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Ziel dieser Stellungnahme des Wissenschaftlichen Beirats des Bundesministers flr Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung ist es, unterschiedliche Aspekte des Themas Elektromobilitat zu beleuchten und
verkehrspolitische Handlungsempfehlungen zur Entwicklung der Elektromobilitdt in Deutschland im

internationalen Kontext zu geben.

em Thema Elektromebilitit
kommt derzeit eine grofle Be-
deutung in der Wirtschafts-,
Verkehrs-, Innovations-, For-
schungs- und Umweltpolitik sowie anderen
Politikbereichen zu. Allerdings erfolgt die
aktuelle Diskussion weitgehend unter dem
Druck von Entscheidungen fiir bzw. wider
kurzfristige finanzielle Mafnahmen der
Absatzforderung (,Kaufprimie®). Dagegen
werden lingerfristigere Aspekte, wie z.B.
Technologieoffenheit sowie infrastrukturel-
le und institutionelle Aspekte, nicht mit der-
selben Intensitit verfolgt. Der Begriff Elek-
tromobilitit, der eigentlich alle elektrisch
angetriebenen Fahrzeuge umfasst, wird in
diesem Aufsatz auf (vollstindig oder teilwei-
se) batterieelektrisch betriebene Pkw sowie
Fahrzeuge des straflengebundenen OPNV
und des Wirtschaftsverkehrs eingegrenzt.
Die deutsche Bundesregierung hat sich
wiederholt fiir eine proaktive Politik zur
Entwicklung der Elektromobilitit ausge-
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sprochen. Im Vordergrund stehen die Ziele,
Deutschland als ,Leitanbieter* und ,Leit-
markt* zu profilieren; gewihrleistet werden
soll dieses durch 1 Mio. E-Fahrzeuge auf
Deutschlands Straffen in 2020 bzw, 6 Mio. in
2030. Daher geht es bei der politischen Dis-
kussion nicht mehr um das ,Ob*, sondern
darum, ,wie" die gesetzten Ziele am besten
politisch flankiert werden sollten.

Ziel dieser Stellungnahme ist es, unter-
schiedliche Aspekte des Themas Elektromo-
bilitit zu beleuchten und verkehrspolitische
Handlungsempfehlungen zur Entwicklung
der Elektromobilitit in Deutschland im in-
ternationalen Kontext zu geben.

In der vollstindigen Version' dieser Stel-
lungnahme wird eingehend auf die Technik
des Systemgutes Elektromobilitit einge-
gangen, insbesondere auf Antriebssysteme,

1 Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesminister flir Ver-
¥ehr, Bau und Stadtentwicklung {2017): Herausforderungen
bei der Entwicklung der Elektromobilitat in Deutschland.

Batterie und Ladeinfrastruktur. Des Weite-
ren werden Potenziale zur Erreichung der
politischen Ziele aufgezeigt. In dieser vorab
veroffentlichten Kurzversion werden die
Handlungsempfehlungen der Stellungnah-
me gekiirzt wiedergegeben,

Kurzfristige Ziele nicht auf Kosten
lingerfristiger Ziele {ibergewichten
Die Bundesregierung hat die Potenziale der
Elektromobilitit erkannt und die Grund-
lage fiir einen breiten Stakeholderprozess
gelegt. Die in diesem Rahmen diskutierten
Maflnahmen fokussieren derzeit stark auf
kurzfrisdge Ziele, wie insbesondere die
Erreichung von 1 Mio. E-Fahrzeugen bis
2020. Dabei besteht die Gefahr, dass poli-
tisches Kapital sowie finanzielle Mittel fiir
die Erreichung dieses Teils aufgewendet
werden und dies auf Kosten der lingerfris-
tigen Entwicklung der Elekiromobilitit
geht. Zur vollstindigen Ausschépfung der
Potenziale auch in Deutschland ist jedoch




ein lingerfristiger Ansatz notwendig, wel-
cher die Elektromobilitiit als ein Element
zukunftsfihiger Verkehrskonzepte begreift.
Mafinahmen sollten daher die kurz-, mittel-
sowie langfristige Perspektive ausgewogen
beriicksichtigen, um fehlerhafte und fehl-
leitende Mittelallokationen zu vermeiden.
Dazu sind auch Stabilitit und Verlisslich-
keit politischer Ziele unerlisslich,

Wirkungsorientierung statt
Technikorientierung

Elektromobilitit soll gleichermaflen den
Rahmenbedingungen einer Verknappung
und Verteuerung fossiler Energietriger und
dem Klimaschutz durch Reduktion der CO,-
Emissionen geniigen. Die Erreichung dieser
Ziele - insbesondere auch unter verschirf-
ten Bedingungen (,Standards®, ,Grenz-
werte®) und bei steigenden Energiekosten
- steht im Vordergrund. Dabei muss es
Hauptaugenmerk des BMVBS sein, die an-
gestrebten Wirkungen zu erzielen — durch
fahrzeugtechnische Entwicklungen, durch
verkehrsplanerische Mafinahmen, durch
ordnungsrechtliche Handlungsansétze oder
informatorische Mafinahmen. Technischen
Fortschritt gibt es nicht nur im Bereich von
elektrischen Antrieben, sondern auch bei
anderen Antriebskonzepten. Ein Beispiel
mit dhnlichem Entwicklungsstand wie die
batterieelektrische Antriebstechnik ist der
Wasserstoffantrieb, Der Fortschritt betriffi
sowohl den Schadstoffausstof} als auch die
primirenergetische Basis und den Wir-
kungsgrad. Konventionelle Antriecbe wer-
den mittelfristig fiir viele Nutzergruppen
erste Wahl bleiben miissen, zumal speziell
fiir den Langstreckenverkehr auf Straflen
keine hinreichend entwickelten Alternati-
ven bereit stehen. Auch langfristig wird fiir
den auf der Langstrecke eingesetzten Lkw,
Bus und Pkw ebenso wie fiir Flugzeug- und
Schiffsantriebe keine wirtschaftliche Alter-
native zum Verbrennungsmotor gesehen.
Die Wirkungsorientierung — beispielsweise
reduzierte CO,-Emissionen der Gesamtket-
te, verstirkte Nutzung regencrativer Ener-
gien, reduzierter Kraftstoffverbrauch, loka-
le Emissionen und reduzierter Lirm — muss
MafBstab sein, ohne technologische Vorfest-
legungen zu treffen (,Technikoffenheit®).
Ein solcher Ansatz konnte sich an der Belas-
tung durch alle fossilen Kostenstoffmengen
orientieren, die in den jeweiligen Prozess
der technischen Nutzung zur Mobilititser-
zeugung eingebracht werden.

Etablierung weniger, grofBer
sSchaufensterprojekte”

Die derzeitigen Modellvorhaben erschei-
nen zum Teil als zu kleinteilig, um die
Entwicklung der Elektromobilitit als Sys-

temelement stidtischer und regionaler
Verkehrssysteme auf die Basis gesicherter
Erkenntnisse zu stellen. Vor diesem Hinter-
grund ist es sinnvoll, die auslaufenden Vor-
haben zu evaluieren und sich zukiinftig auf
méglicherweise weniger, aber dafiir groflere
— in ideen- und umsetzungswettbewerbli-
chen Verfahren ausgewihlte - Praxistests
(.Schaufensterprojekte®) zu konzentrieren,
um so innerhalb der Schaufenster zu einer
héheren Zahl an Nutzern und entsprechen-
dem Angebot an Fahrzeugen, Infrastruktur
und Diensten zu kommen.

Ziigige internationale
Standardisierung

Beim Systemgut Elektromobilitit existieren
sogenannte Netzwerkeflekte, die zu stiirke-
ren Vorteilen eines Systems bei zunehmen-
der Ausbreitung fithren, Es ist davon aus-
zugehen, dass bei einem flichendeckenden
Zugang zu kompatiblen Lademéglichkeiten
die Verbreitung der Elektromobilitit be-
schleunigt werden kann. Um Kompatibilitit
zugewihrleisten, kommt einer Standardisie-
riing eine hohe Bedeutung zu. Dabei spielen
die Schnittstellen eine wichtige Rolle; aber
auch fiir Zugang und Abrechnung miissen
einheitliche Ldsungen gefunden werden.
Im Rahmen der laufenden Modellvorha-
ben kommt es zum Aufbau einer Vielzahl
unterschiedlicher Systeme. Beispielsweise
existieren unterschiedliche Identifikations-
moglichkeiten (z.B. Power Line Commu-
nication, RFID, Kreditkarte, Mobiltelefon)
oder unterschiedliche Steckverbindungen.
Aber auch die institutionellen Lésungen zur
Gestaltung der Abrechnung sind vielfiltig.
Somit erscheint es aktuell fraglich, ob sich
ohne staatliche Lenkung entsprechende
Standards rechtzeitig durchsetzen. Wichtig
ist eine Evaluierung dieser zu Forschungs-
zwecken angewandten Modelle,

Die Bundesregierung sollte Anstrengun-
gen unternehmen, schnell zu einheitlichen
technischen Standards zu gelangen. Diese
diirfen nicht auf Deutschland beschrinkt
bleiben. Im Idealfall kommt es zur Festle-
gung weltweiter Standards, Eine europawei-
te Vereinheitlichung ist in jedem Fall anzu-
streben und erscheint auch moglich.

Zurlickhaltung bei

monetéren Anreizen

Fiir die Mehrzahl potenzieller Nutzer ha-
ben E-Fahrzeuge bei Betrachtung der Le-
benszykluskosten deutliche Nachteile ge-
genitber herkémmlichen Fahrzeugen. Je
nach Modellannahmen und Fahrzeugkate-
gorie haben diese eine Griflenordnung von
ca. 4000 EUR bis 10000 EUR. Mittelfristig
kann mit einem Riickgang dieser Differenz
gerechnet werden. Aktuell wird eine Viel-

zahl potenzieller monetirer Anreize disku-
tiert, die diese Kostennachteile ausgleichen
kénnen und somit zu einem schnelleren
Markthochlauf fithren. Beispicle hierfiir
sind die bereits im Regierungsprogramm
Elektromobilitit beschlossenen Mafinah-
men wie die Verlingerung der Kfz-Steuer-
befreiung, der Nachteilsausgleich bei der
Dienstwagenbesteuerung sowie die Be-
schaffungsinitiative der Bundesregierung.
Des Weiteren wiiren eine Kaufprimie (als
Einmal- cder Ratenzahlung), zinsgiinstige
Kredite oder bessere Abschreibungsmog-
lichkeiten fiir Gewerbekunden denkbare
Mafinahmen.

Auch wenn diese Instrumente grundsitz-
lich geeignet sind, E-Fahrzeuge kurzfristig
zu fordern, sprechen derzeit die Gegeben-
heiten in Deutschland dagegen. Als Mittel
zur Forderung der deutschen Automobil-
industrie erscheinen direkte monetire An-
reize zumindest aktuell ungeeignet, um das
Ziel ,Leitanbieter” zu fordern. Der indirek-
te positive Effekt, den eine solche Primie
durch die Beschleunigung der Diffusion
auch fiir deutsche Hersteller hitte, kann
giinstiger durch andere Instrumente erzielt
werden. Auch der Hinweis auf andere Lin-
der, die monetire Anreize etabliert haben
{wie z B. USA oder Frankreich), begriindet
nicht, warum Deutschland diesem Beispiel
folgen sollte.

Aktuelle Modellrechnungen gehen fiir den
Fall, dass keine monetiiren Anreize etabliert
werden, bis 2020 von ca. 500 000 verkauf-
ten E-Fahrzeugen in Deutschland aus. So-
mit wird es auch ohne monetire Anreize in
Deutschland zu einer erkennbaren Markt-
einfithrung von Elektromobilitit kommen.,
Zur Erreichung der mittelfristigen Ziele
(6 Mio, in 2030) diirften monetire Anreize
fiir dieses Marktvolumen zu teuer sein, um
Kostennachteile auszugleichen.

Abwigung bei nicht-monetaren
Anreizen

Neben monetiren Anreizen, die auf eine
Verringerung des Kostennachteils wvon
E-Fahrzeugen abzielen, kénnen auch nicht-
monetire Anreize diskutiert werden. Hierzu
gehéren insbesondere ordnungspolitische
Mafinazhmen, die E-Fahrzeuge gegeniiber
konventionellen Antrieben privilegieren
oder konventionelle Antriebe bestrafen.
Beispiele hierfiir sind eine Verschirfung
der zulissigen Abgasnormen in Umweltzo-
nen, die Freigabe von Sonderfahrstreifen
fiir E-Fahrzeuge oder auch Parkstinde, die
nur von E-Fahrzeugen genutzt werden diir-
fen (evtl. in Zusammenhang mit Ladeinf-
rastruktur). Auch diese Anreize erscheinen
als geeignet, die Marktdurchdringung von
Elektromobilitit zu beschleunigen und kén-
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nen einen Teil der monetiren Nachteile von
E-Fahrzeugen ausgleichen.

Ziel von Umweltzonen ist die Verringerung
lokaler Emissionen. Somit kann ein unein-
geschrinkter Zugang von E-Fahrzeugen zu
Umweltzonen bei gleichzeitiger Verschir-
fung der Regeln fiir Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor sinnvoll sein.

Einige straflenverkehrsrechtliche Mafinah-
men zielen auf die Verringerung negativer
externer Effekte des MIV ab, die auch mit
F-Fahrzeugen einhergehen. So sollen bei-
spielsweise Busfahrstreifen die Alternativen
zum MIV attraktiver machen, Eine Freigabe
fiir E-Fahrzeuge ist vor diesem Hintergrund
genau hinsichtlich negativer Auswirkungen
auf den (OPNV zu priffen. Fiir besondere
Parkméglichkeiten gelten #hnliche Uber-
legungen. Auch vor dem Hintergrund der
hohen institutionellen Kosten, die mit die-
sen Mafinahmen langfristig einhergehen,
erscheinen diese zwar zur Schaffung kurz-
fristiger Kaufimpulse geeignet, sind jedoch
grundsitzlich hinsichtlich kontraprodukti-
ver Effekte einer Privilegierung abzuwiigen.

Bedarf und Organisationsmodelle
fiir Ladeinfrastruktur prifen
Besonderes Augenmerk verdient derzeit die
Planung des Ausbaus der Ladeinfrastruktur.
Zwar liegen hierzu Bedarfsberechnungen
aus der NPE vor, jedoch sind diese kaum
durch entsprechende Finanzierungs- und
Bereitstellungskonzepte  unterlegt.  Es
zeichnet sich ab, dass sich im privaten und
semi-privaten Bereich ein Angebot entwi-
ckelt, welches fiir die frithe Nutzung der
Elektromobilitiit weitgehend ausreichen
diirfte (Tankstellen, Parkhéuser, Biiroge-
biude, etc.). Erginzend wird in einem ge-
wissen Maf} o6ffentliche Ladeinfrastruktur
benétigt, deren Finanzierung und Bereit-
stellung derzeit unklar ist. Der notwendige
Umfang sollte im Rahmen der Schaufens-
terprojekte quantitativ analysiert werden.
Angesichts der gespannten Haushaltslage
der Kommunen bendtigen diese finanziel-
le Unterstiitzung, sofern ihnen die Bereit-
stellungsverantwortung auferlegt werden
wiirde,

Langfristige Starkung der
Forschung an mobiler
Energiewandiung und -speicherung
In Folge des verstirkten Interesses an elek-
trischen Energiespeichern generell und an
Traktionsbatterien speziell ist die Bedeu-
tung der elektrochemischen Forschung in
Deutschland stark gewachsen. Der beste-
hende Riickstand in der Umsetzung in Pro-
dukte ist kurzfristig nicht autholbar, zumal
die anwendungsnahe Forschung in Lindern
wie China, Japan, Korea und den USA staat-
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lich unterstiitzt massiv vorangetrieben wird.
Daher kommen fiir Deutschland nur lang-
fristige Mafinahmen in Frage. Ein Ziel sollte
sein, zunéchst verstéirkt Know-how im Land
aufzubauen, die Forschungstitigkeit auf
universitirer und aueruniversitirer Ebene
zu stirken und so Grundlagenwissen auf-
zubauen. Erst im zweiten Schritt kénnten
daraus wieder Wertschipfungstitigkeiten
in der Batterieproduktion entstehen. Diese
Anstrengungen sollten durch eine Versteti-
gung gezielter Forderung von industrieller
Forschung flankiert werden, wie dies bereits
bei der Initiative LIB 2015 der Fall ist.

Elektrofahrzeuge auch In anderen
Einsatzbereichen fordern

in der aktuellen Diskussion wird der Be-
griff Elektromobilitit zumeist auf Pkw des
motorisierten Individualverkehrs einge-
grenzt. Es existieren jedoch eine Reihe an-
derer Anwendungsbereiche, fiir die sich E-
Fahrzeuge grundsitzlich eignen. Vielerorts
erprobt werden bereits batterieelektrisch
betriebene Zweirider, wie zum Beispiel in
der Modellregion Stuttgart. Dariiber hinaus
gibt es auch auflerhalb des Individual- und
Personenverkehrs Bereiche, in denen das
Potenzial Dbatterieelektrisch betriebener
Fahrzeuge zum Tragen kommen kénnte.
In diesem Zusammenhang ist insbesondere
auf den Giiterverkehr in stiidtischen Gebie-
ten zu verweisen, der filr einen erheblichen
Teil der dortigen lokalen Emissionen steht.,
In Zusammenhang mit induktivem Laden
erscheinen perspektivisch auch weitere
Einsatzgebiete im 6ffentlichen Verkehr ge-
eignet (z. B, Batterie-Busse, Batterie-Taxen).
Elektromobilitit in neue Mobilititskonzep-
te integrieren

Es ist erforderlich, Elektroverkehr in den
Systemzusammenhang von Infrastruktur,
Fahrzeugen, ordnungs- und straflenver-
kehrsrechtlichen Regelungen und informa-
torischen Mafinahmen einzuordnen und
zu entwickeln. Erfordernisse, Chancen,
fordernde und hemmende Faktoren fiir
Elektroverkehr werden erst aus dem Sys-
temmzusammenhang beurteilbar, der auch
die Beurteilung der Wirkungen und der
Eignung von Handlungskonzepten bzw.
Mafinahmen ermdglicht. Allein durch den
verstirkten Einsatz von E-Fahrzeugen wird
kein Beitrag zur wesentlichen Verbesserung
des Verkehrsgeschehens und zur Forderung
neuer Mobilititskonzepte geleistet. Da die
Kostennachteile von E-Fahrzeugen mit
steigender Fahrleistung abnehmen, erschei-
nen sie aber am ehesten fiir CarSharing-An-
gebote oder auch Taxen geeignet. Insbeson-
dere feste Standpliitze und Ausleihstationen
konnen effektiv mit Ladestationen ausge-
riistet werden.
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Institutionellen Wettbewerb
zulassen, politischen
Handlungsspielraum behalten

Ein gewisser institutioneller Wettbewerb
bei Politikmafinahmen sowie Uberschnei-
dungen sind unerlisslich und unvermeid-
bar. Fiir die Sicherung einer hohen Wirk-
samkeit und Aussagefihigkeit ist es vor
allem empfehlenswert, die Versuchs- und
Forderprogramme  vermehrt zwischen
Bund und Léindern abzustimmen. Auch
sollte der Wettbewerb der Systeme® nicht
durch finanzielle und organisatorisch iiber-
frachtete Férdermafinahmen verzerrt wer-
den. Es ist abzusehen, dass innerhaib der
NPE zunehmend divergierende Interessen
der beteiligten Akteure den inhaltlichen
Fortschritt des Themas zu behindern dro-
hen. So verfolgt die Automobilindustrie das
Ziel einer méglichst hohen ,Kaufprimie”
und sieht die Einbeziehung nicht-moneti-
rer Mafinahmen eher zuriickhaltend. Die
Energieversorger wiederum sind an einer
staatlichen Finanzierung des Aufbaus von
Ladeinfrastruktur interessiert, lehnen aber
gleichzeitiz Rahmenvorgaben seitens der
offentlichen Hand ab. Insgesamt ist bei
der mittelfristigen Strategieentwicklung
somit darauf zu achten, dass die starke In-
teressenvertretung von Partikularinteres-
sen, insbesondere der Automobilindustrie
und der Energieversorger, den politischen
Handlungsspielraum nicht ithermifig ein-
schrinkt. Das BMVBS sollte dabei einen
besonders langfristigen Horizont haben,
welcher die Elektromobilitit im Kontext
der Transformation des gesamten Verkehrs-
systems im Auge hat, [




