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Im Einklang mit den Préamissen der Klimapolitik der Europaischen Union und der internationalen

Staatengemeinschaft wurde im September 2010 von der Bundesregierung ein Regierungsprogramm zum
»,Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat” veréffentlicht. Ziel des Programmes war es, dass bis zum
Jahr 2020 mindestens eine Million und bis 2030 mindestens sechs Millionen Elektrofahrzeuge auf den
StralRen fahren. Darilber hinaus wurde prognostiziert, dass das Elektroauto im Jahre 2020 als Lifestyle-
Produkt fur einen fundamentalen Wandel steht. Experten gingen davon aus, dass sich das Elektroauto
als ein in der Bevdlkerung etabliertes Massenprodukt darstellt und jedes zweite Fahrzeug mit einem
Elektroantrieb produziert wird.

Doch der Bestand an Stromern auf deutschen Stralen hat mit rund 136.600 Fahrzeugen noch einen er-
heblichen Spielraum nach oben. Auch die ambitionierten Ziele der Bunderegierung, dass bis zum Jahr
2020 Uber eine Millionen Elektrofahrzeuge auf deutschen StralRen zugelassen werden, konnten nicht
realisiert werden.

Dennoch bietet die Elektromobilitdt weiterhin groRe Chancen fir Deutschland und ist ein wichtiges Ele-
ment einer klimagerechten Energie- und Verkehrspolitik. Durch Strom aus erneuerbaren Energien lasst
sich eine CO2-neutrale Fortbewegung realisieren. Damit will man fir die Zukunft unabhangig von fossilen
Energietrdgern sein und den Klimaschutz nachhaltig férdern.

Advyce untersucht in diesem Artikel anhand der drei wichtigsten Stellhebel, wo Deutschland bei dem
Thema Elektromobilitdt heute steht und welche Position deutsche Anbieter im Vergleich zum internatio-

nalen Wettbewerb inne haben.

Erfolgskritischer Stellhebel 1: Attraktive und bezahlbare Modelle

Uber viele Jahre haben deutsche Anbieter nur eine Nebenrolle in der weltweiten Entwicklung und Pro-
duktion von Elektroautos gespielt. Die Mehrheit der gangigen Modelle deutscher Anbieter gab es lange
nur als Verbrenner. Man hat an den bisher erfolgreich vermarkteten Antrieben festgehalten, wahrend

Wettbewerber ihre elektrisch angetriebenen Modelle vorangetrieben und in den Markt gebracht haben.
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Abbildung 1: Kumulierte Neuzulassungen von Pkw mit Elektroantrieb weltweit in den Jahren 2017 bis 2019 nach Hersteller
Quelle: Zentrum fiir Sonnenenergie- und Wasserstoff-Forschung Baden-Wiirttemberg (ZSW)

An vorderster Front steht hierbei selbstverstandlich Tesla. Das US-amerikanische Unternehmen hat in
der jlingeren Vergangenheit meisterhaft verstanden, u.a. mit einer geschickten Vermarktungsstrategie,
bestehend aus Exklusivitdt und Abenteurer-Flair made by Elon Musk, die Begehrlichkeiten der zahlungs-
kraftigen Kundschaft weltweit zu wecken.

Mit der konsequenten Entwicklung einer wettbewerbsfahigen Modellvielfalt realisierten auch weitere
Anbieter steigende Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen in Deutschland sowie in vielen weiteren Lan-
dern. Wirft man einen Blick auf die Zulassungszahlen der vergangenen Jahre in Deutschland fallt auf, dass

auch eher unscheinbare Elektro-Fahrzeuge bemerkenswerte Absatzzahlen erreicht haben.
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Abbildung 2: Anzahl Neuzulassungen Pkw-Modelle mit Elektroantrieb in Deutschland 2017 — 2019.
Quelle: Statista



Beispielhaft ist hier das Modell Zoe von Renault zu nennen, das seit 2017 unangefochten die Zu-

lassungsstatistik in diesem Bereich anfihrt. Weiterhin in den Top 5 zu finden sind BMW i3, Tesla Model
3, der elektrische VW Golf und der Smart Fortwo.

Nimmt man die Modelle von Tesla aus der Betrachtung heraus, ergibt sich ein recht klares Bild hinsicht-
lich des gemeinen deutschen Kauferverhaltens. Gekauft wird ein eher kleines Elektroauto zu einem be-

zahlbaren Preis, der bei maximal 35.000 € liegt.

Mittlerweile haben die deutschen OEMs die Zeichen der Zeit erkannt bzw. wurden durch immer strenge-
re Abgasnormen und gleichzeitig steigende Subventionen fiir E-Autos dazu motiviert, die Elektromobili-
tat aktiv und umfanglich anzugehen. Um nun die angestrebten Ziele zu erreichen, sowohl! Leitanbieter
der Elektromobilitdat zu werden, als auch Leitmarkt-Vorreiter zu sein, ist vor allem eines wichtig: bezahl-
bare, attraktive Modelle, die von der breiten Masse der Kunden gewiinscht und schlussendlich auch ge-

kauft werden.
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Abbildung 3: BEV-Modelle (Battery Electric Vehicle) von Volkswagen, BMW und Daimler zur Markteinfiihrung bis Ende 2021

Quelle: Unternehmenswebsite

Betrachtet man die geplante Modellpalette wird deutlich, dass sich in den Entwicklungsabteilungen der
deutschen OEMs mittlerweile einiges getan hat.

Volkswagen plant fur das Jahr 2021 acht BEV-Modelle auf den Markt zu bringen und setzt dabei stark auf

die Kompaktklasse bzw. SUV-Fahrzeuge. Insgesamt plant der VW-Konzern bis zum Jahr 2029 bis zu 75



reine E-Modelle anbieten zu kénnen. BMW und Daimler planen ihre Modelleinfihrungen traditi-
onell mit Schwerpunkt in der Oberklasse, wobei auch hier der SUV-Anteil dominiert. In diesem Jahr hat
nun der VW-Konzern mit dem Modell ID.3 einen der groRen Hoffnungstrager fir die deutsche Elektro-
mobilitdt auf den Markt gebracht. Dieser hat sich auch auf Anhieb gut im Markt platziert und erreichte in
diesem Jahr bis September 2.263 verkaufte Exemplare in Deutschland. Generell soll die ID.-Modellfamilie
bei VW eine entscheidende Rolle fir den Ausbau der Elektromobilitat spielen.

Bei einer Betrachtung des weltweiten Absatzmarktes und einem Vergleich mit anderen ausgewahlten
Markten, erkennt man vor allem in Deutschland eine deutliche Zunahme der Verkaufszahlen in den letz-
ten Jahren. Zum einen lasst sich der steigende Absatz auf staatliche Eingriffe wie z.B. Férderpramien zu-
rickfihren, auf der anderen Seite erkennt man zudem eine Korrelation mit dem wachsenden Angebot

deutscher Automobilhersteller und der zunehmenden Akzeptanz des Elektroautos in der Bevolkerung.
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Abbildung 4: Neuzulassungen Pkw mit Elektroantrieb 2017 bis 2019 in Deutschland.
Quelle: Statista

Wahrend in China von 2018 auf 2019 der Absatz leicht zurlick gegangen ist, steigen die Absatzzahlen in
Deutschland im gleichen Zeitraum fir BEV- und PHEV-Fahrzeuge um 60 %, flr reine Elektrofahrzeuge
(BEV) sogar um 80 %. Damit steigt Deutschland 2019 erstmals zum drittgréRten E-Fahrzeugmarkt auf.
Diese Entwicklung lasst sich auch im Jahr 2020 weiter beobachten. Aufgrund von sinkenden staatlichen
Subventionen und der Covid-19 Pandemie brachen die Verkaufszahlen in China weiter ein. In Deutsch-
land hingegen erkennt man ein deutliches Wachstum, welches auch fir die ndchsten Jahre prognosti-
ziert ist. Insgesamt also eine gute Ausgangsposition flr die deutschen OEMs, die somit vorerst auf eine

gewisse Kontinuitdt in der heimischen Nachfrage zahlen kénnen.
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Abbildung 5: Absatz von Batterieelektro- und Plug-in-Hybrid-Automobilen in ausgewdhlten Mdrkten weltweit in den Jahren
2017 bis 2019.
Quelle: Statista

Erfolgskritischer Stellhebel 2: Aufbau von Kernkompetenzen zu

Batteriezellforschung und -herstellung in Deutschland

Bisher schreckte eine grolle Zahl an potenziellen Kaufern eines Elektroautos noch vor den hohen An-
schaffungskosten zurtick. Wer ein normales Mittelklasse-Elektroauto kaufen wollte, musste zwischen
30.000 — 40.000 £ einplanen. Einen einfachen Benziner gibt es im Vergleich ab 10.000 €.

Als einer der grofiten Kostentreiber gilt die Batterie, deren Anteil je nach Modell momentan ca. 30 % der
Anschaffungskosten ausmacht. In aktuellen Modellen werden Uberwiegend Lithium-lonen-Akkus einge-
setzt, da diese hinsichtlich GréRe und Energiedichte im Vergleich fihrend sind. Je mehr Lithium in der
Batteriezelle vorhanden ist, desto groRRer ist deren Kapazitat. Bei dieser Art Batterie Uberwiegen die Ma-
terialkosten, da fir diese kostenintensive Rohstoffe und Vormaterialien wie Lithium und Kobalt benotigt
werden. Die Vorkommen dieser wichtigen Rohstoffe liegen zu einem groRen Teil in politisch instabilen
Regionen, wie beispielsweise dem Kongo, und der Abbau ist u.a. mit groRen negativen Auswirkungen auf
die Umwelt verbunden. Dennoch sind Firmen und einzelne Staaten bemiht, Zugriff auf die begehrten
Rohstoffe zu bekommen, um damit zukinftig einen Wettbewerbsvorteil erzielen zu kénnen. So wurde

beispielsweise das Joint Venture Acisa ins Leben gerufen. Das bolivianische Staatsunternehmen YLB und



die baden-wirttembergische Firma wollten gemeinsam Lithium aus dem Salzsee Uyuni gewin-
nen, in dem die weltweit groBten Vorkommen vermutet werden. Aufgrund von politischen Unruhen ist
das Projekt mittlerweile gestoppt. Auch Firmen aus China und Tesla aus den USA haben bereits ein Auge

auf die Vorrate in Bolivien geworfen.
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Abbildung 6: Prognose des weltweiten Lithium-Bedarfes fiir Batterien von 2019 bis 2030 nach Batterie-Typ

Quelle: Statista
Aktuell entwickelt das Karlsruher Institut fir Technologie (KIT) zusammen mit einem Kooperations-
partner ein Verfahren, mit dem Lithium in Deutschland aus den Tiefengewéssern des Oberrheingrabens
geférdert werden kann. Sollte sich die aktuelle Datenlage bestadtigen, kénnten mit diesem Vorgehen pro
Jahr mehrere tausend Tonnen an Lithium geférdert werden. Damit ware es moglich einen grofRen Anteil
des deutschen Lithium Bedarfs zu decken.
Ein weiterer Ansatz ist die Forschung nach Alternativen zu den knappen Rohstoffen und deren Einsatz in
den neuen Batteriegenerationen. Hier werden bereits diverse Ansatze verfolgt, wie der Lithium-
Eisenphosphat-Akku oder Zink-Luft-Akkus, die sehr einfach und sehr effizient nahezu vollstéandig recycelt
werden kénnten. Auch eine Produktion lieRe sich ohne groRere Probleme vom Abbau bis zur fertigen
Batterie in Deutschland durchfihren. Als Alternative wird u.a. die mit anorganischen Elektrolyten ausge-
stattete, nicht brennbare Batterie von Innolith, einem Schweizer Cleantech-Unternehmen mit deut-
schem Forschungssitz in Bruchsal bei Karlsruhe, gehandelt. Die Weiterentwicklung Richtung Marktfahig-
keit wird voraussichtlich allerdings noch etwa 3-5 Jahre benotigen.

In der Zwischenzeit hat Tesla das Model 3 mit Lithium-Eisenphosphat-Batterie, das vollig ohne Kobalt



auskommt, in China auf den Markt gebracht. Die Batteriezellen dafir werden vom Partner CATL geliefert.
Ebenso verbaut mittlerweile der chinesische Autobauer BYD seine , Blade” getaufte Batterie mit Lithium-
Eisenphosphat-Technologie in seinem Modell ,,Han".

Auch wenn aktuell insbesondere asiatische Firmen einen Vorsprung in der Batterieentwicklung haben,
muss aus deutscher bzw. europaischer Sicht eine nachhaltige Strategie und Férderung der Entwicklungs-
tatigkeiten im Bereich Batteriezellen sichergestellt werden. Ansonsten lauft die heimische Automobilin-
dustrie Gefahr vollstandig in die Abhangigkeit der grolRen asiatischen Player zu geraten.

Ahnlich verhilt es sich im Bereich der Batteriezellenproduktion. Auch hier haben Konzerne aus Asien ei-
nen Erfahrungsvorsprung von mehreren Jahren, da die Fertigung der Batterien bisher im Schwerpunkt in
Asien stattfand, wobei dies wohl kurzfristig auch so bleiben wird.
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Abbildung 7: Prognose der weltweiten Zellproduktion von Batterien fiir Elektroautos in ausgewdhlten Léndern im Jahr 2022
Quelle: Statista

Flr Deutschland gilt es auch hier die Abhangigkeiten gegentber China zu verringern. Nicht erst durch die
Corona-Pandemie wurde sichtbar, wie verwundbar internationale Wertschopfungsketten sind. Eine um-
fassende Systemkompetenz in diesem Bereich wirde es darlber hinaus ermoglichen, langfristig Arbeits-
platze zu erhalten. So kdénnten Kooperationen von Forschungseinrichtungen u.a. mit Chemie-

unternehmen, Maschinen- und Anlagenbauern und erfahrenen Automobilzulieferern dazu beitragen,



den benotigten Know-how-Aufbau in diesem Bereich sicherzustellen und den Arbeitsmarkt zu-

kunftsfahig zu gestalten.

Das Marktpotenzial fir automobile Batterien, die in Europa produziert werden, wird bis Mitte des nachs-
ten Jahrzehnts auf bis zu 250 Milliarden Euro geschatzt. Daher hat das Bundesministerium flr Wirtschaft
und Energie (BMWi) diverse Férderprogramme initiiert, um benotigte Forschungsaktivitaten zu unter-
stdtzen.

Substanzielles hat sich dazu bereits auch bei den deutschen OEMs getan. So produziert Mercedes-Benz
seit 2012 in Kamenz Batterien und hat 2018 nun auch ein zweites Werk in Betrieb genommen. Weitere
Batteriefabriken sind in Brihl und Hedelfingen aktuell im Aufbau und in Sindelfingen in Planung.

Die BMW Group wird ab 2021 im Werk Leipzig Batteriemodule flr die Hochvoltbatterien ihrer E-
Fahrzeuge produzieren. Ab Mitte 2021 ist eine Grofserienproduktion geplant. Ergdnzend entsteht der-
zeit eine Pilotanlage zur Produktion von Batteriezellen im bayerischen Parsdorf.

Volkswagen plant fiir 2024 eine eigene Batteriezellenproduktion in Salzgitter zu starten, wobei dies Gber
ein Joint-Venture mit Northvolt, einem schwedischen Partnerunternehmen, abgebildet wird. Insgesamt
erkennt man, dass die deutschen OEMs die Zeichen der Zeit erkannt haben und nun vermehrt Aktivita-
ten anstolRen, sowohl innerhalb als auch aullerhalb Deutschlands. Diverse europdische Initiativen, vor-
wiegend unter Beteiligung von Deutschland und Frankreich, bringen zusatzliche Impulse im Bereich der

Batteriezellfertigung und férdern so einen breiteren Know-how-Aufbau in diesem Zukunftsfeld.

Erfolgskritischer Stellhebel 3: Flachendeckender Ausbau der Ladeinfrastruktur

Aus diversen Umfragen zu den Ablehnungsgriinden bzgl. Elektroautos wird ersichtlich, dass neben dem
teilweise noch zu hohen Anschaffungspreis, vor allem die geringe Reichweite mit einer Batterieladung
und zu wenig 6ffentlich verfliigbare Ladesdulen als Hauptargumente gegen die Anschaffung eines Elekt-
roautos gesehen werden. Doch was ist dran an den Bedenken? Sind Elektroautos im Jahre 2020 tatsach-

lich immer noch nicht alltagstauglich?



Tesla hatte es gleich erkannt. Ohne flaichendeckende Lademdglichkeiten entscheiden sich Inte-

ressenten nicht fir ein E-Auto. Folglich lieferte Tesla die entsprechende Infrastruktur mit dem Automobil
guasi gleich mit. Ab 2012 begann der Aufbau der , Tesla Supercharger” in Deutschland und hat mit 1.821
Standorten Ende vergangenen Jahres einen neuen Hochststand erreicht. Deutschland hat in den vergan-
gen Jahren in diesem Bereich weitestgehend vergeblich auf nachhaltige und schnelle Aktionen aus der
Energie- oder Automobilwirtschaft gewartet. Insbesondere ldndliche Regionen waren bei dem Ausbau

der Ladeinfrastruktur oftmals aulSen vor, da hier u.a. nicht genug Rendite zu erwarten stand.
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Abbildung 8: Anzahl 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte per Bundesland 2019

Quelle: Statista

Im November 2019 wurde nun vom Bundeskabinett der Masterplan Ladeinfrastruktur beschlossen. So
sollen bis 2030 eine Million 6ffentlich zugédngliche Ladepunkte entstehen, so zumindest steht es im Kli-
maschutzprogramm 2030 der Bundesregierung als Ziel festgeschrieben. In der Zwischenzeit wurde die
,Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur” errichtet, die eine entscheidende Rolle hierbei spielen soll. Ziel-
stellungen sind zum einen, 50.000 &ffentlich zugangliche AC- und DC-Ladepunkte bis Ende 2021 und zum

anderen 1.000 DC-Ladeparks bis Ende 2023 sicherzustellen.



Der Aufbau dieses Schnell-Ladenetzwerks, das pro Standort zwei- bis sogar dreistellige Ladepunk-

te aufweisen soll, wird in Kooperation mit dem Bundesverkehrsministerium (BMVI) von der NOW GmbH
gesteuert. Diese koordiniert die entsprechende Ausschreibung, in der die Rolle des Betreibers von Lade-
einrichtungen (Charge Point Operator — CPO) vergeben werden soll. Dabei soll das Laden des Fahrzeugs
far alle diskriminierungsfrei und zu gleichen Konditionen ermdglicht werden. Pro Ladepunkt wird eine
Leistung von mindestens 150 kW gefordert, um gerade fir die gewlinschte Mittel- und Langstreckenmo-
bilitat ein schnelles Laden sicherzustellen. Eine strukturierte Zuarbeit soll dabei auch von Automobil- und
Energiewirtschaft erfolgen. Vereinbart wurde, dass der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur u.a. Infor-
mationen hinsichtlich erwarteten Neuzulassungszahlen, geplanten BatteriegroRen und Ladeleistungen
der PHEVs und BEVs zur Verfiigung gestellt werden. So soll ein mdglichst maRgeschneiderter Aufbau des
Ladenetzes ermoglicht werden.

Dieses Vorgehen verspricht einen grolRen Beitrag hinsichtlich der Akzeptanz der E-Mobilitat in der brei-
ten Masse zu leisten. Ist doch die Angst, mit leerem Akku auf der Strecke zu bleiben eine weitverbreitete.
Da allerdings ein groRer Teil der Ladevorgdnge zuhause oder am Arbeitsplatz stattfinden, missen auch
diesbeziglich Maknahmen ergriffen werden. Um private Ladepunkte zu fordern, ist aktuell geplant, vor-
liegende Hemmnisse basierend auf dem Wohneigentumsrecht zu beseitigen. So wird es voraussichtlich
ab Ende diesen Jahres Eigentimern und Mietern von Eigentumswohnungen in Wohnanlagen ermaoglicht,
die Installation einer Ladesaule oder Wallbox u.a. in einer Tiefgarage, durchzusetzen. Weiterhin soll ein
neues Gesetz (Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz — GEIG) sicherstellen, dass im Zuge von
Neubauten oder grolReren Gebduderenovierungen auch Ladepunkte bzw. Ladeinfrastruktur fur Elektro-
Autos zur Verfligung gestellt werden missen. Hinsichtlich Fordergeldern wurde fir den Zeitraum 2017
bis einschliellich 2020 ein Budget von 300 Mio. € vorgesehen. Ziel ist, eine flichendeckende und be-
darfsgerechte Versorgung mit Ladepunkten sicherzustellen, die werktags mindestens 12 Stunden offent-
lich zuganglich sind.

Insgesamt ldsst sich festhalten, dass sich Deutschland, zumindest in Hinsicht auf die Anzahl der Lade-
punkte, in einer besseren Ausgangsposition befindet als allgemein vermutet wird. Dies wird bei einem

Vergleich mit der aktuellen Tankstellensituation deutlich. So waren Anfang des Jahres etwa 46,6 Mio.



Benzin- und Dieselfahrzeuge (PKW) zugelassen und ca. 14.400 Tankstellen in Betrieb. Geht man

von durchschnittlich sechs Zapfsdulen pro Tankstelle aus, ergeben sich 86.400 Zapfsdulen, womit rechne-
risch 539 Verbrenner sich eine Zapfsaule teilen. Im Vergleich dazu standen ca. 240.000 Elektro- und Plug-
in-Hybridfahrzeugen einer Anzahl von etwa 23.850 Ladepunkten gegenlber, womit sich ein Verhaltnis
von etwa 10:1 ergab. Dabei muss natlrlich auch berlcksichtigt werden, dass der Ladevorgang eines

Elektrofahrzeuges mehr Zeit in Anspruch nimmt als der Ubliche Tankvorgang.

Mit dem Wechsel der Antriebstechnologie von Verbrennungsmotoren hin zu Elektroantrieben steht die
Automobilbranche vor einer der bisher grofSten Verdnderungen. Vor allem die deutschen OEMs haben
dabei lange an den bisher erfolgreich vermarkteten Antrieben festgehalten. Mittlerweile scheint der
Wandel auch im Autoland Deutschland und bei den dort ansassigen Automobilherstellern angekommen
zu sein. Betrachtet man die derzeitige Entwicklung der Neuzulassungszahlen scheint der Durchbruch fur
Elektrofahrzeuge in greifbarer Ndhe. Trotz eines Rickgangs im Gesamtmarkt, wurden alleine im Juli die-
sen Jahres laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) 16.798 Elektro-Pkw zugelassen. Dazu kommen weitere
19.119 Plug-in-Hybride. Damit wurde ein neuer Rekordwert aufgerufen und ein Zuwachs von knapp
200 % gegenliber dem Vorjahresmonat verbucht. Das Interesse an E-Autos hat also massiv zugenom-
men. Dies spiegelt sich u.a. auch bei den Anfragen zu Elektroautos und Hybriden bei Online-
Neuwagenvermittlern wider. Meinauto.de konnte seit Sommer 2019 einen Zuwachs von fast 300 % reali-
sieren. Bei Carwow hat sich der Anteil der reinen Elektroautos an den Konfigurationen auf der Homepage
allein von Mai auf Juni diesen Jahres mehr als verdoppelt. Dank einer Mischung aus Forderung und
Zwangen fiur die Industrie konnte 2020 das entscheidende Jahr der Elektromobilitdt fiir Deutschland und
die deutschen OEMs werden.

Bei aller Euphorie gibt es dennoch weiterhin viele Barrieren und kritische Stellhebel, die entschlossen
und nachhaltig adressiert werden missen. Fir die deutschen Automobilhersteller gilt es, die konsequen-
te Entwicklung weiter voranzutreiben und dem Kunden eine lberzeugende Modellvielfalt anbieten zu

kénnen. Darlber hinaus ist es vor allem langfristig von entscheidender Bedeutung die Kosten nachhaltig



zu verringern. Wie bereits ausgefthrt, spielt die Batterieproduktion dabei eine wichtige Rolle.

Far deutsche Automobilhersteller gilt es, die Abhdngigkeiten von China weiter zu verringern und im Ge-

Attraktive und Batteriezellforschung und -herstellung Flachendeckender Ausbau der
bezahlbare Modelle in Deutschland Ladeinfrastruktur

Abbildung : 3 wichtige Stellhebel fiir die Zukunft der Elektromobilitit
Quelle: Advyce

biet der Batterieproduktion und —forschung Leitanbieter zu werden. Vor allem bei einer Senkung der ak-
tuellen Subventionen mussen die Hersteller Gber reduzierte Verkaufspreise ein attraktives Endprodukt
fir den durchschnittlichen Autokdufer anbieten kénnen. Dabei ist natlrlich zu berlcksichtigen, dass die
OEMs langfristig Gewinne mit den Elektroautos erzielen missen. Als ein weiterer erfolgskritischer Stell-
hebel gilt wie beschrieben der flichendeckende Ausbau der Ladeinfrastruktur. Durch politische Vorgaben
und Klimaschutzprogramme wird dieser bereits gefordert. Dennoch missen auch Rahmenbedingungen
wie leistungsfahige Stromnetze, Speichermedien mit hohen Kapazitdten, sowie intelligent gesteuertes
Laden erst gegeben sein, um die von der Politik ausgegebenen ehrgeizigen Ziele zur E-Mobilitat errei-

chen zu kénnen.

Im Vergleich zum Wettbewerb und zu anderen Landern, hat das Autoland Deutschland und seine OEMs
in den letzten Jahren bereits deutlich aufgeholt. Fir die weitere Entwicklung und den endgiiltigen Durch-
bruch der Elektromobilitat, werden vor allem die ndachsten Monate von hoher Bedeutung. Flr Deutsch-
land als potenziellen Elektrostandort und fir die deutschen Automobilhersteller gilt es, das erwachende
griine Kauferverhalten weiter zu befeuern, sich trotz wachsendem Konkurrenzdruck im Markt zu be-

haupten und damit das Elektrokonzept der Zukunft zu gestalten.
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