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Sechs Millionen Elektroautos im
Jahr 2030 - Illusion oder
Realitat?

Wo stehen wir und was brauchen wir daftr?

Die Automobilindustrie befindet sich vor einer radikalen Verénderung. Fur ein
Jahrhundert haben fossile Antriebe den Automobilmarkt dominiert. Doch die
rasante technologische Entwicklung und die verstdrke Fokussierung auf die
Umweltauswirkungen von Produkten schaffen Platz und die Notwendigkeit fur
neue Energiequellen. Ganz vorne spielt dabei der Elektroantrieb mit.

Zwar ist die Erfindung nicht neu - bereits um 1900 gab es einen Wettstreit um
die Antriebsform Elektro, Verbrennungsmotor oder Dampf. Doch spdtestens mit
den jungsten Elektromodellen sind Impulsgeber auf den breiten Markt
gestofen, die das Automobilumfeld radikal in Richtung Elektro dndern kénnten.
Nicht nur die technologische Seite weist dabei auf eine Beschleunigung der
Elektrofahrzeug-Durchdringung hin. Nach dem Pariser Klimaabkommen vom
Dezember 2015 finden immer mehr Debatten und erste Anldufe statt, um
fossile Brennstoffe zwischen 2025 und 2035 vollstdndig zu verbannen. Doch
trotz des technischen Fortschritts und dem zunehmenden Fokus auf alternative
Antriebe steckt die Elektromobilitdt noch in den Kinderschuhen. Momentan
haben gerade einmal 0,1 % der in Deutschland registrierten Pkw einen Elektro-
oder Plug-in Hybridantrieb.

Dabei hat die Bundesregierung das Ziel ausgerufen, bis zum Jahr 2030 sechs
Millionen Elektrofahrzeuge auf deutsche Straf3en zu bringen. In diesem Paper
befassen wir uns mit der derzeitigen Situation auf dem deutschen
Automobilmarkt, den Herausforderungen und Implikationen fur die
Elektromobilitat. Um tatsdchlich sechs Millionen Elektrofahrzeuge auf
deutschen StrafRen im Jahr 2030 zu sehen, liegt nach derzeitigem Stand noch
ein steiniger Weg vor uns - aber es ist nicht unmadglich.

Abb. 1 Bestand an Elektroautos sowie Zielvorgabe der Bundesregierung
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Quelle: KBA, ING Economic Research. Plug-in Hybride werden erst seit 2017 vom KBA gesondert ausgewiesen.
Hybridfahrzeuge werden nicht bertcksichtigt, da sie nicht extern aufgeladen werden kénnen und somit nicht
Bestandteil des Regierungsprogramms Elektromobilitdt der Bundesregierung sind.




Lediglich 0,1% aller
zugelassenen Pkw sind
Elektro- oder Plug-in
Hybride

Zwar macht Deutschlands
Anteil an der
Weltproduktion von
Elektrofahrzeugen 23 % aus,
aber nur 3 % der weltweit
zugelassenen Elektroautos
fahren auch hier

Die Liicke zwischen
Wunsch und Wirklichkeit
ist momentan noch zu groRR

Die Modellpalette sieht
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Zwischen Wunsch und Wirklichkeit

.Deutschland soll bei der Elektromobilitdt ganz vorne mit dabei sein“, so
Bundeskanzlerin Angela Merkel im Frihjahr 2013 auf der Konferenz
.Elektromobilitat bewegt weltweit”. Doch vier Jahre spdter sind lediglich knapp
34.000 Elektroautos und 21.000 Plug-in Hybride auf deutschen StraRen zu
finden - was 0,1 % aller zugelassenen Pkw entspricht. Und das, obwohl sich die
Bundesregierung als Ziel gesetzt hat, bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf
deutsche StraRen zu bringen, bis 2030 sollten es sogar sechs Millionen sein.*

Auch der deutschen Automobilwirtschaft ist bewusst, dass sich Elektroautos
mehr und mehr als neuer Eckpfeiler etablieren. So werden in Deutschland
immerhin 23 % der weltweiten Elektroautos produziert, gefolgt von den USA
mit 17 %. Nur China rangiert mit einem Anteil von 43 % an der Weltproduktion
noch deutlich vor Deutschland. Doch was den heimischen Kauf von
Elektroautos betrifft, ist Deutschland weit abgeschlagen. Lediglich 3 % des
weltweiten Bestandes an Elektrofahrzeugen und Plug-in Hybriden entfallen auf
Deutschland, wdhrend es in China ganze 31 % und in den USA 28 % sind.

Abb. 2 Anteil an der weltweiten Elektroautoproduktion und am Bestand in 2016
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Quelle: McKinsey, Institut der deutschen Wirtschaft Koln, KBA, ING Economic Research

Denn bis dato setzen sich die Elektroflitzer einfach nicht gegen ihre fossile
Konkurrenz durch. Die Lucke zwischen Anspruch und Wirklichkeit ist momentan
zu grof3. Modellverfiigbarkeit, Preise, Reichweite und das Infrastrukturnetz
divergieren zum Teil massiv bei Elektro- vs. Verbrennungsmotor. Im Folgenden
gehen wir ngher auf diese Faktoren ein.

Griinde fur die Liicke zwischen Wunsch und Wirklichkeit

Zundchst einmal ist die Auswahl bezlglich verfiigbarer Elektro- und Plug-in
Hybridmodelle sehr gering. Anfang 2017 waren 58 verschiedene Elektro- und
Plug-in-Automodelle auf dem Markt.” Doch die Modellvielfalt bei alternativen
Antrieben lasst derzeit noch viele Winsche offen: Wdhrend Benzin- und
Dieselmodelle in 11.198 Modellvarianten angeboten werden, sind es lediglich 89
reine Elektro- und 192 Hybridvariationen.* Und auch von den 10 meist

! Das Ziel der Bundesregierung schlieRt reine Elektroautos, Plug-in Hybride und Range-Extender ein
(Definition: BMUB).

2 BMWI, https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Dossier/elektromobilitaet.html.

* ADAC Autodatenbank. In den 192 aufgefiihrten Hybridvariationen sind in diesem Fall neben Plug-
in Hybriden auch Vollhybride mitaufgefuhrt; die Modellvielfalt fur Plug-in Hybride durfte weit
darunter liegen.
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Komponente darstellt

) DiBa

Die Bank und Du

ING

verkauften Autos in Deutschland gibt es derzeit lediglich ein Modell als reine
Elektroversion, immerhin vier Modelle als Plug-in Hybrid.

Tab.1 Des Deutschen liebste Modelle (Neuzulassungen 2016)

Top 10 Marke/Modell Elektro- und Plug-in Hybridversion
1 VW Golf v VW e-Golf (BEV)
2 VW Passat v' VW Passat GTE (PHEV)
3 VW Polo X
4 Mercedes C 350 v' C 350 (PHEV)
5 Opel Astra X
6 VW Tiguan X
7 Audi A4, Sk, RS4 v A4 (PHEV)
8 Skoda Octavia X
9 Audi A3, S3, RS3 v' A3 Sportback e-Tron (PHEV)
10 Opel Corsa X

Quelle: ADAC, KBA, ING Economic Research

Nur Smart bietet derzeit seine gesamte Modellpalette sowohl mit Elektroantrieb
als auch mit Verbrennungsmotor an, wobei die Modellpalette auch nur aus drei
Modellen besteht.

Dabei halt sich der Grofteil der in Tabelle 1 aufgefuhrten Modelle seit Jahren
hartnéckig in den Top 10 - nach dem Motto ,Man kauft, was man kennt"
verfahren Deutsche in Bezug auf den Autokauf gerne. Doch nicht nur die
geringe Modellvielfalt spricht derzeit oftmals gegen die Entscheidung fir einen
Elektroantrieb.

Allen voran hdlt der hohe Anschaffungspreis Konsumenten vom Kauf ab

Bei Betrachtung der Listenpreise zeigt sich dieser Unterschied deutlich. Zwar
verflgen die Elektromotorversionen Uber eine hochwertige Serienausstattung,
die  in der Regel kostspielige Sonderausstattungselemente  bei
Verbrennungsmotormodellen wie ein  Navigationssystem oder eine
Klimaanlage schon beinhalten. Dennoch sind die in Abbildung 3 aufgefiihrten
Elektroautos derzeit im Durchschnitt immer noch 34 % teurer als ihr Benzin-
Pendant.’

Dabei ist der hohe Preis vor allem auf eine Komponente zurlckzufihren: die
Batterie. Auch wenn die Kosten in den letzten Jahren kontinuierlich gesunken
sind, betragen sie immer noch durchschnittlich um die 250 Euro pro
Kilowattstunde (kWh), was bei einer 40 kWh Batterie ca. 10.000 Euro entspricht.
Inklusive aller Komponenten kostet ein Antriebsstrang beim Elektroauto somit
um die 12.800 Euro. Der Antriebsstrang bei einem Verbrennungsmotorfahrzeug
schldgt dagegen nur mit einem Bruchteil dessen zu Buche, inklusive Motor
betrdgt er um die 3.200 Euro.” Solange der Kostenfaktor ,Batterie* nicht
reduziert wird, ist eine starke Senkung der Kosten eines Elektroautos
unwahrscheinlich.

* Fur den Preisvergleich wurden nur Modelle mit Elektroantrieb herangezogen, die es auch als
Benzinvariante gibt. Der Durchschnitt berechnet sich aus dem Mittelwert der Listenpreise fur die
Elektroversion vs. dem Mittelwert aus den Listenpreisen fir die Benzinvariante. Die Benzinmodelle
sind so gut wie moglich gemaR der Ausstattung der Elektromodelle konfiguriert. Dennoch kann es
hier zu Abweichungen kommen, da nicht alle Elemente der Serienausstattung eines Elektromodells
auch fir das Benzinmotormodell verfligbar sind und umgekehrt. Der Preisvergleich erhebt daher
auch keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern soll die ungeftihren Preisunterschiede zwischen
einem Elektroauto und seinem Benzinmotorpendant verdeutlichen.

5 |CCT, Electric vehicles: Literature review of technology costs and carbon emissions, Juli 2016.
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Abb. 3 Vergleich Modellvarianten mit Elektro- und Benzinmotor (Preis in Euro)6

45.000
40.000
35.000
30.000

Mercedes B-
Klasse

mmit Pramie = ohne Pramie

Quelle: Preislisten und Konfiguratoren der Hersteller, ING Economic Research, Stand: April 2017. E=Elektromotor,
B=Benziner.

Die Preisunterschiede werden momentan auch nicht durch die bestehende
staatliche Férderung tiberbriickt...

So fordert die Bundesregierung zwar schon die Anschaffung eines Elektroautos
mit einem Fordertopf in Hohe von 1,2 Milliarden Euro auf den bis Ende 2019
zugegriffen werden kann oder aber bis 300.000 Antréige eingereicht wurden.
Seit Juli 2016 wird so der Kauf eines Elektrofahrzeugs in Hohe von 4.000 Euro
gefordert, fur Plug-in Hybride gibt es 3.000 Euro.” Die Abrufung der Pramie
verlguft jedoch nach wie vor schleppend. So wurden laut dem Bundesamt far
Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle bis Ende Mdrz 2017 erst 15.345 Antrége Uber
54 Millionen Euro eingereicht. Reine Batterieelektrofahrzeuge werden dabei
etwas stdrker nachgefragt als Plug-in Hybride (56 % vs. 44 %), wobei Uber 50 %
der Antrdge immer noch von Unternehmen gestellt werden. Dies hdngt auch
damit zusammen, dass fir die meisten Modelle gilt, dass selbst wenn die
Prdmie abgezogen wird, immer noch durchschnittlich 17 % mehr gegentber
einem herkdmmlichen Benziner auf den Tisch gelegt werden missen.

Abb. & Forderantrdge fiir Elektroautos bis 31. Mdrz 2017
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Quelle: BAFA, ING Economic Research

¢ Im Anhang befindet sich eine detaillierte Aufschliisselung der konfigurierten Modelle.
7 BAFA. Die Antrége fir Brennstoffzellenfahrzeuge sind nicht beriicksichtigt, bis zum 31. Marz 2017
sind drei Antréige eingegangen. Brennstoffzellenfahrzeuge werden mit 2.000 Euro geférdert.
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Neben der Anschaffung werden jedoch auch die Unterhaltskosten eines
Elektrowagens geférdert. So gilt seit Januar 2017, dass reine Elektrowagen zehn
Jahre lang von der KFZ-Steuer befreit werden, wenn ihre Zulassung zwischen
2011-2020 erfolgt(e). Zudem kdénnen die Autos kostenlos und steuerfrei beim
Arbeitgeber aufgeladen werden, wenn dieser Strom zur Verflgung stellt.
Kommunen steht zudem die Mdglichkeit offen, elektrisch betriebenen
Fahrzeugen Bevorrechtigungen beim Parken und der Nutzung der Busspur
einzurdumen - wobei diese Mdglichkeit fast gar nicht genutzt wird.

Doch trotz dieser steuerlichen Anreize und Méglichkeiten kommt der
Elektromarkt in Deutschland noch nicht richtig in Schwung. Ganz im Gegenteil
zu Norwegen und den Niederlanden.

Beispiel Norwegen und Niederlande

In Norwegen und den Niederlanden funktionieren die Anreize ausgesprochen
gut. So verfugt Norwegen bereits heute Uber einen durchdrungenen
Elektromobilmarkt. ~ Mit  101.126  Elektroautos und 34.383  Plug-in
Hybridfahrzeugen machen Elektroautos einen Bestandsanteil von tber 5 % aus,
in den Niederlanden liegt der Anteil immerhin bei 3%, wdhrend es in
Deutschland nur 0,1 % sind. Schaut man auf den Marktanteil im Jahr 2016 sind
die Zahlen bei unseren europdgischen Nachbarn noch beeindruckender: So
machten elektrische Fahrzeuge in Norwegen einen Marktanteil von 29 % aus
und in den Niederlanden 6 %, wdhrend es in Deutschland nur 0,7 % waren.

Diese hohe Durchdringung ist den generdsen Anreizen der Regierungen zu
verdanken. So sind Elektroautos in Norwegen nahezu steuerbefreit, es fallen
keine Kauf- und Importabgaben an, Kaufer eines Elektroautos werden von der
25%igen Mehrwertsteuer befreit und die Infrastruktur sowie Busspuren darfen
kostenlos genutzt werden. In den Niederlanden entfdllt die
Registrierungssteuer, zudem entfallen Kfz-Steuern, bei Hybridwagen fallen
lediglich 50 % an. Gerade in Norwegen kommen aufgrund der Steuerbefreiung
Elektroautos auch so viel besser an. Denn da Norwegen praktisch keine eigene
Autoproduktion hat, fallen fur nahezu jeden Neuwagen Importzélle an,
wodurch die Elektroversionen in der Regel genauso teuer wie ihr Pendant mit
Verbrennungsmotor sind; aufgrund der Férderung letztendlich sogar glnstiger.

Abb.5 %-Anteil von Elektroautos an allen Neuzulassungen im Jahr 2016
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Quelle: KBA, Norwegian Electric Vehicle Association, EAFO, ING Economic Research
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..was auch immer noch an der unzureichenden Infrastruktur liegt

Zwar mangelt es auch in Deutschland absolut gesehen nicht an Ladepunkten.
Mit Gber 24.500 Ladepunkten rangiert Deutschland im Europavergleich derzeit
sogar auf Platz zwei hinter den Niederlanden, wie die jungsten Daten der
europdischen Plattform EAFO zeigen. Doch setzt man die Zahlen ins Verhdltnis
zur GrofRe Deutschlands, so steht dieser zweite Platz schon wieder in einem
ganz anderen Licht. Wahrend sich das deutsche Straf3ennetz Gber 640.000 km
erstreckt, ist es in den Niederlanden um die 139.000 km lang. Bricht man die
StraBennetze nun auf die verfugbaren Ladestationen fiir Elektroautos herunter,
so gibt es in den Niederlanden durchschnittlich alle 5 km, in Deutschland jedoch
nur alle 26 km eine elektrische Lademéglichkeit.?

Zudem war bis dato von einem gezielten Aufbau eher wenig zu erkennen. So
gibt es derzeit noch verschiedene Stecker-Systeme, nicht jedes Modell kann
also an jeder Sdule geladen werden. Erst seit letztem Jahr ist eine Verordnung
in Kraft getreten, nach der alle zukunftigen Ladesdulen das ,Combined
Charging System* (CCS), ein allgemeinglltiges europdisches Ladesystem,
unterstitzen missen.” Wahrend bei Hybrid-Fahrzeugen im Falle einer
Batterieentladung der Verbrennungsmotor einspringt, ist dies bei reinen
Elektromotoren nicht und Plug-in Hybriden nur bedingt der Fall - sie missen
frher oder spdter an die Steckdose. Daher ist eine flachendeckende
Ladeinfrastruktur unabdingbar, besonders dann, wenn die Batterien noch nicht
die Reichweiten eines Verbrennungsfahrzeugs erfillen. Denn wdhrend ein
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor durchschnittlich eine Reichweite von 900-
950 Kilometern aufweist, sind es bei Elektromodellen 200-250 Kilometer.* Zwar
fahren 80 % der Burger am Tag nicht mehr als 40 Kilometer mit dem Auto,
dennoch mochte sich der Grofsteil - momentan jedenfalls noch - die
Moglichkeit aufrechterhalten, jederzeit mobil und ohne Einschrénkung
unterwegs sein zu kénnen.*!

Zudem dauert der Tankvorgang fur ein Verbrennungsmotormodell in der Regel
nur drei bis funf Minuten. Zwar braucht ein Elektroauto an einer
Schnellladesdule ,nur® 30 Minuten, doch sind diese rar gesdt, sodass ein
normaler Ladevorgang unterwegs derzeit in der Regel noch 3-4 Stunden
dauert.

Dabei kdnnen Elektroflitzer eigentlich gerade bei den Tankkosten punkten.
Wahrend der Olpreis und somit der Preis fur Benzin und Diesel in den letzten
Jahren heftigen Preisschwankungen unterlag, ist der Strompreis seit 2013
nahezu konstant geblieben. Dies gilt jedoch nur, wenn man sein Auto an der
heimischen Steckdose aufléddt. Unterwegs kdnnen die Preise deutlich
abweichen, da hier generell nach Ladedauer und nicht nach kWh abgerechnet
wird und die Betreiber unterschiedliche Preismodelle anbieten.

& BMVBS, EAFO. Gerechnet mit 28.246 offentlichen Ladepunkten in NL, 24.667 offentlichen
Ladepunkten in DE.

 BMVI, Nationaler Strategierahmen Uber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe,
November 2016.

10 ADAC, eigene Berechnungen, Horvath & Partners, Fakten-Check Mobilitat 3.0, April 2016.

"' BMUB, http://www.bmub.bund.de/themen/luft-laerm-verkehr/verkehr/elektromobilitaet/vom-
benziner-zum-stromer-elektrisch-mobil/; Bitkom Umfrage: 62 % nennen als Voraussetzung fir den
Kauf eines Elektroautos, mit einer Akkuladung so weit zu kommen wie mit einer normalen
Tankladung, https://www.bitkom.org/Presse/Presseinformation/Grosses-Interesse-an-
Elektroautos.html.


https://www.bitkom.org/Presse/Presseinformation/Grosses-Interesse-an-Elektroautos.html
https://www.bitkom.org/Presse/Presseinformation/Grosses-Interesse-an-Elektroautos.html

Trotz Forderprdmie,
Steuerbegiinstigungen und
geringen Stromkosten
lohnen sich Elektroautos
noch nicht

Mit der kontinuierlichen
Umsetzung von drei
Faktoren kdime man dem
Ziel von sechs Millionen
Elektroautos ndher

Die Crux liegt in den
Anschaffungskosten und
somit in der Batterie,...
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Abb. 6 Reine Ladekosten (je 100 km)
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Quelle: Eigene Berechnungen, ADAC, Destatis, ING Economic Research

Kostentechnisch lohnen sich Elektroautos noch nicht

Wenn man alle Kosten und Preise betrachtet, wird der Vorteil des heimischen
Ladens an der Steckdose wieder zunichte gemacht - was nach wie vor auch
immer noch an den hdheren Anschaffungskosten liegt. Trotz Férderprdamie,
Steuerbegiinstigung und geringen Stromkosten sind Elektroautos immer noch
teurer als ihre Verbrennungsmotorpendants.

Ist die Elektromobilitét also nur eine Randerscheinung - ein ,nettes
Demonstrationsprojekt* - oder stehen wir doch vor dem ganz grofen
Durchbruch?

Wie kann die Regierung ihr Ziel erreichen, bis 2030 sechs Millionen Elektroautos
auf deutsche Stral3en zu bekommen?

Wie kann die Licke zwischen Wunsch und Wirklichkeit
geschlossen werden?

Aus den oben genannten Hirden haben wir drei Faktoren identifiziert, die dem
Durchmarsch des Elektroautos Auftrieb verleihen kénnten:

1) Preis: Kontinuierliche Reduzierung der Kosten eines E-Autos sowie
weitere Pramien/Férderung und/oder staatliche Verbote

2) Infrastruktur: Kontinuierlicher Ausbau

3) Technologie: Verbesserung der Reichweite und schnellere
Lademdglichkeiten

Ein wichtiger Faktor ist der Preis...

Da die Batterie als entscheidender Kostenfaktor identifiziert wurde, welche die
Elektroversion hauptsdchlich so viel teurer als eine Verbrennungsversion macht,
liegt hierin der Schlissel zum Gleichziehen der Anschaffungskosten. Lasst man
den Antrieb auRen vor, dann liegen die Grundkosten fiir ein Elektroauto
ndmlich sogar unter denjenigen fur ein Verbrennungsmodell. Denn der
Elektroantrieb besteht aus weit weniger Komponenten. Wéhrend eine Motor-
Getriebe-Kombination fur ein Verbrennungsmodell bei ca. 1.400 Komponenten



...doch diese sinken
kontinuierlich

Bereits in fiinf Jahren
konnten sich die hoheren
Anschaffungskosten
amortisieren

ING &2 DiBa

Die Bank und Du

liegt, sind es bei der Elektrovariante nur ca. 200 Teile, was die Produktion
erheblich vereinfacht.*?

Da sich in den letzten Jahren ein rasanter Preisverfall in Bezug auf die Kosten
fur eine Elektrobatterie ergeben hat, ist anzunehmen, dass die Kosten auch
weiterhin sinken werden. Wahrend im Jahr 2010 die Batterie noch 930 Euro pro
kWh gekostet hat, waren es funf Jahre spdater schon nur noch 330 Euro.
Bloomberg rechnet im Jahr 2025 bereits mit einem Preis pro kWh von unter 100
Euro.

Abb. 7 Entwicklung von Batteriekosten im Zeitverlauf
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Quelle: Bloomberg New Energy Finance, ING Economic Research

Berticksichtigt man die prognostizierte Entwicklung der Batteriekosten im
Zeitverlauf, dann konnte bereits in finf Jahren der Break-Even zwischen einem
Benziner und einem Elektromodell erreicht werden. Zwar dauert es vom
derzeitigen Stand aus gesehen trotz der glnstigen Lademdglichkeit von zu
Hause aus noch gqut 11 Jahre, bis sich die hdheren Anschaffungskosten
amortisiert hatten. Doch mit der kontinuierlichen Reduktion der Batteriekosten
und mdglichen Preisaufschldgen auf Benziner aufgrund von Emissionsvorgaben
kénnte diese Licke bereits 2023, fur grof3e Batterien im Jahr 2028, geschlossen
werden.”

2 Friedrich Ebert Stiftung, The future of the German Automotive Industry, 20/2015.
'3 Siehe fur einen internationalen Vergleich hierzu auch die bevorstehende Versffentlichung des ING
Reports: “Electric vehicles: opportunity or threat for European car manufacturing?”.



Auch ein kontinuierlicher
Ausbau der Modellpalette
konnte helfen...

Die Automobilhersteller
arbeiten bereits an
Lésungen

Verbote oder Vorschriften
kénnten einen starken
Impuls auslésen, stofden
aber weder bei Herstellern
noch bei Konsumenten auf
grofRe Gegenliebe
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Abb. 8 Zeit, um die Anschaffungskosten durch heimisches Laden auszugleichen
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Quelle: ING Report "Electric vehicles: opportunity or threat for European car manufacturing?”, Hersteller. Die Grafik
zeigt Herstellerpreise fir einen VW e-Golf und einen VW Golf Comfortline 5dr 1.4 TSI mit DSG. Annahme: 15.000
km pro Jahr mit einem Benzinpreis von 1,36 Euro je Liter und einem Strompreis von 30 Cent je kWh. Der Preis des
VW e-Golf reduziert sich pro Jahr um die von Bloomberg prognostizierten Preisreduzierungen fur die Batterie. Ein
VW e-Golf mit 60 kWh kénnte ab 2020 produziert werden. Ab 2021 werden auf den Preis des Benzinmodells 1.000
Euro aufgeschlagen, um mogliche Emissionsvorschriften abzubilden.

...der Ausbau der Modellpalette...

Des Weiteren konnte sich auch ein weiterer Ausbau der Modellpalette als
wirksam erweisen. Alle grof3en Hersteller haben Elektromodelle auf dem Markt
oder aber in ihrer Pipeline. Von den 10 beliebtesten Modellen der Deutschen
gibt es derzeit jedoch nur ein Modell als reine Elektroversion, vier gibt es als
Plug-in Hybrid. Wenn des Deutschen liebsten Modelle auch als Elektroversion
auf den Markt kommen und zudem noch bezahlbar waren, dann kdnnte sich
hierdurch durchaus ein Aufschwung ergeben, nach dem Motto ,Man kauft, was
man kennt“. Aber nicht nur die Umrlstung beliebter Modelle kénnte dem
Elektroautomarkt neuen Schwung verleihen, sondern auch der Bau ganz neuer
Modelle.

Beides haben deutsche Autohersteller bereits heute im Blick und verfolgen
ambitionierte Ziele, um den Verkauf anzukurbeln: So plant die Volkswagen
Konzern bis 2025 30 neue Elektromodelle auf den Markt zu bringen, Daimler
mdchte im Jahr 2020 mit 8 neuen Modellen aufwarten und BMW im Jahr 2025
alle seine Modelle auch als Elektro- und Plug-in Hybrid-Version anbieten.™

...positive, aber auch negative Anreize...

Neben weiteren steuerlichen Anreizen wie kostenlosem Parken kdnnten aber
vor allem Verbote einen starken Impuls auslésen. So ist z. B. die Verordnung
eines Fahrverbots bei Feinstaubalarm von CDU und Griinen in Stuttgart im Jahr
2018 fur Dieselfahrzeuge, welche die Abgasnorm Euro-6 nicht erfillen, eine
erste  MalRnahme. In Anbetracht der ehrgeizigen Klimaziele liegt eine
Ausweitung solcher Verbote auf ganz Deutschland durchaus im Bereich des
Méglichen. Bereits heute Uberschreiten tUber 90 Stddte die Grenzwerte fur
Feinstaubbelastung. Dass diese Pldne weder bei Herstellern noch bei
Konsumenten auf groRe Gegenliebe stoRen, erstaunt beim Blick auf die
derzeitigen Bestandszahlen nicht - so erfiillen deutschlandweit derzeit nur 1,4
Millionen Diesel-Pkw die Euro-6-Norm; 13 Millionen Fahrzeuge mussten bei

 Bloomberg New Energy Finance, Electric vehicles: Ready for takeoff?, September 2016.
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einem Verbot in der Garage bleiben oder, sofern dies moglich wird, umgerustet
werden. Wenn gar nur noch Elektrofahrzeuge fahren dirften, oder Wagen mit
alternativem Antrieb wdre der Aufschrei bei einem derzeitigen Marktanteil von
unter 0,5% natdrlich noch viel groier.

Zusdtzliche steuerliche Anreize und Verbote scheinen - trotz der Antipathie -
derzeit jedoch wirksam, um dem Elektroantrieb einen Marktvorsprung
einzurdumen. So sind Autohersteller z. B. in China angehalten, eine aggressive
Elektromobilitatsstrategie zu fahren, da die Regierung nicht nur bereits im Jahr
2020 funf Millionen Elektrofahrzeuge auf den Stral3en sehen mochte, sondern
ab 2018 auch Elektroquoten einfiihrt, die Autohersteller erfillen missen, um
weiterhin in China Autos verkaufen zu dirfen. So soll nach derzeitiger
Verlautbarung im Jahr 2020 das Umsatzziel fur Elektrofahrzeuge und Plug-in
Hybride 7 %, im Jahr 2025 15 % betragen. Solche Vorgaben setzen die
Autohersteller unter Druck, kdnnten aber auch fir den hiesigen Markt einen
Fortschritt bedeuten.

...der Ausbau der Infrastruktur...

Damit die geplanten Modelle letztlich jedoch auch genug Lademdglichkeiten
finden, muss das Infrastrukturnetz ausgebaut werden. Im Rahmen
verschiedener Projekte geht die Bundesregierung davon aus, dass fur eine
Million Elektroautos bis 2020 33.000 &ffentliche und halbéffentliche Ladepunkte
fur den Alltagsverkehr, sowie 2.600 Ladepunkte fur den Fernverkehr benétigt
werden. 7.000 Schnelladepunkte, an denen das Auto in ca. 30 Minuten geladen
werden kann, seien dardber hinaus sinnvoll, um der ,Reichweitenangst* der
Elektrofahrer gerecht zu werden.® Bei 25.000 bereits existierenden
Ladepunkten laut EAFO scheint zumindest dieses Ziel durchaus realistisch. Um
dies in drei Jahren zu erfillen, mussten pro Jahr ca. 4.380 Normalladepunkte
und ca. 1.730 Schnellladepunkte errichtet werden. Wenn dieses Tempo
beibehalten wirde, kdmen wir im Jahr 2030 auf insgesamt ca. 111.000
Ladepunkte. Dann gébe es bei Annahme eines gleichbleibenden Streckennetzes
alle 6 km eine Lademdglichkeit fir Elektroautos.

Es ist jedoch dartber hinaus wahrscheinlich, dass der Ausbau sehr viel schneller
erfolgt. Neben einem Foérderprogramm der Bundesregierung tber 300 Millionen
Euro fur den Aufbau von 15.000 neuen Ladepunkten bis 2020, planen zudem
die Stromanbieter und Hersteller in Kooperation die Errichtung von
Ladestationen. Und hier geht das Tempo weitaus schneller voran, als von vielen
gedacht. Denn anstatt Schnellladesdulen aufzustellen, sollen gleich
ultraschnelle Ladestationen errichtet werden - in 20 Minuten kann das Auto
dann so aufgeladen werden, dass der Strom flr eine Reichweite von 300 km
reicht. So haben sich beispielsweise finf Autohersteller aber auch
Energiekonzerne und Mobilitdtsdienstleister zusammengeschlossen, um in
Europa ein solches Netzwerk aufzubauen.'®

...und die Erhéhung der Reichweite

Zudem koénnten sogar weniger Ladestationen bis zum Jahr 2030 benétigt
werden, da sich die Ladedauer reduzieren und die Reichweite der Elektroautos
zunehmen sollte. Denn bereits heute gibt es Modelle, welche die derzeitige

> BMVI, Nationaler Strategierahmen tber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe,
November 2016.

'8 https://electrek.co/2016/11/29/ultra-fast-charging-electric-car-network-bmw-mercedes-ford-vwy/,
http://www.euwid-energie.de/news/systemtransformation/einzelansicht/Artikel/elektromobilitaet-
eon-und-clever-planen-europaeisches-netzwerk-ultraschneller-ladestationen.html.
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Marke von 200-250 Kilometern durchbrechen, wie z. B. ein Tesla mit bis zu 600
km, ein Renault Zoe mit 400 km, ein BMW i3 oder VW e-Golf mit 300 km oder
der Opel Ampera-e mit 500 km Reichweite.

Fazit/Ausblick

Steigende Reichweiten, sinkende Preise und eine gute Klimabilanz: Spinnerei ist
der Kauf eines Elektroautos nicht mehr. Fir Schndppchenjéger sind die Stromer
aber immer noch nichts. Gerade einmal 0,1% der in Deutschland registrierten
Pkw verfigen uber einen Elektro- oder Plug-in Hybridantrieb, selbst wenn man
alle Pkw mit alternativem Antrieb miteinschlie3t, kommmt man nur auf 0,4%.
Dass 2030 daher sechs Millionen Elektrofahrzeuge auf deutschen StraRen
unterwegs sind, scheint nach derzeitigem Stand durchaus ambitioniert, wird
doch schon das Ziel von einer Million Elektroautos im Jahr 2020 beim
derzeitigen Tempo verfehlt. Noch halten zu hohe Preise, zu geringe Reichweiten
und fehlende Infrastruktur Konsumenten vom Kauf eines Elektrowagens ab.
Doch diese Barrieren kénnen tdberwunden werden.

Deutschland ist beim Thema Elektroautos auf dem richtigen Weg. Die
Infrastruktur wird verstdrkt ausgebaut, die Unterstiitzung von Staat und Politik
ist grundsdtzlich gegeben. Weitere E-Autos mit verbesserten Konditionen
werden, vor allem in der Zukunft, verstérkt von den Autoherstellern entwickelt
und gebaut. Doch was Angela Merkel zuletzt in einem ihrer Interviews empfahl
- ,Langer Atem und Weitsicht" - wird auch die ndchste Zeit bestimmen.

So besteht Handlungsbedarf in der Weiterentwicklung der Ladetechnik im
Fahrzeug selbst bis hin zum induktiven Laden. Die Effizienzsteigerung, die
Kostensenkung und die Systemintegration muss weiterhin vorangetrieben
werden. Nicht zuletzt muss in der Ausweitung und Ausdehnung in der
Entwicklung und Forschung beziglich der Batteriegeneration und der
effizienten Produktion gearbeitet werden.

Im Jahr 2030 werden wir jedoch schon deutlich mehr Elektrofahrzeuge oder
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben auf deutschen und weltweiten Straf2en
sehen. Nicht emissionsfrei, aber emissionsfreier lautet dann das Motto. Das Ziel
von sechs Millionen Elektroautos bleibt unserer Meinung nach allerdings ein
sehr ehrgeiziges. Vorerst bleiben Benzin-/ Diesel- und Elektrofahrzeuge parallel
bestehen. So sehen wir den Elektroautomobilmarkt derzeit auch noch als einen
Ubergangs- und keinen Ablésungsmarkt. Eine gréRere Modellpallette, geringere
Kosten, eine hohere Reichweite, Steueranreize und Umweltzonen kénnten in
der Zukunft allerdings den Aufstieg des Elektroautos befeuern.!’

" Siehe hierzu auch die bevorstehende Verdffentlichung des ING Reports: “Electric vehicles:
opportunity or threat for European car manufacturing?”.
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Modellkonfiguration:

Tab.2 Elektro- vs. Benzinmodelle

Modell

Preis ab Werk (in

abzgl. Primie, bzw.
zzgl. Extras (in

Extras

Euro) Euro)
Smart Fortwo electric drive (60 kW/82 PS) 21.940 17.940
Smart Fortwo (66 kW/90 PS) 12.000 13.500
1.100 Cool & Audio Paket
250 Abstandswarnfunktion*
150 Zusatzinstrument
VW e-up (60 kW/82 PS) 26.900 22.900
VW up! High up! (66 kW/90 PS) 13.700 14.815
335 Klimaanlage “Climatronic”
480 4 Turen
130 Radio "composition phone"
170 maps + more dock
VW e-Golf (100 kW/136 PS) 35.900 31.900
VW Golf Highline TSI (92 kW/125 PS) 24.500 28.335
900 4 Taren
“Business Premium”-Paket inkl.
1.555 Navigation
1.380 Navigationssystem ,Discover Pro*
Ford Focus electric (107 kW/145 PS) 34.900 30.900
Ford Focus 1,5 | EcoBoost (110 kW/150 PS) 25.500 27.260
270 Ruckfahrkamera
310 AuRenspiegel, elektr. anklappbar
150 Turkantenschutz
210 Fensterheber vorn und hinten, elektrisch
400 Klimaanlage, automatisch
70 Teppichful3matten vorn und hinten
350 Ford Navi + SYNC 3
Kia Soul EV (81,4 kwW/110 PS) 29.490 25.490
Kia Soul Dream-Team Edition (97 kW/132 PS) 20.240 21.630
1.390 P1 - Sound&Navi-Paket
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Fortsetzung von Tab.2 Elektro- vs. Benzinmodelle

Preis ab Werk (in abzgl. Primie, bzw.

Modell Euro) zzgl. Extras (in Extras
Euro)
Mercedes B 250 e (132 kW/179 PS) 39.151 35151
Mercedes B 220 4MATIC (135 kW/184 PS) 34.076 35.272
607 Klimaanlage Thermotronic**

Audio 20 CD inklusive Vorleistung fur
476 Garmin MAP Pilot

Automatische Beifahrerairbag-
113 Abschaltung

Quelle: Preislisten und Konfiguratoren der Hersteller, ING Economic Research. Stand: April 2017. Die Benzinmodelle sind so gut wie mdglich gemaf3 der
Ausstattung der Elektromodelle konfiguriert. Dennoch kann es hier zu Abweichungen kommen, da nicht alle Elemente der Serienausstattung eines Elektromodells
auch fir das Benzinmotormodell verfugbar sind und umgekehrt. Der Preisvergleich erhebt daher auch keinen Anspruch auf Vollsténdigkeit, sondern soll die
ungefahren Preisunterschiede zwischen einem Elektroauto und seinem Benzinmotorpendant verdeutlichen. *anstelle des aktiven Brems-Assistenten **mit dem
Benzin-Modell so nicht konfigurierbar; da in der Elektroversion enthalten, jedoch Preis mitaufgefihrt.
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