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Vorsitzender: Meine Damen und Herren, ich
heiRe Sie herzlich Willkommen zum 6ffentlichen
Teil unserer Sitzung zum Thema ,Elektromobili-
tat“. Wir haben eine ganze Reihe von Experten
eingeladen. Ich freue mich sehr, dass Sie unse-
rer Einladung gefolgt sind. Wie gesagt, dieser
Teil der Ausschusssitzung ist offentlich und
deswegen laufen ab jetzt auch die Kameras mit.
Das Ganze wird fur das Parlamentsfernsehen
Ubertragen und gegebenenfalls auch fir weitere
Sender. Das Thema war in den letzten Wochen
und Monaten absolut aktuell, es war auch ein
Topthema, bis der Flugverkehr es verdrangt hat.
Man kann schon sagen, es war sicherlich im
Bereich der Verkehrspolitik ein zentrales The-
ma. Der Ausschuss hat es aufgegriffen, auch
und gerade und in Hinsicht auf den Gipfel der
Bundeskanzlerin zum Thema ,Elektromobilitat”
am 3. Mai 2010. Wir wollten uns als Ausschuss
rechtzeitig einbringen und rechtzeitig hier im
Parlament die Fragen erortern: Wie ist der
Stand der Entwicklung der Elektromobilitat ins-
gesamt, bei den einzelnen Unternehmen, bei
den Unternehmen in Deutschland? Welche
Herausforderungen sind zu meistern, insbeson-
dere etwa auch im Bereich der Forschung und
Entwicklung der Batterie- und Speichertechno-
logie, aber auch der gesamten Technologie, die
im Zusammenhang mit der Elektrifizierung des
Automobils zusammenhangt? Es geht uns aber
nicht nur alleine um das Elektroauto, sondern
um die Elektrifizierung der Mobilitat. Insofern ist
das Thema auch weitergespannt. Ich freue
mich, dass wir unsererseits, Uber die Fraktionen
hinweg, Ubereinkunft erzielt haben, dass wir
das Thema alle zusammen ernst nehmen. Wir
haben uns auch, was die Experten anbelangt,
weitgehend geeinigt, sodass wir gesagt haben,
wir wollen mdéglichst alle Aspekte und alle Betei-
ligten am Tisch haben. Naturlich nicht wirklich
alle, sondern ihre Vertreter durch ihre Fachver-
bande. Ich méchte zu Beginn Herrn Professor
Friedrich entschuldigen, der fir die Deutsche
Umwelthilfe gekommen ware. Er ist leider ver-
hindert. Offenbar ist bei ihm noch nicht ange-
kommen, dass die Flugzeuge nicht fliegen. Je-
denfalls ist es wohl deswegen jetzt schiefge-
gangen. Das tut mir leid fir uns und fir ihn. Ich
begrife Herrn Ulrich Hépfner vom Institut fir
Energie- und Umweltforschung Heidelberg. Ich
begrifRe Herrn Roger Kohlmann, Mitglied der
Hauptgeschéftsfihrung des Bundesverbandes

der Energie- und Wasserwirtschaft. Ich begriRe
Volker Lange, Prasident der Internationalen
Kraftfahrzeughersteller VDIK. Ich begrif3e Herrn
Peter Meyer, Prasident des ADAC. Ich begruf3e
Herrn Klaus Mittelbach, Vorsitzender der Ge-
schaftsfihrung des Zentralverbandes der Elek-
trotechnik- und Elektronikindustrie und ich be-
grie Herrn Matthias Wissmann, Prasident des
Verbandes der Automobilindustrie VDA. Seien
Sie bei uns herzlich Willkommen! Vielen Dank,
dass Sie unser Angebot angenommen haben!
Zum Verfahren: Sie haben alle die Mdglichkeit
gehabt, uns kurz auf einem schriftlichen Wege
zu informieren. Das haben Sie auch wahrge-
nommen. Es gibt also schriftliche Unterlagen.
Man kann nachlesen. Ich méchte auch noch
einmal die Kolleginnen und Kollegen aus ande-
ren Ausschissen herzlich begriRen. Sie haben
jetzt zu Beginn die Gelegenheit, in finf Minuten,
aber auch wirklich in finf Minuten, das Wichtigs-
te nochmals zu sagen und auch auf diese
schriftichen Texte zu verweisen. Sie missen
also nicht Uberziehen. Wir missen aus Zeit-
grinden heute ein ziemlich enges Zeitregime
fuhren, denn Uberraschender Weise ist ja im
Anschluss an die heutige Sitzung des Aus-
schusses die Regierungserklarung um 13 Uhr
zum Thema Luftverkehr. Das heil3t, wir missen
zwingend um 12:45 Uhr hier schlieRen und das
wird auch definitiv so sein. Dort wird es auch
kein Uberziehen geben, sondern ich werde
dann definitiv Schluss machen. Das ist auch der
Hinweis an die Kolleginnen und Kollegen Ab-
geordnete, dass Sie lhre Wortbeitrage und lhre
Fragen genauso kurz fassen wie die Antworten
der Experten. Sie haben funf Minuten Zeit. Ich
werde lhnen nach funf Minuten, sollten Sie sich
nicht selber daran halten, ein deutliches Zei-
chen geben. Ich wiirde gerne mit Herrn Hopfner
beginnen.

Dr. Ulrich Hopfner (ifeu): Guten Tag, meine
Damen und Herren! Herzlichen Dank fir die
Einladung! Ich hatte, um das Ganze abzukir-
zen, jetzt direkt auf Herrn Friedrich geantwortet.
Das geht nicht, also muss ich ein bisschen
Thesen aufwarmen, weil Sie ja noch nicht drin
sind, sonst waren Sie ja schon funf Minuten im
Thema Elektromobilitéat. Der Grund der Elektro-
mobilitat wird lhnen allen klar sein. Denjenigen,
die an dem Thema Klima noch Zweifel haben,
nitzt das Thema ,Unabhéngigkeit der Ressour-
cen“ oder nitzt das Thema ,Endlichkeit der
fossilen Energietrager”. Das heildt mit anderen
Worten, es gibt genligend Griinde, Elektromobi-
litat als Option zu haben, auch im Verkehr. Das
ist das Erste. Wenn man sich Szenarien fir das
Jahr 2050 betrachtet, dann muss einfach, wenn
man etwa achtzig Prozent der CO,-Reduktion
als Ziel nimmt, irgendwo die elektrische Mobili-
tat, die CO,-freie Mobilitat, ihren Platz haben,
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sonst kommt man mit diesen Szenarien im
Rahmen unseres Denkens, unseres Verkehrs-
systems nicht hin. Das ist die erste Vorbemer-
kung. Also Elektromobilitat ist ein Muss, wenn
man denn drastisch CO, im Verkehrsbereich
reduzieren mdchte. Die Elektromobilitat ist
sicherlich besser als die Biomasse, wenn man
denn die Nachhaltigkeit und solche Aspekte
betrachtet. Sicherlich werden beide Pfade paral-
lel betrachtet und auch genutzt werden missen.
Dennoch hat die Elektromobilitat, wie Ihnen klar
ist, grundséatzliche Vorteile, die die Biomasse
nicht hat. Beispielsweise auch die Energieinten-
sitat und ahnliche Dinge mehr. Elektromobilitat
findet heute bereits, das wissen Sie, im ganzen
Bereich der trassengebundenen Fahrzeuge
statt. Diese Fahrzeuge tragen allerdings von der
Verkehrsleistung her nicht so viel bei, also im
Bereich 5 — 10 % bei den Personen, 15 — 20 %
bei den Gutern, als dass sie das Verkehrssys-
tem so gestalteten, dass es CO.,—frei wirde.
Sprich also, die Bahn oder die Trambahn, die
StralRenbahn CO,-frei zu gestalten ist sinnvoll,
notwendig, wird auch gemacht, aber das bedeu-
tet nicht, dass damit der Verkehr CO,-frei oder
wesentlich CO,-armer wird, obwohl dieses Ziel
wichtig ist. Das heif3t also, wir miissen da auch
schauen: Wie ist im StralRenverkehr der Ener-
gieeinsatz elektrisch so zu betreiben, dass er
uns bei den CO,-Zielen hilft? Das als These
vorweg und das als Einleitung vorweg. lhnen ist
klar, dass die Probleme der Elektromobilitat
heute da sind und dass deswegen, und das ist
die Hauptproblematik heute, im fossilen Verkehr
weiterhin soviel getan werden muss, wie getan
wurde und vielleicht sogar noch mehr. Sprich,
wir werden ein Luftreinhaltungsproblem, was wir
momentan mit NO2 und Partikeln haben, nicht
mit der Elektromobilitat I6sen kdnnen, weil
dann, wenn die Elektromobilitdt entsprechende
Stiickzahlen hat und sie sich bemerkbar macht,
das Thema geldst sein muss. Sprich, die Haus-
aufgaben bei der fossilen Mobilitat, Strallenmo-
bilitat, missen heute weiterhin gemacht werden,
was die Luftreinhaltung betrifft, was Larm betrifft
ebenfalls, denn die Elektromobilitét ist motorisch
natiirlich besser, aber vom Antriebsgerédusch
her nicht, d. h. mit anderen Worten, Probleme
der Larmreinhaltung, der Larmminderung wer-
den damit kaum tangiert. Zum Dritten, klar, die
StraReninanspruchnahme und ahnliche Dinge
spielen bei der Elektromobilitdit keine Rolle,
bzw. die Tendenz zum Zweit- oder Drittwagen
spielt vielleicht sogar eine negative Rolle. Das
heil3t, das Problem CO,, das Wichtigste — die
anderen Probleme habe ich geschildert —, muss
erst einmal vom StralRenverkehr selbst geldst
werden und zwar nicht geldst werden im Sinne
von final, sondern im Sinne von verstarkter Effi-
zienz. Es ist also nach wie vor wichtig und das
wird hier vielleicht in der Anhérung das Wich-
tigste sein: Wie erhalten wir den gesellschaftli-

chen Druck auf effizientere Fahrzeuge aufrecht
und nutzen gleichzeitig das, was wir jetzt haben,
fur die Elektromobilitat? Denn das kann ich jetzt
schon als Ende vorwegnehmen, ich halte Elekt-
romobilitdt nicht nur grundséatzlich, sondern
auch im Detail fur notwendig, ich halte sie fir
machbar, ich halte sie gleichzeitig fur entwickel-
bar. Es wird auf die Industrie und die Gesell-
schaft natirlich ein hoher finanzieller Kraftakt
zukommen, weil die konventionellen Fahrzeuge
verbessert werden missen und gleichzeitig die
Elektrofahrzeuge in den Markt gebracht werden
missen, zwei vollig verschiedene Infrastruktu-
ren, aber ich halte das fir méglich und freue
mich auf die Diskussion, in der wir hinterher
dann speziellere Punkte definieren kdnnen.
Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Hopfner! Da-
mit kommt Herr Kohlmann zu Wort.

Roger Kohlmann (BDEW): Herr Vorsitzender!
Meine sehr geehrten Damen und Herren Ab-
geordneten! Die Energiewirtschaft unterstitzt
grundsatzlich die Ziele der Bundesregierung,
Deutschland zu einem Leitmarkt fir Elektromo-
bilitat auf- und auszubauen. Der Beitrag der
Energiewirtschaft in diesem Kontext bezieht
sich im wesentlichen auf die Bereitstellung des
Fahrstroms. Nun, was im ersten Augenblick
relativ lapidar klingt, ist bei ndherem Hinsehen
eine doch sehr komplexe Herausforderung und
letztendlich ein Schlusselfaktor fur den Erfolg
der Elektromobilitat. Denn der Fahrstrom soll
und wird griin sein, d.h. es gibt das klare Com-
mitment der Energiewirtschaft, in Deutschland
sicher zu stellen, dass, wenn immer verflgbar,
diese Einschrankung muss man angesichts der
fluktuierenden Verfligbarkeit insbesondere von
Wind und Sonne durchaus machen, Elektro-
fahrzeuge mit Strom aus erneuerbaren Ener-
gien zu laden. Lassen Sie mich das Beispiel
ganz kurz verdeutlichen, wir haben zwar heut-
zutage schon 28.000 MW Wind am Netz, wir
haben aber auch in diesem Jahr schon wieder
etliche Tage gesehen, wo von diesen 28.000
MW gerade einmal 250 verfigbar waren. Das
ist sozusagen die Einschrénkung, die zur Ehr-
lichkeit mit dazu gehdrt, wenn wir sagen, wenn
immer verfigbar, werden Elektrofahrzeuge mit
griinem, erneuerbarem Strom beladen werden.
Dann jedoch, meine Damen und Herren, garan-
tiert die Elektromobilitat wirklich emissionsfreies
Fahren. Damit ist die Elektromobilitat aus unse-
rer Sicht die Option, die dem Birger letztendlich
eine nachhaltige, individuelle Mobilitdt auch in
Zukunft ermoglicht. Soweit die erste Aussage.
Die zweite Aussage bezieht sich darauf, dass
die Elektromobilitat fir die Energiewirtschaft
eine wichtige, ja schon fast zentrale Zukunftsop-
tion ist, um die gerade genannte unstete Ein-
speisung erneuerbarer Energien in Deutschland
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sinnvoll in das Energieversorgungssystem zu
integrieren. Angesichts der Ausbauziele der
Bundesregierung ist dieses eine zunehmend
vordringliche Aufgabe, geeignete Speicher zu
finden, um die fluktuierenden erneuerbaren
Energien sicher in das System zu integrieren.
Der Transport des erneuerbaren Stroms, hin
zum Kunden, hin zum Fahrzeug, erfordert je-
doch einen deutlichen Aus- und Umbau des
Stromnetzes in Deutschland. Dieser Ausbau,
um beispielsweise den Windstrom aus dem
Norden in die Verbrauchszentren der Republik
zu bringen, ist nicht allein jetzt dem Thema
Elektromobilitat geschuldet, damit wir uns dort
nicht missverstehen, er ist ohnehin notwendig,
aber er ist sozusagen eine Voraussetzung, um
die erste Aussage als Energiewirtschaft erfillen
zu kénnen. Auch im Bereich der Fotovoltaik,
alleine im letzten Jahr haben wir rund 3.800 MW
PV-Anlagen angeschlossen, ist dann ein Aus-
bau des Niederspannungsnetzes, des Verteil-
netzes notwendig. Wobei es natirlich gerade
aus Kundensicht eine sehr interessante Option
ist, wenn ich meinen Strom selbst erzeuge und
diesen dann auch noch in mein eigenes Fahr-
zeug speisen kann und sozusagen eine gewis-
se Autarkie in der Mobilitat erreiche. Hier kann
die Elektromobilitat, entsprechende Stiickzahlen
dann naturlich im Laufe der Zeit vorausgesetzt,
langfristig den erneuerbaren Energien helfen,
Lastspitzen abzufangen und damit den bereits
absehbaren Kostenanstieg in den Netzen zu
reduzieren. Sie fungiert damit de facto langfris-
tig als mobiler Speicher, gerade fir die erneuer-
baren Energien. Hierzu nur ein kleines Beispiel:
Wenn sich die Elektrofahrzeugzahlen von 1 Mio.
in 2020, so das politische Ziel, auf die vom
BDEW geschatzten 13 Mio. im Jahre 2050 ent-
wickeln und wir mit Rucksicht auf den Kunden,
der sicherlich uns als Energieversorger nicht
einen unbegrenzten Zugriff auf seine Batterie
erlauben wird, nur 10% der dann verfligbaren
Batteriekapazitdt gesteuert be- und entladen,
dann ist die verfigbare Speicherkapazitat dop-
pelt so gro3, wie die aller heute verfligbaren
Pumpspeicherkraftwerke in Deutschland. Das
zeigt zumindest langfristig das groRe Potenzial
dieses Themas, dies belegt sozusagen, wenn
Sie so wollen, eine Win-win Situation fur die
erneuerbaren Energien und die Elektromobilitat.
Meine Damen und Herren, meine erste Aussa-
ge lautete, wie gesagt, Fahrstrom ist grin und
erlaubt emissionsfreies Fahren, die zweite Aus-
sage, Elektromobilitdt ist eine wichtige, ja not-
wendige Speicheroption fir die erneuerbaren
Energien und die dritte, ich glaube auch positive
Aussage, lautet, die Deckung des Verbrauchs-
zuwachses durch Elektrofahrzeuge ist problem-
los durch erneuerbare Energien sicherzustellen.
Bei 1 Mio. Fahrzeuge 2020 gehen wir gerade
einmal von einem Verbrauch von 2 bis 3 Tera-
wattstunden pro Jahr aus. Die Stromproduktion

allein aus erneuerbaren Energien ist nach unse-
ren Schatzungen zu diesem Zeitpunkt jedoch
schon bei ungefahr 190 Terawattstunden pro
Jahr. Das heif3t, selbst ohne den ja weiter vor-
gesehenen und auch stattfindenden Ausbau der
Stromproduktion aus erneuerbaren Energien
lieRe sich selbst der geschatzte Bedarf fur 13
Mio. Elektrofahrzeuge problemlos aus erneuer-
baren Energien decken.

Vorsitzender: Die Zeit ist nicht erneuerbar, die
lauft. Die 5 Minuten sind um.

Roger Kohlmann (BDEW): Dann lassen Sie
mich den letzten Punkt sagen. Die Zahlen bele-
gen aber auch, dass allein aus dem Verkauf des
Fahrstroms heraus die Ladeinfrastruktur sowie
auch der Umbau der Netzinfrastruktur nicht zu
finanzieren ist. Hier brauchen wir intelligente
neue Geschéaftsmodelle, hier brauchen wir ei-
nen neuen innovativen regulatorischen Rahmen
fur die Netze und hier bietet die Plattform, die
die Bundesregierung plant, eine hervorragende
Basis, um hier zu einer integrierten Roadmap zu
kommen, damit wir letztendlich Auto und Infrast-
ruktur zeitgleich realisieren kénnen. Besten
Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachster Herr
Lange!

Volker Lange (VDIK): Herr Vorsitzender! Meine
Damen und Herren Abgeordnete! Vielen Dank
fur die Einladung, die wie ich denke, ein gutes
Zeichen fur uns als VDIK ist. Wir reprasentieren
in Deutschland bei den Pkw-Neuzulassungen
rund 35 bis 40 % per Jahr und die offentlich-
politische Wahrnehmung dieses Verbandes und
seiner Mitglieder ist nicht immer so, wie wir es
uns gerne wuinschen. Ich weise nur auf die
Verwobenheit der internationalen Fahrzeugin-
dustrie hin, die ja fur alle, sowohl fir die Deut-
schen als auch fir die internationalen Hersteller,
sehr viele Vorteile mit sich gebracht hat. Zwei
Vorbemerkungen: E-Mobilitat ist mittel- bis lang-
fristig eine Alternative, die wir auch unterstit-
zen. Wir weisen aber darauf hin, und da kann
ich mich auch auf meinen Vorredner beziehen,
wenn wir im Jahre 2020 1 Mio. E-Fahrzeuge auf
der StralBe haben, werden wir auch noch wei-
terhin 42 Mio. mit sogenannten konservativen
Antrieben wie Diesel und Benzin oder andere
Erdgasfahrzeuge auf der StraRe haben, um die
wir uns auch kimmern missen und deren Effi-
zienz sicherlich auch in Zukunft noch weiter
verbessert werden muss. Elektrifizierung der
Antriebe ist kein Selbstzweck, sondern ist die
gute Chance, Mobilitat zukunftsfahig und wei-
terbezahlbar zu machen. Wir begriiRen daher
auch die Bestrebungen des Bundestages wie
hier im Verkehrsausschuss und der Bundesre-
gierung, die Férderung der elektrischen Antrie-
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be zu einer Hauptaufgabe zu machen, und die
Mitglieder meines Verbandes sind da gut auf-
gestellt. Wir bzw. einige unserer Unternehmen
haben bereits in der zweiten Halfte dieses Jah-
res marktreife Fahrzeuge, die der Kaufer erwer-
ben kann, zur Verfiigung, bzw. werden dieses
auch in 2011 verstarkt noch zur Verfligung stel-
len kénnen. Lassen Sie mich auf einige Fragen
hier noch eingehen. Erstens, auch das ist schon
gesagt worden, muss es die konsequente Nut-
zung erneuerbarer Energie geben. Es muss
dabei die Problematik der Speicherung geldst
werden und von entscheidender Bedeutung,
meine Damen und Herren, ist aus unserer Sicht,
dass wir zumindest europaweit, wenn nicht
weltweit, zu einer Standardisierung der Ladein-
frastruktur und der damit zusammenhéngenden
Fragen kommen, weil das natiirlich eine Frage
der Wettbewerbsfahigkeit auch letztlich der
deutschen und européaischen Automobilindustrie
sein wird. Ich denke, es muss auch deutlich
darauf hingewiesen werden, dass es zumindest
zu einer Kompensation der in der Anlaufphase
durch die derzeit verwendeten batterieverur-
sachten Mehrkosten kommen muss. Das heil3t
wir sagen eindeutig, es muss eine Forderung
privater und gewerblicher Nutzer geben, ge-
werblicher Nutzer natirlich nur fur die leichten
Nutzfahrzeuge, und diese miisste, wenn es
denn erreichbar ist, auch europaweit harmoni-
siert sein, damit es hier nicht wieder zu einer
Wettbewerbsverzerrung kommt. Eines ist natir-
lich klar: Die in geringer Zahl verfligbaren
E-Fahrzeuge werden natirlich verstarkt von den
Herstellern in die Lander gehen, die eine solche
Férderung anbieten und da gibt es im Moment
noch eine sehr starke Spanne zwischen den
Landern der EU. Ich mochte noch darauf hin-
weisen, dass in dem Zusammenhang sicherlich
auch dartber nachgedacht werden muss, die
Steuerbefreiung fur E-Fahrzeuge deutlich zu
erhéhen bzw. auch zeitlich zu verlangern. Dann
darf ich mir noch einen weiteren Hinweis erlau-
ben: Der Staat sollte der Versuchung widerste-
hen, auf Strom fur E-Fahrzeuge kunftig eine
spezielle Steuer erheben zu wollen, denn das
wirde alle Bemihungen, die E-Mobilitat weiter
voran zu treiben, mit Sicherheit erheblich sto-
ren. Schénen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Mittelbach!

Dr. Klaus Mittelbach (ZVEIl): Sehr verehrter
Herr Vorsitzender! Meine Damen und Herren
Abgeordneten! Danke zunéachst fur die Einla-
dung. Nun sitze ich ja heute hier, auch phy-
sisch, zwischen der Energiewirtschaft und der
Automobilindustrie, allerdings nicht zwischen
den Stuhlen, sondern wir sind letztendlich in der
Elektroindustrie das verbindende Element.
Elektronik ist ja auch in der heutigen Mobilitat
kein neuer Begriff und intelligente Netze werden

mit den Produkten gemacht, die aus der Elek-
troindustrie kommen. Wenn es um die Elektro-
mobilitat in der Zukunft geht, wird sicherlich
deswegen das Thema Technologie eine der
entscheidenden Rollen spielen: Wie bekommen
wir die notwendigen Technologien mit der not-
wendigen Geschwindigkeit und, ich will mal
sagen, vor allem mit der notwendigen Ge-
schwindigkeit auch in den Markt hinein? Denn
der Wettbewerb der Zukunft, ist nicht mehr der
um die Technologiefuhrerschaft, sondern derje-
nige, wer am schnellsten die neuen Technolo-
gien marktreif macht und dann zu vernunftigen
Preisen auch in den Markt bringt. Die Chinesen
haben hier eine andere Ausgangssituation.
Beim Verbrennungsmotor wissen sie, dass sie
mit den Deutschen nicht konkurrieren koénnen,
also kénnen sie auf die nachste Technologie
Ubergehen. Das gilt es fur uns in Augenschein
zu nehmen. Hier geht es um ein globales Wett-
bewerbsthema, um ein globales industriepoliti-
sches Thema und das werden wir aus meiner
Sicht auch noch in vielen anderen Bereichen
haben. Ich will nur mal eine Zahl nennen: Die
Elektroindustrie ist ja mit ihren Produkten eine
extrem global aufgestellte Branche mit einem
Weltmarkt von 2,6 Billiarden Euro jedes Jahr.
Das ist groRRer als das Bruttoinlandsprodukt in
Deutschland. Insofern haben auch gerade die
Unternehmen der Elektrotechnik sehr viel Erfah-
rung, wie man sich im internationalen Wettbe-
werb entsprechend verhalt. Wichtig ist uns,
dass wir auch dafur Sorge tragen, wie die In-
dustriestruktur in Deutschland ist. Wir haben
groRe Player, wir haben mittelstandische
Player, wir haben kleine Player. Wer sich in
diesen Tag auf der Hannover-Messe anschaut,
was schon an Produkten ausgestellt wird, wie
neue Player auch in dieses neue Marktsegment
drangen, dass wir auch eine Strategie entwer-
fen, die dabei behilflich ist, dass wir die Starken
Deutschlands in ihrer breiten Struktur auch ent-
sprechend nach vorne bringen. Es koénnte
durchaus sein, und McKinsey hat das ja auch in
der Studie geschrieben, es ist nicht ausge-
macht, dass die OEMS von heute auch die
OEMS von morgen sind. Jetzt spreche ich mich
nicht gegen die OEMS von heute aus, Herr
Wissmann und Herr Kohlmann, aber wir mus-
sen, glaube ich, alles offenhalten an dieser Stel-
le, damit wir hier im internationalen Wettbewerb
nicht in einen Nachteil kommen. Dann kommt
natirlich ganz stark das Thema, Bildung. Mich
macht es immer besorgt, wenn wir um Bachelor
und Master diskutieren und nicht um Kompe-
tenz. Wir sehen, dass wir gerade bei den Inge-
nieuren, bei den Elektroingenieuren, bei den
Elektronikern, bei den Informationstechnikern
und all denen, die sozusagen um diese Themen
herum sind, einen Mangel haben in Deutsch-
land. Daran missen wir hart arbeiten, sodass
wir hier sowohl Quantitat wie auch Qualitat ver-
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bessern. Wir sind dort, es ist auch in Hannover
wieder zu sehen, intensiv unterwegs, aber dort
brauchen wir sicherlich auch an der einen oder
anderen Stelle verstarkt politische Unterstit-
zung. Ich will vielleicht abschlieBend sagen: Es
ist noch enorm viel zu tun, aber es ist auch
enorm viel machbar. Warum sage ich das?
Wenn wir 2020 1 Mio. Autos auf die Welt brin-
gen wollen, zum Fahren bringen wollen, wird
das ja im wesentlichen mit Technologien ge-
schehen mussen, die wir heute kennen. Wenn
es Uber die Jahre darliber hinaus geht, werden
wir uns auch noch mit Technologien auseinan-
dersetzen mussen, die wir vielleicht heute so
nicht kennen und ich glaube wenn es zum
wachsenden Markt nach 2020 kommt, mussen
wir das noch sehr viel starker auch in die Be-
ricksichtigung nehmen. Das heil3t Forschung,
Entwicklung ist hier noch ein Riesenthema. Die
Lithium-lonen-Batterie, sage ich mal als Chemi-
ker, ist fir mich nicht das Ende, sondern der
Anfang der Entwicklung und da kdénnen wir auch
noch eine Menge tun. Dort haben wir auch den
vielleicht im Augenblick etwas zurlickliegenden
Wettbewerb mit den asiatischen Staaten, da ist
Aufholmdglichkeit vorhanden, das ist technolo-
gisch mit dem, was wir in Deutschland haben,
auch mit den Unternehmen, machbar und wir
sollten ganz stark ins Auge fassen, dass wir hier
wieder nach vorne kommen. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Mittelbach!
Herr Meyer, bitte!

Peter Meyer (ADAC): Herzlichen Dank, Herr
Vorsitzender! Meine Damen und Herren! Ich
mochte hier nicht als Industrievertreter oder
Vertreter der Automobilindustrie sprechen, son-
dern mehr den Mensch wieder in den Mittel-
punkt bringen. Denn der ist ja der Wichtigste,
der ist ja letztlich der Kunde und ich méchte mit
Ihnen auch Uber die Zukunft des Individualver-
kehrs reden. Wir wissen alle, der Verbren-
nungsmotor wird uns noch Uber die nachsten
Jahre begleiten, aber auch als Partner der
Elektromobilitéat, das muss ich hier ganz deutlich
sagen. Lassen Sie mich so ein bisschen salopp
formulieren: Ich sehe die Elektromobilitéat schon
als Teil eines Evolutionsprozesses von Antrie-
ben fur die Zukunft. Am Ende wird dann viel-
leicht eine wirklich serienreife und sehr preis-
werte Brennstofftechnologie sein, eine Brenn-
stoffzelle, die aber auch mit einer Elektromobili-
tat kombiniert werden kann. Insofern ist das ein
richtiger Weg dahin. Der ADAC hat das diesjah-
rige Jahr unter das Motto ,Heute die Zukunft
gestalten” gestellt und wir haben natirlich auch
Angebote fur unsere fast 17 Mio. Mitglieder. Wir
haben z. B. ganz klar angefangen, Ladestatio-
nen Uberall schon in Deutschland zu etablieren,
weil wir sagen: Was war zuerst da, Huhn oder
das Ei? Wir sagen dann einfach mal, wir sind

jetzt das Huhn und stellen die Ladestellen hin,
im (Gbrigen kostenfrei fir die nachsten zwei
Jahre. Warum, dazu komme ich auch gleich.
Wir haben aber was ganz anderes gemacht. Wir
haben unsere Mitglieder befragt und wir haben
eine Ruckkopplung erhalten, die mehr als eine
reprasentative GroRRe ist. Gut war bei der
Beantwortung dieser Fragen: Die Bereitschaft
auf Strom, auf Elektromobilitdt umzustellen, ist
vorhanden, aber, und das ist die Konsequenz
daraus und die macht uns dann auch nachdenk-
lich und die gebe ich auch gerne an die Indust-
rie weiter, Notldsungen oder Komforteinbul3en
oder hohere Kosten wollen die Kaufer nicht
hinnehmen. Das ist eben so. Wir bendétigen
daher Lésungen, die z. B. insbesondere auch
die Speichertechnik, sprich Batterietechnik,
weiter optimieren. Ferner sind aber auch falsche
Erwartungshaltungen zu korrigieren. Die Her-
steller mussen udber Anwendungsmoglichkeiten
aufklaren. Das Elektrofahrzeug wird aus unserer
Sicht ein Fahrzeug fur stadtische Flottenbetrei-
ber, Pendler und Kurzstrecken sein. Elektromo-
bilitat bedeutet also auch eine Verlagerung hin
zu einem Citymobil, das als, sagen Sie es auch
so salopp, Lifestyle- oder Nischenfahrzeug fir
Ballungsraume und Stadte in erster Linie vorge-
sehen wird. Eine Kombination von Elektromobi-
litat und alternativen Antrieben oder Verbren-
nungsmotoren fir Langstrecken ist ein weiterer
Teil. Sicherlich wirde aus unserer Sicht, da
komme ich zu einem wirklich konkreten Rat-
schlag, die Einfuhrung eines Wechselkennzei-
chens, ein deutliches Signal sein und unterstut-
zend wirken. Das wére auch eine hervorragen-
de FérderungsmalRnahme, die nicht unmittelbar
auch Geld nur fir Elektrofahrzeuge sein miuss-
te. Denn eine Forderung eines einzelnen Elek-
trofahrzeuges oder eines Elektroantriebes hal-
ten wir auch fir nicht richtig, denn die anderen
alternativen Antriebe wirden ja dann auch zu
Recht einfordern: Bitteschon, wir sind alternati-
ve Antrieb, wir mdchten auch gefoérdert werden.
Dann weil3 ich nicht, ob das die Politik Uber-
haupt erfullen kann. Wechselkennzeichen hal-
ten wir fir ganz wichtig. Ich mdchte auch einem
meiner Vorredner widersprechen, dass ein
Zweit- oder Drittfahrzeug nicht problematisch
ist. Das ist eben so, man kann eh nur ein Fahr-
zeug fahren und man sollte auch einen Pkw so
nutzen, dass er ganz passend fur den gewollten
Individualeinsatz benutzt wird. Sie tragen ja
auch nicht jeden Tag die gleiche Krawatte oder
Ihr Halstuch. Dann kénnen auch Autos mehr
genommen werden und fir jedes Fahrzeug
auch den richtigen Zweck und auch den City-
stromer, sage ich jetzt mal, wére auch ganz
wichtig. Wenn Sie Uber Foérderung sprechen,
dann muss ein Marktanreiz-System aus unserer
Sicht ein Ausnahmefall sein. Viel besser ware
so ein Wechselkennzeichen. Wenn Sie aber
férdern wollen und sollen, was wir auch ganz
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gut finden, dann muss es in die Grundlagenfor-
schung hineingehen, in angewandte Forschung,
beispielsweise die Batterietechnik. Feldversu-
che, Pilotanwendung, Normierung und Standar-
disierung und da liegt auch schon eine Krux bei
der Elektromobilitat. Wir missen ein entspre-
chendes Versorgungsnetz von Ladestationen
haben, aber wir brauchen auch genauso, wenn
wir Ladestationen haben, ein Abrechnungssys-
tem. Ich hatte vorhin angesprochen, dass der
ADAC bundesweit schon weit mehr als 50 La-
destellen hat. Wir geben nicht nur in diesem
Jahr, sondern auch im néchsten Jahr den Strom
kostenlos ab, weil auch die Nachfrage noch
nicht so groR3 ist. Warum? Weil uns eigentlich
ein Abrechnungssystem fehlt. Die klassische
Tankstelle, zu der Sie hingehen und mit der
Scheckkarte usw. bezahlen, das funktioniert
noch nicht. Das muss standardisiert werden,
genauso wie Stecker und genauso wie auch die
entsprechende Spannung fir die Ladung des
Fahrzeuges. Ich mdchte eine Achillesferse der
Elektromobilitdt ansprechen. Elektromobilitat
verlagert jetzt noch die Emission vom Auto ins
Kraftwerk. Darliber sind wir uns im Klaren. Bei
dem heutigen Kraftwerkmix ist das nicht grund-
satzlich ein besserer CO,-Ausstol3. Kraftwerk-
mix flr ganz bestimmte Energien. Das ist natir-
lich richtig. Auf der anderen Seite der Kraft-
werkmix, den wir haben, der besteht nun mal
aus Atomkraftwerken, der besteht aus Kohle-
kraftwerken und aus Wasserkraftwerken und
naturlich auch aus Windenergie. Da ist natirlich
die Politik gefordert, den entsprechenden Kraft-
werksmix zu machen. Ich bin gleich so weit. Ich
mochte nur sechs Punkte anfihren, aus der
Sicht der Verbraucher, was fur Elektroautos
spricht. Die Sicherheit muss gewahrleistet sein,
Verfugbarkeit von Ladestationen habe ich gera-
de angesprochen und Abrechnungssysteme,
die Wirtschaftlichkeit muss da sein, eine Um-
weltvertraglichkeit wére gegeben, eine Akzep-
tanz beim Verbraucher ist ganz wichtig und die
Forderung und hier méchte ich noch einmal auf
das Wechselkennzeichen eingehen. Dann sind
wir auch davon Uberzeugt, dass das Elektroauto
als Batteriehybrid oder Brennstoffwellenfahr-
zeug eine vielversprechende Zukunft hat und
die Mobilitat fur die Zukunft erhalt, individuell.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Meyer! Jetzt
kommt Herr Wissmann dran. Der wird uns jetzt
sicherlich erklaren, dass die Autos zukinftig so
billig wie Krawatten werden.

Matthias Wissmann (VDA): Bei lhnen, Herr
Vorsitzender, mit Krawatten zu werben ist eine
schwierige Frage. Herr Vorsitzender, meine
Damen und Herren Abgeordnete, betrachten
Sie bitte das Papier, das wir vorgelegt haben,
als gesprochen und erlauben Sie mir einfach,
Ihnen in funf Minuten frei zu sagen, wie wir die

Lage sehen. Es gab gestern, wie wir finden,
einen sehr interessanten Aufsatz in der Sud-
deutschen Zeitung, der die Positionen der deut-
schen Industrie im Vergleich zu anderen euro-
paischen Landern und weltweit verglichen hat
und der zu dem Ergebnis kam, das wir ja bei
einer genauen makrotkonomischen Betrach-
tung auch kennen: Eines der ganz wenigen
grofRen Industrieléander, das in den letzten zehn,
funfzehn Jahren seinen Anteil der Industrie am
Bruttosozialprodukt nicht gesenkt sondern im
Wesentlichen erhalten hat — Industrie und Ener-
giewirtschaft —, ist Deutschland. Deutschland
mit knapp 25 Prozent an der gesamten Brutto-
wertschopfung, wahrend Frankreich und Grof3-
britannien zum Beispiel massiv nach unten ge-
fahren sind. Interessant dabei ist, dass man
wissen muss, diese starke, ja sogar gestarkte
Position hatten wir nicht ohne den Erfolg der
Automobilindustrie gehabt, die sogar ihren An-
teil der gesamten Wertschépfung in Deutsch-
land in den letzten zehn Jahren noch erhéht hat.
Das sehen Sie auch an der um etwa 100.000
gestiegen Zahl der Beschaftigten zwischen
1995 und 2008. Deswegen ist natirlich Klar:
Wenn es um Zukunftstechnologie geht, also um
die Frage wer Ubermorgen auf dem Weltmarkt
eine dominante Rolle spielt, muss heute ent-
schieden, geforscht und entwickelt werden.
Deswegen wird Sie vielleicht eine Zahl Uberra-
schen. Uns freut besonders: In dem schlimm-
sten Krisenjahr der Automobilindustrie 2009 —
Sie kennen die Fakten und Daten — hat die
deutsche Automobilindustrie lhre F- und E-
Anstrengungen um 4,4 Prozent auf 20,9 Milliar-
den Euro erhoht oder so wie es der frihere
Prasident der Fraunhofer Gesellschaft mal ge-
sagt hat: Man darf in Zeiten der Krise alles kiir-
zen, blof3 nicht die Blutzufuhr zum Kopf. Sprich,
die Anstrengungen fir Forschung und Entwick-
lung. Warum ist dieser Ansatz so hoch? Weil wir
genau wissen, wir missen in einer Art Facher-
strategie gleichzeitig den Verbrennungsmotor,
der im Massenmarkt der nachsten zwanzig Jah-
re weiter eine grof3e Rolle spielen wird, optimie-
ren. Wir sehen allein in den néchsten flnf bis
acht Jahren dort noch einmal ein Optimierungs-
potential von 25 bis 30 Prozent — Verbrauch
runter, CO,-Emissionen runter — und missen
gleichzeitig in die verschiedenen alternativen
Antriebsformen — auch in die Kombination zwi-
schen alternativen Antrieben und Verbren-
nungsmotor — massiv investieren. Rund 50 Pro-
zent unserer F- und E-Anstrengungen gehen
heute in das weite Feld von Umwelt und Klima-
schutz und ich gehe davon aus, dass das in den
nachsten Jahren nicht anders sein wird, son-
dern auf gleich hohem Niveau bleiben wird. Und
das machen wir in engster Zusammenarbeit mit
unseren Partnerindustrien, die ja auch zum Teil
hier am Tisch vertreten sind. Die Ergebnisse
sind sichtbar. Ich sage das nur, weil es ja auch
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landlaufig Vorurteile gibt. Da hat die deutsche
Industrie auch einen Lernprozess hinter sich.
Die letzten Zahlen des Kraftfahrtbundesamtes
zeigen, dass bei den CO,-Emissionen inzwi-
schen die deutsche Automobilindustrie in sechs
von zehn Segmenten den CO,-Champion stellt
und in allen zehn Segmenten einen besseren
Schnitt als unsere weltweiten Konkurrenten hat.
Jetzt geht es darum, und das sind die Bitten, die
wir auch an Sie haben, dass wir auf der einen
Seite naturlich selbst unsere Hausaufgaben
machen und den Lowenanteil der Forschungs-
und Entwicklungsleistungen fiir alternative Ant-
riebe stemmen. Wir kénnten jetzt sagen, wo die
Speichertechnologie dann entwickelt wird, ist fir
die Ingenieure gleichgiltig — ob es in Asien ist
oder in Amerika oder wo auch immer. Aber ich
sage Ihnen ganz offen, wir haben als deutsche
Automobilindustrie den Ehrgeiz, mit unseren
Partnern zusammen, und das konnte ein gro3es
Thema der nationalen Plattform sein, Speicher-
technologie eben auch gerade am Standort
Deutschland zu entwickeln. Dazu mussen wir
die Clusterbildung verstarken. Was Clusterbil-
dung heif3t, ist Thnen klar. Die Industrie stemmt
den Loéwenanteil der Forschungs- und Entwick-
lungsanstrengungen, aber Fraunhofer, Hoch-
schulen und andere Partner — Automobilindust-
rie, ZVEI, Energiewirtschaft — machen mit uns
zusammen alles, damit wir auch in Deutschland
nennenswerte Produktionen zu diesem Thema
bekommen. Fur diese Clusterbildung den Na-
tionalen Entwicklungsplan Elektromobilitat Uber
2011 hinaus fur einen langerfristigen Zeitraum
weiterzuentwickeln, das, glaube ich, sollte in
den nachsten Monaten einer der Schwerpunkte
unserer gemeinsamen Anstrengungen sein.
Klar muss uns dabei sein, meine Damen und
Herren, und ich bitte Sie auch darum, dass Sie
das so sehen, dass wir den Prozess technolo-
gieoffen gestalten. Keiner weild heute genau,
wann und in welchem Umfang alle kritischen
Fragen der Elektromobilitdt und der Batterie
vollstandig geldst sind: Speicherfahigkeit, Lade-
fahigkeit, Zyklenfestigkeit, Sicherheit, Bezahl-
barkeit, um nur ein paar der wichtigsten The-
men zu nehmen. Wir bitten Sie deswegen dar-
um, auf gar keinen Fall eine bestimmte techno-
logische Lésung herbeizufiihren. Herr Meyer hat
zurecht von der Brennstoffzelle gesprochen,
Wasserstoffbrennstoffzelle, Hybridisierung des
Antriebsstrangs. Es gibt vielféltige Formen
alternativer Antriebslésungen. Die Verkirzung
auf eine ware zu kurz gesprungen. Und mein
letzter Punkt, Herr Vorsitzender, meine Damen
und Herren, wir wollen auf gar keinen Fall einen
weltweiten Subventionswettlauf. Aber uns muss
klar sein, die Bezahlbarkeit fur den Verbraucher
wird in den néachsten Jahren eine Schlisselfra-
ge fir die Marktdurchdringung werden, wenn wir
im Jahre 2020 eine Million Elektroautos auf dem
Markt haben wollen. Ich habe eine jiingere Stu-

die von Boston Consulting hier. Die sagt: Heuti-
ger Preisunterschied beim Einsatz von Batte-
rien, wenn man 15 bis 20 Kilowattstunden un-
terstellt, zwischen 10.000 und 15.000 Euro zum
Verbrennungsmotor und noch im Jahre 2020
mit hoher Wahrscheinlichkeit ein Preisunter-
schied von 8.000 bis 10.000 Euro. Natrlich
erreicht man durch Skaleneffekte niedrigere
Kosten und kann das Ganze wirtschaftlicher
machen, aber Kklar ist, wenn es kein Wettbe-
werbsumfeld gibt, das die Markteinfiihrung be-
glnstigt, dann wird die Marktdurchdringung
schwierig werden. Herr Vorsitzender, deswegen
bitte ich Sie, bei diesen Themen auch im Par-
lament mit zu betreiben, dass es zu einer sol-
chen gemeinsamen Position kommt.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Wissmann!
Vielen Dank an alle Experten, die sich konzen-
triert auch an die Vorgaben gehalten haben!
Jetzt liegen mir folgende Wortmeldungen der
Fraktionen vor — die wollen wir jetzt der Reihe
nach abarbeiten und dann kommen Sie wieder
zu Wort: Wir haben den Kollegen Beckmeyer,
dann kommen Kollege Bilger, Frau Dr. Wilms,
Frau Leidig und Herr Simmling.

Abg. Uwe Beckmeyer: Meine Damen und Her-
ren! Herr Vorsitzender! Ich will ein paar Anmer-
kungen machen und einige Fragen stellen: Wir
werden uns hier ja im Ausschuss nicht dadurch
hervortun, dass wir am Ende besser wissen,
welche ingenieurwissenschaftlichen Entwick-
lungen und welche Forschungsentwicklungen
wir hier vorgeben, sondern das, denke ich mal,
werden die Institute, wird die Wirtschaft und
werden die Unternehmen betreiben. Es ist ja
interessant zu héren, mit welchem groRen Auf-
wand die Automobilindustrie unter anderem F
und E betreibt. Das ist richtig. Was kann aber
Politik tun? Und da denke ich mal, sollten wir
vielleicht uns im Dialog hier noch einmal aus-
tauschen, sodass wir das noch einmal einkrei-
sen und genau festhalten: Wo kann Politik, und
das haben Sie eben auch gesagt, Herr Wiss-
mann, treiben? Wo kann Politik auch Anreize
geben? Wo kann allerdings auch Politik Sie
treiben? Ich will ein Beispiel nennen: Bei der
Frage von Standards, von Normen, von Festle-
gungen, erst einmal nicht nur in Deutschland,
sondern in Europa. Ich glaube, da missen wir
schon jetzt sehr schnell aufpassen, dass nicht
Drittpartner in Europa uns am Ende vor voll-
endete Tatsachen stellen und sie mit starkem
Lobbytum in Brussel die Administration dort so
auf den Weg bringen, dass im Grunde |hre Kol-
legen in Frankreich am Ende den Ton angeben
und die deutsche Automobilindustrie maogli-
cherweise hinterherlauft. Da ist auch die Frage:
Wie lange kann man diese Technologiefragen
offen gestalten? Natirlich bin ich mir oder sind
wir uns als Sozialdemokraten dariiber im Kla-
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ren, dass in der Frage nattrlich Batterietechno-
logie eines ist. Aber irgendwann wird es natilr-
lich auch bei ganz bestimmten Schliisselent-
scheidungen darum gehen, die technischen
Determinanten und die technischen Vorgaben
festzulegen und ich glaube, da wirde ich gerne
noch einmal von lhnen horen: Wie weit ist Ihr
Verband dabei, das auch zu koordinieren?
Denn das ist, glaube ich, ganz elementar. Je-
denfalls haben wir das auch bei den verschie-
densten Dingen in Gesprachen gelernt. Ein
zweiter Komplex: Wir diskutieren dartber, Ver-
brennung wird weiter entwickelt, hat auch noch
Potentiale, aber naturlich ist auch das mit der E-
Mobilitdt auch das Beginnen, das Beschreiten
des Weges weg vom Ol wichtig. Langfristig weg
vom Ol. Die Frage ist: Auf welchem Weg bege-
ben wir uns erneut oder neu mit Elektromobili-
tat? Natdrlich auch auf den Weg der Speicher-
kapazitaten, die ganz bestimmte Rohstoffe ge-
brauchen, die auf der Welt auch nicht so reich-
lich vorhanden sind, dass man da eine Res-
source hat, die unendlich ist. Die Frage ist: Wird
das bedacht? Also die Frage Lithium. Wo sind
die Rohstoffe? Haben wir perspektivisch Zugriff
darauf oder ist das erneut ein Bottleneck auch
fur die Technologieentwicklung? Da bitte ich
auch vielleicht um eine Einschatzung. Bei der
Frage — das fand ich sehr interessant von Ih-
nen, Herr Meyer — des ADAC zum Verbrau-
cherverhalten. Das ist ein ganz elementarer, ein
wichtiger Punkt, denn wenn keiner Elektroautos
kauft, dann haben wir bei der Elektromobilitat
ein Problem. Die Frage ist und da sind Sie na-
turlich nicht nur Sprachrohr, sondern auch Mei-
nungsbildner: Wie kénnen wir eigentlich eine
solche neue Philosophie von City-Mobilitat und
so weiter kreieren und wie kénnen wir sie vor-
anbringen? Denn wir wissen, dass wir natirlich
mit der Schiene und dem elektrischen Antrieb
auf der Schiene jetzt schon Elektromobilitat im
grofRen Stile haben und die auch weiter gebrau-
chen und dass wir auch da Kombinationen or-
ganisieren, die attraktiv sind und die auch ge-
nutzt werden kdnnen. Ein Punkt ist mir aufgefal-
len: Sie haben in lhrem Bericht gesagt: Passt
auf, dass Ihr nicht irgendwelche komischen
Selbstbauautos baut. Mir kam das Wort vom
Minister Ramsauer in den Sinn: Wir bauen kei-
ne Blechautos. Es missen sichere Autos sein.
Ich glaube, dazu sollten Sie noch einmal etwas
sagen, denn das ist ein Thema, das auch Ver-
braucher interessiert und das notwendigerweise
berlicksichtigt werden muss. Damit mache ich
Schluss.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes Herr
Bilger!

Abg. Steffen Bilger: Herr Vorsitzender! Meine
Damen und Herren! Ich habe einige Fragen.
Zunachst an Sie, Herr Kohlmann: Sie haben

von intelligenten, neuen Geschaftsmodellen
gesprochen, die sich durch die Elektromobilitat
ergeben kénnten. Was heiflt das denn konkret
fur Ihre Mitgliedsunternehmen und was sehen
Sie dort wirklich bei diesen ganzen Uberlegun-
gen als realistisch an? In Ihren Unterlagen, die
Sie uns ja freundlicherweise zukommen liel3en,
sprechen Sie auch von einem regulatorischen
Rahmen, der fir die Investitionen in das intelli-
gente Netz der Zukunft erforderlich sei. Viel-
leicht kébnnen Sie das noch etwas ausfihren.
Herr Lange, Sie haben richtigerweise angespro-
chen, dass wir eine weltweite Harmonisierung
der Ladeinfrastruktur anstreben sollten. Was tut
sich denn da bisher bei lhren Mitgliedsunter-
nehmen? Welche Kooperationsgesprache oder
Vereinbarungen hat es dort gegeben? Sie ha-
ben in lhren Unterlagen ja auch verschiedene
Modelle Ihrer Mitgliedsunternehmen, die jetzt in
den néchsten Jahren oder in néchster Zeit in
Deutschland eingefiihrt werden sollen, schon
angefihrt. Wie schatzen Sie denn China ein?
Sehen Sie dort realistische Chancen, dass ein
chinesischer Hersteller in nachster Zeit mit ei-
nem konkurrenzfahigen Elektroauto bei uns auf
den Markt kommen koénnte? Und dann Herr Dr.
Mittelbach, Sie hatten ja die Situation bei der
Batterieherstellung ausgefihrt. Vielleicht koén-
nen Sie das noch etwas konkretisieren. Wie
sehen Sie den Stand bei unseren deutschen
Herstellern? Wir beobachten ja, dass die deut-
schen Hersteller jetzt immer mehr in Koopera-
tionen mit auslandischen Unternehmen gehen.
Sind wir darauf so zwingend angewiesen und
fuhrt nur diese Kooperation zum Erfolg? Da
ware ich lhnen fir einige Erlauterungen dank-
bar. Dann Herr Meyer eher als Kommentierung:
Ich finde es gut, dass Sie das Thema Wechsel-
kennzeichen als eine mdgliche, wichtige Maf3-
nahme angesprochen haben, die meines Erach-
tens aber nur eine von vielen unterstitzenden
MalRnahmen sein kann. Der Bundesverkehrs-
minister Ramsauer hat da ja auch schon einige
VorstdRe unternommen, wo es, glaube ich,
auch wichtig ist, dass Sie als gro3er Verband
das auch positiv begleiten, wie auch insgesamt
das Thema Elektromobilitat von lhnen positiv
begleitet werden sollte. Nachdem das Thema
~Subventionierung des Autokaufs® immer mal
wieder angeklungen ist, mochte ich fir die Uni-
onsfraktion hier noch klarstellen, dass das fur
uns keine sinnvolle MalRBnahme ist, sondern
dass wir wirklich sehr darauf setzen, insgesamt
die Forschung und den Ausbau der Infrastruktur
Zu unterstitzen. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Bilger! Ein
Hinweis an die Experten: Sie notieren sich die
Fragen, die an Sie gestellt sind, aber alle be-
kommen nachher in der Antwortrunde die Gele-
genheit zu antworten. Wir machen weiter mit
Frau Dr. Wilms.
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Abg. Dr. Valerie Wilms: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Meine Damen und Herren! Elek-
tromobilitat, das hort sich ja zunachst mal als
Schlagwort so an, als wenn wir nur den Ver-
brennungsmotor durch einen Elektromotor
ersetzen wollen. Dabei darf das auf keinen Fall
stehen bleiben. Herr Hopfner hat das ja auch
sehr gut dargestellt und wir haben das in unse-
rem Grinen-Antrag auch noch einmal sehr pra-
zisiert, dass wir ein Gesamtkonzept brauchen,
wo die Elektromobilitit gerade in dem Sinne,
nachher weg vom Ol zu kommen, einen wesent-
lichen Bestandteil darstellen wird. Was uns dort
vorschwebt ist, und das ist eben halt im Gegen-
satz zu dem, was die Union dort sagt. Wir se-
hen schon Bedarf flir Forschung, aber der ent-
scheidende Punkt ist doch: Wie kriegen wir das
in den Markt rein? Dazu schlagen wir einen
Barzuschuss von 5.000 Euro fur die Anschaf-
fung von Fahrzeugen nach franzdsischem Vor-
bild vor und zwar technikneutral. Dabei wirden
dann auch durchaus Fahrzeuge, die neben
reinem Elektroantrieb auch Plug-In-Hybride
sind, mit in die Férderung reinkommen. Diese
sind ja auch relativ kurzfristig verfugbar. Ich
denke an den angekiindigten Opel Ampera und
den Toyota Plug-In Prius. Insofern stelle ich
jetzt eine Frage an alle: Teilen Sie die Einschat-
zung, dass vor dem Hintergrund der bereits in
17 — nach unserem Wissenstand — EU-Landern
beschlossenen Kaufpramien kein Markt fir
Plug-In-Hybride und  Elektrofahrzeuge in
Deutschland entstehen wird? Also mithin auch
kein Leitmarkt entstehen kann, wenn Deutsch-
land sich weiter gegen so eine Kaufpramie stellt
und dieses ausschlie3lich Uber eine For-
schungsforderung versucht zu organisieren?
Wenn ich mir dann angucke, wie die For-
schungsforderung dargestellt wird, ist das ja
insgesamt, das ist ja in dem Papier vom VDIK
relativ deutlich dargelegt worden, verhaltnisma-
Big bescheiden. Das ware jetzt die erste Frage,
die ich habe.

Vorsitzender: Vielen Dank. Frau Leidig!

Abg. Sabine Leidig: Ich mdchte noch einmal
vorwegschicken, dass aus unserer Sicht natir-
lich bei der ganzen Diskussion um Elektromobi-
litat zwei zentrale Ziele im Mittelpunt stehen:
Namlich erstens die Reduktion von CO,, und
zwar drastische Reduktion von CO,-Ausstofld
aus dem Verkehrsbereich, und zweitens die
Mobilitat fur alle zu ermdglichen. In dem Zu-
sammenhang fand ich noch einmal wichtig,
gehort zu haben und bestéatigt bekommen zu
haben, dass Elektromobilitdt seit Uber hundert
Jahren auf der Schiene stattfindet. Meine Frage
an Sie, Herr Hopfner, ist in dem Zusammen-
hang: Sie haben angedeutet, dass dort quasi
die Entwicklungsmdglichkeiten begrenzt sind.
Ich wiirde aber von lhnen gerne noch einmal

was zu den Mdoglichkeiten der Entwicklung der
Elektromobilitdt auf der Schiene hoéren — auch
bezogen auf die CO,-Emissionen und die Még-
lichkeit, noch mehr Mobilitdt auf diese Weise
abzuwickeln. Ich komme gleich noch einmal auf
den Punkt, warum ich das wichtig finde. Was ich
gehdrt und gelesen habe, ist klar, dass auf mitt-
lere Sicht zumindest, wahrscheinlich sogar auf
lange Sicht, Elektroautos ein Nischenprodukt
bleiben werden, das nicht wirklich die Verkehrs-
probleme l6sen wird. Wenn Sie das anders
sehen, wirde ich das auch noch einmal gerne
horen. Ich modchte deshalb noch einmal die
Frage sowohl an Herrn Wissmann als auch an
andere Experten, die vielleicht dazu etwas sa-
gen kdnnen, richten: Inwieweit ist es notwendig,
durch gesetzliche Vorgaben den CO»-Ausstol3
von fossilen Verkehrstrdgern massiv einzu-
schréanken und durch weitere gesetzliche MaR-
gaben den Druck auf die Entwicklung der Fahr-
zeuge insgesamt zu erhéhen? Denn auch fur
die Automobilindustrie der Bundesrepublik wer-
den die Elektroautos nicht der Kénigsweg aus
der Krise sein. Wenn aber quasi die politischen
Rahmenbedingungen dort den Schwerpunkt
legen, dann wird sich — so ist jedenfalls meine
These — in dem Bereich der fossilen Fahrzeuge
nicht genug tun und da wirde mich noch einmal
interessieren, wie lhre Einschatzung dazu ist.
Der letzte Punkt bezieht sich auf die Marktprog-
nosen: Also wir gehen davon aus, dass auf der
einen Seite durch die Peak-Qil-Perspektive, die
fossile Fahrerei mit Automobilen sage ich jetzt
mal, in absehbarer Zeit erheblich teurer werden
wird. Dazu ist auch noch einmal meine Frage,
ob diese Einschatzung von lhnen geteilt wird.
Zweitens: Missen wir davon ausgehen, nach
dem, was jetzt hier auch vorgelegt wurde, dass
die Elektroautomobilitat auch keine billige Ange-
legenheit sein wird? Das bedeutet, dass sich fir
einen grof3en Teil der Bevélkerung auch bei uns
in diesem reichen Land die Frage stellen wird,
ob man sich Uberhaupt noch ein Auto leisten
kann. Ich sage das einmal so hart. Und deshalb
meine Frage: Wie schéatzen Sie dort Uberhaupt
die Marktentwicklung ein und was wére eigent-
lich notwendig, um Mobilitat fir alle auch in
Zukunft zu gewahrleisten? Ich mdchte noch
einmal deutlich sagen, dass ich es fir uber-
haupt keine gute Lésung halte, eine Kaufpramie
auszuloben oder in anderer Weise diejenigen zu
unterstitzen und zu subventionieren, die Geld
genug haben, sich ein neues Auto zu kaufen
und dass die anderen, von denen wir jetzt
schon 25 Prozent der Haushalte haben, einfach
gar nicht die finanziellen Mittel haben, sich ein
Auto, geschweige denn ein Elektroauto, ge-
schweige denn ein Zweit- oder Drittauto anzu-
schaffen und dass die in die Roéhre gucken. Also
ich finde, da muss man sich ernsthaft dariber
Gedanken machen, wie die soziale Entwicklung
und die Kaufkraftentwicklung sich darstellt. Da
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wirde mich einfach interessieren, wie dort lhre
Marktprognosen sind. Dankeschén!

Vorsitzender: Danke! Als Letzter in dieser
Runde, Herr Simmling!

Abg. Werner Simmling: Herr Vorsitzender!
Kolleginnen und Kollegen! Meine sehr verehrten
Herren Sachverstandige! Weg vom Ol, hin zum
sauberen, regenerativen Strom: Bis 2020 soll
nach Ansicht der Bundeskanzlerin eine Million
Elektroautos auf unseren Stral3en fahren. Vielen
Dank an Sie, meine Herren Sachverstandige,
die uns heute in Ihren Stellungnahmen aufge-
zeigt haben, wie komplex dieses Thema ist und
wie schwierig die Fragen sind, die es in diesem
Zusammenhang zu lésen gilt. Zukiinftige Mobili-
tdt muss nicht nur klimafreundlich, sondern
auch nutzerfreundlich und bezahlbar sein. Wir
mussen uns daher davor hiten, dass wir heute
in Ubergrol3er Euphorie Erwartungshaltungen
wecken, die wir kurzfristig, vielleicht nicht einmal
mittelfristig werden erfillen kdnnen. Die her-
kdmmlichen Benzin- und Dieselantriebe, da
machen wir uns nichts vor, haben noch grofRe
Einsparpotentiale — bis zu 30 Prozent haben wir
gerade gehort, die wir heben miissen. Sie wer-
den also noch lange Zeit unser StraRenbild
dominieren. Grundgedanke aller Uberlegungen
im Hinblick auf die zukinftige Wettbewerbsfa-
higkeit muss sein, dass neue Fahrzeugtechno-
logien allen heutigen Ansprichen in Sachen
Fahrzeugsicherheit, Praktikabilitat, Zuverlassig-
keit, Verfugbarkeit von Energie, Komfort, Preis,
aber auch Verfuigbarkeit von sauberer Energie,
sprich Elektrizitat europaweit ja internationaler
Standardisierung entsprechen missen. Wir
wollen hier keine Ruckschritte. Sie sehen, die
Anforderungen an neue Fahrzeugkonzepte sind
sehr ambitioniert. Was wir heute daher bendti-
gen, ist eine realistische, ehrliche und offene
Bestandsaufnahme und das ist eine ganze
Menge. Wir sind uns dartiber hinaus alle einig,
dass wir auch in Zukunft weltweit an der Spitze
der Entwicklung und Marktdurchdringung in
Sachen Elektromobilitat stehen wollen. Genau
wie heute bei unseren konventionellen Antrie-
ben. Das gelingt uns aber nur, wenn wir mit
einer gemeinsamen Strategie von Politik, Wirt-
schaft und Wissenschaft an die Sache heran-
gehen. Der 3. Mai 2010, der Elektrogipfel, wird
hier die Weichen stellen. Wir Politiker werden
diese Entwicklung nicht nur begleiten, sondern
auch verantwortlich strategisch lenken mussen.
Ich mdchte noch einige Punkte anmerken, die
mir in dieser wichtigen Debatte fir die deutsche
Wirtschaft bisher oft zu kurz gekommen sind:
Fur den Automobilstandort Deutschland werden
die Veranderungen vom Verbrennungsmotor hin
zur Elektromobilitdt einen tiefgreifenden Struk-
turwandel zur Folge haben und den gilt es zu
handeln. Der Umstieg auf Elektromobilitat ist

mehr als nur ein Wechsel auf neue Motoren. Er
fihrt zu grundlegenden Veranderungen in der
gesamten Wertschépfungskette. Zulieferermark-
te, Produktionsablaufe, die Aus- und Weiterbil-
dung der Mitarbeiter werden sich vollkommen
neu ausrichten missen. Diese fundamentalen
Veranderungen mussen wir Politiker gestalten —
ich sagte es schon — um Struktureinbrtiche, vor
allen in mittelstdndischen Unternehmen, zu
verhindern. Wir missen nicht nur Arbeitsplatze
sichern, sondern es muss uns daruber hinaus
gelingen, neue Arbeitsplatze zu schaffen. Es
muss also, nach meiner Meinung, ein evolutio-
narer und kein revolutiondrer Prozess werden.
Nur dann haben wir eine wirtschaftlich erfolgrei-
che Zukunft vor uns. Wir missen aulRerdem
sicher sein, soll dieser Strukturwandel gelingen,
dass uns fir diesen Technologiewechsel die
notwendigen Rohstoffe — auch das ist schon
angesprochen worden — in Zukunft zum Beispiel
Lithium auf lange Sicht in ausreichenden Men-
gen und zu bezahlbaren Preisen zur Verfiigung
stehen. Es wirde keinen Sinn machen, von der
Olabhangigkeit in die Lithium- oder Platinab-
hangigkeit zu fallen. Ich persénlich habe grof3e
Bedenken, dass unsere chinesischen Freunde,
dort sind derzeit die groBen Vorkommen, diese
Rohstoffe langfristig in den gewiinschten Men-
gen und zu akzeptablen Preisen bereitwillig zur
Verfigung stellen werden. Was die Parallelitat
der Antriebe und die Technologieoffenheit be-
trifft, haben wir vielfaltige Chancen, die es
grindlich zu untersuchen gilt. Batterie oder
Brennstoffzelle? Das ist hier die Frage. Wir
kénnen heute noch gar nicht abschatzen, wel-
che Technologie sich letztendlich durchsetzen
wird. In jedem Fall benétigen wir dann eine zu-
satzliche Infrastruktur. Neben den heutigen
Benzin- und Dieseltankstellen wird es dann
Stromtankstellen, Wasserstofftankstellen oder
vielleicht das System ,Better Place”, also den
Austausch von ganzen Batteriekomponenten,
geben.

Vorsitzender: Kollege Simmling, jetzt muss ich
Sie einmal kurz unterbrechen, auch weil Ihr
Zeitbudget gerade verbraucht ist. Kommen Sie
zum Schluss oder wollen Sie noch Fragen stel-
len? Dann bitte kurz! Wir haben schon gemerkt,
dass Sie Experte sind, aber wir haben heute
Experten eingeladen, die wir gern befragen
wollen. Das nachste Mal melden Sie sich an,
dann setzen wir Sie auch nach unten. Stellen
Sie noch kurz Fragen, aber wirklich kurz. Die
Zeit haben sie eigentlich verbraucht.

Abg. Werner Simmling: Dann stelle ich jetzt
zum Schluss zwei Fragen. Einen Moment bitte,
wenn Sie gestatten. Wie wird sich nach Ihrer
Meinung, Sie sind ja die Sachverstandigen, die
Realisierung der Elektromobilitat gestalten? In
welchen Zeitraumen und Entwicklungsstufen
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mussen wir denken? Und zweitens: Wie sehen
Sie — auch das wurde schon angesprochen —
die zuklnftige Wetthewerbssituation der deut-
schen Automobilindustrie, vor allem im Hinblick
auf China und auf die USA. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Jetzt gibt es eine
Antwortrunde der Experten und dann kommt
auch noch die Bundesregierung zu Wort. Herr
Hopfner!

Dr. Ulrich Hopfner (ifeu): Wir missen uns
beschranken, das ist klar. Auf die klugen Fragen
so kluge Antworten zu geben, ist nicht leicht.
Kompliment. Herr Wissmann sagte, er ist tech-
nologieoffen. Das wére das Erste. Im Moment
spricht dafiir, dass die Brennstoffzelle dadurch,
dass sie Wasserstoff braucht, der dann, wenn
er regenerativ erzeugt wurde, Faktor 2 bis 3 im
Wirkungsgrad lasst, also schlechter als die di-
rekte Batterie ist, die elektrische Mobilitat aus
Kostengriinden das Nachsehen hat. Es mag
aber sein, dass es Speichersysteme gibt, die
dann regenerativ einsteigen, die dann, wenn der
Strom nicht abgenommen wird, auf Wassers-
toffbasis laufen oder dass es andere Systeme
gibt, die dann Wasserstoff wiederum aus ande-
ren Grinden gilnstig zur Verfligung stehen.
Demzufolge sind die Vorteile der Brennstoffzel-
le: hohe Reichweite, schnelle Betankung bei
gleichzeitig sehr hohen Kosten des regenerati-
ven Wasserstoffes. Wenn er denn, wie gesagt,
Uber die Kette regenerative Energie, also bei-
spielsweise Strom aus Wind oder aus Sonne,
hergestellt wird, ist dieser Vorteil natirlich da
und lasst sich mdglicherweise beibehalten. Das
heift, auch ich kann keine Entscheidung treffen:
Ist die reine Batterieelektrik oder die Batterie-
elektrik, die Uber eine Brennstoffzelle an Bord
gespeichert wird, irgendwie Uberlegen? Tech-
nisch haben sie beide ihre Pro und Contras, wie
Sie gehdrt haben. Also auch da ist sicherlich
Technologieoffenheit das Wichtige, aber es
kostet, das wissen wir ja alle. Die zweite Frage
war: Kdénnen wir es uns leisten — das war die
Frage, die Frau Dr. Wilms gestellt hatte, die
auch noch in anderen Fragen anklang —, als
einziges Land keine Kaufpramie zu haben? Wir
sind in der Tat nicht von der Entwicklung der
anderen Lander auf3er uns und auch der aul3e-
reuropdischen Lander abgekoppelt. Wenn es
sie nicht gabe, dann wirden wir, so wie ich es
eben von Herrn Simmling gesagt wurde, sicher-
lich evolutiondrer vorgehen. Wir wirden lang-
samer hybridisieren, wir wirden kleinere Fahr-
zeuge anbieten, Leichtbaumaterialien ebenfalls,
wir wirden den Modal Split &ndern und ahnliche
Dinge, um die CO,-Minderung hinzubekommen.
Immer als Ziel der Politik und die Wirtschaft und
der Konsument sollten dem folgen. Ob dieser
evolutionare, langsamere Prozess jetzt so ge-
lingt, wage ich zu bezweifeln, angesichts des

Druckes, den die USA machen, den China
macht, den die Franzosen — natirlich schon
immer Elektrophilie habend — machen. Das
heil3t also, angesichts der Konkurrenz der Lan-
der um uns herum, die jetzt ganz stark in Elek-
tromobilitét, batterieelektrische Mobilitt inves-
tieren, scheint es auch mir angesagt, dass wir
Uber Kaufpramien in Deutschland nachdenken
muissen. Ich bin bestimmt nicht derjenige, der
der Industrie gerne fir ihre Entwicklungen von
vornherein Geld gibt, wenn das nicht mit Aufla-
gen verbunden ist. Deswegen gilt also: Be-
stimmte CO,-Kriterien anlegen und dann Uber
Kaufpramien nachdenken, weil sie, wie gesagt,
im nationalen Geflecht vielleicht nicht sinnvoll,
aber im internationalen Vergleich notwendig
sind. Deswegen ist eine Kaufpramie, die grund-
satzlich nicht geliebt ist, bei mir in dem Fall doch
wohl eine notwendige Uberlegung. Was sind die
Entwicklungsmdglichkeiten der Schiene? Seit
30 Jahren mache ich dieses Geschéft. Es hat
sich jede Regierung die Zahne ausgebrochen,
mehr Verkehr von der StralRe auf die Schiene
zu bringen, sei es im Personen- , sei es im G-
terverkehr. Letztlich gesehen haben wir es im
Personenverkehr ganz gut geschafft, einen
Modal Split hinzubekommen. Im Giuterverkehr
ist er weiterhin degressiv oder wenigstens zu-
mindest nicht so, dass er uns, was die Umwelt
anbelangt, viel hilft. Die Anstrengungen, von der
StralRe auf die Schiene zu gehen, sind weiterhin
sinnvoll. Die Schwierigkeiten kennen Sie alle. In
dem Moment, in dem unser Land zersiedelt ist,
ist der offentliche Nahverkehr in der Flache mit
geringen Auslastungsgraden und schlechter
Frequenz nicht die Option, die aus 6kologischer
Sicht sein musste, sein kdnnte. Genauso ist es
mit den Gutern. Das heil3t, wir fordern nach wie
vor die Programme. Sie, in den gréRten Teilen,
versuchen diese Programme umzusetzen und
auch Politik zu machen, die von der Stral3e auf
die Schiene geht mit ihren besseren Auslas-
tungsgraden, niedrigeren Energieverbrauchen,
niedrigeren CO,-Emissionen. Aber dennoch
wissen wir, dass die Praxis so ist, dass 85 Pro-
zent oder 80 Prozent — je nachdem wie man
rechnet — des Personenverkehrs auf der StralRe
stattfinden; 75 Prozent oder &hnliches - je
nachdem, wie man die Schiffe und die Flugzeu-
ge rechnet — auf der StraBe im Giterverkehr.
Das heil3t, das sind Mengen, wo wir ansetzen
missen und da kommen wir mit der Verlage-
rung zu wenig hin. Also die Verlagerung ist nach
wie vor eine wichtige Politikoption, aber die
Verlagerung ist natirlich nicht das Mittel, das
die CO,-Emissionen im StraRenverkehr mindert.
Letzte Frage, ich kann nicht auf die ganzen
Fragen eingehen, auch wenn sie mir gestellt
wurden: Bleibt das Elektroauto auf langere Zeit
ein Nischenprodukt? Ich glaube, Frau Leidig, da
haben Sie mich falsch verstanden. Ein Elek-
troauto hat, wie auch mehrfach gesagt wurde,
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die Vorteile im Nahbereich wegen der Reichwei-
te der Batterie. Demzufolge ist die geschlosse-
ne Flotte der erste Ansatzpunkt, weil man weif3,
wo man tankt, weil man weif3, wo man steht und
weil man weil3, wie weit die Fahrweite ist. Wir
haben, als wir den Rugen-GroRRversuch vor 15
Jahren begleitet haben, am Schluss schon ge-
sagt, die Batterien, die zur Verfliigung stehen,
sind nicht geeignet. Aber fir Nischen- und klei-
nere Flotten ist auch die Elektromobilitat Mitte
der Neunziger Jahre schon geeignet, weil es
regelméaRige Rhythmen gibt und diese regelma-
Bigen Rhythmen gut bedient werden koénnen.
Der typische Elektromobilitatsfan ist nicht derje-
nige, der in einem engen Stadtquartier seine
Leitung oben runter aus dem vierten Stock un-
ten an das Auto hangen muss und dann ladt,
sondern der typische Anwender ist derjenige,
der ein Flottenbetreiber ist, die kleinen Liefer-
fahrzeuge. Der typische Anwender der ersten
Stufe ist der, der in der Peripherie wohnt und
Uber eine Garage verfugt. Wir kdnnen nicht die
Innenstadte mit Parkplatzen fur Elektromobilitat
zupflastern, damit dort finf Stunden lang ein
Kunde fir einen halben Euro Strom zieht und
gleichzeitig diese Parkrdaume belegt. So ein
Konzept geht nicht. Das heif3t, Elektromobilitat
wird ein Konzept unter mehreren sein und dann
das Affinste fur kurze und auch regelmaRige
Wege sein. Dann hat es Vorteile. Dieser Vorteil
wird dann mit Plug-In-Elektromobilitat oder an-
deren Reichweitenverlangerern oder &hnlichen
Konzepten, wie sie jetzt hier allmahlich auf den
Markt kommen, kombiniert werden. Also die
reine Elektromobilitat wird nie 100% des Ver-
kehrs — vom Giterverkehr mal abgesehen —,
des Pkw-Verkehrs ausmachen kénnen, so wie
der Verkehr heute gestaltet wird. Es wird ir-
gendwie immer einen Teil geben, aber dennoch
einen wichtigen und notwendigen Teil. Vielen
Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Kohlmann,
bitte!

Roger Kohlmann (BDEW): Herr Beckmeyer,
Sie haben die absolut richtige Frage gestellt:
Wo kann Politik unterstiitzen? Meine erste Aus-
sage ware, indem die o6ffentliche Hand bei dem
Thema vielleicht Vorreiter ist. Die o6ffentliche
Hand kann Uber ihre Flotten, Uber das, was sie
im kommunalen Bereich fur die Infrastruktur
leisten kann, wirklich die Grundlage schaffen
und Vorreiter sein. Dort ein Hand-in-Hand-
Gehen mit den Entwicklungen, mit dem, was
Industrie und Wirtschaft anbieten, ware ein
wichtiger Punkt der politischen Unterstitzung.
Ein weiterer Punkt ist das Thema ,Standardisie-
rung auf EU-Ebene”. Hier gibt es relativ starke
Bemihungen einzelner EU-Lander, gewisse
Normen, die im eigenen Interesse liegen,
durchzusetzen. Hier bendtigen wir als Industrie,

als Energiewirtschaft auch die Unterstlitzung
der Bundesregierung. Eine weitere Vorausset-
zung ware fir uns als Infrastrukturbetreiber ein
moglichst bundesweit einheitlicher Rahmen fir
den Infrastrukturaufbau im offentlichen Raum.
Wenn wir hier in ,kommunale Kleinstadterei"
verfallen wirden, erschwert das den flachende-
ckenden Infrastrukturausbau mafRgeblich. Ein
weiteres Thema, was nicht allein mit der Elekt-
romobilitdt aber mit dem Thema ,Ausbau er-
neuerbarer Energien* und damit sozusagen
auch mit dem Baustein Elektromobilitdt zu tun
hat — ich hatte die Zusammenhénge geschildert
—, ist das Thema ,deutliche Verkiirzung von
Planungs- und Genehmigungszeiten“. Wenn wir
von der Idee bis zur Umsetzung sieben bis acht
Jahre brauchen, um die Infrastruktur auszubau-
en, dann kommen wir mit dem Thema zu spat
und dann sind wir bei dem Henne-Ei-Problem,
dann hat die deutsche Automobilindustrie die
Fahrzeuge im Laden, aber der Kunde nicht die
notwendige Infrastruktur. Dort kénnten Sie also
auch einen deutlichen Beitrag leisten. Mein
letzter Punkt, der dann auch ein stuckweit
schon zu der Frage von Herrn Bilger Uberleitet:
Im regulatorischen Netzbereich muss die Refi-
nanzierung der Investitionen gesichert sein.
Momentan haben sie dort im Stromnetz eine
erzielbare Rendite von — da streiten wir uns —
plus, minus vier Prozent. Bei den Risiken, den
Vorleistungen, die die Netzbetreiber dort einge-
hen missen, wird das unter dem gegenwartigen
regulatorischen Rahmen kaum finanzierbar
sein. Hier brauchen wir entsprechende Investiti-
onsbudgets fir diese Zukunftstechnologie, die
dann auch durch die Regulierung anerkannt
werden muss. Herr Bilger fragte nach den neu-
en intelligenten Geschéaftsmodellen aufgrund
der Aussage von mir: ,Durch Fahrstrom alleine
lasst sich das Ganze nicht finanzieren." Deswe-
gen bendtigen wir die intelligenten Ladesaulen,
damit wir dartber Mehrwertdienste anbieten
kénnen, neben dem reinen Fahrstrom. Das
kann Wartungsfunktionen beinhalten, das kann
Updatefunktionen beinhalten, wie zum Beispiel:
Sie bekommen die neueste Navi-Software auf-
gespielt, ohne dass Sie sozusagen die Werk-
statt besuchen missen und und und... Also dort
intelligente, integrierte, neue Geschaftsmodelle
beispielsweise. Den regulatorischen Rahmen
hatte ich gerade geschildert. Was mir ganz
wichtig ist: Alleine wird die Elektromobilitat die
Infrastrukturinvestitionen nicht schultern kon-
nen. Deswegen brauchen wir eigentlich in
Deutschland eine nationale Plattform fur die
Realisierung von ,Smart Grids". Das brauchen
wir, um die Ausbauziele im erneuerbaren Be-
reich der Politik zu erreichen und es ist partei-
Ubergreifend ja nun ein Ziel, dass wir 2020-2030
weitere Prozente erneuerbare Energien im Sys-
tem haben. Hier brauchen wir ein Gesamtkon-
zept fir den Umbau, damit wir virtuelle Kraft-
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werke realisieren kdnnen, damit wir ,Smart Ho-
mes” realisieren kénnen, damit wir auch Elekt-
romobilitat realisieren kdénnen. Fir all diese
smarten neuen Zukunftsapplikationen brauchen
wir die ,Smart Grids" und da brauchen wir ein
integriertes Gesamtkonzept. Hier kénnen wir
uns viele Investitionen nicht leisten.

Vorsitzender: Kommen Sie dann bitte zum
Schluss.

Roger Kohlmann (BDEW): Auf Frau Leidig
wollte ich noch ganz kurz eingehen: E-Mobilitat
als Nischenprodukt. Hier mochte ich eigentlich
deutlich widersprechen. Und zwar ist das si-
cherlich heutiger Standard, der ungefahr 80
Prozent der Mobilitdtsbedirfnisse der Blrger
abdeckt. Das Thema ist die Langstrecke. Vor
dem Hintergrund wirde ich zumindest jetzt am
Start das Thema ,Wechselbatterien* nicht kate-
gorisch ausschlieRen wollen. Ich wirde aber
auch das Thema ,Hybridfahrzeuge"” férdern, die
eine grol3e Rolle spielen. Wenn Sie beispiels-
weise an ein Hybridfahrzeug auf Bioerdgas-
Basis als Range-Extender plus einen Elektro-
motor denken, haben Sie trotzdem komplett
emissionsfreies Fahren. Auch damit kénnen Sie
eine Ubergangslosung bringen und wenn ich
den Blick in die Zukunft werfen darf: Wer kann
denn sagen, wo in 20 oder 30 Jahren die Tech-
nik beispielsweise bei Induktion oder Schnellla-
dung ist? Vielleicht ist auch dann die Langstre-
ckentauglichkeit von Elektromobilitat kein The-
ma mehr.

Abg. Dr. Valerie Wilms: Herr Kohlmann, auf
die Frage nach einer Kaufpramie haben sie
nicht geantwortet. Die Frage hatte ich an alle
gerichtet.

Vorsitzender: Marktanreiz der Kaufpramie.

Roger Kohilmann (BDEW): Kaufpramie ist jetzt
kein primares Thema der Energiewirtschaft. Ich
glaube, das ist ein Thema, wenn die Fahrzeuge
da sind. Wir brauchen die geeigneten Stiuckzah-
len und dann muss dort ein vergleichbarer An-
reiz gegeniber anderen EU-Nationen vorhan-
den sein. Was wir aber primar jetzt erst einmal
brauchen, wofir wir pladieren wirden, waren
eindeutig F- und E-Foérdermittel.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Lange, bitte!

Volker Lange (VDIK): Ich méchte sehr deutlich
darauf hinweisen, dass wir eines nétig haben:
Dass wir zu einer Standardisierung der gesam-
ten Ladeinfrastruktur kommen missen. Es ist
ein positiver Schritt, dass, wenn ich das richtig
sehe, Herr Wissmann, Frankreich und Deutsch-
land vereinbart haben, hier auch zu einer ein-
heitlichen Steckersituation zu kommen — ein

sogenannter Mennekes-Stecker oder wie er
heil3t. Das ist nattrlich notwendig, um das dann
auch europaweit durchzusetzen. Es wurde die
Frage gestellt, ich glaube von Herrn Bilger war
das: Wie weit sind denn die internationalen
Hersteller? Alle Fahrzeuge, die im Moment von
den Japanern in den Modellversuchen, in den
Modellregionen in Deutschland laufen, haben
noch einen anderen Stecker. Aber ich gehe
einmal davon aus, das ist Uberhaupt keine
Schwierigkeit, dass die Fahrzeuge hier dann so
schnell wie mdglich adaptiert werden, bezie-
hungsweise dass man sich dann auf eine
Steckerfunktion einigt. Viel schwieriger wird die
Frage sein: Was wird denn an Strom angebo-
ten? Kraftstrom mit circa 400 Volt, Haushalts-
strom mit 220 oder 110 Volt oder — wie manche
auch im Moment fordern — Gleichstrom? Also
auch hier muss eine Einigkeit herbeigeflhrt
werden, dass das Angebot in ganz Europa dann
auch gilt. Osterreich und Niederlande sind hier
Ubrigens, was die Ladeinfrastruktur angeht, ein
positives Beispiel. Es ist eine weitere Frage
gestellt worden: Wie weit sind denn die interna-
tionalen Hersteller? Ich habe dem Ausschuss ja
die Modelle und die Marken zur Verfigung ge-
stellt, die hier im Rahmen beginnend 2. Halbjahr
2010 bis maximal 2012 marktreife Fahrzeuge
zur Verfuigung stellen kénnen. Das ist eine ers-
taunliche Zahl, die hier jetzt schon zur Verfu-
gung steht und ich denke, dass auch durch die
immer starker werdenden Verbindungen welt-
weit — es wird ja berichtet, dass es intensive
Bemuhungen von Mercedes, Renault gibt; da
hat es auch Vertragsschliisse gegeben — dieses
sich sicherlich positiv auf eine Harmonisierung
der E-Mobilitat dann zumindest bei diesen Hers-
tellern auswirken wird. Das geht ja dann sogar
bei Renault weiter in Richtung Japan, also in
Richtung Nissan. Meine Damen und Herren, ich
hatte vorhin gesagt, Férderung ist aus meiner
Sicht unabdingbar. Nachdem ich aber Herrn
Meyer mit der Aussage gehort habe, hier geht
es um die Zulassung von E-Mobilen als Dritt-
oder Viertfahrzeuge, will ich nur deutlich darauf
hinweisen: Ich sehe einen Sinn einer solchen
Forderung naturlich nur darin, dass wir tatsach-
lich dann die E-Mobile in den Markt bringen und
andere Fahrzeuge mit anderen Antrieben aus
dem Markt nehmen. Es geht hier nicht darum,
dass wir ein drittes oder viertes Fahrzeug einer
Familie fordern, sondern es geht hier um die
Alternative, die sich dann durchsetzen muss.
Die nachste Frage — Sicherheitsaspekte bei E-
Mobilen. Ich glaube, dass in Deutschland kein
Hersteller von Fahrzeugen generell — sei es nun
mit Benzin-, Diesel- oder E-Antrieben — eine
Chance hat, der die Sicherheitsaspekte nicht
bertcksichtigt. Ich gebe einmal ein Beispiel
eines chinesischen Herstellers oder mehrerer
chinesischer Hersteller, die bei den entspre-
chenden NCAP-Versuchen weit unter der Norm
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geblieben sind. Ein solches Fahrzeug ist inzwi-
schen in Deutschland vom Markt verschwun-
den. Die werden sich auch nicht durchsetzen
und werden in Deutschland als den hértesten
Markt in Europa Uberhaupt keine Chance mit
einem solchen Produkt haben, sei es nun E-
Mobil oder andere Antriebe, hier in den Markt zu
kommen. Da bin ich bei einer weiteren Frage,
die Herr Bilger gestellt hat: Wie schatzen wir die
Chancen Chinas ein, in Europa wettbewerbsfa-
hig antreten zu kénnen? Da mache ich einmal
einen Unterschied: In Westeuropa sehe ich die
Chance im Moment nicht und ich sehe sie auch
in den néachsten zwei bis funf Jahren mit
Sicherheit nicht. In anderen Staaten Europas,
nehmen Sie mal den russischen Bereich oder
den sidosteuropaischen Bereich, kann es sein,
dass, wenn man diese Sicherheitsaspekte nicht
so stark beleuchtet, es dort eine Chance gibt.
Aber im Augenblick gibt es in Westeuropa aus
meiner Sicht keine Chance!

Vorsitzender: Vielen Dank. Herr Mittelbach!

Dr. Klaus Mittelbach (Zentralverband Elektro-
technik- und Elektronikindustrie e.V.): Dan-
keschon! Vielleicht erst einmal zum Thema
»Standardisierung”. Vielleicht noch einmal zum
Mennekes-Stecker. Herr Mennekes ist ein mit-
telstandischer Unternehmer aus dem Sauer-
land, der ungeféahr 100 Millionen Jahresumsatz
macht, in bestimmten MafRRsegmenten aber bis
zu 20 Prozent Weltmarkanteil hat. Das zeigt ein
bisschen, wo auch vielleicht die Chancen hin-
gehen. Dennoch sollte man natirlich das The-
ma ,induktiv‘ nicht auRer acht lassen. Insofern
muss man bei der Standardisierung sehr darauf
aufpassen, dass wir nicht eine Monopolstruktur
fur die Zukunft schaffen, die technologische
Entwicklungen nicht mehr ermdglicht. Deswe-
gen: Standards heif3t ja immer im Sprachge-
brauch ein und dasselbe fir jeden. Das ist hier
glaube ich nicht das Notwendige, was wir brau-
chen. Was wir brauchen, ist sichere Ubertra-
gung am Ende und die Mdglichkeit, dass das
vor allen von der Geschwindigkeit her effizient
ist. Ich habe mir gerade einmal ein solches in-
duktives System angeguckt. Da stehen einem
die Haare durch den Stromfluss, der dadurch
geht, nicht mehr zu Berge. Also dort sind enor-
me Entwicklungen auf dem Wege, die wir ja
nicht durch die Standardisierung verhindern
wollen. Gerade auch, weil das in Deutschland
ein starkes Feld ist. Zur Batterie: Herr Wiss-
mann hat es schon gesagt. Dem Ingenieur ist
es egal, wo er entwickelt und wenn Sie sehen,
dass in China jedes Jahr 500.000 Diplominge-
nieure auf die Stralle kommen. Die sind alle
nicht besonders schlecht ausgebildet. Hier in
Deutschland sind es etwa 30.000. Die Zahl
steigt jetzt etwas. Dort ist also ein enormer
Wettbewerbsdruck und der wird taglich grofer.

Der Druck kommt von auf3en. Ich mdchte das
noch einmal sagen. Da ist ein Globalisierungs-
druck dahinter. Wenn wir hier zuhause fir unse-
re Bevolkerung das perfekt hinbekommen: Die
Chinesen haben ganz andere Erfordernisse und
da sind unsere Markte der Zukunft. Dahin mus-
sen wir auch unsere Geschwindigkeit ausrich-
ten. Es ist ganz wichtig, dort den Blick hinzuwer-
fen. Im Zusammenhang mit der Batterie: Ich
glaube, dass in Deutschland durch den Ver-
bund, den wir in der Unternehmenslandschaft
haben — ich sage einmal BOSCH mit der BASF
oder mit Evonik; ich will jetzt keinen ausschlie-
Ben — eine enorme grundsatzliche Kompetenz
da ist, diese Dinge in die Zukunft zu bringen.
Ganz enorm! Dort ist in den Pipelines noch
Enormes zu leisten. Um einmal die Begrenzung
Zu sagen — das sage ich einmal als Chemiker —,
sie ist das Periodensystem der Elemente. Als
Beispiel: Es gab auch schon in den neunziger
Jahren die Diskussion bei der Telekommunika-
tion und das alles kam: Was ist mit dem Kupfer?
Und dann haben wir die Glasfaser erfunden.
Deswegen muss man technologieoffen sein.
Auch das ist hier heute gesagt worden. Das ist
auch unser Potenzial. Dort sind wir in Deutsch-
land enorm stark. Das heif3t nicht, dass wir bei
den Rohstoffen nicht auch politisch gucken
missen. Andere Lander machen auch damit
Politik. Da mussen wir uns auch ordentlich auf-
stellen, aber es sollte auch keine Panik entste-
hen. Lithium ist erst einmal ein Element, was
man recyceln kann. Das ist nicht einfach weg.
Da kann man dann Technologien einsetzen,
sodass man das auch effizient wieder aufarbei-
ten kann. Das spricht ja nicht nur von der Roh-
stoffverfligbarkeit, es ist auch aus Umwelt-
schutzgriinden und all diesen Griinden einfach
sinnvoll, das zu tun. Aber man sollte immer
wieder in Augenschein nehmen, nicht zu glau-
ben, wir kdnnen das hier zuhause regeln. Fir
uns geht es darum, dass wir in Deutschland
Unternehmen haben, die bei den zukinftigen
Méarkten vorne mit dabei sein wollen und dass
andere Lander mit uns dort in einem brutalen
Wettbewerb stehen und das gilt es auf den Weg
zu bringen. Wenn wir das zuhause ordentlich
machen, vielleicht schaffen wir es einmal bei
der Elektromobilitéat — bei vielen anderen haben
wir es ja nicht so richtig hinbekommen, weil wir
auch zu lange dartber geredet haben, was die
Risiken sind und die Chancen nicht ergriffen
haben. Hier haben wir mal eine Riesenchance,
das wieder nach vorne zu bringen. Und das ist
eigentlich meine wichtigste Botschaft. Das
heil3t, wir brauchen Ingenieurnachwuchs. Wir
brauchen mehr Elektrochemiker. Die bekom-
men Sie nicht von heute auf morgen. Das heif3t,
wir missen jetzt ein paar Lehrstihle auf das
Tablett bringen. Das ist ja auch nicht mit groRen
Geldsummen verbunden. Dann entsteht Attrak-
tivitat, solche Ausbildungsgdnge zu nehmen
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und dann werden wir das schon voranbekom-
men. Also mir ist da nicht bange, wenn ich se-
he, was in der Industrie passiert, was jetzt
schon passiert; auf welchen Technologien man
aufbauen kann. Wir missen an dieser Stelle die
Welt nicht von Neuem erfinden. Es geht auch
an vielen Stellen um Adaption aus bestehenden
Technologiebereichen, die dafur gar nicht vor-
gesehen sind. Die Bahnindustrie wirde ich ein-
mal gar nicht zur Verlagerung von Stral3e auf
Schiene benutzen, aber ich meine, die haben
eine Menge Kompetenz, was den elektrischen
Antrieb, den Transport anbelangt — all diese
Dinge, wie man mit gro3en Mengen Strom si-
cher umgeht —, um einmal einen ganz anderen
Blick zu nehmen. Herr Grube ist ja auch zur
Kanzlerin eingeladen. Das halte ich auch fir
sinnvoll, aber nicht zur Verlagerung, sondern
wegen der Technologiekompetenz, die dahinter
steht. Das gilt es immer wieder in den Mittel-
punkt zu bringen. Danke!

Abg. Dr. Valerie Wilms: Herr Mittelbach, Sie
haben meine Frage zur Kaufpramie noch nicht
beantwortet.

Dr. Klaus Mittelbach (Zentralverband Elektro-
technik- und Elektronikindustrie e.V.): Ich bin
ja nun nicht derjenige, der hier das Endprodukt
vertritt. Ich glaube, im Augenblick geht es darum
—und das war ja zentral auch meine Aussage —,
dass wir in die Forschung und Entwicklung in-
vestieren mussen, dass wir die Rahmenstruktu-
ren schaffen, damit wir bei diesen Technologie-
entwicklungsschub, der hier entstehen wird,
vorne mit dabei sind. Dort wirde ich priméar
auch das Geld hinein investieren und uber alles
andere muss man dann reden, wenn es soweit
ist. Dort ist naturlich der internationale Wettbe-
werb ganz wichtig und dort muss man das dann
an der Stelle auch entsprechend entscheiden.

Vorsitzender: Dankeschon. Herr Meyer, bitte!

Peter Meyer (ADAC): Vielen Dank, Herr Vorsit-
zender! Ich mochte zuerst auf die Fragen von
Herrn Beckmeyer antworten. Das sichere Auto:
Der ADAC testet nattrlich nach Euro-NCAP und
wirde auch solche Fahrzeuge testen. Wovor wir
warnen, ist einfach die Gewichtsreduzierung,
um dadurch eine Kunststoffhaut zu bekommen,
oder ein Verzicht auf ABS oder Airbag oder
ESP. Was der Tata in Indien macht, ist mit Si-
cherheit ein Quantensprung fir Indien, denn die
kommen vom Fahrrad in ein solches Fahrzeug
hinein und wenn Sie mit dem Fahrrad verungli-
cken, dann haben Sie gar nichts. Bei dem Tata-
Leichtmobil haben Sie schon etwas. Nur in
Deutschland sind wir ganz andere Standards
gewdéhnt. Wenn wir in Deutschland dem Kunden
ein Auto verkaufen wollen, muss das diese
Standards des Euro-NCAP erfillen. Gehen Sie

davon aus, dass der ADAC jedes Fahrzeug
testet, bevor es wirklich an dem Markt zugelas-
sen wird, denn wenn es nicht so ware — das
haben wir an dem chinesischen Auto gemerkt,
das wir getestet haben —, wird es auch ganz
schnell wieder vom Markt weggezogen, wenn
es die Standards nicht erfllt. Insofern achten
wir schon darauf. Elektromobilitdt, das war die
nachste Frage, steht aus unserer Sicht nicht in
Konkurrenz zum OPNV. Ich muss das ganz
deutlich sagen. Warum? Weil, das durfen wir
nicht vergessen, ich mochte das immer wieder
sagen, die individuelle Mobilitat vom Verbrau-
cher selber wahrgenommen und auch gesteuert
wird. Wenn der jetzt schon in die Stadt hinein-
fahrt oder Uber die Landtour mit einem Pkw,
dann wird er das auch in Zukunft machen. Sie
kénnen auch nicht durch eine Kostenerhthung
irgendwelcher Art — ob das Antriebstechniken
sind oder ob es Sprit ist oder dergleichen — in
eine Art Ablasshandel hineingehen. Nach dem
Motto: ,Wenn ich immer mehr verteuere, redu-
ziere ich die individuelle Mobilitat und foérdere
damit indirekt den OPNV*. Das wird nicht funk-
tionieren. Ganz abgesehen davon, dass beson-
ders sozial Schwache davon betroffen wirden.
Herr Bilger hatte nach der Foérderung gefragt
und damit mdchte ich insgesamt antworten: Wir
stehen sehr hinter Wechselkennzeichen und
zwar deshalb, weil es namlich jeden guten An-
trieb fordern wirde, natirlich auch den schlech-
ten, ganz klar — wenn man das an einem super
Luxus-SUV héangt, ginge es naturlich auch. Aber
es ware jede Forderung, egal ob wir Elektromo-
bilitat oder eine Kombination aus Elektromobili-
tat mit Hybrid oder einen alternativen Antrieb
oder eine alternative Energie héatten. Forschung
ja! Ganz klare Aussage zur Forderung der For-
schung. Die individuelle Foérderung von Pkw's,
insbesondere nur eines Elektroantriebes: Nein,
denn wir haben immer nur die Technik gefor-
dert. Denken Sie an KAT, denken Sie an Diesel-
ru3filter. Dann wirden wir aus den Antrieben
nur einen herausnehmen und die anderen ei-
gentlich vergessen. Deshalb sollte es nicht nur
eine Forderung fur Elektromobilitat geben. Wir
sind eigentlich dagegen. Dr. Wilms hat gefragt:
Mussen wir Kaufanreize unterstiitzen? Darauf
habe ich gerade schon geantwortet. Elektrofor-
schung ja. Wir kénnten aber noch dartber hi-
naus gehen, wenn Sie Wechselkennzeichen
auch nichts so prickelnd finden. Wenn Sie als
Politik unterstiitzen wollen, dann unterstitzen
Sie Kommunen oder kommunenéhnliche Unter-
nehmen. Das sind Flottenbetreiber und das sind
vor allen Dingen Betreiber von Flotten in
Stadten. Dann schaffen Sie dort Anreize. Ubri-
gens wird es lhnen auch gedankt, weil die Leute
sowieso kein Geld haben. Frau Leidig hat ge-
fragt: Bleibt Elektromobilitat ein Nischenpro-
dukt? Wenn Sie das auf ein Produkt beziehen,
wo eine Elektromobilitat mit Batterietausch ge-
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nommen wird, gebe ich lhnen recht. Ja, das
wird keiner mitmachen. Es wird kein Verbrau-
cher mitmachen, von hier nach Minchen zu
fahren und unterwegs dreimal die Batterien zu
tauschen. Also das konnen Sie keinem zumu-
ten, das wird nicht funktionieren. Aber es bleibt
kein Nischenprodukt, wenn wir Elektromobilitat
mit leichten Hybriden kombinieren, mit anderen
Antriebsformen, mit Verbrennungsmotoren bis
hin zur Wasserstoffzelle. Letztendlich reduzie-
ren wir damit ja auch CO, und halten die Vorga-
ben ein, die uns international vorgegeben wer-
den. Dann wurde — auch von lhnen — noch die
Frage gestellt: Kénnen wir uns in Zukunft noch
die Mobilitat leisten? Wird der fossile Kraftstoff,
sprich das Ol, nicht zu teuer? Das muss ich
einfach einmal zurlickgeben: Die Mobilitat mus-
sen Sie schon bezahlbar halten. Das ist die
Politik. Ich erinnere gerne daran, dass achtzig
Prozent des Spritpreises Steuern sind. Also
wenn Sie die Mobilitdt in Zukunft noch fiur je-
dermann leistbar halten wollen, dann muissen
Sie auch die Rahmenbedingungen dafir setzen.
Das macht nicht die Energiewirtschaft selber.
Herr Simmling hatte nach dem Realisierungs-
zeitraum gefragt. Den sehen wir, weil ja im
nachsten Jahr schon die ersten Fahrzeuge
kommen, fur die deutschen Produkte 2012,
spatestens 2013 in einer Art Serienreife, natir-
lich auch nicht auf Langstrecke, aber da sind
wieder Kombinationen. Und sie sprachen auch
die Wettbewerbssituation an und da will ich
gleich auch auf die Realisierung kommen: Ich
war vor zweieinhalb Wochen in Korea bei dem
funftgroRten Automobilhersteller dieser Welt.
Dort sitzen 8.000 Ingenieure nur am Thema
Elektromobilitat und wenn ich das hier sage,
sage ich das auf der einen Seite aus Begeiste-
rung dafiir, was die schon geschaffen haben,
auf der anderen Seite aber hat es mich als Pat-
riot natirlich auch bedruckt, wie das in Deutsch-
land im Moment abgeht. Die haben im Prinzip
den Elektroantrieb schon serienreif. Die sagen
nur, wir warten auf den Markt. Wenn der Kunde
in dem Land es mdchte, dann schieben wir die
Fahrzeuge dahin. Ubrigens gilt das Gleiche
nicht nur fur die Elektromobilitéat, sondern auch
fur die Brennstoffzelle, bei der die auch sehr
weit sind und dort in einem Zeitplan 2015 bis
2018 liegen, um auch die Brennstoffzelle serien-
reif einzufihren. Das nur als Hintergrund. Inso-
fern missen wir hier schon den Druck erhdhen
und den Druck kénnen wir nur durch F- und E-
Leistungen erhéhen und nicht durch individuelle
Forderung a la Abwrackpréamie. Die war gut,
aber mit einem Zuschuss fir ein Auto werden
Sie nicht die Leute hinter dem Ofen hervorlo-
cken. Das muss die Technik fur den Verbrau-
cher entscheiden.

Vorsitzender: Danke, Herr Meyer! Herr Wiss-
mann!

Matthias Wissmann (VDA): Herr Beckmeyer,
Sie haben die Frage nach der Normung gestellt.
Ja, wir glauben, dass einer der ganz wesentli-
chen Beitrage der Politik in einem europaischen
Rahmen fir Standardisierung, Normierung,
Zertifizierung bestehen wird. Und was wir tun
kénnen, also innerhalb der Industrie — das ist
vorhin ja am Beispiel Stecker gezeigt worden —,
tun wir. Sie mussen sich einmal vorstellen, wir
haben Uber anderthalb Jahrzehnte das Mobil-
phone und immer noch den Steckersalat. Wir
haben, bevor wir in groRerer Zahl Elektroautos
auf den Markt haben, durch eine Abstimmung in
der Industrie, mit den Normungsinstituten und
dem franzdsischen Nachbarn einen Stecker,
den wir jetzt in Europa ausrollen wollen. Der
Stecker ist fir mich ein Synonym dafir, dass wir
natirlich ein européisches Wettbhewerbsumfeld
auch bei der Normung brauchen. Je schneller
wir es in Europa zusammenhaben, desto groRer
wird die Chance, einen Wettbewerbsvorsprung
— auch durch Rahmenbedingungen — gegenu-
ber Asien oder Amerika zu erreichen. Rohstoffe:
Herr Mittelbach hat einiges dazu gesagt. Des-
wegen ist es gut, wenn in dieser nationalen
Plattform, die nach dem 3. Mai 2010 ihre Arbeit
beginnen soll, eine Arbeitsgruppe vorgesehen
ist, die sich unter anderem mit dem Thema
Rohstoffsicherung beschaftigt. Denn klar ist:
AuBenpolitik ist heute immer mehr auch
AuBenwirtschaftspolitk und  Rohstoffsiche-
rungspolitik. Dort ist der begleitende Rahmen
durch die Politik absolut zwingend, selbst wenn
es jetzt im Moment keinen ganz akuten Eng-
pass gibt. Herr Bilger, China! Klar ist der chine-
sische Markt inzwischen nach dem westeuropa-
ischen fur unsere Automobilindustrie der bedeu-
tendste und dynamisch wachsenste Markt.
Auch wenn das richtig ist, was Herr Lange hier
zu der Frage gesagt hat, was in den nachsten
zwei bis funf Jahren mit chinesischen Fahrzeu-
gen vermutlich auf dem westeuropéaischen
Markt noch nicht stattfinden wird, wird eine
solch dynamisch wachsende Industrienation wie
China mit Sicherheit den Angriff auch bei einer
der starksten Industrien versuchen. Und dann
eben nicht dort, wo sie die Schlacht kaum noch
gewinnen kann, beim Verbrennungsmotor, son-
dern dort, wo sie eine strategische Chance
sieht, einen Vorsprung — im wahrsten Sinne des
Wortes — herauszufahren. Deswegen miissen
wir selbst blitzwach sein, einen solchen Vor-
sprung nicht zuzulassen. Ich will nur einmal
darauf hinweisen: Die erste in einem Serien-
fahrzeug der Welt fahrende Lithium-lon-Batterie
befindet sich in deutschen Fahrzeugen, in Teil-
hybriden. Ich darf Sie auch darauf hinweisen,
dass es weltweit Uberhaupt keine abgesicherte
Vermutung gibt, dass wir einen uneinholbaren
Ruckstand hatten. Allerdings gibt es auch kein
Ruhekissen, sondern eine zwingende Aufforde-
rung an uns alle, in einer Gemeinschaftsans-
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trengung — auch bei den alternativen Antrieben
— einen Vorsprung herauszufahren. Wissen Sie,
wir waren vor Kurzem bei einem Symposium
des franzosischen Ministerprasidenten eingela-
den. Dort waren die gesamte franzdsische Au-
tomobilindustrie und einige wenige internationa-
le Partner eingeladen. Dort stand eine der fiih-
renden Personlichkeiten der franzésischen Au-
tomobilindustrie auf — der Blick von au3en ist ja
gelegentlich ganz nitzlich — und sagte, es géabe
eine einzige Automobilindustrie, von der man in
Frankreich wirklich lernen kdnnte, das sei die
deutsche. Denn die einzigartige Systemarchi-
tektur, Systemkompetenz, Hersteller und Zulie-
ferer zusammen, Hersteller, Zulieferer mit ande-
ren Industriepartner zusammen, gabe es in
dieser Form — aus der Sicht dieses franzosi-
schen grof3en Automobilreprasentanten — nur in
Deutschland. Und der Chef von Peugeot sagte
dann: Ja, der Benchmark fir die Erneuerung
der franzdsischen Automobilindustrie sei fur ihn
die deutsche. Das macht uns nicht selbstgefal-
lig. Glauben Sie nicht, dass wir jetzt glauben,
wir hatten alles immer richtig gemacht und ma-
chen keine Fehler. Nein, aber es zeigt uns —
das zeigen ja auch die Marktanteile, wie sie sich
weltweit entwickeln — wir sind in einer starken
Position und wenn wir nicht selbstgefallig sind
und bei den alternativen Antrieben genauso
zulegen, wie wir das bei den Verbrennungsmo-
toren gemacht haben, dann haben wir ein riesi-
ges Potential. Und Frau Dr. Wilms, deswegen
ist das Thema, das Sie zurecht angesprochen
haben, fur uns eine zentrale Frage: Wie kann
der Forschungsrahmen entwickelt werden? Wie
kann der Nationale Entwicklungsplan Elektro-
mobilitat auch fir 2012, 2013, 2014, 2015 mit
verstarkten Forschungsanstrengungen fortge-
setzt werden? Einige haben gesagt verdoppelt
werden, um die Grundlagenforschung zu betrei-
ben, Frauenhoferinstitute zu fordern, elektro-
chemische Lehrstiihle zu schaffen etc. In dem
Bereich — finde ich — sollte jetzt dringend der
erste groRe Schwerpunkt gesetzt werden. Des-
wegen habe ich vorhin gesagt Clusterbildung,
Speichertechnologie ...

Abg. Dr. Valerie Wilms: Ich hatte aber etwas
ganz anderes gefragt, Herr Wissmann. Nach
Kaufpramien. Wie Sie dazu stehen.

Matthias Wissmann (VDA): Forschungsforde-
rung war lhr erster Punkt und zum Thema Kauf-
pramie komme ich gerne. Da sage ich ganz
einfach, ich bin bei dem Thema vdllig unverk-
rampft. Sie missen in der Politik im Grunde
genommen die Entscheidung treffen: Wollen Sie
eine breite Durchdringung auch des deutschen
Marktes, in einem frihen Zeitraum, mit einer
groBen Zahl von Fahrzeugen? Oder geniigt es
Ihnen, dass Sie sagen, wenn es ein europa-
isches, internationales Wetthewerbsumfeld gibt,

in dem entsprechende Markteintrittsimpulse da
sind, dann verkauft eben die Industrie zunéchst
die Fahrzeuge dorthin, wo das giinstigste Wett-
bewerbsumfeld besteht? Meine Vermutung ist:
Bei einem Preisgefadlle auch noch im Jahre
2020 von 8.000 bis 10.000 Euro Unterschied
zum Verbrennungsmotor wird es schwierig sein,
eine breite Marktdurchdringung ohne entspre-
chende Rahmenbedingungen zu erreichen.
Aber wie gesagt, die Zahl eine Million, die setze
nicht ich, sondern die kommt aus der Politik. Sie
muissen einfach Uberlegen: Welche Konse-
quenzen hat das oder hat das nicht? Ich stelle
mich jetzt hier nicht als Bannertrager hin und
fordere. Ich sage Ihnen nur: Wéagen Sie bitte
einfach nichtern ab! Mir ware es das Liebste,
das hat einer der Damen und Herren vorhin
gesagt, wenn es gelingen wirde, sich in Europa
auf einen Rahmen zu verstandigen. Damit wur-
de ein Wettlauf um unterschiedliche Marktein-
trittsbedinungen vermieden. Wenn Sie jetzt die
gestrigen Nachrichten aus Frankreich nehmen:
Sie miussen ganz klar sehen, aus der Sicht der
Franzosen befinden die sich in Sachen Auto-
mobilindustrie in einem erheblichen Rickstand.
Was sie in Frankreich mit Sorge sehen ist, dass
ihr Industrieanteil in den letzten Jahren massiv
nach unten gegangen ist — im Unterschied zu
dem, was ich eingangs zum deutschen Indust-
rieanteil gesagt habe. Und die wissen genau,
dass ein Schlissel fur die Veranderung dieser
Strategie das Thema bei der Kernindustrie Au-
tomobil ist. Jetzt missen Sie einfach Uberlegen,
wie wir darauf antworten. Die Antwort missen
Sie selber geben. Ich schildere lhnen nur Fak-
ten und Daten. Herr Simmling hat etwas — ich
bin sehr dankbar fir diesen Realismus — uber
den Realismus der néchsten 10 bis 20 Jahre
gesagt. Dort wird der Verbrennungsmotor den
Massenmarkt bestimmen. Die Frage ist: Zu
welchem Zeitpunkt und in welchem Umfang
I6sen alternative Antriebe und welche alternati-
ven Antriebe teilweise oder ganz den Verbren-
nungsmotor ab? Aber die lllusion, dass in den
nachsten 2 oder 3 Jahren oder 5 Jahren, wie
mancher Verbraucher sie vielleicht hat, der
Elektromotor den Verbrennungsmotor ersetzt,
ist eine lllusion. Sie haben das ja voéllig zurecht
beschrieben. Wechselbatterien: Sie wissen ja,
es gibt begnadete Verkaufer amerikanischen
Ursprungs, die durch die europaischen Lande
laufen und einen Saal mit der Idee der Wech-
selbatterie zur Begeisterung bringen kdnnen.
Da gibt es eine schone Antwort, die hat in ei-
nem anderen Zusammenhang einmal der
schwébische Oberbirgermeister Manfred
Rommel gefunden. Als auch einer ganz begeis-
tert mit groRen Entwirfen kam, hat er gesagt:
»Sie kdnnen Politik gegen alle machen, blof3
nicht gegen Adam Riese.” Ich wollte damit sa-
gen - das sage ich jetzt im Blick auf Shai Agas-
si. Wenn wir wissen, dass die Batterie der ei-
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gentliche Bottleneck ist und das Teuerste am
Elektroauto — ich habe von dem Preisgefélle
gesprochen — und Sie uber Wechselbatterie-
konzepte 1,6 Batterien im Schnitt vorhalten
missen, damit die Gesamtversorgung des Sys-
tems gesichert ist, dann mdchte ich wissen, wie
Sie das Kostenmanagement eines solchen Bat-
teriekonzeptes dauerhaft betreiben wollen. Ob
das volkswirtschaftlich zu bezahlen ist und ob
das Konzept selbst erfolgreich ist, daran habe
ich groRe Zweifel. Deswegen hat die deutsche
Automobilindustrie auch nicht die Absicht, sich
auf solche Vertriebskonzepte einzulassen.
Herzlichen Dank, Herr Vorsitzender!

Vorsitzender: Vielen Dank! Jetzt hat in dieser
Runde noch die Regierung das Wort. Hier ist
der Staatssekretar Scheuer gefragt.

PSts Dr. Andreas Scheuer: Herr Vorsitzender!
Verehrte Kolleginnen und Kollegen! Ich mdchte
mich bei den Experten sehr herzlich bedanken,
weil die Gesamtschau der AuRerungen den
Kurs der Bundesregierung und den Kurs des
Bundesministeriums for Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung voll bestatigt. Wir sollten zwei
Grundbedingungen gut fir uns nutzen. Namlich
1.: Die durchaus in der vergangenen, abgelau-
fenen Zeit schwierige Situation der Automobilin-
dustrie und diese Situation um diese Diskussion
Uber alternative Antriebstechniken und Elektro-
mobilitéat als Chance begreifen. Das 2. ist: Die
Neugierde der Verbraucherinnen und Verbrau-
cher. Der Prasident Meyer hat den Mensch in
den Mittelpunkt gestellt. Ich glaube, das ist ge-
nau die richtige Strategie um zu sagen, wir ha-
ben schon einmal Produkte entwickelt, die uns
vielleicht auch wirklich vorwarts gebracht hatten.
Nur der Hintergrund ist, dass sie von Verbrau-
cherinnen und Verbrauchern nicht nachgefragt
wurden. Von daher glaube ich, ist die Stimmung
jetzt eine andere. Namlich die Neugierde, dass
alternative Antriebstechniken und Elektromobili-
tat kauflich zu erwerben sind. Aber dazu mus-
sen auch Produkte in den Autosalons stehen.
Herr Lange, die Bundesregierung sieht davon
ab, dem Verbraucher vorzuschreiben, wie er
Kaufentscheidungen treffen soll. Ob sie jetzt
zwei Autos oder ein Auto oder drei Autos haben
oder wie sie sich selbst entscheiden, fir ihr
individuelles Mobilitatskonzept, soll den Biirge-
rinnen und Burgern selbst tGberlassen sein. Wir
kénnen nur politische Rahmenbedingungen
stellen und vor allem auch — Herr Meyer hat es
hervorgehoben — GruRRadresse an die Deutsche
Versicherungswirtschaft — Wechselkennzei-
chen. Wir wirden dazu natirlich die individuel-
len Mobilitaitskonzepte unterstitzen. Weil wir
sagen, der eine fahrt fir seinen Tagesablauf
heute fur die Termine den Stadtflitzer — ich darf
ja Citycar nicht mehr sagen — und fir die Stre-
cke hat er eine Kombination aus verschiedenen

alternativen Antriebstechniken, die eher auf die
Strecke ausgelegt sind. Deswegen verfolgen wir
die Strategie der vdlligen Offenheit der Techno-
logie. Dazu soll auch erwéhnt werden, dass die
Effizienzgewinne  beim  Verbrennungsmotor
auch ein zentraler Punkt sind, um die Briicke zu
erreichen. Es bringt uns ja nichts, jetzt den Ver-
brennungsmotor an der Stelle zu verteufeln. Ich
mdochte hervorheben, dass die Automobilhers-
teller sich massiv bemuhen, Effizienzgewinne
zu erreichen oder schon erreicht haben. Es ist
ja noch, lieber Matthias Wissmann, 25 bis 30
Prozent Luft drin in der Geschichte. Vor allem
auch in Kombination mit Leichtbau und vielem
mehr. Ich denke, das sollten wir nutzen. Wir
sind in der Aufwarmphase fir den 3. Mai 2010.
Ich bin, Herr Vorsitzender, sehr dankbar, dass
das Parlament diese Aufwarmphase aulerst
kreativ und gut gestaltet, ndmlich mit dieser
Veranstaltung heute. Aufwarmphase fir den 3.
Mai heil3t, dass verschiedene Fraktionen schon
Veranstaltungen gemacht haben, aber auch der
Verkehrsausschuss ganz offiziell diesen Sach-
verstand abfragt. Uns ist wichtig, dass wir bei
der Infrastruktur nicht nur ganz eng mit der
Energiewirtschaft zusammenarbeiten, sondern
auch mit den kommunalen Spitzenvertretern,
Herr Kohlmann, die uns ja zusammen die In-
frastruktur stellen sollen. Dann auch bis hin zum
Birger, Herr Meyer, mit lhrer Umfrage: Was ist
der Bedarf? Was missen wir machen? Wie
haben wir denn richtig zu handeln? Bis hin auch
zu den Uberlegungen zu Anreizen. Ich mochte
daran erinnern, dass wir mit der Umstellung auf
die CO,-Steuer schon Anreize an die Burgerin-
nen und Birger stellen, namlich mit der Freistel-
lung Uber 5 Jahre bei Elektromobilen von der
Steuerseite her. Deswegen glaube ich, ist es
auch wichtig, jetzt am 3. Mai zusammen eine
nationale Plattform zu grinden, bei der wir ei-
nen Werkzeugkasten entwickeln, eine Plattform
entwickeln, mit welchen verschiedenen Arbeits-
gruppen in den Themen gearbeitet werden
kann. Bis hin zur Qualifizierung und Ausbildung
der jungen Menschen, die wir dann in den
Werkstéatten vor Ort die Autos reparieren oder
warten lassen. Also diese Bandbreite haben wir.
Diesen Werkzeugkasten wollen wir am 3. Mai
entwickeln, damit dann im Herbst der erste Be-
richt abgeliefert werden kann. Ich méchte alle
einladen, Herr Vorsitzender. Die Einladung ist
von unserem Haus an die Ausschussvorsitzen-
den gegangen, die daran beteiligt sind, spiegel-
bildlich die Minister, die daran beteiligt sind. Ich
bitte auch, die Einladung wahrzunehmen. Alle
sind herzlich eingeladen, das auch noch einmal
weiterzutragen und zu sagen: Am 3. Mai brau-
chen wir auch Unterstiitzung mit der Einbindung
des Parlaments. Das ware uns ein wichtiges
Anliegen. 500 Leute werden dazu kommen. Das
ist ein starkes Signal und wir haben wirklich
versucht, bis zum Handwerker, bis zum kleins-
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ten Mittelstandler, bis zum Existenzgrunder,
neben den Grol3en, alle einzubinden. Bitte ma-
chen Sie aktiv Gebrauch von diesem Angebot,
bei dem Gipfel mit dabei zu sein. Herzlichen
Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Staatssekre-
tar! Dieses Angebot nehmen wir — glaube ich —
gerne an. Wir haben jetzt noch die Chance auf
eine zweite Runde. Mir liegen bisher folgende
Wortmeldungen vor: Herr Hacker, Herr Vaatz,
Frau Dr. Wilms, Herr Jarzombek, Herr Vogel,
Herr Behrens und dann muss ich sagen, das
war es dann mit Blick auf die Uhr auch. Frau
Muller noch, dann sind alle Fraktionen noch
einmal vertreten. Ich will darauf hinweisen: In
der zweiten Runde muissen die Beitrdge etwas
kirzer sein, wenn wir diese alle abarbeiten wol-
len. Denn die Fragen produzieren ja immer wie-
der Antworten. Also, wir werden noch eine Fra-
gerunde haben, noch eine Antwortrunde und
das wird es dann gewesen sein. Wir beginnen
mit Herrn Hacker.

Abg. Hans-Joachim Hacker: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Herr Meyer, Sie haben (ber die
Situation in Korea gesprochen. Herr Wissmann,
Sie haben uns noch einmal auf die Notwendig-
keit der Clusterbildung und andere Themen hier
eingestimmt. Vor diesem Hintergrund gerade
Ihrer Beitrage stelle ich die Frage: Wie bewerten
die Sachverstandigen heute eigentlich die Wir-
kung der Bundesférderprogramme in ihrer
Komplexitat Brennstoffzelle und Elektromobili-
tat? Es ist ja auch eine Erkenntnis fir uns, dass
Sie die Idee unterstiitzen, dass wir uns hier
nicht einseitig auf eine technologische Basis
orientieren sollen. Ich halte es auch fir ganz
wichtig, dass wir die Forschungen ergebnisoffen
vorantreiben. Wie bewerten Sie die gegenwarti-
gen Forderprogramme, die der Bund aufgelegt
hat? Haben Sie eine Bewertung hinsichtlich der
Vorgaben, die jetzt in den Testregionen — ich
glaube, wir haben 10, 12 Testregionen in
Deutschland benannt —umgesetzt werden? Wird
uns das bei der Forderung von Techniken,
Elektromobilitat und Brennstoffzelle weiterhelfen
kénnen? Herr Kohlmann, Sie haben ein Thema
angesprochen, was uns in der Vergangenheit
immer wieder auch beschéftigt hat: Der Netzzu-
stand in Deutschland. Manche erinnern sich hier
noch an das Thema Munsterland. Wie bewerten
Sie denn den Zustand der Netze in Deutschland
hinsichtlich der Qualitat, also des qualitativen
Zustandes und der Komplexitéat in der Vernet-
zung insgesamt? Sind dort noch Licken zu
fullen? Ich weild aus meinem Wahlkreis, dass
dort eine solche Lucke gefillt wird. Aber wie
bewerten Sie das deutschlandweit? Sehen Sie
die Notwendigkeit, dass das Thema Vereinfa-
chung des Planungsrechtes firr die Netze noch
einmal vom Parlament, von der Politik aufgegrif-

fen wird? Beim Infrastrukturplanungsbeschleu-
nigungsgesetz haben wir das ja diskutiert und
auch Vereinfachungen fir den Anschluss der
Offshore-Anlagen geschaffen. Wir waren da-
mals — glaube ich — mit den Diskussionen nicht
zu Ende gekommen. Sehen Sie dort noch
Handlungsbedarf? Wenn Sie den kurz erlautern
kénnten, ware ich Ihnen sehr dankbar. Vielen
Dank, Herr Vorsitzender!

Stellv. Vorsitzender Volkmar Vogel: Vielen
Dank, Kollege Hacker! Als néchstes Kollege
Vaatz.

Abg. Arnold Vaatz: Vielen Dank, Herr Vorsit-
zender! Herr Dr. Mittelbach, Sie haben gesagt,
wenn im Jahre 2020 eine Million Elektro-Kfz auf
den StralRen sein sollen, dann ist das nur mit
Technologie maglich, die wir heute kennen. Das
verstehe ich im Umkehrschluss so, dass auch
die wesentlichen Nachteile gegeniber dem
gegenwartigen Gebrauchswert, gegenuber den
bisherigen Fortbewegungstechniken erhalten
bleiben werden, weil sich ja die Technologien
nicht andern. Wenn ich jetzt Herrn Wissmann
hinzunehme, der sagt, dass die Kostendifferenz
im Antriebsbereich bei 8.000 bis 10.000 Euro
gegeniber dem konventionellen System sein
wird und wenn ich hinzunehme, dass auch noch
der Nachteil des Elektroautos in der Reichweite,
in der Nachladezeit, im Wirkungsgrad und im
Gewicht pro Amperestunde fur die Batterien
bleibt, dann bedeutet das naturlich insgesamt
einen dramatischen  Gebrauchswertnachteil
gegeniber den bisherigen konventionellen Sys-
temen. Wenn man das jetzt hochrechnet und
sagt, also gut, die Differenz liegt bereits bei
8.000 Euro, was die Anschaffungskosten be-
trifft, wenn man jetzt die tbrigen Nachteile noch
ausgleichen will, braucht man — sagen wir mal —
noch einmal pro Auto vielleicht 2.000 Euro.
Dann wirde das bedeuten, wenn man eine
Million Kraftfahrzeuge einfihren will, dass das,
wenn der Staat eine Anschaffungssubvention
zahlen will und diese Nachteile ausgleichen will,
10 Milliarden Euro kostet. Dazu nehme ich jetzt
noch Herrn Meyer mit dem Hinweis, dass die
ganze Geschichte nur dann 6kologisch sinnvoll
ist, wenn es sich dabei um eine Substitution
handelt. Das heil3, dass im Gegenzug Verbren-
nungsmotoren von der Stral3e verschwinden.
Wenn das im gleichen MalRe passiert, dann
wirde das bei 50 Millionen Kraftfahrzeugen und
1 Million Elektrofahrzeugen bedeuten, dass 2
Prozent der bisherigen verbrauchten Treibs-
toffmenge substituiert wird, das heif3t nicht mehr
mineraldlsteuerwirksam ist. Bei einem Prozent
Mineraltlsteuer reden wir tUber 700 Millionen
Euro per anno. Wenn man das noch hinzuzabhilt,
sind wir bei 1,4 Milliarden. Wenn man das jetzt
auf die 10 Milliarden draufschlagt, hatten wir
jetzt also 11,4 Milliarden und wenn man noch
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Infrastrukturinvestitionen mit hinzuzahlt und die
Forschungsinvestitionen noch mit hinzuzahilt,
wo wir per anno im Augenblick 400 Millionen
zahlen, dann kommen wir ganz schnell weit
Uber die Milliardengrenze pro Jahr an zusatzli-
cher Forderung, die die Technologie ganz of-
fenbar braucht, weil sie von sich aus nicht in der
Lage ist, in den Markt einzudringen. Im Gegen-
satz zu Laptop und Internet, wo die Politik Uber-
haupt nicht gefragt worden ist — die Dinge ha-
ben sich einfach vollzogen und fertig —, ist dazu
offenbar die Technologie nicht im Stande. Mei-
ne Frage ist: Welche Vorstellungen haben Sie,
wie Sie das Konzept umsetzen wollen, wenn
Ihnen dafir im Laufe der Zeit die politischen
Mehrheiten abhanden kommen? Denn die bis-
herige Realitat ist ja, dass der Fiskus seine Ein-
kinfte aus der Produktion, aus dem Markt
selbst bezieht, das heil3t aus der Konsumsteuer,
aus der Korperschaftssteuer der produzieren-
den Unternehmen und aus den Gewerbe-
steuern. Diese Frage habe ich an alle Beteilig-
ten.

Stellv. Vorsitzender Volkmar Vogel: Liebe
Kolleginnen und Kollegen! Wir haben jetzt unge-
fahr noch 40 Minuten fir die Fragen und fur die
Beantwortung der Fragen. Ich bitte Sie, Ihre
Fragen maoglichst in aller Kirze zu stellen.

Dr. Valerie Wilms: Vielen Dank, Herr Vorsit-
zender! Herr Vaatz, dann sind ja scheinbar alle
anderen Nationen, die sich darauf einstellen, so
wie Frankreich und USA und so weiter, auf dem
falschen Weg. Wenn ich einmal lhre Fragestel-
lung so interpretieren darf. Aber insofern bin ich
mal gespannt auf die Antworten. Ich mochte
noch einmal einen Punkt naher beleuchten.
Zum einen haben wir natirlich bei unseren
Kaufpramien, die wir haben wollten, diese
unabhéngig von dem Thema gemacht, ob das
nun Elektrofahrzeuge sind, wir haben das ja
technologieunabhéngig gemacht. Insofern war-
en die Antworten nicht so ganz in diese Rich-
tung gehend. Aber ok. Gucken wir noch einmal
ein anderes Thema an und zwar noch einmal
die Batterietechnologie. Da sind wir uns ja einig,
dass wir dort relativ weit zurlick sind. Das haben
wir eben gehdrt. Mir fehlt auch noch ein bis-
schen die Frage: Wie kommen wir dort eigent-
lich weiter? Insofern stelle ich die Frage noch
einmal an Herrn Mittelbach. Denn wenn ich
schaue, dass wir jetzt schon den Nissan gelie-
fert bekommen, in Japan lauft der in Massen-
produktion und wird dort ohne Zuschissen fur
30.000 Euro mit einer 24 Kw-Stunden-Batterie
verkauft. Wenn wir das einmal umrechnen auf
das, was hier so gesagt wird, die Batterien
missen ungefahr 1.000 Euro pro Kilowattstunde
kosten, dann wird der Rest des Autos nur noch
6.000 Euro kosten. Das kann es ja wohl insge-
samt nicht sein. Wenn ich mir dann angucke,

wo der chinesische Hersteller dort liegt. Der
liegt, wenn wir das mal umrechnen auf der Ba-
sis seiner Elektro-Limousine E6, die er ja in
Detroit gezeigt hat, bei ungefahr nur noch einem
Drittel, bei etwa 330 Euro pro Kilowattstunde.
Also wir haben hier in Deutschland ein massi-
ves Problem. Herr Mittelbach, da ist die Frage:
Wie bekommen wir das jetzt auch wirklich
schnell Gber die Bihne, damit wir das geldst
bekommen? IngenieurméaRige Ausbildung: Ich
bin selber Ingenieurin. Die Ausbildung dauert
locker funf Jahre, darunter braucht man gar
nicht erst anzufangen. Wenn wir dort erst ein-
mal die Unis aufbauen wollen, dann ist das viel-
leicht doch nicht so ganz der richtige Weg, dort
weiterzukommen. Da héatte ich ganz gerne doch
noch einmal gesehen, wie Sie das im Detail von
der Elektroindustrie hinnehmen wollen. Danke!

Stellv. Vorsitzender Volkmar Vogel: Vielen
Dank, Frau Dr. Wilms! Herr Jarzombek, bitte.

Abg. Thomas Jarzombek: Herr Vorsitzender!
Meine Damen und Herren! Meine Frage wirde
sich erst einmal an Herrn Wissmann richten.
Und zwar betrifft die Frage die Wertschdpfung,
die heute beim Automobil vollzogen wird, wie
die Anteile sich genau, gerade bei den deut-
schen produzierenden Unternehmen gestalten.
Sind Motor und Getriebe Komponenten, die
man bei Elektrofahrzeugen vielleicht noch in der
Zukunft braucht und mit welchen Veranderun-
gen rechnen Sie dort? Wo wirden Sie sagen,
sind die entscheidenden Punkte? Was sind aus
lhrer Sicht die entscheidenden Strategien, um
diesen Wertschdpfungsanteil, den wir bei der
deutschen Automobilindustrie heute haben,
auch in Zukunft mit dem Elektromobil zu ge-
wahrleisten? In diesem Zusammenhang ist die
Frage dann weiterhin an Sie, aber auch an
Herrn Dr. Mittelbach: Welche Bedeutung wird
dann eigentlich die Software fur diese gesamte
Komplexe haben? Denn es ist ja so, dass gera-
de diese Systemfuhrerschaft etwas ist, was die
deutsche Automobilindustrie besonders gut
beherrscht. Ich denke mal, dass die Komplexitat
der Komponenten bei der Elektromobilitat eher
steigen wird. Was sind das fir Unternehmen,
die das heute machen? Passiert so etwa in-
house bei Automobilherstellern? Gibt es Zuliefe-
rer? Gibt es neue spezialisierte Unternehmen,
die solche Plattformsoftware entwickeln?
Schenken wir dem bisher eigentlich genug Be-
achtung?

Stellv. Vorsitzender Volkmar Vogel: Vielen
Dank! Auf meiner Liste steht jetzt als nachster
der Kollege Vogel. Den stellen wir erst einmal
zurlick und ich gebe an seiner Stelle dem Kolle-
gen Behrens das Wort.
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Abg. Herbert Behrens: Herr Vorsitzender! Sehr
geehrte Sachversténdige! Ich habe den Ein-
druck, wenn wir hier den Begriff der E-Mobilitat
verwenden, tappen wir in die selbst gestellte
Falle, dass wir E-Mobilitéat nur als Automobilitéat
denken. Das, was das Feld anbetrifft, wo wir E-
Mobilitat unter Umstanden noch entstehen las-
sen konnten, wird Uberhaupt nicht weiter cha-
rakterisiert. Frau Leidig hatte vorhin schon dar-
auf hingewiesen, dass es durchaus bestehende
Fahrzeuge gibt. Aber es gibt sicherlich auch,
wenn ich zum Beispiel an den Stadtverkehr
denke, noch andere Formen von Mobilitat, die
durchaus auf diesem Markt eine Rolle spielen
konnten. Insofern ist es eine Autodiskussion
geworden. Das bekommen wir in den letzten 40
Minuten wahrscheinlich nicht mehr gedreht.
Was mir auch fehlte — darum féande ich es ganz
gut, zumindest dort noch einmal ein paar Hin-
weise auf den Ursprung unserer Diskussion und
auf den Ursprung unserer Diskussion uber E-
Mobilitdét zu bekommen — ist namlich ein Hin-
weis, dass wir es mit einem Klimawandel zu tun
haben. Wenn wir diesem Wandel aktiv begeg-
nen wollen, missen wir uns tber die Form von
Antriebsmitteln Gedanken machen und dort
massiv Dinge unternehmen, um wirklich die
CO,-Emission deutlich abzusenken und zum
Klimawandel zu kommen. Nun haben wir erst
einmal das Ziel der Bundesregierung, eine Milli-
on E-Autos bis 2020 auf die StraRe zu bringen.
Wenn man ein bisschen genauer hinguckt, sind
es am Ende nur 250.000 reine E-Autos.
750.000 Autos sind als Mischform vorgesehen.
Von daher ist fur mich noch einmal die Frage,
auch an Herrn Wissmann: Sie haben gesagt,
das wird alles nicht so schnell gehen und darum
mussen wir uns dort Zeit lassen. Aber vielleicht
koénnen Sie doch ein bisschen konkreter darauf
antworten, in welchem Zeitrdumen Sie denken.
Wann ist das reine E-Auto auf dem Markt? Ist
das 2050 oder eher 2070 oder irgendwann?
Das ware fur mich noch einmal wichtig, um
auch bewerten zu kénnen: Fir was sollen wir
eigentlich, wenn es um Investitionen bzw. um
Subventionen geht, die Hande heben? Die Fra-
ge an Herrn Wissmann, aber auch an Herrn
Hoépfner: Die Frage Nischenprodukt wurde ja
schon erwahnt. Aber die Frage ist: Wo ist denn
wirklich der sinnvolle Einsatz? Herr Hopfner, Sie
haben gesagt, in reinen Stadtverkehren ist es
nicht sinnvoll, weil dann die ganzen Kabel aus
den Fenstern hdngen und den Platz haben wir
gar nicht fur so viele Tankstellen. Das heif3t,
dieser Einsatz ist nicht mdglich. Sie haben an
anderer Stelle von Flotten gesprochen. Dann
hat Herr Kohlmann auch gesagt, dass Lang-
streckenprobleme bestehen. Also da muss ich
einfach noch einmal wissen: Fir welche Markte
wollen die Automobilindustrie und andere inves-
tieren, um zu sagen, dort sollen im Jahre X so
und so viele E-Autos fahren und mit welchen

Klimabilanzen haben wir es dort zu tun? Das
ware eine Frage an Herrn Hopfner. Das UBA
hat ja noch einmal eine interessante Untersu-
chung herausgebracht, in der es darauf hin-
weist, dass es selbst bis 2020 oder sogar 2030
mit den derzeit absehbaren Stromproduktions-
weisen nicht dazu kommen wird, dass wir wirk-
lich aus nur erneuerbaren Energien diese zu-
séatzlichen Energien gewinnen kénnen — was im
Umkehrschluss bedeuten wirde, dass der Kili-
mawandel nicht bekdmpft, sondern eher noch
beférdert wirde.

Vorsitzender: Herr Vogel!

Abg. Volkmar Vogel: Meine Frage geht vor
allen Dingen an Sie, Herr Wissmann. Aus-
gangspunkt unserer Uberlegungen war ja tat-
séachlich die CO,-Einsparung. Uber diesem Weg
sind wir ja auch auf die Mdéglichkeit der Elektro-
mobilitdt gekommen. Nun wissen wir natdrlich,
dass es hier, was die Einsatzmdglichkeiten an-
geht, doch Einschrankungen gibt. Im landlichen
Raum, auf der Landstrecke wird uns der Ver-
brennungsmotor noch lange Zeit begleiten. Sie
sprachen davon und da héatte ich auch gerne,
dass Sie das vielleicht noch einmal ein bisschen
detaillierter darstellen, dass wir ein Einspa-
rungspotenzial von 20 bis 30 Prozent haben.
Bezieht sich das nur auf den Antrieb? Oder
sehen Sie hier das Gesamtsystem Fahrzeug mit
den anderen Komponenten Rollwiderstand,
Luftwiderstand, Gesamtmasse etc.? In dem
Zusammenhang ist vielleicht auch noch die
Frage: Sie und auch andere Sachverstandige
sprachen von dem hohen finanziellen Aufwen-
dungen im Bereich Forschung und Entwicklung.
Heil3t das, dass die Forschungen und Entwick-
lungen im Bereich der konventionellen Technik,
der konventionellen Antriebstechnik zurtickge-
schraubt werden? Oder wird das auf gleichem
Niveau weitergefiihrt und die doppelten Belas-
tungen in gewisser Weise dann auch getragen?
Vielleicht kdnnten Sie dazu noch etwas sagen.
Dann mdochte ich gerne ganz kurz noch einen
anderen Aspekt in die Diskussion einbringen.
Herr Dr. Mittelbach, vielleicht kbénnten Sie dazu
aus technischer Sicht auch noch Hinweise ge-
ben. Wie weit sind die Uberlegungen gegangen,
die alternativen Antriebe, vorzugsweise Elekt-
romobilitdt, aber auch andere verfligbare oder in
Entwicklung befindliche Techniken, im allge-
meinen Nutzfahrzeugmarkt einzusetzen? Fur
den allgemeinen Nutzfahrzeugbereich — ich
muss sagen, ich kenne es auch aus der Ver-
gangenheit, ich glaube, es ging bis weit in die
70iger Jahre hinein — gab es durchaus auch
Elektroantriebe im innerbetrieblichen, zwi-
schenbetrieblichen Verkehr. Die Frage ist auch:
Bis zu welcher GréRenordnung, bis zu welcher
Gesamtmasse gibt es jetzt Uberlegungen, wo
das Sinn machen kann? Auch der gesamte
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Bereich Baufahrzeuge, Baustellenfahrzeuge soll
aus unserer Sicht ein wenig unbeachtet bleiben.
Vielleicht kénnen Sie, Herr Wissmann und Herr
Dr. Mittelbach, dazu noch eine Aussage geben.
Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Die letzte Frage-
maoglichkeit hat Frau Muller.

Abg. Petra Mduller: Ich versuche mich auch
kurz zu fassen. Herr Vorsitzender! Liebe Kolle-
ginnen und Kollegen! Die erste Frage an die
Expertenrunde: Ich gehe davon aus, dass wir
mit Elektromobilitat mittelbar zu rechnen haben.
Wie ist das Verhalten der Elektrofahrzeuge in
Bezug auf den Brandschutz? Wie ist das
Brandverhalten? Wir wissen, dass Batterien
nicht einfach mit Wasser geléscht werden kén-
nen. Was passiert bei einem gréReren Unfall
auf der Autobahn? Was passiert, wenn das
Fahrzeug in der Garage brennt? Die zweite
Frage an das Haus schlief3t sich dann an: Ich
weil3, Brandschutz ist L&ndersache, aber es ist
sicherlich ein Zukunftsthema fir die Bund-
Lander-Konferenz. Verantwortungsvoll wére es
bundesweit gleich zu I6sen. Denn wir haben
eben sehr treffend gehdrt, dass man sich beim
Stecker schon einigen kdnnte. Dann ist es
sicherlich fir die Herstellung wichtig, dass wir
bundesweit auch eine klare Richtlinie haben.
Und das Néachste dann auch noch an das Haus:
Wir sprechen uber den 3. Mai 2010, Uber ein
Zukunftsforum, Uber eine Konferenz. Wie sieht
es da mit den stadtentwicklungspolitischen
Aspekten aus? Denn Elektroautos kénnen nur
dann fahren, wenn die Infrastruktur dafir da ist.
Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war noch ein-
mal ein schénes Biindel von Fragen. Ich schla-
ge vor, dass wir die Expertenrunde diesmal
umgekehrt abfragen. Sie haben rein rechnerisch
jeder nur drei Minuten Zeit. Die Regierung
kommt am Schluss auch noch dran. Sie missen
nicht alle Fragen, die gestellt sind, beantworten,
sondern die, die am wichtigsten sind. Herr
Wissmann!

Matthias Wissmann (VDA): Herzlichen Dank,
Herr Vorsitzender! Herr Abg. Hacker, wie be-
werten wir die Férderprogramme? Wir glauben,
dass der Nationale Entwicklungsplan Elektro-
mobilitdét — um das wichtigste Programm, das
noch unter der Grof3en Koalition erarbeitet wur-
de, zu nennen — eine gute Impulsfunktion hat.
Wir glauben auch, dass die entsprechenden
Programme zum Thema Wasserstoff und
Brennstoffzelle strategisch sinnvoll waren. Es
geht jetzt nur darum, das Ganze Uber 2011
hinaus fortzufihren und an den Punkten zu
verstarken — Clusterbildung, Batterietechnologie
habe ich nur als ein Beispiel gesagt —, an denen

die Verstarkung dringend notwendig ist. Herr
Abg. Vaatz: Ist alles fiir 2020 bekannt? Dazu
wirde ich sybillinisch sagen: Im Grundsatz ja,
aber keineswegs in entscheidenden Fragen der
Ausfihrung. Wir haben allein fur die Lithium-
lonen-Batterie — wenn ich mich einmal auf das
Wesentliche beschrénke — mindestens funf
verschiedene Konfigurationen, bei denen die
Frage vollig offen ist, welche dieser Konfigurati-
on im Jahre 2020 in Sachen Zyklenfestigkeit,
Sicherheit, Bezahlbarkeit, Reichweite die stra-
tegisch beste Option ist. Insofern darf man,
wenn man forscht, nicht nur fir morgen for-
schen, sondern natirlich fir Gbermorgen und
Ubertibermorgen. Und das strategische Ziel ist,
den Gebrauchswertnachteil — um lhr Wort zu
gebrauchen — so zu verringern, dass der Ab-
stand fur den Verbraucher tUberschaubar wird.
Deswegen misste jeder, der Uber Rahmenbe-
dingungen nachdenkt, nattrlich auch nur Uber
ein degressives Konzept von Impulsen nach-
denken und nicht Uber Eines, das 10 Jahre auf
der gleichen Hohe lauft. Frau Dr. Wilms hat die
Frage nicht an mich gerichtet, deswegen darf
ich Herrn Jarzombek antworten. Wertschop-
fung: Wir haben ja heute eine Konstellation, bei
der 75 Prozent eines Autos vom Zulieferer
kommt, also auch der héchste Teil der Innovati-
onsleistung bei Zulieferern stattfindet. Wir ha-
ben immer noch einen hohen Teil der Wert-
schopfung im eigenen Land, einen besonders
hohen F- und E-Anteil. Aber wenn die Frage,
die Sie gestellt haben, sich auch auf das Inland
richtet, dann sage ich, haben wir heute 50 Pro-
zent der deutschen Automobilproduktion in
Deutschland und etwa 50 Prozent weltweit.
Auch bei den Zuliefern hat sich das strategische
Verhéltnis entsprechend der Entwicklung der
dynamischsten Markte verandert. Interessant ist
nur: Trotz der weltweiten Investition — oder viel-
leicht auch gerade deswegen — hat der F- und
E-Anteil in Deutschland sich massiv verstarkt.
Die Zahl der Akademiker in der deutschen Au-
tomobilindustrie, die beschéftigt worden sind,
hat sich in den letzten 10 Jahren praktisch ver-
doppelt. Das sagt etwa Uber die qualitative An-
forderung aus, die wir an innovative Mitarbeiter
haben, gerade eben auch im F- und E-Bereich.
Dann ist die Frage gestellt worden — ich glaube,
es war von Herrn Behrens: Wann ist das neue
E-Auto auf dem Markt? Wir haben jetzt schon
Kleinserien. Wir werden 2012, 2013 grolere
Serien bringen. Ich sage es jetzt einmal am
Beispiel eines Unternehmens. Ich kdnnte auch
andere nennen. VW hat das Ziel fir das Jahr
2018, drei Prozent seiner Fahrzeuge — wie auch
beim Genfer Automobilsalon verkiindet — als E-
Autos auf den Markt zu bringen. Das sagt etwas
Uber die Veranderung aus, die wir dort haben.
Klimabilanz: Die Klimabilanz des E-Autos kann
ja nicht nur am Auspuff gemessen werden. In-
sofern ist die spannende Frage - deswegen sind
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wir so eng mit der Energiewirtschaft unterwegs:
Wie kriegen wir eine Gesamtenergie und Klima-
bilanz hin, die Uberzeugend ist und die auch
strategisch in das weltweite Umwelt- und Klima-
konzept passt?

Vorsitzender: An der Stelle, muss ich Sie
bremsen, damit die anderen auch noch die
Mdglichkeit haben, zu antworten.

Matthias Wissmann (VDA): Die Mehrheit der
Fragen ist nun einmal an mich gestellt worden.
Ich kann sie auch schriftlich beantworten, aber
es ist mir die Frage von Herrn Vogel gestellt
worden, wie sich das Einsparpotenzial beim
Verbrennungsmotor zusammensetzt. Ich kann
das ganz knapp zusammenfassen: Natirlich
nicht nur beim Antrieb, sondern bei allen Teilen
des Autos. Und Leichtbau ist ein enorm starker
Teil der Gesamtstrategie, weil wir durch Ge-
wichtsreduzierung natirlich auch sofort Ver-
brauchsverminderungen und  CO,-Minimie-
rungen erreichen. Was Sie zum Thema ,Nutz-
fahrzeug" gesagt haben, kdnnen wir nur massiv
unterstitzen. Wir glauben, dass Nutzfahrzeuge
und Busse zwar nicht als reine Elektroautos in
den meisten Féllen, aber als alternativ angetrie-
bene Fahrzeuge auch beim o&ffentlichen Bestell-
verhalten der o6ffentlichen Hand eine groRe Rol-
le spielen konnten. Wenn sich die o6ffentliche
Hand entscheidet, mehr Fahrzeuge mit alterna-
tiven Antrieben zu bestellen, sollten sie Busse,
Nutzfahrzeuge nicht aus dem Spiel lassen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Entschuldigung,
dass ich jetzt eingreife, denn dann lauft es wirk-
lich aus dem Ruder. Ich bitte um Verstandnis.
Sie haben alle die Mdglichkeit, wenn Sie unbe-
friedigt sind, weil Sie nicht alles beantworten
konnten, uns noch einmal schriftlich was nach-
zuliefern. Da sind Sie wirklich frei und wir freuen
uns, wenn Sie das tun. Herr Meyer!

Peter Meyer (ADAC): Ich will es auch ganz
schnell machen. Herr Hacker hatte gefragt, ob
wir in Zukunft die Kombination grundsatzlich
Elektromotor oder andere Antriebe, Brennstoff-
zelle oder Verbrennungsmotor haben. Der reine
Elektromotor wird aus heutiger Sicht nur ein
Kurzstreckenfahrzeug sein. Politisch korrekt
sage ich jetzt auch ,Stadtflitzer*. Das wird die
Sache sein, aber auf Fernstrecke wird immer
nur eine Kombination, so eine Art Malt-Hybrid
sein, mit einem Verbrennungsmotor oder einer
Brennstoffzelle auf Dauer gesehen. Das ist die
groRe Kombination. Dann kénnen Sie eben in
der Stadt auf den Strom umstellen und dort in
einer CO, belasteten Stadt, die ja nicht nur
durch das Auto Uber CO, belastet wird — dort
bitte ich immer darauf hinzuweisen, das ist ja
nur der kleinste Teil;, der gro3te Teil kommt ja
von den Bewohnern selber —, dass der reduziert

wird und auf lange Strecke dann eben der Ver-
brennungsmotor oder die Brennstoffzelle
kommt. Dann hatte Herr Vaatz kurz den Hinweis
auf den Einnahmeverlust gegeben. Also wir
sehen ja in den nachsten Jahren ganz klar ein
steigendes Mobilitatsbediirfnis und damit auch
eine zusétzliche Strecke und eine zuséatzliche
Einnahme des Bundes. Im Ubrigen hat Herr
Lange den Hinweis gegeben, dass ein Elektro-
fahrzeug ein Verbrennungsfahrzeug ersetzen
sollte. Ich sehe es schon als ADAC obendrauf,
denn das Fahrzeugverhalten innerhalb von Fa-
milien verandert sich komplett. Es werden kleine
Familienflotten geschaffen. Auch das Nutzungs-
verhalten von jungen Menschen verandert sich
komplett. Zu meiner Zeit habe ich damals noch
als das GroRte empfunden, ein eigenes Auto zu
haben. Die jungen Leute brauchen das nicht
mehr, die greifen auf einen Familienpool zuriick.
Im Ubrigen hat der ADAC, der ja sehr oft auch
der ,Hecht im Karpfenteich* sein will, schon eine
entsprechende Versicherungspolice fiur eine
Miniaturfamilienflotte und selbstverstéandlich,
Herr Staatssekretar, schon eine Versicherung-
spolice fir ein Wechselkennzeichen in Arbeit.
Insofern haben wir keine Angst vor der Versi-
cherungsindustrie. Wenn die dort nicht mitma-
chen will, dann machen wir das. Auf Frau Dr.
Wilms hat Herr Mittelbach geantwortet. Ach so,
die Zeitrdume, zu Herrn Behrens: Ganz wichtig,
nicht nur die Einfuhrung, sondern auch die La-
deinfrastruktur und Abrechnungsinfrastruktur
muss auch aufgebaut werden, wenn wir solche
Elektromobilitéat einfuhren. Das ist ganz, ganz
wichtig. Im Ubrigen sind die Energieanbieter
schon viel weiter, als wir es hier diskutieren.
RWE, E-on aber auch regionale Anbieter sind
viel, viel weiter. Vor kurzem wurde das bei ei-
nem Kongress des Zentralverbandes auch vor-
gestellt. Da sind die also sehr weit. Brand-
schutz, zu Frau Miller noch. Herr Vogel wird
auch Herr Mittelbach noch antworten. Brand-
schutz, Frau Mdller: Wir haben das noch nicht
getestet, weil wir so ein Auto auch noch nicht
haben. Aber wir kennen natirlich Batterien aus
den jetzigen Fahrzeugen. Denn heutige Fahr-
zeuge haben ja auch Batterien und Sie merken,
da kann etwas passieren, aber es ist nicht der
Regelfall, dass dort etwas kommt. So wie uns
ein solches Fahrzeug auch dann in der Reife
zur Verfligung steht, wird es auch vom ADAC
getestet. Bedingungen oder MaRRnahmen dafir
oder Regelungen gibt es noch nicht in dieser
Art.

Vorsitzender: Danke! Herr Mittelbach!

Dr. Klaus Mittelbach (Zentralverband Elektro-
technik- und Elektronikindustrie e.V.): Ich
versuche es auch schnell zu machen, wenn ich
darf summarisch. Zum Thema ,Batterie”. Herr
Wissmann hat ja richtig gesagt: Die Entwicklun-
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gen missen auf allen Stufen stattfinden. Also
auf der Technologie-, auf der Herstellungs-,
auch auf der Produktionsseite. Das ist ja das,
was — ich sage mal jetzt — Bosch mit Samsung
zusammen dann auBerhalb Deutschland macht.
Zu dem ganz wichtigen Thema ,Systemintegra-
tion“ gehort auch das Thema ,Sicherheit®. Denn
das Thema ,Software* gehort natirlich hier
ganz wesentlich dazu. Brauche ich immer die
ganze Batterie? Kann ich mit Teilen arbeiten?
Das ist ein Temperaturthema in der Zukunft,
was ich zu l6sen habe. Da ist natirlich die Soft-
ware — ich sage immer — Industrial IT, das ist
nicht eine Microsoft oder SAP-Software, son-
dern die ist im System drin. Das wird natdrlich
im Enormen noch einmal einen Sprung an Be-
deutung gewinnen, im Vergleich zum heutigen
Auto. Aber wir sehen ja auch schon heute, dass
ein ganz groRRer Teil der Effizienzgewinne Uber
die Elektronik im Auto kommt. Also wir fangen
auch da nicht bei Null an. Da gilt es auch besser
zu werden, um dann zum Beispiel auch das
Thema ,Sicherheit* zu behandeln. Und am En-
de sozusagen End of Life. Also sozusagen vier
kurze Schritte: Technologie, Herstellung, Pro-
duktion, Systemintegration in End of Life. Dann
ist nattrlich das Thema ,Menge": Wie bekomme
ich eigentlich Volumen in die Markte? Herr
Wissmann hat selber gesagt, es gibt heute
schon Autos mit einer Lithium-lonen-Batterie.
Es ist ja nicht so, dass wir jetzt sozusagen bei
der Batterie, was die Menge betrifft, bei Null
anfangen. Da kann man sich ja auch vielleicht
noch intelligente Dinge anschauen. Ich gehe
auch davon aus, dass es nicht wie in allen an-
deren Technologien eine Sprungfunktion gibt,
sondern eine Kontinuitat. Man fangt an und das
wachst langsam auf und da ist dann auch eine
O6konomische Funktion dabei. Innerbetrieblich,
ich meine Sie kennen das alle, Gabelstapler,
Flurforderfahrzeuge, die Mehrzahl fahrt heute
elektrisch, haben allerdings im Wesentlichen
Blei-Gel-Batteriesysteme, auch aus Kosten-
grunden. Da gilt es, die Kostenschere zu verrin-
gern. Es geht aber immer und das war eigent-
lich vorhin meine ganz wesentliche Aussage.
Wenn wir bis 2020 gehen, miissen wir das, was
wir haben, optimieren. Da ist jede Menge drin.
Aber nicht vergessen, dartber hinaus zu den-
ken, dass es auch noch ganz andere Systeme
geben muss. Das ist die Aussage, die ich vorhin
machen wollte.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Lange!

Volker Lange (VDIK): Es wurde die Frage nach
den Ergebnissen aus den Modellregionen ge-
stellt. Dazu kann man naturlich im Augenblick —
sie laufen einfach noch viel zu kurz — noch kei-
ne endglltigen Ergebnisse mitteilen. Ich will nur
darauf  hinweisen: 7 unserer PKW-
Mitgliedsfirmen sind ja in Berlin-Potsdam-

Rhein/Main-Rhein/Ruhr-Sachsen und Bremen
beteiligt. Wir gehen davon aus, dass in der
zweiten Halfte dieses Jahres sicherlich dann mit
ersten umsetzbaren Ergebnissen auch gerech-
net werden kann. Eine Frage will ich generell
hier noch einmal beantworten, die tberall oder
bei einigen der Abgeordneten durchdrang.
Selbstverstandlich geht es darum, die Zahlen
auch gegeneinander abzuwéagen. Wir haben
eingangs ja alle dartiber diskutiert. Eine Million
E-Fahrzeuge bis 2020 ist sicherlich ein ambitio-
niertes Ziel. Aber daruber hinaus darf der ande-
re Bereich der Pkw auf deutschen Straf3en nicht
vernachlassigt werden. So kann ich die Frage
beantworten. Selbstverstandlich fordern auch
die internationalen Hersteller die Entwicklung
und Forschung im Bereich der konservativen
und alternativen Antriebsarten. Also selbstver-
stéandlich wird auch bei Benzin und Diesel im-
mer weiter in Richtung auf Einsparungspoten-
ziale geforscht und es sind inzwischen von den
unterschiedlichen Herstellern Motoren einge-
setzt, die 25 bis 30 Prozent gegeniiber den
konventionellen Motoren einsparen. Ich will nur
darauf hinweisen, dass sich bei den Pkw-
Neuzulassungen 2009 der durchschnittliche
Flottenverbrauch aller Pkw, die den VDK-
Mitglieder angehéren, auf 146 Gramm CO, pro
Kilometer gesenkt hat und dass auch bei Mit-
gliedern, die immer noch durch starke Verbrau-
che ,sich darstellen* wie zum Beispiel Volvo,
Landrover und Jaguar. Ich meine, das ist auch
schon ein Erfolg und in diese Richtung wird es
weitergehen. Ich denke, die Zielsetzung wird
auch in den nachsten Jahren von den interna-
tionalen Herstellern umgesetzt werden. Noch
einmal gesagt, ich spreche mich ausdriicklich
dafir aus, dass wenn wir Uber Abgasemissio-
nen, Uber Klimaschutz und Verringerung der
Abgasemission diskutieren, dann nicht nach
Technik fordern sollten, sondern nach den tat-
sachlichen Emissionen, die ein Fahrzeug heute
ausstofit.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Lange! Herr
Kohlmann!

Roger Kohlmann (BDEW): Ich kann es in der
Kirze der Zeit auch summarisch machen. Es ist
sehr sinnvoll, die Ergebnisse der 6 E-Energy-
Projekte, die bis 2012 laufen, mit den Aktivitaten
der nationalen Plattform zu verknlpfen. Wir
brauchen auch dann ein Folgekonzept, was
entsprechend integriert ist. Zum Netzzustand in
Deutschland. Der ist exzellent. Mit 16 Minuten
Ausfall pro Kunden pro Jahr sind wir seit Jahren
in Europa Europameister. Aber Sie durfen nicht
vergessen, das ist fur die heutigen Anforderun-
gen an das Netz. Wir stehen mit den politischen
Zielvorgaben vor einer Energiewende. Das
heil3t, das erfordert den kompletten Aus- und
Umbau des Netzes hin zu einem Smart Grid.
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Das mussen wir jetzt als Voraussetzung ge-
wahrleisten. Dazu missen wir schneller sein als
in der Vergangenheit. Das EnLAG war ein
guter, wichtiger, richtiger Schritt (primar fur die
Héchstspannungsebene). Elektromobilitat stellt
ganz neue Anforderungen an die Verteilnetze,
an die Niederspannungsebene. Da missen wir
ran, das muss gewdhrleistet sein, damit die
Infrastruktur da ist, wenn die Fahrzeuge auch
da sind. Nachster Punkt, neue Mobilitdtskon-
zepte wird es definitiv geben. Auch Uber das
reine Auto hinaus. Verzahnung, Schiene, Car-
Sharing etc. Wenn Sie so wollen, auch die jun-
ge Generation hat ganz neue Nutzungskonzep-
te. Ich bin der Uberzeugung, das iCar wird
kommen. Die Frage ist nur wann. Dann werden
wir dort genauso neue Nutzungskonzepte se-
hen. Die Frage ist berechtigt: Kommt es aus
Deutschland? Wir hoffen das. Einsatz in der
Stadt. Unsere Untersuchungen zeigen, der
Kunde tankt und will zu Hause und primar am
Arbeitsplatz tanken. Wenn Sie sich einmal das
Nutzungsverhalten ansehen, dann ist ja das
Fahrzeug eigentlich eher ein Stehzeug als ein
Fahrzeug. Insofern sehen wir da eigentlich
auch, was die Beladung angeht, nicht ein wirk-
lich unuberwindbares Problem. Thema: Klimabi-
lanz. Bitte betrachten Sie den Strom als Ldsung
im Klimakontext und nicht als Problem. Wir ha-
ben das Ziel 2020 30 Prozent. 2030 werden wir
40 Prozent haben. Und es gibt das Commitment
der Energiewirtschaft, 2050 eine CO,-freie
Stromproduktion in Deutschland zu haben. Das
heil3t also per se wird auch der durchschnittliche
Strommix in Deutschland immer umweltfreundli-
cher. Insofern sollte man eigentlich nicht an eine
Begrenzung der Stromanwendung denken,
sondern eher daran, wie man sozusagen den
CO-freien Strom — und Strom ist das Einzige,
was langfristig wirklich CO,-frei darstellbar ist —
in moglichst viele Anwendungen reinbringen
kann. Pro Anwendung immer effizienter, aber es
wird immer mehr Anwendungen fur Strom ge-
ben. Und dann ist die Gesamtklimabilanz bei
erneuerbarem Strom so wie in den Unterlagen,
die wir lhnen zur Verfigung gestellt haben.
Letzte Chance Stadtentwicklung. Wir sehen das
Thema ,Elektromobilitdt* gerade als groR3e
Chance nicht nur fir die GroRen, sondern im
Zusammenspiel von Stadtwerken und Stadten
und Kommunen beim Aufbau dieser Infrastruk-
tur. Hier muss es ein integriertes Konzept ge-
ben. Das kénnen natirlich gerade diejenigen,
die vor Ort sind. Alle Ansprechpartner kennen
es in den Stadten und Kommunen am Besten.
Also insofern ist Elektromobilitat auch gerade,
wenn Sie wollen, fur unseren Mittelstand ein
ganz, ganz wichtiges Zukunftsthema. Besten
Dank!

Vorsitzender: Dankeschon! Als letzter in dieser
Runde, Herr Hépfner!

Dr. Ulrich Hopfner (ifeu): Naturlich ist es nicht
damit getan immer mehr Elektrizitat zu verbrau-
chen, sondern die muss in der Tat regenerativ
sein. Es ware kein Pladoyer jetzt Elektroautos
einzufihren. Aber realiter wird es so sein, dass
die Elektrizititserzeugung regenerativer und
schneller regenerativ wird als die Elektromobile
daran irgendeinen nennenswerten Anteil haben.
Das auf lhre Frage, Herr Behrens. Die Elektro-
mobilitat wird derart wenig Energie, elektrische
Energie ziehen, dass sie das Thema ,Erneuer-
barkeit der Stromversorgung“ langer tberholen
wird und viel schneller sein wird. Das ist ganz
klar. Diese eine Million, 0,3 Prozent vom Strom-
verbrauch - wen juckt das im Jahre 2020? Auch
die Zahlen spater werden nicht so grofl3 sein.
Noch einmal zur optimalen Anwendung. Der
Lieferverkehr hat eine synchrone Fahrweise, hat
viel Stadtverkehr, demzufolge auch eine relativ
hohe Umweltbelastung. Die Taxis ebenfalls. Die
Taxis stehen lange, sie kdnnen mdoglicherweise
induktiv geladen werden. Das sind die ersten
Versuche, die laufen. Sie kdnnen relativ leicht
mit Stecker an den Standplatzen beladen wer-
den. Das ist relativ leicht zu machen. Hohe
Fahrleistung in der Stadt, hohe relative Stand-
zeiten und auch hohe Umweltentlastung. Die
Pendler ebenfalls. Das sind drei Gruppen, von
denen man von vornherein sagen kann: Diese
Gruppen zu unterstitzen, damit sie Pilotfunktion
haben, um auch in der Gesellschaft dieses
Thema voranzubringen, das ist sinnvoll. Da
braucht es nicht einer ganz groRen Geldspritze,
die leider, Herr Vaatz, finanziell zumindest fur
das Jahr 2020 rebus sic stantibus natrlich rich-
tig berechnet hat. Allerdings degressiv, das war
auch die richtige Antwort. Degressiv wird das
sein und wird nicht sein kdnnen. Man kann nicht
von vornherein jedes Elektroauto mit 5.000 Euro
bezuschussen. Das geht nicht. Es muss tat-
sachlich Uber Foérderprogramme gehen. Die
Bundesférderprogramme waren sicherlich zu
sehr wasserstofflastig in der Vergangenheit. Da
haben die Ministerien gerangelt und da hat das
Verkehrsministerium eher die Wasserstofflastig-
keit, die Brennstoffzellenlastigkeit gegenuber
der Elektromobilitdt. Aber betrachten Sie den
Zeitraum. Elektromobilitdt war ab 1995, nach
dem Rigengrof3versuch — ich sage auch Schuld
unserer Arbeiten —, relativ tot, die Batterien
waren schlecht, sie sind teilweise auf dem Priif-
stand hochgegangen. Diese Situation hat sich
Uber Handys, Uber Laptops, Uber Lithium-lonen
und &hnliche Dinge drastisch verandert, auch
die Skaleneffekte dort. Deshalb stellt sie sich
neu dar. Deswegen war die Suche nach der
Brennstoffzelle zwischendurch richtig und ist
auch weiterhin richtig. Sie sollte nur nicht so
dominant in den Bundesférderprogrammen
sein. Die Testregionen sind ebenfalls richtig.
Zeigen Sie den Burgern das, was gemacht wird.
Zeigen Sie den Betreibern, was zu machen ist,
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und den Nutzern, was auf sie zukommt. Man
lernt, bekommt Erfahrung und es geht nicht zu
schnell. Denn das ist ganz klar, was Sie auch
sicherlich von allen Sachverstandigen hier ge-
hort haben: Elektromobilitat ist nicht morgen im
Showroom, wie vorhin gefragt wurde, sondern
Elektromobilitat ist ibermorgen in der Uber-
gangsphase im Showroom und wird erst in we-
nigen Jahren, wenn nicht gar erst in wenigen
Jahrzehnten relevante Anteile haben. Was ei-
nen groRen Anteil haben wird — aus meiner
Sicht —, ist die Hybridisierung und die Plug-in-
Hybridisierung. Damit kann der Kunde sich an
die gednderten Nutzungsmaoglichkeiten gewdh-
nen, kann die Stromwirtschaft lernen und auch
die Automobilindustrie, der es weder zumutbar
ist, von heute auf morgen das ganze Know-how
umzuschichten, noch auch dass es machbar ist.
Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als letztes in dieser
Runde, Herr Dr. Scheuer!

PSts Dr. Andreas Scheuer: Mit Vorgabe des
Vorsitzenden sind es zwei Minuten. Ich werde
mich daran halten. Frau Miuller, Modellregionen
werten wir aus. Wir haben natdrlich immer die
Analyse zusammen mit den kommunalen Spit-
zenverbanden, um die entscheidenden Fragen
der Stadtentwicklung zu machen. Das ist zen-
traler Punkt der Themenstellung in den Modell-
regionen mit den kommunalen Spitzenverbén-
den zusammen und auch mit den Versorgern
und vieles mehr, nicht nur die Infrastruktur, die
im Boden drin liegt, sondern naturlich auch Be-
schleunigungsstreifen, Parkpldtze und vieles
mehr. Sodass man das ganze Thema einfach
stadtisch aufbereitet und stadtentwicklungs-
technisch aufbereitet. Dazu kommt auch noch
ganz zentral, was Sie eingangs in lhrer Wort-
meldung gesagt haben, das Thema ,Sicherheit
und Sicherheit in der Stadt“. Dort, wo dann das
Fahrzeug steht und vielleicht dann im Parkhaus
Probleme bekommt und so weiter. Letzte Be-
merkung zu den Kolleginnen und Kollegen der
SPD, zu der Auswertung der Modellregionen.
Also da sind wir erst einmal in der Realitat, dass
wir die Modellregionen haben. Jetzt werden wir
erst einmal die ersten Erfahrungen abwarten.
Wir haben jetzt ca. 100 Antrage, die auslaufen,
wo wir die 115 Millionen unter die Leute brin-
gen, wo wir jetzt die ersten Antrage einfach in
die Modellregionen reinbringen. Dann erst kon-
nen wir von der Bewertung ausgehen. Wir ha-
ben natirlich immer den aktuellen Stand, wie
die Modelle laufen. Aber eine zentrale Auswer-
tung wird natirlich noch eine gewisse Nachlauf-
zeit haben, damit wir auch eine Gesamtschau
der Modellregionen prasentieren kénnen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Staatssekre-
tar! Vielen Dank, meine Damen und Herren!

Vielen Dank an die Experten! Ich glaube, das
war sehr informativ, was wir heute gehért ha-
ben. Es war auch nicht geschwatzig sondern
sehr konkret. Ich méchte gerne ein paar Punkte
festhalten, weil ich schon glaube, dass heute
einiges auch an Konsenspunkten herausge-
kommen ist, die vielleicht auch die 6ffentliche
Debatte beeindrucken und beeinflussen. Ich
glaube, heute ist klar geworden, dass Elektroau-
tos keine Nischenprodukte sind, sondern sie
sind ein wesentliches Element zukinftiger Mobi-
litatsentwicklung. Sie haben uns aber alle auch
gleichzeitig gesagt, es ist nicht der einzige
Strang und achten Sie auch auf die anderen
Technologien, auf die andern Techniken, etwa
den Verbrennungsmotor, und achten Sie darauf,
dass an Zielen der effizienten Nutzung von
Energie und am Klimaschutz orientiert finan-
ziert, gefordert und Politik gemacht werden soll.
Sie haben auch deutlich gemacht, dass Elekt-
romobilitdt nur dann Sinn macht, wenn es eine
Elektromobilitdét auf der Basis erneuerbarer
Energien ist. Sie haben alle angemahnt, dass
es vor allem die Aufgabe der 6ffentlichen Hand
ist, Forschung und Entwicklung mit zu unters-
tutzen und dass in dem Bereich der Schwer-
punkt liegen soll. Der Antrag etwa meiner Frak-
tion ist sehr stark auf den Marktanreiz gesetzt.
Ein Marktanreizprogramm ist unterschiedlich,
zum Teil sogar skeptisch beurteilt worden. Man-
che haben es unterstiitzt, manche abgelehnt.
Aber hier gibt es auseinandergehende Meinun-
gen. Sie haben daran erinnert, dass die techni-
sche Entwicklung bezogen auf das Elektromobil
maoglichst einheitlich, moglichst européisch sein
soll, dass wir dort keine unterschiedlichen For-
men oder Normen haben. Sie haben darauf
hingewiesen, dass wir noch eine Phase des
Uberganges iiber Hybride und Plug-in-Hybride
haben werden, aber dass es dann doch auch
sehr schnell in diesem Bereich der Elektromobi-
litat weitergehen kann. Ich fand es gut, dass Sie
auch klar gemacht haben, dass ein elektrifizier-
tes Auto nicht alle Probleme der Mobilitat 16st,
sondern manche Probleme ubrig bleiben. Die
muissen wir anders I6sen, etwa das Raumprob-
lem, das Nutzungsproblem und das Nutzungs-
problem in der Stadt. Schén fand ich, dass die
Elektronindustrie darauf hingewiesen hat, dass
sie das Ziel hat, 2050 CO,-frei Energie zu pro-
duzieren. Daraus wiirde ich gerne das Ziel ab-
leiten, das ist auch die Herausforderung fur die
Mobilitat, 2050 mdoglichst weitgehend CO,-frei
mobil zu sein. Ich bedanke mich!

Schluss der Sitzung: 12.44 Uhr

Winfried Hermann, MdB
Vorsitzender
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Verband der Internationalen Kraftfahrzeughersteller e.V.
Die Geschdaftsleitung

An den

Abgeordneten des Deutschen Bundestages
Herrn Winfried Hermann

Vorsitzender des Ausschusses Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung,

Sportpolitischer Sprecher Buindnis 90/ Die Griinen
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Bad Homburg, den 12. April 2010
Dr. Al/ho

Sehr geehrter Herr Hermann,

anliegend darf ich Ihnen vorab das Positionspapier des VDIK zur Elektromobilitat
Ubermitteln.

Dieses Papier wird Grundlage fur das Statement sein, das VDIK-Prasident Volker Lange
am 21.4.2010 beim Expertengesprach des Verkehrsausschusses des Bundestages in
Berlin abgeben wird.

Fur Rickfragen stehen wir Ihnen gerne zur Verfigung.

Mit freundlichen Grif3en

Verband der Internationalen

Kraftfahrzeughersteller e.V.

gez. Dr. Thomas Almeroth gez. Dipl.-Ing. Bernd Mayer

Anlage

Kirdorfer StraBe 21 e 61350 Bad Homburg v.d.H.
Telefon (0 61 72) 98 75 -0 e Telefax (0 61 72) 98 75 - 20 ¢ E-Mcail office@vdik.de o Internet www.vdik.de



Positionspapier

des VDIK zur Elektromobilitat

1. Einleitung

Elektromobilitdt ist ein Thema von hoher strategischer Bedeutung fur die
Bundesregierung, das in Verbindung mit der Energieversorgung aus erneuerbaren
Quellen bereits im integrierten Energie- und Klimaprogramm verankert wurde.

Insgesamt soll durch eine umweltfreundliche Mobilitatspolitik die Vereinbarkeit von
Verkehr und Umwelt gewahrleistet werden. Dabei ist auch der Tatsache Rechnung zu
tragen, dass die fossilen Brennstoffe endlich sind und langsam zur Neige gehen. Als
kurzfristige MaRnahmen zur Verbesserung der Klimabilanz des Verkehrs setzt der
Koalitionsvertrag auf die Optimierung von fossilen Antriebstechnologien und die
Forderung innovativer Biokraftstoffe.

Die Bundesregierung hat in ihrem Koalitionsvertrag im Jahr 2009 Elektromobilitat als
mittel- bis langfristige Alternative zu fossilen Brennstoffen benannt und verfolgt die
Absicht, Deutschland mit einer Million Elektrofahrzeugen bis 2020 zum Leitmarkt zu
machen. In Modellregionen sollen zukunftsweisende ganzheitliche Verkehrskonzepte
erprobt werden. In diese Konzeption sollen auch landliche Raume einbezogen werden.
Besonderen Schwerpunkt legt die Bundesregierung auf die FoOrderung innovativer
Batterietechnologien. Dazu wurden im Konjunkturpaket Il 500 Millionen Euro zur
Verfugung gestellt. Neben der Elektromobilitat sollen auch die Brennstoffzelle und der
Energietrager Wasserstoff vorangetrieben werden. Dabei soll nach dem
Koalitionsvertrag der Grundsatz der Technologieneutralitat gelten. Sobald wie mdglich
soll mit dem Aufbau eines Netzes von Ladestellen fir Elektrofahrzeuge in
Ballungsraumen begonnen werden. Der Koalitionsvertrag sieht es dabei als staatliche
Aufgabe an, die rechtlichen Rahmenbedingungen zu schaffen. Aufbau und Betrieb der
Ladestellen ist Aufgabe der Privatwirtschatft.

Verband der Internationalen Kraftfahrzeughersteller e.V. (VDIK)
Kirdorfer Stral3e 21 - 61350 Bad Homburg v.d.H.
Telefon (06172) 98 75-35 - Telefax (06172) 98 75-20 - Internet: http://www.vdik.de - E-Mail: office@vdik.de
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Im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat der Bundesregierung (NEP) werden die
im  Koalitionsvertrag beschriebenen Ziele konkretisiert. Dabei wird neben
ordnungsrechtlichen  Mal3Bhahmen, die insbesondere Fortschritte bei der
Batterietechnologie, der System- und Netzintegration sowie bei der Marktvorbereitung
und Markteinfihrung unterstitzen, auch die Prufung eines Marktanreizprogrammes und
dessen Ausgestaltung aufgefuhrt. Der Nationale Entwicklungsplan kommt jedoch auch
zum Schluss, dass Elektrofahrzeuge sich letztlich nur dann durchsetzen werden, wenn
die Entwicklung ihrer Gesamtkosten inklusive Infrastruktur die Gewahr dafir bietet, dass
im Wettbewerb keine dauerhaften Subventionen erforderlich sind. In einem Ausblick
wird der Weg zum Leitmarkt Elektromobilitdt in den drei Phasen Marktvorbereitung
(2009 bis 2011), Markthochlauf (2011 bis 2016) und Volumenmarkt (2017 bis 2020)
beschrieben. Die genaue Ausgestaltung dieser drei Phasen ist dem Positionspapier als

Anlage 1 beigefugt.

In der Bundesregierung sind die Ressorts BMVBS (Verkehrsministerium), BMWi
(Wirtschaftsministerium), BMU (Umweltministerium) und BMBF (Forschungsministerium)
fur Elektromobilitdt zustandig. Mittlerweile wurde die Gemeinsame Geschéftsstelle
Elektromobilitdt der Bundesregierung gegrindet, die organisatorisch dem BMVBS
angegliedert ist, ihren Sitz jedoch im Bundeswirtschaftsministerium hat. In den acht
Modellregionen werden 90 Einzelprojekte mit einer Summe von 115 Millionen Euro
gefordert. Die Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitat ist auch fur die
Vorbereitung des fiur den 03.Mai2010 angekindigten Spitzengesprachs zur
Beschleunigung der Elektromobilitat (,Elektro-Auto-Gipfel*) zustandig.

2. Bewertung der aktuellen Situation aus Sicht des VDIK

Die Elektrifizierung der Antriebe ist kein Selbstzweck, sondern bietet die Chance, die
Mobilitdt langfristig zukunftsfahig und bezahlbar zu machen. Mit zunehmender
Elektromobilitat wird die Abhangigkeit vom Erdél reduziert und ein deutlicher Beitrag zur
Erflllung der Klimaschutzziele geleistet. Dies setzt jedoch zwingend voraus, dass bei
der Stromerzeugung zunehmend und konsequent erneuerbare Energiequellen genutzt
werden und die Problematik der Speicherung von regenerativ erzeugtem Strom geldst
wird. Beziglich des zusatzlichen Strombedarfs der fiir 2020 geplanten Elektrofahrzeuge
sind keine Probleme zu erwarten. Eine Million Elektrofahrzeuge wiirden lediglich ca. 0,4
% des aktuellen Gesamtstromverbrauchs bendtigen.

Auch der Verbrennungsmotor behalt auf absehbare Zeit weiterhin seine Bedeutung. Die
zunehmende Elektrifizierung des Antriebsstrangs wird in Verbindung mit der Nutzung
biogener Kraftstoffe zu einer stetigen Effizienzverbesserung fuhren.

Der VDIK begrif3t daher den von der Bundesregierung entwickelten Nationalen
Entwicklungsplan Elektromobilitat und fordert, dass die darin enthaltenen guten Ansatze
schnellstmoglich konkretisiert und in die Praxis umgesetzt werden. Um die Ziele fir das
Jahr 2020 zu erreichen, sind nach Einschéatzung des VDIK Marktanreizprogramme
erforderlich, die zeitgerecht nach Verfluigbarkeit der jeweiligen Technologie einsetzen.
Ein Blick auf die Férderung der Elektromobilitét in Europa und weltweit zeigt, dass je
nach den aktuellen Mehrkosten fir Elektrofahrzeuge, die insbesondere fur die
Bereitstellung der Batterien erforderlich sind, Forderbetrdge oder vergleichbare
Malnahmen in der GroRRenordnung von 5.000,- bis 7.000,- Euro pro Fahrzeug
erforderlich sind, um Elektrofahrzeuge fur breite Schichten (private und gewerbliche
Nutzer) bezahlbar zu machen. Dabei ist zu beachten, dass leichte Nutzfahrzeuge im



Rahmen der gewerblichen Nutzung (z.B. Kurierdienste) in der Einfihrungsphase am
ehesten die Nutzungsprofile erfullen werden.

Forderung von Elektrofahrzeugen im
internationalen Vergleich (in €/ Fahrzeug)
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Darlber hinaus existieren in vielen europaischen Landern, den USA, Japan und China
umfangreiche Programme in der GroRe von mehreren Milliarden Dollar zur
Unterstitzung der Elektromobilitét, insbesondere fir die Batterieentwicklung. Der im
NEP aufgefuhrte internationale Vergleich (S. 14, 15) ist als Anlage 2 beigeflgt.

Die internationalen Fahrzeughersteller sind in Bezug auf die Elektromobilitdt sehr gut
aufgestellt und werden ihr aktuelles Angebot im Bereich der Elektromobilitdt sehr bald
um  Elektrofahrzeuge,  Plug-In-Hybrid-Fahrzeuge und  Elektrofahrzeuge  mit
Reichweitenverlangerung erganzen. Die nachfolgende Tabelle zeigt den aktuellen Stand
der von den VDIK-Mitgliedsfirmen geplanten Markteinfuhrungszeitpunkte fur diese
Fahrzeuge.

Firma/ Modell Wann fur Kunden Bemerkungen
Marke verfugbar
Chevrolet Chevrolet Volt voraussichtlich Ende 2011 | Der Volt soll Ende 2010 in

Kalifornien und Michigan
erhéltlich sein.

Citroen Berlingo First Im Laufe des Jahres 2010
Electrique in BRD
Citroen Citroen C-ZERO Dezember 2010 in BRD

Hyundai i10 Electric BRD 2011




Kia Optima PHEV Ende 2011 Europa Planung Hersteller
Mitsubishi i-MIEV Dezember 2010 in BRD Fahrzeug ist bereits im
Direktgeschaft Gber Mitsubishi
Deutschland bestellbar
Nissan LEAF Ende 2010 (groRe Produktion von 50.000
Autovermieter wie Fahrzeugen im 1. Jahr,
Europcar und Hertz) Marktstart in USA und Japan
Ende 2011 an
Privatkunden in BRD
PEUGEOT Peugeot iOn Dezember 2010 in BRD
Renault TWIZY Z.E. BRD 3. Quartal 2011
KANGOO Z.E. BRD 3. Quartal 2011
ZOE Z.E. BRD Juni 2012
FLUENCE Z.E. BRD 3. Quartal 2011
Subaru Stella BRD 2012
Toyota Prius PHEV Zur Zeit laufen Feldversuche
und man ist in der Testphase
und beteiligt sich an den
Modellregionen in Berlin

BEV: reines Elektrofahrzeug
PHEV: Plug-in-Hybrid-Fahrzeug

Darlber hinaus engagieren sich VDIK-Mitglieder beispielsweise in folgenden
Modellregionen:

e Berlin/Potsdam  (Mitsubishi, PSA Peugeot Citroen, Toyota)
e Rhein-Main (Mitsubishi)

¢ Rhein-Ruhr (Renault-Nissan)

e Sachsen (Mitsubishi)

e Bremen (Mitsubishi)

Trotz dieser positiven Aussichten missen die Erwartungen an die Elektromobilitéat
realistisch eingeschéatzt werden. Entscheidend fur den Erfolg wird die Akzeptanz durch
den Autofahrer sein. Diese wird nur dann vorhanden sein, wenn ausgereifte Technik
angeboten wird und die Fragen der Ladezeiten, Reichweiten und insbesondere der
Kosten fur Batterien geklart sind. Dabei sind selbstverstandlich die Kosten fir eine
GroRserienfertigung zu berucksichtigen. Daher werden in einer langeren Ubergangszeit
effiziente Verbrennungsmotoren, die verschiedensten Hybridvarianten in Verbindung mit
solchen Motoren, die dann auch die verschiedensten alternativen Kraftstoffe (LPG,
CNG, Biokraftstoffe und Wasserstoff) nutzen werden, sowie reine Elektrofahrzeuge fir
den Kurzstreckenverkehr in Ballungsgebieten parallel angeboten werden.



3. Vorschlag fur eine Position des VDIK zum Thema Elektromobilitéat

Der VDIK begruf3t die Bestrebungen der Bundesregierung zur FOrderung der
Elektromobilitat. Die im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt enthaltenen guten
Ansatze sollten schnellstmoglich konkretisiert und in die Praxis umgesetzt werden.
Neben dem Aufbau der erforderlichen Infrastruktur sollte auch zumindest europaweit die
Standardisierung der Ladeinfrastruktur (einheitlicher Ladestecker, Kommunikation
zwischen Fahrzeug und Ladesaule, einheitliches Roaming) abgeschlossen werden.
Damit wird dem Kunden der Umgang mit der offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur
so einfach wie moglich gemacht. Als positive Beispiele hierfur sind die Niederlande und
Osterreich zu nennen. Weiterhin missen Rahmenbedingungen fiir den Betrieb von
Elektrofahrzeugen auf der Stral3e festgelegt werden. Elektrofahrzeuge haben einen
hohen Gesamtwirkungsgrad und sind am Ort ihres Einsatzes/Betriebes emissionsfrei.
Fur die von ihnen verursachten CO,-Emissionen ist jedoch auch die Art der
Stromerzeugung von Bedeutung. Daher setzt die Verbreitung von Elektrofahrzeugen
zwingend die Bereitstellung regenerativer Energie fir diese Fahrzeuge voraus.
Insbesondere bei der Stromerzeugung missen alle Anstrengungen unternommen
werden, den Energiemix so zu optimieren, dass die CO,-Emissionen bei der Erzeugung
der elektrischen Energie insgesamt deutlich reduziert werden. Dabei kdnnen
Elektrofahrzeuge auch einen Beitrag zur Speicherung von regenerativ erzeugtem Strom
leisten.

Die Erwartungen an die Elektromobilitdt mussen realistisch eingeschatzt werden. Auch
der Verbrennungsmotor behélt auf absehbare Zeit weiterhin seine Bedeutung. Die
zunehmende Elektrifizierung des Antriebsstrangs wird in Verbindung mit der Nutzung
biogener Kraftstoffe zu einer stetigen Effizienzverbesserung fuhren. Der
Weiterentwicklung der Batterietechnik wird eine entscheidende Bedeutung zukommen.
Zudem miussen die Verbraucher dabei unterstitzt werden, speziell im Hinblick auf die
Nutzung der Elektromobilitat ihren individuellen Mobilitatsbedarf exakt zu ermitteln.

Die internationalen Fahrzeughersteller verfligen bereits jetzt Uber marktreife
Elektrofahrzeuge (BEV und PHEV), die ab Herbst 2010 auch bereits zu erwerben sind.
Das Angebot fur die Kunden wird ab 2011/2012 deutlich zunehmen, héngt jedoch auch
von den im jeweiligen Land vorherrschenden Rahmenbedingungen ab.

Durch aktive Beteiligung in den Modellregionen bringen die VDIK-Mitgliedsfirmen bereits
heute ihr Knowhow und ihre Erfahrungen auf dem Gebiet der Elektromobilitdt und
besonders mit der Hybridtechnologie ein. Die Bereitstellung von Fordermitteln in den
Modellregionen sollte unbedingt verlangert werden u.a. weil marktreife Technik erst
nach dem 31.12.2010 zunehmend verfligbar sein wird.

Um zumindest in der Anlaufphase die vorwiegend durch die verwendeten Batterien
verursachten Mehrkosten zu kompensieren, soll zeitgerecht nach Verfugbarkeit der
jeweiligen Technologie ein Marktanreizprogramm einsetzen, das mit Forderbetrdgen
oder vergleichbaren Mal3nahmen in der Gré3enordnung von 5.000,- bis 7.000,- Euro pro
Fahrzeug (Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge) gewahrleistet, dass
Elektrofahrzeuge fir den privaten Endverbraucher und fir gewerbliche Kunden
(Flottenkunden) bezahlbar sind. Daneben sollte die Steuerbefreiung fir
Elektrofahrzeuge deutlich verlangert und auf leichte Nutzfahrzeuge ausgedehnt werden.



Der Staat muss der Versuchung widerstehen, auf Strom flir Elektrofahrzeuge eine
spezielle Steuer zu erheben.

Alle beteiligten Akteure mussen Marktanreize fur Elektrofahrzeuge (BEV) und Plug-In-
Hybrid-Fahrzeuge (PHEV) setzen. Detalllierte Vorschlage sind nachfolgend aufgefihrt:

Vertrieb

- Zinsverbilligte Darlehen und Barforderung beispielsweise tber KfW fur PHEV und
BEV, wobei sich die Darlehenshdéhe am jeweils aktuellen Kaufpreis der Fahrzeuge
orientieren sollte

- separate Forderung der Batterien (Darlehen oder Barférderung)

Steuern

- Befreiung von der Kfz-Steuer fiur PHEV analog reiner BEV

- Wegfall der 1%-Versteuerung des geldwerten Vorteils bei privater Nutzung des
Dienstwagens fur BEV und PHEV

- ErméaRigte Umsatzsteuer von 7% fur BEV und PHEV

- Differenzierte Umsatzsteuer fur Karosserie / Batterie fur BEV und PHEV

- Wechselkennzeichen fur BEV und PHEV als Zweitfahrzeug

Infrastruktur

- Speziell reservierte, kostenlose Lade-Parkplatze fur PHEV und BEV
- Kostenlose oder ermaligte Benutzung von Innenstadt-Parkhéusern
- Unterstltzung durch Energiekonzerne beim Ladeinfrastrukturaufbau
- Benutzung von Sonderspuren (z.B. Busspur) fir BEV und PHEV

12.04.2010



Der Weg zum Leitmarkt Elektromobilitét

Anlage1

Phase 1 {2009 - 2011)

Marktvorbereitung

Phase 2 (2011 — 2016)

Markthochlauf

Phase 3 (2017 — 2020)

Volumenmarkt
{(Ziel: Leitmarkt Eleki-
romobilitét)

Forschung
und Ent-
wicklung

FuE ist in allen Phasen in den Bereichen Batterien/Doppelschichtkonden-
satoren, Fahrzeugtechnik und Infrastruktur/Netzintegration von besonderer

Bedeutung.

Batterien
und Dop-
pelschichi-
kon-
densatoren

e Forschung und Ent-
wicklung sowie Pro-
duktionsanlauf von
Li-lonen-Batterien
der 1. Generation

Forschung und Ent-
wicklung (FuE) an
Li-lonen-Batterien
der 2. Generation
und an Doppel-
schichtkondensato-
ren

» Demonstration und
Feldiests Li-lonen-
Batterien und Dop-
pelschichtkondensa-
toren

« Massenproduktion
von Li-lonen-Batte-
rien der 1. Generati-
on

« Produktionsanlauf
von Li-lonen-Batte-
rien der 2. Generati-
on u. von Doppel-
schichtkondensato-
ren

s FUE an Li-lonen-
Batterien der 3. + 4,
Generation

+ Massenproduktion
von Li-lonen-
Batterien der 2. Ge-
neration und von
Doppelschichtkon-
densatoren

e Produktionsanlauf
von Li-lonen-Batte-
rien der 3. Generati-
on

e Fortsetzung von Fuk
an Li-lonen-Batterien
und an alternativen
Speichertechnologien

Fahrzeug-
technik

Fertigung von PHEV
und BEV auf Basis
hestehender Fahr-
zeugplattformen als
Prototypen

= Antriebstechnologien
(Motoren / Wandler)
angepasst an Leis-
tungsklasse,
Bauraum, Sicherheit
und Zuverldssigkeit

+ FuE fUr elektrische,
elektronische und
mechanische Fahr-
zeugkomponenten
fiir PHEV und BEV

» Herstellung von
PHEV und BEV auf
Basis bestehender
Plattformen durch al-
le OEMs in Kleinserie

» Serienreife der Plati-
form des PHEV /
BEV der 2. Generati-
on

» FUE fir kostengln-
stige Antriebstechno-
logien und Fahrzeug-
komponenten fir
Plattformen der 2.
Generation

+ Massenfertigung
von PHEV / BEV
der 2. Generation

s Fertigung von BEV
PHEV héherer Leis-
tungsklassen
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Kopplung mit erneu- schrittener Lade- und
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gungssysieme
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Rahmen fir die 6ffentliche
Hand
¢ Normung von
Schnittstellen » Priifung von Anreiz-
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Markt- « Einsatz in Flotten- e Erste private Nutzer | « 1 Million Elektrofahr-
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+ Geschéaftsmodelle flr
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und Batterien

zeuge auf Deutsch-
lands Straften im Jahr
2020

e Deutschiand ist Leit-
markt fir Elektromo-
bilitét




Anlage 2

- Zur Elektromobilitit

Die Bundesregierung hat die Bedeutung der Elektromobilitdt friihzeitig erkannt und sich den

Herausforderungen mit der Erarbeitung eines Nationalen Entwicklungsplans gestellt. Vor
dem Hintergrund der Dimension der bevorstehenden Herausforderungen liefert ein internati-
onaler Vergleich weitere Impulse fir eine Diskussion des Handlungsbedaris von Industrie,
Wissenschaft und Politik. Beispielhaft seien hier mit dem Stand Anfang 2009 genannt:

Die Europaische Union hat in der Verordnung zur Verminderung der COx-Emissionen
von PKW den durchschnitilichen COz-Ausstof? bei Neuwagen begrenzt. Bis 2015 sollen
die Emissionen aller neuzugelassenen Fahrzeuge im europaweiten Durchschnitt stufen-
weise auf 130 Gramm CO; pro Kilometer gesenkt werden. Weitere 10 Gramm pro Kilo-
meter sollen durch andere technische Verbesserungen und einen erhéhten Einsatz von
nachhaltigen Bickraftstoffen eingespart werden.

Die Verordnung, die in den ersten Jahren auch eine erhéhte Anrechnung von Elektro-
fahrzeugen vorsieht, schafft auch Anreize fir die Einflihrung alternativer Antriebe, wie z.
B. von Elektrofahrzeugen.

Der Ende November 2008 verdffentlichte European Economic Recovery Plan der Euro-
paischen Kommission enthélt eine Green Cars Initiative, die Forschungs- und Entwick-
lungsaktivititen im Bereich der sicheren und energieeffizienten Mobilitat - insbesondere
der Elektromobilitat - férdern soll. Die Green Cars Initiative enthalt sowohl ein Kreditpro-
gramm der Europaischen Investitionsbank als auch die Bereitstellung von Férdermittein
durch Ergénzungen der in den Jahren 2009 und 2010 zur Ver&ffentlichung anstehenden
Ausschreibungen des 7. Forschungsrahmenprogramms. Sie soll als eine Public-Private-
Partnership von Europdischer Kommission und Industrie umgesetzt und eng mit entspre-
chenden Programmen der Mitgliedsstaaten verzahnt werden. Seitens der Européischen
Kommission sind die Generaldirektorate fir Forschung, Informationsgesellschaft und
Medien, Transport und Energie sowie Unternehmen beteiligt.

Frankreich will in den kommenden vier Jahren Forschung und Entwicklung ftir Hybrid-
und Elektrofahrzeuge mit einem Gesamtbudget von 400 Mio. EUR férdern. Daneben
werden mit einem Bonus/Malus-System Kaufzuschisse flr Fahrzeuge mit geringem
COz-Ausstols gegeben, die bei weniger als 80g COy/km 5000 EUR betragen. In Grofibri-
tannien wird 2009 im Rahmen des Low Carbon Vehicle Program die Forschung und Ent-
wicklung von Subkomponenten fur Elektro- und Hybridfahrzeuge geférdert. Zudem wird
es Kaufzuschisse fur die ersten Elekiro- und Plug-n-Hybridfahrzeuge geben.

Andere Staaten wie die USA und Japan, aber auch China, unterstiitzen ihre Industrien und
Forschungslandschaften bereits mit umfangreichen Programmen auf dem Weg zur Elektro-
mobilitat:




China fardert mit einem ca. 1 Mrd. EUR Fonds technologische Innovationen im Bereich
effizientere Antriebstechnologien. Weiterhin unterstiitzt das chinesische Ministerium fur
Wissenschaft und Technologie den Ausbau von iber 10 Pilotregionen mit insgesamt
mehr als 10.000 Fahrzeugen und ca. 2 Mrd. EUR fur die Dauer von 2009 — 2011.

Die US Regierung plant, 150 Mrd. Dollar in Energietechnologie Uber die nachsten 10
Jahre hinweg zu investieren und weitere 2 Mrd. Dollar, um fortschrittliche Batterie-
Technologie und Komponenten fir Elekirofahrzeuge voranzutreiben. Zudem sollen De-
monstrationsvorhaben im Bereich der Infrastrukturen fur Elektromobilitdt mit insgesamt
400 Mio. Dollar gefordert werden. 25 Mrd. Dollar sollen Automobilherstellern und Zuliefe-
rern als Kredit zur Verfiigung gestellt werden, um die Produktionswerke fiir Kraftstoff spa-
rende Fahrzeuge auszuriisten/aufzubauen (ATVM = Advanced Technology Vehicles Ma-
nufacturing Loan Program). Weiterhin sollen bei PKW und einigen anderen Fahrzeugty-
pen Fuel Economy Regulations fir die Modelljahre 2012-2016 mit einer 2016 zu errei-
chenden durchschnittlichen CO,-Emission von ca. 155 g/km fir in den USA verkaufte
Fahrzeuge eingefihrt werden.

Japan unterstitzt mit 200 Millionen US Dollar Uber finf Jahre die Entwicklung verbesser-
ter Traktionsbatterien mit dem Ziel der Halbierung der Zellkosten bis 2010.



ZVEl:

Deutscher Bundestag

Ausschuss fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Sekretariat

Platz der Republik 1

11011 Berlin

per Mail: verkehrsausschuss@bundestag.de

Stellungnahme zum Expertengesprach Elektromobilitat am 21. April 2010

Der ZVEI ist mit seinen Mitgliedsunternehmen wie keine andere Wirtschaftsbranche in
Deutschland Treiber fur Energieeffizienz und Innovation. Von der Erzeugung der Energie
Uber die Verteilung bis hin zum effizienten Verbrauch ist heute keine Technologie ohne den
Einsatz moderner Elektrotechnik und Elektronik denkbar. Dies gilt insbesondere fir die
Elektromobilitdt. Die Unternehmen des ZVEI bilden mit ihren hochmodernen Produkten die
gesamte erforderliche Wertschopfungskette ab und sind die Systemfihrer der
Elektromobilitdt. Die Elektromobilitdt der Zukunft wird von den Unternehmen der
Elektroindustrie hergestellt. So brauchen wir nicht nur die hocheffizienten Elektroantriebe,
sondern wir mussen die Ladeinfrastruktur fir Energie aus erneuerbarer Energie aufbauen,
die Elektromobile mit innovativen und kommunizierenden Kabeln oder Induktionsverfahren
schnell aufladen, die entstehenden Erfordernisse im Stromnetz bewaéltigen und nicht zuletzt
die Sicherheit des Gesamtsystems gewahrleisten.

Die Elektromobilitat ist ein entscheidender Schlissel um die individuelle Mobilitéat zu erhalten
und mehr Energieeffizienz und eine Reduktion von klimaschadlichen Emissionen zu
ermoglichen. Seit Beginn des Jahres 2008 ist die Elektromobilitait in Presse und
Offentlichkeit das Zukunftsthema. Um die Elektromobilitat fachlich und o6ffentlich
voranzutreiben, hat der ZVElI des Kompetenzzentrums Elektromobilitat gegrindet und
inzwischen zwei grofe Kompetenztreffen Elektromobilitat veranstaltet. Der ZVEI wird
spiegelbildlich und komplementar zu den Arbeitsgruppen der Nationalen Plattform
Elektromobilitéat Strukturen aufbauen und bestehendes Know-how seiner Mitgliedsfirmen
einbringen.

Eine Forderung des ZVEI und der anderen Branchenverbdnde nach einem gemeinsamen
Sprachrohr seitens der beteiligten Ministerien und des Bundeskanzleramtes wurde von der
Politik aufgegriffen und in Form der Gemeinsamen Geschéftsstelle Elektromobilitdt bereits
umgesetzt. Der ZVEI begrif3t dieses ausdriicklich.
Die Etablierung eines Leitmarktes Elektromobilitdt in Deutschland und Europa bedarf einer
frihzeitigen Festlegung einheitlicher und grenzuberschreitender Normen und Standards, da
diese den in diesem Leitmarkt agierenden Firmen die notwendige Investitionssicherheit
bieten. Eine aktive Unterstlitzung der Normungs- und Standardisierungsaktivitaten durch die
Politik auf nationaler und europaischer Ebene ist unbedingt notwendig. Hierzu ist die
Erstellung einer von allen Steakholdern mitgetragenen Roadmap fir die Standardisierung/
Normung eine mogliche Vorgehensweise. Konkrete Themen fur die Normung und
Standardisierung sind beispielsweise:
e Anforderung an die Ladeschnittstelle mit Standardisierung des Ladesteckers (1- bis
3-Phasen; IEC 62196-2)
¢ Definierung eines induktiven Ladesystems (alternativ zum Stecker/Kabel)
o Datenkommunikation (Vehicle2Grid-Protokoll 1SO 15118) inkl. Abrechnung und
Roaming



ZVEl:

o Komponenten fir Elektrofahrzeuge bzgl. der Hochvolttechnik (Spannungslagen,
Hochvoltsteckverbindungen  und  -kabel), der  Leistungselektronik  (u.a.
Wandlerklassen, Wechselrichter), Nebenaggregaten (Verbrauchsminimierung im
Betrieb, Bertihrungsschutz)

Die Nationale Plattform Elektromobilitat, die von allen beteiligten Einrichtungen unterstitzt
wird, bietet Gelegenheit, die diversen, teilweise divergierenden Foérderaktivitdten in
Deutschland zusammenzufiihren. Somit besteht die Mdglichkeit, die vielfach bereits
laufenden Forderprojekte in ein Ubergeordnetes Forschungsprogramm zu integrieren und
somit einen ganzheitlichen Ansatz zu gewahrleisten sowie bestehende Ressourcen und
finanzielle Mittel optimal einzusetzen. Im Zusammenhang mit Forschung und Férderungen
sehen wir folgende Handlungsfelder:
e Aufstockung der bisherigen Férdermittel fur E-Mobilitat.
e Einfihrung der steuerlichen Forschungsforderung bei Beibehaltung der
Projektférderung.
¢ Verringerung des administrativen Aufwandes auf nationaler und europdaischer Ebene
bei der Vergabe von Férdermitteln.
e Uberpriifung der Aktivititen in den Modellregionen hinsichtlich Schwerpunktbildung,
Redundanzen und divergierender Standards.
¢ Qualifizierungsoffensive fir neue Berufsfelder (z.B. Elektrochemiker).

Das Herz des Elektromobils wird in der ersten Zeit die Batterie einschlieflich
Batieriemanagement sein. Dieser zentralen Komponente zukinftiger Elektrofahrzeuge
kommt somit eine strategische Bedeutung fir den Industriestandort Deutschland zu.
Folgende Handlungsfelder sehen wir in diesem Bereich:
o Etablierung eines wettbewerbsfahigen Industrieclusters zur Entwicklung und
Herstellung hocheffizienter Energiespeicher
Einbindung existierender Forschungsnetzwerke im Bereich Energiespeicher
e Aufbau von Fertigungstechnologien und Produktion in Deutschland

Fur eine schnelle Entwicklung des Marktes fir E-Mobilitat (Infrastruktur u. Fahrzeuge)
braucht es vor allem kreative Anreize. Denkbar sind folgende konkrete Schritte:

e bevorzugte Beschaffung von E-Mobilen durch die 6ffentliche Hand,

o E-Autos kdnnen kostenlos parken und dirfen die Busspur in Stadten
benutzen,

e E-Autos sind steuerbefreit, auf inren Strom mussen keine Steuern und
Abgabenentrichtet werden (Stromsteuer, EEG, KWK, Konzessionsabgabe,
Mehrwertsteuer),

¢ Einfihrung eines Wechselkennzeichen nach Schweizer Vorbild, um ein E-Auto als
Zweitwagen attraktiver zu machen,

e Reservierung von Parkplatzen mit Auflademdéglichkeit in Stadten, Befreiung
von E-Dienstautos von der Dienstwagenbesteuerung.

o stabile und planbare Rahmenbedingungen der Politik im internationalen
Wettbewerbsumfeld
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Meine Damen und Herren,

wenn wir heute Uber die Zukunft des Individualverkehrs reden, dann sind wir nicht auf

Vermutungen angewiesen. Wir wissen, dass der Verbrennungsmotor nach wie vor eine Zukunft
hat, gerade weil er durch elektrische Antriebe erganzt werden wird. Neben dem
Verbrennungsmotor wird das erwartete Zeitalter der Elektromobilitat viele Facetten zeigen, die wir

unterstiitzen sollten.

Der ADAC hat das Jahr 2010 unter das Motto gestellt: ,Heute die Zukunft gestalten.” Darunter
verstehen wir nicht nur die Entwicklung eigener ldeen und Projekte. Wir sind auch ein mitunter
kritischer Partner der Industrie bei der Bewertung von neuen Konzepten. Und nicht zuletzt stehen

wir in der Pflicht, als kompetenter Berater unserer nunmehr fast 17 Millionen Mitglieder.

Um die Verbreitung der Elektrofahrzeuge zu beschleunigen, installieren wir seit Herbst 2009 in
Kooperation mit dem RWE in vielen unserer Geschaftsstellen Elektro-Ladestationen. Zurzeit sind
es 34 mit jeweils zwei Ladepunkten, geplant haben wir bis zum Jahresende 50 Stationen. Bis
Ende 2011 konnen Mitglieder und Nichtmitglieder dort kostenlos ihr Elektrofahrzeug mit Strom

versorgen.

Wir haben unsere Mitglieder konkret nach deren Bedirfnissen befragt und anndhernd 5 000
haben geantwortet. Gut: Die Bereitschaft auf Strom umzustellen, ist vorhanden. Aber:
Notlésungen, Komforteinbul3en und héhere Kosten werden die Kaufer nicht hinnehmen. Wir

bendtigen daher Lésungen, um zum Beispiel die Speichertechnik weiter zu optimieren.

Ferner sind falsche Erwartungshaltungen zu korrigieren! Die Hersteller missen Uber die
Anwendungsmaoglichkeiten aufklaren. Das Elektrofahrzeug wird ein Fahrzeug fur stadtische

Flottenbetreiber, Pendler und Kurzstrecken sein. Elektromobilitat bedeutet auch eine Verlagerung

zu einem ,City-Mobil“, das als neues Lifestyle- und Nischenfahrzeug fir Ballungsrdume und
Stadte vorgesehen sein kann. Zu erweiterten Mobilititskonzepten, etwa der Kombination der
,City-Mobile* durch Bahn und Mietwagen, sind die Reaktionen eher uneinheitlich. Hier sind
weitere  Bedarfsanalysen  erforderlich.  Sicherlich  wirde  die  Einflhrung  eines

Wechselkennzeichens ein deutliches Signal sein und unterstitzend wirken.

Rede ADAC-Prasident Peter Meyer, Expertengesprach Elektromobilitat im Verkehrsausschuss des
Bundestags, 21.04.2010, Berlin, Peter Hemschik/hi, 31.03.2010
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Meine Damen und Herren,

wichtig fur den Wirtschaftsstandort Deutschland ist jetzt vor allem eine Forschungsforderung.

Dabei meine ich Grundlagenforschung und anwendungsnahe Forschung. Hierzu gehdren

Pilotanwendungen und Feldversuche, sowie die Normierung und Standardisierung. Wir missen
Wirtschaftsbereiche vernetzen, sowie sinnvolle Rahmenbedingungen flr die Energiewirtschaft
schaffen. Wir bendétigen ein ausreichendes Angebot regenerativ erzeugter Energien und ein den
neuen Bedingungen angepasstes Versorgungsnetz (also z.B. Ladestationen und

Abrechnungssysteme).

Bedenken Sie dabei aber bitte schon heute: Der eng gesteckte Rahmen eines

Marktanreizprogramms muss dessen Ausnhahmecharakter deutlich machen. Denn bei einer

Ausweitung missten auch solche Fahrzeuge gefdrdert werden, die von fossilen Energietragern
unabhangig sind. Ich denke da etwa an Biogas.

Damit komme ich auch schon zur Achillesferse: Elektromobilitat verlagert die Emissionen vom
Auto ins Kraftwerk. Elektrofahrzeuge sind beim heutigen Kraftwerksmix jedoch nicht grundsatzlich
effizienter und verringern den CO,-Ausstol3. Entscheidend bleiben die Verbrauchswerte, alle

Verluste im Fahrzeug und die CO,-Bilanz der Stromherstellung.

Elektromobilitat bietet aber zwei klare Vorteile: zum Einen die lokale Emissionsfreiheit. Dennoch
sind Zufahrtsbeschrankungen fiir andere Antriebe in Ballungsrdumen nicht gerechtfertigt. Denn

bis zur Serienreife von Elektrofahrzeugen werden Euro-6-Fahrzeuge die verbleibenden
lufthygienischen Probleme geldst haben. Zum anderen besteht bei Nutzung erneuerbarer Energie

die Chance flr sehr niedrige CO,-Emissionen und weniger Abhangigkeit von Ol und Gas.

Zwei Forderungen hat der ADAC:

1. Zur Reduzierung der CO,-Emissionen ist der Einsatz zuséatzlicher regenerativer

Stromerzeugung erforderlich.
2. Eine Forderung von Elektroautos muss die gesamte Umweltbilanz inklusive CO»-
Emissionen berlcksichtigen.

Rede ADAC-Prasident Peter Meyer, Expertengesprach Elektromobilitdt im Verkehrsausschuss des
Bundestags, 21.04.2010, Berlin, Peter Hemschik/hi, 31.03.2010
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Meine Damen und Herren,

auch in puncto Sicherheit darf es keine Kompromisse geben. Unter dem Namen Euro NCAP
haben sich in Europa einheitliche Verbraucherschutz-Crashtestverfahren durchgesetzt. Auch
grune Fahrzeugtechnologie muss diesen Anforderungen standhalten. Frohlich aussehende
Leichtmobile mit Kunststoffhaut, aber ohne ABS, Airbag und ESP sind nach heutigem
Wissenstand ein Risiko. Wir missen beweisen, dass Elektromobilitat nicht zum zunehmenden

individuellen Risiko wird. Etwas salopp gesagt: ,Bastelldsungen sind tabu.”

Meine Damen und Herren,

ich fasse zusammen. Aus der Sicht der Verbraucher werden sechs Faktoren Uber den Erfolg des
Elektroautos entscheiden:

e Sicherheit

e Verflgbarkeit, auch von Ladestationen

e Wirtschaftlichkeit

e Umweltvertraglichkeit

e Akzeptanz und

e FOrderung

Der ADAC st davon uberzeugt, dass das Elektroauto als Batterie-, Hybrid- oder
Brennstoffzellenfahrzeug eine vielversprechende Perspektive zur Erhaltung der Mobilitat darstellt.
Denken Sie zum Beispiel an Plug-In-Hybridfahrzeuge, die kurze Strecken in der Stadt mit
Elektroantrieb bewaltigen (Reichweiten von 70 bis 100 km), fur langere Strecken steht dann ein

Verbrennungsmotor zur Verfigung. Wir bieten bei der Entwicklung aller alternativer Antriebe

unser Fachwissen und unsere engagierte Mitarbeit an, aber auch die stets aktuelle

Verbrauchermeinung.

Ich danke lhnen.

Rede ADAC-Prasident Peter Meyer, Expertengesprach Elektromobilitdt im Verkehrsausschuss des
Bundestags, 21.04.2010, Berlin, Peter Hemschik/hi, 31.03.2010
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Stellungnahme

Der Beitrag des Elektroautos zum Klimaschutz

Dr. Axel Friedrich

Auch der Verkehrssektor muss seinen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Dabei sollte dieser Beitrag
kosteneffizient und zukunftsfahig sein. Aufgrund der hohen Kosten fiir die Batterien und die
geringen Reichweiten von Elektroautos werden Elektroautos keine groBen Verkaufschancen haben.
Die Kosten fiir Lithium-Ionen- Traktionsbatterien liegen zur Zeit bei 1000 €/kWh, bis 2020 wird
damit gerechnet, dass die Kosten auf 350-400 € fallen. Die Preise fiir die Autokéufer liegen jedoch
doppelt so hoch. Fiir eine Kleinwagen mit Elektrotraktion erhdht sich der Preis durch die Batterien
bei einer Reichweite von 100 km heute um mehr als 50.000 €, im Jahr 2020 um mehr als 20.000 €.
dabei wird vorausgesetzt, dass die Batterien sehr tief entladen werden werden. Hinzu kommt, dass
der Netzstrom zur Zeit 575 g/lkWh ( Vorl. UBA fiir 2009) emittiert und dies bei einem Verbrauch
von 25 kWh/100 km ca. 145 g/km CO, ( zuziiglich 10-20% Ladeverluste)entspricht, ein Wert, der
von heutigen Kleinwagen mit erheblich groferer Reichweite weit unterschritten wird (z.B. VW
Polo BlueMotion 87 g CO2 / km ).
Deshalb wird das Elektroauto den nichsten 15 Jahren wird keinen nennenswerten Beitrag zum
Klimaschutz liefern. Flottenversuche mit untauglichen Fahrzeugkonzepten, die durch hohe
Aufwendungen des Staates finanziert werden, sind nicht sinnvoll. Die dafiir ausgegebenen Mittel
fehlen fiir einen effizienten Klimaschutz an anderer Stelle.
Notwendig ist, die Energieeftizienz der konventionellen Fahrzeuge schnell drastisch zu verbessern.
Dennoch ist es sinnvoll, die Forschung in bessere und vor allem kosteneffizientere Speichersysteme
zu intensivieren. In — sehr langer — Sicht kdnnte regenerativ erzeugter Strom so umfangreich zur
Verfiigung steht, dass Elektrotraktion zur sinnvollen Alternative fiir Verbrennungsmotoren wird.
Voraussetzung ist aber, dass die Energieeffizienz der Fahrzeuge drastisch verbessert wird. Nur dann
besteht Aussicht, dass mit verbesserten Batterien ausreichend attraktive und kosteneffiziente
Elektrofahrzeuge eine Marktchance haben.
Die aktuellen Elektroauto-Aktivitdten von Wirtschaft und Politik schaden dem Klimaschutz, denn
sie verdecken die wirklich effizienten Optionen zur Reduktion der Klimagase des Straenverkehrs:

* Schnelle Verschirfungen bei den CO, Grenzwerte, z.B. maximal 80 g COykm in

2020
»  Verbesserung der Leistungsfihigkeit der Offentlichen Verkehrsmittel,

durch bessere Verwendung der finanziellen 6ffentlichen Mittel



Zu den immer wieder hervorgehobenen Wirkungsgrad-Vorteilen des elektrischen Antriebes ist
folgendes stets zu beriicksichtigen: Alle Vergleiche zwischen elektrischen- und
verbrennungsmotorischen Antrieben sind nur mit erheblichen Annahmen mdglich.Die
verdffentlichten Berichte sind meist fachlich untauglich bis naiv'. So werden stets die geringeren
Fahrleistungen und geringen Reichweiten der E-Fahrzeuge nicht beriicksichtigt; man miisste fiir
Vergleichen auch bei den Otto- und Dieselantriebe beispielsweise die geringeren Motor-
Dauerleistungen und kleine Tanks einrechnen. Auch ist darauf zu beachten, dass die wenigen
Elektrofahrzeuge heute handgefertigt und hinsichtlich ihrer technischen Komponenten
,handverlesen® sind. In einer Serienfertigung sieht manches anders aus. Ferner miisste man bei
Elektroautos all die Komfortelemente wie Heizung, Klimaanlage etc. als separat mit Strom
betrieben beriicksichtigen. Im Winter wird man z.B. durch die Heizung dann nur deutlich geringere

Reichweite haben.

Entwicklung der spezifischen Kohlendioxid-Emissionen des deutschen Strommix 1990-2008 und erste Schatzung 2009
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" worl3ufige Angaben " erste Schitzung Strommix inkkrsive fossier, nukiearer und emeverbarer Energistrager. B unde S
" UBA-Berechnung auf Grundiage won Daten der Arbeitsgemeinschaft Energiebdanzen (2008) und dem deutschen Trebhausgasinventar 1080-2008. A m ‘.t {awy
2 Stromuerbrauch = Bruttostromerzeugung - Kraftwerkseigenwverbrauch - Pumpstrom - Leitungsverluste. Far Nassich o
* UBA-Berechnung auf Grundlage von Daten der Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen [Verdffentichung AGEB 2008/ Energisbilanzen bis 2007)

und des Statisbschen Bundesamtes (Destatis 2008).

1 Sowurde am 2. 11. 2009 in der SZ ein begeisteter Bericht {iber einen vierwochigen Alltagstest eines elektrischen
BMW-Mini ver6ffentlicht, dabei auch der Stromverbrauch von 250 kWh fiir 860 km. Das sind mehr als 29 kWh je
km; mit den heutigen CO2-Emissionen des Stromnetzes von knapp 600 g je kWh ergibt sich — umgerechnet — ein

Wert von 174 g/km. Dazu eine Pressemitteilung vom Februar 2009: ,,KBA bestatigt fihrende Position der BMW
Group bei der Verbrauchsreduzierung. Der Flottenmittelwert 2008 betragt 158 g/km.*
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IFEU Heidelberg Schreiben vom 20. April 2010

1.

Deutscher Bundestag
Ausschuss fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Expertengespréach Elektromobilitat am 21.4.2010
Thesen von Ulrich Hopfner, IFEU Heidelberg

In den nachsten Jahrzehnten muss der Energieverbrauch des
motorisierten Verkehrs nicht nur drastisch schrumpfen, sondern
sich auch in zunehmendem Ausmall aus regenerativen Quellen
speisen.

Hauptmotiv fir die starke Minderung ist die notwendige Reduktion der
Klimagase. Weitere Motive sind die Verringerung der Abhangigkeit von
Erdol-Forderern und die Endlichkeit fossiler Olreserven. Somit sollte mog-
lichst viel Energie erneuerbaren Ursprungs eingesetzt werden.

Szenarien mit der Vorgabe, im Jahr 2050 eine 80 %ige Minderung der
CO,-Emissionen des motorisierten Verkehrs in Baden-Wirttemberg zu er-
zielen, lassen sich mit einer Reduktion des Endenergieverbrauchs um
60 % und einer Verteilung dieses Verbrauchs auf jeweils die Halfte ,fossil
und ,erneuerbar” darstellen (IFEU fur UVM BW).

In der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien wie Windenergie,
Solarstrahlung und Wasserkraft liegt ein grofRes Potenzial mit ver-
gleichbar geringen Umweltauswirkungen. Biomasse sollte nur dann
im Verkehrsbereich genutzt werden, wenn sich keine Alternativen
darstellen lassen.

Heute werden rund 15 % der Elektrizitat in Deutschland aus erneuerbaren
Energien gewonnen. Dieser Anteil wird stark wachsen (muissen); die
Potenziale dafiir sind vorhanden. Die Biomasse ist u.a. wegen der hohen
Flacheninanspruchnahme, der groRen Eingriffe in die Landschaftsgestal-
tung und -nutzung und der Konkurrenz zur Nahrungsmittelerzeugung ein
Energietrager, der auch nach Zertifizierung tUberwiegend stofflich und
energetisch nur nachrangig (wie Flugverkehr) genutzt werden sollte.

Die direkte Form, Elektrizitdt im motorisierten Verkehr zu nutzen, ist
die Strombereitstellung Uber die Trasse und einen Stromabnehmer
im Fahrzeug. Somit sind vor allem Nah- und Fernverkehrsbahnen die
pradestinierten Nutzer von regenerativ erzeugtem Strom. Damit kann
bei Umstellung der Stromerzeugung, aber ohne sonstigen Zusatz-
aufwand Kohlendioxid aus dem Verkehr eingespart werden.

Die Deutsche Bahn will den Anteil der erneuerbaren Energien bis 2020
auf 30 % erhdhen und bis 2050 vollstandig auf Strom aus erneuerbaren
Energien umgestellt haben. Der trassengebundene Verkehr stellt einen
kleineren Teil der Verkehrsleistung in Deutschland dar, so beim Perso-
nenverkehr ca. 10 %, im Guterverkehr knapp 18 %. An den gesamten
CO,-Emissionen (inkl. Flugverkehr nach Energiebilanz) ist er zu 5 % be-
teiligt.
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4. Der StraRenverkehr ist der bedeutendste CO,-Emittent des motori-
sierten Verkehrs. Zur verlangten drastischen CO,-Minderung kann
die Elektromobilitat zukiinftig einen wichtigen Beitrag leisten.

Der StraBenverkehr verursacht in Deutschland rund 80 % der gesamten
(= inkl. Vorkette) CO,-Emissionen des motorisierten Verkehrs, wenn der
abgehende Flugverkehr (15 % nach Energiebilanz) berlcksichtigt wird.
Zur Erfullung von CO,-Minderungszielen sind somit starke Reduktionen
des Energieverbrauchs nétig. Der verbleibende Energieverbrauch muss
so COz-arm wie moglich bereitgestellt werden. Elektrische Antriebe im
Kraftfahrzeug sind primar-energetisch zwar nicht besser als der kon-
ventionelle Antrieb, ermdglichen aber die Nutzung von erneuerbarem
Strom.

5. Die heutige Realitat kann nicht auf eine zukinftige Elektromobilitat
warten: Der Energieverbrauch, die Kohlendioxid- und einige Luft-
schadstoffemissionen des Stral3enverkehrs mussen schnell gesenkt
werden. Der konventionelle Stralenverkehr muss die von ihm ver-
ursachten Probleme vorerst allein I6sen.

Die Reduktion der CO,-Emissionen aus dem Stral3enverkehr ist schon
lange Uberfallig. Die Uberschreitungen der heutigen Grenzwerte fiir Fein-
staub und NO, verlangen nach schnell wirksamen MaRRnahmen in der
Emissionsminderung der konventionellen Kfz-Flotte bzw. in deren Fahr-
verhalten. Eine Substitution von insbesondere Diesel-Kfz durch die Vor-
Ort-emissionsfreien Elektro-Fahrzeuge ist zwar prinzipiell sinnvoll, aber in
der notwendigen Menge kurz- und mittelfristig nicht darstellbar. Bekannt-
lich hemmen geringer Entwicklungsstand und hohe Kosten von Batterie
und Infrastruktur eine schnelle Einfuhrung der Elektromobilitéat. Bei
anderen, hier nicht vertieft diskutierten Umweltproblemen des Verkehrs
wie ,Larm“ und ,Flacheninanspruchnahme” sind die Umweltvorteile eines
Elektro-Fahrzeugs gering bzw. nicht vorhanden.

6. Somit bestehen die heute drangenden Herausforderungen des Ver-
kehrsbereichs weiterhin darin, die Effizienz des gesamten Verkehrs
drastisch zu erh6hen, um baldmégliche Einsparungen an Energie
und CO,-Emissionen zu erzielen.

Die CO,-Emissionen des Verkehrsbereichs werden durch die Verkehrs-
leistungen, den Modal Split, durch die Auslastungsgrade, durch das Fahr-
verhalten, durch Spezifikationen der verwendeten Fahrzeuge und ihrer
Motoren sowie den eingesetzten Energietrdgern bestimmt. Die hier vor-
handenen SpielrAume sind bekannt. Aktuelle Entwicklungen mussen
weiter unterstitzt werden. Diese reichen von einer (zu verscharfenden
und auszuweitenden) CO,-Gesetzgebung fiir Neufahrzeuge Uber techni-
sche Neuentwicklungen wie die zunehmende Hybridisierung oder das
Down-Sizing von Fahrzeug und Motor bis hin zu dem offensichtlich in
Deutschland beginnenden Wandel vom Auto als Statussymbol zum Auto
als Gebrauchsgegenstand und den sich damit eréffnenden Wegen zu
anderen Formen der Mobilitat.
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7.

In eine solche Strategie kann und muss sich die zunehmende Elektri-
fizierung des StralBenverkehrs nahtlos und zielfihrend einfiigen.

Die sich jetzt abzeichnende Hybridisierung bereitet den Weg zu einer
VergroRerung der Batterie und ihrer Plug-In-Fahigkeit. Down-Sizing von
Fahrzeug und Motor, die Entwicklung und Nutzung leichterer Materialien
und das Design angepasster Fahrzeuge sind Wege der Effizienzsteige-
rung, die den Endenergieverbrauch der Mobilitdt reduzieren. Sie machen
das Fahrzeug mit konventionellem Antrieb zukunftsfahiger und erhdhen
gleichzeitig auch die Akzeptanz/Kosten/ Reichweite batterie-elektrischer
Fahrzeuge. Elektromobilitdt wird in den ersten Jahren sinnvoll nur in ge-
schlossenen Flotten und Nischenanwendungen stattfinden kdénnen.
Nutzer und Anbieter von Mobilitat missen erst lernen, mit den Chancen
und Grenzen der Elektromobilitat umzugehen.

Was kann bei einer solchen Strategie des Nebeneinander schief
gehen? Die politisch Uberstitzte Elektrifizierung des Stral3enver-
kehrs darf nicht als Alternative zu den Aktivitaten im konventionellen
Bereich fungieren.

Wenn die Hybridisierung und zunehmende Elektrifizierung (auch) im
Luxussegment startet, um in weniger preis-sensiblen Markten Erfahrun-
gen zu sammeln, Stiickzahlen vorzubereiten und Akzeptanz zu erzeugen,
ist dies nachvollziehbar. Wenn Gesellschaft, Politik und Industrie aller-
dings glauben, mit der Elektromobilitdit den notwendigen Entwicklungen
im konventionellen Bereich ausweichen zu kénnen und nicht auch nach-
haltigere Fahrzeuge mit konventionellem Antrieb auf den Markt bringen zu
muissen, dann werden die Anforderungen an Reduktionen von Energie-
verbrauch und CO,-Emissionen des Stralenverkehrs nicht erfiillt werden
kénnen.

Elektromobilitat ist trotz der kurzfristig geringen klimapolitischen
Bedeutung, der hohen Kosten und groRen Umstellungsprobleme bei
Nutzern und Herstellern meiner Meinung nach unverzichtbar, um
mittel- bis langfristig die CO,-haltigen Energietrager zunehmend er-
setzen zu kénnen. Deshalb unterstiitze ich die staatlichen Initiativen
zur Forderung von Forschung und Entwicklung der Elektromobilitat
sowie staatliche Kaufanreize.
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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.

Verbrauchszuwachs durch Elektrofahrzeuge ist zu vernachlassigen - bqelbu
Erneuerbare Energien kdnnen den Bedarf problemlos decken e

600- - g 504
stzlich
. gltjrs:rtnznlzc:frage 500+
durch
Elektrofah
Do 400

H Stromerzeugung

aus Erneuerbaren TWh/a 300+

Energien in
Deutschland 200
@ Stromnachfrage

in Deutschland 100+

(ohne

Elektrofahrzeuge) 0
2020 2030 2050
1 Mio 5 Mio 13 Mio

Elektrofahrzeuge

Quelle: ewi, BMU

BDEW Bundesverband der
Energie- und Wasserwirtschaft e.V. Seite 3

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.

Seite 4 von 6



bdew

Energie. Wasser. Leben.

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
Smart Grids Energi Wsse Lobn.

Smart Meter E

Virtuelles
Kraftwerk

e-Energy

gl e-Mobility

MUC = Multi Utility Communication
IKT = Informations- und Kommunikationstechnik

BDEW Bundesverband der
Energie- und Wasserwirtschaft e.V. Seite 2

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:

Roger Kohlmann
Telefon: +49 30 300199-1050
roger.kohimann@bdew.de
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TITEL

Mobilitat ist die Grundlage und Voraussetzung fur wirtschaftlichen
Wohlstand. Unser Ziel ist es, diese nachhaltig zu gestalten. Die
Elektromobilitat fir PKW und LKW ist Teil der Zukunftsstrategie der
deutschen Automobilindustrie. Hersteller und Zulieferer arbeiten dabei
eng zusammen. Im PKW Bereich wird mit ersten seriengefertigten
Elektro- oder Plug-In-Hybridfahrzeugen gestartet. Bei Lkw und Bussen
mussen die Elektromobilitat und die alternativen Antriebe anders
ausgestaltet werden. Fur Nutzfahrzeuge ab dem Transportersegment
sehen wir deshalb die heute schon marktfahige Hybridisierung in
unterschiedlicher Auspragung, je nach Einsatzgebiet. Dennoch sollte zu
Beginn an die Elektromobilitét keine Gbertriebenen Erwartungen gestellt
werden. Aus heutiger Sicht werden Benzin- und Dieselmotoren die
Mobilitat fur eine langere Ubergangsphase gewéhrleisten.

Die Zielmarke ist gesetzt: Bis 2020 sollen 1 Million Elektrofahrzeuge auf
Deutschlands Straf3en rollen. Dies stellt unser Land vor grofRe
Herausforderungen. Es geht jetzt darum, ob die deutsche
Automobilindustrie ihre Wettbewerbsstarke bei Verbrennungsmotoren
auch auf die Elektromobilitat tbertragen und die Wertschdpfung am
Standort auf Deutschland halten kann. Damit dies gelingt, ist eine Reihe
von politischen, regulatorischen, technischen und infrastrukturellen
Voraussetzungen zu schaffen, der nur im Schulterschluss von Politik,
Industrie und Energiewirtschaft gelingen kann. So sind zur Umsetzung
der Elektromobilitdt mehrere Voraussetzungen erforderlich:

o Verfugbarkeit von leistungsfahigen Energiespeichern

o Aufbau einer standardisierten Infrastruktur zum Laden der
Fahrzeuge

e Bereitstellung von umweltfreundlicher und regenerativ erzeugter
Energie

e Akzeptanz des Kunden fiir Elektrofahrzeuge

e Marktaktivierungsprogramme fir Elektrofahrzeuge sowie
verlassliche politische Rahmenbedingungen.

Aufgabe der Politik ist es, unterstiitzend und flankierend die Einfihrung
der Elektromobilitdt mit dem Zeil von 1 Mio. Fahrzeuge in 2010
voranzubringen und Uber die nationalen Grenzen hinaus ein
vergleichbares Wettbewerbsumfeld bei den Rahmenbedingungen, der
Forschungsférderung und den Markteinfihrungsimpulsen schafft. Dies ist
Voraussetzung zur Zielerreichung.

Die Kundenakzeptanz des Elektromobils ist Dreh- und Angelpunkt des
Erfolgs. Um den Kundennutzen zu optimieren, ist ein integriertes
Gesamtprogramm der kinftigen Antriebstrategie mit den Stakeholdern
aufzustellen. Zudem sind die vielféltigen Rahmenbedingungen sicher zu
bestimmen. Dazu gehéren auch sich in den europaweiten Fiskalrahmen
einfligende Marktaktivierungsprogramme, denn einen
Subventionswettlauf verschiedener Nationen, der letztlich der Industrie
und dem Kunden nicht wirklich weiterhilft, ist zu vermeiden.

Die Infrastruktur ist den neuen Erfordernissen anzupassen. Eine effektive
Infrastruktur sowie unkomplizierte Lademaglichkeiten der Fahrzeuge sind
erforderlich. Dies gilt sowohl fir die privaten, die ,semi“-6ffentlichen (z.B.
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Parkhauser, Parkplatze beim Handel) als auch fir die 6ffentlich
zuganglichen Ladestationen. Diese Aufgabe bedarf gleichfalls einer
flankierenden Unterstitzung der 6ffentlichen Hand insbesondere durch
Lander und Kommunen.

Die Forschung muss gemeinsam mit allen Beteiligten weiter
vorangetrieben werden. Dazu gehdrt auch eine konzertierte
Forschungsstrategie von Politik, Wissenschaft und Industrie. Auch wenn
die Automobilindustrie, die bereits im vergangenen Jahr rund € 21 Mrd. in
Forschung und Entwicklung steckte, aus eigenem Antrieb heraus die
Forschung weiter forciert, so bedarf die Langzeitforschung sowie der
verstarkte Aufbau einer Technologiebasis der staatlichen Férderung und
Unterstiitzung.

Auch andere Staaten haben die strategische Ausrichtung der
Elektromobilitat erkannt und unterstiitzen in erheblichen Umfang ihre
nationale Industrie. Die Expertenkommission Forschung und Innovation
(EFI) empfiehlt, und diesem Vorschlag treten wir bei, aus diesen
Grinden das Konjunkturpaket Il durch eine Anschlussfinanzierung
fortzusetzen. Diese neuen Mittel werden uns in die Lage versetzen bei
der internationalen Forschung mit zu halten.

Dabei ist insbesondere die Schaffung eines Clusters ,Elektromobilitat”,
der eine kompakte Struktur der Programme ermdglicht, von besonderer
Bedeutung. Zudem sind die existierenden Forschungsnetzwerke auf die
Elektromobilitat hin zu fokussieren.

Ein weiterer Schliissel der Zukunftsfahigkeit ist Aus- und Fortbildung des
technischen Nachwuchses. Aufgrund der langen Vorlaufzeiten ist dieses
unverziiglich anzugehen. Zudem sind Institutionen fiir Forschung und
Lehre im Bereich Elektrochemie auf- und auszubauen.

Das Batteriesystem ist das Herzstiick eines Elektromobils und wird
kunftig ein neues Element zur Differenzierung der verschiedenen Marken
sein. Diese Systeme sind daher der Schlissel fur einen erfolgreichen
Wettbewerb und eine Kernfrage fiir den Industrie- und Standort
Deutschland. Hier gilt es die Forschung zu konzentrieren, damit die
Batterie leichter, haltbarer, leistungsfahiger und preiswerter wird sowie
ein groReres Arbeitsspektrum umfasst.

Der Aufbau der Batterieentwicklung und —produktion, der in unserem
Lande marktaktivierender Elemente durch die 6ffentliche Hand bedarf,
muss um ein Netz von Zulieferern fiir Ausgangsmaterialien und
Elektronikkomponenten fur die Elektromobilitat ergéanzt werden.

Eine wesentliche Voraussetzung einer erfolgreichen Elektromobilitat ist
eine globale Standardisierung. Insbesondere die Schnittstellen von
Fahrzeug zum Stromnetz wie auch die Standardisierungsprozesse
innerhalb des Fahrzeugs sind Kernpunkte. Es sollte eine Festlegung auf
den Steckertyp 2 nach EEC mdglichst weltweit vorangetrieben werden.
Darilber hinaus sind zur Verbesserung der Servicequalitat in den
Werkstéatten und damit auch die Kundenakzeptanz die
Gefahrgutvorschriften (Pruf- und Transportvorschriften) fur Lithium-lonen-
Batterien in den internationalen Gremien entsprechend anzupassen, um
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auch fur Elektrofahrzeuge weltweit den gewiinschten Service anbieten zu
koénnen.

In einem gemeinsamen Schulterschluss gilt es, die Aktivitaten der
Industrie, der Wissenschaft und der 6ffentlichen Hand zu bindeln, um
unser Land in eine starke weltweite Wetthewerbsposition zu bringen.
Deshalb begrifen wir den geplanten Start der Nationalen Plattform
Elektromobilitéat als Signal fiir eine zielgerichtete Zusammenarbeit aller
Stakeholder, um Deutschland zu einem Leitmarkt fur Elektromobilitat zu
entwickeln.
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