend begleiten. Die NPE wird auch in

der Markthochlaufphase bis Ende 2017 ihre Monitoringaufgaben fortfihren.
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International gewinnt Elektromobilitdt zunehmend an Bedeutung. Eine Deutschland hat sich
hohe Marktdynamik ist weltweit insbesondere in allen Markten mit unter- eine gute Ausgangs-

osition im
stitzenden Rahmenbedingungen zu beobachten. Die deutsche Industrie P i
internationalen

befindet sich auf einem guten Weg, Leitanbieter zu werden. Mit Blick Wettbewerb
auf die Etablierung eines Leitmarktes liegt Deutschland derzeit noch im erarbeitet
Mittelfeld.

Elektromobilitat ist eine 6konomische, 6kologische und gesamtgesellschaftliche
Notwendigkeit. Deshalb setzen sich weltweit Regierungen, Wirtschaft, Wissenschaft
und Zivilgesellschaft ambitionierte Ziele und konkurrieren um die besten Lésungen
fir Nutzer. In diesem Wettstreit hat sich Deutschland nach Abschluss der Marktvorbe-
reitungsphase, im Vergleich zu anderen wichtigen Automobilnationen wie USA, China,
Japan und Frankreich, eine gute Ausgangsposition erarbeitet (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1:
Leltanbleter ST Internationaler
Benchmark
5 ¢ Elektromobilitat
Deutschland ¢ fir Automobil-
i i nationen2014
hoch
niedrig
niedrig hoch Leitmarkt
Quelle: eigene Darstellung
Im Rahmen des Ziels Leitanbieterschaft, also der weltweiten Technologiefiihrerschaft Enger internationaler
bei Produkten, Dienstleistungen und Lésungen, liegt Deutschland in Reichweite zu Wettbewerb um
den USA. Diese Starke basiert auf den systematischen Anstrengungen im Bereich Technologiefiihrung

Forschung und Entwicklung (F&E) wéhrend der Marktvorbereitung (siehe Kapitel 3).
Von der Bundesregierung angestoRene Initiativen wie die vier Schaufenster Elektro-
mobilitat, die Modellregionen, die Spitzencluster MAI Carbon und Elektromobilitat
Stid-West oder die Forschungscampi ARENA 2036, EUREF und OHLF haben internationalen



10

Fortschrittsbericht 2014
Internationaler Benchmark

Leitanbieter USA

Leuchtturmcharakter. Insgesamt hat die Bundesregierung rund 1,5 Milliarden Euro und
die Wirtschaft rund 17 Milliarden Euro in den vergangenen vier Jahren in die Weiterent-
wicklung investiert — mit Erfolg: 17 Serienmodelle deutscher Automobilhersteller, die
bis Ende 2014 auf dem Markt eingefiihrt sein werden, sind das Ergebnis dieses
Einsatzes. Weitere zwolf Modelle sollen sich 2015 auf dem Markt etablieren. Eine
solche Produktfiille kann bisher keine andere Nation vorweisen, sodass Deutschland
durch die kontinuierlich wachsende Modellvielfalt in den kommenden Jahren als
Leitanbieter einen weiteren Schub erhalt, der sich auch in einem kiinftigen Anstieg der
Verkaufszahlen bemerkbar machen sollte.

Es erweist sich dabei bisher als erfolgreich, die gesamte Wertschépfungskette zu
beriicksichtigen — beginnend bei den Materialien und Komponenten, tiber Elektrofahr-
zeuge und Ladeinfrastruktur bis hin zu Dienstleistungen und Gesamtlésungen. Im
Bereich Leitanbieterschaft sind die USA den deutschen Entwicklungen ein Stiick voraus.
Ein Grund fir den aktuell leichten Vorsprung ist die friihe Marktverfiigbarkeit einheimi-
scher Modelle sowie die hohe 6ffentliche Forschungs- und Investitionsférderung.

In China sind deutliche Tendenzen einer Entwicklung zum Leitanbieter und Leitmarkt
erkennbar. Hier ist heute bereits ein schnell wachsender Markt mit groBer Dynamik und
einer mittlerweile hohen Modellvielfalt zu sehen. Hohe Férderquoten und Investitionen
vor allem in der Technologie von elektrischen Komponenten, im Batteriesektor und bei
der Infrastruktur sowie eine entsprechende Industrieansiedlung unterstiitzen diesen
Trend. Perspektivisch kann sich China daher zum volumenstarksten Markt im Elektromo-
bil-Sektor entwickeln und zu den USA aufschlief3en.

Ein wesentlicher internationaler Investitionstreiber bei der Elektromobilitatstechnologie
ist das regulative Umfeld fur Unternehmen. Beispielsweise verfiigen alle betrachteten
Nationen (ber Regulierungen zur Begrenzung des CO,-AusstoRes. Der Klimawandel, die
begrenzt verfiigbaren Rohdlreserven sowie die stetig wachsende Weltbevélkerung und
die damit einhergehende Urbanisierung stellen neue Aufgaben an die Mobilitdt. Die
Entwicklung alternativer Antriebstechnik wird also zunehmend notwendig, wobei die
angestrebte kontinuierliche Senkung der CO,-Emissionen im Verkehrssektor den
Innovationsdruck erhéht.

In den USA hat man wie in Deutschland die wirtschaftliche Bedeutung der Elektromobi-
litat fir die kiinftige industrielle Wertschépfung erkannt. Um das Potenzial fiir den
lokalen Arbeitsmarkt und das Wirtschaftswachstum zu nutzen, férdert die Regierung
seit 2007 die Forschung und Entwicklung mit rund 21 Milliarden Euro. Uber verschie-
denste Programme unterstiitzt unter anderem das amerikanische Energieministerium
(DoE) im Rahmen der ,,Clean Energy Grand Challenges* auBerdem die Minderung der
Abhangigkeit von Erdol.

Die Forschungsschwerpunkte liegen dabei auf der Energiespeicherung, der Entwicklung
neuer Komponenten wie Leistungselektronik und Elektromotoren sowie auf Fahrzeug-
simulation und -test. Ergebnis der frihen staatlichen Forderung ist auch der oben
erwdhnte friihe Markteintritt amerikanischer Fahrzeughersteller.




Beim Ziel Leitmarkt, also die Einrichtung eines qualitativ hochwertigen Elektromobili-
tatsschaufensters mit internationaler Strahlkraft, muss sich Deutschland derzeit

im Mittelfeld einordnen. 24.000 Elektrofahrzeuge, rund 4.800 éffentlich zugangliche
Normal- und 100 Schnellladepunkte weisen bereits in die richtige Richtung, zeugen
aber noch nicht von einem internationalen Schaufenster.
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Hohe Dynamik in den
Elektromobilitats-
markten ist weltweit

zu erkennen

1. Halbjahr Veranderung 1. Halbjahr

2013 2014

USA 40.300 53.800

Japan 14.400 15.600
Norwegen 2.500 +310% 10.400
Niederlande 2.600 +240% 8.800
China 3.500 7.400
Frankreich 7.700 7.000
Deutschland 3.400 +78% 6.100
Déanemark 260 +145 % 600

Abbildung 2:
Dynamik Elektro-
mobilitdtsmarkt
(Zuwachs an Bestand
Elektrofahrzeuge,

1. Halbjahr 2014
gegeniiber
Vorjahreszeitraum)

Quelle: KBA, Polk

Trotz hoher Zuwachsraten von durchschnittlich 46 Prozent sind die Elektromobilitats-
markte der betrachteten Lander noch wenig ausgeprdgt. Besonders hohe Dynamik
zeigt sich allerdings in Landern wie Norwegen, Danemark oder den Niederlanden, die
Uber keine eigene Fahrzeughersteller verfligen. Sie konnten daher ihre Prioritdt von
Beginn an auf den Aufbau des Marktes legen. Einen besonders groRen Hebel beim
Marktaufbau stellen monetéren Anreize dar.

Die Niederlande verfolgen ein ehrgeiziges Ziel: Bis 2025 soll Elektromobilitdt mit einer
Million Fahrzeugen fest etabliert sein. Um dies zu erreichen, erldsst die niederlandische
Regierung den Kaufern von Elektrofahrzeugen die Pkw-Kaufsteuer (Umsatz- und
Einfuhrsteuer fir Personenkraftwagen und Kraftrader, Belasting Personenauto‘s en
Motorrijwielen, in Héhe von 42,5 Prozent) und die Kfz-Steuer. Diese Ausnahmen stellen
im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen einen erheblichen Steuervorteil dar, der
far Mittelklassewagen bei etwa fiinf- bis achttausend Euro liegt.

Weitere Erleichterungen gibt es bei der privaten Nutzung von Dienst- und Firmenwa-
gen. Die Steuersatze eines Firmenwagens betragen fiir konventionelle Fahrzeuge 14 bis
25 Prozent der Listenpreise und werden fir Elektrofahrzeuge deutlich reduziert. Daraus
ergibt sich ein Steuervorteil von etwa 2.000 Euro pro Jahr im Vergleich zu einem
reguldaren Dienstwagen.

Zusatzlich zu den MaRnahmen der Regierung setzen grof3e niederldndische Gemeinden
eigene Elektromobilitatsprogramme um. Besonders dynamisch bei der Einfihrung von
Elektroautos zeigt sich dabei Amsterdam: bis 2040 sollen hier fast ausschlief8lich
Elektrofahrzeuge fahren. Das Parken von Elektrofahrzeugen wird erleichtert, indem die
Besitzer wesentlich schneller eine Anwohner-Parkgenehmigung erhalten.

Leitmarkt
Niederlande

11
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Umfangreiches
Instrumentarium zur
Foérderung der

Elektromobilitat ist

Mit dem Beginn der Markthochlaufphase (siehe Kapitel 4) richtet sich das Augenmerk
der Nationalen Plattform Elektromobilitdt (NPE) zunehmend auf das Ziel internationaler
Leitmarkt. Ein Erfolgsfaktor fiir den Aufbau ist der Nutzer, dessen Kaufentscheidung vor
allem von drei wesentlichen Faktoren beeinflusst wird:
e dem Preis von Elektrofahrzeugen

(Betrachtung der Total Cost of Ownership (TCO)),
e der Reichweite des Elektrofahrzeuges und damit verbunden
 der Verfligbarkeit von 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur.

Auf diese Punkte reagieren die hier betrachteten Staaten mit unterschiedlichen
Herangehensweisen und MaBnahmenpaketen. Sie basieren auf lokalen, 6konomischen
und 6kologischen Randbedingungen, Vorgaben und Zielen. Auch die ldnderspezifischen
Mobilitatsbediirfnisse der Menschen spielen eine entscheidende Rolle. Die Ladeinfra-
struktur wird dabei in keinem Land vorauseilend, sondern bedarfsgerecht und derzeit
mit Unterstitzung von nationalen Férderprogrammen aufgebaut.

Der internationale Vergleich verweist allerdings auf ein umfangreiches potenzielles
Instrumentarium zur Férderung der Elektromobilitat: Neben monetaren Anreizen wie
Kaufpramien und steuerlichen Bestimmungen zdhlen dazu auch nicht-monetére
MaRnahmen wie Sondernutzungsrechte. Einen Uberblick (iber die eingesetzten

vorhanden Instrumente der wichtigsten Automobilnationen und der Lander mit aktuell hoher
Nachfrage gibt die Tabelle 1. Anhand der leeren, halben und vollen Kreise Iasst sich
ablesen, wie stark die jeweilige MaRnahme derzeit ausgepragt ist.

Tabelle 1: Aktivierung Leitmarkt Aktivierung Leitanbieter

Internatio na_le manetare Anreize chHmonetiee us offentliche  Ausbildung Investitions-

Rahmenbedingungen e Forschungs-  und Qualifi  forderung

fiir Elektromobilitit Steuer- Nachteils- Kaufpramie  Verglnstigung nut:n:;s- Auf- Sore seake

rechte & und
Ausbau

erleichterung”  ausgleich

Dienstwagen

Fiinf wichtige Automobilnationen

Fahrstrom
Privilegierung

USA

Frankreich

Deutschland

®
®
OO
ORN RO |
O @

S
® O
C O

‘ = mittlere Auspragung

Niederlande

000
000

Danemark ‘

O = nicht vorhanden @ - e Auspragung

* Steuererleichterung = Steuerbefreiung (z.B. KfZ-Steuer, MWST, Luxussteuer, Anmeldesteuer) und verringerte Steuersitze

Quelle: Expertenschitzunc
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Im internationalen Vergleich wird deutlich, dass Leitanbieterschaft und NPE steht zu den

Leitmarkt eng zusammenhangen: Eine Leitanbieterschaft setzt das Vorhan- ~ Zielen Leitanbieter

densein eines Leitmarktes voraus. Innovative Produkte, Dienstleistungen und teftmarke
und Lésungen unterstiitzen den Aufbau eines Leitmarktes als internationa-

les Elektromobilitatsschaufenster. Das wiederum kann den Export férdern

und so den Weg in Richtung internationale Leitanbieterschaft ebnen. Vor

diesem Hintergrund bestatigt sich die bisherige Vorgehensweise in

Deutschland: forschen und entwickeln, anschlieBend produzieren und

vermarkten.

Auch in Zukunft gilt den beiden Zielen Leitanbieterschaft und Leitmarkt von
Seiten der NPE uneingeschrankte Aufmerksamkeit, auch wenn sich die
einzelnen Prioritdten in der kommenden Markthochlaufphase verschieben

werden (siehe Kapitel 4).
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Kompetenzroadmap
Bildung

380 Euro/kWh
Batteriekosten

1,5 Mrd. Euro

Fordermittel

160 Wh/ltr

Energiedichte
einer Batterie

4.800 Befreiung der

offentliche Elektrofahrzeuge
Ladepunkte von Kfz-Steuer

17

Fahrzeugmodelle

82

F&E-Leuchtturmprojekte

17 Mrd. Euro

Investitionen
der Industrie

4
Schaufenster 24,000

Elektromobilitat E-Fahrzeuge

verlgglghes 1 0 0

europaisches offentliche
Ladesystem Schnelladepunkte
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Ein wichtiger Baustein des Phasenplanes der NPE ist die systemische
Herangehensweise. Elektromobilitat ist mehr als die Elektrifizierung des
Antriebsstranges - sie ist ein System aus Fahrzeug, Energieversorgung und
Verkehrsinfrastruktur, in dessen Mittelpunkt der Nutzer steht. Um die
Konkurrenzfahigkeit gegentiber anderen Antriebstechnologien zu errei-
chen, muss das System Elektromobilitdt den Nutzer tiberzeugen. Nun gilt
es, die systemische Roadmap weiterhin konsequent abzuarbeiten, um die
Leitanbieterschaft Deutschlands zu erreichen sowie den Leitmarkt in

Deutschland weiter aufzubauen.

Der 2010 von der NPE entwickelte Phasenplan und der fiir die erste Phase gesetzte
inhaltliche Schwerpunkt auf Themen der Leitanbieterschaft wie Forschung und
Entwicklung, Normung und Standardisierung sowie Bildung und Qualifizierung hat sich
international bewdhrt. Die Grundlagen fiir den Markthochlauf und den Aufbau des
internationalen Leitmarktes sind damit gelegt. Auch wenn die urspriinglich avisierten
100.000 Elektrofahrzeuge mit 24.000 Elektrofahrzeugen bis Ende 2014 nicht erreicht
wurden, sind die Ziele Leitanbieter und Leitmarkt weiterhin realisierbar. Dies setzt
jedoch enorme Anstrengungen aller Beteiligten und ein umfassendes MalRnahmenpaket
(siehe Kapitel 4) voraus, das prioritar und ziigig umzusetzen ist. Entscheidend ist das
Erreichen von einer Million Elektrofahrzeugen bis Ende 2020.

Fahrzeuge 100.000 (Planung) 500.000 1 Mio. Abbildung 3:
24.000 (Status) (Planung) (Planung) Fielkirie
Forschung & Entwicklung Marktentwicklung

2010-2020
Normung &

Standardisierung ;Sﬂ(;hr‘li\ftt\?]g[;grel:;ﬁu gl

Bildung &
Qualifizierung

Schaufenster

0 |

2014 2017 2020

Marktvorbereitung Markthochlauf
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Preis, Reichweite

und Ladeinfrastruktur
sind wesentliche
Faktoren bei der
Kaufentscheidung

von Elektrofahrzeugen

3.1 Systemischer Ansatz

Ausschlaggebend fir die technologisch gute Ausgangslage ist die systemische
Herangehensweise: Alle notwendigen Branchen werden einbezogen, da es bei der
Elektromobilitat nicht allein um das Elektrofahrzeug geht, sondern um ein ganzes
System. Es besteht aus den vier Kategorien Fahrzeugtechnik, Energie und Umwelt,
Ladeinfrastruktur sowie Stadtplanung und Intermodalitat. Dariiber hinaus sind Bildung,
Normen und Standards sowie Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT)
unverzichtbare Wegbereiter dieses Systems.

Die Konkretisierung der Vision der NPE, bis 2020 ein tragféhiges ,,System Elektromobili-
tat" zu schaffen, das gesellschaftlich breit akzeptiert ist, individuelle Mobilitatsbe-
dirfnisse (Personen- und Guterverkehr) mit hoher Verfiigbarkeit und Zuverldssigkeit
gewdhrleistet sowie technisch anspruchsvolle und profitable Produkte im Markt
platziert, sowie die Roadmap ,,Systemischer Ansatz“ wurden 2013 verd6ffentlicht und
betten die Arbeiten der einzelnen NPE-Arbeitsgruppen ein. Neben dem internationalen
Benchmark dient die Roadmap seitdem als zentrales Monitoringinstrument.

Abbildung 4:
System
Elektromobilitét

3.1.1 Nutzerperspektive

Im Mittelpunkt der systemischen Roadmap stehen die potenziellen Nutzer. In den
Modellregionen und Schaufenstern der Bundesregierung werden wertvolle Erkenntnisse
Uber das Nutzungsverhalten gewonnen. Die Erkenntnisse flieRen unmittelbar in die
Auswahl prioritdrer Handlungsfelder ein. Im internationalen Vergleich zeigt sich, dass
Preis, Reichweite und Zugang zu Ladeinfrastruktur in allen Landern ausschlaggebend
fir die Nutzung von Elektromobilitdtsangeboten sind.
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Preis

Beim Kauf eines Fahrzeuges spielen die Anschaffungskosten eine wichtige Rolle. Bei der
Entscheidung fir oder gegen ein Elektrofahrzeug zeigen aktuelle Marktstudien eine
gewisse Mehrpreisbereitschaft, die je nach Nutzergruppe und Fahrzeugsegment stark
schwankt. Laut der Studie des Fraunhofer-Instituts fir System- und Innovationsfor-
schung (ISI) zu Markthochlaufszenarien' besteht bei der Gruppe der ,Interessierten
ohne Kaufabsicht* — etwa die Halfte des Marktes — eine Mehrpreisbereitschaft von zehn
Prozent, begriindet mit der Begeisterung fur Elektromobilitat (siehe Abbildung 2).

Anteile der Privatnutzer Mehrpreisbereitschaft Abbildung 5:

Hohe und Verteilung
der privaten
Mehrpreisbereitschaft
fur Elektrofahrzeuge
(2013)

30%

15%

60% 50% 40%  30% 20% 10% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Innovatoren [ Early Adopter M Late Majority L[] Laggards
(Nutzer) (Interessierte (Interessierte (Desinteressierte)
mit Kaufabsicht) ohne Kaufabsicht/Nutzer)

Quelle: Wietschel et al. (2013), Fraunhofer IS

Reichweite

In Deutschland zeigt sich, dass die durchschnittliche Tagesfahrleistung rund 22
Kilometer betréagt?. Feldstudien von Hochschulen und Forschungseinrichtungen
belegen, dass die Reichweite eines Elektrofahrzeuges fir etwa 90 Prozent aller
geplanten Fahrten ausreichend ist. Die verbleibenden zehn Prozent missen bei rein
batteriebetriebenen Fahrzeugen (BEV) durch die Verfiigbarkeit von Ladeinfrastruktur
oder ergédnzende Mobilitdtsangebote abgedeckt werden. Vorstellbar ist zum Beispiel
der Tausch des Elektrofahrzeuges gegen ein konventionelles Fahrzeug fiir lange
Strecken oder der Umstieg auf den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und
Bahn-Fernverkehr. Plug-In-Hybride (PHEV) und Range Extender (RREV) decken dagegen
100 Prozent der Fahrten ab. Die Kunden bauen ihren Nutzungsraum auch in landlichen
Gebieten sukzessive entsprechend ihrer Erfahrung aus. Zusatzlich unterstitzen und
fordern Smartphone-Apps die gesteuerte Ladung und helfen auch bei der Suche nach
Lademadglichkeiten. So zeigt sich in den Schaufenstern und Modellregionen, dass die
Reichweite fiir den Grof3teil dieser aktuellen Elektromobilitatsnutzer kein echtes
Problem darstellt.
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Ladeinfrastruktur

Laut aktuellen Nutzerbefragungen in der Begleitforschung zu Schaufenstern und
Modellregionen stellt sich das Thema Reichweite in Verbindung mit dem Zugang zu
offentlicher Ladestruktur fir BEV ldnderiibergreifend als eines der Topthemen dar.
Da potenzielle Kunden oftmals keinerlei Erfahrung im Bereich der Elektromobilitat
gesammelt haben, besteht bei ihnen teilweise eine Beflirchtung hinsichtlich der
Reichweite des E-Fahrzeuges und hélt sie méglicherweise von einem Kauf ab. Eine
einfache und zuverldssig funktionierende Ladeinfrastruktur erhdht die Nutzbarkeit
des Fahrzeuges.

Die Betreiber von Ladeinfrastruktur sowie von Mobilitdts- und Kommunikationsdiensten
verbessern den Park- und Ladekomfort kontinuierlich, indem sie die Auffindbarkeit,
Verfiigbarkeit und Verlasslichkeit erh6hen sowie die Abrechnung vereinfachen.

3.1.2 Fahrzeugtechnik

Abbildung 6:
Kategorie
Fahrzeugtechnik

@ Handlungsbedarf ¢ Zu beobachten « Abgeschlossen/Laufend

Antriebstechnologie und Fahrzeugintegration
In der gesamten ersten Phase der Marktvorbereitung bauten die Arbeiten in der NPE
auf Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten der Industrie sowie vielfdltigen gemeinsa-
men Forderprojekten mit Universitdten und Forschungsinstituten auf. Mit dem dritten
Fortschrittsbericht der NPE startete 2012 in den Leuchttirmen Antriebstechnologie
und Fahrzeugintegration die Umsetzung der detaillierten Technologie-Roadmaps fir die
Themencluster Hochintegriertes Antriebssystem, E-Maschine und Leistungselektronik.
Auf Basis der Roadmaps wurde eine Vielzahl gemeinsamer Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben initiiert und mit Férderung durch die Bundesregierung gestartet. Die
Ergebnisse werden zum Ende der Projektlaufzeiten veroffentlicht.
Anhand ausgewahlter Projekte kénnen folgende Untersuchungsschwerpunkte festge-
halten werden (Beispielprojekte; Erlduterungen im Glossar):
* Im Bereich des Antriebssystems wird der Antriebsstrang hinsichtlich Effizienz, Kosten,
Gewicht und Volumen sowie der Zuverldssigkeit fiir verschiedene Topologien
ganzheitlich optimiert (MEHREN).




¢ Die grundsatzlichen Ziele von effizienten, leistungsstarken und kostenoptimierten
Maschinenkonzepten sowie Materialien stehen im Bereich der E-Maschinen im Fokus
(Sphin(x)).

e Fir das Cluster Leistungselektronik sind spezifische Ziele der F& E-Vorhaben eine
deutlich erhéhte Leistungsdichte und weiter gesteigerte Zuverlassigkeit sowie eine
Verbesserung der elektromagnetischen Vertrdglichkeit im System (EMILE, InTeLekt,
InSel).

e Schwerpunkt auf dem Gebiet der Produktionstechnik von Elektromotoren ist die
Gestaltung stiickzahl-flexiblere Produktionsabldufe (HeP-E).

¢ Die kostengiinstige Herstellung von Plug-In-Hybriden mit Hilfe eines modularen und
skalierbaren Baukastensystems (Elektroantrieb, Getriebe, Leistungselektronik,
Betriebssoftware) wurde im Bereich der Systemintegration angestoRen (BEREIT).

Neben den aufgefiihrten F& E-Themen beschaftigt sich der Leuchtturm Antriebstechno-
logie auch mit dem Ziel, die Elektrofahrzeuge mit dem Verkehrs- und Energiesystem zu
vernetzen. Innerhalb der Antriebstechnologien und Fahrzeugintegration sollte das
unter anderem durch die Gestaltung einer gemeinsamen Schnittstelle zum Fahrzeug
(INEES) geschehen.

Die bisherigen Aktivitaten und die weiteren Vorhaben stiitzen die NPE-Ziele fiir eine
internationale Leitanbieterschaft. Einige der Themen, die bereits in den Roadmaps
identifiziert wurden, bedirfen einer weiteren Konkretisierung. Zusatzlich wurden fir
die kommende Phase neue Forschungsschwerpunkte fiir die Technologiecluster
(Roadmap 2.0) und fiir die Querschnittsthemen erarbeitet. Beispiele sind unter
anderem die Erforschung von Alternativmaterialien und alternative Wickeltechnologien
far E-Maschinen, die Héchstintegration von Leistungselektronik oder die Weiterent-
wicklung der Ladetechnik (induktives Laden) im Fahrzeug. Die Ziele im Bereich

der Antriebstechnologie fiir 2020 haben weiterhin Bestand (siehe Kapitel 4.3.3).

Bis Ende des Jahres 2014 werden seitens der deutschen Hersteller 17 Serienmodelle
auf dem Markt verfligbar sein. Moglich ist das durch die vielfaltigen Anstrengungen der
Industrie im Bereich der Fahrzeugtechnik. Das Angebot umfasst dabei BEV, PHEV und
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Vielféltige
Schwerpunkte der
Themencluster
Hochintegriertes
Antriebssystem,
E-Maschine und
Leistungs-

elektronik

17 Serienmodelle sind
bis Ende 2014

realisiert, 12 weitere

REEV. folgen 2015

Abbildung 7:

Minis smart fortwo electric drive, VW e-up! deutschen Hersteller

h Fah -

Kleinwagen BMW i3 HATIRARENg
segmenten

Kompaktklasse  Audi A3 Sportback e-tron, Ford FOCUS Electric, Opel Ampera, VW Golf GTE, VW e-Golf

Oberklasse MB S 500 PLUG-IN-HYBRID, Porsche Panamera S E-Hybrid

Geldandewagen  Porsche Cayenne S E-Hybrid

Sportwagen BMW i8, MB SLS AMG Coupé Electric Drive, Porsche 918 Spyder

Mini-Vans Ford C-MAX Energi, MB B-Klasse Electric Drive

Utilities MB Vito E-CELL

Quelle: KBA
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Batterie ist mit bis

zu 40 Prozent
Wertschopfungsanteil
eine der wichtigsten
Komponenten des

Gesamtfahrzeuges

Eine derartige Vielfalt iber die Segmente hinweg kann derzeit keine andere Automobil-
nation vorweisen. Auch iiber das Jahr 2014 hinaus wird die deutsche Automobilindus-
trie neue Modelle auf den Markt bringen und damit das Angebot deutlich ausbauen: Fir
das Jahr 2015 sind zwolf weitere Elektrofahrzeugmodelle vorgesehen. Nutzfahrzeuge
und Busse zeichnen sich im Gegensatz zu den Pkw durch eine auerordentlich groRe
Formen- und Einsatzvielfalt aus. Im gewerblichen Einsatz wie beispielweise dem Verteil-
und Wirtschaftsverkehr Idsst sich das Potenzial von Elektrofahrzeugen erkennen. Unter
Berticksichtigung von Attraktivitdt und Wirtschaftlichkeit sollte die Weiterentwicklung
von innovativen Produkten vorangetrieben werden.

Batterietechnologie

Die Batterie ist eine der wichtigsten Komponenten, um das Ziel Leitanbieter zu
erreichen. Als ein wichtiges Element des Elektrofahrzeugantriebes bestimmt sie
zusammen mit weiteren EinflussgréRen dessen charakteristische Merkmale wie
Performance oder Reichweite. Dariiber hinaus beeinflussen Technologie, GréRe und
Systemaufbau der Batterie maRgeblich das Gewicht und die Gesamtkosten eines
Elektrofahrzeuges.

Bei der technologischen Entwicklung der Batterie miissen Themenfelder wie die
Sicherheit der Zellen und des Batteriesystems, die Verfiigbarkeit von Rohstoffen bis hin
zu Fragen des Recyclings mitbetrachtet werden. Hinsichtlich der Entwicklung von
Traktionsbatterien in Deutschland wurden in den letzten Jahren erhebliche Fortschritte
erzielt, vor allem in Bezug auf Technologie und Leistungsféhigkeit des Speicher-
mediums. Module und Batteriesysteme werden heute in Deutschland gefertigt,
wohingegen Batteriezellen deutscher Hersteller nur einen geringen Anteil des deut-
schen Gesamtmarktes ausmachen.

Bezogen auf das komplette Fahrzeug betragt der Wertschépfungsanteil der Batterie bis
zu 40 Prozent. Der Wert variiert je nach Antriebsart: Bei Plug-in-Hybridfahrzeugen etwa
ist der Wertschopfungsanteil der Batterie deutlich geringer, da elektrische Reichweiten
erreicht werden, die meist weniger als 50 Kilometer betragen.

Seit Einfihrung der Li-lonen-Batterien in Hybrid- und rein batteriebetriebenen elektri-
schen Fahrzeugen hat sich diese Technologie weiter durchgesetzt, da sie heute die
besten Leistungseigenschaften fir den Betrieb bietet. Durch die stetige Weiter-
entwicklung der ersten und zweiten Generation von Zellen und Batteriesystemen
werden heute fir das System Batterie Energiedichten von etwa 160 Wattstunden pro
Liter zu Preisen von etwa 380 Euro je Kilowattstunde erzielt. Hier sind fiir den Markt-
erfolg der Elektromobilitdt weitere Verbesserungen notwendig.

Fortschritte und Optimierungen bei Batteriesystem, Zelle und Systemintegration

konnten insbesondere in folgenden Forschungs- und Entwicklungsfeldern erreicht

werden:

 Die neuartigen Batteriesysteme der zweiten Generation (Materialien und Zellen)
sind in den aktuellen Elektrofahrzeugen umgesetzt. Insgesamt wurden erhebliche
Fortschritte bei Batteriegehause, Integration der Zellen, Batteriekiihlung und
Elektronik erzielt.

 In den Bereichen Sicherheitskonzepte und Testmethodik zur Absicherung
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funktionaler Sicherheit von Batteriesystemen konnte der Serieneinsatz wettbewerbs-
fihrend abgesichert werden.

e Crash-Verhalten und Transportsicherheit befinden sich auf hohem Niveau und werden
stetig weiterentwickelt.

* Fur die aktuellen Serienprodukte der deutschen Automobilbauer sowie fir die in der
Entwicklung befindlichen Fahrzeuge konnte jeweils die herstellerbezogene,
ideale Einbauposition des Batteriesystems im Gesamtfahrzeug sichergestellt werden.

e Mit den F& E-Projekten wurde ein hohes Know-How in den Bereichen Modellierung Forschungspro-
und Analytik aufgebaut. Insbesondere die Erprobung der Lebensdauer, Batterie- duktionsanlage zur
modelle und die elektrochemischen Reaktionen standen im Vordergrund. Fertigung von

* In den folgenden Forschungs- und Entwicklungsfeldern im Bereich der Batterie-Che- Batteriezellen ist in
mie konnten relevante Fortschritte erreicht werden: Verbesserte Zellverbund- Ulm in Betrieb
Konzepte, optimierte Zellmaterialien wie neuartige Kathoden- und Anodenmate-
rialien sowie Elektrolyte und Separatoren wurden entwickelt. Um diese Fragen
konsequent anzugehen wird in Minster ein Elektrolytlabor aufgebaut.

e Im Bereich der Prozesstechnik fir die Massenfertigung von Batteriesystemen wurden
kostenoptimierte Fertigungskonzepte entwickelt und umgesetzt sowie Innovation in
der Verfahrenstechnik und Qualitatssicherung eingefiihrt.

e In Ulm ist eine Forschungsproduktionsanlage zur Fertigung von Batteriezellen in
Betrieb.

Mit steigendem Volumen miussen die Fertigungs- und Absicherungsprozesse weiter
erforscht und umgesetzt werden.

Leichtbau

Seit Arbeitsbeginn der NPE ist die Reduzierung der einzelnen Massen im Fahrzeug von konsequenter
groRer Bedeutung. Die Gewichtsspirale konnte gestoppt werden: Der konsequente Leichtbau konnte
Leichtbau - etwa mit modernen Kohlenstofffaser-Verbundwerkstoffen (CFK), faserver- Gewichtsspirale
starkten Thermoplasten oder CFK-Hybridwerkstoffen mit Polyurethan oder Hochleis- bei Elektrofahrzeugen
tungsstahlen - ist neben den zu erzielenden Fortschritten in der Batterie- und Antriebs- stoppen
technik ein wichtiger Baustein zur Erreichung attraktiver Reichweiten, Zuladung und

Fahrdynamik. Bei der Forschungs- und Entwicklungsarbeit liegt daher der Schwerpunkt

darauf, Verbundwerkstoffe und Werkstoffverbunde sowie Komponenten zu optimieren

und neu zu entwickeln. Zudem miissen Leichtbaustrukturen fir Elektrofahrzeuge und

groRserienfahige, ressourceneffiziente Herstellungs- und Fligeprozesse geschaffen

werden.

Der Ansatz des funktionsintegrativen Systemleichtbaus in Multi-Material-Design wurde

im Rahmen der Forschungs- und Entwicklungsarbeit teilweise implementiert. Beispiel-

haft dafir sind zahlreiche Projekte zur Entwicklung neuer Materialien und deren

Kombination sowie der dazugehérigen Fertigungsprozesse. Beispielhaft sei das Projekt

SMILE erwdhnt. Das von der NPE vorgeschlagene Forschungs- und Demonstrationszent-

rum fir Ressourceneffiziente Leichtbaustrukturen der Elektromobilitat (FOREL, siehe

auch dritter Bericht der NPE) wurde erfolgreich initiiert. Hier findet ein vorwettbewerb-

licher, projektbezogener Austausch aller beteiligten Partner sowie die systemische

Koordination von Forschungsprojekten statt. Im Rahmen eines Technologiezentrums

sollen die Entwicklungsergebnisse validiert und unterschiedliche Prozessketten

langfristig zu einem umfassenden Netzwerk verkniipft werden.
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3.1.3 Ladeinfrastruktur

Abbildung 8:
Kategorie
Ladeinfrastruktur

@ Handlungsbedarf = Zu beobachten ' Abgeschlossen/Laufend

Gewahrleistung von Datensicherheit und Datenschutz
Energierechtliche Definition von Ladeinfrastruktur

Die Basis der be-
notigten 6ffentlich
zuganglichen
Ladeinfrastruktur

ist geschaffen

Die notwendigen Voraussetzungen fiir das flaichendeckende Laden sind Gberall in
Deutschland vorhanden. Laut Berechnungen der NPE sind rund 85 Prozent der
bendtigten Ladeinfrastruktur private Ladepunkte. Die restlichen 15 Prozent befinden
sich im offentlich zugdnglichen Bereich (siehe Kapitel 4.2.2), wobei sich dort der
Aufbau der Ladeinfrastruktur aufgrund fehlender Geschafts- und Finanzierungsmodelle
seit 2012 verlangsamt hat.

Nach einer Erhebung des Bundesverbands der Energie- und Wasserwirtschaft (BDEW)
standen Mitte 2014 insgesamt rund 4.800 o6ffentlich zugdngliche Ladepunkte zur
Verfligung. Die meisten davon bieten AC-Laden mit dem Stecker Typ 2 bis 22 Kilowatt
an. Zudem gibt es etwa 100 DC-Schnellladepunkte. Davon ist DC-Laden mit dem
Stecker Combo 2 sowie AC Laden mit dem Stecker Typ 2 heute an rund 60 Ladepunk-
ten moglich. Seit Dezember 2012 sind damit etwa 900 neue Ladepunkte hinzuge-
kommen, was einer Steigerung von rund 23 Prozent entspricht. Damit hat sich

der Zuwachs im Vergleich zu den vorangegangenen Jahren stark verlangsamt, wie
Abbildung 9 verdeutlicht.

Nach dem Initialaufbau durch die Energiewirtschaft wachst nun der Fahrzeughochlauf
deutlich dynamischer als der Ausbau der Ladeinfrastruktur. Das Verhaltnis Elektrofahr-

Abbildung 9:
Bestand dffentlich
zugénglicher
Ladeinfrastruktur
in Deutschland

Bestand Elektrofahrzeuge

25.000
24.000
20.000
15.000
10.000
4.800
2.800 5000
Anzahl Ladepunkte
500 | : : : 0
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Quelle: KBA, BDEW
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zeuge zu offentlich zuganglichen Ladepunkten bewegt sich mit 24.000 Fahrzeugen zu
4.800 Ladepunkten dennoch im europaweit empfohlenen Rahmen von 10:13. Bisher ist
der Ausbau insbesondere in geférderten Regionen, iberwiegend Ballungszentren,
erfolgt und damit nicht flachendeckend. Fiir die kommende Phase des Markthochlaufes
ist jedoch die Basis an Ladeinfrastruktur geschaffen. Notwendig ist nun ein bedarfsge-
rechter und anwendungsorientierter Aufbau 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur
analog zum wachsenden Fahrzeugbestand (siehe Kapitel 4).

In den Schaufenster-, Modell- und Metropolregionen wurden zahlreiche Projekte zum
Auf- und Ausbau der 6ffentlich zugénglichen AC- und DC-Ladeinfrastruktur sowie zur
Erarbeitung von méglichen Finanzierungskonzepten gestartet. Weitere Vorhaben -
geférdert durch Kommunen, Bundeslander, Bund und EU - sind aktuell in Planung, wobei
diese Forderansdtze allerdings meist raumlich begrenzt sind. Fir den notwendigen
Aufbau einer flachendeckenden 6ffentlichen Ladeinfrastruktur gibt es bisher kein
Finanzierungsmodell in Deutschland (siehe Kapitel 4.3.1). Weitere Handlungsfelder aus
der Roadmap Systemischer Ansatz, etwa die energierechtliche Definition von Ladeinfra-
struktur sowie Sicherheit und Schutz der fahrzeug- und personenbezogenen Daten bei
Ladevorgangen werden derzeit erarbeitet. Der Fokus der Kategorie Ladeinfrastruktur
liegt auch in der kommenden Phase 2015 bis 2017 auf dem Aufbau und der Nutzbarkeit.
Hinsichtlich der Zugangs- und Bezahlmdéglichkeiten an Ladesdulen sind derzeit
zahlreiche Medien auf dem Markt verfiigbar (siehe Abbildung 10):
* kartenbasiert mittels Radio-Frequency Identification (RFID)
* mobiltelefonbasiert mittels Smartphone-Application oder via SMS und Telefon-Hotline
e kabelbasiert mittels Plug and Charge
* weitere Methoden wie EC- und Kreditkarte, Parkautomaten, Barzahlung oder
Nearfield Communication (NFC)

Ladepunkte, die ... Zugang haben (kumuliert, Mehrfachnennung maéglich) gzgg&gg 10:

weo AN ES)  verveong
smartpnone oo NN .72 e st
zu Ladepunkten
svs. [INRRITRRERRNRREERRRERRR RN EARININN] 1620
NI 1,591 4
Plug&Charge” Jj | || |'| M 1.408
EC-/Kreditkarte [f} 82

sonstiges | IIINENNANNNIANNN 225

(PIN, Parkschein, Schlissel, Barzahlung)

Hotline

*von der NPE empfohlene Zugangs- und Bezahimedien Quelle: BDEW (2014), 6. Erhebung Ladeinfrastruktur

Als kundenfreundliche Bezahlmodelle zeichnen sich neben langfristigen auch
vielfdltige tempordre Vertragsbeziehungen ab, sogenannte ,,Pay as you go*“-Lésungen.
Hinsichtlich des Zugangs und der Bezahlung stellt sich auch die Frage nach

der EU-weiten Vernetzung und der landeriibergreifenden Interoperabilitdt. Diese
Handlungsfelder werden in der Kategorie IKT bewertet (siehe Kapitel 3.1.5).
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Roadmap
Ladeinfrastruktur-
aufbau

Zu nennen sind aulRerdem die Themen Datensicherheit und Datenschutz, die in der NPE
ebenfalls in der Unterarbeitsgruppe IKT in enger Zusammenarbeit mit den Datenschutz-
behérden bearbeitet werden. Bei der Deutschen Kommission Elektrotechnik Elektronik
Informationstechnik (DKE) wurde 2014 die Querschnittsgruppe DKE/STD 1911.11.5
gegriindet, die sich mit den Themen Informationssicherheit und Datenschutz in der
Infrastruktur der Elektromobilitdt befasst. Sie arbeitet dabei eng mit den entsprechen-
den Gremien zu Smart Metern zusammen und steht in Abstimmung mit den Experten
der IT-Sicherheit in der Netzleittechnik und des DIN NIA 27. Fir die kommende Phase
gilt es nun, die Sicherheitsanforderungen in der Praxis umzusetzen.

Die Roadmap fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur wird in der 2015 erscheinenden

Sonderpublikation der Arbeitsgruppe 3 ausfiihrlich beschrieben. Die Roadmap beinhal-

tet die folgenden Elemente:

 Die Vision fir das Jahr 2020 auf Basis des Systemischen Ansatzes

e Die Bestandsaufnahme hinsichtlich der transparenten Datenlange zur gesamten
offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur in Deutschland im internationalen
Vergleich

e Die Bedarfsschatzung fir die Ladeinfrastruktur bis 2020 auf Basis der Szenarien
zum Markthochlauf von Elektrofahrzeugen

e Die Empfehlungen an Politik und Wirtschaft zur Finanzierung des
Ladeinfrastrukturbedarfs und zu Leitlinien beim Aufbau der Ladeinfrastruktur

3.1.4 Normung und Standardisierung

Normen 6ffnen den Markt fir die Elektromobilitdt: Sie erméglichen die Interoperabilitat
bei der Nutzung und sichern Investitionen in Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur ab.
Normen gewahrleisten Sicherheit, Qualitat und effiziente Ressourcennutzung und sind
Basis fir die Umsetzung weiterer elektromobiler Innovationen in der Zukunft. Sie stellen
den Rahmen, in dem sich Lésungen am Markt entwickeln kénnen.

& Standardisierung

.lé L\‘
NORMUNG

N

Abbildung 11:

Kategorie Normung

@ Handlungsbedarf =~ Zu beobachten Abgeschlossen [Laufend

Datensicherheit und Datenschutz des Nutzers und der Fahrzeugdaten

Vereinheitlichung der Mobilitatskarte

Normung der Steckvorrichtung

Standardisierung der Kommunikation zwischen Fahrzeug und Stromnetz
Vehicle-to-Grid

Gewabhrleistung der Hochvoltsicherheit von Batterie und
Hochspannungssystem im Fahrzeug

St_a_nd_ard'isiemng des berﬂhrungsl_qsen. induktiven Ladens
Authentifizierung und Bezahlung beim Ladevorgang

Erfassung der Ladeenergiemenge mittels Metering
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Dariiber hinaus erméglichen es internationale Normen und Standards, Elektrofahrzeuge

Uberall problemlos zu laden.

Gerade im Hinblick auf Ianderiibergreifende Lademdglichkeiten, verfolgt die NPE die CCS als internatio-
klare Zielrichtung, das Combined Charging System (CCS) als internationales System fir nales System
Normal- und Schnellladen durchzusetzen. CCS basiert auf offenen, universellen fiir Normal- und
Standards fir Elektrofahrzeuge. Das CCS kombiniert Wechselstromladen bis maximal Schnellladen

43 Kilowatt mit schnellem Gleichstromladen bis maximal 200 Kilowatt. Perspektivisch etablieren

sind bis zu maximal 350 Kilowatt in einem einzigen System maoglich. Heute im Markt

verfligbar sind CCS-Ladestationen mit bis zu maximal 100 Kilowatt Gleichstromladen.

Insgesamt beinhaltet das CCS sowohl die Steckvorrichtung als auch samtliche Kon-
trollfunktionen und steuert zudem die Kommunikation zwischen Elektrofahrzeug und
Infrastruktur. Damit bietet es Lésungen fir alle erforderlichen Ladeszenarien an.

Das Combined Charging System beinhaltet im Wesentlichen:
e Das AC-Laden
— mit der Beschreibung der elektrischen Schnittstelle zur Energielibertragung inklusive
der sicherheitsrelevanten Signalisierung fur das AC-Laden entsprechend der internatio-
nalen Norm IEC 61851-1
— mit dem Stecker Typ 2 gemaR der internationalen Norm IEC 62196-2

* Das DC-Laden
— mit der Beschreibung der elektrischen Schnittstelle zur Energielibertragung inklusive
der sicherheitsrelevanten Signalisierung ftr das DC-Laden entsprechend der interna-
tionalen Norm I[EC 61851-23
— mit dem Stecker Combo 2 entsprechend der internationalen Norm IEC 62196-3

¢ Die Kommunikationsschnittstelle zwischen Elektrofahrzeug und Ladestation,
basierend auf der internationalen Norm ISO 15118

Abbildung 12:
Combined Charging
System CCS

(Beispiel Europa)

Ladepunkt*® Funktionen Stecker Kommunikation Ladedose

_ 1-phasiges Typ 2 Internationale Norm

— AC-Laden 1 1S0 15118,
p-7kvy E mit Stecker Typ 2 o°°°° (A ' 500
11kW 2 10kw 3-phasiges y 00 00
5 | AC-Laden
22kw 2 20kW it Stecker Typ 2 '
b=
o —
43kw ©
5 S0kW Combo 2 : _
100k DC-Schnellladen @ L % ) my
mit ===~ ==
150kw Stecker Combo 2 i / . L
/ Internationale Norm
200kw ISO 15118

350kw
perspektivisch

* Ladepunkt im &ffentlich zugdnglichen Raum
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Wenn ein Elektrofahrzeug mit der Combo 2-Ladedose ausgestattet ist, hat der Kunde
prinzipiell Zugang zu allen gangigen AC Typ 2- und DC Combo 2-Ladeeinrichtungen,
wie in Abbildung 12 dargestellt. Die dort symbolisch angedeuteten Ladesdulen sind in
folgenden prinzipiellen Aufbauvarianten méglich: als AC-Ladesaule, als kombinierte
AC-|/DC-Ladesdule oder als DC-Ladesdule. Diese prinzipiellen Aufbauvarianten sind in
Abbildung 13 dargestellt.
Dabei ist zu bertcksichtigen, dass nicht alle Fahrzeuge und nicht alle Ladestationen die
oben beschriebenen Méglichkeiten unterstiitzen.

Abbildung 13:

Dem Combined AC

Charging System

zugeordnete

Ladesdulen,

maximale I

Leistungsangaben Schnell Schnell | Schnell

22- | 200 kw
43 kw

22-43 kW

Normal
i
22kw |

Normal
3,7"-22 kw

!

* Realwert, keine Maximalangabe

Die Deutsche

Parallel zu den Aktivitaten der NPE im Bereich Normung und Standardisierung wird

Normungs-Roadmap kontinuierlich an der Deutschen Normungs-Roadmap gearbeitet. Ende 2014 wird die

Elektromobilitat -

Version 3.0

CCS ist etablierter
Standard in Europa
und den USA

Version 3.0 gemeinsam mit dem Fortschrittsbericht der NPE veroffentlicht.

Die Deutsche Normungs-Roadmap Elektromobilitdt definiert die deutsche Normungs-
strategie und dient zugleich als internationales Diskussionspapier zur Férderung der
weltweiten Zusammenarbeit beim Thema Elektromobilitat, etwa mit den USA und
China. Die Version 3.0 der Deutschen Normungs-Roadmap wird die Phase des Markt-
hochlaufes unterstiitzen. Die empfohlene Erarbeitung von Normen fir einheitliche
,hoherwertige Dienste*, zum Beispiel in den Bereichen Autorisierung, Abrechnung,
Lastmanagement und Riickspeisung, kniipft an die bisherigen Normungsarbeiten an und
entwickelt den integrativen Ansatz eines einheitlichen Systems kontinuierlich weiter.

Europa

Ein wichtiges Arbeitsergebnis der NPE ist die Durchsetzung des CCS in Europa. Dies
wurde durch entsprechende Festlegungen in der EU-Richtlinie ,,Deployment of
Alternative Fuels Infrastructure“? erreicht, die das Combined Charging System CCS fur
die Errichtung eines 6ffentlich zuganglichen Ladepunktes verbindlich vorschreibt.
Auch in den USA wird sich CCS mit Typ 1 fir AC- und Combo 1 fiir DC-Laden durchset-
zen. Im Zuge der weltweiten Standardisierung laufen auch Verhandlungen mit

China, Japan und weiteren Partnern, sich ebenfalls dem CCS anzuschlieRen. Eine enge
Abstimmung zwischen Industrie und Politik ist auch weiterhin notwendig.

Die Bundesrepublik Deutschland wird die nationale Umsetzung der EU-Richtlinie Anfang
2015 abschlieBen. Auf dieser Grundlage soll die Infrastruktur fir das Combined
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Charging System so schnell wie méglich aufgebaut werden. Die damit einhergehenden
Investitionen sind entsprechend zu biindeln.

In der vergangenen Phase war die AC- und DC-Ladefdhigkeit mit dem Combined
Charging System die Hauptaufgabe der inhaltlich-technischen Normungsarbeit. Mit
der oben genannten Richtlinie konnte dieses prioritdre Handlungsfeld erfolgreich
abgeschlossen werden. Kiinftige Entwicklungen zu diesem Thema werden weiterhin
begleitet und die notwendigen MalRnahmen eingeleitet. Zu nennen ist dabei etwa

die Unterstutzung der flachendeckenden Bekanntmachung und Implementierung von
CCS, national wie global.

USA

Seit 2013 laufen die Verhandlungen zwischen Europa und den USA im Rahmen der
Transatlantic Trade and Investment Partnership (TTIP). Die deutsche Automobilindustrie
ist an einem Erfolg des Freihandelsabkommens interessiert, da es vor allem in Bezug auf
die Durchsetzung neuer, noch nicht eingefiihrter Technologien als besonders zielfiih-
rend angesehen wird. Das Deutsche Institut fir Normung (DIN) bemiiht sich deshalb im
Rahmen der technischen Regelsetzung intensiv um die internationale Kooperation.
Aufgrund der zum Teil eingeschréankten Akzeptanz von ISO- und IEC-Normen in den USA
wird dabei auch die direkte Zusammenarbeit mit amerikanischen Akteuren wie der
Society of Automotive Engineers (SAE) gesucht.

Beispielhaft kann in diesem Bereich die gemeinsame Entwicklung des Combined
Charging Systems CCS genannt werden. Sowohl in den USA als auch in Europa gelten
die gleichen Steuermechanismen, es werden lediglich verschiedene Steckertypen
genutzt: Wahrend das europdische System auf Typ 2 basiert, nutzt das amerikanische
System den Typ 1. Mit Hilfe der DIN SPEC 70121 konnten die europdischen Festlegun-
gen zur Kommunikationsschnittstelle beim Ladevorgang in die amerikanischen
SAE-Spezifikationen 12847 und J2931 ibernommen werden. Die Arbeiten zur ISO
15118 verfolgen die gleiche Zielrichtung, sodass die Durchsetzung einer einheitlichen
Kommunikationsschnittstelle absehbar ist.

Fur die erfolgreiche Etablierung der Elektromobilitdt ist der internationale Erfahrungs- Sino-German EV
austausch von zentraler Bedeutung. Das betrifft insbesondere die Zusammenarbeit im Charging Project
Bereich Ladeinfrastruktur. Entsprechend gibt es mittlerweile eine groRe Anzahl

unterschiedlicher, landertbergreifender Kooperationsvorhaben. Besonders herausra-

gend ist das von der deutschen und chinesischen Regierung geférderte Sino-German EV

Charging Project. Es wird von der Deutschen Gesellschaft fiir Internationale Zusammen-

arbeit (GlIZ) koordiniert und entwickelt effektive Lésungen fur privates und 6ffentliches

Laden von Elektrofahrzeugen. Dabei wird ein breites Themenspektrum bearbeitet — von
Kundenanforderungen tiber technische Standards, Installationsprozesse und Energiefra-

gen bis hin zu Regulierungsaspekten und méglichen Geschaftsmodellen. An der

Entwicklung von Ladesystemen beteiligen sich in China zum ersten Mal sowohl

Privatnutzer als auch wissenschaftliche und wirtschaftliche Akteure aus dem Automobil-

bereich, dem Energiesektor und weiteren Branchen. Die Autohersteller sind unter

anderem mit Audi, BAIC, BMW, Brilliance, Changan, Daimler, Denza, Volkswagen und

ZINORO in diesem Projekt vertreten. Forschungs- und Umsetzungspartner sind die

Tsinghua Universitdt, CATARC, TUV Rheinland sowie das Spiegel Institut. Bundeskanzle-

rin Angela Merkel eré6ffnete zusammen mit dem chinesischen Industrie- und IT-Minister

Miao Wei das Projekt im Juli 2014.
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Enge Kooperation
mit China im Rahmen
der deutsch-chinesi-
schen Strategischen
Partnerschaft
Elektromobilitat

China

Die Bundesregierung und die chinesische Regierung haben bereits 2013 eine engere
Zusammenarbeit beim Thema Elektromobilitdt vereinbart. Im Rahmen der Kooperation
werden im ersten Schritt die deutsche und die chinesische Normungs-Roadmap
verglichen, um die gemeinsamen Positionen und das Harmonisierungspotenzial zu
ermitteln. Die Ergebnisse dieser Analyse werden sowohl auf strategischer als auch
technischer Ebene weiterverfolgt und umgesetzt. Die entsprechenden Normungsarbei-
ten werden dabei hauptsachlich durch die bereits 2011 gebildete deutsch-chinesische
Unterarbeitsgruppe Elektromobilitat, in der durch eine groRe Zahl von Experten
umfangreiche Anstrengungen zur Abstimmung durchgefiihrt werden, wahrgenommen.
Erste Teilerfolge der Harmonisierung konnten im Bereich des AC-Ladens erreicht
werden. Darlber hinaus ist auch die Bekanntmachung und Diskussion von CCS ein Teil
der regelmaRig gefiihrten Gesprache mit China.

Japan

Unter Beteiligung von deutschen und japanischen Industrie- und Normungsgremien-
vertretern haben die Bundesregierung und die japanische Regierung eine Struktur
geschaffen, innerhalb derer die Harmonisierung der Gleichstrom-Schnelllade-Bestand-
teile des europdischen CCS und des japanischen CHAdeMO gemeinsam diskutiert
werden. Dabei geht es vor allem um die mégliche Anndherung der beiden Standards
beim DC-Laden und um weitere Harmonisierungsbedarfe. Die Ergebnisse dieser Arbeit
sollen zunédchst in einer gemeinsamen Roadmap festgehalten und anschlieRend
umgesetzt werden.

Mit dem Combined Charging System wurde ein global ibergreifender Ansatz zur
Standardisierung der Ladeschnittstelle gefunden. Abbildung 14 zeigt die bisher
erreichte Situation der internationalen Standardisierung der Ladeschnittstelle und das
Potenzial fur weitere Harmonisierung.

Abbildung 14:
Internationale
Ubersicht

zur Standardi-
sierung

der Ladeschnitt-
stelle
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IEC 61851 IEC61851
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3.1.5 Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT)
@ Handlungsbedarf © Zu beobachten Abgeschlossen [Laufend Abbildung 15:
Kategorie IKT

Einbindung intelligenter Strommesssysteme
Etablierung interoperabler Authentifizierungs- und Bezahlverfahren
Konsolidierte Anforderungen der Mobilitatskarten an IKT

EU-weites Roaming

IKT als technologische Basis fir Datenplattformen,

systemoffene Zugangskonzepte und multimodale

Mobilitétskarten

Roadmap fur Kommunikationsprotokolle

Die zentrale Herausforderung und prioritdre Aufgabe ist es, dem Kunden mittels
technischer Lésungen einen moglichst einfachen, komfortablen und vor allem flachen-
deckenden Zugang zu 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur zu bieten.

Die erfolgreiche Umsetzung dieses Ziels wirkt sich maRRgeblich auf die nachhaltige
Akzeptanz der Nutzer aus.

Fir die Nutzer ist es entscheidend, dass sie mit den ihnen zur Verfigung stehenden Interoperabilitét
Authentifizierungsmedien an méglichst allen Ladestationen in Deutschland und der Ladeinfrastruktur
grenziberschreitend laden kdnnen. Auf Seiten der Mobilitatsanbieter kann es daher ist technisch
vorteilhaft sein, nicht mit allen Ladestationsbetreibern separate Vertrage abschlieBen sicher gestellt

und Schnittstellen umsetzen zu missen: Durch die Nutzung von Roaming-Plattformen
oder Biindlern bedarf es nur weniger Schnittstellen und Vertrage. Analog reduziert
sich der Aufwand fir einen Ladestationsbetreiber, wenn er an seinen Stationen allen
Nutzern Zugang gewahren mochte.

Die Landschaft der Ladestationen zeigte im Jahr 2011 noch eine Vielzahl wettbewerb-
lich aufgestellter Insellésungen in Deutschland — in der Regel ohne Zuganglichkeit fiir
Fremdkunden. Damit war die kundenfreundliche Nutzung von Elektrofahrzeugen nur
sehr eingeschrankt méglich. Mit der Einfilhrung von mehreren Roaming-Plattformen
konnten die Ladestationsbetreiber die Eintrittsbarrieren zur Nutzung 6ffentlich
zuganglicher Ladeinfrastruktur reduzieren und damit das Laden von Elektrofahrzeugen
regionsibergreifend ermdglichen. Die aktuelle Vernetzung der Schaufensterprojekte
zeigt, dass technisch keine Hirden fiir Verbindungen zwischen Roaming-Plattformen
bestehen. Dariiber hinaus ermdéglicht die Verfiigbarkeit von Fernfreischaltungsmecha-
nismen in diesem Kontext neben dem vertragsbasierten auch das spontane Laden von
Elektrofahrzeugen.

So kann bereits heute ein Kunde beispielsweise von Berlin nach Minchen mit nur einem
Vertrag oder mittels Direktbezahlung fahren und dabei an Ladepunkten verschiedener
Anbieter laden und bezahlen. Die hierzu benétigte Technologie im Hintergrund ist
bereits im Markt verfiigbar und auch auRerhalb der Schaufensterprojekte im Einsatz.
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Schaufenster-
iibergreifendes
Roaming

Klar definierte
Mindestausstattung
von Ladeinfrastruktur
ist im Sinne der

Nutzer

Fir weitere Vernetzungen missen daher die bestehenden Strukturen in allen regiona-
len Demonstrationsvorhaben des Bundes beriicksichtigt werden.

In verschiedenen Schaufensterprojekten, wie zum Beispiel ,Vernetzte Elektromobilitats-
dienste fir B2B Kunden - VeMB*, ,,Combined Charging System: Entwicklung und
Demonstration von Schnellladestationen - CCS Berlin* oder ,Technik, Umsetzbarkeit,
Akzeptanz der DC- Ladung auf der Kernachse A9 (Miinchen - Niirnberg - Leipzig)*,
werden schaufenstertibergreifende Abrechnungs- und Authentifizierungsverfahren
erprobt und weiterentwickelt. Darunter fallt unter anderem der Einsatz provideriiber-
greifender, roamingfahiger Systeme.

Es existieren bereits verschiedene Roaming-Plattformen, die vernetzte Ladeinfrastruktur
anbieten. Eine Losung fiir das Zusammenwachsen vieler Roaming-Inseln Gber die
Schaufenster-Laufzeit hinaus ist derzeit noch nicht realisiert. In der Praxis zeigt sich,
dass neben dem vertragsabhangigen Laden auch die Variante der Direktbezahlung eine
sinnvolle Alternative fiir die Abrechnung darstellt. Hier bieten sich verschiede Varianten
an, zum Beispiel mittels Handy-App (mit hinterlegter Kreditkarte) oder die Zahlung per
Near Field Communication (NFC).

Da die technische Machbarkeit bereits gezeigt wurde, wird der Markt und mit ihm der
Wettbewerb um Kunden fiir eine Weiterentwicklung der Roaming-Plattformen sorgen.

Solange eine absehbare Vereinfachung des Zugangs der Kunden zu verschiedenen
Ladeinfrastruktur-Systemen im Markt erkennbar ist, besteht keine Notwendigkeit fir
einen staatlich regulierenden Eingriff in den Roamingvorgang. Es ist derzeit keine Mono-
polbildung in Europa erkennbar, da nationale und internationale Roaming-Plattformen
far alle Anbieter offen und mit anderen europdischen Roaming-Plattformen vernetzt
sind. Darliber hinaus werden bei 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten zunehmend
auch Moglichkeiten der Direktbezahlung angeboten.

Um den Erfolg der Elektromobilitat mittelfristig sicherzustellen, sollte die kundenfreund-
liche und uneingeschrankte Nutzung von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten weiter
ausgebaut werden.

Daher empfiehlt die NPE das ad-hoc Laden:

e Ab Mitte 2015 wird Ladeinfrastruktur als 6ffentlich zuganglich aufgebaut, die den
Kunden die ad-hoc Nutzung ermdéglicht. Gemeint ist das spontane und systemoffene
Laden mit einem Medium, das direkt an der Ladesdule Zugang und gegebenenfalls
die entsprechende Bezahimdglichkeit gewdhrt (zum Beispiel Mobilfunk- oder
Smartphone-Medien, spezielles Ladekabel, Parkschein, Kartenterminal oder Ahnliches)

e Fir bereits aufgebaute Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum empfiehlt die NPE, die
ad-hoc Ladung zeitnah kostenoptimiert nachzuriisten oder die Hardware entspre-
chend auszutauschen.

e Dies schlieRt nicht aus, dass eine Ladesdule tiber den ad-hoc Zugang hinaus weitere
Zugangsmoglichkeiten haben kann.

* Bei einem Angebot von RFID-Karten als Zugangsmedium oder von mobilen Zdhlpunk-
ten empfiehlt die NPE, dass die einzelnen Mobilitatsanbieter untereinander oder iber
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Roaming-Plattformen Vertrage abschlieBen, um dem Kunden ein iberregionales
eRoaming zu erméglichen.

Fir die Organisation und Struktur der Roaming-Plattformen gibt es verschiedene
Méoglichkeiten. Grundsétzlich lassen sich aber zwei Basisvarianten beschreiben, aus
denen wiederum eine Vielzahl von Mischsystemen entstehen kann. In Deutschland
stehen mehrere Plattformen im Wettbewerb. Sie haben sich fir unterschiedliche
Organisationsformen entschieden, wobei das aus technischer Sicht keine Auswirkung
auf deren interoperable Vernetzung hat oder eine solche verhindern wirde.

Plattformtyp A zeichnet sich durch einen einheitlichen Vertragsrahmen fiir alle Plattformvarianten
angeschlossenen Betreiber aus und erméglicht dadurch die uneingeschrankte,

anbieteriibergreifende Nutzung der Ladeinfrastruktur aller angebundenen Ladestations-

betreiber. Alle Mobilitatsanbieter sind durch technische und kommerzielle Mindest-

anforderungen vertraglich miteinander verbunden und stellen einen allgemein giiltigen

Basispreis ein. Dabei kdnnen sie nach Ladeinfrastrukturtyp - Wechsel- oder Gleichstrom

- differenzieren und entsprechende Rabatte mit anderen Mobilitatsanbietern bilateral

verhandeln.

Plattformtyp B fungiert als Datendrehscheibe ohne Abbildung der wirtschaftlichen
Beziehungen zwischen den Marktakteuren. Uber den Plattformvertrag werden lediglich
entsprechende Mindestanforderungen wie Datenqualitdt, Zyklus der Abfragen oder
Rollendefinition konkretisiert. Zwischen den Marktakteuren selbst existiert also kein
Kontrahierungszwang. Sie kénnen sich durch entsprechende bilaterale Vertrége selbst
untereinander organsieren.

Plattformtyp A Plattformtyp B Abbildung 16:
Varianten in
Deutschland
"3l ™~ _— ~ existierender
Roaming-
Plattformen

~

— \ertragswerk —— \/ertragswerke
Einheitlicher Vertragsrahmen aller AusschlieBlich bilaterale Vertrage
Anbieter [ Betreiber zwischen Anbietern [ Betreibern

Quelle: eigene Darstellung

Welche dieser Organisationsformen sich am Markt nachhaltig durchsetzt, wird sich

erst im Laufe der nachsten Jahre zeigen und hdngt von einer Reihe wirtschaftlicher

und anwendungsbezogener Faktoren ab. Aus Sicht des Endkunden wird letztlich die
einfache und komfortable Nutzung im Alltag von Bedeutung sein.
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Aus der Perspektive der IKT ist wichtig, dass eine europaweit einheitliche Nomenklatur
verwendet wird — etwa bei Provider- und Operator-IDs oder den auszutauschenden
Mindestattributen. Dies ist eine zentrale Voraussetzung fir reibungsloses grenziiber-
schreitendes Laden. Es empfiehlt sich daher, einheitliche Anwendungsfille zu definie-
ren, die eine anbieterliibergreifende Nutzbarkeit der Ladeinfrastruktur erméglichen.
Hierzu zahlen beispielsweise konforme Vorgehensweisen fiir die Informationsverbrei-
tung bei Wegfall oder der Standortdnderung einer Lademéglichkeit.

Um ein europaweites eRoaming-Endkundenangebot zur Nutzung der 6ffentlich zugangli-
chen Ladeinfrastruktur anbieten zu kénnen, wird aus Qualitdts- und Kostengriinden
empfohlen, offene europdisch ausgerichtete B2B-Plattformen (Datendrehscheiben) zu
nutzen. Durch einheitliche Kommunikations- und Qualitatsstandards werden positive
Signale an Investoren, 6ffentliche Hand sowie Endkunden von Elektrofahrzeugen
gesendet. Die NPE empfiehlt die weitere Standardisierung von Technologie und Diensten
und einen diskriminierungsfreien Zugang fiir Anbieter und Nutzer.

3.1.6 Energie und Umwelt

Abbildung 17:
Kategorie Energie
& Umwelt

Elektromobilitat ist in
Deutschland Teil der

Energiewende

@ Handlungsbedarf = Zu beobachten « Abgeschlossen/Laufend

Einfiihrung von gesteuertem, bidirektionalem Laden
Nutzung zusatzlicher erneuerbarer Energie
Einbindung von Elektrofahrzeugen in Energienetze
Entwicklung von Geschafts- und Datenprozessen
Einfihrung von Second-Use-Konzepte fiir Batterien in den Markt
‘Abbau steuerlicher Barrieren zum Aufbau von
Ladeinfrastruktur in Betrieben

Recycling von Batterien

Elektromobilitat kann einen erheblichen Beitrag zur Reduktion der CO,-Emissionen des
Verkehrs und zur Unabhé&ngigkeit von fossilen Brennstoffen leisten und ist damit

ein entscheidender Baustein der Energiewende. Durch den systemischen Einsatz kann
Elektromobilitat auch nachhaltig zur Umsetzung der Energiewende im Stromsektor
beitragen. Zum einen ist es grundsatzlich moéglich, dezentral erzeugten Strom,

etwa aus der heimischen Photovoltaikanlage, direkt vor Ort als Eigenstrom zu verbrau-
chen, ohne dass dieser ins 6ffentliche Netz eingespeist werden muss. Zum anderen
erlaubt Elektromobilitat — mittels steuerbarer intelligenter Ladeinfrastruktur — netzdien-
lich im Smart Grid der Zukunft zu wirken. Das funktioniert, indem Lasten verschoben
werden und das Elektroauto dann geladen wird, wenn viel erneuerbarer Strom
eingespeist oder eine Uberlastung des Netzes auf lokaler Ebene dadurch reduziert
werden kann. Elektrofahrzeuge haben bereits einen Klimavorteil, wenn der bisher
vorhandene deutsche Strommix genutzt wird. Um diesen noch weiter auszuschépfen,
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mussen zusdtzliche erneuerbare Energien ins Spiel kommen. So ist etwa Regenera-
tivstrom zu nutzen, der nicht anderen Bereichen entzogen, sondern zusatzlich zur
Verfiigung gestellt wird.

Die Kategorie ,Energie und Umwelt* legt den Schwerpunkt darauf, erneuerbare
Energien optimal zu nutzen und in die Ladung von Elektrofahrzeugen zu integrieren.
Eine erfolgreiche Umsetzung der verschiedenen Handlungsfelder ist dabei eng mit
einer Reihe ordnungspolitscher und energierechtlicher Fragestellungen verbunden. In
diesem Zusammenhang wurden diverse MalBnahmen, sowohl in einigen Schaufenster-
projekten als auch in zahlreichen weiteren Férderprojekten, auf den Weg gebracht.

Ein weiterer Schwerpunkt der Kategorie ,,Energie und Umwelt* ist die kiinftige Ein-
bindung von Elektrofahrzeugen in die durch die Energiewende induzierte, verdanderte
energiewirtschaftliche Systemlandschaft. Bis zum Jahr 2016 wird die Entwicklung

von Lastmanagementansatzen intensiv in verschiedenen Projekten untersucht. Parallel
wird in der Praxis erprobt, Elektrofahrzeuge in dezentrale Energiemanagementsysteme
(SmartHome) zu integrieren. Dahingehend mussen massenmarktfédhige Geschafts- und
Datenprozesse entwickelt, gegebenenfalls notwendige Anreizmechanismen definiert
und Rahmenbedingungen diskutiert und ergénzt werden.

Im Rahmen des Schaufensters ,,LivingLab BW mobil“ entstand das weltweit erste B10 Aktivhaus Plus
Aktivhaus in der Stuttgarter WeiRenhofsiedlung. Das Aktivhaus erzeugt doppelt so viel Stuttgart
Strom aus nachhaltigen Energiequellen wie es selbst benétigt. Mit dem Uberschuss

versorgt es zwei Elektroautos und das Weilenhofmuseum. Wahrend der Projektlaufzeit

werden Energieerzeugung und -verbrauch sowie fiir die Gebdudeforschung relevante

Daten kontinuierlich gemessen und an der Universitat Stuttgart wissenschaftlich

ausgewertet.

3.1.7 Stadtplanung und Intermodalitat

@ Handlungsbedarf | Zu beobachten ( Abgeschlossen/Laufend Abbildung 18:
Kategorie
Stadtplanung

und Intermodalitét

Integration von Elektrofahrzeugen in kommunale Siedlungs-
und Mobilitédtskonzepte

Beschaffung von Elektrofahrzeugen durch Kommunen und
kommunale Unternehmen

Elektromobilitat im Rahmen intermodaler Angebote und Sharing-Angebote
Anpassung des StraBenverkehrsrechts beziiglich Parken und Laden
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Elektromobilitat ist in
den Kommunen

angekommen

Elektromobilitat ist
als integraler
Bestandteil strate-
gischer Konzepte
der Stadt-, Verkehrs-
entwicklung- und
Mobilitatsplanung

notwendig

Zur Integration der Elektromobilitdt in kommunale Mobilitdts- oder Stadtentwicklungs-
konzepte haben viele deutsche Stadte und Gemeinden bereits erste Schritte unternom-
men. Das Thema spielt in den Kommunalverwaltungen eine immer wichtigere Rolle,
wobei Umfang und Tiefe der Aktivitdten bundesweit noch recht unterschiedlich sind:
Neben stark engagierten ,Vorreiterkommunen* verhalten sich andere Stadte und
Gemeinden noch zuriickhaltend, so das Resultat der 2014 veroffentlichten Stadtebefra-
gung des Deutschen Instituts fir Urbanistik (Difu). Dank der FérdermaBnahmen der
Bundesregierung zeigt sich jedoch eine erkennbare Dynamik und Breitenwirkung,
unabhangig von der tatsachlichen Teilnahme an Férderprojekten.

Wie stark das Thema Elektromobilitat die Kommunen beschaftigt, zeigen aktuelle
Ergebnisse aus der wissenschaftlichen Begleitforschung zu den ,Modellregionen
Elektromobilitdt“. Dabei widmen sich vier von insgesamt sieben Themenfeldern den
Fragestellungen mit unmittelbarer Relevanz fir kommunale Akteure: ,,Stadt und
Verkehr*, ,,Ordnungsrecht”, ,,Flottenmanagement* und ,,Infrastruktur®.

Die Hauptmotivationen fiir kommunale Aktivitdten im Bereich Elektromobilitat sind der
Klimaschutz, die lokale Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung sowie die Férderung
der Energiewende. Neben diesen Faktoren spielen auch die Steigerung der Standortat-
traktivitat und der Lebensqualitat eine maRgebliche Rolle. Mit Ausnahme einiger
groBerer Kommunen, der Stadtstaaten und wenigen kleinen Kommunen, wird die
Forderung der Elektromobilitat in der Regel nicht als eigenstandiges kommunales Ziel
oder MalBnahme zur Wirtschaftsférderung definiert. Sie gilt eher als integraler Bestand-
teil der Entwicklung von nachhaltigen Verkehrssystemen oder spielt im Rahmen einer
effizienten Mobilitatsgestaltung eine Rolle. Im Iandlichen Raum liegen die Nutzungsmo-
tive vorrangig in der Einbindung der Elektromobilitat in das Energiesystem, zum Beispiel
mit Photovoltaikanlagen, und dariiber hinaus in der Pendlermobilitdt oder auch der
Konzeption neuer touristischer Angebote.

Bei der aktiven Umsetzung von FérdermalBnahmen in Stédten und Gemeinden missen
jedoch oft einige Hiirden iberwunden werden. Genannt seien zum Beispiel unzurei-
chende finanzielle Mittel, fehlende Kompetenzen oder politische Vorgaben, keine
ausreichende Vernetzung mit den regionalen Akteuren oder geringe Erfahrungen bei der
Umsetzung entsprechender planerischer Instrumente im Zusammenhang mit der
Integration von Elektromobilitdt. Zudem spielen rechtliche Unsicherheiten oder erforder-
liche Regelungsbedarfe eine entscheidende Rolle. Die Erstellung integrierter Mobilitats-
konzepte in Stadten und Gemeinden kann dem entgegenwirken und die Elektromobilitat
fordern. Ansatzpunkte fiir den Einsatz von Elektrofahrzeugen bieten dabei vor allem
intermodale und auf ,,Sharing* ausgerichtete Angebote, aber auch innerstadtische
Logistikkonzepte und die Verkniipfung mit dem Wohnungs- und Gewerbebau.

Fir eine zunehmende flachendeckende Verbreitung von Elektrofahrzeugen ist es
notwendig, die einzelnen Elemente der Elektromobilitat in die Stadtentwicklung,
Verkehrs- und Bauplanung zu integrieren — idealerweise gemeinsam mit Mobilitats-
dienstleistungen wie eCarsharing. Die Eingliederung in bestehende Pldne oder
kommunale Strategien sollte dabei so erfolgen, dass definierte Ziele bestmoglich
erreicht werden kénnen: Larm-, CO,- und NO,-Reduktion sowie Parkraumbewirtschaftung.
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Im Rahmen der Modell- und Schaufensterregionen zur Elektromobilitdt wurde mit Aktuelle
Unterstitzung der Bundesregierung in den letzten Jahren eine Reihe von Pilotprojekten Initiativen zur
im stadtischen und landlichen Raum umgesetzt. Folgende Initiativen auf kommunaler Integration der
Ebene seien beispielhaft genannt: Elektromobilitat
¢ Aachen: Integration der Elektromobilitat in die Verkehrsentwicklungsplanung in die kommunale
e Berlin: Umfassender intermodaler Ansatz, einschlieRlich verschiedener Leihsysteme Verkehrs- und

im Rahmen des Schaufensters ,,Berlin-Brandenburg*“ Stadtentwicklungs-
e Dortmund: Institutionelle Vernetzung der Akteure vor Ort durch einen ,,Lenkungs- planung

kreis Elektromobilitat“, kommunale Beschaffungsstrategie, Konzept zur Standortwahl
von Ladesdulen (SIMONE)

e Hamburg: starke Betonung des Wirtschaftsverkehrs und lokaler Fahrzeugflotten, der
kommunalen Beschaffung und der Integration in den OPNV (Wirtschaft am Strom,
e-Quartier)

¢ Mecklenburg-Vorpommern: Elektrische Buslinie mit Leih-Pedelecs fiir Daseins-
vorsorge und Tourismus (INMOD)

* Leipzig: ,.Stromticket* in Analogie zum OPNV-Smartphone-Fahrschein

e Stuttgart: Regionaler und sektoreniibergreifender Ansatz zur Vernetzung der
Verkehrstrager im Personen- und Giterverkehr einschlieBlich flaichendeckender
Ladeinfrastruktur

¢ Sachsen: Umstellung und Erweiterung der vorhandenen Stadt-/OrtserschlieBung
in Markkleeberg auf einen vollstandig elektrisch angetriebenen Busverkehr

* Niedersachsen: Integration der Einzelkomponenten in einem umfassenden Mobili-
tatsangebot wie die ,Mobilitatskarte*

Mitunter wird die Umsetzung jedoch durch eine unterschiedliche Zeitlogik bei der
Planaufstellung und der Aktualisierung erschwert. Fiir eine wirksame und flachen-
deckende Verankerung in strategische Konzepte der Stadt-, Verkehrsentwicklungs-
und Mobilitatsplanung sind daher langere Vorlaufzeiten erforderlich.

Freiwillige Initiativen wurden unter den derzeitigen Regelungen des Bau- und Planungs-
rechts umgesetzt. Fiir eine umfassende Wirksamkeit gilt es zu prifen, ob und in welcher
Form Anpassungen des Baugesetzbuches und der Landesbauordnungen erforderlich
sind. Vor allem stralBenverkehrsrechtliche Regelungen zur Privilegierung von Elektro-
fahrzeugen - insbesondere beim Parken und Laden — werden als notwendig vorausge-
setzt und daher aktuell durch die Bundesregierung im Rahmen des Elektromobilitats-
gesetzes umgesetzt.

Der begonnene Wissens- und Erfahrungsaustausch zur Integration der Elektromobilitat
in die kommunale Verkehrs- und Mobilitédgtsplanung muss mit Hilfe des Bundes inhaltlich
weiter vertieft werden. Bisherige Erfahrungen aus den Modellregionen und Schaufens-
tern kommen interessierten Kommunen zugute und kédnnen anwenderorientiert auf
ihre jeweiligen Bedirfnisse zugeschnitten werden.
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Erfahrungen mit
Mobilitatskarten in
den Schaufenstern

Informations-
materialien fir
Kommunen sind
abrufbar unter

www.now-gmbh.de

Aktuelle
Difu-Kommunal-
befragung zur
Elektromobilitat

Aktuelle Trends zeigen, dass vor allem Birger in verkehrsreichen Metropolen zuneh-
mend die Angebote einer intermodalen, individuell und bedarfsgerecht ausgestalteten
Mobilitdat nutzen. Mobilitatskarten sind in diesem Zusammenhang von grofRer Bedeu-
tung. Sie ermdglichen die einfache und kurzfristige Nutzung verschiedener Mobili-
tatsangebote, beispielsweise 6ffentlicher Personennahverkehr und Carsharing von
Elektrofahrzeugen, indem sie alle notwendigen Informationen zu den verschiedenen
Fortbewegungsmaoglichkeiten zentral bereithalten und eine einfache Buchung und
Bezahlung erméglichen.

Neben den technischen Herausforderungen, die mit der Schaffung von nur einem
zentralen Zugangsmedium fir verschiedenste Mobilitdtsangebote verbunden sind,
bedarf es fir die erfolgreiche Etablierung von Mobilitatskarten vor allem einer sehr gut
organisierten Umsetzung. Nur so wird gewahrleistet, dass es fir alle Anbieter von
Mobilitdtsangeboten attraktiv ist, mit ihrem Angebot an einer Mobilitatskarte zu
partizipieren. Dafir ist es elementar, wichtige Fragen zum Schutz von Kundendaten
oder zu Finanzierungsmodellen im Sinne aller Beteiligten zu beantworten. Ziel sollte es
auch sein, bereits etablierte Mobilitatskarten offen zu halten, um weitere, neu
entstehende Mobilitdtsangebote zu integrieren.

Im Rahmen der Modellregionen Elektromobilitat erfolgten 2014 folgende
Veroéffentlichungen:

* Elektromobilitat in der Stadt- und Verkehrsplanung

e Elektromobilitat in Kommunen - Handlungsleitfaden

e Genehmigungsprozess der E-Ladeinfrastruktur in Kommunen

« Offentliche Ladeinfrastruktur fiir Stidte, Kommunen und Versorger

Dariiber hinaus befinden sich die Broschiire ,.Elektromobilitat im stadtischen Wirt-
schaftsverkehr - Chancen und Handlungsspielrdume in den Kommunen*®, die Veréffent-
lichung zur Difu-Stadtebefragung 2014 ,Elektromobilitat in Kommunen“ und ein
Handlungsleitfaden zu kommunalen Strategien und Planungsinstrumenten in Erstellung.

Das Thema Elektromobilitat ist in den Stadten angekommen, wie eine bundesweite
Befragung von Kommunen des Deutschen Instituts fiir Urbanistik (Difu) im Auftrag der
Bundesregierung von Anfang 2014 belegt. Die iiberwiegende Anzahl der Kommunen
setzt sich bereits mit der Integration auseinander, verfiigt iber mindestens ein
Elektrofahrzeug in der kommunalen Flotte — oder will es 2014 noch anschaffen — und/
oder hat bereits Ladeinfrastruktur errichtet. Dabei wird Elektromobilitat von der
Uberwiegenden Mehrheit der Befragten nicht ,,als zusatzliche Aufgabe*“ wahrgenom-
men, sondern in erster Linie als ein ,,klima- und umweltfreundliches Verkehrsmittel“ und
»gesamtgesellschaftliches Zukunftsfeld“. Nach Einschatzung der kommunalen Verwal-
tungen liegen die Potenziale der Elektromobilitédt damit insbesondere im Larm- und
Klimaschutz. Ihr werden aulRerdem imageverbessernde Attribute zugeschrieben.
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3.1.8 Ausbildung und Qualifizierung

@ Handlungsbedarf = Zu beobachten Abgeschlossen [Laufend Abbildung 19:
Kategorie Ausbildung
und Qualifizierung

Einfiihrung akademischer und beruflicher Weiterbildungsangebote
Zusammenfihrung von Systemaspekten an Hochschulen

Schaufenster- und Leuchtturmprojekte

Aufstellung ingenieurswissenschaftlicher S_tud_lengéi_nge
Neuordnung der Ausbildungsberufe

Mit der zunehmenden Bedeutung der Elektromobilitdat und dem damit einhergehenden Kompetenz-Roadmap
Auf- und Ausbau der erforderlichen Infrastruktur, stellen sich auch neue Anforderungen Bildung wird

an die Qualifizierung des Fachpersonals. Die Neuordnung relevanter Ausbildungsberufe erfolgreich abgear-
- etwa im Bereich Kraftfahrzeuge, Zweirad und Elektro - ist bereits durch die anforde- beitet
rungsgerechte Implementierung relevanter Inhalte zur Elektromobilitat gelungen. Auch

die Entwicklung und Adaption von beruflichen Weiterbildungsangeboten hinsichtlich

der Anpassungsqualifizierung von Facharbeitern in Industrie, Handwerk und Mittelstand

zeigen gute Fortschritte. Um den Erwerb von Kompetenzen in diesem Bereich zukinftig

zu gewahrleisten, ist es notwendig, den zu erwartenden hohen Bedarf an adaquater

Ausstattung in den Bildungsorten, insbesondere den Gberbetrieblichen Berufsbildungs-

zentren, durch neue Investitionen zu decken. Einen gelungenen Auftakt fir adaquate

Ausstattung und eine Erprobung von Ausbildungsbausteinen stellt das Férderprogramm

»spannende Ausbildung” der Bundesregierung dar. Im Jahr 2013 wurden bundesweit

Gberbetriebliche Berufsbildungszentren mit insgesamt fiinf Millionen Euro entspre-

chend ausgestattet.

Im Rahmen der akademischen Bildung wurden neue, elektromobilitdtsrelevante Inhalte
bereits in bestehende ingenieurwissenschaftliche Studiengange wie Fahrzeugtechnik,
Maschinenbau sowie Elektro- und Informationstechnik integriert. Damit ist die Grund-
lage zur adaquaten Qualifizierung, Nachwuchssicherung und Fachkrafteentwicklung
geschaffen. Zunehmend lassen sich strukturierte Lehrangebote im Bereich der Master-
Studiengdnge identifizieren — entweder in Form separat akkreditierter Studiengange
oder durch einen strukturierten Modulkatalog.

Uber die grundstindige akademische Qualifizierung hinaus besteht allerdings ein
dringender Bedarf zur postgradualen Weiterbildung von Ingenieuren im Bereich

der Elektromobilitat. Entsprechende Angebote fiir berufsbegleitende Master-Studien-
gange stellen einige Fachhochschulen schon bereit. Im Gegensatz dazu bestehen
seitens der Universitdten bislang keine entsprechenden Angebote, sodass sich hier ein
weiterer Entwicklungsbedarf ableitet.
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Zweite Nationale
Bildungskonferenz
Elektromobiliat am
23. und 14.Februar
2015 in Berlin wird
die Kompetenz-
Roadmap Bildung

weiterentwickeln

DRIVE-E

Innerhalb der definierten Schaufenster sollen herausragende Qualifizierungsprojekte
sichtbar gemacht und damit potenziell ibertragbar werden. Erste Umsetzungen

sind insbesondere im Bereich der beruflichen Aus- und Weiterbildung zu beobachten,
einige geforderte Projekte beziehen sich auf die akademische Bildung.

Das Projekt ,,Netzwerk Qualifizierung Elektromobilitat* (NQuE) zielt zudem auf die
Verbesserung der branchenibergreifenden Vernetzung der relevanten Akteure ab. Im
Rahmen einer Bestandsaufnahme der Initiativen des elektromobilitdtsbezogenen
Bildungsgeschehens in der beruflichen und der akademischen Aus- und Weiterbildung
in Deutschland werden Best-Practice-Beispiele identifiziert. Dafir wurden mit Bildungs-
und Branchenexperten bestimmte Kriterien erarbeitet, auf deren Grundlage dies
zundchst im Rahmen einer Befragung erfolgen kann. Dabei handelt es sich um Aspekte
wie Prozesssicherheit, Ziel- und Inhaltskonformitat, Innovationsgrad und Zertifizierung,
Adressatenvoraussetzungen, Methoden- und Medienverwendung, Handlungs- und
Arbeitsprozessorientierung sowie Nachhaltigkeit oder auch Innovations- und Neuig-
keitsgrad sowie die Ausstattung der Bildungsstatten.

In einem zweiten Schritt werden die so herauskristallisierten Qualifizierungsmafinah-
men zur Bestdtigung des Best-Practice-Charakters intensiver untersucht. Die Dokumen-
tation der als hervorragend eingestuften Bildungsinitiativen erfolgt auf der Projekt-
Webseite, die Ende 2014 online geht (www.nque.de). So wird es méglich, Standards far
gute Bildungspraxis zu setzen und die Vernetzung der relevanten Akteure auch
branchenibergreifend voranzutreiben. Unterstiitzt wird dieses Vorhaben durch die
Bildungskonferenz Elektromobilitdt am 23. und 24.Februar 2015, die alle definierten
Handlungsfelder gleichermaBen abdeckt. Die Teilnehmer der Konferenz sollen etwaige
Licken in den bestehenden Bildungswegen identifizieren und mdgliche Abhilfen
herausarbeiten. Auch unzureichende Schnittstellen zwischen den Bildungswegen sollen
aufgezeigt werden, um dann mit neuen Lésungsansatzen die Durchldssigkeit zwischen
diesen Bildungswegen zu erleichtern. Die NPE wird die Ergebnisse fir die Weiterent-
wicklung ihrer Kompetenz-Roadmap verwenden.

Mit dem Programm DRIVE-E wird Studierenden die Méglichkeit gegeben, Elektromobili-
tat in ihrer Bandbreite systematisch und kreativ kennenzulernen. DRIVE-E soll junge
Menschen dafir begeistern, neue Technologien zu erforschen und innovative Losungen
zu entwickeln. In der DRIVE-E-Akademie erhalten Studierende in Vortragen, Workshops
und Exkursionen einen Einblick in dieses Zukunftsfeld. Besonders innovative Studien-,
Projekt- und Abschlussarbeiten werden mit dem DRIVE-E-Studienpreis ausgezeichnet.
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3.2 Schaufenster Elektromobilitdt

Die Bundesregierung hat im April 2012 vier Regionen in Deutschland als ,Schaufenster Erste Ergebnisse
Elektromobilitat* ausgewadhlt und férdert hier auf Beschluss des Deutschen Bundes- der Schaufenster
tages die Forschung und Entwicklung von alternativen Antrieben. In den Schaufenstern liegen vor
werden aktuell 90 Projekte mit insgesamt 334 Einzelvorhaben geférdert.

Die Summe der Zuwendung des Bundes betragt etwa 157 Millionen Euro.

Meilensteine
Programmstart: Antrdge mit anspruchsvoller Zielstellung bewilligt des Schaufenster-

programmes
Erste Ergebnisse: Anpassungen der Projekte aufgrund erster Erfahrungen

Praxisanwendungen: Pilotanwendungen in die Praxis gebracht,
Transferpotenzial identifiziert

Programmende: Entwicklungs- und Umsetzungsagenda mit Vorschlagen
konkreter MaRnahmen tibergeben

Transfer von Expertise, Ergebnissen und Praxisanwendungen:
Mobilitat im landlichen Raum, Zukunftsstadt, Internationalisierung

In groR angelegten regionalen Demonstrations- und Pilotvorhaben wird Elektromobilitat
an der Schnittstelle von Energiesystem, Fahrzeug und Verkehrssystem erprobt. Die
offentliche Sichtbarkeit der einzelnen Projekte soll das Bewusstsein und die Akzeptanz in
der Bevdlkerung fur das Thema Elektromobilitdt im praxisgerechten Einsatz erhdhen. Die
Attraktivitat der Auswirkungen auf die Systeme ,,Stadt” und ,Verkehr* werden anschau-
lich demonstriert. Die Umsetzung des Schaufensterprogramms Elektromobilitat ist mit
den ,,Modellregionen Elektromobilitat* verkniipft. Die vom Bund beauftragte Begleitfor-
schung fir die Schaufenster Elektromobilitat hat die Aufgabe, auch die Erkenntnisse und
Informationen von Modellregionen-Projekten in ihre inhaltlichen Analysen einflieBen zu
lassen. In einem lbergreifenden zentralen ,Datenmonitoring” werden die Ergebnisse
aller von Bund und Landern geférderten Forschungsprojekte zusammengefiihrt.

Im Ergebnis werden die Schaufenster einen wichtigen Beitrag leisten, die Leitanbieter-
schaft Deutschlands auf den Gebieten der innovativen (Fahrzeug-)Technologien
nachzuweisen und in marktvorbereitende Produkte und Systeme umzusetzen. Die
konkreten Umsetzungsvorschlage fiir neue Rahmenbedingungen wie Standardisierung,
fachliche Ausbildung oder notwendige Anpassungen an Verwaltungs- und Rechtsvor-
schriften werden den Weg zum zukiinftigen Leitmarkt positiv beeinflussen.

e Inter- und Multimodalitat Inhaltliche
(Verkehrsmitteliibergreifende Verkehrskonzepte mit OPNV, Pkw, Pedelecs) Schwerpunkte
e Infrastruktur und IT-gestltzte Vernetzung der Schaufenster
(Test von Ladeverfahren und Geschaftsmodellen) Elektromobilitat

Smart Grids (Ladestrategien, Einbindung in Versorgungsnetze, Netzauslastung,

Verkniipfung Gebdudesektor mit der Elektromobilitdt), Energiespeicherherstellung

e Wirtschaftsverkehr (gewerbliche Nutzfahrzeuge, Flotten- und Lademanagement,
CO,-Reduktion und Larmreduktion, neue Logistikkonzepte)

» OPNV (Lade- und Stromiibertragungstechniken fiir Elektrobusse)

e Carsharing (technische Aspekte sowie Geschaftsmodelle)

e Ausbildung (beruflich und akademisch)

 Offentlichkeitsarbeit
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Internationales
Schaufenster
Elektromobilitat
Berlin-
Brandenburg

Das Schaufenster
Elektromobilitat
in Baden-
Wiirttemberg:
LIVINGLAB BW*®
MOBIL

Mit rund 30 Projekten, Giber 100 Partnern und rund 90 Millionen Euro Projektvolumen
ist das Schaufenster mit elektrischen Pkw, Nutzfahrzeugen und Pedelecs nahezu

aller Hersteller in voller Fahrt. Von den rund 1.800 Elektrofahrzeugen in der Region,
sind allein 400 im eCarsharing unterwegs.

Kuriere und Paketdienste liefern mit elektrischen Kleintransportern und Lastenradern
aus. Batteriebetriebene Nutzfahrzeuge sammeln Abfall ein und soziale Dienste
erproben Elektroautos im Alltag. Der weltweit grof3te rein elektrische Truck mit
StraRenzulassung verteilt Waren in der Stadt.

Eine elektrische Buslinie mit induktiver Ladung verbindet in Berlin den Bahnhof Zoo mit
dem Bahnhof Stidkreuz, der zu einem multimodalen ,Zukunftsbahnhof* mit erneuer-
baren Energien ausgebaut wird. Ein ,,Micro-Smart-Grid“ und das Lastmanagement fir
Windstrom werden erprobt. Die 6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur mit heute 500
Ladepunkten wird sowohl mit AC- als auch mit DC-Ladepunkten deutlich ausgebaut.
Fir die richtige Qualifizierung sorgt eine ,,Mobilitatsfahrschule“ sowie die Aus- und
Weiterbildung im Kfz- und Elektro-Handwerk. Delegationen und Medien aus aller Welt
informieren sich dartiber an den ,,Orten der Elektromobilitat*.

Weitere Informationen: www.emo-berlin.de

Am baden-wirttembergischen Schaufenster Elektromobilitat LivingLab BWe mobil sind
mehr als 100 Partner aus Wirtschaft, Wissenschaft und 6ffentlicher Hand beteiligt.

Die 37 Einzelprojekte in der Region Stuttgart und der Stadt Karlsruhe haben ein
Gesamtvolumen von rund 110 Millionen Euro und werden von Bund, Land und vom
Verband Region Stuttgart gefordert. Aktuell haben die Projekte bereits iber 1000
Fahrzeuge auf die Stral8e gebracht und rund 800 Ladepunkte aufgebaut.

Die neun Themenfelder Intermodalitat, Flotten und gewerbliche Verkehre, Energie,
Infrastruktur und IKT, Wohnen und Elektromobilitat, Stadt- und Verkehrsplanung,
Fahrzeugtechnologie, Kommunikation und Partizipation, Ausbildung und Qualifizierung
sowie projektiibergreifende Forschung bilden gezielt das System Elektromobilitat

ab. Vor allem in Kombination mit dem Spitzencluster Elektromobilitat Stid-West steht
das LivingLab BWe mobil fir einen dynamischen Innovationsprozess in Baden-
Wirttemberg.

Die Projekte des LivingLab BW® mobil haben die Alltagstauglichkeit der Elektromobilitat
fur die Bevolkerung sichtbar nachgewiesen, aber auch aufgezeigt, an welchen

Stellen noch Forschungs- und Weiterentwicklungsbedarf besteht — sowohl hinsichtlich
der Technologie als auch der Rahmenbedingungen.

Weitere Informationen: www.livinglab-bwe.de



http://www.emo-berlin.de
http://www.livinglab-bwe.de

In Bayern und Sachsen werden in rund 40 Projekten mit iber 100 Partnern die
Themenbereiche Langstreckenmobilitdt, Urbane Mobilitat, Landliche Mobilitat,
Internationale Verbindung sowie Aus- und Weiterbildung erforscht. Geférdert durch die
Bundesregierung und die beiden Freistaaten Bayern und Sachsen sind bereits die ersten
Ergebnisse auf den StralRen sichtbar. So wurde zum Beispiel 2014 entlang der Autobahn
A9 ein Netz von CCS-Schnellladestationen installiert und in Betrieb genommen sowie
der Spatenstich fiir ein Energie-Speicher-Plus-Haus gesetzt. Uber 3.000 Elektrofahr-
zeuge fahren in Bayern und Sachsen. Neben kommunalen Fahrzeugen im Bereich
Entsorgung, Lieferdiensten und Elektrobuslinien (ab 2015), fahren mehrere hundert
Pkw in den Bereichen Carsharing, Unternehmensfuhrparks und bei gewerblichen und
privaten Multiplikatoren.

Zukunftstechnologien wie Batterien, Leistungselektronik, regenerative Energieerzeu-
gung oder intelligente Netzsteuerung sind wesentliche Elemente eines synergetischen
Systems. So erprobt zum Beispiel ein Autohaus einen Pufferspeicher fiir die hauseigene
Solaranlage und ladt damit eine Flotte von ca. 30 Mietfahrzeugen.

Die Ergebnisse aus den Projekten werden im Rahmen der Aus- und Weiterbildung

an schulische, betriebliche und akademische Institutionen weitergegeben.

Weitere Informationen: www.elektromobilitaet-verbindet.de

Die Metropolregion Hannover Braunschweig Goéttingen Wolfsburg engagiert sich fir
die Elektromobilitat als Bestandteil einer zukunftsfahigen Verkehrs- und Energiepolitik.
Die ansassigen Unternehmen entwickeln und produzieren Fahrzeuge und
Komponenten fir den Weltmarkt. Auch vor Ort soll die Anzahl der Elektroautos

im alltaglichen Verkehrsbild deutlich gesteigert werden.

Rund 1.700 vollelektrische Pkw - waren Anfang September 2014 in der

3,8 Millionen Einwohner umfassenden Metropolregion zugelassen. Rund 80 Stadt-
und Kreisverwaltungen sowie kommunale Betriebe integrieren derzeit im

Rahmen des Schaufensters Elektromobilitdt Elektroautos in ihre Fuhrparks. Busse
mit induktiver Ladetechnik, Elektromotorrader in Tourismusregionen und ein
Schnellweg fir Elektrofahrrader sind gute Beispiele fiir die Bandbreite der emobilen
Aktivitaten in der Metropolregion.

Die nordlichste Schaufensterregion widmet sich in besonderer Weise der Produktion
und Speicherung regenerativer Energie fir das Stromtanken. Zudem werden die
Auswirkungen der Elektromobilitdt auf den Arbeitsmarkt untersucht und passende
Angebote in der Aus- und Weiterbildung aufgebaut.

Weitere Informationen: www.metropolregion.de /emobil
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Das Schaufenster
Elektromobilitat

in Bayern

und Sachsen:
ELEKTROMOBILITAT
VERBINDET

Das Schaufenster
Elektromobilitat
in Niedersachsen:
UNSERE
PFERDESTARKEN
WERDEN
ELEKTRISCH
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Nach heutigem Erkenntnisstand und Prognosen werden 2020 etwa eine
halbe Million Elektrofahrzeuge auf deutschen Strallen unterwegs sein.

Die gesetzten Ziele bleiben weiterhin erreichbar. Um das Ziel von einer
Million Elektrofahrzeugen zu erreichen, missen nach Auffassung der

NPE die Rahmenbedingungen angepasst werden. Neben der Einfiihrung
einer Sonder-AfA fiir gewerbliche Nutzer und dem Abbau von Alltags-
hidrden, wie beim Laden am Arbeitsplatz, empfiehlt die NPE den Aufbau
von etwa 70.000 offentlich zuganglichen AC-Ladepunkten und 7.100
offentlich zuganglichen DC-Ladepunkten bis 2020. Dariiber hinaus bedarf
es nach Auffassung der NPE weiterer F& E-Anstrengungen, um das Ziel

der Leitanbieterschaft zu erreichen.

4.1 Ziele

Fur die kommenden Phasen — Markthochlauf und Massenmarkt — steht die NPE Neue Themenschwer-
unverandert hinter dem Ziel, Deutschland zum Leitanbieter und Leitmarkt zu entwi- punkte fiir die Phase

ckeln und bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf deutsche StralRen zu bringen. des Markthochlaufes

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Ziels ist immens und wurde durch den Koaliti-

onsvertrag von CDU, CSU und SPD vom Dezember 2013 erneut bestétigt. Die fir

2015 bis 2017 geplante Markthochlaufphase ist dabei entscheidend fiir einen raschen

Aufbau des Elektromobilitatsmarktes.

Um das Ziel ,Internationaler Leitmarkt® zu erreichen, geht es in der kommenden
Markthochlaufphase vor allem um folgende Themenschwerpunkte (siehe
Abbildung 20):
e Marktaufbau bei Elektrofahrzeugen
e Unterstiitzende Rahmenbedingungen
* Bedarfsgerechter, anwendungsorientierter und koordinierter Aufbau
der Ladeinfrastruktur
e Forschung und Entwicklung auf Basis der systemischen Roadmap
und Technologie-Roadmaps

1 Mio.  Abbildung 20:
(Planung)  Zielkurve
Marktentwicklung
2010-2020
(Schwerpunkte
Markthochlauf)

Fahrzeuge 100.000 (Planung) 500.000
24.000 (Status) (Planung)

Marktanreize
richtig setzen

I Aufbau bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur

Verstetigung von Forschung & Entwicklung

2014 2017 I 2020

Marktvorbereitung Markthochlauf m
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Nach heutigem Stand

umfasst der Elektro-

4.2 Prognose

Um ein genaues Bild zu erhalten, hat das Fraunhofer IS 2013 im Auftrag der NPE
wissenschaftliche Szenarien zur Marktentwicklung von Elektrofahrzeugen ermittelt.
Diese basieren auf friiheren Simulationen der NPE, wurden jedoch durch neue Erkennt-
nisse aus Nutzerstudien erganzt.

Das Modell ,Total Cost of Ownership“ (TCO) des Fraunhofer ISI dient als Basis, um den
zukiinftigen Ladeinfrastrukturbedarf abzuschétzen. Dieser Bedarf konnte in einer 2014
von der NPE beauftragten Studie des BDEW und A.T. Kearney ermittelt werden.

4.2.1 Prognose fiir den Markthochlauf von Elektrofahrzeugen
Fur Kunden mit hohen elektrischen Fahranteilen und gleichzeitig hohen Jahresfahrleis-
tungen kann ein Elektrofahrzeug nach der vorliegenden Studie des Fraunhofer ISI schon

fahrzeugmarkt heute - und kiinftig noch haufiger — das 6konomisch attraktivste Produkt sein. Die
2020 rund 500.000 Studie bestatigt bisherige Aussagen der NPE: Im Mittleren Szenario, das auf Basis
Fahrzeuge heutiger Erfahrungen und Erkenntnisse als realistisch angesehen wird, umfasst der
Elektrofahrzeugmarkt im Jahr 2020 rund 500.000 Fahrzeuge.
Abbildung 21: 140000
Markthochlauf-
szenarien 1.200.000
(Bestand
Elektrofahrzeuge) 1 500.000
800.000
600.000
Pro-EV-Szenario
400.000
Mittleres Szenario
200.000 :
Contra-EV-Szenario
0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Annahmen: giinstige Infrastrukturkosten, begerenzte Verfiigbarkeit von Fahrzeugen und
Mehrpreisbereitschaft (Bestand jeweils zum Ende des Jahres) einschlieBlich Unsicherheitsband

Quelle: Wietschel et al. (2013), Fraunhofer IS1

Um das gemeinsame Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen zu erreichen, missen
nach Auffassung der NPE nun die Rahmenbedingungen nachjustiert werden. Ein
besonderes Potenzial weisen dabei rein gewerbliche Flotten und Dienstwagen auf, die
zusammen rund 60 Prozent des Neuwagenmarktes ausmachen. Hier sind die Fahrpro-
file oftmals gut planbar und Kaufentscheidungen stark an der Wirtschaftlichkeit
orientiert. Die Einfihrung einer Sonder-AfA zeigt sich daher in Berechnungen des
Fraunhofer ISI als kosteneffizientes und zielfiihrendes Férderinstrument, wobei seine
Wirksamkeit vom Einflihrungszeitpunkt abhdngig ist (siehe Abbildung 22).




Fortschrittsbericht 2014
Markthochlauf

1.000.000 Abbildung 22:
Sonder AfA ab 2018 Wirksamkeit
der Sonder-Afa
800.000 nach Zeitpunkt
der Einfiihrung
(Bestand
600.000 Elektrofahrzeuge)
400.000

Mittleres Szenario
200.000

1 I | 1 |
2014 2015 2016 20I17 2018 2019 2020

Quelle: Wietschel et al. (2013), Fraunhofer I5I, eigene Darstellung

Im Gegensatz zu friiheren Annahmen der NPE wird sich in allen Szenarien des Fraunho-
fer ISI die Verteilung der Antriebstechnologien starker in Richtung PHEV- und REEV-Fahr-
zeugmodelle verlagern. Diese dirften bis 2020 rund drei Viertel des Gesamtbestandes
der Elektrofahrzeuge in Deutschland ausmachen (Schdtzung der NPE 2010: 55
Prozent). Aufgrund geringerer Fahrleistungen werden bei den Kleinwagen bis 2020 die
BEV dominieren, wahrend bei Mittel- und Oberklassewagen aufgrund héherer Jahres-
fahrleistungen vorwiegend PHEV und REEV im Markt vorhanden sein werden.

Diese Verdnderung in den Szenarien zur Marktentwicklung gegentber friiheren
Annahmen hat unmittelbare Auswirkungen auf den Aufbau der Ladeinfrastruktur.
Ein hoéherer Anteil von Elektrofahrzeugen mit PHEV- und REEV-Antriebstechnologie
reduziert den Bedarf an 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur.

4.2.2 Prognose fiir den Ladeinfrastrukturbedarf

Wie Kapitel 3 bereits verdeutlicht hat, ist die Ladeinfrastruktur ein wesentlicher
Erfolgsfaktor, um das Ziel ,Eine Million Elektrofahrzeuge* zu erreichen. In ihrem
zweiten Bericht hatte die NPE empfohlen, die Ladeinfrastruktur nicht vorauseilend,
sondern - dem marktorientierten Ansatz folgend - bedarfsgerecht und anwendungs-
orientiert aufzubauen. Das bedeutet, sich am Fahrzeughochlauf - etwa im 10:1-
Verhéltnis von Elektrofahrzeugen zu 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur — sowie
dem Kundennutzen zu orientieren. Dabei gilt es, den Gleichlauf zwischen 6konomisch
vertréglichen Lésungen einerseits und der Unterstiitzung des Markthochlaufes
andererseits zu meistern. Als Basis fir die Umsetzung dient die von der NPE beauftragte
Studie von BDEW und A.T.Kearney zum Ladeinfrastrukturbedarf, aufbauend auf den
Markthochlaufszenarien. Obwohl die NPE das mittlere Szenario derzeit als realistisch
einschatzt, wurde zur besseren Prognose des Ladeinfrastrukturbedarfes bei einer Million
Elektrofahrzeugen bewusst das Pro-Szenario gewahlt.
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Abbildung 23:
Hochlauf
Ladepunkte
nach Ladeorten
(Szenario Pro,
in Tausend und
Prozent)

1.203
Status Planung
111 (9%)
47 (8%)
30 70 (6%)
- “77? 25(83%1 11 (9% P 29 (5%)
Status 2014 2017 2020
Anzahl Fahrzeuge (in Tsd.)
24 g 128 521 1.134

. Privater Raum . Halbéffentlicher Raum . Offentlicher Raum

85 Prozent der

bendtigten Lade-

infrastruktur
befindet sich im

privaten Raum

Quelle: Roadmap Ladeinfrastruktur der NPE

Folgende zentrale Ergebnisse kdnnen festgehalten werden (siehe Abbildung 23):

e 2020 werden 85 Prozent der benétigten Ladeinfrastruktur privat verfiigbar sein,
weitere zehn Prozent werden im halbéffentlichen Raum bestehen und lediglich finf
Prozent der Ladeinfrastruktur, das heiRt 70.000 AC-Ladepunkte, werden im o6ffentli-
chen Raum benétigt.

e Im gleichen Szenario ist — unverandert gegeniiber Prognosen des zweiten NPE-
Berichts 2011 - von einem Bedarf von 7.100 Schnellladepunkten auszugehen.

e Wirtschaftlich betriebene, 6ffentliche Ladeinfrastruktur wird auch bei hoher Nachfrage
bis 2020 nicht realistisch sein, da die spezifischen Vollkosten pro Kilowattstunde an
diesen Ladepunkten doppelt so hoch wédren wie etwa an der heimischen Ladestation.

Fir die ersten 100.000 Elektrofahrzeuge wurde ein Bedarf von rund 300 Schnelllade-
sdulen ermittelt. Dabei handelt es sich um Gleichstrom-(DC-)Ladepunkte. Derzeit sind
600 CCS-Ladepunkte im Forschungsprojekt SLAM (siehe Infobox Seite 56) geplant. In
den Schaufensterregionen Bayern, Sachsen, Berlin, Brandenburg und Niedersachsen
sind rund 60 CCS-Ladepunkte bereits in Betrieb. Darliber hinaus sind etwa 200
Ladepunkte anderer Ladesysteme (Tesla, CHAdeMO) im Einsatz.

Wenn der Aufbau der Ladeinfrastruktur bedarfsgerecht erfolgt, zeichnen sich die in
Abbildung 24 dargestellten Anwendungsszenarien am Markt ab:
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85 % privat

Standorttypen

Anschlu®

Ladedauer

10 % halboffentlich

Markthochlauf
Offentlich zugénglich Abbildung 24:
AC: 1.022.000 AC: 103.000 AC: 70.000 Ladestrategie 2020
DC:0 DC: 7.100 DC:0 s
basierend auf dem

Wohnort

Quelle: Roadmap Ladeinfrastruktur der NPE
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Passgenaues
MaRnahmenpaket
wird Markthochlauf

unterstitzen

Ziel Leitmarkt

Ziel Leitanbieter

4.3 MaBnahmen

Um das Ziel Leitmarkt zu erreichen, bedarf es ein fiir den Nutzer attraktives, sicht-

bares System der Elektromobilitdt aus Fahrzeug, Energieversorgung und Verkehrsinfra-
struktur. Mit seiner systemischen Roadmap ist Deutschland auf einem guten Weg.
Dennoch zeigt das heute realistische Markthochlaufszenario, dass das Eine-Million-Ziel
trotz der technisch attraktiven Produkte, Dienstleistungen und Lésungen nur erreicht
werden kann, wenn zusatzliche MaRnahmen ergriffen werden. Mit einem schnellen
Abbau bestehender Hiirden, effektiven monetdren und nicht-monetdren Anreizen sowie
einer bedarfsgerechten und anwendungsorientierten Ladeinfrastruktur, ist es moglich,
das gesetzte Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen auf deutschen StraRRen bis 2020 zu
erreichen. Im Gegensatz zum letzten Fortschrittsbericht 2012 liegen nun in gréRBerem
Umfang Erfahrungen und Daten Giber das Nutzerverhalten vor, um die Rahmenbedingun-
gen zielgerichtet zu gestalten. Im nachsten Schritt muss dieses passgenaue MalRnahmen-
programm umgesetzt werden: Sollte das Ziel von 500.000 Fahrzeugen bis Ende 2017
nicht erreicht werden, missten sehr kostenintensive MaBnahmen ergriffen werden, um
dennoch das Eine-Million-Ziel verwirklichen zu kénnen. Im Koalitionsvertrag vom
Dezember 2013 werden nutzerorientierte Anreize angekiindigt. Um die Leitanbieter-
schaft zu erreichen und den angestrebten Leitmarkt aufzubauen, sind aus Sicht der NPE
fir die kommende Phase des Markthochlaufes folgende MalRnahmen zu ergreifen:

1. Sonder-AfA fir gewerbliche Nutzer einfiihren (jahrliche Steuermindereinnahmen
in der vollen Jahreswirkung von rund 0,2 Milliarden Euro)

2. Gesetzespaket zur Férderung der Elektromobilitdt ziigig umsetzen

3. Investitionspartnerschaften zum Aufbau 6ffentlich zugénglicher
Ladeinfrastruktur starken

4. EU-Richtlinie fur alternative Kraftstoffe inklusive Aufbau der Ladeinfrastruktur
gemadR der Empfehlungen der Normungs-Roadmap Version 3.0 umsetzen

5. Private und o6ffentliche Beschaffungsinitiativen umsetzen

6. Forschung und Entwicklung mit neuen Themen fortfiihren und Finanzierung Gber
Férderung des Bundes sicherstellen (Férdervolumen in Héhe von etwa 360
Millionen Euro/lahr)

7. Etablierung einer Zellfertigung in Deutschland gemeinsam erforschen und
vorantreiben

4.3.1 Marktanreize fir Elektrofahrzeuge richtig setzen

Im Regierungsprogramm zur Elektromobilitat sind bereits einige Marktanreize
festgehalten. Dazu zahlen etwa die Verlangerung der Kfz-Steuer-Befreiung fir reine
Elektrofahrzeuge, der Nachteilsausgleich bei der Dienstwagenbesteuerung oder
die Erméglichung von Wechselkennzeichen. Dariiber hinaus sind jedoch weitere
passgenaue MalRnahmen zur Férderung des Markthochlaufes erforderlich.
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Es missen unter anderem eine einheitliche Kennzeichnung der Fahrzeuge und
Voraussetzungen fiir die Zufahrtsregelegung und Parkprivilegierung geschaffen werden.
AuRerdem sollten Beschaffungsprogramme fir 6ffentliche und industrielle Fuhrparks
initiiert werden. Beispielweise hat die Bundesregierung 2012 die Initiative gestartet,
bei Neufahrzeugen mehr als zehn Prozent umweltfreundliche Fahrzeuge zu erwerben.
Zur Umsetzung wurde ein Leitfaden Elektromobilitat zur Beschaffung von Elektro- und
Hybridfahrzeugen entwickelt. Dariiber hinaus ergreifen einige Unternehmen eigene

MaRnahmen.

Fur private Beschaffungsprogramme ist beispielhaft das CO,-neutrale Mobilitatskonzept Beschaffungs
»SAP E-Fleet” zu nennen. Bis 2020 will das Unternehmen seine CO,-Emissionen auf das programm
Niveau des Jahres 2000 senken. Daher plant der Software-Konzern, in den nachsten von SAP

sechs Jahren mindestens 20 Prozent seiner Dienstwagenflotte durch elektrisch
angetriebene Fahrzeuge zu ersetzen. Bleibt die Zahl der Firmenwagen auf dem Niveau
von heute, wiirden 2020 mehr als 4.000 Elektrofahrzeuge zur Unternehmensflotte
gehoéren. Den Umstieg der Mitarbeiter auf Elektroautos férdert die SAP aktiv: Der
Konzern iibernimmt die Batteriekosten der Fahrzeuge nahezu vollstandig und profitiert
gleichzeitig von den Steuervorteilen, die Mitarbeitern beim Erwerb eines Elektro-Fir-
menwagens gewahrt werden. Parallel dazu entwickelt das Unternehmen derzeit ein
entsprechendes Management-System, bei dem Elektroautos und Ladestationen so
vernetzt werden sollen, dass die Mobilitatswiinsche der Mitarbeiter optimal erfiillt
werden kénnen.

Den gréten Hebel zur schnellen Erh6hung der Zulassungszahlen und dem damit
verbundenen beschleunigten Markthochlauf bilden vor allem zwei MaBnahmen, die
prioritar zu behandeln sind:

e Einfiihrung einer Sonder-AfA fiir gewerblich angeschaffte Elektrofahrzeuge Prioritét liegt auf
(50 Prozent Abschreibung im ersten Investitionsjahr) Sonder-Afa und

e Aufbau einer bedarfsgerechten, flachendeckend verfiigbaren und komfortablen Aufbau der &ffentlich
offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur (siehe Kapitel 4.3.1) zuginglichen

Ladeinfrastruktur
Dariiber hinaus ist eine fiir Gewerbe- und Privatkunden relevante Festlegung
hinsichtlich folgender Punkte zu treffen:

Gewerbekunden

e Umsatzsteuerliche Anerkennung des Nachteilsausgleiches bei privater
Nutzung von Dienstwagen

e Vereinfachte Erstattung von Stromkosten bei Dienstwagen, die zu Hause
geladen werden

« Wegfall des geldwerten Vorteils bei der Uberlassung von Ladeinfrastruktur
bei Dienstwagen

e Sondernutzungsrechte und Privilegierung: Regeln zum vereinfachten Parken, Halten
und Beladen

¢ Anpassung der Gewichtsklassifizierung bei der Fahrerlaubnis Klasse B
zur Kompensation des Beladenachteils
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Bisher kein positives
Geschéftsszenario
fir GroRteil

der offentlich
zuganglichen

Ladeinfrastruktur

Checkliste
Business-Case
offentlich
zugangliche
Ladeinfrastruktur

Privatkunden
e Verzicht der Versteuerung des geldwerten Vorteils beim Laden am Arbeitsplatz
» Anderung des Wohnungseigentums- und Mietrechts zur Installation
von Ladepunkten
e Vorbereitung fiir Ladeinfrastruktur in Neu- und Umbauten in den
Landesbauvorschriften festschreiben

Je nach Entwicklung des Markthochlaufes bieten sich weitere Optionen zur Forderung
des Marktaufbaus an:

e KfW-Kredite fiir Elektrofahrzeuge

* Erweiterung der Kfz-Steuer-Befreiung auf PHEV und REEV

e Anpassung der Fahrzeugbesteuerung fir Elektrofahrzeuge

Um die Rahmenbedingungen fir Elektromobilitdt zu begiinstigen, empfiehlt die NPE auch

unterstitzende MalRnahmen auf kommunaler Ebene, da die Stadte dariiber entscheiden,

in welchem Rahmen und wie schnell sich die Elektromobilitédt entfalten kann:

e Elektromobilitat in raumplanerische Konzepte integrieren und dadurch die Sichtbar-
keit erh6hen, zum Beispiel durch Beschilderung von Park- und Ladepldtzen

» Ressourcen schaffen und Ansprechpartner in den Kommunen bestellen, zum Beispiel
Referenten fiir nachhaltige Mobilitat

¢ Informationskampagnen und Starterpakete fiir Kommunen initiieren, etwa zum
Elektromobilitdtsgesetz, zur Privilegierung oder Ladeinfrastruktur

e Langfristige Strategien zur nachhaltigen Mobilitat entwickeln

4.3.2 Ladeinfrastruktur bedarfsgerecht aufbauen

Schwerpunkt der Markthochlaufphase ist der Aufbau einer bedarfsgerechten und
anwendungsorientierten Ladeinfrastruktur. Fir das Laden im halbéffentlichen Raum
gibt es einzelne, vom Stromverkauf unabhdngige Geschéaftsmodelle. Der Anteil dieser
Ladeinfrastruktur wird voraussichtlich bei zehn Prozent liegen, wahrend nur finf
Prozent der bendétigten Ladeinfrastruktur im &ffentlichen Raum, zum Beispiel fir
Carsharing-Flotten, benétigt wird. Fiir den GroRteil der 6ffentlich zugénglichen
Ladepunkte liegt bisher jedoch kein positives Geschaftsszenario vor.

Aufgrund der Auslastung sind die besten Standorte und eine entsprechende Verkehrs-
analyse entscheidend.

Eine Kostendegression ist auf Basis der standardisierten Hardware moglich, erfordert

aber hohe Stiickzahlen.

e Die Ladesdulen kénnen an ausgewahlten Standorten als Werbeflache oder Mehrwert
von Parkflachen vermarktet werden.

e Bei Wartung, Service und Abrechnung ist ein Kostensenkungspfad nétig.

» Kurze Genehmigungsverfahren verringern die Planungskosten.

e Kundenbindung und Umsatzwachstum wird durch Preisgestaltung beim Parken und
Laden (Beispiel: Einzelhandel/Gastronomie) erreicht.

e Zugang erweitern: Firmeninterne Ladeinfrastruktur kann tagsiber fir Dritte und

nachts fur ,Laternenparker” geéffnet werden.




Derzeit verursacht der Aufbau von Ladeinfrastruktur hohe Investitions- und Betriebs-
kosten, wie auch aus der folgenden Abbildung ablesbar ist. Ein Grund sind die noch
geringen Stiickzahlen in der Produktion. Da an einer Saule bisher nur wenige Ladevor-
gange pro Tag stattfinden, ist durch den reinen Stromabsatz oder zeitbasiertes Laden
bisher kein Gewinn erzielbar.
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Wallbox Ladesiule Schnelllade- Abbildung 25:
Ladetechnik (6ff. I.aterne} anwendung Netto-Kosten der
offentlichen
Spannungstyp Ladeinfrastruktur
Smart Meter und Energiemanagement nein ja nein (2013)
Ladepunkte 1 2 1
Anschlussleistung [kW] 3,7 11/22,2 22-50
2.200 € 6.000 € 20.000 €
4.500 7.150
il 150 €
I 350€ 500 € 2.000 €
] 200 € 200 € 200 €
| 375 € 375 € 375 €
————————— 250 € 500 € 500 €
]Nicht berﬁckSIditigt Nicht herﬁcksichtlgt Nicht ber[lclslcht[gt
Abschreibungszeltraum 7.5 lahre 7.5 Jahre 7.5 Jahre
Quelle: Roadmap Ladeinfrastruktur der NPE
Dennoch gilt es, den flaichendeckenden Aufbau der Ladeinfrastruktur mit den in
Abbildung 24 genannten 70.000 AC-Ladepunkten und 7.100 DC-Ladepunkten voran-
zutreiben. Auf Basis des TCO-Modells und der Studie zum Ladeinfrastrukturaufbau
liegt der Finanzierungsbedarf fir 6ffentlich zugdngliche Ladepunkte bis 2020 nach
heutigem Stand der Technik bei maximal 550 Millionen Euro.
Abbildung 26:
Investitionskosten
offentlich
zugéanglicher
Ladeinfrastruktur
nach Ladetechnik
bis 2020 in Euro

70.000

7.100

DC-Ladepunkte

2 193 Mio.

AC-Ladepunkte

346 Mio.

~ 550 Mio.

(Szenario Pro)

Quelle: Roadmap Ladeinfrastruktur der NPE
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Die Finanzierung der 6ffentlich zuganglichen Infrastruktur fiir die kommenden Jahre
muss zeitnah konkretisiert werden. Die Ladeinfrastruktur befindet sich in einem
Spannungsfeld der Erwartungen, vergleichbar mit dem energiepolitischen Dreieck:
Es wird ein flaichendeckender Ausbau gefordert, aber die Anreize sehen bisher nur
Insellésungen und einen Sockel an Schnellladeinfrastruktur vor.

Abbildung 27:
Anforderung an
flichendeckenden
Aufbau 6ffentlich
zuganglicher
Ladesdulen

Wettbewerbs-
fahigkeit
(geringe Investitions-
und Betriebskosten)

Umweltver-
traglichkeit
(keine neuen

Lastspitzen, Integration
Erneuerbarer Energien)

Versorgungs-
sicherheit

(hohe Ladeleistung,
intelligente Saule)

Partnerschaftliches
Finanzierungsmodell

notwendig

Die NPE empfiehlt ein umfassendes Konzept, das die Kosten des flaichendeckenden

Ladeinfrastrukturaufbaus auf verschiedene Schultern verteilt und zudem eine &ffentli-

che Anschubfinanzierung einschliet. Hier gilt es ein Finanzierungsmodell fir Investiti-

onskosten zu entwickeln, das

e zum Aufbau einer nutzerorientierten Ladeinfrastruktur im 6ffentlich zugénglichen
Bereich fuhrt,

e wettbewerblichen Freiraum fiir Geschaftsmodelle ermdglicht,

 kosteneffizient und steuerbar ist,

 einfach und unbiirokratisch fiir den Antragsteller nutzbar ist,

 keine neuen (burokratischen) Verwaltungsstrukturen benétigt,

 die bedarfsorientierte Verteilung der Infrastruktur in der Flache ermdéglicht,

* mittelfristig selbsttragend ist,

e Normal- und Schnellladen umfasst.

Fur die Finanzierung sind aus Sicht der NPE mehrere Elemente und deren intelligente
Kombination vorstellbar. Genannt seien zum Beispiel die Finanzierung tber ein
Investitionsprogramm, tber die Parkplatzbewirtschaftung, tiber eine Konzessionierung,
Gber ,,B2B“-Partnerschaften zwischen Unternehmen und tiber die Integration existie-
render nationaler und europadischer Férderprogramme.
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Die NPE empfiehlt dartiber hinaus regulative MaRnahmen zur Férderung des Ladeinfra- Hiirden bei der
strukturaufbaus: Nutzung von

e Wohnungseigentums- wie auch Mietrecht zur Installation von Ladepunkten andern Ladeinfrastruktur
e Vorbereitung fiir Ladeinfrastruktur in Neu- und Umbauten in den Landesbauvor- abbauen

schriften festschreiben

e Genehmigungsverfahren fiir Ladeinfrastruktur beschleunigen und vereinfachen

¢ Rechtssichere Beschilderung der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur

e Steuergesetzgebung dahingehend erleichtern, dass Arbeitgeber ihren Arbeitnehmern
eine Ladesdule zu Hause zur Verfiigung stellen und pauschal Strom vergiiten
kdnnen (geldwerter Vorteil)

e Auflagen und Verpflichtungen zur Ausweisung dedizierter Parkpldtze mit
entsprechender Ladeinfrastraktur — unter anderem beim StraBenbau, an Tank-
und Raststatten sowie an Flughafen, Bahnhéfen und beim Wohnungsbau

Grundsatzlich empfiehlt die NPE bereits bei der Projektierung von Bauvorhaben eine
spatere Ausstattung mit Ladeinfrastruktur vorzusehen. Abbildung 24 wie auch die
Ladeinfrastruktur-Roadmap und die Normungs-Roadmap der NPE kénnen fir eine
Planung als Leitfaden dienen.

Mit Blick auf eine kundenfreundliche, interoperable Ladeinfrastruktur empfiehlt die NPE Klare Anforderungen
die Gewahrleistung der nachfolgenden Anforderungen an allen 6ffentlich zuganglichen an offentlich
Ladepunkten, um einen barrierefreien und systemoffenen Zugang zu gewahrleisten: zugénglicher
* Kompatible Steckvorrichtungen fiir das Combined Charging System (CCS): Fir Ladeinfrastruktur
AC-Ladepunkte (ein- und dreiphasig) bedeutet dies eine Ausstattung mit Steckvorrich-  definiert
tungen vom Stecker Typ 2 und fiir DC-Ladepunkte mit dem Stecker Combo 2.
* Remotefdhigkeit, das heilst Gber eine Online-Verbindung steuerbar (mdglich ab Ende
2014, Bestand 2016)
e Backend-Verbindung
¢ Ad-hoc-Zugang (siehe Kapitel 3.1.5)

Um den Befiirchtungen potenzieller Kunden hinsichtlich der Langstreckentauglichkeit
entgegenzuwirken, ist der ziigige Aufbau einer Schnellladeinfrastruktur zwingend
erforderlich. So entstehen entsprechende Ladesaulen unter anderem in den Schaufens-
tern, im Rahmen des Masterplans Ladeinfrastruktur Hamburg, entlang der A9 und auch
in Cross Border Projekten im Rahmen des Trans-European Transport Network (Ten-T).
Neben dem Infrastrukturaufbau erfolgt die Erforschung der Implementierung des
CCS-Standards im Forderprojekt SLAM.
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Projekt SLAM
Schnellladenetz
fiir Achsen und
Metropolen

Das von der Bundesregierung unterstitzte Forschungsprojekt von BMW, DAIMLER, DG
Verlag, EnBW, PORSCHE, RWTH Aachen, Universitat Stuttgart und Volkswagen verfolgt
das Ziel einer flaichendeckenden Verfiigbarkeit von Schnellladeinfrastruktur in Metropo-
len und entlang der Mobilitdtsachsen. Dabei werden Empfehlungen zur bedarfsgerech-
ten Positionierung sowie zu tragfahigen Geschaftsmodellen erarbeitet. Bis 2017 sollen
mindestens 600 Ladesdulen aufgestellt und einheitliche Zugangs- und Abrechnungssys-
teme verfligbar sein. Die Projektpartner und assoziierte Investoren kénnen an den
Forschungsergebnissen teilhaben und haben die Mdglichkeit, Forschungsmittel zu
beantragen.

Das Projekt dient als Wegbereiter fir eine rasche Marktdurchdringung der Elektromobi-
litat in Deutschland. GemaR der EU-Richtlinie sind alle DC-Schnellladestationen mit dem
Ladestandard Combined Charging System CCS ausgestattet.

Neben dem pilothaften Aufbau von Schnellladeinfrastruktur ist auch die Gewahrleistung
von Interoperabilitdt an den Ladepunkten ein Kernziel des Projektes, etwa durch
technische Vereinheitlichung bei den beteiligten Automobilherstellern. Auch die
interoperable Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Ladesaule, zum Beispiel tiber ein
»Golden Test Device*, sowie die Standardisierung des Zugangs- und Abrechnungssys-
tems (eRoaming) werden erprobt. Weitere Ziele des SLAM-Projektes sind die Erarbei-
tung eines Standortkonzeptes fir DC-/AC-Schnellladesaulen, die Untersuchung von
nachhaltigen Betreiber- und Geschaftsmodellen sowie die Durchfiihrung von Nutzerstu-
dien.

4.3.3 Forschung und Entwicklung mit neuen Themen fortfiihren

Die verstarkten Anstrengungen im Bereich Forschung und Entwicklung in der Phase der
Marktvorbereitung bilden die Grundlage fir den bisherigen Erfolg auf dem Weg zur
Leitanbieterschaft. Auch fiir die kommende Phase gilt es, Forschungsprojekte im

Abbildung 28:
Ubersicht

F & E-Leuchttiirme,
Themencluster und
vorgeschlagenem
Projektvolumen

bis 2017

Fahrzeugtechnologie

850 Mio. €
740 Mio. €

560 Mio. €

Batterie

IKT & Infrastruktur

Gesamtprojektvolumen 2015-2017

Quelle: eigene Darstellung, Technologie-Roadmaps der Arbeitsgruppen
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Bereich Elektromobilitat weiter voranzutreiben, um eine Wettbewerbsfahigkeit im
Vergleich zu konventionellen Antriebsformen zu erlangen, auszubauen und im
internationalen Wettbewerb nachhaltig zu sichern.

Fir die drei aus der Roadmap des Systemischen Ansatzes und den Technologie-Road- Forschung und
maps abgeleiteten groRen Handlungsstrange ergibt sich ein Gesamtprojektvolumen flir ~ Entwicklung bleibt
Forschung und Entwicklung in Héhe von rund 2,2 Milliarden Euro bis zum Abschluss der  die Basis fiir die
Markthochlaufphase Ende 2017. Bei einer durchschnittlichen Férderquote von 50 Entwicklung der
Prozent entspricht dies einem 6ffentlichen Férdervolumen von rund 360 Millionen Euro  Elektromobilitat
pro Jahr. Diese o6ffentlichen Mittel werden eine deutliche Hebelwirkung in Bezug auf

Investitionen der Wirtschaft erzielen. Der F & E-Bedarf verteilt sich auf die in Abbildung

28 benannten Bereiche.

Nicht beriicksichtigt in der Darstellung ist eine Verstetigung der Demonstrationspro-

jekte, wie zum Beispiel der Schaufensterregionen.

Die sichere und verlassliche Finanzierung der F& E-Aufwendungen im Bereich der
Elektromobilitdt und entsprechende, qualitativ hochwertige Projekte der Industrie und
ihrer Partner aus der Wissenschaft, bilden die Ausgangslage fiir Deutschland, um eine
fuhrende Position im weltweiten Vergleich einzunehmen. Deshalb muss auch tber die
Markthochlaufphase hinaus ein konstant hohes Férderniveau fiir Forschung und
Entwicklung zur Verfiigung stehen.

F & E-Leuchtturm Fahrzeugtechnologie

Durch die Kooperation von Wissenschaft und Industrie im Bereich der Antriebstechnolo-  Forschung und

gie und Fahrzeugintegration konnten in der Vergangenheit zahlreiche gemeinsame Entwicklung auf die

Aktivitaten gestartet werden. néachste Generation
elektrifizierter

In Zukunft gilt es, die bisherigen Forschungsschwerpunkte auszubauen und Themen zu Fahrzeuge ausrichten

adressieren, die fur die nachsten Generationen elektrifizierter Fahrzeuge von groRRer

Relevanz sind. Die aus der ersten Phase bekannte Roadmap wurde deshalb zur

Roadmap 2.0 weiterentwickelt. Im Mittelpunkt stehen dabei die Identifizierung und

Konkretisierung weiterer F & E-Themen in bestehenden oder neuen Handlungsfeldern.

Das Ergebnis sind iberarbeitete, eigenstandige Roadmaps fir die Cluster E-Maschine,

Leistungselektronik und Antriebssystem, die der NPE fir die Markthochlaufphase zur

Verfiigung stehen. Damit einhergehend steigen auch die Anforderungen an die

Querschnittsthemen Noise-Vibration-Harshness, elektromagnetische Vertraglichkeit,

funktionale Sicherheit und Zuverldssigkeit, weshalb zusatzlich ein intensiver Forschungs-

und Entwicklungsbedarf entsteht.

Zentraler Schwerpunkt der genannten Roadmaps ist die Systemintegration. Weitere
Forschungsschwerpunkte sind der Einsatz von alternativen Materialien, Leichtbaukon-
zepte sowie ein ganzheitliches Energie- und Thermomanagement. Plattformstrategien
und Komponentenbaukasten fur Antriebssysteme missen ausgearbeitet werden, um
Kosteneffizienz zu erreichen. Im Bereich der Leistungselektronik ist das langfristige Ziel
die Reduktion und Vermeidung von Verlusten im Antriebssystem. Mittelfristig ist das
Thermomanagement hinsichtlich Haltbarkeit der Bauelemente und Komponenten ein
wichtiges Handlungsfeld.
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Multi-Material-Ansatz
beibehalten und

weiterentwickeln

Schliissel zu einer intelligenten und nachhaltigen Mobilitat ist das Forschungsfeld
Elektroniksysteme einschlieRlich Leistungselektronik, Sensorik, automatische Funktionen
fur das effiziente elektrische Fahren und dem Thermo- und Batteriemanagement.
Leistungsgesteigerte, hochzuverldssige und miniaturisierte Elektroniksysteme oder auf
Elektroniksystemen basierende innovative Losungen tragen nicht nur dazu bei, den
Energieverbrauch zu senken und die Reichweiten beim elektrischen Fahren unter
Praxisbedingungen zu erhdhen. Derartige Innovationen starken zugleich die symbioti-
schen Wertschopfungsketten am Standort Deutschland, welche den Automobilherstel-
lern in Verbindung mit der Elektronikindustrie ein rasches Innovieren und Vorspriinge
im Wettbewerb hin zum Leitanbieter erlaubt.

Die Fortfiihrung der Forschungsaktivitaten ist notwendig, um die festgelegten Ziele im
Bereich der Antriebstechnologie und Fahrzeugintegration zu erreichen. Dazu gehéren
unverandert die folgenden Punkte:

e Kosten fiir das System um zwei Drittel senken

* Leistungsdichte (kW/l) steigern und Leistungsgewicht (kg/kw) senken

e den durchschnittlichen Wirkungsgrad im Betrieb um mehr als fiinf Prozent steigern

e Zuverldssigkeit und Qualitdt verbessern

Die genannten MalRnahmen tragen dazu bei, die Gesamtziele der NPE Leitanbieter und
Leitmarkt far Pkw und leichte Nutzfahrzeuge bis 2020 zu erreichen.

Leichtbau

Ressourceneffiziente Leichtbaulésungen haben nach wie vor eine hervorgehobene
Bedeutung. Leichtbau tragt zur Gewichtsreduktion und damit zur Reichweitenverldnge-
rung bei Elektrofahrzeugen bei. Alle Fahrzeughersteller setzen bei ihren Elektrofahr-
zeugmodellen auf Leichtbaulésungen, sei es bei der Fahrzeugkarosserie, Felgen oder im
Interieur. Dartiber hinaus strahlen die hierfiir neu eingefiihrten Werkstoffe und
zugehorigen Technologien auch stark in die konventionelle Fahrzeugtechnik aus und
besitzen damit eine auRerordentliche Hebelwirkung im Hinblick auf die Erreichung der
Klimaschutzziele.

Die NPE empfiehlt auch zukinftig den Multi-Material-Ansatz. Dieser verbindet verschie-
denste Werkstoffgruppen und ist auch mit einem Wettbewerb zwischen den Materia-
lien verbunden. Im Rahmen der stetigen Forschung und Entwicklung gilt es nun, diesen
Ansatz beizubehalten und den Wettbewerb zu nutzen. Mittels eines systemischen
Ansatzes sollten kiunftig die Liicken in den Technologie- und Wertschépfungsketten
schnell identifiziert und gezielt geschlossen werden. Nur so kénnen entscheidende
Impulse fir die praxisgerechte Simulation und Konstruktion sowie effiziente Massenpro-
duktion der Verbundwerkstoffe und Werkstoffverbunde als Basis fir wettbewerbsdomi-
nierende Elektromobilitdtslésungen aus Deutschland gesetzt werden. Méglichkeiten
hierzu ergeben sich im zukiinftigen Forschungsprogramm ,,i-WING*, einem Werkstoff-
programm der Bundesregierung.




F & E-Leuchtturm Batterie

Um die Elektromobilitat zunehmend durchzusetzen, liegt der Fokus in der kommenden
Phase weiterhin auf dem Energiespeicher als Kernstiick der Wertschépfungskette.
Sinkende absolute Preise und eine gleichzeitig hdhere Energiedichte der Batterien
fordern den Markthochlauf und die Verbreitung der Elektromobilitat.

Der Entwicklungstrend bei den Kathoden geht zukinftig starker in Richtung Hochvolt-
und Hochenergiematerialien. Unabhdngig davon sind die Weiterentwicklung Lithium-
basierter Systeme sowie die Erforschung von Post-Lithium-Technologien zukiinftig
bestimmend, um die Energiedichte und damit auch die Reichweite des Elektrofahrzeu-
ges zu erhdhen.

Bis 2025 ist das Ziel im Rahmen der technologischen Entwicklung der Batteriesysteme
der Generationen 3 und 4 die Energiedichte pro Volumen auf etwa 280 bis 300
Wattstunden pro Liter (Wh /ltr) zu verdoppeln. Weiterhin werden die Kosten des
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Forschung und
Entwicklung mit Blick
auf integrierte
Zell- und Batteriepro-

duktion intensivieren

Technologiesprung
durch Post-Lithium-

Technologien ist zu

Batteriesystems durch die Produktion gréBerer Stiickzahlen und giinstige Zellchemie erwarten
auf weniger als 200 Euro je Kilowattstunde sinken. Im Vergleich zu den heute verfiigba-
ren Fahrzeugmodellen kann sich zukiinftig bei konstanten Batteriekosten die Reich-
weite eines Elektrofahrzeuges auf 400 Kilometer mehr als verdoppeln oder die Kosten
lassen sich bei gleichbleibender Reichweite von etwa 200 Kilometern um mehr als die
Halfte reduzieren.
F Energiedichte-Steigerung Faktor 2 Batteriekosten-Senkung Faktor 2,5 N Abbildung 29:
B Entwicklung
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Quelle: Technologie-Roadmap Batterie
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Ladeinfrastruktur im
Sinne des Nutzers

hinsichtlich Leistung,

Kosten und Benutzer-

freundlichkeit

weiterentwickeln

Im Rahmen der weiteren Forschungs- und Entwicklungsarbeit zur Batterie sieht die NPE

daher folgende wichtige Ziele:

e Ladeanzahl: Mindestens 1.200 Zyklen sind sicherzustellen.

e Schnellladefédhigkeit: Eine 80-prozentige Aufladung sollte in weniger als
15 Minuten erreicht werden.

e Batteriematerialien sollten zuklinftig beispielsweise Hochvoltspinell
einsetzbar machen.

e ,Intelligente“ Zellchemie: Forschung und Entwicklung hin zu additivierten
Elektrolyten, Festkérperionik und Festkérperelektrolyten lenken.

e Kathoden: Material fiir Tieftemperaturperformance mit héherer Energie-
und Leistungsdichte entwickeln.

e Trotz sinkender Preise und steigender Energiedichte fir Li-lonen-Batterien ist die
Sicherheit und Zuverlassigkeit von Batteriesystemen auch weiterhin auf hohem
Industriestandard zu halten.

» Das Recycling der heutigen Batterien ist sichergestellt. Im Fokus auf neue Zell-
und Batterieprozesse sind Recyclingprozesse weiter zu erforschen, zu optimieren
und entsprechende Nachnutzungskonzepte zu berticksichtigen.

e Die Standardisierungen von Zellmodulen werden im Rahmen der Aktivitaten
durch den VDA weiter vorangetrieben.

F & E-Leuchtturm IKT & Infrastruktur

Auch in der kommenden Phase wird in Deutschland eine groRe Bandbreite von

Ladeinfrastruktur erforscht, wobei der Schwerpunkt auf folgenden Themen liegt:

e Kundennutzen: Hierzu erfolgen Entwicklungen etwa zu kabellosem, induktivem Laden
und zur Interoperabilitat der Systeme. Bisher gibt es noch keine gréBeren Anwendun-
gen im offentlichen Raum, zum Beispiel bei Buslinien.

e Elektrische Leistung: Reduzierung der Ladedauer durch eine Erhéhung der Ladeleis-
tung wird weiter vorangetrieben, das Schnellladen entlang der Autobahnen wird
getestet und weiter ausgebaut.

e Kosten: Hier gilt es, Skaleneffekte beim Schnellladen sowie preisgiinstige Ladelésun-
gen im offentlichen Bereich - Laternenladen, Systemsteckdosen, intelligente Kabel
—und im privaten Umfeld zu erforschen. Grund dafir sind vor allem die derzeitigen,
teils sehr hohen laufenden Kosten.

e Energiemanagement: Ladeinfrastruktur sollte zukiinftig in ,intelligente“ Gebdude
integriert, mit Photovoltaik-Anlagen zusammengeschaltet und ein entsprechendes
lokales Demand-Side-Management aufgebaut werden.

e Netzintegration: Auswirkungen auf das Verteilnetz werden simuliert und entspre-
chende Smart Grid-Anforderungen getestet. Das Versorgungsnetz der S-Bahnen
mitzubenutzen, ist bisher nur theoretisch méglich. Hier gilt es, die tatsachliche
Machbarkeit zu untersuchen und ein Pilotprojekt zu starten.

e Wirkungsgrad: Der Eigenenergieverbrauch der Ladelésungen muss weiter vermindert
werden.

e Kinftige Ladesysteme, wie induktives Laden, missen vorbereitet werden.




Stadtplanung und Intermodalitat

Die Themen aus diesem Bereich zu vertiefen, obliegt der Arbeitsgruppe ,,Rahmenbedin-
gungen®. Sie wird sich anhand konkreter Beispiele auf die Operationalisierung der
Elektromobilitat fokussieren sowie Hemmnisse bei der Umsetzung identifizieren und
abbauen. Dazu werden Impulse aus dem operativen Geschaft mit der Elektromobilitat
gesammelt, unter anderem Uber Beitrage von Architekturbiiros, der Wohnungswirt-
schaft, dem Hauserbau, der Stadte und Kommunen, den Verkehrsverbiinden sowie aus
Best-Practice-Beitragen aus den Schaufenstern.

Als konkrete Aufgabe miissen Piloten initiiert oder bestehende Projekte um diese
erganzt werden. Solche praktischen Beispiele helfen, die Akzeptanz und Verbreitung
der Elektromobilitat zu férdern. Die ersten Umsetzungen erfolgen unter den derzeiti-
gen Regelungen des Bau- und Planungsrechts. Fiir eine Breitenwirkung missen
allerdings die Landesbauordnungen und das Baugesetzbuch angepasst werden. Das
wiederum erfordert eine Schwerpunktbildung im Rahmen des angekindigten Gesetzes-
paketes zur Forderung der Elektromobilitdt in Deutschland.

Fur die erfolgreiche, nachhaltige Umsetzung in den Kommunen ist entsprechendes
Personal, etwa ausgewiesene Elektromobilitatsbeauftragte, nétig. Das selbstgesteckte
Ziel, die 6ffentlichen Fuhrparks mit zehn Prozent umweltfreundlichen Fahrzeugen
auszustatten, muss weiter forciert werden. Die aktuelle Bestandsaufnahme zeigt hier
weiterhin groBen Handlungsbedarf.

4.3.4 Integrierte Zell- und Batterieproduktion in Deutschland

Materialien und Elektrochemie, Komponenten, Zellen, Batterien und Batteriemanage-
mentsysteme bilden zusammen die Wertschépfungskette Batterie. Sie ist nach wie vor
eine wichtige Schliisselkomponente von Elektrofahrzeugen und mitentscheidend fir
deren Erfolg. Der Schwerpunkt in diesem Bereich liegt auf der integrierten Zell- und
Batterieproduktion, da sie etwa 30 bis 40 Prozent der gesamten Wertschépfung
ausmacht. Entscheidend ist auRerdem die Beherrschung des gesamten Systems, wobei
die Herausforderungen im Packaging, in der Sicherheit und der Kostenreduzierung fir
die Zellen und das System selbst liegen.
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Kommunen bei der
Umsetzung der
Elektromobilitat

unterstiitzen

NPE steht zum Ziel
einer integrierten
Zell- und Batterie-
produktion in

Deutschland
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NPE wird eine
Roadmap zur
integrierten Zell-
und Batterie-
produktion

in Deutschland

erarbeiten

Bis 2020 und danach werden die heutigen Batteriegenerationen, also Li-lonen-Batterien
der Generationen 2 und 3, den Markt dominieren. Die Versorgung mit Li-lonen-Zellen
fur die Batterieproduktion in Deutschland erfolgt derzeit vor allem durch Lieferanten
aus Asien. Aktuell ist dies kein Hemmnis fiir den Markthochlauf der Elektromobilitat

in Deutschland. Der Produktionsanteil hierzulande hergestellter Li-lonen-Zellen am
Gesamtmarkt ist momentan nur gering. 2013 waren weltweit rund 200.000 Elektro-
fahrzeuge mit etwa 20 Millionen Zellen auf den Stralen unterwegs. Derzeit wird mit
einer jahrlichen Verdopplung gerechnet. Aktuell gibt es jedoch zum Teil eine Uberkapa-
zitat von Zellen am Markt, sodass eine weitere Investition in Produktionsanlagen der
Generation 2 nicht empfohlen wird.

Bei Eintritt des angestrebten Markthochlaufes in Deutschland, aber auch weltweit,
missen rasch weitere Fertigungskapazitdten aufgebaut werden. Ab diesem Zeitpunkt
ist eine Zellproduktion in Deutschland sinnvoll, um an dem weltweit wachsenden
Markt fr Li-lonen-Batterien als Wirtschaftsstandort zu partizipieren und die prognosti-
zierten positiven Beschaftigungseffekte zu erzielen. Dadurch wird die derzeitig
geografisch einseitig ausgerichtete Versorgungskette global besser balanciert. Dies gilt
nicht nur fir die Zelle selbst, sondern fir die gesamte Wertschépfungskette.

Fir die erfolgreiche und nachhaltige Etablierung einer Zellproduktion in Deutschland ist
die Wettbewerbsfdhigkeit fir die Technologien der Zellgenerationen 3 und zukiinftig 4
notwendig. Diese Wettbewerbsfahigkeit kann durch Technologie- und Fertigungsopti-
mierung unter Bindelung der in Deutschland verfigbaren Kompetenzen erreicht
werden. Um mehrere Millionen Zellen herzustellen, ware - je nach angestrebtem
Weltmarktanteil — ein Investitionsvolumen von mindestens einer Milliarde Euro
erforderlich. Ob, in welcher Weise und wann eine Batteriezellfertigung in Deutschland
etabliert werden kann, muss unter 6konomischen, wettbewerbsrechtlichen und
politischen Aspekten durch alle Beteiligten noch erértert werden und wird 2015
seitens der NPE im Rahmen einer Roadmap zur integrierten Zell- und Batterieproduktion
in Deutschland erarbeitet. Nach Prifung und technologischer Entscheidung ist das
Modell zur Wertschépfung und Beschaftigung gemeinsam fortzuschreiben.

Die Voraussetzungen fir die erfolgreiche Etablierung einer wettbewerbsfahigen
Zellfertigung in Deutschland missen allerdings schon heute geschaffen werden. Daher
sollten zeitnah Gesprdche initiiert werden, um eine detaillierte Planung zu erstellen, die
als Basis fur weitere strategische Entscheidungen dient.

Die NPE empfiehlt daher, die Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen in Richtung
Zelltechnologie und -produktion weiter zu forcieren. In einem ersten Schritt wurden
hierzu im Rahmen der NPE bereits Kompetenzen zur Produktionsforschung aufgebaut.
Die bisherigen Aktivitaten sollten starker vernetzt werden, um eine effiziente und
schnelle Weiterentwicklung der Produktionsprozesse als Basis einer wirtschaftlichen
Skalierung hin zu einer Massenproduktion der Zelle zu ermdglichen. Die NPE empfiehlt
die Kofinanzierung der weiteren Industrialisierung durch ein partnerschaftliches
Programm von Privatwirtschaft und 6ffentlicher Hand.
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Die weltweite Entwicklung der Batterietechnologie wird weiterhin aufmerksam
verfolgt. Bei neuen Erkenntnissen muss die Strategie in diesem Bereich gegebenenfalls
angepasst werden.

Neben der Fokussierung auf die Zelle sollte in Deutschland der weitere Ausbau der
Kompetenzen und Produktionskapazitaten entlang der tibrigen Wertschépfungskette
von den Materialien bis zur Entwicklung und Produktion von Batteriesystemen
geférdert werden. Allgemeine Zielstellung ist es, gemessen an den Schlisselindikatoren
Energie- und Leistungsdichte, Lebensdauer, Sicherheit und Kosten, technologisch
fihrende Produkte anzubieten.

4.3.5 Schaufenster Elektromobilitdat kostenneutral verlangern
Die NPE empfiehlt aufgrund des verzdgerten Beginns einiger Schaufensterprojekte
eine kostenneutrale Verldngerung einzelner Projektlaufzeiten um ein Jahr bis 2016.

4.3.6 Nationale Plattform Elektromobilitat fortfithren

Die NPE wird auch in der kommenden Markthochlaufphase mindestens bis Ende 2017
die Entwicklung der Elektromobilitat in Deutschland begleiten und die Umsetzung ihrer
Empfehlungen verfolgen. Der hier vorherrschende sektoriibergreifende Dialog ist
weltweit einzigartig und eine wichtige Voraussetzung, um die Ziele als internationaler
Leitmarkt und Leitanbieter zu erreichen.
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Die erfolgreiche Einfihrung der Elektromobilitdt in Deutschland bedarf Weiterfiihrende

kontinuierlicher Arbeit und gemeinschaftlichen Gestaltungswillen. An den Informationen

finden Sie auf der

Schnittstellen unterschiedlicher Branchen missen vielfdltige Strategien
Homepage der NPE

konzipiert, geprift und gegebenenfalls angepasst und weiterentwickelt
werden. Dabei mussen alle beteiligten Akteure an einem Strang ziehen -
auf Basis eines systemischen, technologieoffenen und marktorientierten

Ansatzes.

Dafir grindeten Bundesregierung und Industrie 2010 die Nationale Plattform Elektro-
mobilitdt als Impulsgeberin und Beraterin. In einer neuen Form des intersektoralen
Dialoges arbeiten seither 150 hochrangige Vertreter aus Politik, Wirtschaft, Wissen-
schaft, Gewerkschaften und Zivilgesellschaft bisher in sieben, zukiinftig in sechs
Arbeitsgruppen zusammen. Gemeinsam ergriinden sie die wirtschaftlichen, sozialen
und 6kologischen Potenziale der Elektromobilitat und sprechen Empfehlungen fir
Politik und Wirtschaft aus. Neben der Identifizierung relevanter F& E-Themen, zahlt zu
ihren Aufgaben sowohl die Koordination der Rahmenbedingungen fir den Aufbau des
Leitmarktes als auch das Monitoring und die Auswertung nationaler und internationaler
Aktivitaten. Mit eigenen Roadmaps fiir den Systemischen Ansatz, fir Normierung und
Standardisierung, fir Bildung und Qualifizierung sowie mit wissenschaftlichen Markt-
hochlaufszenarien verfiigt die NPE heute iber alle notwendigen Instrumente, um die
Entwicklung der Elektromobilitdt in Deutschland beobachten, einschdtzen und
moderieren zu kénnen.

Abbildung 31:
AG 1 AG 2 AG 3 AG 4 AG 5 AG 6 g Struktur der
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NPE wird ihre
Aufgabe konsequent

fortfiihren

Auch in der Markthochlaufphase von 2015 bis Ende 2017 wird die NPE ihre Aufgaben
konsequent fortfiihren. Wie bisher setzt sie sich organisatorisch aus dem Lenkungskreis
als Entscheidungsgremium sowie ganzjdhrig tagenden Arbeitsgruppen zusammen
(siehe Abbildung 31). Die Zahl der Arbeitsgruppen wird von bisher sieben auf sechs
reduziert: Aufgrund der erfolgreichen Bearbeitung des Handlungsfeldes Leichtbau
werden die Themen Materialien und Recycling weiter fokussiert und in die AG 1
»Fahrzeugtechnologie* (alt: , Antriebstechnologie“) und AG 2 ,,Batterietechnologie*
integriert. Die AG 6 ,,Rahmenbedingungen* wird zukiinftig verstarkt das Thema
»Stadtplanung und Intermodalitat“ behandeln. Kiinftig ist es mdglich, dass sich
Arbeitsgruppen nach erfolgreicher Bearbeitung ihrer Roadmaps auflésen kénnen.

Der intensive Austausch mit der Begleit- und Wirkungsforschung der Schaufenster
sowie der zentralen Begleitforschung der Modellregionen wird ebenfalls
Bestandteil des Monitorings der NPE sein.
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Konzeptionelle Entwicklung der Elektromobilitat in Deutschland

Elektromobilitat wird im Integrierten Energie- und Klimaprogramm (IEKP)
als wichtiger Baustein bei der Erreichung der Klimaschutzziele identifiziert

Festlegung von Eckpunkten eines Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitat
im Rahmen der ,Nationalen Strategiekonferenz Elektromobilitat*

Veroffentlichung des ,,Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat der
Bundesregierung“ und Start erster Demonstrationsaktivitdten im Rahmen
des Konjunkturpakets Il

Verabschiedung der ,,Gemeinsamen Erklarung* von Bundesregierung und Industrie
sowie Griindung der Nationalen Plattform Elektromobilitat;

Definition der grundsatzlichen Zielsetzungen im Zwischenbericht der NPE

(Erster Bericht) sowie Erstellung der Normungs-Roadmap 1.0

Abschluss der ersten Phase der Demonstrationsaktivitdten der Bundesregierung
innerhalb des Konjunkturpakets II; Présentation eines umfassenden Mafnahmenpa-
kets im zweiten Bericht der NPE, der in das Regierungsprogramms Elektromobilitat
einfliel3t; erste ,Nationale Bildungskonferenz Elektromobilitat* zur Schaffung eines
umfassenden nationalen Netzwerkes fiir Ausbildung und Qualifizierung auf dem
Gebiet der Elektromobilitat

Einrichtung von vier Schaufenstern Elektromobilitdt durch die Bundesregierung und
Veroffentlichung des ersten Fortschrittsberichts der NPE (3. Bericht), Weiterentwick-
lung der Normungs-Roadmap zur Normungs-Roadmap 2.0 sowie Veroffentlichung
der Kompetenz-Roadmap Bildung; Start der Modellregionen-Phase I

Dokumentation des Fortschritts im Rahmen der ersten Internationalen Konferenz
Elektromobilitat, Ausarbeitung des systemischen Ansatzes durch eine Roadmap
sowie Aktualisierung der Markthochlaufszenarien fiir Elektromobilitat

Veroéffentlichung des Fortschrittsbericht 2014 (4.Bericht), der Normungs-Roadmap
3.0, Ankiindigung der Bundesregierung weiterer gesetzlicher MaRnahmen zur
Unterstiitzung der Entwicklung der Elektromobilitdt und Verabschiedung der
EU-Richtlinie Gber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe

Dokumentation des Fortschritts im Rahmen einer Nationalen Konferenz der Bundes-
regierung, Zweite ,,Nationale Bildungskonferenz Elektromobilitat* zur Fortschrei-
bung der Kompetenz-Roadmap Bildung, Leitfaden Elektromobilitdt fir Kommunen,
Fortschreibung des Modells zur Wertschépfung und Beschaftigung

Starkung der internationalen Kooperation im Rahmen der zweiten Internationalen
Konferenz Elektromobilitdt der Bundesregierung

Veréffentlichung des dritten Fortschrittsberichts der NPE und Entscheidung tber die
Fortfiihrung der NPE
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Vorsitz Industrie
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PStS Katherina Reiche (BMVI)
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Roland Busch (Siemens AG)
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Ulrich Grillo (BDI)
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Henrik Koberg (Siemens AG)
Matthias Krahling (Volkswagen AG)

StS Matthias Machnig (BMWi)

Rodin Knapp (GGEMO)

Andreas Kreimeyer (BASF SE)

Karsten Kroos (ThyssenKrupp AG)
Heinz-Jakob NeuRer (Volkswagen AG)

Gunther Olesch
(Phoenix Contact GmbH & Co.KG)

Peter Sallandt (GGEMO)

StS Georg Schiitte (BMBF)
Thomas Weber (Daimler AG)
Detlef Wetzel (IG Metall)
Matthias Wissmann (VDA)

Peter Kraus (VDA)

Henry Kuhle (VDA)
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Glossar

AC
Alternating Current (Wechselstrom)

ARENA 2036

Active Research Environment for
the Next Generation of Automobiles
(von der Bundesregierung initiierter
Forschungscampus)

BDEW
Bundesverband der Energie- und
Wasserwirtschaft e. V.

BEREIT

Bezahlbare Elektrische Reichweite

durch Modularitét (von der Bundesregierung
geférdertes Forschungsprojekt)

BEV
Battery Electric Vehicle
(Batterieelektrisches Fahrzeug)

BMBF
Bundesministerium fir Bildung
und Forschung

BMC
Baseboard Management Controller
(Batteriemanagementsystem)

BMUB
Bundesministerium fur Umwelt,
Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit

BMVI
Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Gesellschaft

BMWi
Bundesministerium fir
Wirtschaft und Energie
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CCs
Combined Charging System
(kombiniertes Ladesystem)

CEN
Comité Européen de Normalisation
(Europaisches Komitee fiir Normung)

CHAdeMO

Handelsname einer in Japan entwickelten
markeniibergreifenden elektrischen
Schnittstelle eines Batteriemanagementsys-
tems fur Elektroautos

Csc
Cell Supervision Circuit
(Zelliberwachung)

CFK
Carbonfaserverstarkter Kunststoff

DC
Direct Current (Gleichstrom)

DoE
United States Department of Energy
(Amerikanisches Energieministerium)

DIN
Deutsches Institut fir Normung e. V.

DIN SPEC

Keine Norm, sondern eine Spezifikation
(Unterscheidung zur Norm: schnellere
Erarbeitung)

EMILE

Erprobung nutzfahrzeugspezifischer
Elektromobilitdt (von der Bundesregierung
gefordertes Forschungsprojekt)

EUREF
Europdisches Energieforum (von der Bundes-
regierung initiierter Forschungscampus)
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FCEV
Fuel Cell Electric Vehicle
(Brennstoffzellenfahrzeug)

GB|T
Chinesischer nationaler Standard
(Empfehlung)

GGEMO
Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitat
der Bundesregierung

(e} V4
Deutsche Gesellschaft fiir Internationale
Zusammenarbeit

HeP-E

Hochflexible Produktionssysteme fir
effizienzgesteigerte E-Traktionsantriebe
(von der Bundesregierung geférdertes
Forschungsprojekt)

HEV
Hybrid electric vehicle
(Hybridelektrokraftfahrzeuq)

IEC

International Electrotechnical Commission
(Internationale Organisation fiir Normung im
Bereich der Elektrotechnik und Elektronik)

IEKP
Integriertes Energie- und Klimaschutz-
programm der Bundesregierung

IKT
Informations- und
Kommunikationstechnologien

INEES

Intelligente Netzanbindung von Elektrofahr-
zeugen zur Erbringung von Systemdienstleis-
tungen (von der Bundesregierung gefordertes
Forschungsprojekt)

InSeL
Von der Bundesregierung gefordertes Projekt
zu Inhdrent stérungsarme Leistungselektronik

InTeLekt

Integrierte Priif- und Testumgebung fir
Leistungselektronik (von der Bundesregierung
gefordertes Forschungsprojekt)

ISO
International Organization for Standardization
(Internationale Organisation fiir Normung)

Li-lonen Technologie
Lithium-lonen-Technologie, auch Lithium-
lonen-Akkumulator oder Lithium-lonen-
Sekunddrbatterie

KBA
Kraftfahrt-Bundesamt

Kfw
Kreditanstalt fiir Wiederaufbau

KMU
Kleine und mittlere Unternehmen

MEHREN

Multimotor Elektrofahrzeug mit Héchster
Raum- und Energieeffizienz und kompromiss-
loser Fahrsicherheit (von der Bundesregierung
gefordertes Forschungsprojekt)

NFC

Near field communication

(Internationaler Ubertragungsstandard
zum kontaktlosen Austausch von Daten per
Funktechnik tGber kurze Strecken)

PHEV
Plug-in Hybrid Electric Vehicle
(Plug-in-hybrid-elektrisches Fahrzeug)

Pkw
Personenkraftwagen




PLC
Powerline-Communication
(Ubertragung von Daten {ber ein Stromkabel)

PWM

Pulsweitenmodulation (Modulationsart zur
Signallibertragung, bei der elektrische
Spannung zwischen zwei Werten wechselt)

OEM
Original Equipment Manufacturer
(Markenproduzent; hier: Automobilhersteller)

OHLF
Open Hybrid LabFactory (von der Bundesre-
gierung initiierter Forschungscampus)

OPNV
Offentlicher Personennahverkehr

REEV
Range Extended Electric Vehicle
(Elektrofahrzeug mit verldangerter Reichweite)

RFID

Radio-Frequence-ldentification
(Identifizierung mithilfe elektromagnetischer
Wellen)

SAE
Society of Automotive Engineers (internatio-
naler Verband der Automobilingenieure)

SLAM

Schnell Laden Achsen Metropolen
(von der Bundesregierung gefordertes
Forschungsprojekt)

Smart Meter
Intelligente ZdhlerMesssysteme

Sonder-AfA
Sonder-Absetzung fuir Abnutzung
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Sphin(x)

Hochintegrierter, skalierbarer E-Fahrzeugan-
trieb auf Basis einer schnell laufenden
elektrischen Maschine (von der Bundesregie-
rung gefordertes Forschungsprojekt)

TCO

Total Cost of Ownership
(Berechnungsmodell, das alle anfallenden
Kosten, zum Beispiel Betrieb, Wartung usw.
von Investitionsgitern einbezieht)

TEN-T
Trans-European Transport Network
(EU-F6rderprogramm)

TTIP
Transatlantic Trade and Investment Partner-
ship

VDA
Verband der Automobilindustrie e.V.

Wallbox
Stromladepunkt
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