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Tagesordnungspunkt la
Antrag der Fraktionen der CDU/CSU und FDP

Mobilitéat nachhaltig sichern - Elektromobilitat for-
dern

BT-Drucksache 17/3479
Tagesordnungspunkt 1b

Antrag der Abgeordneten Ute Kumpf, Wolfgang
Tiefensee, Uwe Beckmeyer, weiterer Abgeord-
neter und der Fraktion der SPD

Nachhaltige Mobilitat férdern - Elektromobilitat
vorantreiben

BT-Drucksache 17/3647
Tagesordnungspunkt 1c

Antrag der Abgeordneten Winfried Hermann,
Dr. Valerie Wilms, Hans-Josef Fell, weiterer
Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN

Mit griner Elektromobilitéat ins postfossile Zeit-
alter

BT-Drucksache 17/1164
Tagesordnungspunkt 1d

Antrag der Abgeordneten Sabine Leidig, Dr.
Petra Sitte, Dr. Gesine Lotzsch, weiterer Ab-
geordneter und der Fraktion DIE LINKE.

Klimaschutz im Verkehr braucht wesentlich mehr
als Elektroautos

BT-Drucksache 17/2022

Stellv. Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und
Kollegen, meine sehr verehrten Damen und
Herren, ich begrufRe Sie ganz recht herzlich zur
41. Sitzung des Ausschusses fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung des Deutschen Bundes-
tages, zur offentlichen Anhérung zu vier Antré-
gen zum Thema Elektromobilitdt. Ganz beson-
ders herzlich begriiRe ich die von uns eingela-
denen Sachverstandigen. Ein herzliches Will-
kommen auch an die interessierte Offentlichkeit,
die heute in grof3er Zahl erschienen ist und die
Anhérung verfolgt. Die Anhdrung findet statt zu
dem Antragen der Fraktionen CDU/CSU und
FDP: Mobilitat nachhaltig sichern — Elektromobi-
litat fordern”, zu dem Antrag der Fraktion der
SPD: Nachhaltige Mobilitat férdern — Elektro-
mobilitat vorantreiben, zu dem Antrag der Frak-

tion DIE LINKE.: Klimaschutz im Verkehr braucht
wesentlich mehr als Elektroautos sowie zum
dem Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN: Mit griiner Elektromobilitat ins post-
fossile Zeitalter.

Ich hatte es eben bereits gesagt, die breite Of-
fentlichkeit interessiert sich sehr fir das Thema
Elektromobilitdt — das sieht man heute hier an
dem regen Interesse der Offentlichkeit und der
Medien. Sicherlich héangt es auch damit zu-
sammen, dass gerade in der vergangenen Wo-
che der zweite Bericht der Nationalen Plattform
Elektromobilitdét an die Bundesregierung uber-
geben worden ist und dort die Bedeutung an-
schaulich demonstriert worden ist. Der Aus-
schuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
beschaftigt sich nicht erst seit heute mit dem
Thema, sondern schon seit vielen Monaten. Er
hat sich regelmaligen Abstanden im Zusam-
menwirken mit der Bundesregierung mit diesen
Themen beschéftigt. Alle Fraktionen haben dazu
interessante Vorschlage gemacht, die nattrlich
auch in den nun vorliegenden Antrégen zum
Ausdruck kommen. Wir hatten bereits im ver-
gangenen Jahr, am 21. April 2010, hierzu in
unserem Ausschuss ein Expertengesprach. Dort
hatten wir uns konzentriert auf das Gesprach mit
den Verbéanden. In der heutigen Anhérung liegt
der Schwerpunkt vor allen Dingen auf der Ver-
standigung mit Unternehmen und mit der Wis-
senschaft. Leider kann Herr Professor Henning
Kagermann, der ja der Vorsitzende der Natio-
nalen Plattform Elektromobilitdt ist, heute an
unserer Anhorung nicht teilnehmen. Eine un-
abwendbare Verpflichtung zur Teilnahme an
einer Hauptversammlung macht ihm heute diese
Teilnahme unmdoglich. Wir haben aber verein-
bart, dass er in der nachsten Sitzung unseres
Ausschusses flr Fragen zur Verfligung stehen
wird.

Ich mochte hier im Einzelnen die Sachverstan-
digen fur die heutige Anhérung vorstellen und
bedanke mich, dass Sie sich die Zeit nehmen,
um uns hier mit lhren Informationen zur Verfu-
gung zu stehen. Da ist zunachst Herr Dr. Rolf
Bulander. Er kommt von der Robert Bosch
GmbH, von den Gasoline Systems. Herr Dr.
Bulander muss uns spatestens um 11.45 Uhr
wieder verlassen. Er wird dann vertreten von
Herrn Dr. Richard Aumayer der der Leiter der
Abteilung politischen Beziehungen hier in der
Hauptstadt ist und der dann fur weitere Fragen
zur Verfiigung stehen wird. Desweiteren be-
gride ich sehr herzlich Herrn Dr. Weert Canzler
von der Forschungsgruppe Wissenschaftspolitik
des Wissenschaftszentrums Berlin. Ebenso
herzlich begrif3e ich Herrn Dr. Hubert Jager von
der SGL CARBON GmbH. Ich méchte mich bei
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ihm ganz besonders bedanken, weil er kurzfristig
die Teilnahme hier an der Anhdrung mdglich
gemacht hat. Herrn Dr. Gregor Matthies von Bain
& Company muss ich leider entschuldigen. Er
hatte heute morgen in Minchen wohl noch
starten, aber dann wahrscheinlich nicht mehr in
Berlin landen koénnen, sodass er leider in Min-
chen festhangt und uns als Sachverstandiger
nicht zur Verfligung steht. Ich begriiRe herzlich
Herrn Dr. Heinz-Rudolf Meil3ner von der For-
schungsgemeinschaft  fir  AuBenwirtschaft,
Struktur und Technologiepolitik e.V. (FAST e.V.)
und natirlich last but not least, sehr herzlich
Herrn Jurgen Resch, den Bundesgeschéftsfih-
rer der Deutschen Umwelthilfe e.V.

Die schriftlichen Stellungnahmen der Sachver-
standigen liegen vor, sie sind auch fir alle Inte-
ressierten noch einmal ausgelegt. Vielleicht noch
einige Hinweise zum Verfahren und zum Ablauf
der heutigen Anhérung: Meine Herren Sachver-
standigen, Sie haben als erstes die Mdglichkeit
in einem etwa finfmindtigen Statement nochmal
Ausfihrungen zu den vorliegenden Stellung-
nahmen zu machen. Ich hatte die Bitte, dass wir
uns an die funf Minuten halten, damit ausrei-
chend Zeit fur die Fragen der Abgeordneten an
Sie ist. Fur die Abgeordneten, liebe Kollegen, der
Hinweis: Wir werden nach der gangigen Praxis
der letzten Anhorungen verfahren. Das heif3t im
Einzelnen, dass Sie die Madoglichkeit haben,
entweder eine gleichlautende Frage an zwei
Sachverstandige zu stellen oder zwei unter-
schiedliche Fragen an einen Sachverstandigen.
In dieser Art und Weise sollten wir verfahren. So
hat dann der Sachverstandige beziehungsweise
haben die Sachverstandigen gleich die Mog-
lichkeit, unmittelbar auf den Fragesteller zu
antworten. Wir werden in einer ersten Runde vor
allen Dingen die zustdndigen Berichterstatter
aus den Fraktionen zu Wort kommen lassen.
Und ich denke, es findet Zustimmung, dass wir in
den folgenden Fragerunden auch die Kollegin-
nen und Kollegen, die nicht Mitglied im Aus-
schuss sind, sich aber als Mitglieder anderer
mitberatender Ausschisse fur das Thema inte-
ressieren, zu Wort kommen lassen. Zum Ab-
schluss noch einen Hinweis, auch an die Offent-
lichkeit: Wir werden nach gangiger Praxis von
der heutigen Anhorung ein Wortprotokoll anfer-
tigen, dass dann auch einsehbar ist von allen
Teilnehmern. Soviel von meiner Seite an Vorin-
formationen, damit soll es auch gut sein, sonst
verlieren wir noch mehr Zeit. Ich bitte jetzt die
Sachverstandigen um ihr kurzes, finfmindtiges
Statement. Als erster in alphabetischer Reihen-
folge Herr Dr. Bulander.

Dr. Rolf Bulander (Robert Bosch GmbH):
Vielen Dank! Laut dem Statusbericht des Um-
weltbundesamtes vom Mai 2011 war in

Deutschland der Sektor Stralenverkehr mit ca.
16 Prozent an der Emission von Treibhausgasen
beteiligt. Das gilt fur das Jahr 2009. Nach einer
Studie von McKinsey sind CO,-Vermeidungs-
kosten im Sektor Geb&aude bereits heute eini-
germallen wirtschaftlich. Deshalb miissen aus
Sicht von Bosch alle CO,-erzeugenden Bereiche
entsprechend ihrem volkswirtschaftlichen Hebel
ihre Beitrage leisten; insbhesondere sollte die
individuelle Mobilitat der Birger bezahlbar ge-
halten werden. Nach allgemeiner Einschatzung
der Automobilindustrie wird der Verbrennungs-
motor noch lange den Hauptantrieb fur Fahr-
zeuge darstellen. Zur Reduzierung des
CO,-Ausstolies ist die Weiterentwicklung dieser
Technologie deshalb unabdingbar. In der lhnen
vorliegenden Stellungnahme, dort Anlage 2,
sehen Sie bei herkdmmlichen Otto-Motoren ein
Kraftstoffeinsparungspotential von 30 Prozent
bei — und das mdchte ich betonen — &hnlichen
Fahrleistungen. Der Einsatz von Hybriden liefert
dartiberhinaus nochmals zehn Prozentpunkte
Potential. In diesem Gebiet ist die weitere For-
derung von Forschung und Entwicklung gebo-
ten, um noch weitergehende Potentiale zu er-
schlieen. Auf der nachsten Anlage Nr. 3 sehen
Sie dann daruberhinaus fir Otto- und Diesel-
motoren die Wirkung von Fahrzeugmafnahmen,
das heil3t Reduzierung des Rollwiderstands, des
Gewicht- und Luftwiderstands. Diese konnen
noch ein weiteres Potential liefern. Wir sehen
den Weg zur Elektrifizierung als eindeutig, wir
sehen ihn aber als einen Weg Uber effiziente
Verbrennungsmotoren (Benzin, Diesel, alterna-
tive Kraftstoffe) in Kombination mit Hybridtech-
nologien bis hin zu E-Fahrzeugen. Zu
E-Fahrzeugen zéhlen wir auch Plug-In-Hybride,
die einen signifikanten Kilometeranteil elektrisch
fahren koénnen, die einen Energiespeicher Uber
Batterie beziehungsweise auch Uber Brenn-
stoffzellenantrieb haben.

Wenn ein Grenzwert von Fahrzeugflotten kleiner
95 Gramm vom Gesetzgeber vorgeschrieben
wird, so wird schnell ein Flottenanteil von so-
genannten Null-Emissionsfahrzeugen erforder-
lich. Diese sind in ihrer Reichweite begrenzt
aufgrund der Energiedichte der elektrochemi-
schen Speicher; zurzeit ist dies hundertmal
kleiner als bei flussigen Treibstoffen. In Anlage 4
sehen Sie das Kosten-Nutzen-Verhaltnis der
verschiedenen Technologien. Wenn Sie dort die
Geraden anschauen, dann sehen Sie: je flacher
die Gerade, umso schlechter ist das Kos-
ten-Nutzen-Verhéltnis. Wenn Sie die Gerade
nach oben, sprich steiler, treiben wollen, miissen
Sie zusatzliche MalBnahmen ergreifen; das se-
hen Sie in Anlage 5. Sie missen namlich die
Kosten der Batterien signifikant reduzieren. Das
ist mit der wichtigste Treiber fur die Kosten der
Elektromobilitat. Wir empfehlen deshalb die
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Forderung von Forschung und Entwicklung auf
dem Gebiet elektronischer Speicher, energieef-
fizienter Nebenaggregate und Leichtbau bis hin
zu Pilotanlagen zur Entwicklung von Fertigungs-
technologien, Konzentration der F&E-Projekte
entlang der Wertschopfung, Straffung des Ver-
gabeprozesses auf weniger, aber aussichtsrei-
che Projekte, Standardisierung von Systemen.
Es durfte problematisch sein, wenn ein EW, das
in Deutschland hergestellt wurde, in Frankreich
einen Adapter benétigt, um geladen zu werden.
Zwingend ist, das Thema Recycling abzudecken.
Wir benétigen Foérderung von Aus- und Weiter-
bildung in Forschungs-, Produktions- und Ser-
vicebereichen und auch Einbeziehung von
Zweirad-Konzepten. Fir eine fuhrende Markt-
stellung bei Elektromobilitat ist Technologiefiih-
rerschaft zwingend. Und um aus einem Leitmarkt
diesen zu entwickeln und daraus ein Volumen-
markt werden zu lassen, missen die Ge-
schaftsmodelle und die Kosten fir den Kéaufer
bestreitbar sein. Wir sehen aus Verbrauchersicht
noch eine signifikante Licke bis ins Jahr 2030,
wenn Sie Elektrofahrzeuge mit Standard-Otto-
oder Dieselmotor betriebenen Fahrzeugen ver-
gleichen. Ohne diese Wirtschaftlichkeit des
Betriebes wird sich der Volumenmarkt nicht
entwickeln. Dazu bendtigen wir Anreizsysteme.
Dies sind zum Beispiel: ordnungspolitische
Randbedingungen, Busspuren, Parkplatze in
Innenstadten, nur als Beispiel, es gibt einen
ganzen Straul davon. Das Beschaffungsver-
halten von offentlichen Organisationen ist
ebenfalls dazu geeignet, eine Nachfrage zu
entwickeln. Bei Instrumenten wie Kaufpramien
sollten wir sorgfaltig abwéagen, da die Kosten fir
solche Malinahmen hoch sind, aber nicht not-
wendigerweise einen nachhaltigen Erfolg garan-
tieren. Dankeschon!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Bulander. Herr Dr. Canzler, Sie haben das Wort.

Dr. Weert Canzler (WZB Berlin): Ich mdchte
das Thema Elektromobilitat nicht aus der explizit
technischen Sicht, sondern tatséchlich aus einer
Verkehrsperspektive kurz  beleuchten. Wir
kommen um die Frage ,Wie werden eigentlich
Verkehrsmittel genutzt?* — und das ist bei einem
vollig neuen Antrieb, bei einem véllig neuen,
technischen Konzept natirlich ganz entschei-
dend — nicht herum. Und aus unserer Sicht ist es
ganz entscheidend, Elektromobilitat nicht auf das
Auto zu reduzieren, sondern als Gesamtprojekt
zu sehen. Deswegen eine Vorbemerkung, bevor
ich zu drei Thesen komme: Elektromobilitat ist
mehr als das Elektroauto. Es umfasst auch an-
dere technische Komponenten. Und aus unserer
Sicht ist das Interessante: Kann sich ein solches
Mobilitatskonzept, ein regenerativ gespeistes
Elektromobil, eigentlich angesichts der Domi-

nanz des Automobils durchsetzen? Es gibt
durchaus Hinweise, dass wir in gesattigten
Méarkten, wie bei uns, so etwas wie die Entzau-
berung des klassischen Automobils haben. Dies
kann durchaus Chancen fir ganz neue Konzepte
eroffnen, die eben weggehen vom Universalauto
mit dem man alles machen kann, namlich zum
Backer fahren und auch den Jahresurlaub ma-
chen kann. Es ist die Chance, in eine neue, auch
massenhaft absetzbare und mit Geschéaftsmo-
dellen versehene Mobilitdt zu kommen. Wir
haben auch einige Hinweise aus den ersten
Pilotversuchen erhalten, wo es schon einige
Nutzer gab, die mit umgebauten Elektrofahr-
zeugen gefahren sind. Eine ganz entscheidende,
neue Erkenntnis ist, dass die Reichweite gar
nicht das Riesenproblem ist, dass die Leute ganz
gut mit eingeschrankten Reichweiten zurecht-
kommen, dass es vielmehr darauf ankommt,
dass die gegenlber dem konventionellen Auto
eingeschrankte Reichweite aber unter allen
Umstanden zuverlassig erreicht wird. Das ist viel
wichtiger als die Reichweite selber. Das ist eine
interessante Erkenntnis, die wir aus den Nut-
zungsbeobachtungen jetzt gewonnen haben und
die ganz gegen die bisherige Doktrin der Auto-
hersteller ist, némlich dass man mindestens 400,
500 oder 800 Kilometer Reichweite braucht fur
die Akzeptanz eines Automobils.

Vor diesem Hintergrund mdchte ich drei Thesen
zur Zukunft der nachhaltigen Mobilitat unter
Einschluss von Elektromobilitdt zusammenfas-
sen: Erstens, Elektromobilitdt kann der Kataly-
sator fUr eine tatséchliche Integration der ver-
schiedenen Verkehrsmittel sein. Die einge-
schrénkte Reichweite und die gegeniber dem
Tanken langeren Ladezeiten kdnnen ja auch
eine Chance sein, denn sie zwingen dazu, sich
Kombinationen mit anderen Verkehrsmitteln
auszudenken, etwa um Langstrecken, Uber-
landfahrten zu organisieren. Da haben wir die
Chance, diese Fahrzeuge dann als Mietfahr-
zeuge mit anderen Fahrzeugen zu verknipfen.
Intermodalitat kann auf dieser Art und Weise ein
Geschaftsmodell werden. Sie war bisher immer
in der Nische, aber es kbénnte unter diesen Be-
dingungen — einer notwendigen Verknipfung der
Verkehrsmittel — zu einem interessanten Ge-
schéaftsmodell werden.

Zweite These: Innovative Mobilitdtskonzepte
erleben im Moment einen erstaunlichen Auf-
schwung. Wenn man sich die Fahrradverleih-
systeme, die es vor ein paar Jahren noch gar
nicht gab, anguckt — wie die in grof3en Stadten
boomen! Vorreiter ist natirlich — international
gesehen — Paris mit seinem Vélib*-Konzept. Das
hat ja dazu gefiihrt, dass man sich entschlossen
hat, dies auch auf das Auto auszuweiten und
jetzt ein sogenanntes Autolib‘-Konzept zu etab-
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lieren, also ein ,6ffentliches Auto“, elektrisch
angetrieben, als Zusatzfunktion fur Zeitkarten-
inhaber des offentlichen Verkehrs. Das ist eine
erstaunliche Entwicklung, die vor vier, funf Jah-
ren eigentlich niemand, selbst jemand, der sich
intensiv mit diesen Konzepten beschéftigt, fir
mdoglich gehalten hatte. Das heil3t, die umfas-
sende Verknipfung von Teilautonutzung, von
Kurzzeitvermietung und 6ffentlichem Verkehr ist
damit in den Metropolen schon als machbar, als
realisierbar anzuschauen. Und die Integration
von Elektroautos heif3t eben auch, dass, wenn
man es mit anderen Verkehrsmitteln verknupft,
dass dann auch elektrisch unterstitzte Fahrrader
interessant werden, etwa E-Scooter fir den
innerstadtischen Gebrauch. Das alles kann
durch eine gezielte Férderung eine zuséatzliche
Dynamik erhalten.

Dritte These: Notig sind wenige grof3e Schau-
fenster-Projekte, in denen genau diese inte-
grierte E-Mobilitat praxisnah entwickelt und
getestet werden kann. Es gibt eine Reihe offener
Fragen: Wir wissen nicht, wie die Akzeptanz auf
Dauer ist. Wir wissen noch wenig uber das
Flottenmanagement. Wir haben wenig Ahnung
von einer Standortlogistik, die dafiur notwendig
ist. Wir haben auch wenig Erfahrung, was die
Alltagstauglichkeit angeht, wie die Angebots-
und Tarifintegration aussehen muss. Wir wissen
alles das nicht oder nur sehr wenig davon. Wir
wissen auch sehr wenig Uber die so genannten
Nutzungsmuster, die sich mdéglicherweise er-
geben. Das kann man eigentlich nur in grof3en
Versuchen mit einer ausreichend grof3en Zahl an
Elektrofahrzeugen — nicht nur Autos, auch
Fahrrader, auch Scooter — erfahren. Man muss
so etwas ausprobieren, man kann es nicht mo-
dellhaft oder im Labor ausprobieren. Das heif3t,
wir werden — was die Absatzchancen fir E-Autos
angeht — in nachster Zeit eher auf Flotten gehen
und wahrscheinlich nicht auf die sogenannten
Early Adopters”. Diese Zahl ist Giberschaubar.
Diejenigen, die bereit sind, diese sogenannte
TCO-Lucke privat auszugleichen, wird Uber-
schaubar bleiben. Wir werden eher den Absatz
sehen bei den Flotten. Das kdnnen
Vermietflotten sein, das kdnnen natirlich auch
andere sein, vom Altenpflegedienst bis zum
Auslieferungsfahrzeug der Logistik. Aber es
kénnen eben auch Kurzzeit-Vermietfahrzeuge
sein. Und nochmal auf das Thema Verkehr —und
nicht nur auf Elektro- und Batterieantrieb — be-
zogen: Man kann in diesem Zusammenhang
nattrlich auch diese alte Idee der Mobility-Card,
wo all das integriert wird in einem einfachen
Zugang, ausprobieren. Das sollte, meiner An-
sicht nach, Teil einer Schaufensterprojektion
sein. Vielen Dank.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Canzler. Herr Dr. Jager, Sie haben das Wort.

Dr. Hubert Jager (SGL CARBON GmbH): Sehr
geehrter Herr Vogel, meine Damen und Herren,
ich versuche die Situation mal ein bisschen von
der Lithium-lonen-Batterie-Marktseite zu be-
trachten und auch ein bisschen einen visionaren
Touch in die Diskussion einzubringen. Also weg
vom Alltag, hin zu: Welche Chancen bietet denn
so eine Technologie? Wir alle wissen, dass
Asien derzeit den Vorreiter mit Gber 95 Prozent
Lithium-lonen-Batterietechnik darstellt. Insbe-
sondere im 3C-Markt, also alles, was Camcor-
der, Kameras und Handys angeht. Die derzeit
effektivste Batterie fir diese Systeme ist die
Lithium-lonen-Batterie. Diese Technologie ist in
Asien beheimatet; sie wurde in anderen Erdteilen
entwickelt, aber von Asien wurde sie glanzend
umgesetzt und vermarktet. Es ist weiterhin be-
kannt, dass China ein Riesentestfeld hat fir
diese Elektromobilitdt mit Lithium-lonen-Batte-
rien, namlich 90 Millionen Fahrrader, elektrisch
betriebene Fahrrader. Auf diesem Testfeld sind
sie dort taglich in der Lage, neueste Modelle mit
wenig Risiko sofort einzusetzen und auf Funk-
tionalitat zu testen. Wir wissen auf der andere
Seite aber auch, es gibt keine derzeitige Batterie
und kein Batteriesystem, keine Zelle, die die
automobilen Anforderungen, wie wir sie haben —
Reichweite gréRer als 200 Kilometer, hinrei-
chende Zyklenstabilitdt und entsprechende Si-
cherheit —, mit sich bringt.

Und das ist genau die Chance, die wir in
Deutschland fur dieses Marktpotential sehen.
Wir sind bisher glanzend im Bereich Motoren-
technik, bei Verbrennungsmotoren. Wir haben
einen ,uns angesagten“ Rickstand im automo-
bilen Bereich, was nicht stimmt — nur im
3C-Bereich. Denn auch Asien hat im Automo-
bilbereich keine Batterie, die derzeit gemal den
Vorstellungen wirklich verniinftig funktioniert. Die
bedeutendsten Player — und das ist jetzt die
gro3e Chance fur uns alle in Deutschland —
sitzen in Deutschland. Die Rohstofflieferanten,
wir selber als SGL-Group, liefern tber 40 Pro-
zent Anodenmaterial. Es gibt eine Chemetall, es
gibt Sud-Chemie, es gibt Merck, Evonik und
BASF, die den Weltmarkt beliefern, der in Asien
derzeit stattfindet. Das heil3t, wir sind als Einzige
wirklich in der Lage, durch eine verninftige
Konsortialaktion ein System zu entwickeln, das
tatsachlich besser ist als die heutige Lithi-
um-lonen-Batterie, die am Weltmarkt bereits
existiert. Das ist unsere grof3e Chance und ich
glaube, auf diese Chancen miissen wir aufbau-
en. Unabhangig davon, ob das in der Startphase
ein, zwei oder funf Prozent Marktanteil sein
werden im Vergleich zu Verbrennungsmotoren.
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Die Elektromobilitdt wird kommen und das ist
unsere Chance!

Und wenn man die Wertschopfung von einem
Automobil betrachtet, ist nach jetzigen Kosten
der derzeitige Marktanteil an Wertschoépfung 40
Prozent. Das heil3t, wir dirfen uns in Deutsch-
land so etwas nicht aus der Hand nehmen lassen
und importieren. Wir verlieren dadurch Arbeits-
platze. Das ist, glaube ich, eine ganz wichtige
Herausforderung fir uns alle, dass wir dieses
Thema meistern. Wir haben im Jahre 2009 ein
Kompetenznetzwerk Lithium-lonen-Batterien ge-
grundet, einen Zusammenschluss von Unter-
nehmen und Forschungseinrichtungen, der im
ZSW in Ulm sitzt. Da wir alle Rohstoffe beherr-
schen, aber die Prozesstechnik noch nicht vom
Know-how her von uns abgedeckt wird, ist es
dringend notwendig, zum Beispiel Prozesstech-
nik zu entwickeln. Prozesstechnik ist etwas, was
dem Deutschen liegt, wir sind alle sehr gute
Ingenieure, wir haben sehr gutes Vorstellungs-
vermoégen und wissen, wie man Anlagen opti-
miert und so verfeinert, dass am Ende des Tages
eine vernlnftige Batterie dann rauskommt, die
etwa ab dem Jahre 2020 dann auch tatsachlich
in die Elektromobilitdt deutscher Autos einflieRen
kann. Wir haben hier eine Chance und ich
glaube, wir alle sollten an dieser Chance ernst-
haft arbeiten.

Jetzt hat eine Batterie ein erhebliches Gewicht:
Man spricht von etwa 750 Gramm pro Kilometer
Reichweite derzeit. Das heil3t, es ist einerseits
eine Herausforderung die spezifische Belastung
etwas zu verbessern, so dass man vielleicht auf
500 Gramm pro Kilometer kommt. Auf der an-
deren Seite muss man natirlich dieses Uber-
gewicht kompensieren und das sollte nicht durch
Fahrer- und Beifahrerreduzierung stattfinden,
sondern es soll ja dadurch stattfinden, dass das
Fahrzeug leichter wird. Deshalb ist es auch ein
ganz wichtiges Thema, dass der Leichtbau in-
tegrativ in diesen gesamten Themenkomplex
transformiert wird. Und Leichtbau heif3t nicht nur
mit Carbonfasern, sondern ein Leichtbau, der
Uber alle hybriden Komponenten hinweggeht. Es
startet beim Leichtmetall, Stahl, geht Gber Alu-
minium, vielleicht Titan, und endet bei der
Carbonfaser und carbonfaserverstarkten
Kunstwerkstoffe. Wir mussen also versuchen,
diese Thematik — Leichtbau, moderner Leicht-
bau, Hybridansatz — mit der Kompetenz, die wir
in Deutschland haben, verniinftig zu kombinie-
ren. Dann haben wir eine Chance, aus
Deutschland tatsachlich nicht nur einen Leit-
markt zu machen, sondern auch ein Leitanbie-
terpotential darzustellen und die Welt aus
Deutschland zu beliefern. Danke!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Jager. Sie hatten noch drei Sekunden Zeit ge-
habt... Ich danke lhnen, dass Sie das Zeitlimit so
gut eingehalten haben! Als N&chster hat das
Wort Herr Dr. Meil3ner. Bitteschon!

Dr. Heinz-Rudolf Meil3ner (FAST e.V.): Scho-
nen guten Tag! Die Einrichtung fur die ich tétig
bin, heilt FAST - Forschungsgemeinschaft fir
AuBRenwirtschaft, Struktur- und Technologiepoli-
tik. Die haben wir im Jahre 1986 gegriindet und
betreiben da sozialwissenschaftliche Drittmittel-
forschung. Und insofern wirde ich heute eine
eher industriepolitische Perspektive in meine
Stellungnahme reinnehmen. Ich hatte etwas
Schwierigkeiten mit der Aufgabenstellung, die
Antrage, die ja alle aus dem Jahre 2010, Méarz
bis November, stammen, irgendwie zu bewerten,
alldieweil die zeitliche Entwicklung den grof3ten
Teil der Vorschlage schon berholt hat. Sie
haben ja darauf hingewiesen, dass die Nationale
Plattform Elektromobilitat den zweiten Bericht
vorgelegt hat. Unmittelbar darauf kam ja auch die
Reaktion der Bundesregierung mit dem Entwurf
fur den Kabinettsbeschluss zum Regierungs-
programm Elektromobilitait am 18. Mai 2011.
Eine Anmerkung zur Institution Nationale Platt-
form Elektromobilitdt: Da ist, meiner Einschét-
zung nach, weltweit ein einzigartiges Instrument
ins Leben gerufen worden, um in abgestimmter
Form mit allen Beteiligten und vor allen Dingen
konsensual einen Entwicklungspfad in ein neues
Technologiefeld vorzubereiten.

Wenn wir Giber Elektromobilitat reden, dann geht
es, wie der Kollege Canzler sagte, nicht unmit-
telbar alleine um Elektroautos, sondern um im
Prinzip ein systemisches Technologiefeld, dass
sich breit auffachert. Darauf will ich im Einzelnen
nicht eingehen. Ich mdchte aber sagen, dass ein
Paradigmenwechsel hin zur Elektromobilitat
stattfinden wird, all diese Bereiche werden von
Veranderungen betroffen sein. Das heif3t in der
Schlussfolgerung, es geht darum, den industri-
ellen Strukturwandel zu gestalten und Verwer-
fungen, Fehlentwicklungen frihzeitig zu ver-
meiden und einen gleitenden Ubergang zur
Elektromobilitdét zu gewahrleisten. Den heute
nicht anwesenden Herrn Kagermann mochte ich
sinngemaR zitieren; er hat das auf einer Veran-
staltung des Tagesspiegels, Anfang letzter Wo-
che etwa, gesagt: ,Es geht im Moment darum,
diesen Systemwechsel einzuleiten. Das ist kein
leichtes Unterfangen; es verlangt nach einer
Politik nicht nach dem Lehrbuch, sondern es
muss abgestimmt und mdglichst schnell ge-
handelt werden. Weiter ware zu nennen: Dop-
pelférderung vermeiden, Transparenz der Er-
gebnisse herstellen und klar abgegrenzte Zu-
stéandigkeiten der beteiligten Ministerien.” Soweit
sozusagen das sinngeméafRe Zitat. Bezogen auf

14



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 41. Sitzung, 25.05.2011

die Antrage habe ich mir ein paar noch zu the-
matisierende Forderungen notiert. Erster Punkt:
Die integrierten Mobilitdtskonzepte, wie sie bis-
her auch schon von den anderen Kollegen an-
gesprochen worden sind, sind bislang in der
Nationalen Plattform Elektromobilitat als not-
wendiger Schritt nicht thematisiert worden. Die
Forderung, die verschiedenen Verkehrstrager zu
verzahnen und ganzheitliche Mobilitatsketten
anzubieten, liegt spatestens seit Beginn der
neunziger Jahre im Zusammenhang mit der
Automobilkrise auf dem Tisch. Bis dato hat sich
hier noch relativ wenig getan. Das ist auch eine
Feststellung, die in allen Antrédgen auftaucht.

Zum Zweiten fehlen bis dato die sozialwissen-
schaftlichen Aspekte des Strukturwandels. Die
wurden sowohl in den bisherigen Arbeiten der
Nationalen Plattform als auch im Regierungs-
programm noch nicht bertcksichtigt. Hier kann
ich sozusagen verweisen auf den Antrag von der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, Seite 4
und 6, da wird dieses nochmal angesprochen.
Und insofern bleibt dies eine offene Forderung.
Zum Dritten gibt es im Antrag der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN auf der Seite 6 die
Forderung einen Forschungspreis fur ein Leit-
patent auszuloben. Diese Forderung mdchte ich
aufgreifen beziehungsweise zum Anlass neh-
men, eine Uberlegung einzufiihren, die in der
ganzen Debatte Elektromobilitat bis dato ein
stiickweit ausgeblendet wird, insbesondere,
wenn es um die Auswirkungen auf die Ge-
schwindigkeit der Entwicklung geht. Alle Uber-
legungen zur zukinftigen Entwicklung gehen
davon aus, dass keine disruptiven oder
Sprunginnovationen in dieser Phase entstehen.
Und wenn eine solche Sprunginnovation quasi in
den Markt kommt, dann kann man alle Progno-
sen, die erstellt worden sind, alle Vorhersagen im
Grunde genommen vergessen. Es verandert
sich sozusagen soviel, dass man komplett neu
nachdenken muss. Ob eine solche Sprungin-
novation bereits entwickelt wurde, produziert und
getestet worden ist, kann ich bei meinem heuti-
gen Informationsstand nicht sagen, aber ich
verweise hier auf ein Berliner Start-up-Unter-
nehmen mit einer Spezialbatterie, die den Mar-
kennamen ,Kolibri-Batterie* hat, die hat quasi
ihre Leistungsfahigkeit unter Beweis gestellt.

Schlussbemerkung: Bei der Thematisierung der
Elektromobilitat geht es um zwei zentrale Punk-
te: Einmal Industriepolitik im Sinne der Sicherung
des Industriestandortes Deutschland durch
Wertschopfung, Produktion und Beschaftigung
und zum anderen um Klimapolitik und Klima-
schutz. Beide Bereiche missen zusammenge-
fuhrt und integriert weiterentwickelt werden.
Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
MeiBner! Herr Resch, Sie haben als néchster
das Wort. Bitteschon, Herr Resch.

Jurgen Resch (Deutsche Umwelthilfe e.V.):
Sehr geehrter Herr Vogel, sehr geehrte Damen
und Herren, die Forderung der Elektromobilitat
ist wichtig. Die Frage ist aber, wie man tatséach-
lich die Elektromobilitit aber am sinnvollsten
beférdert. Die Einschrankungen, Ausgrenzun-
gen und auch Zuspitzungen auf bestimmte
Formen der Elektromobilitat in dem aktuell dis-
kutierten Bericht der Nationalen Plattform be-
ziehungsweise jetzt auch im Regierungspro-
gramm behindern allerdings mehr den Einstieg in
die Elektromobilitat als dass sie ihn beférdern.
Wir halten es fir aufRerordentlich notwendig,
dass man bei einer entsprechenden, langfristig
angelegten Politik darauf achtet, dass die nati-
onalen CO,-Emissionen im Verkehrsbereich und
auch dartber hinaus deutlich reduziert werden,
gleichzeitig die Luftqualitéat in den Stadten ver-
bessert wird. Wir sehen den Kardinalfehler des
Programms darin, dass die Forderung der
Segmente der Elektromobilitat, die im Vorder-
grund stehen sollen, entweder gar nicht, ineffek-
tiv oder erst in ferner Zukunft wirken werden.
Was die Entwicklung von Pkw und Nutzfahr-
zeugen angeht, moéchte ich mich erst mal, was
die Wege angeht, vollinhaltlich den Ausfihrun-
gen der Robert Bosch GmbH anschlieRen. Wir
halten den ganzheitlichen Ansatz fir ausge-
sprochen wichtig; d. Das bedeutet n: nicht das
Herausgreifen von einem kleinen Segment der
Elektromobilitédt, sondern die Gesamtbetrach-
tung der Einsparpotentiale, die wir im Ver-
kehrsbereich haben. Das hétte heute schon zur
Folge, dass wir in sehr viel groRerem Umfang
Elektromobilitdét auch im Pkw- und Nutzfahr-
zeugbereich férdern wirden, namlich alle Arten
von Hybridfahrzeugen, aber eben auch schon
davor entsprechende Fahrzeuge, die eben viel-
leicht auch sinnvollerweise langerfristig noch
oder zumindest mittelfristig mit einem, wie auch
immer geartetem, reinen Verbrennungsmotor
ausgestattet sind.

Wichtig scheint uns, dass wir auch darauf
schauen, dass dort, wo Elektromobilitdt heute
schon effektiv funktioniert, zum Beispiel auf der
Schiene, dass wir dort einen entsprechend
stirmischen Ausbau bekommen; z. B. eine
Vollversorgung aller Schienenstrecken in
Deutschland mit Elektromobilitat; oder — im
kommunalen Bereich — verstarkte Aktivitaten im
Bereich StralRenbahnen oder entsprechend auch
bei Oberleitungsbussen und natirlich, es wurde
schon angesprochen, die Zweirad-Elektromo-
bilitat. Hier die neue Form der Pedelecs, die ich
als eine neue Fahrzeugart zwischen Fahrrad und
motorgetriebenen Zweirddern sehe, mit ganz
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anderen Reichweiten, die gerade im kommuna-
len Bereich und fir innere Vernetzung entspre-
chend sinnvoll sind. Wir halten es fiir notwendig,
dass der Bundestag und die Bundesregierung
sich Gedanken machen, ob man weiterhin als
nahezu einzige Industrienation auf die Forde-
rung von zum Beispiel Hybridtechnologie ver-
zichtet. Wir haben in Deutschland eine Politik,
dass unterhalb von 120 Gramm CO,-Emissionen
keine zusétzlichen Anreize gegeben werden und
wir brauchen gerade hier im Bereich der Teil-
elektrifizierung — auch als Weg in die Vollelektri-
fizierung — entsprechende Anreize, wie sie Japan
mustergultig vorgemacht wurden und sie
Frankreich zwischenzeitlich Ubernommen hat.
Wir gehen davon aus, dass im Jahr 2020 allen-
falls 300.000 bis 500.000 rein elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge zugelassen sein werden. Das
ist weniger als ein Prozent des Fahrzeugbe-
standes, der derzeit bei 42 Millionen liegt. Wir
halten es fur notwendig, dass wir uns deswegen
Gedanken machen, was mit diesen anderen 99
Prozent passiert. Wie auch Herr Canzler aus-
gefuihrt hat: Individualfahrzeuge werden in ab-
sehbarer Zeit nur in minimalem oder in kleinem
Umfang von Early Adopter” eingesetzt werden.
Wir sehen hier auch bestimmte Fahrzeugflotten,
die im ortlichen, regionalen Bereich im Betrieb
sind, als maéglich, allerdings mit der Notwendig-
keit, entsprechende finanzielle Kompensationen
zu zahlen. Angesichts leerer Staatskassen se-
hen wir hier auch keine grof3en Mdglichkeiten.
Deswegen: Marktimpulse fiir CO,-reduzierte und
zwar technikneutral gestellte Regelungen sind
sehr viel sinnvoller; Kaufanreize speziell fur
Fahrzeuge, die zum Beispiel unter 90 Gramm
aufweisen und eine Gegenfinanzierung eines
solches Programmes durch Mehrbelastungen.
Was die Forschungsforderung angeht, pladieren
wir sehr dafiir, dass man sich auf Grundlagen-
forschung im Bereich Batterien, Nebenaggre-
gate und Leichtbau konzentriert und maéglichst
keine weiteren Forderungen wie in bestehenden
Modellregionen beim Elektromobilitatsprogramm
macht.

Hier drei Beispiele fur Fehlsteuerungen: Porsche
bekam 2,88 Millionen Euro fir den Umbau von
drei Porsche 918 mit dem Entwicklungsziel 5,5
Sekunden von null auf Hundert und Spitzenge-
schwindigkeit 200 km/h. Man kann sowas ja
machen, a. Aber muss das die Bundesregierung
fordern? Zweites Beispiel: BMW bekommt etwas
Uber eine Million Euro fur die Entwicklung eines
Elektrofaltrades und ein Projekt dazu. Diese
Fahrzeuge gibt es bereits von der Fahrradin-
dustrie — ohne Fd&rderung durch Zuschisse
gefdrdert. BMW wird jetzt geférderter Konkurrent
u. Und drittens: Die beiden Ministerien Verkehr
und Umwelt haben jeweils ein Mini-Programm fir
Hybrid-Busse aufgerlegt. Das Umweltministe-

rium fordert: 20 Prozent effizienter und mit
Partikelfilter! Das Verkehrsministerium will keine
Partikelfilter und keine Effizienzvorgaben. Einer
von beiden hat Unrecht, a. Auf jeden Fall ist es
auch nicht sinnvoll, solche konkurrierenden
Programme aufzuerlegen und mit Férdergeldern
dann schmutzige Busse in die Stadte zu bringen.
Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank auch an Sie,
Herr Resch! Vielen Dank an alle Sachverstan-
digen fur die informativen Stellungnahmen! Vie-
len Dank besonders auch dafir, dass Sie sich so
konsequent an das Zeitlimit gehalten haben. Es
ist auch ein bisschen eine Vorbildwirkung fur uns
als Abgeordnete, wenn es um die Fragestel-
lungen geht. Bevor ich in die Fragerunde ein-
steige, noch einmal der Hinweis fir die Kollegen:
Wir haben uns dazu verstandigt, dass wir ent-
weder eine Frage an zwei Sachverstandige
stellen oder zwei Fragen an einen Sachverstan-
digen. In der ersten Fragerunde sind die Be-
richterstatter mit der Moglichkeit der Fragestel-
lung dran und dann in den nachfolgenden auch
alle anderen Mitglieder des Ausschusses und
natdrlich auch die Mitglieder der mitberatenden
Ausschisse. Vielleicht noch als Hinweis: Als
Zeitlimit mussen wir uns ungeféhr 13.00 Uhr als
Ende der Anhérung vornehmen, sodass ich
darum bitte — damit méglichst viele zum Zuge
kommen — die Fragen moglichst kurz zu fassen.
Als erster Fragesteller hatte sich der Experte der
CDU/CSU-Fraktion fir Elektromobilitat gemel-
det, Herr Steffen Bilger. Bitte, Herr Bilger!

Abg. Steffen Bilger: Vielen Dank, Herr Vorsit-
zender! Auch vielen Dank an die Sachverstan-
digen! Nachdem aber die Pressemitteilung der
Umwelthilfe zum Verlauf der Anhdrung ja schon
um 9.30 Uhr verschickt wurde, méchte ich meine
Frage lieber an den Herrn Dr. Bulander und an
den Herrn Dr. Jager stellen. Und zwar konnte
man in den letzten Wochen den Eindruck ge-
winnen, dass nicht jedem in Deutschland die
Bedeutung der Automobilindustrie flr unseren
Wirtschaftsstandort bewusst ist. Deswegen wére
ich Ihnen dankbar, wenn Sie nochmal ausfiihren
kénnten, wie Sie die Auswirkungen der Elekt-
romobilitdt, des Ausbaus der Elektromobilitat auf
Arbeitsplatze in Deutschland sehen. Insbeson-
dere auch die Frage: Wo werden Batterien pro-
duziert? Bekommen wir Produktionsstandorte in
Deutschland, die wir auch fuir den Export nutzen
koénnen, und was kann die Politik tber das hin-
aus, was im Regierungsprogramm Elektromobi-
litat steht, noch tun, um zur Arbeitsplatzsiche-
rung, oder — noch besser — zum Ausbau von
Arbeitsplatzen in Deutschland beizutragen?

Dr. Rolf Bulander (Robert Bosch GmbH):
Vielen Dank, Herr Bilger! Einfluss der Elektro-
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mobilitat auf Arbeitsplatze: Wenn Sie aus einem
Kompaktklassefahrzeug den Verbrennungsmo-
tor rausnehmen und alle dazugehorigen Ag-
gregate, die es bendtigt, dann reduzieren sie den
Inhalt dieses Kompaktklassefahrzuges von
11.000 Euro auf 8.000 Euro. Wenn Sie die
Elektrifizierungskomponenten wieder reintun,
erhdhen Sie es wieder um 2.000 Euro u. Und
dann kommt die Batterie, die — je nachdem, wie
grol3 sie ist — zwischen 5.000 und 6.000 Euro
kosten wird. Die Zahlen sind Werte, die nach
2020 erst erreichbar sind. Das bedeutet: In ei-
nem Kompaktklassefahrzeug, dass einige hun-
dert Kilometer fahren kann, ist mehr Wert-
schopfung als in einem Verbrennungsmo-
tor-Fahrzeug. Insofern besteht hier natirlich
entsprechendes Potential, das vor allem durch
die Batterie, teilweise durch die weiteren elekt-
rischen und elektronischen Komponenten, dar-
gestellt wird.

Auswirkung auf Arbeitsplatze: Sofern wir die
Wertschopfung in Deutschland haben, wird das
sofort positiv auf Arbeitsplatze wirken. Sofern wir
die Wertschopfung nicht in Deutschland haben,
kann das entsprechend nicht wirken — deshalb
unsere Position, technologisch fuhrend zu sein.
Dann werden wir automatisch auch Wertschop-
fung in unser Land bekommen. Weil die Batterie
ja naturgeman ein sehr aufwendig zu transpor-
tierendes Teil ist, wird es nicht etwas sein, was
man auf Dauer — wenn wir einen Volumenmarkt
haben — quer Uber die Welt verschicken wird.

Dr. Hubert Jager (SGL CARBON GmbH): Ich
kann da vielleicht noch erganzen: Ich stimme zu
nahezu hundert Prozent mit Ihren Aussagen
Uberein. Eine Ihrer Fragen war: ,Wie sieht es aus
mit den Produktionsmdglichkeiten in Deutsch-
land?" Das ist ja das, was am Ende des Tages
die Arbeitsplatze schafft. Was wir im Moment
noch nicht haben, das ist der Zugang zur richti-
gen Technologie fiir die groRe Endfertigung von
Batterien. Das heif3t, wir missen gucken, dass
wir in Deutschland entsprechende Kompetenzen
aufbauen u. Und da kann man ohne Weiteres
mal Uber den Ozean riUbergucken, Richtung
Japan. Denn in Japan ist es eigentlich eine kleine
Mittelindustrie, die genau die Zulieferung fur die
groRe Industrie macht, mit Komponenten wie
Schneidwerkzeugen, wie Kleinmaschinen fir
Separator-Entwicklungen und so weiter. Und die
GroRindustrie liefert dann Materialien und letzt-
endlich die Kompetenz, Uber die Qualitatssi-
cherung eine Zelle und danach eine Batterie
entsprechend dem Anforderungsprofil herzu-
stellen. Das heifdt, wenn wir diese Technologie
nicht in Deutschland haben und der Verbren-
nungsmotor verschwindet, dann sind wir auf
Gedeih und Verderben auf Importe angewiesen.
Importe heil3t fur Deutschland direkt: Vernich-

tung von Arbeitsplatzen. Die Antwort ist ausrei-
chend getroffen?

Stellv. Vorsitzender: Herr Bilger hat eine kurze
Nachfrage.

Abg. Steffen Bilger: Also, wenn Sie fur uns
noch Hinweise haben, wo Sie die Politik in der
Verpflichtung sehen oder wo Sie Méglichkeiten
fur die Politik sehen, da einen Beitrag Uber das
hinaus zu leisten, was bereits in dem Regie-
rungsprogramm niedergeschrieben ist — da wéare
ich dankbar. Ansonsten nehmen wir es vielleicht
auch als Bestatigung, dass wir auf dem richtigen
Weg sind.

Dr. Hubert Jager (SGL CARBON GmbH): Also
ich kann sagen, ich war ja selber Mitglied in der
Arbeitsgruppe 5 der Nationalen Plattform. Wir
haben auch quer gearbeitet mit der Nationalen
Plattform, Arbeitsgruppe 2. Ich bin Vorsitzender
des Lithium-lonen-Batterie-Verbundes, aul3er-
dem bin im Vorsitz von CARBON Company,
einem Anbieter, der in Siddeutschland das
Thema Leichtbau vorantreibt. Wenn wir die
jetzigen Programme nicht abschlaffen lassen,
sondern — wie eben in der letzten Rede von
Herrn Resch angekiindigt — vielleicht ein biss-
chen besser fokussieren und ein bisschen we-
niger Doppel- und Dreifacharbeiten machen,
stattdessen saubere, zentrale Koordinierung,
dann sind wir in Deutschland, meiner Einschat-
zung nach, auf einem sehr guten Weg in Rich-
tung Batterieentwicklung und auch in Richtung
Leichtbauentwicklung.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank an den
E-Mobilitdtsexperten der CDU/CSU-Fraktion und
an fur die Beantwortung durch die Sachverstan-
digen. Als néchstes gebe ich die Mdglichkeit zur
Fragestellung an Frau Kumpf wvon der
SPD-Fraktion.

Abg. Ute Kumpf: Herzlichen Dank fur lhre Bei-
trage! Bei dem Thema Elektromobilitat stehen
wir ja nicht am Anfang. Wir haben in der GroRRen
Koalition mit dem Konjunkturprogramm Il mit 500
Millionen Euro, die anscheinend noch nicht voll
verbraucht worden sind, Modellregionen auf den
Weg gebracht und Forschung geférdert und wir
haben angefangen, Industriepolitik, For-
schungspolitik und auch Verkehrspolitik mitei-
nander zu vernetzen und zu verzahnen, immer
vor dem Hintergrund, dass Elektromobilitdt so
ein bisschen der Heilsbringer sein soll, auch
unter dem Gesichtspunkt der CO,-Einsparung —
was ja nur dann gelingt, wenn erneuerbare
Energien tatsachlich auch bei Elektromobilitat
genutzt werden. Ich hatte ganz ganz viele Fra-
gen, auch an alle, aber ich konzentriere mich erst
einmal auf Herrn Dr. Canzler und Herrn Dr.
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Meil3ner: Es ist viel geschrieben worden, es ist
inzwischen auch viel ibergeben worden von der
Nationalen Plattform an die Bundesregierung.
Die Bundesregierung hat auch einen entspre-
chenden Kabinettsbeschluss gefasst. Aber jetzt
stehen wir doch vor der Frage: Wie bringen wir
diese Ziele — eine Million Elektrofahrzeuge, egal
ob vierradrig oder zweiradrig — bis zum Jahre
2020 auf den Weg? Wie bringen wir die tatsédch-
lich auf die StraRe? Mit welchen Politikfeldern
und vor allem mit welchen Geldern? Denn wir
haben beschrénkte Haushaltsmittel und diese
Haushaltsmittel mussen irgendwohin flie3en und
es gibt unterschiedliche Zustandigkeiten, meines
Erachtens kooperieren diese vier Ministerien
auch nicht so optimal miteinander. Wo sehen
jetzt die hochverehrten Sachverstandigen die
gréRRte Herausforderung fir uns als Politiker, die
Gelder und die Politikfelder sinnvoll in eine
Reihenfolge zu bringen?

Der aktuelle Strukturwandel in der Industrie: Wie
ist der zu begleiten? Ist es sinnvoller, eine Bat-
teriefabrik zu bezuschussen, anstatt eine Pramie
fur die Kfz einzusetzen? Ist es sinnvoller, Ver-
kehr tatsdchlich in Modellregionen neu anzu-
stol3en, neu zu denken? Denn bei der Nationalen
Plattform ist nicht irgendwie identifiziert, dass der
ganze Bereich integrierte Verkehrspolitik*
Uberhaupt ein Politikfeld ist. Also was muss da in
den Modellregionen oder Schaufenstern tat-
sachlich fortgefiihrt werden? Alle Untersuchun-
gen zeigen, dass Uber die Verhaltensanderun-
gen der Verkehrsteilnehmer neue Mobilitat erst
mal entsteht; Angebote missen geschaffen
werden, wie Car-Sharing oder auch die Elektro-
fahrzeuge. Wie kénnen wir da neue Erfahrungen
machen und zugleich im internationalen Wett-
bewerb bestehen — angesichts von China, wo
schon 90 Millionen Elektrofahrrader auf dem
Weg sind? Ich glaube, sie wollen im Jahre 2014
eine Million Elektroautos und im Jahre 2020 zehn
Millionen Elektroautos auf der Stral3e haben. Wie
wollen wir dann den Anspruch ,Leitmarkt* und
.Leitanbieter* hier in Deutschland zu sein ver-
wirklichen? Eine komplizierte Frage, aber Sie
sind ganz sicher in der Lage, die zu beantworten.

Stellv. Vorsitzender: Frau Kumpf, ich gehe
davon aus, dass die Unterfragen nur zur Ver-
starkung der Basisfrage gedient haben?

Abg. Ute Kumpf: Zur Erlauterung!

Stellv. Vorsitzender: Und natirlich sind die
Sachverstandigen in der Beantwortung frei und
kénnen auch nur auf die Basisfrage eingehen,
und nicht auf die Beantwortung der Unterfragen.

Abg. Ute Kumpf: Ich wollte auBerdem hier ein
Sprichwort deutlich machen: ,Ein Mann, ein
Wort. Eine Frau, ein Wérterbuch.” Danke!

Stellv. Vorsitzender: Es kommt auf den Inhalt
an... Als Erster hat Herr Dr. Canzler das Wort;
Herr Dr. Meiner, Sie kbénnen dann direkt an-
schliel3en. Bitteschon!

Dr. Weert Canzler (WZB Berlin): Ich denke,
dass das Entscheidende sein wird, dass man bei
diesen vielféltigen Modellregionen, die es jetzt
gibt, im zweiten Schritt zu grof3eren Einheiten
kommt. Dass die Schaufenster grof3er werden,
mit mehr Fahrzeugen, mit einem gréReren Ein-
zugsgebiet, und auch vor allen Dingen — das
Stichwort haben Sie ja genannt — mit der Integ-
ration der verschiedenen Komponenten von
integrierten Mobilitatskonzepten; denn es sind
Autos, aber nicht nur Autos. Das ist, glaube ich,
das Entscheidende, dass man sich auf grol3e
Versuche mit hinreichend vielen Fahrzeugen
jetzt konzentriert. Ich denke, zwei oder vielleicht
drei Schaufenster sind vielleicht besser als acht
oder zehn kleinere Versuche. Das Zweite ist, ich
glaube, eine Forderpolitik kann in den nachsten
Jahren, sinnvollerweise in erster Linie nur die
Flotten betreffen. Die privaten Nutzer, das wer-
den einige wenige sein, diejenigen, die sich das
ein schickes Zweit- oder Drittauto vielleicht zu-
legen werden. Aber interessant wird es, glaube
ich, fur Flottenbetreiber und es gibt ja auch
TCO™Rechnungen in dem Bericht der Gruppe
aus der Nationalen Plattform, die zeigen, dass
die TCO-Lucke bei den gewerblichen Nutzun-
gen, bei den jetzt vorgeschlagenen MaRnahmen
— Sonder-AfA zum Beispiel — am geringsten ist.
Und ich glaube, dass dies, verbunden mit den
nicht-monetéren Anreizen — also: Freies Parken,
die Frage der Freigabe von Busspuren, das
muss man sehen...

Es sind jedenfalls alles Dinge, die man jetzt in
diesen Schaufenstern ausprobieren kann und
dann in zwei oder drei Jahren evaluieren muss.
Und wenn es nichts gebracht hat, dann l&asst man
es wieder, aber wenn es was bringt, kann man es
nochmal verstarken. Dies, glaube ich, ist der
richtige Weg und bei alledem darf man — und das
war ja mein Pladoyer insgesamt — die Nutzer
nicht vergessen. Und zwar, sowohl die Privaten
als auch die, die dann als Fahrer von gewerbli-
chen Flotten dabei sind. Wie nutzen die das
eigentlich? Wo sind die Akzeptanzprobleme?
Was funktioniert vielleicht sogar wider Erwarten
besonders gut? Also wir haben zum Beispiel
festgestellt, dass viele Leute, die jetzt diese
kleinen Flotten der E-Minis oder der E-Smarts
gefahren sind, dass die sozusagen aus dem

! TCO = Total cost of Ownership
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Zweitwagen einen Erstwagen gemacht haben.
Dass sie in den Zeiten der Nutzung plotzlich
gemerkt haben, das hat enorme Vorteile. Und es
macht auch Spal3 mit diesen Dingern zu fahren.
Und sie haben dann — unter der Hand sozusagen
— ihre Priorisierung bei den Fahrzeugen veran-
dert und das konventionelle Auto blieb in der
Garage und immer langer in der Garage. Das
sind interessante Entwicklungen, die dann auch
auf kuinftige Geschaftsfelder hindeuten kénnen.

Dr. Heinz-Rudolf MeiBner (FAST e.V.): Die
Vermutung scheint richtig zu sein, dass die Mittel
aus dem Konjunkturpaket Il in Richtung Elekt-
romobilitdt offensichtlich nicht abgeschlossen
sind. Ich habe in der Datenbank des Bundes
recherchiert und bin auf 325 Millionen Euro von
den 500 Millionen gekommen, die projektmafig
gebunden sind, obwohl alle beteiligten Ministe-
rien geschrieben haben, dass die Mittel alle
gebunden sind. Insofern ist es noch eine offene
Frage. Ich denke das, was im Moment be-
schlossen worden ist — 1 Milliarde Euro fiur
2 Jahre an F & E-Férderung — deckt die Anfor-
derung der Nationalen Plattform Elektromobilitat
weitestgehend ab. Die grof3te Herausforderung
sehe ich im Grunde genommen darin, diese F &
E-Projekte, die gefordert werden, entsprechend
anzugehen, umzusetzen und dann letztlich die
Ergebnisse auch nutzbar zu machen. Was in den
Bereichen der Forderung ansteht, sind diese
Forschungs- und Entwicklungsprojekte, insge-
samt fur den Zeitraum bis zum Jahre 2014
4 Milliarden Euro, bis dato kofinanziert durch die
Bundesregierung mit 1 Milliarde Euro. Hierzu
muss man noch einmal darauf hinweisen, dass
auch die Férderung von Bildung und Ausbildung
im Rahmen der Nationalen Plattform Elektro-
mobilitdét entsprechend finanziell unterstitzt
werden wird. Was mir im Grunde genommen
fehlt — und das ist ein stiickweit Industriepolitik —,
sind entsprechende Unterstiitzungsleistungen in
Form von Sonderabschreibungen, wenn es
darum geht, neue Produktionen fiir Komponen-
ten aus dem Bereich Elektromobilitat aufzu-
bauen. Stichwort sind natdrlich hier die Batterien,
die entsprechend leistungsfahig sein missen. Es
gilt aber auch fur andere Komponenten, wie
beispielsweise Elektromotoren, woflr neue
Produktionsstatten letztlich aufgebaut oder be-
stehende umgebaut werden missen. Danke!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank an die beiden
Sachverstandigen! Als nachstes hat Herr Simm-
ling von der FDP-Fraktion die Mdoglichkeit zur
Fragestellung und dann noch Frau Dr. Wilms von
den Griinen.

Abg. Werner Simmling: Herr Vorsitzender,
liebe Kolleginnen und Kollegen, meine Herren
Sachverstéandigen! Vielen Dank, dass Sie heute

hierher gekommen sind, um uns einige Fragen
zu beantworten. Durch die bisherige Diskussion
hat sich ja immer wieder der Begriff der Wert-
schdpfung gezogen. Deutschland ist ein Indust-
rieland, ein Industriestandort und dieser Indust-
riestandort muss auch erhalten werden. Ich
glaube, deshalb brauchen wir auch in dieser
Hinsicht einen Ubergang mit Augenmaf von der
herkdbmmlichen Mobilitdt zur Elektromobilitat.
Das ist sehr wichtig, vor allen Dingen weil wir
auch im Bereich der Batterieforschung noch
einiges zu tun haben. Deshalb die Frage an
Herrn Dr. Bulander zu seiner Strategieplanung:
Wann sehen Sie denn den Zeitpunkt gekommen,
zu dem Sie Batterien liefern kdnnen, die den
Anforderungen entsprechen? Ich spreche jetzt
einfach nur mal vom Pkw-Verkehr. Ich mochte
also den ganzen Nutzfahrzeugverkehr auf3en vor
lassen. Das ware die erste Frage. Und die zweite
Frage an Herrn Dr. Jager: Carbon wird ja immer
wichtiger. Ich habe gehort, Sie produzieren in
erster Linie in den USA, wegen der glnstigen
Energiekosten dort. Es ist nattrlich sehr schade,
wenn ein Land wie die Bundesrepublik einen
solchen Produktionsstandort Carbon verliert.
Sehen Sie Mdoglichkeiten, diesen Prozess auch
in Deutschland einzufiihren, damit wir unsere
Position halten kénnen und nicht auf Zuliefe-
rungen — in dem Fall von wichtigen Teilen — von
aufl3en zurlickgreifen missen? Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzender: Herr Simmling, noch
einmal eine Frage zum Verstandnis. Haben Sie
jetzt zwei Fragen an einen Sachverstandigen
gestellt?

Abg. Werner Simmling: Es ging um die Batte-
rieproduktion, die Frage war an Herrn Dr.
Bulander gerichtet und dann ging die Frage der
Produktion von Carbon an Herrn Dr. Jager. Das
waren also zwei Fragen.

Stellv. Vorsitzender: Entschuldigung, ich will
Ihnen nichts vorschreiben, aber wir waren uber-
ein gekommen, dass wir zwei verschiedene
Fragen nur an einen Sachverstdndigen stellen
wollen. Dann mussen Sie sich jetzt entscheiden,
an welchen Sachverstandigen Sie die zwei
Fragen stellen wollen. Vielleicht kann in der
zweiten Runde ein anderer Kollege von der FDP
die Frage stellen. Also ein Vorschlag zur Giite:,
aber da der Herr Dr. Bulander ja irgendwann weg
muss, ist es vielleicht das Beste, wenn Herr Dr.
Bulander die Fragen beantwortet.

Abg. Werner Simmling: Gut, bitte!

Dr. Rolf Bulander (Robert Bosch GmbH): Ich
habe da eine sehr schwierige Frage bekommen.
In Ihrer Frage implizieren Sie namlich, dass ein
Elektrofahrzeug das kdnnen muss, was heute
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ein benzingetriebenes Fahrzeug kdénnen muss.
Und wie die Kollegen richtigerweise schon
ausgefihrt haben, wird das wahrscheinlich nicht
der Fall sein. Eine durchschnittliche Fahrleistung
eines durchschnittlichen Fahrers bewegt sich pro
Tag zwischen 50 und 80 Kilometer. Das kann ein
Elektrofahrzeug heute schon. Das ist also nicht
das Thema, sondern die Frage ist: Wie benutzt
ein Mensch dann dieses Fahrzeug? Kauft er sich
ein Elektrofahrzeug, mit dem er dann diese 50
bis 80 Kilometer fahrt und hat ein zweites, mit
dem er langere Distanzen fahrt? Oder benutzt er
fur langere Distanzen andere Verkehrsmittel?
Das ist der entscheidende Punkt. Wir sind mit
unserem Joint Venture von Bosch und Samsung
— LiMotive — in Serienprojekten, mit denen wir im
Jahre 2013 bereits in Serie gehen werden, mit
Batterien fur kompakte Fahrzeuge. Wir sind mit
verschiedenen Autoherstellern in verschiedenen
Projekten, dort sind wir aber noch in der Muster-
und Entwicklungsphase. Das heil3t diese Tech-
nologie wird in den Markt kommen, innerhalb der
nachsten zwei, drei Jahre werden die ersten
Serienanlaufe da sein. Das ist nicht die Frage!
Nur den Anspruch, 500 Kilometer damit fahren
zu kdnnen, den dirfen Sie nicht haben; das ist
aber wahrscheinlich auch nicht erforderlich. Wir
glauben, dass ein entscheidender Schritt in die
Elektromobilitat der so genannte Plug-in-Hybrid
sein wird. Einer, den Sie an der Steckdose auf-
laden kdénnen, mit dem Sie diese 50 Kilometer
gut fahren kénnen und mit dem Sie dann nicht
die Angst haben, wenn es mal 60 oder 70 Kilo-
meter sind, dass Sie damit dann nicht mehr vom
Fleck kommen. Das ist aus unserer Sicht der
wahrscheinlichste Weg, wenn wir Uber die Au-
toelektromobilitat sprechen. Zum Thema natio-
nale Wertschépfung: Sobald der Markt da ist,
wird Bosch mit seinem Joint Venture-Partner
zusammen in Europa auf jeden Fall auch eine
Fertigung aufstellen. Das ist unsere erklarte
Absicht. Es muss nur als erstes das Volumen da
sein, um das zu tun.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Bulander fur die kurze pragnante Beantwortung
der Fragen! Als nachstes hat Frau Dr. Wilms die
Mdglichkeit zur Fragestellung!

Abg Dr. Valerie Wilms: Vielen Dank, Herr Vor-
sitzender! Es geht ja heute eigentlich nicht da-
rum, Uber kurzfristig denkbare Senkungsmdog-
lichkeiten fur die CO,-Emission nachzudenken,
sondern es geht darum, wie wir das Ganze
konzeptionell weiterbringen kénnen. Und vor
allen Dingen: Wie kénnen wir unsere Technolo-
giefhrerschaft, die wir durchaus im Automobil-
sektor in Deutschland noch haben, weiterhin
gewahrleisten? Was  wir  kurzfristig an
CO,-Senkungen machen missen, das wissen
wir auch. Da sind sicherlich die verschiedenen

MalRnahmen bekannt, da muss man richtig mit
Grenzwerten rangehen, die Kfz-Steuer refor-
mieren, sich das Dienstwagenprivileg angucken
und so weiter. Aber jetzt zu den Fragen im Hin-
blick auf Elektromobilitat. Da habe ich, Herr
Vorsitzender, zwei Fragen an einen Sachver-
standigen. Ich glaube, damit liege ich dann rich-
tig. Und zwar habe ich zwei Fragen an Herrn Dr.
Canzler. Sie haben uns eben schon erlautert,
dass Sie in die Richtung Mobilitdtskonzepte
gehen und Herr Dr. Bulander hat ja eben auch
noch einmal bestéatigt, dass wir einen Mobili-
tatswandel brauchen. Das zeigen uns die ersten
sozialwissenschaftlichen Untersuchungen, dass
das bei den nachfolgenden Generationen
durchaus schon in diese Richtung geht. Die
Jugend ist nicht mehr so autofixiert. Darum die
beiden Fragen jetzt an Herrn Dr. Canzler: Wie
kann Elektromobilitat fur viele Menschen auch
wirklich erfahrbar werden und welche Rolle kann
dabei das Carsharing spielen? Die zweite Frage:
Welche neuen Geschaftsmodelle kdnnten sich
auch durch die zu erwartenden hohen Batterie-
kosten ergeben? Diese werden ja immer noch
einen hohen Anteil an den gesamten Kosten
eines Fahrzeuges ausmachen — das wird ja
praktisch zukinftig der Motor sein — der E-Motor
selbst kostet ja nicht viel.

Stellv. Vorsitzender: Frau Dr. Wilms, vielen
Dank fir die Unterstiitzung der Arbeit der Sit-
zungsleitung... Herr Dr. Canzler hat das Wort!

Dr. Weert Canzler (WZB Berlin): In der Tat gibt
es erste Hinweise darauf, dass sich das Ver-
haltnis zum Auto bei den jingeren Generationen,
bei den nachwachsenden Generationen, andert
und entspannter ist. Das Auto wird nicht als
Gegner gesehen, aber auch nicht als Heilsbrin-
ger, sondern eher pragmatisch. Das ist naturlich
eine gute Voraussetzung, um dieses Carsharing
—was ja lange Zeit wirklich in der Nische war und
eher von Idealisten betrieben wurde — zu einem
ganz normalen Geschaftsmodell zu machen. So
nach dem Motto: Ich besitze auch keinen Bus
und kein Flugzeug und benutze es trotzdem. Da
gibt es — glaube ich — jetzt bessere Bedingungen,
als es sie vorher gab. Insofern ist das Carsharing
vor dem Sprung aus der Nische. Das kdnnte eine
gute Gelegenheit sein, dass relativ viele Leute
auch personliche Erfahrungen mit der Elektro-
mobilitat machen, weil sie auf Carsha-
ring-Fahrzeuge zugreifen kdnnen. Wenn wir
davon ausgehen: In jeder Stadt gibt es mittler-
weile eine Carsharing-Flotte, die wirde zum Teil
innerhalb der néchsten Jahre auf Elektrofahr-
zeuge umgeristet, dann steigt die Anzahl derer,
die Erfahrungen machen kénnen — und wir ha-
ben ja wie gesagt immer wieder das Erlebnis,
dass diejenigen, die 6fter mal in einem Elektro-
auto gefahren sind, dabei auch eine ganz
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enorme Faszination spiren und irgendwie Inte-
resse geweckt wird. Mit anderen Worten die
Anzahl derer, die fahren und nicht nur einmal,
sondern richtiggehend Erfahrungen machen
kénnen, wachst durch Carsharing insgesamt.
Die Faszination ist etwas, was wir immer wieder
aus den Gesprachen und Interviews mit Nutzern
horen.

Die zweite Frage: Wie kodnnten Geschaftsmo-
delle aussehen, insbesondere auf Grund des
Kostenblocks Batterie? Zum einen sind wahr-
scheinlich bei Flottenbetrieben — nicht bei Pri-
vatkunden, da bin ich skeptisch — aber bei Flot-
tenbetrieben durchaus Modelle denkbar, dass
man als Betreiber einen Teil der Zeit, die die
Fahrzeuge am Netz sind, an Energieunterneh-
men vermietet — und einen Deal mit Energieer-
zeugern macht und sagt: Am Wochenende und
in der Nacht stelle ich euch die Batteriekapazitat
meiner Flotte zur Verfigung und dann kénnt ihr
Uberschiissigen regenerativen Strom laden —
das ist die einfache Variante von ,Vehicle to grid*
wie die Formel lautet. Und die wirden sich das
vergiten lassen, entweder mit giinstigem Strom
oder im sogar mit Pramienzahlungen. Also da
sind Dinge mdoglich, die allerdings nur bei Flot-
tenbetrieb funktionieren. Es wird niemand privat
die Souveranitat Gber sein Auto hergeben, um
einen gunstigeren Stromtarif fir ein paar Stun-
den zu erhalten. Aber im Flottenbetrieb wird ganz
knallhart gerechnet, da kann ich mir das vor-
stellen.

Und das zweite ist naturlich die Nachnutzung der
Batterien. Also dann, wenn sie fur das Elektro-
fahrzeug nicht mehr nutzbar sind, sind die Bat-
terien ja nicht wertlos, sondern man kann sie
dann in einer Nachnutzungsphase als Speicher
in anderen Zusammenh&angen nutzen. Da lassen
sich natlrlich, wenn man eine Gesamtwert-
schopfung Uber die Lebenszeit einer Batterie
anstellt, andere Berechnungen und TCO-Be-
rechnungen anstellen, als wir es jetzt machen,
wo wir ja nur die Zeit berechnen, in der eine
Batterie im Fahrzeug genutzt werden kann.
Wenn sie unter 70 oder 80 Prozent Leistung
rutscht, dann wird es fir die Nutzung im Auto
uninteressant.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Canzler! Fur die Fraktion DIE LINKE. hat Frau
Leidig das Wort. Bitte!

Abg. Sabine Leidig: Ich méchte von der eher
technischen Betrachtung des Themas etwas
wegkommen und zu der Frage der grundlegen-
den Ausrichtung, die auch Herr Resch schon am
Anfang angesprochen hat, kommen. Ich nehme
wahr, dass es zwei grundlegende Linien gibt. Die
eine Linie setzt darauf, die Wettbewerbsstellung

der deutschen Unternehmen zu férdern. Und die
andere Linie setzt darauf, Elektromobilitat im
allgemeinen Interesse zu entwickeln, also dazu
beizutragen, dass motorisierter Verkehr und die
Schadstoffausstofe reduziert werden, dass die
Mobilitatsbedurfnisse der Leute befriedigt wer-
den und dass Natur und auch stadtische Raume
entlastet werden. Wir haben beim letzten Mal
auch die Stellungnahme des Deutschen Stadte-
und Landkreistages gehdrt, die sich der letzteren
Position deutlich angeschlossen haben. Ich sehe
hier den Bund der Steuerzahler, der massive
Kritik an der kompletten Verschwendung ubt, wie
sie es sagen, die Subvention von Elektromobilitat
in der Form, wie es in der Nationalen Plattform
Elektromobilitét betrieben wird. Das ist eine ganz
neue Position. Ich mdchte noch vorwegschicken,
dass es wohl so aussieht, dass von den 147
Mitgliedern dieser Nationalen Plattform Elekt-
romobilitat 111 direkt aus der Industrie kommen,
direkt von Auto- und Energieunternehmen.

Ich méchte an Herrn Resch die Frage stellen, wie
es denn auf der anderen Seite aussieht. Also es
gibt sehr viele, die diese Ausrichtung der offent-
lichen Forderung der Elektromobilitat auf Sub-
ventionen fur Unternehmen scharf kritisieren. Sie
haben das hier auch gemacht. Ich méchte gerne
wissen, wer diese Kritik teilt, also welche ge-
sellschaftlichen Gruppen, Organisationen, auch
Umweltverbande sich dazu geaufllert haben,
welche konkreten Alternativen Sie vorschlagen
und mit welchen Schritten man auch politisch
diese Alternativen unterstitzen kann.

Stellv. Vorsitzender: Bitte, Herr Resch!

Jurgen Resch (Deutsche Umwelthilfe e.V.):
Herzlichen Dank! Das ist unmittelbar nach der
Vorstellung des Programms verdffentlicht wor-
den, von den beteiligten Umweltverbraucher-
verbanden, dass sie sich in dem Bericht nicht
wiederfinden. Das gilt auch fir die tbrigen Um-
weltverbande. Wir sehen eigentlich einheitlich
eine Schieflage in der Férderung darin, dass
zugegebenermalen industriepolitische Wirkun-
gen erzielt werden sollen, diese aber mogli-
cherweise — &hnlich wie das 5 Milliarden Euro
schwere Konjunkturprogramm im Rahmen der
Abwrackpramie — extreme Streuverluste haben
werden. Deswegen, es ist vorhin ja auch ange-
sprochen worden, zum Beispiel die Elektromobi-
litat bei Zweirddern. Ohne das hier wirklich eine
Forderung stattfindet, ist dies eine Erfolgsge-
schichte, wie namlich Elektromobilitat auf die
StraRe kommen kann. Ich kdnnte mir zum Bei-
spiel vorstellen, dass wir bis zum Jahr 2020 im
Bereich der Pedelecs 1 Million Fahrzeuge er-
reichen kdnnen. Aber nicht als Erfolg eines Re-
gierungsprogramms, sondern einfach durch den
Erfolg dieser Technologie. Hier kdnnte man
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allerdings — wie in der Schweiz — auch noch
entsprechend zusatzlich Anreize schaffen, auch
im nichtfinanziellen Bereich. Deswegen meinen
wir, wir missen bei der Foérderung der Elektro-
mobilitat versuchen, das wenige Geld, das da ist,
so effizient wie mdglich dort einzusetzen, wo wir
auch die Klimaschutz- und CO,-Voraussetzun-
gen, die wir erfillen missen, auch mit dem
Programm entsprechend erfiillen. Ich mdochte
auch noch einmal davor warnen, dass wir kont-
raproduktive Effekte im Bereich OPNV hervor-
rufen. Also die Mitnutzung beispielsweise von
Busspuren gehdrt dazu. Jedes Individualfahr-
zeug — egal, mit was fur einem Antrieb es ver-
sehen wird — verlangsamt den offentlichen Per-
sonennahverkehr. Auch die Taxen gehdren fir
mich dazu. Das heif3t es kann doch nicht sein,
dass eine einseitige Forderung einer entspre-
chenden Technologie dazu fihrt, dass wir den
offentlichen Personennahverkehr unattraktiver
gestalten. Die gesellschaftlichen Umweltver-
brauchergruppen haben eine ausgesprochene
Skepsis haben, was diese Art der Forderung
angeht. Deshalb meinen wir, dass hier eine
Nachsteuerung erforderlich ist.

Vielleicht noch einen Hinweis, was die Industrie
angeht. Wir sind relativ stark von kleinen Un-
ternehmen angesprochen worden, die seit Jah-
ren mit minimalster oder gar keiner Unterstut-
zungen Uber Leichtbau in Kleinserien Elektro-
fahrzeuge auf die StrafRe bringen. Die wundern
sich natdrlich dariiber, dass es jetzt Modelle gibt,
die gefordert werden, bei denen im Einzelfall nur
ein Antrieb einfach ausgetauscht wird, dass
Fahrzeuge genommen werden, die — einfach mal
so — modellartig umgeristet werden. Dafir wird
Geld ausgegeben! Ich wirde auch tberlegen,
wie man tatsachlich die Betriebe zum Beispiel im
Zweiradsektor, den wir in Deutschland haben,
der sehr mittelstandisch gepragt ist, und die
Kleinfirmen, die im Bereich Leichtbau, Elektro-
fahrzeuge wirklich Erfahrungen haben, auch mit
ertiichtigt, an einem solchen Wettbewerb teil-
zunehmen.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Resch!
Wir sind jetzt am Ende der ersten Runde der
Fragestellung durch die Berichterstatter. Vielen
Dank daftr! Bevor ich die zweite Runde in Gang
setze, mochte ich mich als erstes bei Herrn Dr.
Bulander bedanken, der zwischenzeitlich gehen
musste und dies ja angekindigt hatte. Vielen
Dank, dass er hier anwesend war — auch langer
als urspriinglich geplant. Uns steht jetzt von
Seiten der Robert Bosch GmbH Herr Dr.
Aumayer fiir Fragen zur Verfiigung. Vielen Dank,
Herr Dr. Aumayer, dass Sie heute hier diese
Anhoérung wahrnehmen koénnen. In der zweiten
Runde ist die Gelegenheit fur die anderen Kol-
legen zu weiteren Fragen. Es ist auch kollegialer

Brauch in unserem Ausschuss, dass die Kolle-
ginnen und Kollegen aus den mitberatenden
Ausschissen, die heute anwesend sind, eben-
falls Fragen stellen kénnen. Ich habe derzeit eine
Wortmeldung von Frau Mduller von der
FDP-Fraktion und Frau Dr. Wilms, die gerne
noch einmal nachfragen mdéchte, Frau Kumpf
und Frau Leidig. Ich wiirde sie jetzt in dieser
Reihenfolge aufrufen. Frau Miiller, Sie haben als
erste das Wort. Bitteschon!

Abg. Petra Miller: Vielen Dank, Herr Vorsit-
zender, liebe Kolleginnen und Kollegen, liebe
Herren Gutachter! Ich wollte meine Frage ei-
gentlich an Herrn Dr. Bulander stellen, der jetzt
nicht mehr da ist. Jetzt missten Sie mir da hel-
fen, Herr Dr. Canzler und Herr Resch: Elektro-
mobilitat wird ein Zukunftsthema werden, davon
bin ich fest Uberzeugt. Es bedeutet einen Para-
digmenwechsel und es ist wichtig fur die Stadt-
entwicklung. Das ist ein Thema, das mir be-
sonders am Herzen liegt. In einer modernen
Stadt- und Raumentwicklung muss Elektromobi-
litat entwickelt und eingebunden werden. Es geht
dabei auch um eine gesamte Steuerung des
Systems. Es braucht aber auch nicht nur die
technischen Voraussetzungen, sondern es
braucht auch die gesellschaftliche, kulturelle und
menschliche Akzeptanz. Ich glaube, davon sind
wir noch entfernt. Das kann man — glaube ich —
so sagen, obwohl seit einiger Zeit die 6kologi-
sche Entwicklung unseres Landes den Biirgern
besonders am Herzen liegt; das kann man si-
cherlich so feststellen. Nun die Frage an beide
Sachverstandige: Wie kann sich die Schlissel-
rolle Elektromobilitdét im Spannungsfeld zur
Stadtentwicklung gestalten?

Dr. Weert Canzler (WZB Berlin): Die Frage der
Akzeptanz hangt — glaube ich — an drei Punkten.
Zum einen ist es nach allem, was wir wissen,
absolut notwendig, dass gesichert ist, dass die
Fahrzeuge mit regenerativem Strom fahren.
Alles andere wird nicht akzeptiert. Sobald da
Rechnungen auftauchen, die dann — was weil3
ich — auf Braunkohleeinsatz beruhen und einen
enormen CO,-AusstolR nach sich ziehen, ist die
Akzeptanz dahin. Der zweite Punkt ist: Akzep-
tanz hangt offensichtlich von Erfahrungen ab.
Also bei den Wenigen, die bisher schon einmal
Elektroautos fahren konnten, und zwar nicht nur
ein Mal auf einem Rundkurs am Flughafen
Tempelhof, sondern einen Monat lang oder noch
langer, ist die Akzeptanz sehr grof3. Denn alle
sagen, das leise Fahren, diese schnelle Kraft-
Ubertragung von Anfang an, all das sind faszi-
nierende Dinge; auch dass man von auf3en
anders wahrgenommen wird, etwa an der
Kreuzung. All diese kleinen Dinge machen letzt-
lich eine hohe Akzeptanz aus. Das Dritte ist, Es
muss beispielsweise in der Stadt die Frage der
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Ladesaulen geregelt sein und all das muss von
der Kommune kommen. Das kann man nicht
verordnen, sondern die Kommune selbst muss
dort den Weg finden, sodass man dort eine
verninftige Ladesituation hat, dass es auf der
einen Seite keine Verschandelung darstellt, auf
der anderen Seite aber auch genligend attraktive
Platze da sind, um dann, wenn es notwendig
wird, laden zu kénnen. Das sind, glaube ich, die
entscheidenden Punkte. Wobei bei der Ladung
dann auch als Unterpunkt dazu kommt: Es wird
wahrscheinlich auch notwendig sein, flachen-
deckend Schnelllademdglichkeiten zu schaffen,
weil zwar die Gefahr nicht reale ist, aber doch die
Angst immer noch weit verbreitet ist, dass man
vielleicht doch zwischendurch laden muss, um
dann vielleicht spontan woanders hinfahren zu
kénnen.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Canzler! Herr Resch, bitte!

Jurgen Resch (Deutschen Umwelthilfe e.V.):
Was ausgesprochen wichtig ist, ist dass der
OPNV gefordert wird. Da gibt es diese Mdg-
lichkeiten, dass man Elektromobilitat im OPNV,
dort, wo noch nicht ausreichend entwickelt,
fordert, eigentlich eine sehr effiziente, sehr alte
und erprobte Methode. Dass man sich mit Nut-
zungskonflikten, wenn es um Elektromobilitat auf
vier Radern geht, intelligent beschéftigt, denn wir
haben in der Stadt einen sehr endlichen Raum
fir zusatzliche Parkmoglichkeiten. Ubrigens
auch fur die offentlichen Ladesaulen, von denen
wir auch nicht wirklich Gberzeugt sind. Denn die
Erfahrungen zeigen, die sind haufig zugeparkt,
das Thema ,Vandalismus" ist ein Problem und
die Stromversorger haben sich weitgehend zu-
rickgezogen von dem Ansatz, hier Geschéfts-
modelle zu entwickeln. Auch die Akzeptanz fur
Kilowattstundenpreise von Uber einem Euro
dirfte — zumindest dort, wo ich herkomme, aus
Schwaben — sehr niedrig sein. Vielleicht aber
auch in anderen Teilen Deutschlands. Was ich
als grof3e Mdoglichkeit sehe, sind tatsachlich die
Pedelecs, weil sie verschiedene Vorteile verei-
nen. Da freue ich mich auch, dass es zumindest
erste kleinere Modellversuche gibt. Das kann
noch deutlich ausgebaut werden. Also diese
elektrisch unterstitzen Fahrrader, die genau in
den Entfernungen, die wir im kommunalen Be-
reich haben, dann die Licke zum OPNV mit
schliel3en kénnen.

Ganz kurz noch zum Thema CO,-Ausstof3. Wir
meinen, dass diese — ich sage es mal ein biss-
chen polemisch — Taschenspielertricks der Zu-
ordnung von einzelnen Windradern zu einem
entsprechenden Fahrzeug nicht ganz korrekt
sind. Deswegen schlagen wir vor, dass wir ins-
gesamt auch die Effizienzbetrachtung in die

Elektrofahrzeuge reinbringen, dass effiziente
Ladegerate verbaut werden, dass man den
jahrlichen Strommix von Deutschland zugrunde
legt und hier entsprechend anteilig CO, darstellt.
Damit haben wir auch eine Fortschrittsdarstel-
lung, wie sich Gber die Jahre hinweg hoffentlich
die regenerativen Energien weiterentwickeln.
Aber wir bekommen auch ein ehrliches Feed-
back, wie hoch die CO,-Emissionen eines
Elektroautos sind.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Resch!
Frau Dr. Wilms muss jetzt gerade die Lenk- und
Ruhezeiten einhalten und hat deswegen ihre
Frage an Herrn Dr. Anton Hofreiter weitergege-
ben. Bitte Herr Dr. Hofreiter!

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Zur Klarstellung vorneweg: Fiir uns
ist Elektromobilitat ganz klar ein Zukunftsthema,
ein Forschungsthema, ein Innovationsthema.
Aber wir glauben nicht, mit Elektromobilitat die
Klimaschutzproblematik l6sen zu konnen, jetzt
die Effizienzprobleme zu l6sen, sondern das
muss man mit ganz anderen Malinahmen tun,
wie etwa strenge CO,-Grenzwerte festsetzen
und so weiter. Das einfach zur Klarstellung,
damit es dort keine Missverstandnisse gibt. Das
sollten wir auch von dem Thema jetzt nicht er-
warten. Wir haben einen Pkw-Bestand von 45
Millionen Fahrzeugen. Wenn man sich dann
Uberlegt, dass man bis zum Jahr 2020 eine
Million Elektrofahrzeuge erreichen will, braucht
man natdrlich — wenn man sich tberlegt, dass 3
bis 3,5 Millionen Neufahrzeuge in der Bundes-
republik gekauft werden, sagen wir also bis zum
Jahr 2020 uber 30 Millionen Neufahrzeuge ge-
kauft werden, davon eine Million Elektrofahr-
zeuge — um die Klimaschutzziele zu erreichen,
fur die 29 Millionen anderen Fahrzeuge stren-
gere Vorgaben und entsprechende Forschungs-
anstrengungen. Wenn man die Endlichkeit des
Rohdls betrachtet und wenn man sich Uberlegt,
dass wir um 95 Prozent runter missen, missen
wir jetzt bereits beginnen, entsprechende For-
schungsanstrengungen durchzufuhren.

Eine Frage an die Bundesregierung: Wir haben
jaim Moment 8 Modellregionen und man hat den
Eindruck, dass einfach diese 8 Modellregionen
schlichtweg so weitergefiihrt werden sollen,
anstatt dass das knappe vorhandene Geld auf
die entsprechenden MaRnahmen konzentriert
wird. Da wirde mich interessieren: Soll das
einfach alles so weiter mit der GieRRkanne laufen
oder soll es konzentriert werden? Und meine
Frage an Herrn Dr. Canzler: Sie haben ja schon
schon dargestellt, dass die ldee — man nimmt
einfach das klassische Auto, rei3t den Ver-
brennungsmotor raus, setzt einen Elektromotor
rein und alles andere lassen wir so — wohl kaum
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funktionieren kann. Deshalb geht meine Frage
an Sie: Koénnen Sie mal kurz und knapp dar-
stellen, wie man sich vorstellen kénnte, dass die
Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Ver-
kehrstragern mit einem Elektroauto so richtig gut
funktioniert? Was sind da die zentralen Stell-
schrauben? Und vielleicht noch eine Anmerkung:
Wir haben ja — wie gesagt — Jahr fur Jahr etwa 3
bis 3,5 Millionen verkaufte Pkw in der Bundes-
republik. Wir haben davon wenige hundert
Elektromobile. Aber wir haben etwas anderes,
was jetzt schon eine wunderbare Erfolgsge-
schichte ist und da brauchen wir nicht auf das
Jahr 2020 warten. Bereits jetzt verkaufen wir pro
Jahr 200.000 Elektrofahrréader in der Bundes-
republik. Das ist bereits eine Erfolgsgeschichte,
worauf man weiter aufbauen kann.

Stellv. Vorsitzender: Herr Dr. Hofreiter, Sie
missen sich jetzt entscheiden, ob Sie beide
Fragen an die Bundesregierung stellen, oder
beide Fragen an Herrn Dr. Canzler. So geht das
Spiel.

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Die eine Frage kann
Herr Dr. Canzler nicht beantworten. Deswegen
kann ja die Bundesregierung, die sicher eine
Stellungnahme abgibt, dann zum Schluss die
Frage vielleicht mit bedenken. Sonst belastigen
wir sie mit schriftlichen Fragen.

Stellv. Vorsitzender: Ich gehe jetzt erst mal
davon aus, dass Sie erste Frage zuriickstellen,
gegebenenfalls schriftich anfragen und wir
stellen die zweite Frage an Herrn Dr. Canzler.
Herr Dr. Canzler, bitte!

Dr. Weert Canzler (WZB Berlin): Die Frage war
ja: Wie konnte eine Elektromobilitéat so integriert,
wie ich sie mir vorstelle, ganz konkret aussehen?
Sie kdnnte so aussehen: Nehmen wir den Fall
Berlin, den wir hier vor der Nase haben. Wir
haben ein Angebot an Elektrofahrzeugen, nicht
nur Autos, auch Fahrrader, auch Scooter, die im
offentlichen Raum verteilt sind. Ich habe ein
Angebot von Partnern, die sich zusammentun —
dazu gehéren die BVG, die S-Bahn, der Auto-
anbieter, ein Fahrradflottenbetreiber, die Deut-
sche Bahn als Fernverkehrsanbieter. Diese
bieten dem Berliner und der Berlinerin an: Kauft
euch eine Mobilcard oder eine App auf dem
Smartphone, da zahlt ihr x Euro im Monat und da
habt ihr als Flatrate die Zeitkarte fur den Nah-
verkehr und dann kénnt ihr wéahlen: Soundso viel
Stunden die Autonutzung, soundso viel Kilome-
ter Fernverkehr, eine Flatrate, eine halbe Stunde
fur die Fahrrader sowieso. Und all das habt ihr
gebindelt und ihr misst nicht grofl3 Uber die
Tarife nachdenken, ihr misst auch nicht jedes
Mal eine neue Karte kaufen, sondern ihr kénnt
das mit einem Zugang machen und je nach

Bedarf. Also dann kdénnte man sagen, ich brau-
che das Auto finfmal im Monat, oder ich brauche
es zwanzigmal im Monat, das ware mit drin. Das
ist so ein bisschen die Idee. In einem dieser
schon genannten Pilotregionsversuchen hier in
Berlin/Brandenburg hat man jetzt auch begon-
nen, das einmal auszutifteln. Das geht! Also
man muss dadurch dann diejenigen, die dort als
Partner dabei sind, gewinnen. Aber das kénnte
es ganz konkret sein. Dann waren die Autos Teil
einer offentlichen Verkehrsinfrastruktur an giins-
tigen Platzen. Ich kann mit dem Mobiltelefon
gucken, wo ist das Nachste. Ich kann es vorbu-
chen. Ich kann es relativ einfach nutzen und
muss auch nicht sagen, wann ich es wieder
abgebe. All diese Beschrankungen, die dies
bisher so schwer gemacht haben, wirden dort
wegfallen. So kénnte so etwas ganz konkret
aussehen.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Canzler! Als nachstes hat Frau Kumpf die Mog-
lichkeit zur Fragestellung. Bitte!

Abg. Ute Kumpf: An Herrn Dr. Aumayer und
Herrn Dr. Jéger. Eine Berliner Zeitung hat,
nachdem die Nationale Plattform ihre Wiinsche
und ihren Katalog Uberreicht hat, das Ganze
Uberschrieben mit ,Berliner Bettelstadel”. Es wird
von der Nationalen Plattform ja insgesamt ein
Fordervolumen fiir die Forschung von 3,9 Milli-
arden Euro aufgelegt. Die Bundesregierung hat
mit ihrem Kabinettsbeschluss eine Milliarde Euro
bis zum Ende der Legislaturperiode in Aussicht
gestellt. Es soll vor allem in der Batterie- und
Speichertechnologie geforscht werden und da-
rauf auch der Schwerpunkt gelegt werden, ne-
ben anderen Fragestellungen. Wie kénnen Sie
als Unternehmen sicherstellen, dass, nachdem
wir so schon hier in Deutschland geforscht ha-
ben, tatsachlich diese Forschung in Produkte
einmundet, die auch hier produziert werden? Wir
haben die grol3e Erfahrung gemacht, dass auch
das iPhone hier wunderbar erdacht und erforscht
wurde, dass aber dann die Umsetzung und die
Produktion in anderen Landern organisiert wird.
Was kénnen Sie von lhrer Seite zusichern und
was brauchen Sie, damit Sie auch diese Ar-
beitsplatze tatsdchlich in Deutschland in Ver-
bindung mit Elektromobilitat neu entwickeln? Es
wird ja von 30.000 Arbeitsplatzen gesprochen,
die angeblich entstehen sollen. Manche reden
sogar von 150.000, was ich total Uberzogen
finde. Was tun Sie, nachdem wir unsere Haus-
aufgaben vielleicht erledigt haben?

Stellv. Vorsitzender: Bitte zur Beantwortung,

vielleicht Herr Dr. Aumayer zuerst und dann Herr
Dr. Jager!
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Dr. Richard Aumayer (Robert Bosch GmbH):
Vielen Dank, Frau Kumpf, fir diese Frage! Zu-
nachst zum Thema ,Bettelstadel”. Man darf nicht
vergessen, zum Beispiel hat unser Unternehmen
im Jahr 2010 400 Millionen Euro zum Thema
~Elektromobilitat* ausgegeben. Wir sehen nicht,
dass wir in absehbarer Zeit mit diesen Entwick-
lungen schwarze Zahlen schreiben kénnten, weil
einfach der entsprechende Markt noch nicht da
ist. Also die Industrie schultert im Moment eine
Doppelbelastung. Auf der einen Seite missen
wir die konventionellen Antriebe weiterentwi-
ckeln, um hier die Effizienz zu erhéhen, um
unsere CO,-Ziele im Sektor Verkehr zu errei-
chen. Auf der anderen Seite bereiten wir uns auf
das Thema ,Elektromobilitat* vor. Also das ist
eine Belastung, die viele Unternehmen ohne
Forderung gar nicht stemmen konnten. Die
zweite Frage: Was tun wir? Zundchst mal
mdchte ich noch auf einen Punkt eingehen, den
Sie vorhin genannt haben. Wir von Bosch wen-
den uns gegen eine Fo6rderung industrieller
Anlagen im Rahmen der NPE. Dafur gibt es
andere Mdglichkeiten. Da gibt es Fordermittel fur
Investitionen in den Forderregionen. Aber wir
sind gegen eine industrielle Produktionsforde-
rung aus den Mitteln der NPE, weil wir glauben,
dass es dann zu Uberkapazitaten und zu einer
Wettbewerbsverzerrung fihrt. In unserem Joint
Venture, das wir zum Thema Batterieentwicklung
und Zellenentwicklung haben, das paritatisch
besetzt ist, haben wir bereits angekindigt, bei
der entsprechenden Nachfrage in Europa einen
Standort entwickeln zu wollen. Ich sagte ja, der
ist paritatisch besetzt. Im Moment laufen die
Diskussionen Uber die Auswahl eines solchen
Standortes. Sie kdnnen sich vorstellen, dass
unsere Kunden, also die Automobilhersteller,
auch ein vitales Interesse daran haben, den
Entwickler dieses Schllsselelementes fir ihre
Elektrofahrzeuge mdéglichst in ihrer Nahe zu
haben. Also von der Seite her kann ich lhnen
zwar heute keine Zahlen in irgendeiner Hoéhe
zusichern, aber ich kann Ihnen versichern, dass
unser Interesse auch darin besteht, dass wir hier
in Deutschland das Thema Leitanbieter stark
unterstitzen. Danke!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Dr.
Jager, bitte!

Dr. Hubert Jager (SGL CARBON GmbH): Ich
starte auch ganz kurz mit dem Thema ,Bettel-
stadel, denn das war ja so richtig provozierend
und darauf muss man — glaube ich auch — ant-
worten. Meine Einschatzung in Deutschland ist,
dass wir falsch férdern. Wir sind hervorragend,
wenn es um Grundlagenforschung geht, die 30,
40 und 50 Jahre im Markt voraus ist. Dann zwi-
schendrin lasst man die Industrie wieder plétzlich
allein und dann soll die Industrie aus dem Nichts

plétzlich irgendwo Arbeitsplatze schaffen und
Produktionsanlagen aufbauen, ohne zwischen-
durch irgendwann mal eine Marktentwicklung
betrieben haben zu kénnen oder ohne dass man
irgendwo einmal etwas fir kleine und mittlere
Mengen verniinftig produzieren konnte. Meiner
personlichen Einschatzung nach ist das Haupt-
problem, das wir in Deutschland haben: Wir
fordern die Zukunft, aber wir fordern nicht die
Gegenwart zur Umsetzung fir die Zukunft. Wenn
wir heute nicht das férdern, was morgen auf den
Markt kommt, gibt es morgen nicht den Markt.
Dann hat die Industrie auch kein Geld, um wei-
tere Entwicklungsaktivitaten aus eigener Kraft zu
stemmen, sodass eigentlich eine Licke bei der
Grundlagenforschung Richtung Pilotanlagen
geschlossen werden muss. Pilotanlagen sind
Ublicherweise fast genauso teuer wie GrofRan-
langen, produzieren aber nichts, sondern haben
eine sehr hohe Variabilitdét. Wenn man diese
Liicke schlielt, das gilt flir Carbonfasern, wo wir
sie morgen gerade schlielen — morgen nehmen
wir eine gefdrderte Pilotanlage in Meitingen in
Betrieb —, wenn man so etwas auch fir Lithi-
um-lonen-Batterie-Technik mit einer Pilotanlage
mit hoher Variabilitdt und modularem Aufbau
macht, kostet es sehr viel Geld. Das wird sich
eine Industrie allein nie leisten kdnnen. Dann
haben wir aber eine Grundlage geschaffen, um
mit vielen weiteren Industriezweigen an der
Anlagentechnik und an den Systemen zu ent-
wickeln. Und dann kann man darauf aufbauen
und wieder Arbeitsplatze in Deutschland schaf-
fen. Alleine aber wird das nicht gehen!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Jager! Eine Frage an die Kollegen im Saal. Die
Bundesregierung signalisiert mir gerade, dass
sie auch weitere Verpflichtungen punktlich im
Plenum wahrnehmen muss. Ich wirde aber
gerne auch der Bundesregierung die Mdglichkeit
geben, hier eine Stellungnahme abzugeben.
Frau Leidig, sind Sie damit einverstanden, dass
wir der Bundesregierung das Wort geben? Gut,
dann stellen Sie lhre Frage, dann redet die
Bundesregierung und danach der Sachverstan-
dige, den Sie aufgerufen haben.

Abg. Sabine Leidig: Ich méchte noch einmal auf
das Thema ,Elektromobilitat auf der Schiene*
zuriickkommen, das vorhin mal bei dem Ein-
gangsstatement von Herrn Resch angesprochen
wurde. Mich wirde erstens interessieren, ob
Elektromobilitat auf der Schiene nicht auch einen
sehr relevanten Beitrag zur Industriepolitik und
zur Entwicklung innovativer Konzepte und Sta-
bilisierung industrieller Arbeitsplatze leisten
kénnte und zweitens welche konkreten Erfah-
rungen es auch in anderen Landern mit der
Renaissance der Elektromobilitat auf der
Schiene bzw. der Renaissance von Trolley-
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Bussen gibt. Das wirde ich gerne von Herrn
Meil3ner und Herrn Resch wissen.

Stellv. Vorsitzender: Frau Leidig, waren das
jetzt zwei Fragen oder eine?

Abg. Sabine Leidig: Eine Frage: Erfahrung mit
Elektromobilitat auf der Schiene und wie sich
diese Erfahrung auch industriepolitisch nutzen
lasst.

Stellv. Vorsitzender: Gut, vielen Dank! Dann
Herr Resch, vielleicht Sie als erster und dann
Herr Dr. Meil3ner.

Jurgen Resch (Deutschen Umwelthilfe e.V.):
Ich versuche auch ganz kurz zu antworten, damit
die Bundesregierung noch Zeit hat. Ja, es gibt
einfach groRRe Potenziale. Wenn wir gerade fir
den Regionalverkehr, wo im Moment noch sehr
viele dieselgetriebene - Ubrigens auch sehr
schmutzige, ungereinigte — Fahrzeuge unter-
wegs sein mussen, weil immer irgendeine Stre-
cke nicht elektrifiziert ist, wenn wir — wie in der
Schweiz — eine vollstandige Elektrifizierung der
Strecke hinbekdmen, dann héatten wir ganz an-
dere Potenziale fur die deutschen Schienen-
fahrzeughersteller. Im Moment hat gerade Sie-
mens einen sehr groRen Auftrag von der Deut-
schen Bahn, fir die Hochgeschwindigkeit bzw.
den IC-Nachfolger bekommen. Aber wir hatten
hier Potenziale auch firr diese entsprechenden —
im Ubrigen im Bereich der Regionalverkehre
auch wiederum mittelstandischen — Unterneh-
men. Die Schweiz hat damit ausgesprochen
positive Erfahrungen gesammelt.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Resch!
Herr Dr. Mei3ner, bitte!

Dr. Heinz-Rudolf Meil3ner (FAST e.V.): Um
neben Siemens noch einen anderen Anbieter zu
nennen: Bombardier ist in der Region mit relativ
vielen Arbeitsplatzen beteiligt und das, was quasi
an Aufbau an StraBenbahnen in Ostdeutschland
passiert, kommt den Standorten in Ostdeutsch-
land auch letztlich zugute, also die Industriali-
sierung — sprich Schaffung oder Erhalt von
Arbeitsplatzen — das lauft relativ gut. Ich kann nur
unterstitzen, was mein Vorredner gesagt hat.
Die Elektrifizierung der Streckennetze hat noch
erhebliche Licken in Deutschland. Ich méchte
aber noch einen anderen Punkt erganzen, der
heute auch schon mal angesprochen worden ist.
Mit welchem Strom fahrt eigentlich die Bahn? Wir
haben einen Riesenabnehmer, der gleich lang-
fristige Vertrage mit Atomkraftwerksbetreibern
unterhalt, dort beteiligt ist und entsprechend
auch langfristig gebunden ist. Hier, denke ich, ist
ein Umsteuern notwendig. Vielleicht kann die

Bundesregierung als Anteilseigner der Bahn
darauf auch bei Ihrer Antwort eingehen. Danke!

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr.
Meil3ner! Das war die Beantwortung der Fragen
von Frau Leidig. Ich gebe jetzt der Bundesre-
gierung, Herrn Staatssekretar Dr. Scheuer, das
Wort fiir eine Stellungnahme.

PSts Dr. Andreas Scheuer: Ich mdchte bei der
Schiene ankniipfen. Man muss ja auch noch
dazu sagen, dass wir nicht nur Elektromobilitat
auf der StralRe fordern, sondern dass wir kon-
krete, moderne Projekte auch auf der Schiene
haben, die im Bereich der Elektromobilitét liegen.
Nicht nur bei den puren Elektrifizierungen, son-
dern an vielen anderen Stellen. Aber Toni Hof-
reiter hat ja wegen der Modellregionen ange-
fragt. Man kann sich das so vorstellen, dass die
8 Modellregionen der erste Schritt waren, dass
man die Alltagstauglichkeit und die Infrastruktur
in den Modellregionen abtestet und dort den
ersten Aufschlag macht. Im Ubrigen ist es sehr
erfreulich, weil es Uber den bisherigen Ansatz
von 115 Millionen Euro hinausgegangen ist, weil
der Bedarf so hoch war. Wir sind jetzt bei 130
Millionen Euro. Die Modellregionen haben sich
also auch in der Sache der Elektromobilitat be-
wabhrt.

Jetzt geht es darum, die Modellregionen in der
Weise auszuweiten und sich dann in der
Schaufensterthematik starker zu positionieren.
Da werden auch neue Aspekte reinkommen,
aber vor allem das Feld wird aufgemacht. Ich
denke, das ist ein sehr logisches Verfahren.
Zudem mochte ich auch noch einmal allen, die
an dem Prozess seit dem 6. Mai 2010 beteiligt
waren, danken: dass man den Elektromobili-
tatsgipfel gemacht hat, dass man die 7 Arbeits-
gruppen abgeleitet hat, dass man Zwischenbe-
richte gemacht hat, den Endbericht, um auch
gewisse Entscheidungen dann im Parlament
nach der Bearbeitung dieses Endberichts her-
beizufihren. Das ist — glaube ich — ein sehr
abgestimmtes gutes Verfahren zwischen Politik,
Wissenschaft und Wirtschaft gewesen. Man
muss das dazu sagen, weil es immer wieder
kritisch ankommt. Also Herr Resch, manche
Bemerkungen, da muss ich schon fragen: Ja, wo
wollen Sie denn hin? Es wurde von verschie-
dener Seite in Ganze immer wieder jeder Vor-
schlag kritisiert, den man macht. Ich habe immer
Ihre Umwelthilfe dahingehend verstanden, dass
Elektromobilitat, alternative Antriebstechniken,
moderne Mobilitatskonzepte unterstiitzt werden.
Man kann sicherlich Uber die Art und Weise
diskutieren. Man kann sicherlich auch tber die
finanzielle Hohe diskutieren. Aber dennoch muss
man dazu sagen, jetzt haben wir, vor allem die
Experten, ein sehr gutes Konstrukt entwickelt
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und jetzt arbeiten wir das auch parlamentarisch
ab. Auch wenn die eine oder andere Forderung
fur Sie sich nicht ganz erschlief3t, aber man muss
ja auch dazu sagen — weil Sie einen Hersteller
genannt haben — dieser Hersteller aus Zuffen-
hausen macht auch mit einem speziellen Tuner
einen Elektroporsche.... (Zwischenruf von Abg.
Ute Kumpf)

Jurgen Resch (Deutschen Umwelthilfe e.V.):
Den habe ich ja genau gemeint.

PSts Dr. Andreas Scheuer: Ja, Frau Kumpf, Sie
haben den Spyder gemeint, wir gehen jetzt ins
Detalil...

Jurgen Resch (Deutschen Umwelthilfe e.V.):
Genau, den 918!

PSts Dr. Andreas Scheuer: Eben und ich meine
den normalen, auf Boxster Motor basierten
Elektroporsche. Aber da sieht man schon ein
bisschen die Unterschiedlichkeiten. Der Minis-
terprasident Kretschmann spricht da von einem
pornographischen Produkt, aber es wird halt in
Baden-Wurttemberg hergestellt. Bemerkens-
wert! Ich sage mal, wenn wir so dann auch mit
dem Wirtschaftsstandort und Automobilstandort
Deutschland umgehen, dann weil3 ich nicht, mit
was wir Geld verdienen wollen. Ich glaube, ge-
rade an den Sicherheitssystemen wie ABS oder
Airbag oder an Ahnlichem sieht man, dass es
erst mal in den hoheren Klassen, in der Ober-
klasse entwickelt wurde, um dann auch fir
Kleinwagen und vieles mehr marktfahig zu sein.
Allein daran sieht man, dass es erst einmal ein
entwickeltes Produkt braucht, um dies in andere
Fahrzeugklassen abzuleiten. Aber gut, das ist
halt eine Auffassungssache, das habe ich an der
Stelle auch nicht zu kommentieren. Das ist lhre
Meinung. Trotzdem denke ich, dass wir einen
guten Ansatz gewahlt haben, um — und das sollte
unser aller Ziel sein — dann mal die Produkte in
den Autosalons stehen zu haben, die man dann
kaufen kann. Weil immer wieder auch die Pramie
diskutiert wird, muss man mal sagen: Wir brau-
chen erst einmal die ganze Bandbreite, die
ganze Produktpalette in den Autosalons, nicht
Einzelfahrzeuge, die sich in ihrer Alltagstaug-
lichkeit GUberhaupt einmal bewédhren mussen.
Deswegen sind auch gerade die deutschen
Hersteller neben den Effizienzgewinnen beim
Verbrennungsmotor  aufgerufen,  mdglichst
schnell in die Umsetzung von alltagstauglichen
und auch erschwinglichen Fahrzeugen zu
kommen.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank an die Bun-
desregierung fur die Stellungnahme! Es gibt jetzt
noch eine Nachfrage von Frau Dr. Wilms. Bitte!

Abg. Dr. Valerie Wilms: Ja, ganz kurz. Haben
Sie denn jetzt eine Foérderrichtlinie fir den Wei-
terbetrieb der Modellregionen in Arbeit oder
nicht?

Stellv. Vorsitzender: Ich bitte die Bundesre-
gierung kurz um Beantwortung!

PSts Dr. Andreas Scheuer: Ja!

Stellv. Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und
Kollegen. Ich sehe jetzt keine weiteren Wort-
meldungen im Rahmen der Anhérung zur
Elektromobilitat. Deswegen von meiner Seite an
die Sachverstandigen: Vielen Dank, dass Sie
sich die Zeit genommen haben und uns heute mit
Informationen zur Verfiigung standen. Es wird
sicherlich der Meinungsbildung innerhalb der
Fraktionen sehr weiterhelfen. Vielen Dank auch
an die interessierte Offentlichkeit, die sehr auf-
merksam die Anhérung verfolgt hat. Vielen Dank
an alle Kollegen, die in ihren Fragestellungen
sehr diszipliniert waren. Mir bleibt nur eines als
Versammlungsleiter heute hier zu sagen: Der
Satz von der Erhaltung der Energie gilt. Es
kommt darauf an, darunter die unendlich vielen
Mdglichkeiten von positiver oder auch negativer
Kreativitdt zu nutzen. Ich denke im Zusammen-
wirken zwischen Politik und Wirtschaft kommt es
darauf an, die positive Kreativitdt voranzubrin-
gen. In diesem Sinne schliel3e ich die die An-
hérung zur Elektromobilitat, die 41. Sitzung des
Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung. Dankeschon!

Ende der Sitzung: 12.50 Uhr

gez. Volkmar Vogel, MdB
Vorsitzender
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Anlage 1
BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP
Nr. 17(15)212-A
Dr. Heinz-Rudolf MeiBner Berlin, 20.05.2011
(FAST e.V. / WZB)*! hrmeissner@online.de

Tel. 0170-7363573

Stellungnahme zu den Antrdagen der Fraktionen im Deutschen Bundestag
"Elektromobilitat" - offentliche Anhérung des Ausschusses flr Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages (25.05.2011)

Vorbemerkung

Die zur Diskussion stehenden Antrédge stammen alle aus dem Jahr 2010 (Marz,
Juni, Oktober, November). Wir stehen heute an einem Zeitpunkt in der Entwick-
lung, in der der 2. Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE) der
Bundeskanzlerin Ubergeben wurde (16.05.) und die Bundesregierung ihr Regie-
rungsprogramm Elektromobilitat (18.05.) als Entwurf fliir den Kabinettsbeschluss
verdffentlicht hat. In diesem Regierungsprogramm wird in wesentlichen Teilen
den Empfehlungen der NPE gefolgt.

Der weit lGberwiegende Teil der Forderungen der Fraktionen kénnen mit dem
heutigen Stand der Entwicklung als erflillt und umgesetzt angesehen werden
(Beschlusslage). Es kommt jetzt allerdings auch auf die konkrete Umsetzung an!

Die NPE wird in den Grundziligen fortbestehen und in Zusammenarbeit mit ande-
ren Akteuren das Monitoring der Umsetzung (bernehmen und "steuern" - ein
jahrlicher Fortschrittsbericht ist angekiindigt.

Anmerkung: Mit der "Institution” NPE ist ein weltweit einzigartiges Instrument
ins Leben gerufen worden, um in abgestimmter Form mit allen Beteiligten und
konsensual den Entwicklungspfad in ein neues Technologiefeld vorzubereiten.

Elektromobilitat

Elektromobilitdt - und dies zieht sich durch alle Antrédge der Fraktionen - ist mehr
als die Elektrifizierung des Antriebsstrangs im PKW. Elektromobilitat ist ein neues
Technologiefeld, in dessen Fokus zwar das motorisierte individuelle Verkehrsmit-
tel (Auto) steht, das aber deutlich diesen engen Fokus Uiberschreitet und eher als
ein systemisches Technologiefeld zu charakterisieren ist, in dem

e Fahrzeuge (2-, 3- oder 4-radrig)
e Stromnetze und Energieerzeugung
e Informations- und Kommunikationstechnologie

e Produktionsprozesse und Produktionsanlagen

FAST e.V. = Forschungsgemeinschaft fir AuBenwirtschaft, Struktur- und Technologiepolitik
e.V., Berlin (Status: Wiss. Mitarbeiter, Vorstand)

WZB = Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung gGmbH, Forschungsgruppe Wis-
sen, Produktionssysteme und Arbeit (Status: Gastwissenschaftler)
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¢ Stadt- und Verkehrsplanung
¢ Qualifikationsentwicklung
e und anderes mehr

mit Verdnderungen des System- oder Paradigmenwechsels konfrontiert sein wer-
den.

D.h. es geht darum, den (industriellen) Strukturwandel zu gestalten, um Verwer-
fungen, Fehlentwicklungen frithzeitig zu vermeiden und einen "gleitenden" Uber-
gang zur Elektromobilitdt zu gewahrleisten.

Kein leichtes Unterfangen - von daher zitiere ich Herrn Kagermann sinngemaB:
"Politik nach dem Lehrbuch" ist hier nicht gefragt; wir miissen abgestimmt und
vor allem schnell handeln! Weiter wéren zu nennen: Doppelférderungen ver-
meiden, Transparenz der Ergebnisse (Evaluierung und Verdéffentlichung), klar
abgegrenzte Zustandigkeiten der beteiligten Ministerien ...

Zu thematisierende (noch offene) Forderungen

Im Folgenden wird auf einige ausgewahlte Forderungen aus den Fraktionsantra-
gen eingegangen, die im Regierungsprogramm Elektromobilitédt nicht zu finden
sind.

(1) Integrierte Mobilitatskonzepte wurden bislang in der NPE als durchaus not-
wendiger Schritt nicht thematisiert. Die Forderung, die verschiedenen Verkehrs-
trager zu verzahnen, um ganzheitlichen Mobilitétsketten anzubieten, liegt spates-
tens seit Beginn der 1990er Jahre (Automobilkrise) auf dem Tisch. Hier hat sich
bis heute sehr wenig getan (alle Fraktionen).

(2) Sozialwissenschaftliche Aspekte des Strukturwandels wurden in den bisheri-
gen Arbeiten der NPE sowie im Regierungsprogramm noch nicht beriicksichtigt
(Fraktion Biindnis 90/Die Griinen, S. 4 + 6).

(3) Forschungspreis fiir ein Leitpatent (Fraktion Blindnis 90/Die Griinen, S. 6).
Alle Uberlegungen zur zukiinftigen Entwicklung gehen davon aus, dass keine dis-
ruptiven oder Sprunginnovationen entstehen. Eine solche Sprunginnovation
kdnnte bereits entwickelt, produziert und getestet worden sein (DBM Energy Ber-
lin mit der Kolibri-Batterie)?. Zur Leistungsfahigkeit dieser Batterie gibt es jedoch
unzureichende Informationen.

Der weitere Prozess der NPE ist flexibel angelegt und ermdglicht Reaktionen auf
feststellbare Entwicklungen, die der Zielerreichung nicht dienlich sind. Dies be-
trifft u.a. die nichtmonetdren sowie die monetdren Anreize.

Kolibri-Batterie ist eine AlphaPolymer-Batterie, die von DBM Energy (M. Hannemann) in
anderen Zusammenhé&ngen entwickelt wurde und mit der die Testfahrt von Minchen nach
Berlin in der Nacht vom 26.10.2010 ohne Zwischenladung durchgeftuhrt wurde.
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Schlussbemerkung
Bei der Thematisierung der Elektromobilitat geht es um zwei zentrale Punkte:

¢ Industriepolitik i.S. der Sicherung des Industriestandorts Deutschlands
durch Wertschopfung, Produktion und Beschaftigung in Deutschland auch
beim Ubergang zu elektrifizierten Antriebsstrangen.

e Energiepolitik /Klimaschutz i.S. der Reduktion vor allem des CO;-
AusstoBes und Minimierung der Erwarmung

Beide Bereiche sind zusammen zu flihren und integriert weiter zu entwickeln. Der
erste Punkt ist angepackt - der zweite Punkt ist in Arbeit.

Eigene Fragen

Wie viele Arbeitsplatze sind eigentlich von der deutschen "systemrelevanten" Au-
tomobilindustrie abhdngig, wenn die haufig angesprochene Wertschépfungskette
betrachtet wird - 0,7 Mio., 1,8 Mio. oder eher 3,5 Mio.?

Wie hoch ist die Mittelbindung im Rahmen des KoPa II Paketes? (nach eigenen
Recherchen max. 325 von 500 Mio. €)

Berlin, 20.05.2011
Dr. Heinz-Rudolf MeiBner
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BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
i |
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP |'- BOSCH

Nr. 17(15)212-B(neu) 7

Von Telefon Telefax Berlin
20.05.2011
GS/P Dr. Rolf Bulander 0711/811-8282 0711/811-51883282
Bearbeiter
C/AGR Dr. Richard Aumayer 030/32788-513 0711/811-261101
Thema Expertenanhérung zu "Elektromobilitit” im Deutschen Bundestag

25.05.2011 Berlin
Beschreibung  Einladung durch Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Stellungnahme Robert Bosch GmbH

1. Zielsetzung

Die Bundesregierung hat sich im Vorfeld der Klimaverhandlungen von Kopenhagen dazu
verpflichtet, die Treibhausgasemissionen in Deutschland bis zum Jahr 2020 um 40% gegen-
Uber 1990 zu verringern.

Der Statusbericht des Umweltbundesamtes aus 05/2011 stellt fiir Deutschland fest, dass der

Sektor "StraBenverkehr" mit ca. 16% an den Emissionen von Treibhausgasen in 2009 beteiligt

ist. Auf Basis der EU-25 stellen die Emissionen aus dem Bereich Personenkraftwagen 12% der
_ Gesamtemissionen dar, die durch den Menschen verursacht werden (s. Anl. 1).

Eine Studie von McKinsey im Auftrag des BDI aus dem Jahre 2007 zeigt deutlich auf, dass die
CO,-Vermeidungskosten im Sektor Gebaude bei einigen MaBnahmen sich bereits heute amor-
tisieren.

- Zum Ziel der Bundesregierung miissen alle Sektoren ihren angemessenen
Beitrag leisten.

- Wegen der vergleichsweise hohen CO,-Vermeidungskosten im Sektor
Transport ist es angebracht mit besonderem AugenmaB vorzugehen,
um besonders die individuelle Mobilitdt der Biirger bezahlbar zu halten.

2. Roadmap Antriebsstrangtechnologie

Nach allgemeiner Einschatzung der Automobilindustrie wird der Verbrennungsmotor noch lange
den Hauptantrieb fir Fahrzeuge darstellen. Dies gilt besonders fiir den straBengebundenen
Lasttransport, hier ist der effiziente Dieselmotor noch ohne Alternative.

- Die Weiterentwicklung der Verbrennungsmotorentechnologie leistet einen
bedeutenden Beitrag zur Reduzierung der CO,-Emissionen (s. Anl. 2, 3).
Um alle Einsparpotentiale zu heben, sind technische MaBnahmen notwendig,
die zu Mehrkosten im Gesamtsystem flihren (s. Anl. 4a).

- In diesem Gebiet ist die weitere Férderung von F&E-Aufwendungen geboten
(s. Anl. 4b).

- Bosch sieht den Weg Uiber effiziente Verbrennungsmotoren (Benzin, Diesel,
CNG, LPG) in Kombination mit Hybridtechnologien (E-Speicher, hydraulische
Speicher) hin zu E-Fahrzeugen (Plug-In-Hybrid, Battery Electric Vehicle
mit/ohne "Range-Extender"”) und Brennstoffzellenantrieben. Ob sich letztlich ei-
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BOSCH

Von Telefon Telefax Berlin
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GS/P Dr. Rolf Bulander 0711/811-8282 0711/811-51888282
Bearbeiter
C/AGR Dr. Richard Aumayer 030/32788-513 0711/811-261101

Expertenanhdrung zu "Elektromobilitit” im Deutschen Bundestag 25.05.2011 Berlin, Stellungnahme Robert Bosch GmbH

ne dieser Varianten durchsetzen wird oder es bei einer Diversifizierung der An-
triebsstrange bleibt, Idsst sich heute noch nicht absehen (s. Anl. 5, 6).

3. Elektromobilitat

Wenn ein Grenzwert fir Fahrzeugflotten > 95g COy/km vom Gesetzgeber vorgeschrieben wird,
so wird schnell ein Flottenanteil von sog. "Null-Emissions-Fahrzeugen" notwendig.

Diese Fahrzeuge haben eine begrenzte Reichweite. Ursache ist die begrenzte Energiedichte
von elektrochemischen Speichem (zurzeit ca. Faktor 100 unterhalb der Energiedichte von fliis-
sigen Treibstoffen). Flr die Akzeptanz dieser Fahrzeuge am Markt spielen Reichweite und Kos-
ten eine entscheidende Rolle.

Daher empfiehlt Bosch:

- Férderung von F&E auf den Gebieten: Elektrochemische Speicher; energie-
effiziente Nebenaggregate; Leichtbau bis hin zu Pilotanlagen zur Entwicklung
von Fertigungstechnologien. Dies ist Thema der Nationalen Plattform Elektro-
mobilitat. Eine entscheidende Komponente ist die Batterie. An diesem Beispiel
lassen sich die Zusammenhange zwischen Entwicklungsaufwendungen und
Produktionsmengen gut veranschaulichen (s. Anl. 7). Den Effekt auf die Preise
in USD/kWh zeigen die Erfahrungen aus dem Bereich Consumer Batterien (s.
Anl. 8).

- Empfehlungen an die NPE: Konzentration der F&E-Projekte entlang der Wert-
schopfungskette, Straffung des Vergabeprozesses, Konzentration auf wenige,
aber aussichtsreiche Projekte

- Welt- bzw. europaweite Standardisierung von Systemen, Produkien, Lade-
Hardware und Lade-Software

- Organisation des Recyclings

- Forderung von Aus- und Weiterbildung im Forschungs-, Produktions- und
Servicebereich

- Einbeziehung der Zweiradkonzepte

4, Leitanbieter/ Leitmarkt

Ziel fur die deutsche/europaische Volkswirtschaft muss eine fiihrende Stellung im Markt fir
Elektromobilitit sein. Dazu ist die Technologiefiihrerschaft eine notwendige Voraussetzung.
Besonders auf dem Gebiet der elektrochemischen Speicher besteht Nachholbedarf. Bosch ist
hier mit seinem JV mit Samsung SDI — SB LiMotive — aktiv geworden und sucht derzeit einen
Standort fiir eine Produktionsstatte fir die Fertigung von automotive-tauglichen Zellen in Euro-
pa, nachdem Standorte in Korea und USA bereits bestehen.

Seite 2von 3
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BOSCH

Von Telefon Telefax Bedin
20.05.2011
GSP Dr. Rolf Bulander 0711/811-8282 0711/811-51 888282
Bearbeiter
C/AGR Dr. Richard Aumayer 030/32788-513 0711/811-261101

Expemtenanhdrurg zu "Elekiromoblilitat” i Deutschen Bundestag 25.05.2011 Berlin, Sellungnahme Robert Bosch GmbH

Daneben ist auch ein Leitmarkt zu entwickeln, der das Potential hat, zu einem Volumenmarkt
Zu werden.

5. Markteinfiihrung/ -hochlauf

Der VDA hat festgestellt, dass unter den gegebenen Randbedingungen eine TCO-Liicke (Total-
Cost-of-Ownership) fiir Elektrofahrzeuge noch bis 2030 bestehen wird. Um den Markt zu entwi-
ckeln, missen monetére und nicht-monetére Vorzugsbedingungen fiir den Besitzer von Elektro-
Fahrzeugen geschaffen werden. Ohne eine anndhernde Wirtschaftlichkeit des Betriebes kann
sich kein Volumenmarkt entwickeln, dazu kénnen auch ordnungspolitische Randbedingungen
einen Beitrag leisten (z.B. Nutzung von Busspuren, Parkpladtze in Innenstadten).

Besonders Beispiele im Beschaffungsverhalten der dffentlichen Organisationen sind geeignet
die Machfrage zu entwickeln.

Instrumente wie beispielsweise Kaufprimien sind jedoch sorgfiltig abzuwédgen (z.B. aufgrund
Gefahr der Wettbewerbsverzerrung). AuBerdem ist der Aufwand fiir solche MaBnahmen hoch,
ohne einen nachhaltigen Erfolg zu garantieren.

6. Umwelteffekte

Elekiro-Fahrzeuge sind im Fahrbetrieb emissionsfrei sowohl bei CO- wie bei Larm. Der Ge-
samtnutzen fiir die Umwelt hangt stark am realen Stromerzeugungsmix. Das Ziel muss also
sein, fiir Mobilititsanwendungen auf Strom aus Erneuerbaren Energien zuriickzugreifen.

- Bosch befiirwortet einen regionalen, dezentralen Ausbau der Stromerzeugung
aus erneuerbaren Energien. Dezentrale Konzepte kinnen zu einer Entlastung
der Distributionsnetze fiihren und den Aufwand fiir neu zu erstellende Strom-
trassen gegebenenfalls verringem.

- Zur Harmonisierung zwischen Erzeugung und Verbrauch ist eine intelligente
Vernetzung der Erzeugungskonz epte notwendig und der Einsatz von Speicher-
technologien wie z.B. Pumpspeicher, dezentrale stationdre Stromspeicher.
Hierfiir die entsprechenden Rahmenbedingungen und Anreize fir private Investoren zu schaf-
fen, wird Aufgabe der Novellierung des Erneuerbare Energien Gesetz (EEG) sein.

GS/P C/AGR
Dr. Rolf Bulander Dr. Richard Aumayer
Anlagen
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Anhorung zu Elektromobilitat, Berlin 25.05.2011

Anhorung zu ,,Elektromobilitat”
Deutscher Bundestag 25.05.2011

Anlagen zur Stellungnahme der Robert Bosch GmbH

(Anlage 1 bis 8)

Alle Rechte vorbehalten, auwch bzgl jeder Verfigung, Verwertung, Reproduktion .\H-
chi o

Quellen von CO, Emissionen in EU-25

24.5%
(Gas emissions
fr_oc_'n Ia.nd Industry
LS 3.0% caused by 16%

humans

Power and Heat

39%

» 3% of total CO, emissions are caused by human beings
» Thereof 12% result from the Passenger Car (PC) segment

- Conclusion: 0.36% of total CO, emissions are caused by the PC segment

Sowrce: based on data from UNO, IPCC, NASA, Bundesumwelministerium, Max-Planck-Insitute
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Weiterentwicklung des Verbrennungsmotors

Kraftstoffeffizienz bei Ottomotor-Technologie
CO, g/km
182 142 130 112
7.7 Saugrohreinspritzung 20| @
200 Nm
22% -29% -39% + Direkteinspritzung, 141
6.0 ] + Downsizing, Start/Stopp, 210N™ @
+ Thermo Management,
£ 5.0 + Turbo
~
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3.0 + Var. Valve Lift (VVL)
+ Hybrid mit 111
Batterie 1 kWh, QN‘I’“M““ @
E-Motor 25 kW
hybrid Fahrzeuggewicht 1400 kg, 100 kW, NEFZ
GO0-G2: Handschalter
Euro 5 I Euro 6 —'I G2H:  Automatikgetriebe
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CO,-Reduktion durch Fahrzeugtechnologie

Powertrain
Fahrzeug

Otto-Technologie

125 Bosch

18662011

4 GSP, C/AGR | 250

]
Bearbeltung, Weitergabe sow
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G0-G2,00-D3: Handschalter
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Diesel-Technologie

* targets proposed by European Commission
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C02-Reduzierung/ Mehrkosten im System

Lokale CO,-Emissionen “Tank-to-Wheel” im NEDC

Beispiel Kompaktklasse 1400 kg, Auswahl aller méglichen Lésungen

0 BEV
20
— 40
HE

£ &
E 60
-
(]
g 95 g CO,/km
e
L

o
O
O

Zusatzkosten [EUR]
12 ]
5F 1862011
§/P, C/AGR | 25.05.2011 | € Robert Bosch GmbH 2011. Alle Rechie vorbehalten, auch bzgl jeder Veriligung, ¥erwertung, Reprodukt
Bearbeitung,, Wellergabe sowie filr den Fall von Schutzrechisanmeldungen

@ Ottomotor

100 kW, Benzindirekt-
einspritzung, Turbolader,
Start/Stopp

@ Ottomotor-Hybrid

G2 + 25 kW Strong Hybrid

Dieselmotor

100 kW, Commonral,
Turbolader, Start/Stopp

@ Dieselmotor-Hybrid
D3 + 25 kW Strong Hybrid

r@@z Plug-in Hybrid

60 kw Ottomotor mit
40 kW Elektromotor,
Reichweite 22 km

BEV Elektrofahrzeug
Subcompad Klasse
1000 kg Gewicht
Reichweite 100-150 km,
Héchstgeschw. 140 km/h

. (&) BOSCH

Lokale CO,-Emissionen “Tank-to-Wheel”im NEDC

Beispiel Kompaktklasse 1400 kg, Auswahl aller méglichen Lésungen

0 <= BEV

CO, Emission [g/km]

Zusatzkosten [EUR]

@ Ottomotor

100 kW, Benzindirekt-
einspritzung, Turbolader,
Start/Stopp

@ Ottomotor-Hybrid

G2 + 25 kW Strong Hybrid

Dieselmotor

100 kW, Commonrall,
Turbolader, Stant/Stopp

Dieselmotor-Hybrid
D3 + 25 kW Strong Hybrid
I(H_a( Plug-in Hybrid

60 kw Ottomator mit
40 kW Elektromotor,
Reichweite 22 km

BEV Elektrofahrzeug
Subcompact Klasse
1000 kg Gewicht
Reichweite 100-150 km,
Héchstgeschw. 140 km/h

Optimierungsstrategien fiir nachhaltige Mobilitat:
= Fortschritte in der Batterietechnologie

Richtung der Pfelle zeigt Hauptstofrichtung der Mafnahme
=«p FahrzeugmaBnahmen, Altemative Kraftstoffe (CNG, LPG), etc.

125 FA_
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Diversifizierung des Antriebsstrangs | | Anlage 5

... zur Senkung von Verbrauch und Emissionen
Benzin

HCCI
Elektro /

Range Extender

Benzin .
Elektro (Batterie /

Elektro / Batterie Brennstoffzelle)

Alternative
Kraftstoffe

Alternative
Kraftstoffe

Elektro /

Brennstoffzelle

Hybrid Hybrid

Elektro /

Range Extender

2010

125 Bosch P
188-2011 Q:D
7 GS/P, C/AGR | 25.05.2011 | © Robert Bosch GmbH 2011 Alle Rechte vorbehalten, auchbzgl. jeder Verfigung, Verwertung, Reproduktion,
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Der lange Weg zur Elektrifizierung

Road to ,,Zero Emission®

b

?E Plug-In Electric
EI Hybrid Vehicle
= .

'u‘:.: Electric 5 - 15 kKW 20 - 60 kW 40 — 80 kKW 15— 150 kW
~ Power

£

]

w

rennstoffzelle

™
Zeit

Klassisches
Fahrzeug

Zunehmende elektrische Leistung mit steigender Performance gefordert
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Kosten und Finanzierung : Anlage 7

Batterieentwicklung — komplex und teuer
Entwicklungskostenanteil / Batterie [EUR/Stiick]

1000000 -
Pramissen:
- L
' E“ntWICklungsauMand 10.000 N\.___ Batteriehersteller
fir Zelle und Pack: mit 50-100 k EV/Jahr
1.500 Mannjahre = = L]
150 Mio. EUR Investitionen e \‘
in Entwicklung Lyl
L~ T N
» Abschreibung 10 Jahre 100 ',/ \ :’z\h‘ér ™
« Fin anz[erungskosten B% E Skalennachteil Entwicklungskosten N el
|des kleinen Herstellers: “
71450 EUR / Batterie Batteriehersteller
mit 500 k EV/Jahr
[ [ ]]
1.000 10.000 100_000 1.000.000

Produktionsvolumen [Batterien p.a.]

Fur Markterfolg PHEV/EV ist eine Blindelung der Entwicklungsaktivitaten wichtig

125 Bosch FA5N
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Kosten und Finanzierung . "

Skaleneffekte: Beispiel Consumer Elektronik

B Preis
B Verkaufsvolumen

Lernen von Consumer Batterien

oo | o 1500 $/kWh

Preis [$/kWh]

wn
(=]
=]

250 $IkWh || ..,

=
-

Verkaufsvolumen _[I'i.-'l illion $]

1995
Jahr 2008

Quelle: @LiMotive
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Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP - .
Nr. 17(15)212-C @ Deutsche Umwelthilfe

BERATUNGSUNTERLAGE
Bitte aufbewahren!

Anhorung im Verkehrsausschuss am 25. Mai 2011
.,Nachhaltige Elektro-Mobilitat und Klimaschutz®

Stellungnahme der Deutschen Umwelthilfe e. V.
zu den BT-Drucksachen 17/3479, 17/1164, 17/2022 und 17/3647

Vorbemerkung

Die Deutsche Umwelthilfe begriBt den Einsatz von Elektromobilitat im Verkehrs-
sektor als einen méglichen Weg, zur Minderung von CO;-Emissionen und zur
Verbesserung der Luftqualitat besonders in den Innenstadten beizutragen. Un-
verstandlicherweise konzentriert sich allerdings die NPE auf die Bereiche der
Elektromobilitat, wo diese Vorteile nur eingeschrankt und als Zukunftspotential
sichtbar sind. Dringend notwendig und kurzfristig wirksam im Sinne von Klimaschutz
und Luftreinhaltung hingegen ist beispielsweise die durchgehende Elektrifizierung
der Schieneninfrastruktur in Deutschland sowie die Férderung der kommunalen
Elektromobilitat in Form von StraBenbahn und Oberleitungsbussen.

In der Bundestagsdrucksache der Regierungsfraktionen wird die .Nachhaltige Mobi-
litat* unverstandlicherweise auf den elektrischen Antrieb von Pkw und leichten Nutz-
fahrzeugen reduziert. Das Regierungsprogramm Elektromobilitat’, unmittelbar nach
demn nur zwei Tage zuvor prasentierten Industriebericht der NPE, zeigt einmal mehr
die Macht groBer Industrieunternehmen in Deutschland, politisches Handeln zu steu-
ern. Dieser ausweislich der Kritik an der NPE beteiligter Umwelt- und Verbraucher-
schutzverbande offensichtlich nur von einzelnen Mitgliedern als \Wunschliste® ver-
fasste Bericht findet sich inhaltlich im Regierungsprogramm wieder und Gbermimmt
nicht nur die griffigen Uberschriften. Die BT-Drucksache der Regierungskoalitionen
zeugt nicht von Bemihungen um nachhaltige Mobilitat. Vielmehr verdeutlicht sie das
Ziel, die Interessen einzelner Autornobilhersteller und der Stromwirtschaft besonders
zu berlcksichtigen.

MNach Ansicht der DUH ist die einseitige Férderung rein elektrischer Fahrzeuge der
falsche Weq, die Elekiromobilitit erfolgreich zu férdern. Japan aber auch Frankreich
zeigen mit inrer insgesamt auf COs-Reduktion bei Neufahrzeugen ausgerichteten
Steuer- und Farderpolitik, wie Elektrofahrzeuge tatsachlich schnell auf die StraBe
kommen kénnen: Wahrend auf Druck der deutschen Automobilindustrie die Bundes-
regierung keine Differenzierung der Anreize fur Fahrzeuge mit CO,-Emissionen von
120 g /km vornimmt, fihrt eine gezielte (insgesamt aufkommensneutral gestaltete)
Férderung von Fahrzeugen die 110, 90 und 60 g CO: unterschreiten, zur Entwick-
lung und Zulassung von teilelektrifizierten und effizienten Fahrzeugen in sieben-
stelliger Zahl. Wahrend in Japan seit Jahren ein Modell (Toyota Prius) die Zulas-
sungsstatistik aller Pkw anfihrt, hat so Deutschland mit den geringsten Anteil an
bereits heute marktfahigen Elektrofahrzeugen wie den Mild- und Fullhybriden im
deutschen Fahrzeugbestand im Vergleich zu anderen Industrienationen.

Zur Bewertung der einzelnen Formen der Elektromobilitat fehlt die Berlcksichtigung
einer Gesamt-COs-Betrachtung der verschiedenen Antriebstechnologien. Dabei
wilrde herauskommen, dass reine Elektrofahrzeuge nur fiir wenige Einsatzzwecke
geeignet sind und die geplanden 1 Mio. Bestands-Elektrofahrzeuge in 2020
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(dennoch nur 2% des Fahrzeugbestandes) nicht zu erreichen sind. Die DUH geht
davon aus, dass es eher 300 bis max. 500.000 Elektrofahrzeuge in 2020 sein
werden. Reine Elektrofahrzeuge (Pkw und Lkw) kénnen absehbar aufgrund der stark
eingeschrankten Verwendbarkeit (Stichwort mangelnde Reichweite) bis weit in die
20er Jahre dieses Jahrhunderts keinen nennenswerten Beitrag zum Klimaschutz
leisten. Sie kommen flr den privaten Nutzer allenfalls als Drittwagen in Frage. Fir
Flotten sind Nutzungsmadglichkeiten in eingeschranktem MaBe denkbar, aber auch
hier bleibt der Nachteil der deutlich héheren Anschaffungskosten bei stark einge-
schrankter Nutzbarkeit, so dass entsprechende Dienstwagenzulassungen nur durch
hohe finanzielle Anreize denkbar sind.

Fur die Uberwiegende Anzahl (98%) der im Jahr 2020 auf unseren StraBen zugelas-
senen Fahrzeugen weigert sich hingegen die offensichtlich aus der Automobilwirt-
schaft heraus gelenkte Bundesregierung, Entwicklungsimpulse hin zu CO;- reduzier-
ten und schadstoffarmen Fahrzeugen zu setzen — im Gegenteil: Dienstwagen wer-
den in Deutschland umso starker finanziell gefdrdert, je héher die Motorisierung,
COs-Emmissionen und daher die Kosten sind. Teilelektrifizierte, so genannte Hybrid-
fahrzeuge mit besonders niedrigen Spritverbrauchen werden in Deutschland hin-
gegen nicht geférdert — ebenfalls im Gegensatz zu fast allen Gbrigen Nationen die
vielleicht keine Nationale Plattform flr die Forderung der Elektromobilitat haben,
daflr aber diese durch Anreize fur effiziente Fahrzeuge fordern. Durch die Fehlan-
reize fir PS-starke Spritschlucker setzt die deutsche Bundesregierung fatal falsche
industriepolitische Anreize. Die wenigen deutschen Alibi-Hybrid-Fahrzeuge finden
sich mit Aufpreisen von bis zu 20 T€ in Luxuskarossen der Hauser VW/Porsche und
Mercedes, die Hybridtechnik wird vor allem zur Steigerung des Drehmoments ge-
nutzt — mit der Folge deutlich héherem Verbrauch als die jeweiligen Dieselmodelle.

Der Deutsche Bundestag sollte sich dem Versuch der Industrie widersetzen, Anreize
fur allenfalls 1 — 2 % der 2010 zugelassenen Fahrzeuge zu setzen, sondern muss
gerade heute klare Vorgaben fiir den gesamten Fahrzeugpark festlegen.
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Verkehrspolitische Fehlsteuerung

Ein nachhaltiges Mobilitdtskonzept muss sich an Klimaschutzzielen orientieren, nicht
an Wilnschen und Geldforderungen aus einigen in der NPE organisierten Industrie-
unternehmen.

Vor diesem Hintergrund sollte die Bundesregierung zu ihrer bisherigen Praxis einer
technikneutralen Reduktion von COs-Emissionen und Luftschadstoffen zurlckkehren.
Klare und vor allem langfristig festgelegte Entwicklungsziele schaffen Planungs-
sicherheit flr die Industrie und kdnnen durch begleitende ordnungsrechtliche
Vorschriften, finanzielle Anreizen und Maluszahlungen fir nicht mehr zeitgemaBe
Fahrzeuge beqgleitet werden.

Sinnvoll ware schlieBlich, die gerade im Schienen- und OPNV bereits seit Jahrzehn-
ten ausqgereifte Elektromobilitat gezielt auszubauen und die vor wenigen Jahren ohne
jede offentliche Unterstitzung mit den Pedelecs neu hinzugekommenen teil-
elektrischen Zweiradfahrzeuge durch Anreize zum Aufbau von Ladeinfrastruktur und
erleichterte Anerkennung als Dienstfahrzeuge zu unterstiitzen.

Finanzielle FGrderprogramme

Jede Art einer finanziellen Forderung muss technologieoffen sein und auf realen
CO;- bzw. Luftschadstoffwerten basieren. Eine Férderung von . Leuchtturmprojekten®
der Industrie wie bisher ist nicht zielfGhrend, da hier im wesentlichen Mitnahmeef-
fekte zu beobachten sind und reine Schaufahrzeuge ohne jeglichen technologischen
Nutzen prasentiert werden (z.B. ungefilterte Diesel-Hybrid-Busse aus dem Hause
Daimler und mit .Bastel*-Elektroantrieben und Akkus ausgestattete Smarts, Minis,
Audi A1). Tatsachlich sinnvoll erscheint uns hingegen die Grundlagenforschung
insbesondere bei der Speichertechnologie, zumal solche Ergebnisse allen Markt-
teilnehmern kostenfrei zur Verfligung stehen. Dies ist bei Anwendungsforderung
gerade nicht der Fall. Zukunftsfahige Systeme missen gefdrdert werden, so etwa
Leichtbau oder Speichertechnologie. Von diesen Technologien werden alle An-
triebsarten im Zuge der Effizienzsteigerung profitieren.

Eine staatliche Forderung sollte keine Projekte unterstitzen, die in den nachsten
Jahren zur Anwendung anstehen. Diese Kosten missen von den Automobilherstel-
lern im Rahmen ihrer FuE-Investitionen selbst getragen werden, so wie dies flr
praktisch alle Gbrigen Branchen der Wirtschaft auch gilt.

Die aktuell geplante Forderung der Elektromobilitat mit mind. einer weiteren Mrd.
Euro bis 2013 unterstitzt zu wenig die Grundlagenforschung. Entsprechend der
Forderung der Industrie soll das Steuergeld vor allem fir die Weiterentwicklung von
bereits erforschter Technologie bis zur Marktreife ausgegeben werden, so z.B. fir die
vom Bundesforschungsministerium geférderte Produktionsanlage far Lithium-lonen
Batterie in Ulm. Die DUH empfiehlt dringend, zukinftig keine weiteren Mittel an so
genannte Modellprojekte der Industrie oder mit ihnen verbundenen Institutionen zu
vergeben, sondern sich hier auf die Grundlagenforschung zu beschranken.
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Die Unsinnigkeit dieser Industrieférderung wird deutlich, wenn man das derzeitige
Programm Modellregionen Elektromobilitidt* naher betrachtet.

Drei Beispiele:

1. Der Stuttgarter Sportwagenbauer Porsche erhielt fir den Bastel-Umbau von
drei Porsche 918 Boxster auf Elektromotoren einen Staatszuschuss in Hohe
von 2.882.832 €. Offizielles Ziel dieses .Leuchtturmprojektes Elektromohbilitat”
ist, .ein Spurtvermdgen von 5,5 Sekunden fiir den Sprint von 0 auf 100, und
eine Hochstgeschwindigkeit von 200 kmvh* sicherzustellen.

2. Der bayerische Autobauer BMW erhielt mit groBem Staunen der deutschen
Zweiradindustrie 1.037.713 € fur das Projekt ,.Elektro-Faltrad” (das es bereits
seit Jahren als Serienprodukt gibt — ungeférdert entwickelt durch die
Fahrradindustrie).

3. Der Stuttgarter Daimler-Konzern — mit 34.779.903 € fiir alle Betriebsteile
grdBter Subventions-Empfanger — erhalt mehrere Millionen Euro fiir den
Umbau von ungefilterten, ruBenden Diesel-Bussen zu Hybridbussen aus dem
Elektromobilitatsprogramm. Gerade die Hybridbusse haben es sowohl dem
Verkehrs- wie Umweltminister so angetan, dass es gleich zwei parallele, nicht
kompatible Férderprogramme unter dem Dach der Elektromobilitatsférderung
gibt: eines aus dem Haus Ramsauer, in dem kein Wert auf saubere, gefilterte
Busse geleqgt wird und auch keine Effizienzvorgaben gemacht werden und ein
weiteres Forderprogramm aus dem Hause Roéttgen. Hier ist der RuBfilter
vorgeschrieben und die Busse muissen mindestens 20% CQO.-Ersparnis
gegeniber Dieselbussen nachweisen.

Finanzielle FGrderung der Anschaffung/Unterhalt von Elektro-
Fahrzeugen

Die DUH schlagt vor, im Rahmen einer Anderung der Kfz-Besteuerung ein insgesamt
aufkommensneutrales Fordersystem fir besonders effiziente Fahrzeuge zu ent-
wickeln und auf diesem Weg alle Formen der Elektrofahrzeuge zu unterstitzen —
vom Mild-, Voll- und Plug-In Hybrid bis hin zum reinen Elektrofahrzeug — wenn der
Gesamtverbrauch an Benzin, Diesel, Erdgas, LPG oder Elektrischer Energie
besonders niedrig ausfallt.

Eine undifferenzierte finanzielle Férderung von Elektrofahrzeugen ist kontraproduktiv
und stellt eine Vergeudung von Steuermitteln dar. Eine Forderung sollte daher Be-
standteil der nach COx/Luftschadstoffen gestaffelten Bonus-/Malusregelung fiir
Fahrzeuge sein, wobei auch fir Elektrofahrzeuge Effizienzvorgaben zu erfillen sind.

Die DUH schlagt vor, hierzu nach einem realitatsnahen und auch Winter- und
Sommerverhiltnisse einrechnenden Fahrzyklus den Gesamtstromverbrauch pro

100 km zu ermitteln (inkl. Berlcksichtigung des Energieverbrauchs aller elektr.
Nebenanlagen sowie Verluste des Ladegerats). Der resultierende Stromverbrauch ist
mit dem deutschen C0:-AusstoB des Strommixes pro kW/h zu multiplizieren.
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Bei der Dienstwagenbesteuerung von Elektrofahrzeugen sollte sich der finanzielle
Wert — wie vom NEP-Mitglied Juwi angereqgt — auf den Nutzwert des jeweiligen
Vergleichsfahrzeugs mit normaler Motorisierung beziehen. Sport- und Fun-Fahr-
zeuge sollten auch als Elektromobile grundsatzlich nicht als Dienstwagen gelten.

Insgesamt mahnt die DUH dringend eine allgemeine Reform der in Deutschland
skandaltsen Dienstwagensubventionierung mit bis zu 58,89 9% Zuschuss durch den
Bundesfinanzminister an. Voll absetzbar sollten nur Fahrzeuge sein, deren COs-
AusstoB aus Verbrennungsmotor bzw. errechnetem CO.-Wert flr Elektromobile den
EU-Grenzwert von 120 g COz/km unterschreitet. Zwischen 120 — 140 g C0z/km
sollten 2/3 und zwischen 140 — 160 g CO-/km nur mehr 1/3 der Anschaffungskosten
absatzfahig sein. Fahrzeuge mit einem direkten oder aus dem Stromverbrauch
errechneten CO; AusstoB Uber 160 g CO:/km sollten nicht abzugsfahig sein und
keinerlei Subventionierung erfahren — unabhangig von der jeweiligen Antriebs-
technologie.

Ein gutes Modell zur Férderung von Elektromobilitdt beim Nutzer bietet die seit 1985
erprobte Forderung bei der Vorerfullung von Abgasstandards (ber entsprechende
Anderung in der Kfz-Besteuerung. Grundlage dieses Systems sind eindeutig
festgelegte Kriterien, die auch fur Elektrofahrzeuge entsprechend definiert werden
missen, um den Markt in eine effiziente und nachhaltige Richtung zu lenken. Eine
pauschale technikbezogene Forderung von Elektrofahrzeugen ist ebenso unsinnig
wie die vor zwei Jahren vollzogene Abwrackpramie, die den Steuerzahler 5 Mrd.
Euro gekostet hat und die bezeichnenderweise nicht von der derzeit von Rekord-
gewinnen beglickten Automobilindustrie z.B. in Form einer geanderten Besteuerung
ihrer Produkte zuriickgefordert wird.

Viele elektrisch betriebene Fahrzeuge sparen in der Gesamtbetrachtung (Well-to-
Wheels) gegeniiber einem vergleichbaren Fahrzeug mit Verbrennungsmotor keine
Energie ein. Der hohe Aufwand zur Bereitstellung der elektrischen Energie (auf der
Basis des EU-Strommix) ergibt aber beim Gesamtvergleich keinen Vorsprung (val.
JEC / Future Transport Fuels, 2011). Das bedeutet, dass auch und gerade bei
elektrisch betriebenen Fahrzeugen hochste Anforderungen an die Effizienz zu stellen
sind. Dieser Anspruch muss sich zwingend auch in den diskutierten Forderkriterien
wiederfinden.

Doch gerade darauf soll ganzlich verzichtet werden. Hieraus wird ersichtlich, dass es
weder den politisch Handelnden noch den Automobilherstellern tatsachlich um die
Entwicklung zukunftsfahiger Mobilitidt geht. Dies erinnert fatal an die Brennstoffzel-
len-Diskussion Ende der 90er Jahre. Der Steuerzahler hat diese vermeintliche
Zukunftstechnologie mit vielen Milliarden Fordermitteln unterstitzt, ohne dass die
erstmals far 2002, dann fir 2005 angekindigten Serienfahrzeuge jemals gebaut
wurden. Auch fir die kommenden Jahre sind noch hohe Férdermittel flr die Brenn-
stoffzellentechnologie geplant. Sie haben zwar eine bessere und effizientere Umset-
zung der Energie im Fahrzeuqg, aber die Herstellung des Wasserstofis ist sehr ener-
gieintensiv, die Energiebilanz insgesamt nicht besser als bei konventionellen reinen
Verbrennungsantrieben.

44



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 41. Sitzung, 25.05.2011

Seite - 6 - der Stellungnahme zur Elektromobilitét @ Deutsche Umwelthilfe

Fragliche Privilegierung von Elekirofahrzeugen im StraBenverkehr

Ordnungsrechtliche Vorteile flr Elektrofahrzeuge — etwa die Nutzung von Busspuren
oder freies Parken in der Innenstadt — sind aus Sicht der DUH nicht sinnvoll. Ziel
einer nachhaltigen Verkehrspolitik muss es sein, den Individualverkehr besonders in
Innenstadten zu verringern und nicht durch falsche Anreize zu starken. Eine Nutzung
von Busspuren durch Elektrofahrzeuge ware kontraproduktiv, weil sie die Vorrang-
flachen fur Verkehrssysteme des Umweltverbundes fir Drittwagen® freigeben wirde.
Schon heute konkurrieren hier Taxen, Krankentransport und Fahrrader mit den
Bussen. Jedes weitere Fahrzeug — egal ob konventionell oder mit Elektroantrieb —
reduziert durch die starkere Auslastung dieser Spuren die Attraktivitat des OPNV.

Kritisch sieht die DUH eine eventuelle Finanzierung oder Bezuschussung von zu-
satzlichen, speziellen Elektro-Pkw-Parkiflachen und insbesondere der im &ffentlichen
Raum geplanten Ladesaulen. Die bisherigen Ergebnisse belegen, dass fir diese
auch langfristig keine dkonomisch tragfahigen Geschaftsmodelle in Aussicht stehen.
Die Uberschaubare Zahl an zu erwartenden Elektrofahrzeugen wird in absehbarer
Zeit diese Ladeinfrastruktur nicht bendtigen.

Die DUH beqgriit die Einfihrung einer "Blauen Plakette” als Erganzung der bishe-
rigen Plaketten (rot, gelb, grin). Als Fehlsteuerung sieht die DUH eine magliche
Beschrankung der .Blauen Plakette" auf Elektrofahrzeuge. Zur Einhaltung der
NOx/NO.-Grenzwerte sowie weiteren Verringerung der Dieselrussemissionen ist es
notwendig, in die blaue Plakette besonders abgasgereinigte Pkw und Nutzfahrzeuge
(die die Abgasstandards EURO VI + 6 einhalten) mit einzubeziehen.

Qualitatssicherung und Verbraucherschutz

Im derzeitigen Elektromobilitits-Markt besteht ein groBes Problem in Fragen der
Qualitatssicherung im Sinne des Verbraucherschutzes. So fehlen gesetzlich
vorgeschriebene Mindestkriterien flr elektrische Komponenten in allen Elektro-
Individualfahrzeugen (Pkw, Nfz, Elektro-Motorrad und Pedelecs). Durch den
Versuch, einen moglichst hohen Anteil der Batterie-Brutto-Kapazitat zu nutzen, ist bei
vielen Fahrzeugen bereits nach zwei Jahren eine deutliche Verschlechterung der
Speicherkapazitat und Batteriestabilitat zu verzeichnen. Erste Fahrzeugbrande wie
der katastrophal verlaufende Brand eines Elektro-Pkws auf einer Ostseefiahre mit
Totalverlust der Fahre oder die vom ehemaligen Wirtschaftsminister Briiderle
geforderte Woodoo-Batterietechnik fihren so zu einer massiven Imageschadigung
dieser Technologie. Dringend Uberféllig ist die Definition von einzuhaltenden und
nachzuweisenden Mindestlebensdauer (z.B. 80% Speicherkapazitat nach 7 Jahren
durchschnittlicher Nutzung) fiir alle Typen an Elektrofahrzeugen einschlieBlich
Pedelecs (nur 1 Jahr Garantie fur Pedelechatterien!). Zum Vergleich: Bei
konventionell angetriebenen Fahrzeugen missen nach EU Recht alle
Abgaskomponenten eine Garantie von 7 Jahren bzw. 160.000 km nachweisen.
Ahnliche Kriterien sind auch fiir die Bestandteile von Elektrofahrzeugen zu
definieren.
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Realitaisferne Testzyklen und fehlerhafte Technikdefinitionen

Grundlage fur jede Artvon Forderung effizienter Technologie ist ein realistischer
Testzyklus, der die tatsachlich im Gebrauch der Fahrzeuge entstehenden
Emissionen abbildet. Die bestehenden Testzyklen inshes. flr Plug-In
Hybridfahrzeuge und Elektromobile erflllen diese Voraussetzung nicht. Durch die
Ermittlung eines Durchschnittswertes zwischen Tests mit Batterieantrieb bzw. mit
Antrieb aus Verbrennungsmotor sowie die willkirliche Begrenzung der zu
bewertenden Fahrstrecke eines Plug-In Hybriden ergeben sich haufig Pseudo-
Emissionen von 30, 40 oder 50 g CO.-/km. Wird dieses Fahrzeug Uber diese Strecke
hinaus beweqgt, liegen hingegen die Werte immer oberhalb der Werte eines
konventionellen Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor. Der Test suggeriert zudem, dass
die Fahrstrecken mit elektrischem Antrieb denen des Antriebs mit
Verbrennungsmotor entsprechen. Dies ist in der Realitat ganz eindeutig nicht der
Fall.

Berlin, den 23. Mai 2011

Jirgen Resch
Bundesgeschdftsfihrer
Deutsche Umwelthilfe e. V.
Hackescher Makrt 4/
Neue Promenade 3

10178 Berlin

Tel. 030-2400867-0

Mobil: 0171-3649170
Email: resch@duh.de
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Anht‘:runﬂ iIm Verkehrsausschuss am 25. Mai 2011
.Nachhaltige Elektro-Mobilitat und Klimaschutz®

Stellungnahme von Dr. Weert Canzler, WZB
zu den BT-Drucksachen 171164, 17/3479, 17/2022 und 17/3647

Berin, den 24.05.2011

Vorbemerkung

Elektromobilitat ist nicht der einfache Austausch einer Antriebstechnik. Elektromobili-
tat umfasst auch mehr als Elektroautos. Die aktuelle Diskussion um eine ,nachhaltige
Elektro-Mobilitat* ist vor dem Hintergrund des absehbaren Endes der fossilen Basis
des Verkehrs zu sehen. Sie ist zudem vor der Folie einer ,gespaltenen® sozialen Be-
deutung des Automobils zu sehen: Wahrend das Auto in den Schwellen- und in den
Entwicklungslandem eine weiterhin hohe Attraktivitat erfahrt, vollzieht sich in den
schon weitgehend motorisierten westlichen Landemn seine ,Entzauberung®. Das Auto
hat als Statussymbol und als Instrument des demonstrativen Konsums emst zu neh-
mende Konkurrenz erhalten. Mobiltelefone und Computer eignen sich ebenso als
soziale Distinktionsmerkmale. Die Formel ,Je groBer das Auto, desto groBer der
Prestigegewinn® gilt nur noch eingeschrankt. Vor allem fur die Jungeren in den Stad-
ten ist das Auto zwar ein alltagliches Verkehrsmittel mit hoher VerflUgbarkeit, jedoch
weniger ein Status- und Prestigeobjekt als in fruheren Generationen. Die Fuhrer-
scheinquote in Deutschland sinkt. Bei den unter 26-jahrigen fiel sie von 90,6 Prozent
im Jahr 2000 auf 75,5 Prozent 2008. Waren 1989 noch 14 Prozent der Neuwagen-
kaufer unter 30 Jahren alt, waren es 2009 nur noch 7 Prozent. Zugleich erlebt das
Fahrrad in urbanen R&umen einen offenbar anhaltenden Aufschwung. Seine Modal-
Split-Anteile steigen. Fahrradfahren ist schick. Public-bike-Angebote boomen in
Deutschland und europaweit. AuRerdem wird das Fahrrad wesentlich haufiger als
das Auto mit anderen Verkehrsmitteln kombiniert und in Stadten und Ballungsraumen
ist die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel verbreitet.

Die Forderung der Elektromobilitat darf sich nicht allein auf die Ubemirﬂung der
technologischen Hirden konzentrieren. Fragen der Akzeptanz und des Alltagsnut-
zens einer neuen Technik sind ebenfalls wichtig. Dies gilt umso mehr fur die Elekt-
romobilitat. Aus Befragungen von Pilotnutzern wissen wir: Elektromobilitat wird als
neue, oft faszinierende Bewegungserfahrung erlebt und zugleich pendeln sich ,unter
der Hand" Nutzungsroutinen ein, die beispielsweise das Problem der eingeschrank-
ten Reichweite erheblich relativieren. Ubemaupt ist es M. A n. wichtig, bereits heute
mit der Erprobung von Elektro-Mobilitat unter Alitagsbedingungen zu beginnen und
nicht auf mogliche und/oder winschbare technische Fortschritte in den batterie- und
Ladetechniken zu warten. Die Chancen einer nachhaltigen Elektro-Mobilitat lassen
sich in drei Thesen zusammen fassen:
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Drei Thesen:

1. These: Elektromobilitat kann der Katalysator fiir eine tatsdchliche Integration der
verschiedenen Verkehrsmitfel sein.

Zwar werden sich mit hdheren Forschungsanstrengungen die technische Leistungs-
fahigkeit von Elektrofahrzeugen und besonders die Leistungsfahigkeit der Batterien
verbessern. Auch werden die heute noch sehr hohen Kosten fur Elektrofahrzeuge
drastisch sinken, wenn ihre Serienfertigung anlauft. Eine im Vergleich zum konventi-
onell angetriebenen Auto eingeschrankte Reichweite und ein hoher Kostenblock far
die Batterie werden trotz aller Fortschritte jedoch in den nachsten Jahren bestehen
bleiben. Gleichwohl bestehen im Flotteneinsatz als Mietfahrzeug interessante Chan-
cen fur elektrisch betriebene Automobile. Das Elektro-Auto kénnte zum integralen
Element eines umfassenden d&ffentlichen Verkehrsangebots werden. Eine einge-
schrankte Reichweite und lange Ladezeiten sind aus dieser Perspektive eine Chan-
ce, denn sie zwingen zur Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln. Intermodalitat
wird als Geschaftsmodell interessant und mdglich. Das geteilte Auto hat als ,inter-
modales E-Mobility-Angebot® eine Chance, aus der Nische herauszukommen, in der
es sich seit vielen Jahren bewegt.

2. These: Innovative Mobilitatskonzepte erleben einen Aufschwung, dieser kann
durch eine gezielte Forderung der Elektromobilitat beschleunigt werden.

Wesentliches Element innovativer Mobilitatsangebote ist das Carsharing. Mittlerweile
ist das Carsharing ein kommerzielles Kurzzeitvermietgeschaft geworden. Sixt und
Hertz haben ebenso wie die Deutsche Bahn ein eigenes Carsharing-Geschaftsfeld
etabliert. Auch Autohersteller steigen ins Kurzzeitvermietgeschaft. Die Daimler AG
weitet ihr Car2go-Angebot aus. Erstmalig ist die Moéglichkeit des open access, des
open ends und der one-way-Fahigkeit gegeben. Die PSA-Gruppe hat ein umfassen-
des Vermietangebot mit dem Namen ,M0U° eingefuhrt, und auch BMW arbeitet unter
seiner neuen Marke ,BMW i* an urbanen Autovermietkonzepten.

Gleichzeitig etablieren Kommunen neue Mobilitatsangebote. Knapper Verkehrs- und
Parkraum sind ein wichtiger Grund fur die (Wieder-)Entdeckung des Fahrrads und fur
den Boom von offentlichen Fahrradverleihsystemen. Erfolge von public-bike-
Systemen veranlassen die Stadte dazu, diese Angebote auch auf das Auto auszu-
dehnen. Vorgeprescht ist Paris, wo das velib-Angebot mit mehr als 20 000 Fahrra-
dern an 1 500 innerstadtischen Stationen zu einer spurbaren Verschiebung des Mo-
dal Splits zugunsten des Fahrrads gefuhrt hat. Um eine weitere Entlastung der Pari-
ser Innenstadt vom schwerfalligen privaten Autoverkehr zu erreichen, wird das velib-
System seit Ende 2010 ausgeweitet. Aufolib kommt, Nahverkehrskunden kénnen
zusatzlich zum Fahrrad damit auch ein Auto nutzen. 2 000 Elektroautos in der Innen-
stadt und zusatzlich 2 000 Autos fur eine Reihe von Vorortbahnhéfen sind vorgese-
hen. Damit wird eine umfassende Verknupfung von Carsharing und E-Mobility reali-
siert.

Eine Integration von Elektroautos, aber auch von Pedelecs und E-Scootem in um-
fassende Mobilitatsangebote, kann durch eine gezielte Forderung eine zusatzliche
Dynamik erhalten.

J
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3. These: Nétig sind wenige grofie Schaufenster-Projekte, in denen die integrierte E-
Mobilitat praxisnah entwickelt und getestet wird.

MNach ersten kleinen Pilotprojekten mussen nun m. A. n. wenige grolle Praxisprojekte
realisiert werden. Elektroautos sind in nennenswerter Anzahl nétig, um technische
und operative Erfahrungen im Floftenmanagement, in der Standortlogistik, aber auch
hinsichtlich ihrer Zuverlassigkeit und Alltagstauglichkeit sammeln zu kénnen. Zentral
sind zudem die Angebots- und Tarfintegration und schliellich die sozialwissen-
schaftliche Begleitforschung, um die soziale Akzeptanz und die entstehenden Nut-
zungsmuster zu untersuchen. Daruber hinaus erlauben E-Autos in der Kurzzeitver-
mietung im offentlichen Raum, dass die Zahl der potenziellen Nutzer erheblich
wachst und damit die Moglichkeiten, eigene Erfahrungen mit der neuen Antriebs- und
Fahrzeugqualitat zu machen.

Fur den Absatz von Elektroautos bedeutet das: Intermodal vernetzte E-Fahrzeuge in
der Kurzzeitvermietung sind eine von mehreren Absatzsegmenten. Der Absatz wird
voraussichtlich zunachst, neben einer Uberschaubar groflen Gruppe der early adop-
ters, Uber die Flottennutzung realisiert. Flotten lassen sich professionell managen,
zum groRen Teil liegen die taglichen Wegelangen der Fahrzeuge innerhalb einer
Reichweite von 100 Kilometern. AuRerdem lassen sich Flotten von Firmen und Ver-
waltungen schnell umstellen. Durch gezielte Anreize, wie im Zweiten Bericht der Na-
tionalen Plattform Elektromobilitat im Mai 2011 empfohlen, lassen sich konventionell
motorisierte Flottenfahrzeuge durch Elektrofahrzeuge ersetzen. Zusatzliche Marktan-
reize kénnen hier m. A. n. die groten Effekte erzielen.

Im Flotteneinsatz gemanagte Elektrofahrzeuge haben einen weiteren Vorteil: Sie
sind eher als private Fahrzeuge als Speicher fur Gberschissigen regenerativen
Strom einsetzbar. Damit kénnen sie mittelfristig eine Pufferfunktion im Stromnetz ein-
nehmen, das bei einem steigenden Anteil regenerativ erzeugten Stroms auf zusatzli-
che Speicheroptionen angewiesen ist. Angesichts der aktuell beschleunigten Ener-
giewende sind ein intelligentes Netzmanagement und zusatzlich flexible Speicher
dringlicher denn je.

Eine Verknupfung von Elektromobilen im Carsharing und dem Offentlichen Verkehr
geht einher mit der Idee der MobilityCard. In einem solchen Angebot sollen eine
OPNV-Zeitkarte mit dem Fahrmrad- und dem E-Auto-Baustein zu einem Gesamtange-
bot ,aus einem Guss" gebundelt werden. Auf einer Mobilkarte ist dann eine Nahver-
kehrsflatrate, die ja eine OPNV-Zeitkarte schon immer ist, mit verschiedenen Zusatz-
optionen wie Fahrradfreiminuten, Carsharingstunden, Femverkehrstickets etc. ver-
knupft. Die Attraktivitat einer MobilityCard liegt darin, dass sie nicht nur kostengunstig
iIst, sondern auch individuell gewunschte Zusatzoptionen ermdglicht und einen
Wechsel in den Zugangsmedien und Tarifen vermeidet. So wird ein ,Nutzen ohne
nachzudenken® maoglich, wie wir es vom privaten Auto kennen.

49



