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Einleitung

Im letzten halben Jahr ist, ausgel6st durch den Beschluss der Bundesre-
gierung in Meseberg zur Férderung der Elektromobilitdt und verschiede-
ner Aktivitaten von Fahrzeugherstellern zur Ankiindigung von Produkten
und Flottenversuchen, das ,Elektrofahrzeug” in die breite Offentlichkeit
getragen worden. Durch die intensive Berichterstattung werden in der
Offentlichkeit viele Konzepte diskutiert und Fragen aufgeworfen, zu de-
nen die deutsche Automobilindustrie hiermit Position bezieht. Dieses
Positionspapier soll auch dazu beitragen, dass eine realistische Erwar-
tungshaltung Uber die Verbreitung von Elektrofahrzeugen erzeugt wird.

Vor der breiten Einfiihrung der Elektrofahrzeuge sind jedoch eine Viel-
zahl von politischen, technischen und infrastrukturellen Voraussetzungen
zu schaffen, die einen Schulterschlul? von Politik, Industrie und Energie-
wirtschaft erfordern.

Das Positionspapier bewertet in der Offentlichkeit diskutierte Konzepte,
zeigt das im Rahmen der Elektromobilitét kurz- und mittelfristig Machbare
auf, adressiert Handlungsempfehlungen und gibt Lésungsvorschlage.

Letztere orientieren sich an den technischen und wirtschaftlichen Rand-
bedingungen fur die Nutzung moderner elektrisch angetriebener Fahr-
zeuge und richten sich sowohl an die Politik als auch an die betroffenen
Industriezweige.

SEITE 3



VDA-POSITION ZUR ELEKTROMOBILITAT

Neue Herausforderung Elektromobilitat

Bereits vor Uber 100 Jahren wurde das Elektroautomobil erfunden. Die
technischen Mdglichkeiten der Energiespeicherung hatten sich tber viele
Jahrzehnte nicht maRRgeblich weiter entwickelt. Dies hat sich in den letz-
ten Jahren jedoch geandert. Durch die inzwischen erreichten und noch
zu erwartenden Fortschritte der Batterietechnologie stellt sich die Frage
des elektrischen Antriebs zumindest im stadtischen Bereich und tber
kurze Entfernungen heute neu. Weitere Punkte unterstitzen diesen An-
satz:

e Die Diskussion um den Klimaschutz hat das 6ffentliche Bewusst-
sein erheblich verandert und die Forderung verstarkt, in allen Sek-
toren CO, einzusparen. Das Elektroautomobil hat im elektrischen
Fahrbetrieb in der Regel weder CO,- noch andere Abgasemissio-
nen.

e Strom lasst sich aus vielen verschiedenen Quellen herstellen, die
CO; -neutral sein kdnnen. Solche Quellen sind meist regenerativ
und liefern auf unabsehbare Zeit Energie. Im Gegensatz dazu ist
Ol eine endliche Ressource, die auch fir andere Anwendungen
noch fir kommende Generationen erhalten werden muss.

e Strom wird innerhalb der EU aus Energietrédgern meist aus heimi-
scher Quelle hergestellt. Damit ist die Rohstoffversorgung weitge-
hend von geopolitischen Unwéagbarkeiten unabhangig.

¢ Die Mobilitat hat sich durch die hohen Olpreise enorm verteuert.
Preistreibend wirken der hohe Bedarf insbesondere der Schwel-
lenlander, der zu erwartende Forderriickgang, die engen Raffine-
riekapazitaten, die geopolitischen Unsicherheiten, die Spekulatio-
nen auf weiter steigende Preise und die hohe fiskalische Bela-
stung.

e Die Bundesregierung hat mit den Meseberg-Beschlissen CO, -
MinderungsmalRnahmen im Verkehr angestoRen, die durch elek-
trische Antriebskonzepte im nationalen Entwicklungsplan Elek-
tromobilitét unterstitzt werden sollen.

In der Offentlichkeit entsteht eine Erwartungshaltung zur Elektromobilitat,
die in ein realistisches Szenario aller an der Elektromobilitéat beteiligten
Partner Gberfihrt werden muss. Auch missen die politischen Vorausset-
zungen fir die Einfihrung der Elektromobilitat geschaffen werden.
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Strategie erweitern

Die Automobilindustrie hat auf dem Weg zur nachhaltigen Mobilitat eine
Facherstrategie aufgesetzt und einen klaren Fahrplan zur Minderung der
Abhéngigkeit vom Ol aufgestellt:

o Effizienzsteigerung der Automobile
e Erganzung durch alternative Treibstoffe
e Ersatz durch alternative Antriebe.

Die Elektrotraktion ist ein Element mit Potential auf dem Weg zur nach-
haltigen Mobilitat. Der Anteil der Elektrofahrzeuge wird zunehmen, wobei
die verschiedenen Marktstudien auch fur das Jahr 2020 einen eher ge-
ringen Anteil von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen an der Zulas-
sungsstatistik erwarten lassen. Auch auf absehbare Zeit wird daher der
optimierte Verbrennungsmotor die beherrschende Antriebsform fur die
Fahrzeuge der Zukunft bleiben.

Bislang gibt es verschiedene strategische Ansatze und Konzepte zur
EinfUhrung der Elektromobilitéat. Die Vorstellungen der Politik, der Ener-
giewirtschaft und der Automobilindustrie miissen deshalb zusammen
gefuhrt werden. Wéhrend die Automobilindustrie die Anpassung des
Gesamtsystems Fahrzeug mit dem Kernelement Energiespeicher voran-
treibt, muss der Aufbau der Infrastruktur und die Bereitstellung von Strom
durch den Energieversorger geschehen. Die Herausforderung besteht
darin, eine Strategie Uber alle Beteiligten hinweg zu definieren, welche
die Elektromobilitat realisierbar macht. Aus Sicht der Automobilindustrie
missen dabei die hier dargestellten Rahmenbedingungen Beachtung
finden:

1) Politik und Markt

Unterstitzung und Katalysierung der Elektromobilitéat durch politische
MafRnahmen in Abstimmung zwischen Politik, Netzbetreibern und Indu-
strie

e Einfuhrung der Elektromobilitat in die Mobilitatsstrategie (Definiti-
on der Anwendungsbereiche des Elektroautos, Strategieabgleich
mit Brennstoffzelle, Neufassung der Energiestrategie im Verkehr,
Neuinterpretation des regenerativen Anteils im Verkehrssektor,
Aufbau spezieller Zulieferer, Prifung neuer Geschaftsmodelle)

o Okologische Betrachtung der Stromerzeugung

o VerlaRliche Bewertung des Elektrofahrzeugs in der CO,-Frage
(Null- CO,-Emissionen-im Fahrbetrieb, keine Doppelregulierung)

e Incentivierung der kostenintensiven Technologie (steuerliche An-
reize, Anderung Kfz-Steuer, Subventionen, Nutzervorteile)

e Preisgestaltung (keine zusétzlichen Stromabgaben oder sonstige
Aufschlage)

o Kundenakzeptanz (Kosten, Mobilitats- und Komforteinschran-
kungen).
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2) Energiespeicherung im Fahrzeug

Die Entwicklung eines leistungsfahigen Energiespeichers als VVorausset-
zung fur ein marktfahiges Elektrofahrzeug.

o Verstarkte Weiterfihrung der gemeinschaftlichen Aktivitaten des
VDA-Initiativkreises "Energiespeicher" zum Aufbau einer Batterie
Lieferantenbasis

e dringender Forschungsbedarf (Weiterentwicklung der Batterie-
technik, Senkung der Materialkosten, Sicherung einer Lebens-
dauer von rund 10 Jahren, Erhtéhung der Sicherheit, Gewichtsre-
duzierung, Kapazitatssteigerung, Hochvoltentwicklung)

e Freisetzung mdglicher Kostensenkungspotentiale Uber die ge-
samte Kette von der Herstellung der Batterie, Gber den Betrieb
bis hin zur Entsorgung

e Normung (Standardisierung elektrischer Teile und der Leistungs-
elektronik)

e Optimierung der Betriebsstrategie und des Batteriemanagements

e Produktion und Verteilung/Transport neuer Batteriesysteme
(Rohstoffversorgung, Recycling, Transport)

e Aufbau einer Innovationsplattform inklusive Nachwuchsférderung
und Erweiterung der Forschungslandschaft am Standort
Deutschland

3) Infrastruktur und Energie

Bereitstellung und Anpassung der Infrastruktur fur die Einfuhrung der
Elektromobilitat durch die Energiewirtschaft in enger Abstimmung mit
Industrie und Politik

o Wechselwirkung zwischen Stromnetz und Energiespeicherung im
Fahrzeug

o Aufbau einer Infrastruktur - Schaffung eines Netzes von Ladesta-
tionen

e Einfuhrung von kundenfreundlichen Abrechnungssystemen

e Normung der Schnittstellen zwischen Infrastruktur und Fahrzeug
(Mechanik und Software)
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Handlungsfelder

Die einheitliche politische Position der Automobilindustrie, die vom VDA
vertreten wird, muss zu einem wesentlichen Bestandteil einer noch zu
erarbeitenden ,Gemeinschaftlichen Strategie mit der Politik, Verwaltung
und der Stromwirtschaft werden. Ein erster Ansatz sollte der ,Nationale
Entwicklungsplan Elektromobilitat* sein, der die Interessen der Automo-
bilindustrie berticksichtigen muss. Dieser soll dem Vernehmen nach an-
l&sslich einer Strategiekonferenz zur Elektromobilitdt am 25./26.11.08
prasentiert werden, die durch die Bundesministerien Umwelt, Wirtschaft,
Forschung und Verkehr organisiert wird.

Spéatestens zu diesem Termin sollte ein Konsens Uiber eine gemeinsame
und umfassende Strategie aller beteiligten Partner aus Politik und Wirt-
schaft herbeigefuhrt werden. In einem weiteren Schritt sind die Ergebnis-
se europa- und weltweit abzusichern.

Um diese Ziele zu erreichen sind in den folgenden Bereichen MalRnah-
men und Beschlisse dringend erforderlich und bediirfen einer Abstim-
mung zwischen allen beteiligten Kréaften:

Entwicklung Deutschlands zum Innovationsstandort fiir moderne und
nachhaltige Mobilitdtskonzepte

Intensivierung der Forschung und Entwicklung in der Elektrochemie
und der Energiespeichertechnologie

Entwicklung zukunftsorientierter und belastbarer Incentivierungskon-
zepte zur Foérderung der Elektromobilitat

Anpassung der Stromnetze an die Erfordernisse der Elektromobilitat
und Schaffung einer geeigneten Infrastruktur

Ausbau des Anteils regenerativer Energie

Schaffung geeigneter Normen und Standards

Aufbau eines Recyclingsystems fiir Fahrzeugbatterien

vyvy VvV VvV Vv VY
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Handlungsempfehlungen

Im nachfolgenden Kapitel wird jeweils zu den identifizierten Rahmenbe-
dingungen, zu bekannten Konzepten und zu offenen Fragen Stellung
genommen und/oder Lésungsvorschlage unterbreitet. Dartiber hinaus
werden Handlungsempfehlungen, die mit den beteiligten Partnern aus
Industrie und Politik abzustimmen sind, adressiert.

Zu 1 Politik und Markt

Einfuhrung der Elektromobilitét in die Gesamtstrategie

Es gilt jetzt eine abgestimmte Strategie fiir die Ausgestaltung der
kiinftigen Mobilitat auszuarbeiten. Erst Ansétze sind erkennbar,
wie z. B. die Vorstellungen der VES (Verkehrswirtschaftliche
Energiestrategie, sowie der zurzeit in Entwicklung befindliche
.Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitat“. Die vorhandenen
Anséatze missen konsensfahig zusammengefihrt werden und in
eine konkrete Roadmap munden.

Der Einsatzbereich des Elektroautos ist bislang nicht eindeutig
definiert und leitet sich insbesondere aus der heute wirtschaftlich
erzielbaren Reichweite ab. Damit liegt der Einsatz im Kurzstrec-
kenbereich auf der Hand. Unter dem Begriff Elektroauto sind die
Fahrzeugkonzepte zu verstehen, die eine nennenswerte Entfer-
nung im rein elektrischen Fahrbetrieb ermdglichen.

Eine Ubergreifende Mobilitatsstrategie verlangt die Bertcksichti-
gung aller Antriebskonzepte. Bei der Entwicklung nachhaltiger
Besteuerungskonzepte muss daher darauf geachtet werden,
dass Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor auch langfristig das
Ruckgrat der individuellen Mobilitat bilden und fiir viele Einsatz-
bereiche einfach die beste Option, auch umweltpolitisch, darstel-
len werden. Eine nachhaltige Energiestrategie muss schliel3lich
auch weiterfihrende Konzepte wie den Brennstoffzellenantrieb
einbeziehen.

Im Rahmen einer Gesamtstrategie gilt es vorzugsweise in
Deutschland ein Netzwerk von Zulieferfirmen nicht nur fir Batte-
rien, sondern auch fir die erforderlichen elektronischen und elek-
trischen Bauteile in einem E-Fahrzeug fort zu entwickeln, um
damit marktwirtschaftliche Lésungen zu etablieren.

Gegebenfalls sind alternative Geschaftsmodelle zur Kompensie-
rung oder Aufteilung der zu erwartenden hohen Kosten fiir E-
Fahrzeuge zu bewerten.

Bewertung des Elektrofahrzeugs in der CO, -Frage

Das Elektrofahrzeug stdf3t im Betrieb in der Regel keinerlei Ab-
gasemissionen aus. Es ist somit im Fahrbetrieb ein "Null-
Emissions-Fahrzeug" und wird deshalb im Kontext der européi-
schen CO,-Gesetzgebung mit dem Faktor "0 Gramm CO; je km"
bewertet. Dies ist insoweit eine logische Fortsetzung der aktuel-
len CO,-Berechnung, da auch heute nicht die Vorkette zur Kraft-
stoffgewinnung mit berticksichtigt wird. Die Vorkette wird viel-
mehr — bei der Rohdlverarbeitung ebenso wie bei der Stromer-
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zeugung — Uber das Emissionshandelssystem der EU abgedeckt
und mengenmafig begrenzt. Eine spezielle CO,-Regulierung mit
Zuteilung eines CO,-Werts fur Elektrofahrzeuge, wéare deshalb
eine Doppelregulierung, die die Automobilindustrie mit dem Hin-
weis auf die ohnehin prohibitiv hohen Kosten fiir Elektrofahrzeu-
ge nicht fur sinnvoll erachtet.

Die Automobilindustrie bekennt sich zu ihrer Verantwortung mo-
derne, sichere und effiziente Fahrzeuge dem Kunden anzubie-
ten. Die Strombereitstellung hingegen ist Aufgabe der Elektrizi-
tatswirtschaft, so wie heute die Bereitstellung des Kraftstoffs der
Mineraldlwirtschaft obliegt.

Die Automobilindustrie fordert eine umweltfreundliche und klima-
entlastende Stromerzeugung fir das Elektrofahrzeug. Dabei gilt,
daR die elektrische Energie mdglichst regenerativ aus Quellen
wie Wind, Sonne, Wasser oder Biomasse erzeugt werden muf3,
damit eine nachhaltige und zukunftsgerichtete Mobilitat ermég-
licht wird. Die beginnende Einflihrung des Elektrofahrzeugs und
der steigende Anteil der Erzeugung regenerativen Stroms gehen
somit Hand in Hand einher. Daruber hinaus ist die Relation des
sehr geringen Anteils des Stromverbrauchs durch die Stral3en-
mobilitdt am Gesamtverbrauch zu beachten.

Die Politik ist in diesem Zusammenhang gefordert geeignete
Rahmenbedingungen zu schaffen, und damit mdglichst einfache,
kostengunstige und praktikable Lésungen fir die Industrie aber
vor allem auch furr die Fahrzeugnutzer rechtsicher zu verankern.
In der alltdglichen Nutzung der Fahrzeuge darf es keine Ein-
schrankungen geben. Es ware vollig inakzeptabel wenn ein und
dasselbe Elektrofahrzeug, das an einer Ladestation mit z. B. aus
Wasserkraft erzeugtem regenerativem Strom gespeist wird, mit
einem anderen CO,-Faktor belegt wirde, als bei einem Ladevor-
gang an einer anderen Station mit kohleerzeugtem Strom. Dem
Kunden die Sicherheit zu geben, dafl3 mit der Entscheidung fur
elektrisches Fahren das Klima wirksam entlastet wird, ist ein
wichtiges politisches Ziel.

Vor diesem Hintergrund darf es keinen Unterschied in der Bewer-
tung von Strom zur Verwendung in Elektrofahrzeugen und von
Strom zur Verwendung in Hausgeraten geben.

Incentivierung

Die Einfuhrung der Elektromobilitét ist mit einem hohen Kosten-
aufwand verbunden. Dies gilt fur die Infrastruktur ebenso, wie fir
das Elektrofahrzeug selbst, wo durch das Batteriesystem erhebli-
che Mehrkosten bei der Fahrzeuganschaffung entstehen. Ein
Batteriefahrzeug ist nach heutigem Stand deutlich teurer als ein
vergleichbares Fahrzeug, da die Mehrkosten fiir das moderne
Batteriesystem die Einsparungen durch den Entfall des bisheri-
gen Antriebs erheblich Ubersteigen. Dem Kunden muss die Mdg-
lichkeit gegeben werden, den Uberwiegenden Teil dieser Kosten
beim Betrieb der Fahrzeuge in einem zumutbaren Zeitraum wie-
der zu erwirtschaften. Aus diesem Grund missen Anreize und
eine Anderung der Kfz-Steuer die Einfilhrung von batteriegetrie-
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benen Fahrzeugen erleichtern und mit dazu beitragen, die Kun-
den fir ein Elektrofahrzeug zu begeistern.

Auch direkte finanzielle Férderungen, die die tatséchlichen Mehr-
kosten abdecken und somit weder Kunden noch Hersteller bela-
sten, mussen diskutiert werden. Derartige Foérderkonzepte sind in
anderen Landern wie z. B. den USA bereits beschlossene Sa-
che. Gerade unter dem ausgesprochen schwierigen Wettbe-
werbsumfeld sind solche Férderprogramme ein wichtiges Instru-
ment.

Darlber hinaus kann die Einfihrung von Nutzervorteilen die Ein-
fuhrung von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen beschleuni-
gen.

Preisgestaltung und Wettbewerb

Es liegt im Interesse der Automobilindustrie, dass auf den
Strompreis fur Elektrofahrzeuge keine besonderen Aufschlage
oder Abgaben im Vergleich zum Haushaltsstrom erhoben wer-
den. Dies muss auch fur die 6ffentlich zuganglichen Stromlade-
stationen gelten. Weiter ist zu gewahrleisten, dal’ der Kunde auf
allen Ebenen des Systems (Fahrzeug, Stromanbieter, Ladestati-
on) die volle Wabhlfreiheit hat und somit ein umfassender Wett-
bewerb gewahrleistet ist. Diese Bedingungen miissen demnach
auch bei 6ffentlichen und bei privaten Ladestationen zutreffen.
.Ubertragen auf das bekannte Tankstellensystem, wiirde dies
dem Angebot von Tanks&ulen verschiedener Treibstofflieferanten
in einer Tankstelle entsprechen.

Kundenakzeptanz

Die Ermittlung der Kundenakzeptanz ist von hoher Bedeutung.
Trotz noch weiter zu erwartender Entwicklungsfortschritte bei der
Einfihrung neuer Batterietechniken wird die Mobilitatsleistung ei-
nes Elektrofahrzeuges gegeniiber der eines Fahrzeugs mit
Verbrennungsmotor zuriickstehen.

Bei einem Elektrofahrzeug ist eine ad-hoc-Entscheidung tber
das "Fahren" nicht im gleichen Umfang wie bei einem Fahrzeug
mit Verbrennungsmotor mdglich. Die Mobilitdtsbedurfnisse des
Kunden miissen sich an die technischen Moglichkeiten des Elek-
trofahrzeuges anpassen. Dies gilt sowohl fiir den Startzeitpunkt
der Abfahrt als auch Reichweite und "Betankung". Wéhrend das
Volltanken heute nur wenige Minuten in Anspruch nimmt, ist eine
vollstandige Aufladung des Energiespeichers nur Uiber den Zeit-
raum von mehreren Stunden maéglich. Selbst an denkbaren
Schnellladestationen sind langere Zeiten erforderlich.

Aus diesen Griunden durfte sich das Elektrofahrzeug nur im
Kurzstreckenbereich oder auch als Zweitwagen anbieten. Eine
Reichweitenverlangerung durch einen an Bord befindlichen Ge-
nerator, der von einem Verbrennungsmotor oder einer Brenn-
stoffzelle angetrieben wird, kann den Bewegungsradius erwei-
tern. Gleiches gilt fur Plug-in-Hybrid- Konzepte.
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Okologische Auswirkungen/Okobilanz

Das Elektrofahrzeug hat den Vorteil, dass es in der Regel am Ort
des Betriebes weder Abgasemissionen noch deutliche Motoren-
gerausche verursacht.

Die Fragen nach den dkologischen Aspekten der Lebensdauer
der Batterien und ihrer Entsorgung bzw. ihres Recyclings mis-
sen untersucht, bewertet und sinnvoll geregelt werden.
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Zu 2 Energiespeicherung im Fahrzeug

Innovationsstandort Deutschland

Der elektrische Antrieb ist eine Herausforderung an die Innovati-
onskraft der deutschen Wirtschaft. Heute werden die Weichen fur
die Zukunft gestellt. Die Automobilindustrie ist bereit ihren Beitrag
dazu zu leisten. Das Endziel ist aber nur im Zusammenwirken mit
den anderen betroffenen Industriezweigen (Energiewirtschaft,
Chemie- und Batterieindustrie) und der aktiven Unterstitzung der
Politik zu erreichen. Neben der projektbezogenen Forschung und
Entwicklung in den Unternehmen muss die Grundlagenforschung
gefdrdert und der Fachkraftemangel behoben werden. Letzteres
konnte auch uber den weiteren Ausbau der vorhandenen Prifka-
pazitdten in unabhangigen Instituten, die gleichzeitig als Ausbil-
dungsorte genutzt werden, geleistet werden. Darin besteht eine
grof3e Chance in Deutschland nachhaltig Arbeitsplatze in einer
zukunftstrachtigen Branche zu schaffen.

VDA-Initiativkreis "Energiespeicher"

Es wurden unter dem Dach des VDA mit der Erstellung eines La-
stenheftes und einer Priifspezifikation fir Hybridanwendungen
bereits wichtige Grundlagen erarbeitet. Dariiber hinaus werden
Uber diesen Kreis Eignungsprifungen von Zellen und Systemen
potentieller Anbieter durchgefiihrt, um konkrete Hinweise und
Vorgaben fir die weitere Entwicklung geben zu kénnen. Der
Kreis impliziert au3erdem Ziele fur die weiterfiihrende Forschung
und definiert den Standardisierungsbedarf. Folgerichtig miissen
die Aktivitaten im Initiativkreis nun auf Elektrofahrzeuge und
Plug-In-Hybride ausgeweitet werden.

Die auf nationaler Ebene erarbeiteten Spezifikationen sind weit-
gehend unveréndert in europdische oder internationale Doku-
mentationen zu Uberfihren.

Forschungsbedarf

Als Energiespeicher fur Elektrofahrzeuge kommt kurz- und mittel-
fristig nur die Lithium-lonen-Batterie in Frage, da diese Uber

e ein kleines Volumen,

e eine kleine Masse,

e eine grol3es Arbeitsspektrum (Ladebereich von 25 bis 80
Prozent) und

e ein besseres Kaltstartverhalten

verfuigen. Die Lithium-lonen-Batterie muss fur den Einsatz im
Fahrzeug jedoch dringend weiter optimiert werden. Die Anforde-
rungen aus diesem Einsatzbereich unterscheiden sich deutlich
von denen des Einsatzes in Computern und Mobiltelefonen.
Dementsprechend komplex sind die Systeme fiir den Fahrzeug-
einsatz aufgebaut. Die Optimierung der Lithium-lonen Technolo-
gie muss vor allem auf die folgenden Schwerpunkte ausgerichtet
sein:
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o Kosten (Zellpreis liegt zwischen 250-500 € je Kilowattstun-
den, bei 100.000 verkauften Einheiten/a)

Lebensdauer (mindestens 10 Jahre)

Sicherheit

Crash-Verhalten (Dauerhaltbarkeit im Fahrzeug)
Vibrationsfestigkeit

Speichervolumen Energiedichte

Zudem ist eine wichtige technische Aufgabe im Entwicklungspro-
zess die Modellierung des Systems Elektrofahrzeug. Elektroan-
trieb, Fahrwerk und Komponenten sind optimal aufeinander ab-
zustimmen. Ausgehend von Fahr- und Betriebsstrategien mus-
sen Anforderungen an die Entwicklung der elektrischen Antriebs-
komponenten abgeleitet werden.

Diese Forschungsentwicklungsaufgaben missen, in konsequen-
ter Weiterfihrung der Aktivitaten im VDA-Initiativkreis "Energie-
speicher”, gemeinsam mit allen Beteiligten an der Produktions-
kette gel6st werden. Die Industrie wird die wettbewerbsrelevante
Forschung sicher aus eigenem Antrieb Ubernehmen. Eine Lang-
zeitforschung bedarf ebenso wie der Aufbau einer Technologie-
basis und die Bereitstellung von Fachkréaften der staatlichen For-
derung und Unterstitzung.

Produktion, Verteilung/Transport und Recycling von Lithium- Bat-
teriesystemen

Derzeit gibt es kein kohé&rentes Bild Uber die Verfiigbarkeit von
Rohstoffen fur moderne Lithium-lonen Batterien. Vor einer Mas-
senproduktion von neuartigen Batterien ist eine Analyse der
Rohstofflager, der Verfugbarkeit und der méglichen Kostenent-
wicklung zu erstellen. Es missen fir eine absehbare, noch zu
definierende Zeit ausreichend Ressourcen vorhanden sein. Zu-
dem darf der Mehrverbrauch eines Rohstoffs durch die neue
Technik nicht zu exorbitanten Preisentwicklungen fithren.

Ein schlissiges Recyclingkonzept ist unverzichtbar, um keine
zusétzliche Verschéarfung des Angebots der bendétigten Rohstoffe
durch ein fehlendes Recycling herbeizufihren. Zudem verlangen
die gesetzlichen Vorschriften die Ricknahme und Verwertung
von Batteriesystemen.

Auch ist die Anpassung der Transportvorschriften flir Batteriesy-
steme, sowie die Anforderungen zur Lagerhaltung und fiir die
Handhabung in den Werkstatten notwendig. Dies gilt auch fur die
Rucknahme von Batteriesystemen zum Zwecke des Recyclings,
sowie fur den Transport beschéadigter Systeme nach Unféllen
oder zur Reparatur.

Standardisierung / Normung

Die Automobilindustrie wird gemeinsam mit den Zulieferern in ei-
gener Regie alle Moglichkeiten zur Standardisierung des Ener-
giespeichers und dariiber hinaus auch aller fur die Elektrotraktion
bendétigten Komponenten vorantreiben. Dazu besteht allein aus
Kostengriinden und aus Griinden der Kompatibilitat ein gro3er
Bedarf.
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Darlber hinaus gilt es jedoch tibergreifende Standards und Nor-
men zu erarbeiten, die den Anschluss der Fahrzeuge an das
Stromnetz zum Zwecke der Aufladung des Energiespeichers si-
cherstellen. Solche Schnittstellenstandards mussen schnellst-
mdoglich mit allen relevanten Partnern (Automobilindustrie und
Energiewirtschaft) erarbeitet werden. Dabei ist auf weltweite,
mindestens jedoch européische Standards zu setzen. Dies liegt
nicht nur im Interesse der Kostensenkung, es dient auch der Si-
cherstellung der freien uneingeschrénkten Mobilitat und Vertei-
lung der elektrisch angetriebenen Fahrzeuge.
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Zu 3 Infrastruktur und Energie

Wechselwirkung zwischen Stromnetz und Energiespeicher im
Fahrzeug

Insbesondere seitens der Elektrizitdtserzeuger und der 6ko-
stromeinspeisenden Unternehmen, sowie ihrer Verbande wird
die Fahrzeugbatterie auch als Puffer fiir die Aufnahme von Er-
zeugungsspitzen bei Wind- und Sonnenenergie gesehen. Die-
sem Wunsch steht jedoch die Absenkung der technischen Le-
benszeit der im Fahrzeug verbauten Energiespeichersysteme
durch haufiges Laden und zusétzlich auch die mit Sicherheit zu
erwartenden Bedenken der E-Mobil-Nutzer entgegen. Die Zahl
der Ladezyklen wirkt sich immer negativ auf die Lebensdauer
aus, auch wenn Be- und Entladung schonend erfolgt. Das Laden
bei tieferen Temperaturen (Frost) verursacht technologiebedingt
Probleme und kann zu Schaden in der Batterie fihren. Dies alles
steht im deutlichen Widerspruch zu den Zielen der Energiewirt-
schaft, die Batterie im E-Fahrzeug als Puffer fiir die Spitzen bei
regenerativer Erzeugung zu verwenden.

Infrastrukturausbau

Der Infrastrukturausbau ist unter der Berticksichtigung der Erfor-
dernisse des Elektrofahrzeugs Aufgabe der Elektrizitatswirt-
schaft. Fur das Aufladen der Energiespeicher im Elektrofahrzeug
werden derzeit verschiedene Konzepte diskutiert. Von erhebli-
cher Bedeutung ist die Bereitstellung einer sinnvollen Infrastruk-
tur und eine unkomplizierte Lademadglichkeit des Fahrzeugs am
Wohnort des Fahrers. Dies gilt fur die Nutzer von eigenen Gara-
gen und Stellplatzen ebenso, wie fir Anwohnerparkplatze im 6f-
fentlichen StraBenraum. Vorstellbar sind aber auch o6ffentlich zu-
gangliche Ladestationen in Stadten, Behérden, Handel und Ga-
stronomie und an P&R-Platzen, bzw. in Parkhdusern. Ladesta-
tionen mussen bedienerfreundlich und vandalismussicher sein
und mit selbst erklarenden Abrechnungssystemen kombiniert
werden. Der Kunde muss dabei, vergleichbar mit dem heutigen
Tankstellennetz, eine freie Wahl zwischen verschiedenen Anbie-
tern haben. Der Aufbau der Ladestationsinfrastruktur wird nicht
ohne Unterstitzung durch die 6ffentliche Hand zu realisieren
sein. Die heutigen Netzkapazitaten in den Wohngebieten sind
noch nicht fur das gleichzeitige Aufladen einer Vielzahl von Elek-
tromobilen ausgelegt. Die Netzte sind entsprechend zu verstar-
ken.

Ein Batteriewechselkonzept aus unserer Sicht ist keine mdgliche
Option. Dieses Konzept sieht einen Austausch von leeren Batte-
rien durch aufgeladene an Batteriewechselstationen vor. Eine
Antriebsbatterie stellt ein komplexes System aus mehreren Be-
standteilen dar. Zu einem automobilen Batteriesystem gehort ne-
ben der Leistungselektronik und der Batteriesteuerungstechnik
auch die Kiihlung. Dartiber hinaus muss das Batteriesystem in
seiner Leistungsfahigkeit und seiner Kapazitat an das Fahrzeug
angepasst werden. Je nach Fahrzeugkonzept wird dieses kom-
plexe System eine unterschiedliche Gré3e haben und an unter-
schiedlichen Platzen im Fahrzeug verbaut sein. All dies schlief3t
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einen einfachen Wechsel unabhéngig vom Fahrzeugkonzept und
Typ aus. Dartiber hinaus missen fir jedes Fahrzeug bei einem
solchen Konzept mehrere Batteriesysteme vorgehalten werden.
Dabei handelt es sich um Systeme, die einen grof3en Teil der
Gesamtkosten eines Fahrzeuges ausmachen. Schliel3lich wirde
der logistische Aufwand fir die Einfihrung und den Betrieb eines
solchen Systems noch Kosten "on-top" produzieren, die sicher
vom Nutzer nicht mehr akzeptiert werden wirden.

Konzepte zur Schnellladung sind denkbar. Dabei wird aber aus-

dricklich auf den negativen Einfluss einer Schnellladung auf die

Batterielebensdauer verwiesen. Die Entscheidung welches Ver-

fahren gewahlt wird, muss dem Kunden tberlassen werden. Ent-
sprechende Hinweise werden sicher Bestandteil der Betriebsan-
leitungen sein.

Eine induktive Ladung der Energiespeicher ist aus heutiger Sicht
technisch nicht realisierbar. Umso dringender ist die Standardi-
sierung der kompletten Ladeschnittstelle, einschlie3lich Hard-
ware (Ausfuhrung des Steckers, Ort des Steckers im Fahrzeug)
und Software (Kommunikation zur Dateniibertragung, Abrech-
nung).

Die in verschiedenen européischen Landern in Erprobung befind-
lichen Systeme sollten auf die teil- oder vollstdndige Adaption auf
deutsche Verhéltnisse geprift werden.

Abrechnungssysteme

Das Abrechnungssystem ist noch zu definieren. Die Méglichkei-
ten reichen von der "Batterieparkuhr mit Miinzen" bis hin zur Kar-
ten- oder Handyzahlung. Eine einfache und tUberschaubare Tarif-
struktur ist anzustreben.

VDA / Frankfurt, den 14.11.08
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