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Expertengespréach Elektromobilitat am 21. April 2010 — Statement des BDEW

Die Energiewirtschaft unterstitzt das im Nationalen Entwicklungsplan postulierte politische
Ziel, Deutschland zu einem Leitmarkt fir Elektromobilitat zu entwickeln. Elektromobilitat kann
kinftig eine Fille von Chancen bieten: Hierzu gehért die Sicherung und Schaffung von Ar-
beitsplatzen in einer Zukunftstechnologie ebenso wie den langfristigen Erhalt individueller und
nachhaltiger Mobilitat flir die Blrger. Fir die Energiewirtschaft ist Elektromobilitat ein wichti-
ger Baustein zur Integration erneuerbarer Energien. Wichtigste infrastrukturelle Vorausset-
zung fur die Elektromobilitat ist neben einer bedarfsgerechten und wirtschaftlichen Ladeinfra-
struktur das intelligente Stromnetz der Zukunft.

1. Nur der enge Schulterschluss aller wichtigen Akteure flihrt zum Erfolg

Vor der breiten Einflihrung von Elektrofahrzeugen sind eine Reihe von politischen, regulatori-
schen, technischen und infrastrukturellen Voraussetzungen zu schaffen. Die vielfaltigen und
komplexen Schnittstellen erfordern einen engen Schulterschluss sowie eine koordinierte Vor-
gehensweise von Politik, Industrie und Energiewirtschaft. Die Nationale Plattform Elektromo-
bilitat bietet dazu gute Voraussetzungen. Die Arbeiten missen sach- und ergebnisorientiert
gefihrt und mdglichst rasch abgeschlossen werden, damit Deutschland nicht den internatio-
nalen Anschluss verliert.

2. Realistische Erwartungen an die Elektromobilitat

Elektromobilitét bietet viele Vorteile. Die gegenwartige 6ffentliche Diskussion kann allerdings
Ubertriebene Erwartungen wecken: Manche Presseberichte vermitteln den Eindruck, dass
millionenfaches elektrisches Fahren bereits morgen mdglich sein wird. Die ersten serienge-
fertigten Elektro- oder Plug-in-Hybridfahrzeuge fir Europa werden jedoch in gréBeren Stlick-
zahlen erst in 2011 bzw. 2012 erhaltlich sein. Das Gros der Elektrofahrzeuge wird mit einem
zusatzlichen Verbrennungsmotor zur Reichweitenverlangerung (,range-extender) ausgestat-
tet sein. Vor dem Beginn einer GroBserienfertigung von neu entwickelten reinen Elektrofahr-
zeugen muss insbesondere die Lithium-lonen-Batterie-Technologie ihre Leistungsfahigkeit in
der Praxis steigern und ihre Kosten deutlich senken.

Aus heutiger Sicht werden emissionsarme Verbrennungsmotoren wie beispielsweise Erdgas
bzw. Bioerdgasfahrzeuge die Mobilitdt fir eine langere Ubergangsphase gewahrleisten.
Grunde hierfur sind die Reichweite von reinen Elektrofahrzeugen, die auch mittelfristig deut-
lich geringer sein wird, als die heutiger Fahrzeuge sowie die (heute) noch hohen Kosten fir
die Fahrzeugbatterie. Zudem sind KomforteinbuBen (z.B. Ladezeiten) noch fur einen lange-
ren Zeitraum sehr wahrscheinlich. Bei den Batteriekosten ist im Lauf der Zeit zwar mit Auf-
nahme der industriellen Produktion eine deutliche Degression zu erwarten, die Batterie den-
noch wird langfristig ein erheblicher Kostenfaktor bleiben. Elektromobilitat ,fahrt und fallt* mit
den Eigenschaften und den Kosten der Batterie. Zudem ist die notwendige kundenorientierte
und sich wirtschaftlich tragende Infrastruktur erst noch zu installieren. Auch die absehbaren
Infrastrukturinvestitionen im regulierten Netzbereich missen erst noch erméglicht und getatigt
werden.
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3. Elektromobilitat erfordert keine neuen Kraftwerke

Der jahrliche Stromverbrauch eines Elekirofahrzeugs ist vergleichbar mit einem Drei-
Personen-Haushalt. Die Verbrauchszuwachse durch Elektrofahrzeuge lassen sich bei der
sukzessiven Marktdurchdringung von den kinftig zu erwartenden Effizienzsteigerungen im
gesamten Versorgungssystem jedoch weitgehend kompensieren. Elektrisches Fahren erfor-
dert bis zu dem angestrebten Ziel von 1 Mio. Elektrofahrzeugen keine zusatzlichen Kraftwer-
ke. Es ist das erklarte Ziel der Energiewirtschaft, wenn mdglich, Elektrofahrzeuge mit Strom
aus erneuerbaren Energien zu laden. Dabei ist jedoch zu berlcksichtigen, dass Strom aus
erneuerbaren Quellen nicht rund um die Uhr verflgbar ist.
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4. Elektromobilitat verbessert CO2-Verkehrsbilanz — Fahrstrom ist griin

Die Elektromobilitat wird auf langere Sicht die CO.-Bilanz des Verkehrs deutlich verbessern.
Elektrofahrzeuge sind hoch effizient und emittieren im Betrieb kein CO,. Aber auch bei einer
Betrachtung der gesamten Energiekette sind Elektrofahrzeuge schon heute deutlich Klima-
schonender als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. Bei der beabsichtigten Nutzung von vor-
rangig regenerativ erzeugtem Strom ist der CO,-AusstoB vollstandig ,,null”.
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Die Stromversorger werden zertifizierten ,Fahrstrom” aus erneuerbaren Energien anbieten,
um ein nahezu emissionsfreies elektrisches Fahren zu ermdglichen. Hierdurch kann in der
Jahresbilanz die ausschlieBliche Nutzung von Strom aus erneuerbaren Quellen garantiert
werden.

Dem Kunden muss die Wabhlfreiheit offen stehen, von welchem Versorger er Strom bezieht:
die Stromwirtschaft arbeitet deshalb bereits an technischen Lésungen fir ein ,roaming®. Auch
an den Aufwand beim Fahrzeugnutzer ist zu denken. In der ersten Phase der Markteinflih-
rung sollten Elektrofahrzeuge wie andere Anwendungen auch Haushaltsstrom nutzen kén-
nen. Die Tarife flr die Kunden werden hierbei u.a. vom Zeitpunkt der Beladung und der La-
destromstérke beeinflusst. Die Technik zur Steuerung und Durchfihrung des Ladevorgangs
der Batterie muss jetzt zeitnah sowohl netz- als auch fahrzeugseitig entwickelt und standardi-
siert werden.

5. Internationale Standardisierung vorantreiben

Das Feld der Elektromobilitat bedarf einer Standardisierung aller flir das elektrische Fahren
bendtigten Komponenten. Es gilt, Gbergreifende Standards und Normen zu erarbeiten, die
den Anschluss der Fahrzeuge an das Stromnetz zum Zwecke der Aufladung des Energie-
speichers sicherstellen. Dabei sind européische, mdglichst weltweite Standards anzustreben.
Erste Ergebnisse liegen vor und missen weiter rasch entwickelt werden. In diesem Feld ist
mit Blick auf die asiatischen und amerikanitschen Aktivitaten und Kooperationen Eile gebo-
ten.
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6. Gesteuerte Beladung der Fahrzeugbatterie unterstitzt langfristig die Integration
erneuerbarer Energien

Elektromobilitat setzt den Umbau des Stromnetzes zu einem ,Smart Grid“ voraus.

Eine gesteuerte Beladung der Fahrzeugbatterie (,intelligentes Lademanagement®), kann
kinftig Spitzenlasten fir die Stromnetze vermeiden und die Nutzung von Strom aus erneuer-
baren Energien auch dann ermdglichen, wenn kein anderweitiger Bedarf besteht. Der auf
Grund des Ausbaus der erneuerbaren Energien notwendige Netzausbau zu einem ,intelligen-
ten Netz* wird dadurch zwar nicht vermieden, aber verringert. Es laufen bereits intensive Vor-
bereitungen zur nétigen Kommunikation, Steuerung und Abrechnung.

e-mobility wichtiger Bestandteil eines kiinftigen bdew
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In jedem Fall sind die Elektroanlagen in Geb&uden an die zu erwartenden Energiemengen
des Elektrofahrzeuges anzupassen. Abhangig von der Leistung bzw. der elektrischen Arbeit,
die insbesondere bei einem Schnellladevorgang zur Verfigung gestellt werden muss, hat
dieser Energietransport erhebliche Auswirkungen auf das Hauptstromversorgungssystem
bestehender Gebaude.

Zu einem spateren Zeitpunkt kénnen die Batterien auch fur Rickspeisungen in das Netz ge-
nutzt werden. Verbraucher erhalten so grundsatzlich die Méglichkeit, Regel- bzw. Aus-
gleichsenergie gegen Entgelt zur Verfligung zu stellen. Voraussetzung daflr ist die Zusam-
menschaltung einer Vielzahl von Fahrzeugbatterien, um eine brauchbare Kapazitat zu erhal-
ten. Vor allem aber bedarf es einer nachsten Generation von Lithium-lonen-Batterien, die ein
haufiges Be- und Entladen vertragt, ohne dass die Lebensdauer unzumutbar verkirzt wird.
Ferner soll der Ladeprozess unter der Kontrolle bzw. entsprechend den Wiinschen der Auto-
fahrer gestaltet werden. Diese technischen Fragen werden erst langerfristig gelést werden
kénnen, dann aber die Integration von erneuerbaren Energien in das Stromversorgungssys-
tem deutlich verbessern. Ziel sollte es sein, Fahrzeugbatterien langfristig als bidirektionaler
Energiespeicher insbesondere fir die schwankende Wind- und Sonnenenergie zu nutzen.
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7. Keine zusatzlichen Steuern auf Strom fiir Elektrofahrzeuge

Der so genannte ,Fahrstrom” darf — im Vergleich mit Haushaltstrom — nicht mit zuséatzlichen
Steuern oder Abgaben belastet werden. Gegenwartig stehen den hohen Anschaffungskosten
fir ein Elektrofahrzeug unter dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit alleine die glnstigen Be-
triebskosten gegenuber, die aber auf absehbare Zeit keinen Ausgleich herzustellen vermo-
gen. Aus heutiger Sicht wird die Doméane reiner Elektrofahrzeuge zunéchst im Nahbereich
liegen. Die Fahrzeuge kénnten insbesondere fir Pendler interessant sein, wenn am Arbeits-
platz eine Mdglichkeit zum Laden der Batterie besteht. Fiir diese Zielgruppen sollte die Nut-
zung von Elektrofahrzeugen attraktiv sein.

8. Elektromobilitat iibergangsweise férdern — Infrastrukturausbau unterstiitzen

Trotz einer Reihe unbestreitbarer Vorzige ist die Elektromobilitéat kein Selbstlaufer: der noch
hohe Preis im Vergleich zu herkdmmlichen Fahrzeugen erschwert die Markteinfihrung. Hinzu
kommen hohe Kosten sowohl fur die Ladeinfrastruktur als auch fir den Um- und Ausbau der
Stromnetze, insbesondere auf der Verteilnetzebene. Diese Kosten werden nicht Uber den
reinen Stromverbrauch der Elektrofahrzeuge zu refinanzieren sein. Hier sind neue intelligente
Geschaftsmodelle sowie geeignete regulatorische Rahmenbedingungen notwendig. Langfris-
tig soll und muss die Elektromobilitéat jedoch ohne Subventionen auskommen.

Neben den geeigneten fiskalischen Rahmenbedingungen kann die Politik die rasche Verbrei-
tung von Elektrofahrzeugen auch durch entsprechende ordnungspolitische MaBnahmen for-
dern. Dies betrifft beispielsweise klare, méglichst bundesweit einheitliche Voraussetzungen
fir den Aufbau und die Nutzung der Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum.

Zu guter letzt gilt es auch, den regulatorischen Rahmen flr die Investitionen in die intelligen-
ten Netze der Zukunft zu schaffen, denn sie sind die Voraussetzung, damit das Zusammen-
spiel von Erneuerbaren Energien und Elektromobilitét reibungslos funktioniert.

BDEW

Berlin
21.04.2010
Ansprechpartner:
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Seite 6 von 6



