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EXECUTIVE SUMMARY

Im deutschen Klimaschutzgesetz sind Ziele zur Emissionsreduktion fiir die unter-
schiedlichen Wirtschaftssektoren verankert. So muss der Verkehrssektor seinen
CO,-AusstoB bis 2030 um 65 % gegeniiber 1990 reduzieren. 2045 soll er schlieBlich
die Netto-Null erreichen. Damit dies gelingt, hat die Bundesregierung unter anderem
folgendes Ziel formuliert: bis 2030 sollen in Deutschland 15 Millionen batterieelek-
trische Fahrzeuge (Battery Electric Vehicle, BEV) zugelassen sein.

Unseren Berechnungen zufolge werden ab 2029 pro Jahr mehr batterieelektrische Fahrzeuge
(BEV) als Verbrenner (Benzin und Diesel inklusive Hybrid) zugelassen. Bis 2035 wird nahezu
jeder Neuwagen in Deutschland vollelektrisch sein, unabhangig von dem tatsachlichen Verbot
des Verbrennungsmotors, welches das EU-Parlament und der EU-Ministerrat flr das Jahr
2035 im Juni 2022 auf den Weg gebracht haben.’

Allerdings werden, so unsere Berechnungen, im Jahr 2030 lediglich 10,5 Millionen BEV in
Deutschland im Bestand sein. Somit wird Deutschland die im Koalitionsvertrag (2021-2025)
definierte Zielmarke von 15 Millionen BEV fir 2030 verpassen und die CO,-Reduktionsziele
fir Pkw verfehlen. GemaB unseren Berechnungen bendtigt Deutschland einen Bestand von
15,8 Millionen BEV bis 2030, um die Sektorenziele zu erreichen.

10,5 gegenulber 15,8 Millionen — was muss geschehen, um diese Licke von 5,3 Mio.
Fahrzeugen bis 2030 zu schlieBen und die CO,-Minderungsziele zu erreichen?

Es bestehen insbesondere folgende Hiirden: der weiterhin hohe bzw. als hoch wahrgenom-
mene Kaufpreis batterieelektrischer Fahrzeuge?, das als unzureichend wahrgenommene
Modellangebot (insbesondere im Kleinwagensegment) und die Reichweitenangst, also die
Sorge, aufgrund fehlender Lademdglichkeiten nicht ans Ziel zu gelangen.

Derzeit werden pro Woche 330 6ffentliche Ladepunkte neu in Betrieb genommen. Bleibt
es bei diesem Tempo, gibt es im Jahr 2030 circa 210.000 &ffentliche Ladepunkte — statt einer
Million, die die Bundesregierung als Ziel formuliert hat. Auch dieses Ziel werden die beteiligten
Akteure voraussichtlich verfehlen. Aber es gibt auch eine positive Nachricht: GemaB unserer
Analyse braucht es bis 2030 lediglich 340.000 &ffentliche Ladepunkte — vorausgesetzt, der
Anteil an Schnellladepunkten (ab 50kW) nimmt deutlich zu. Denn mit einer hdheren Lade-
geschwindigkeit lassen sich mehr Fahrzeuge in kirzerer Zeit laden, und es reduziert sich die
Anzahl benétigter Ladepunkte.
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340.000 offentliche Ladepunkte bis zum Jahr 2030 — auch dies ist eine groBe Herausforderung.
Um ihr zu begegnen, sollten MaBnahmen in sieben Handlungsfeldern ergriffen werden:

1 Ladeinfrastruktur flaichendeckend, bedarfsgerecht und nutzungs-
m freundlich ausbauen;

= Planungs- und Genehmigungsprozesse fiir neue Ladepunkte vereinfachen;

Ladeerlebnis verbessern, von der Ortung verfiigbarer Ladeinfrastruktur,
m Uber den Ladeprozess, bis hin zum Bezahlvorgang;

s Reichweiten und Ladeleistung der Fahrzeuge erh6hen;

Kosten weiter senken, um den Wechsel auf Elektromobilitat
= attraktiv zu machen;

BEV Modellpalette erweitern, insbesondere im Niedrigpreissegment,

4- Smartes und bidirektionales Laden ermdglichen und férdern;
7 s damit alle Interessierten Zugang zu Elektromobilitat erhalten.

Damit der Ladeinfrastrukturaufbau schnell vorankommt und die Wende zur Elektromobilitat in
Deutschland gelingt, missen viele zentrale Akteure intensiv kooperieren. Dabei eréffnen sich
Chancen fir Marktteilnehmende; sie kdnnen mit ambitioniertem Vorgehen und cleveren Ideen
an dieser rasanten Entwicklung partizipieren, und zwar auf vielen Stufen der Wertschépfung
(siehe Abbildung 1, ndchste Seite).

Wie bereit ist Deutschland? Fakt ist: Der Hochlauf der Elektromobilitat ist da — die Ladenach-
frage wéchst. Inzwischen lassen sich verschiedene Geschaftsmodelle profitabel umsetzen,
entlang der gesamten Wertschépfungskette der Elektromobilitat. Diese hat ihre Anfangs-
phase hinter sich gelassen und entwickelt sich nun in die Skalierung hinein — in Deutschland,
Europa und verschiedenen anderen Weltregionen. Deutschland ist entschlossen und bereit,
diesen Weg zu beschreiten. Uns steht eine sektortibergreifende, komplexe Transformation
bevor. Voller wirtschaftlicher, politischer und gesellschaftlicher Herausforderungen, welche
es gemeinsam im Okosystem der Elektromobilitat zu meistern gilt. Gleichzeitig bringt die
Verkehrswende aber auch jede Menge Chancen, flir ganz unterschiedliche Akteure mit sich.
Diese Potenziale gilt es zu identifizieren und zeitnah zu nutzen. Die ambitionierten Ziele zur
Emissionsreduktion kénnen nur dann erreicht werden, wenn alle Beteiligten an einem Strang
ziehen — konsequent, mit besonderer Anstrengung, kollaborativ, und ohne weiteren Aufschub.
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ABBILDUNG 1
Okosystem der Elektromobilitat
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Quelle: PwC Strategy& Analyse

Der Hochlauf der Elektromobilitét ist da — die Ladenachfrage
‘ ‘ wéchst — immer mehr profitable Geschaftsmodelle entstehen
entlang der Wertschdpfungskette.”
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EINLEITUNG

Die Elektromobilitat in Deutschland hat den Durchbruch geschafft: seit dem Jahr 2020 steigen
die Verkaufszahlen flrr batterieelektrische Fahrzeuge (Battery Electric Vehicle, BEV) rapide
an. Das liegt vor allem an den européischen CO,-Flottengrenzwerten, die Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge durchschnittlich einhalten missen. Mit den Richtlinien und Verordnungen des
EU-MaBnahmenpakets ,Fit-for-55“ wird die Elektrifizierung weiter an Tempo zulegen. Auch
die der aktuellen politischen Lage geschuldeten Olpreisentwicklungen machen elektrifizierte
Alternativen immer attraktiver.

Ein hoheres Tempo ist auch notwendig, um die im deutschen Klimaschutzgesetz® verankerten
Minderungsziele fiir CO,-Emissionen im Verkehr zu erreichen - in jenem Sektor, der seit 1990
wenig zur Reduktion der Emissionen beigetragen hat und dessen Emissionen zwischen 2010
und 2019 sogar um 7 % anstiegen.*

Das erklarte Ziel der Bundesregierung lautet: 15 Millionen BEV bis 2030. Unsere Analyse
zeigt allerdings: das wird nicht funktionieren. Im Jahr 2030 werden voraussichtlich ,nur®
10,5 Millionen BEV in Deutschland zugelassen sein. Im Klartext: Die Emissionsziele werden
wir verfehlen.

Was muss geschehen, damit die Elektromobilitat in Deutschland an Fahrt aufnimmt?

Was muss
geschehen, damit
die Elektromobilitat in
Deutschland an Fahrt

aufnimmt?




Dekarbonisierungsziele des Pkw-Verkehrs

Der Verkehrssektor und insbesondere der Pkw-Verkehr® gilt als ,Sorgenkind“ der deutschen
Klimaschutzbemihungen. Er ist fir circa 20 % (12 % davon Pkw)° des gesamten CO,-Auf-
kommens in Deutschland verantwortlich — und der einzige Sektor, der seine Treibhausgas-
emissionen seit 1990 nicht substanziell verringert hat. Mit Blick auf die ehrgeizigen und

im Klimaschutzgesetz verankerten Sektorenziele bedeutet das: der Verkehr muss seinen
CO,-AusstoB bis 2030 - also in nurmehr acht Jahren —um 65 % gegentber 1990 reduzieren,
bis 2040 sogar um 88 %. 2045 soll er schlieBlich die Netto-Null erreichen (siehe Abbildung 2).

Um dies zu erreichen, hat die Bundesregierung unter anderem einen Hochlauf auf 15 Millionen
in Deutschland zugelassene BEV im Jahr 2030 als Ziel definiert. Unserer Analyse zufolge ist
dieser Zielwert nicht ausreichend: Deutschland bendétigt bis dahin mindestens 15,8 Millionen
BEV, um die Emissionsziele zu erreichen.

Die gute Nachricht: Wir wissen, wie wir die Ziele erreichen kdnnen. Im Pkw-Bereich vor allem,
indem wir batterieelektrische Fahrzeuge in groBem MaBstab einsetzen. Wirkungsvoll sind
daneben politische Hebel wie der Abbau klimasché&dlicher Subventionen, der Ausbau der
Schiene und die Starkung des Umweltverbunds.?

ABBILDUNG 2
Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors in der EU

Entwicklung und Zielpfad der CO,-Emissionen im Verkehrssektor 1990 bis 2045

200

-
c
=
[
=
=}
(=3
b
oN
(8]
-
S
=

0
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2035 2040 2045

Quelle: https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/klimaschutz-im-verkehr#ziele
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Im Vergleich mit Verbrennern stoBen BEV Uber den gesamten Fahrzeugzyklus bis zu 30 %
weniger Treibhausgase aus (basierend auf dem deutschen Strommix im Jahr 2020). Dieser
Anteil wird sich mit dem von der Bundesregierung geplanten Ausbau der erneuerbaren
Energien bis 2030 und dariber hinaus noch einmal deutlich erhéhen. Zudem sind BEV in
puncto Energiebilanz und Wirkungsgrad alternativen Antrieben wie wasserstoffbetriebenen
Brennstoffzellenfahrzeugen und synthetischen Kraftstoffen iberlegen® (siehe Abbildung 3).

Auch teilelektrische Plug-In Hybridfahrzeuge (PHEV) kénnen — abhéangig von der tatséachlich
elektrisch zuriickgelegten Fahrstrecke — einen Beitrag zur Emissionsreduktion leisten. Das
historische Nutzungsverhalten deutet allerdings darauf hin, dass der Uberwiegende Anteil
der Fahrten mit dem Verbrennungsmotor gefahren wird, mit entsprechend geringer Klima-

schutzwirkung.'® Auch ein Grund dafir, dass die bundesweiten PHEV-Férderungen zurzeit
stark diskutiert werden und voraussichtlich per Ende 2022 auslaufen.

ABBILDUNG 3
Gegeniberstellung der Energieeffizienz verschiedener Antriebstechnologien

115 kWh

54 kWh , 5 5 5

18 kWh Al afafafal
SEEEREEEE:
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Elektromotor Wasserstoff Synthetischer Kraftstoff
(Brennstoffzelle) (aus erneuerbaren Energien hergestellt)

Quelle: https://www.bmuv.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/elektroautos_bf.pdf
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Hochlauf fiir Elektrofahrzeuge

Spatestens seit 2020 entwickelt sich die Elektromobilitat in Deutschland sehr dynamisch.
Die Verscharfung der CO,-Flottengrenzwerte durch die Européische Kommission zwingt
Automobilunternehmen, ihre Flottenemissionen sukzessive zu reduzieren und auf Elektro-

mobilitat zu setzen.

In Deutschland begleitete eine Reihe politischer Instrumente und MaBnahmen auf Bundes-
und Landesebene die europaischen Bemihungen mit dem Ziel, das Angebot elektrischer
Fahrzeuge zu vergrdBern, die Nachfrage der Kund:innen zu erhdhen sowie eine passende
Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge zu schaffen. Dies bewirkte, zusammen mit stark

gesunkenen Batteriekosten und einem wachsenden Fahrzeugangebot, dass die Zahl der
BEV-Neuzulassungen seit 2020 massiv gestiegen ist (siehe Abbildung 4).

ABBILDUNG 4
Bestand BEV (2020 - 2050)

Bestand BEV (Mio.)
in Deutschland

50.000.000
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40.000.000
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0 . : :
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= Bestand BEV

Quelle: PwC Strategy& Analyse
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Das Tempo bei den Neuzulassungen wird hoch bleiben, auch wegen der immer strengeren
Grenzwerte und den mittlerweile zahlreichen ,,All Electric“-Selbstverpflichtungen der
Automobilindustrie. 213

Unseren Berechnungen zufolge werden ab 2029 pro Jahr mehr BEV als Verbrenner
(Benzin und Diesel inklusive Hybrid) zugelassen. Bis 2035 wird nahezu jeder Neuwagen

in Deutschland vollelektrisch sein, unabhangig von dem tatsachlichen Verbot des

Verbrennungsmotors, welches das EU-Parlament und der EU-Ministerrat fur das Jahr
2035 im Juni 2022 auf den Weg gebracht haben (siehe Abbildung 5).1*

Dennoch werden im Jahr 2030 ,,nur” 10,5 Millionen BEV in Deutschland im Bestand sein.
Ein schnellerer Hochlauf ist vor allem aufgrund der aktuell anfélligen Lieferketten,
Kapazitatsengpassen und Rohstoffknappheiten (Halbleiter) nicht darstellbar. Damit wird
Deutschland das im Koalitionsvertrag (2021-2025) definierte Ziel von 15 Millionen BEV
fir 2030 und die CO,-Reduktionsziele fir Pkw verfehlen (siehe Abbildung 6, nédchste Seite).

Unseren Berechnungen zufolge bendtigt Deutschland zur Erreichung der Sektorenziele bis
2030 einen Bestand von 15,8 Millionen BEV bis 2030. Was muss geschehen, um die Liicke
von 5,3 Mio. Fahrzeugen bis 2030 zu schlieBen und die CO,-Minderungsziele zu erreichen?

ABBILDUNG 5
Fahrzeugabsatz in Deutschland bis 2035 (Mio. Fahrzeuge)

Fahrzeugabsatz im Inland (Mio. Fahrzeuge)
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Quelle: PwC Strategy& Analyse
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ABBILDUNG 6
Bestand BEV (2030) und ,,CO,-Licke*

BEV-Bestand
in Mio. Fahrzeuge
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15 5,3 Mio BEVs fehlen ta\ t@.\ t‘.;.‘

zur Erreichung der
Klimaziele bis 2030

10

BEV-Bestand 2030

Quelle: PwC Strategy& Analyse

Exkurs: Modellparameter und -resultate

Um zu berechnen, wie die Elektrifizierung das Pkw-Sektorenziel fiir das Jahr 2030 beeinflusst, haben wir die
prognostizierten Fahrzeugbestande per 2030 bertcksichtigt: 10,5 Millionen BEV, 3,1 Millionen PHEV (Plug-in
Hybrid Electric Vehicle, PHEV) und 34,9 Millionen Verbrenner (inkl. Hybride). Wir nehmen an, dass sich der
durchschnittliche CO,-AusstoB bei PHEV und Verbrennern aufgrund technischer Verbesserungen bis 2030
um 10 % verringern wird. Ausgehend vom Fahrzeugbestand, den im Jahr durchschnittlich zurlickgelegten
Fahrkilometern (13.600 Kilometer) und den durschnittlichen Flottenemissionen fir Verbrenner (137,9 g CO,/
km im Jahr 2022; 124,1 g CO,/km im Jahr 2030) und PHEV (55,2 g CO,/km im Jahr 2022; 49,6 g CO,/km im
Jahr 2030), fehlen 5,3 Millionen BEV, um das Pkw-Sektorenziel von 52,7 Millionen Tonnen CO, im Jahr 2030
zu erreichen.
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Ausbau der Ladeinfrastruktur

Der unseres Erachtens wichtigste Faktor fir den Erfolg der Elektromobilitat ist das Laden: Ohne
flichendeckend verfligbare, bedarfsgerechte und nutzungsfreundliche Ladeinfrastruktur wird es
keine erfolgreiche Elektromobilitat geben. Und der Nachholbedarf bei der Ladeinfrastruktur ist
nach wie vor groB.

Nutzer:innen mdéchten sich um das Laden keine Gedanken machen (missen). Laden soll
einfach und vor allem verfiigbar sein — bestenfalls dort, wo sich die Fahrer:innen ohnehin
aufhalten: zu Hause, am Arbeitsplatz, beim Einkaufen, unterwegs.

Die Ladeinfrastruktur sollte flichendeckend sein. Sie muss sicherstellen, dass auf 6ffentliche
Ladeinfrastruktur angewiesene Nutzer:innen — z.B. bei hdufigen Fahrten Uber l&ngere Strecken
und/oder wenn kein privater Stellplatz verfugbar ist — mit einem Elektrofahrzeug Strecken fahren

koénnen, die sie auch mit einem Verbrenner zurlicklegen.

Die Infrastruktur sollte bedarfsgerecht sein und sich in Ergdnzung zu 0.g. Sicherheitsnetz am
tatsachlich zu erwartenden Ladebedarf orientieren und entsprechend ausgebaut sein. Anhand
von Standortanalysen und Nachfrageprognosen sollten Kapazitaten entlang der tatsachlichen
Nachfrage geplant und bei Bedarf verstarkt werden.

Und die Infrastruktur muss nutzungsfreundlich sein, also fur einen groBtmadglichen Nutzer:innen-
Kreis einfach und gut zuganglich. Die User Journey sollte dabei maximal nutzungszentriert
erfolgen und alle Schritte der regelmaBigen Nutzung beriicksichtigen — vom Suchen eines
Ladepunkts Uber den Start des Ladevorgangs, das Bezahlen bis hin zum mdéglichen Kontakt
zum Support des Anbietenden der Ladeinfrastruktur.'®

Von einer flichendeckenden, bedarfsgerechten und nutzungsfreundlichen Ladeinfrastruktur
ist Deutschland derzeit noch entfernt. Umfragen'”'® zeigen, dass die Verfligbarkeit von
Ladepunkten nach wie vor eine wichtige Rolle spielt. Zudem sind zwei Drittel der Fahrer:innen
mit der Ladegeschwindigkeit unzufrieden. Auch das Nutzungserlebnis sollte insgesamt
angenehmer sein. Dies zeigt die Notwendigkeit, die Ladeinfrastruktur sowohl schneller als
auch starker auf nutzungsfokussiert auszubauen.

Insbesondere die Entwicklung seit 2020 zeigt, dass die Ladeinfrastruktur mit dem Fahrzeug-
hochlauf nicht schritthalt.’® So waren im Mai 2022 deutschlandweit knapp 60.400 6ffentliche
Ladepunkte gemeldet, davon 9.100 Schnellladepunkte (>22kW). Dies entspricht einem Anstieg
von circa 30 % (Normalladen) bzw. 40 % (Schnellladen) gegentiber dem Vorjahresmonat. Die
Anzahl der superschnellen HPC-Schnellladepunkte (High Power Charger, HPC, >150 kW) ver-
doppelte sich binnen Jahresfrist auf mehr als 2.900.2° Bei den privaten Ladepunkten ist das
Bild weniger transparent. Die KfW férderte bis Ende 2021 900.000 Antrége auf private Lade-
punkte (Wallboxen). Davon waren Ende 2021 200.000 Wallboxen in Betrieb, 70 % davon in
Einfamilienhdusern.




ABBILDUNG 7
Ausbau Ladeinfrastruktur in Deutschland

Offentliche Ladepunkte
in Deutschland
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Quelle: PwC Strategy& Analyse

Trotz dieses Fortschrittes besteht mit Blick auf die in 2030 zu erwartenden 10,5 Millionen BEV bei den Lademdglich-
keiten groBer Nachholbedarf. Unserer Analyse zufolge bedarf es im Jahr 2030 5,3 Millionen privater, sowie 340.000
offentlicher Ladepunkte. Das Ziel der Bundesregierung — 1 eine Million 6ffentlich zugangliche Ladepunkte - ist aus
unserer Sicht nicht erforderlich (siehe Abbildung 7).

Derzeit werden pro Woche 330%' neue 6ffentliche Ladepunkte in Betrieb genommen. Geht es in diesem Tempo weiter,
stehen im Jahr 2030 circa 210.000 Ladepunkte zur Verfligung. Ein deutlich héheres Ausbautempo, analog des vom
Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz referenzierten, ware wiinschenswert, ist aber hinsichtlich beschrank-
ter Tiefbaukapazitdten und des aktuellen Fachkraftemangel?® nicht zu erwarten. Deshalb sollte vor allem die Schnell-
ladeinfrastruktur ausgebaut werden. Denn mit einer héheren Ladegeschwindigkeit lassen sich mehr Fahrzeuge in
kirzerer Zeit beladen. Dies reduziert die Anzahl bendtigter Ladepunkte. So waren fir das Jahr 2030 340.000 6ffentliche
Ladepunkte ausreichend, um den Ladebedarf der erwarteten 10,5 Millionen BEV zu decken.

~—— /
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7 Handlungsfelder und notwendige Maf3nahmen

Um diesen Herausforderungen zu begegnen, sollten die an der Elektromobilitat beteiligten
Akteure eine Reihe an MaBnahmen ergreifen. Diese sind:

1 m Ladeinfrastruktur ausbauen

Ziel sollte sein, dass der Aufbau der Ladeinfrastruktur den Hochlauf der Elektromobilitat
antizipiert und ihm bestenfalls vorauseilt. Dies betrifft sowohl die Anzahl an Ladepunkten
als auch die pro Ladevorgang verfligbare Ladeleistung. Fir die im Jahr 2030 zur Erreichung
der CO,-Minderungsziele benétigten 15,8 Mio. elektrischen Fahrzeuge ergabe sich ein
Bedarf von 530.000 6ffentlichen Ladepunkten. Die Aus- und Aufbaugeschwindigkeit muss
daflr deutlich erhéht werden.

Privat - Eigenheim

Die Férderung privater Ladeinfrastruktur— zum Beispiel durch eine Neuauflage der im Herbst
2021 ausgelaufenen 900-Euro-Wallboxférderung der KfW oder ahnlicher Férderinstrumente —
sollte in den Fokus riicken. Sinnvoll kann auch eine gekoppelte Férderung von Ladepunkten
und PV-Anlage und ggf. Energiespeichern sein, um die Autarkie der Eigenheime zu erhdhen —
nicht zuletzt aufgrund der aktuellen geopolitischen Entwicklungen, steigenden (Netz)-Strom-

preisen und dem Dekarbonisierungsdruck.

Privat - Mehrfamilienhaus

Fdr Mieter:innen ist es nach wie vor schwierig, private Ladepunkte zu nutzen — obwohl der
Gesetzgeber das Wohneigentumsgesetz im Jahr 2020 angepasst hat. Ein Recht auf Kosten-
Ubernahme durch Vermieter:innen besteht nicht. Deshalb missen Mieter:innen Investitionen
mit Blick auf hohe Kosten, zum Beispiel bzgl. erforderlicher BaumaBnahmen, sorgféltig
abwéagen. Wenn sich Vermieter:innen um die Errichtung der Ladepunkte kimmern, kdnnen
auch diese mit hohen Kosten fir die Mieter:innen, z.B. in Form von monatlichen Nutzungs-
gebuhren, verbunden sein.

Die (Fix-)Kosten fur Mieter:innen kénnen durch (vergleichsweise) hohe Einmalzahlungen und/
oder monatliche Nutzungsgebtihren hoch sein. Hier kdnnten Anreize fir Vermieter:innen
geschaffen werden, kostengiinstigere Ladeinfrastrukturlésungen bereitzustellen, etwa durch
Steuervorteile. Férderungen fur das Mieter:innenladen kénnten die hohen Preise fir die
Ladeinfrastrukturnutzung ausgleichen. Die Energiewirtschaft kdnnte mit neuen Geschéfts-
modellen wie dem bidirektionalen Laden die Kosten flir Vermieter:innen und Mieter:innen
reduzieren. Damit das Laden fir Mieter:innen attraktiver wird, kdnnen Vermieter:innen Park-
platzmieten reduzieren und Platze flr Halter:innen von Elektrofahrzeugen vorhalten, z.B. um
die Attraktivitat des Standorts zu erhéhen.

Lassen sich keine privaten Ladepunkte errichten, ist es umso wichtiger, dass Nutzer:innen
auf 6ffentliche Ladepunkte (insbesondere Schnelllader) und Ladepunkte am Arbeitsplatz
ausweichen kdnnen.

Privat — Arbeitgebende

Das Laden am Arbeitsplatz birgt enormes Potenzial und I6st mehrere Herausforderungen
zugleich: Es entlastet Pkw-Nutzer:innen ohne eigenen Stellplatz (,Laternenparker®) und bietet
eine ideale Vereinbarkeit von Eigenerzeugung und Ladestrom. Am Arbeitsplatz mit selbst
erzeugtem erneuerbarem Strom geladen Fahrzeuge, etwa durch eine PV-Anlage, maximieren
den Verbrauch CO,-freien Stroms und reduzieren den Strombezug aus dem Netz - das ist
gut fur die Umwelt und fir die betrieblichen Energiekosten. Arbeitgebende (zum Beispiel aus
Industrie, Gewerbe und Einzelhandel) sind gefragt, entsprechende Ladekonzepte zu entwickeln
und umzusetzen.
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Besonders wichtig wird das Arbeitgebenden-Laden, um betriebliche Fuhrparks zu dekarboni-
sieren. Fir die Fahrzeugbeschaffung der 6ffentlichen Hand gibt die Clean Vehicles Directive der
Europaischen Union bzw. deren Umsetzung in deutsches Recht bereits verbindliche Quoten
vor. Zur Flottenumstellung sollte auch gehéren, Ladepunkte auf dem Betriebsgelande/
Fahrzeugdepot zu errichten und ggf. zu betreiben. Am Markt existieren heute spezifische
Beratungskonzepte und Kl-basierte Analysetools. Sie kdnnen helfen, die passend zu den
Fahrzeug- und Nutzungsprofilen optimale Roadmap zur Flottendekarbonisierung zu erarbeiten,
um die Umstellung technologieneutral, kosteneffizient und klimawirksam zu gestalten.

Offentlich

Vor allem fur Nutzer:innen ohne eigenen Stellplatz ist eine bedarfsgerechte &ffentliche Ladein-
frastruktur ein wesentliches Kriterium fir den Umstieg auf Elektromobilitat. Nur wenn aus-

reichend Ladepunkte fur Nutzer:innen ohne private Lademdoglichkeit zur Verfligung stehen,
kann Elektromobilitat funktionieren.

Dies kann mit verschiedenen MaBnahmen gelingen. Dazu gehéren der beschleunigte Aufbau
von AC-Normalladesaulen (typischerweise zwei Ladepunkte bis zu je 22 kW), der Aufbau
von HPC-Schnellladehubs (ab 150 kW), und der Ausbau von Schnelladern (ab 50 kW), etwa
an Supermarkten, Fitnessstudios oder Baumarkten.

Zur Umsetzung von AC-Ladeinfrastruktur bieten sich Kooperation zwischen Kommune und
(lokalen) EVU an. Gemeinsam kdnnen sie den Bedarf an Ladepunkten — im Einklang mit den
politischen Zielen der Kommune — festlegen. Zentral dabei sind der verfligbare 6ffentliche
Parkraum und die notwendige Ladeleistung der entsprechenden Nutzungsszenarien. Dies
l&sst sich heute sehr aussagekréaftig via Big-Data-Analysen von Parkraum, Verkehrsstromen
und Kaufkraft bestimmen und in eine operative Ausbau-Roadmap Uberfihren. Auch alternative,
innovative Lademdglichkeiten wie z.B. der Umbau von StraBenlaternen zu Ladepunkten sollte
starker erwogen werden.
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Schnellere Ladestationen an Orten des taglichen Bedarfs bieten eine gute Mdglichkeit, den
Ladeinfrastrukturaufbau schnell voranzubringen. Typischerweise sind Ladeleistungen von
50 kW zweckdienlich, um relevante Energiemengen gewissermaBen ,,nebenbei“ zu laden.
Der Aufbau ist vergleichsweise schnell realisierbar, unter anderem da die vorzuhaltende
Leistung im Vergleich zum HPC-Laden geringer ist. Zudem sind die Stationen aufgrund des
hohen Durchsatzes und des geringeren Investments vergleichsweise schnell wirtschaftlich
betreibbar — eine Chance sowohl fur Ladepunktbetreibende (CPO, Charge Point Operator)
als auch fir den Einzelhandel, Baumarkte und Sportstatten, die ihre Standorte mit den
Ladepunkten noch zusatzlich aufwerten.

Mit Nachdruck sollte der Ausbau von HPC-Schnellladestationen vorangetrieben werden.
An Schnellladehubs kdnnen Fahrzeuge in akzeptabler Zeit laden, auf FernstraBen sowie
innerstadtisch bzw. im suburbanen Raum. Die Zielgruppe beschrankt sich dabei nicht auf
Urlaubsreisende und/oder den Guterverkehr, sondern ist vor allem fir jene relevant, die
keine Lademoglichkeit zu Hause haben. Daher ist es wichtig, die Kosten fur den Fahrstrom
im Blick zu halten - sie sind deutlich hdher als beim privaten Laden und stellen auf 6ffent-
liche Ladeinfrastruktur angewiesene Nutzer:innen vor groBe Herausforderungen.

Um das Angebot an Schnellladestationen auszuweiten, sollten regulatorische Hirden abge-
baut werden. Auflagen wie die Implementierung von Kredit- und Debitkarten-Terminals sind
richtig, um einen diskriminierungsfreien Zugang zu gewabhrleisten, bergen aber auch die Gefahr,
dass sich dadurch der Ausbau verzdgert. Auch lange Genehmigungsverfahren stehen einem
raschen Vorankommen mithin im Weg.

Das vom Bundesministerium fir Digitales und Verkehr ausgeschriebene Schnellladenetz
(-Deutschlandnetz®) geht wichtige Schritte in die richtige Richtung und sollte bei aller
Kritik nachdrtcklich und schnell vorangetrieben werden. Immer auch mit dem nétigen
Fingerspitzengefihl, damit Installation und Betrieb der Ladestandorte nicht durch hohen
Verwaltungsaufwand unattraktiv zu werden droht.

Zusatzlich sollten Netzentgelte im Schnelllade-Kontext neu evaluiert werden. Die Rentabilitat
von Schnellladeinfrastruktur hangt unmittelbar vom Standort und der Auslastung ab. Dies
macht den Business Case von Ladepunkten mit niedrigen Durchschnittsauslastungen oft
herausfordernd. In Deutschland werden die Netzentgelte, im Gegensatz zu anderen EU-
Landern, nicht auf Auslastungsbasis, sondern anhand jahrlicher Leistungsspitzen bemessen -
auch wenn diese nur einmal im Jahr anfallen. Standorte mit ungleichmaBiger und niedriger
Nachfrage sind damit haufig unrentabel und unattraktiv flr Investor:innen.? Im Ergebnis
kann dies zu (weiterem) Ladeinfrastrukturaufbau in Ballungsrdumen sowie an Autobahnen
fihren — und benachteiligt 1andliche sowie finanziell schwéachere Regionen.

Eine Moglichkeit, um die Betriebskosten von Schnellladern zu reduzieren, kann auch die
sogenannte THG-Quote (Treibhausgasminderungsquote) sein. Sie ermdglicht eine Verglitung
pro abgegebener kWh. Schnelllader gewinnen dadurch an Potenzial, weil sie innerhalb
kurzer Zeit eine groBe Menge Strom abgeben kénnen. Auch hier sind stark frequentierte
Standorte im Vorteil. Deshalb sollte der Gesetzgeber eine hdhere Anrechenbarkeit von
Quoten aus &6ffentlicher Ladeinfrastruktur in weniger frequentierten Bereichen prifen, um
die geringere abgegebene Strommenge durch héhere Anrechenbarkeiten auszugleichen.

Um die Schnellladeinfrastruktur effektiv zu nutzen, sollten die Fahrzeuge die bereitgestellte

Leistung auch aufnehmen kdnnen. Hier sind die Automobilunternehmen gefragt, Kapazitaten
und Ladeleistungen der Fahrzeuge weiter auszubauen.
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2- Planungs- und Genehmigungsprozesse vereinfachen

Bei Planungs- und Genehmigungsprozessen sind die Errichtenden von Ladeinfrastruktur mit
unterschiedlichen Problemen konfrontiert. Eine erste Hirde ist die Standortsuche, insbe-
sondere Standorte fiir Schnellladestationen suchen die Akteure bislang oft vergeblich. Fir die
ErschlieBung fehlen zudem Tiefbaukapazitaten. Tiefbauunternehmen sind meist lange im
Voraus ausgebucht und priorisieren Projekte nach Lukrativitat, nicht nach Bedarf an Lade-
infrastruktur.

Zur Standortsuche selbst stellt der Bund ein FlachenTool?* zur Verfigung. Hierliber kdnnen
sich Nutzer:innen Uber die Liegenschaften in Deutschland informieren, die fir den Aufbau
von Ladeinfrastruktur potenziell zur Verfigung stehen. Dies zielt auf das Matching von
Grundstiicksbesitzer:innen und Ladeinfrastrukturbetreibenden ab. Allerdings wird das Tool
nicht ausreichend genutzt, und vor allem die 6ffentliche Hand héalt ihre Flachen zurilick. Durch
die Verknappung der Flachen drohen hohe Pachtpreise.?®

Hinzu kommen lange Bearbeitungszeiten bei Netzbetreibern, welche wiederum auf behérd-
liche Zuarbeiten angewiesen sein kénnen. Auch die Fragmentierung der Anforderungen
verschiedener Netzbetreiber an den Netzanschluss erschwert die Projektierung.? Die als
Anreizsystem gedachte Férderkulisse des Bundes fur 6ffentliche Ladeinfrastruktur bringt
teils groBen Burokratieaufwand mit sich. Die Bearbeitungszeiten der Antrédge sind meist lang,
der Ausschittungszeitpunkt kaum planbar, und es fehlt ein zentrales System, um Férderun-
gen vollumfanglich zu verwalten. Dies bedeutet fur die Antragstellenden meist Zusatzauf-
wand, gréBere Unsicherheit und kann Bundesférderprogramme fir (potenzielle) Antrag-
stellende unattraktiver machen.?”

Die genannten Hirden bergen auBerdem die Gefahr zusétzlicher Personalkosten, mangelnder
wirtschaftlicher Planbarkeit, Verzégerungen und Demotivation, was fir das Ausschépfen
des maxmalen Errichtungspotenzials von Ladeinfrastruktur hinderlich ist. Es bedarf einer
Vereinfachung von Férderverfahren durch transparentere und zligigere Bearbeitungsprozesse,
zum Beispiel durch eine schnellere Digitalisierung und Personalaufbau?®. Die Bedarfsdeckung
zusétzlichen Personals muss bei allen Beteiligten gewéhrleistet sein. Dies kdnnte z.B. tber
gefoérderte Stellen geschehen. Auch die flichendeckende Digitalisierung der erforderlichen
Prozesse sowie einheitlichere Anzeige- und Genehmigungsverfahren bei den Netzbetreibern
sollten forciert werden.

Birokratie, mehr Flachen sowie mehr Anreize flr den Bau

‘ ‘ Um den Netzausbau zu beschleunigen, braucht es weniger
und Betrieb der Ladeinfrastruktur.”
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3- Nutzungserlebnis verbessern

Offentliches Laden in Deutschland ist nach wie vor kompliziert. Viele Nutzer:innen sind un-
zufrieden mit dem Ladeerlebnis. Um die Elektromobilitdt und deren Akzeptanz zu erhéhen,
muss das Nutzungserlebnis Uber die gesamte User Journey hinweg, von der Ortung bis zum
Bezahlvorgang,® besser werden.

In Deutschland verwenden 36% der E-Autofahrer:innen mindestens vier Ladekarten und
drei Apps zum Laden. Viele wiinschen sich, dass das Laden &hnlich einfach funktioniert

wie das Tanken. Sie wiinschen sich eine unkomplizierte und standardisierte Variante fiir alle

Ladestationen bundesweit.*® Viele Nutzer:innen wéren sogar bereit, einen Aufpreis zu zahlen,
um nur noch eine Karte nutzen zu miissen (siehe Abbildung 8).

Die Ladepreise sollten transparent und planbar sein. Die Reservierung eines Ladepunktes
kann zusatzliche Planungssicherheit schaffen. Eine Blockade des Ladepunktes durch
Fahrzeuge, die gerade nicht laden, kann durch technische Lésungen und Blockadegebuhren,
entgegengewirkt werden. Viele Ladepunkte sind schlecht auffindbar und schwer zu erreichen,
liegen an abgelegenen, dunklen Stellen ohne ausreichende Serviceangebote und sind

zu haufig defekt. Die zuverldssige Navigation zum Ladepunkt sowie eine entsprechende
Beschilderung vor Ort kénnen beim Auffinden helfen. Der Start-, Lade- und Bezahlprozess

ABBILDUNG 8
User Journey “Laden eines Elektrofahrzeuges”

@ Ladepunkt ..., .
reservieren :

.?. Ladepunktsuchen .............. E

Das Ladeerlebnis
O Support kontaktieren

Ladevorgang starten

@ Ladepunkt vor Ort
[Q'5) finden

“+| Zum Ladepunkt

navigieren

Quelle: Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur
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sollte den Kund:innen mdglichst wenig Interaktion und Vorleistung abverlangen, etwa

in Form einer automatisierten Identifizierung des Fahrzeugs samt Abrechnung wie z.B.

durch ,,AutoCharge” oder ,,Plug&Charge”. Aktuell kdnnen an 6ffentlichen Ladesaulen z.B.
Ladekarten oder Apps fiir das Starten und Bezahlen verwendet werden. Probleme kénnen
hier auftreten, wenn die Internetverbindung fir die Verwendung der App nicht stabil ist

oder die Ladekarte nicht akzeptiert wird. Bei Problemen sollten die Nutzer:innen mit wenig
Aufwand Support erhalten. Zudem kann das Ladeerlebnis durch bessere Serviceangebote in
Ladepunktnihe sowie Uberdachung oder geeignete Beleuchtung verbessert werden.

4. Smartes und bidirektionales Laden ermdglichen und férdern

Intelligentes Laden erméglicht es, vorhandene Kapazitédten wirtschaftlich, organisatorisch und
technisch optimal zu nutzen. Durch das Verschieben des Ladevorgangs auf einen spéateren
Zeitpunkt bzw. die Reduzierung der Ladeleistung mit Blick auf vorhandene Kapazitaten
lassen sich Leistungsgrenzen einhalten. Hierdurch kénnen potenzielle Mehrkosten fir

den Netzausbau oder eine Erhdhung der Hausanschlussleistung reduziert werden. Mit
intelligentem Laden lassen sich auch Ladevorgange z.B. bzgl. Lademenge und -zeit
auswerten und steuern.

Zusétzliches Einsparpotenzial besteht darin, den Eigenverbrauch zu optimieren, indem
Nutzer:innen Ladestationen mit PV-Anlagen verbinden und das Fahrzeug zum Beispiel
gezielt bei PV-Uberschuss laden. Solche Einsparpotenziale kénnen zusétzlicher Anreiz sein,
Ladeinfrastruktur zu errichten und Elektrofahrzeuge zu beschaffen.

Eine Herausforderung beim intelligenten Laden sind die hohen Investitionskosten sowie
auszubauende Kompetenzen auf Anbietenden- und Installateur:innen-Seite. Mit Blick auf
den bevorstehenden Markthochlauf ist daher zu erwégen, intelligente Ladetechnik sowie
Weiterbildungen fur Installateur:innen und Anbietende gezielt zu férdern.

Eine weitere Moglichkeit zur Vermeidung von Netzausbaukosten ist das netzdienliche Laden,
also die vorubergehende Reduzierung oder das Trennen des Ladevorgangs durch den
Netzbetreiber. Dadurch lassen sich teure Lastspitzen reduzieren. Fir den temporaren Eingriff
in den Ladevorgang erhalten Nutzer:innen ein reduziertes Netzentgelt.®!

Voraussetzung fur den Eingriff ist ein separater Zahlpunkt und ein gesonderter Tarif. Ob

dies fur Nutzer:innen attraktiv ist, hdngt maBgeblich von den zusétzlichen Kosten ab, die

mit der Verwendung eines gesonderten Tarifs bzw. Zahlers verbunden sind, z.B. wenn der
Zahlerkasten ausgetauscht werden muss. Nutzer:innen missen kalkulieren, ob diese Losung
attraktiv ist — ausschlaggebend ist hier insbesondere die Fahrleistung. Auch bieten EVU und
Stadtwerke gesonderte Tarife noch zu selten an — attraktive Tarifoptionen kénnten helfen, das
netzdienliche Laden zu beschleunigen.

Bidirektionales Laden erdffnet groBe Potenziale fir viele Anwendungen, um die Netzstabilitat
und die Versorgungssicherheit zu erhéhen. So lassen sich Elektrofahrzeuge als mobile
Energiespeicher nutzen, die Strom nicht nur aufnehmen, sondern diesen (im richtigen
Moment) auch wieder abgeben kdénnen. Der Strom aus dem Fahrzeug lasst sich zum Beispiel
ins vorgelagerte Netz (Vehicle to Grid, V2G) einspeisen oder fir die Versorgung des eigenen
Hauses (Vehicle to Home, V2H) verwenden. In Zeiten verminderter Nachfrage kénnen
Elektrofahrzeuge Strom speichern und bei Nachfragespitzen abgeben. Hierdurch lieBen sich
das Stromnetz stabilisieren und die Netzausbaukosten verringern.

Nutzer:innen kann das bidirektionale Laden zusétzliche Einnahmen verschaffen. Dienen
Elektrofahrzeuge als Stromspeicher, lasst sich eigens produzierter PV-Strom effizient nutzen
und den Bezug von teurerem Netzstrom reduzieren. Neben 6kologischen Vorteilen bietet dies
konkrete Einsparpotenziale und damit wirtschaftliche Anreize.
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Auch Unternehmen kdnnen von bidirektionalen Laden profitieren, z.B. zur Reduktion von
Lastspitzen und durch Verwendung der Fahrzeugflotte als Notstromversorgung.

Aktuell stehen einem raschen Ausbau jedoch regulatorische Hiirden®, eine geringe Anzahl
an geeigneten Ladestationen und Elektrofahrzeugen sowie Wirtschaftlichkeitsbedenken
im Weg. Ein Abbau der regulatorischen Hirrden ist Voraussetzung fur die flachendeckende
Nutzbarkeit. So bedarf es unter anderem einer Legaldefinition des mobilen
Batteriespeichers und einer Bertcksichtigung des bidirektionalen Ladens in § 14a EnWG
(Energiewirtschaftsgesetz).

Herstellende Unternehmen missen das Angebot an geeigneten Elektrofahrzeugen

und Ladestationen weiter erhéhen. Flankiert von reduzierten Anschaffungskosten, zum
Beispiel mit Férderprogrammen flr geeignete Hardware und der Entwicklung tragfahiger
Geschaftsmodelle, etwa in Form der Teilnahme am Regelenergiemarkt, zeitlicher Arbitrage
oder Nutzung zum kostenoptimierten Laden, lassen sich monetére Anreize schaffen und
Einstiegshirden Uberwinden. Des Weiteren muss die Digitalisierung der Netze, zum Beispiel
durch den Ausbau intelligenter Messsysteme, weiter mit Tempo voranschreiten.

5- Reichweiten und Ladeleistung erh6hen

Entscheidend fir den Komfort von Elektrofahrzeugen sind Reichweite und Ladedauer.

Beide hangen unmittelbar zusammen. Verbunden sind sie durch BatteriegréBe (in kWh)

und Ladeleistung (in kW). Idealerweise werden Batterien mit einem C-Wert, dem Verhéltnis
von BatteriegréBe und Ladeleistung, von maximal 1 geladen.®® Moderne Schnellladepunkte
verfiigen heute schon Uber Leistungen von 350 kW und mehr. Hier liegt der C-Wert bei 2 und
hoher. Je groBer der C-Wert, desto schneller die Ladung.®* Dies ist moglich, da die Ladekurve
nicht linear verlauft und die maximal mogliche Leistung oft nur bei Ladestanden von 20 bis
50 % abgerufen wird. Darliber hinaus sinkt die abgerufene Ladeleistung drastisch ab.® Daher
geben Hersteller kurze Ladezeiten oft flir Ladestande von 20 bis 80 % an.

Hierbei zeigt sich, dass es nur sinnvoll ist, die Ladeleistung von Schnellladepunkten zu
erhdhen, wenn die Kapazitaten der Fahrzeugbatterien ,mitwachsen®. Andernfalls kdnnen
gerade Fahrzeuge mit kleinen Batterien nicht von hdheren Ladeleistungen profitieren.
Lediglich Fahrzeuge mit groBen Batterien, oftmals verbaut in teureren Fahrzeugen, kénnen
diese Leistungen abrufen. Automobil- und Zulieferunternehmen sollten daher die Kapazitaten
von Batterien steigern, um Nutzer:innen von héheren Ladeleistungen und gréBeren
Reichweiten profitieren zu lassen.

Zusatzlich lassen sich die Ladezeiten durch weitere Optimierung des Lade- und
Temperaturmanagements verringern. Insbesondere die Feststoffbatterie hat groBes Potenzial,
bis zum Jahr 2030 der nadchste Entwicklungsschritt zu mehr Reichweite und kirzeren
Ladezeiten zu sein. Feststoffbatterien nutzen statt eines flissigen einen festen Elektrolyten
und ermdglichen eine signifikant hdhere Energiedichte. Ein Kihlsystem ist nicht notwendig.
Deshalb erreichen sie kompaktere Bauweisen, was Gewicht spart und héhere Reichweiten
ermoglicht. Auch sind Feststoffbatterien wesentlich hitzebesténdiger, was die Sicherheit
erhdht, aber auch deutlich hdhere Ladeleistungen ermdglicht und die Ladezeiten noch einmal
verbessern wird.®
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6- Kosten senken

Obwohl die Kosten fiir BEV in den vergangenen Jahren bei steigenden Reichweiten
stark gesunken sind, sind sie hach wie vor ein wesentliches Kriterium beim Kauf eines
batterieelektrischen Fahrzeugs.®”

Die Kostenreduktion hangt maBgeblich mit den sinkenden Preisen fiir den groten Kosten-
bestandteil eines BEV zusammen: der Traktionsbatterie. Zwischen 2010 und 2021 sanken
die Kosten fiir Batterien um fast 90 %, von 1.100 Euro pro kWh auf rund 125 Euro pro kWh.38
In der Anschaffung sind Elektrofahrzeuge durch die Preisreduktion der Traktionsbatterie
sowie erganzenden FordermaBnahmen bereits heute gegentiber vielen Verbrennern wettbe-
werbsfahig. Zusammen mit dem Umweltbonus, weiteren Forderungen und Steuervorteilen
sind viele Elektroautos in der Gesamtkostenbetrachtung glinstiger. Und selbst mit Blick auf
die reinen Anschaffungskosten riicken Elektrofahrzeuge in einigen Jahren preislich nah an
herkdmmliche Verbrenner heran.*

Allerdings kdnnten zwei Entwicklungen aus jlingerer Zeit die Vorteile von Elektrofahrzeugen
in der Gesamtkostenbetrachtung mindern: Seit 2021 sind die Preise fir essenzielle Roh-
stoffe von batterieelektrischen Fahrzeugen, vor allem Nickel und Lithium, deutlich gestiegen.
Auch der Strompreis stieg zuletzt rasant an.*' Gerade letztere Entwicklung tragt dazu bei,
dass der Gesamtkostenvorteil von Elektrofahrzeugen unter Druck gerat. Zwar waren Elek-
trofahrzeuge in der Anschaffung teurer, aber Uber die Nutzungszeit fuhren Elektrofahrzeuge
diesen Nachteil Gber den gunstigen Fahrstrom, gerade bei héherer CO,-Bepreisung, wieder
ein. Deshalb sollte darauf geachtet werden, die Vorteile von Elektrofahrzeugen in der Gesamt-
kostenbetrachtung zu erhalten. Dafir ist der Strompreis die zentrale Stellschraube. Die jingste
Abschaffung der EEG-Umlage war ein erster Schritt in die richtige Richtung.*

Die Vorteile von
Elektrofahrzeugen
sollten in der
Gesamtkosten-

betrachtung
erhalten bleiben.
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7 =» Modellpalette erweitern

Obwohl Automobilunternehmen die Modellpalette stetig erweitert haben — von weniger als
zehn Modellen im Jahr 2012 auf etwa 180 Modelle in 2022 - erflillt das Fahrzeugangebot

noch nicht alle Erwartungen der Kund:innen.*® Die meisten Modelle sind héherklassig und
selbst mit Férderungen der breiten Gesellschaft unzugénglich. Es fehlen vor allem Fahrzeuge
im Kleinwagensegment. Zwar planen Unternehmen im Jahr 2022 in Deutschland 30 neue

BEV-Modelle einzufiihren. Doch handelt es sich vorwiegend um teurere Fahrzeugklassen.*

Es bedarf daher einer zUgigen Ausweitung der Niedrigpreis-Modellpalette, um die Mobil-
itdtsbedurfnisse sdmtlicher Kundengruppen zu erfiillen und ihnen den Zugang zu Elektro-
mobilitat zu ermoglichen.

Die Vielzahl neuer verfligbarer Marken aus den USA und Asien und deren Eintritt in den
européischen Markt werden schon bald das BEV-Angebot in allen Preiskategorien erweitern.
Mit zunehmendem Wettbewerb und gleichzeitig gesunkener Markenloyalitat deutscher
Autokaufer:innen ist daher zu erwarten, dass auch européische Automobilunternehmen ihre
Niedrigpreis-Modellpalette erweitern werden.

Dies wird jedoch erst mittelfristig passieren. Grund hierfir sind derzeitige Produktionseng-
passe bei den bestehenden Modellen. So haben die Coronavirus-Pandemie und der Ukraine-
Krieg die Lieferketten in Europa beeintrachtigt oder unterbrochen. In Kombination mit der
stark steigenden BEV-Nachfrage erleben wir derzeit eine auBergewdhnliche Angebotsknap-
pheit mit langen Lieferzeiten — viele groBe Automobilunternehmen haben bereits verklindet,
dass ihr gesamter BEV-Bestand flir das Jahr 2022 de facto ausverkauft sei.*®

zu ansprechenden Preisen sowie eine gute Batterie-

‘ ‘ Kund:in erwarten ein attraktives Produktsortiment
Reichweite und -Ladegeschwindigkeit.”
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Chancen und Wertschopfungsmoglichkeiten fiir
Marktteilnehmende

Damit der Ladeinfrastrukturaufbau schnell vorankommt und die Wende zur Elektromobilitat in
Deutschland gelingt, missen viele zentrale Akteure intensiv kooperieren. Dabei erdffnen sich
Chancen fir Marktteilnehmende; sie kdnnen mit ambitioniertem Vorgehen und cleveren ldeen
an dieser rasanten Entwicklung partizipieren, und zwar auf vielen Stufen der Wertschopfung.

Energiewirtschaft

Der Hochlauf der bis 2030 erforderlichen Ladepunkte im 6ffentlichen Raum am StraBenrand,
auf Parkplatzen und als dedizierte Schnelllade-Hubs kann sich zu einem eintraglichen
Geschéft fir EVU und Stadtwerke entwickeln. Energieversorgungsunternehmen sollten
darauf achten, dass die Gesamtkosten stark von den tatsachlichen Stromkosten abhé&ngen
und dass sich diese minimieren lassen, z.B. indem die Ladeinfrastruktur ,,Behind-the-Meter*
in dezentrale Erzeugungs- und Speicheranlagen eingebunden ist. Viele Nutzer:innen begriiBen
eine Einbindung in (bestehende) Solar- und/oder Speichersysteme. EVUs kdnnen mit
energiewirtschaftlicher und regulatorischer Kompetenz punkten und Kund:innen integrierte
Komplettsysteme anbieten, was Cross-Selling-Potenziale bedeutet. Durch fortlaufenden
Betrieb und Wartung der Anlagen kénnen sie zudem die Kund:innenbindung maximieren.
Zusatzliche Einnahmequellen kénnen darlber hinaus durch einen gesteigerten Strombedarf
bei Kund:innen durch die Ladevorgénge entstehen.

Die Entwicklung tragfahiger Geschaftsmodelle auf Basis identifizierter Kund:innenanforderun-
gen, zum Beispiel variable, leicht versténdliche Tarife, birgt viel Potenzial, um neue Kund:innen
zu gewinnen und Bestandskund:innen zu halten.

Charge Point Operator (CPO)

Eine Reihe an Akteuren wie z.B. EVU, Stadtwerke oder Automobilunternehmen kénnen
die Potenziale als CPO nutzen und Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen, gewerblichen und
wohnungswirtschaftlichen Kontext betreiben. Potenziale flir Zusatzeinnahmen bestehen
beispielsweise im Stromabsatz, der Vermarktung der THG-Quote sowie der Daten-
gewinnung. Durch das Angebot weiterer Services an den Ladestationen, zum Beispiel
Aufenthaltsrdume mit Verkaufsautomaten oder das Bereitstellen von Werbeflachen, lassen
sich weitere Einnahmen generieren.

Electric Mobility Provider (EMP)

Auch EMP halten die Schnittstelle zum Kund:innen durch das Bereitstellen und Verwalten
von Fahrstromtarifen. Diese Rolle bietet groBe Chancen, am Hochlauf des Marktes zu

partizipieren. Dabei gilt es, die Anforderungen der Nutzer:innen im Blick zu halten und

transparente und leicht verstandliche Tarife anzubieten.

Stadte und Kommunen

Stadte und Kommunen kdnnen ihre Attraktivitat steigern, indem sie sich als zukunfts-
gerichtete, moderne und klimafreundliche Unternehmensstandorte bzw. Wohnorte
positionieren. Hierzu sollten sie kommunale Mdéglichkeiten, zum Beispiel die Flachen-
freigabe, nutzen und in ein ganzheitliches Elektromobilitdtskonzept integrieren.

Mineraldlkonzerne

Insbesondere Tankstellenbetriebe haben die Mdéglichkeit, ihre bereits bestehenden Standorte
auf Elektromobilitdt umzurlsten sowie zukunftsfahige Standorte zusatzlich zu schaffen.
Hier ergeben sich Potenziale flir Zusatzeinnahmen etwa durch Serviceangebote, auf die
Nutzer:innen zum Beispiel wahrend des Ladevorgangs zugreifen. Auch eine bessere
Unternehmens-Klimabilanz lasst sich durch verstarktes Engagement bei der Elektromobilitat
erreichen.
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Automobilwirtschaft

Automobilunternehmen kénnen ihre Marktanteile sichern und ausbauen. Neben dem klas-
sischen Vertrieb von BEV haben sie Cross-Selling-Optionen, zum Beispiel mit Ladestationen,
Stromvertragen oder der THG-Quote. AuBerdem kdnnen sie Daten gewinnen und nutzen und
daraus neue Geschéaftsmodelle entwickeln. Bidirektionales Laden und autonomes Fahren
kénnen ebenfalls zuséatzliche Einnahmequellen sein.

Flottenmanagement/Car Sharing

Mit intelligentem Laden lassen sich bei Flotten- und Car Sharing-Betrieben Kosten einsparen.
Zudem koénnen neue Geschéaftsmodelle wie V2G kiinftig Einnahmequellen darstellen. Auch
eine Ausweitung des Kund:innenstamms ist aufgrund der Umstellung auf Elektromobilitat
denkbar.

(Einzel-)Handel/Hotellerie

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur auf Kund:innenparkplatzen bietet Einzelhandler:innen
die Chance, mehr Kund:innen zu gewinnen, indem sie eine Lademdoglichkeit wahrend des
Einkaufens anbieten. Sie kdnnen auf diese Weise auch das Shoppingerlebnis verbessern.
Hotels kénnen ihren Gésten Ladeinfrastruktur als Zusatzleistung anbieten und so weitere
Einnahmen generieren.

Wohnungswirtschaft

Die Immobilienwirtschaft kann ihre Quartiere und Gewerbeflachen aufwerten und neue
Einnahmequellen generieren, indem sie etwa Flachen fir den Ladeinfrastruktur-Betrieb
bereitstellt. Dies kann sich zudem positiv auf die Mieter:innenzufriedenheit auswirken.
Die Wohnungswirtschaft sollte Ladeinfrastruktur aufbauen, um zukunftssicher aufgestellt
zu sein und (zukinftige) rechtliche Anforderungen, zum Beispiel des Gebaude-Elektro-
mobilitatsinfrastruktur-Gesetzes, zu erfiillen.

Industrie

Arbeitgebende kdnnen Mitarbeiter:innenladen anbieten und damit ihre Attraktivitat far
Fachkréfte steigern. Zudem bietet die Nutzung groBer Dachflachen fir PV-Anlagen die
Méglichkeit, die eigene Flotte kostensparend zu betreiben, auch in Verbindung mit
intelligentem Laden. Nutzen Unternehmen ihre Flotten perspektivisch als Energiespeicher,
kénnen sie ihre Autarkie erhdhen und (zusatzliche) Emissionen einsparen.
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Fazit

Die Verkehrswende findet nicht in ferner Zukunft statt — sondern heute. Die politischen und
gesellschaftlichen Entscheidungen fur Elektromobilitat sind getroffen, GroBinvestitionen in die
(Lade-)Infrastruktur laufen bereits. Kurzum: Am Ladestrom fihrt kein Weg mehr vorbei.

Die Verkehrswende kann aber nur erfolgreich sein, wenn auch die Energiewende erfolgreich
ist. Denn batterieelektrische Fahrzeuge sollen mit griiner Energie betrieben werden, und ihre
Batterien kdnnen als Zwischenspeicher flir dezentral erzeugte erneuerbare Energien dienen.

Die Elektromobilitat ist auBerdem Kernelement einer effektiven Kreislaufwirtschaft, die natirliche
Rohstoffe und Produkte mdglichst ressourceneffizient und nachhaltig nutzt. Ziel muss es
sein, eine neue Generation energieeffizienter, vollautonomer BEV zu schaffen, welche in Form
selbstfahrender Flotten und Carsharing-Konzepten die Mobilitdtsbedurfnisse mdglichst vieler
Menschen zuverldssig, sicher und kosteneffizient erflllen sollen.

Unsere moderne Gesellschaft verfolgt das Ziel einer ,besseren” Welt. Konkret bedeutet das,
unser Handeln auf groBere Nachhaltigkeit und vor allem den Schutz von Umwelt und Klima
auszurichten. Dies wird auch fir Konsument:innen und Investor:innen immer wichtiger. Ein
sehr wichtiger Faktor, um die Klimaziele zu erreichen, ist der Erfolg von Elektromobilitat und
Ladeinfrastruktur. Ist Deutschland dafir bereit?

Fakt ist: Der Hochlauf der Elektromobilitat ist schon da, und die Ladenachfrage wéachst eben-
falls. Inzwischen lassen sich verschiedene Geschéaftsmodelle profitabel umsetzen, und zwar
entlang der gesamten Wertschépfungskette der Elektromobilitat. Diese hat ihre Anfangs-
phase hinter sich gelassen und entwickelt sich nun in die Skalierung hinein — in Deutschland,
Europa und verschiedenen anderen Weltregionen. Deutschland ist entschlossen und bereit,
diesen Weg zu beschreiten.

Uns steht eine sektortibergreifende, komplexe Transformation bevor. Voller wirtschaftlicher,
politischer und gesellschaftlicher Herausforderungen, welche es gemeinsam im Okosystem
der Elektromobilitdt zu meistern gilt. Gleichzeitig bringt die Verkehrswende aber auch jede
Menge Chancen, fir ganz unterschiedliche Akteure mit sich. Diese Potenziale gilt es zu
identifizieren und zeitnah zu nutzen. Die ambitionierten Ziele zur Emissionsreduktion kénnen
nur dann erreicht werden, wenn alle Beteiligten an einem Strang ziehen — konsequent, mit
besonderer Anstrengung, kollaborativ, und insbesondere ohne weiteren Aufschub.

Uns steht eine sektorlbergreifende, komplexe Transformation
bevor. Voller wirtschaftlicher, politischer und gesellschaftlicher
Herausforderungen, welche es gemeinsam im Okosystem der

Elektromobilitat zu meistern gilt.”
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1. https:/www.electrive.net/2022/06/29/eu-ministerrat-beschliesst-verbrenner-
verbot-ab-2035-mit-e-fuels-hintertuere/#:~:text=2022%20%2D %2006 % 3A23-
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Benzinkosten (CO2-Preis, Energiekrise) sowie die voranschreitende Kostendegression
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