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Vorwort

.Denn es ist natiirlich klar, dass wir in einer Situation sind, in der fiir Deutschland unglaublich viel abhdngt. Die Automobilindustrie
Ist eine Kernbranche in unserer gesamten Industrieproduktion. Insofem ist es wichtig, dass hier Transformationsprozesse (...) gelin-
gen. [Es] wird von mehreren Seiten eine tiefgreifende Verdnderung der Mobilitdtskonzepte angestolSen. Darauf frihzeitig zu rea-
gieren, Ist wirklich das Gebot der Stunde (...). Fast ein Viertel des Umsatzes der deutschen Industrie entsteht in und mit der Auto-
mobilbranche; und knapp 20 Prozent unserer Exporte entfallen auf Automobile. Das heilSt also, hiervon hdngen die wirtschaftliche
Zukunft und der Wohlstand unseres Landes in erheblichem MalSe ab.”

Dr. Angela Merkel, Bundeskanzlerin, Mai 2013

Liebe Leserin, lieber Leser,

es gibt gemischte Nachrichten beziiglich der Elektromobilitdt in Deutschland. Die absolute Zahl an stromangetriebenen Pkws in
Deutschland ist um tiber 50.000 Fahrzeuge gestiegen, die jahrliche Wachstumsrate bleibt jedoch weit hinter der von 2017 zuriick.
So waren Ende 2018 rund 150.000 Elektrofahrzeuge, davon knapp 83.000 rein elektrisch, auf Deutschlands Straen unterwegs -
ein Plus von 53,8 bzw. 54,4 Prozent gegeniiber dem Vorjahr. Ein erster Schritt in Richtung der gewilinschten Dynamik, nichts-
destotrotz gibt es noch viel Aufholbedarf. Nur drei neue Plug-in-Modelle kamen 2018 auf den Markt - und lediglich fiinf neue reine
Elektrofahrzeuge. In den kommenden Jahren scheint die Elektromobilitatsoffensive jedoch Fahrt aufzunehmen - viele groRe Her-
steller haben zahlreiche neue Modelle bis 2025 angekiindigt. Fiir 2019 kann vor allem mit neuen Modellen im Segment der
Oberklasse gerechnet werden.

Bestandsentwicklung

Das Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen in Deutschland bis 2020 ist nicht mehr erreichbar. Die Bundesregierung hat das Ziel
daher auf das Jahr 2022 korrigiert. Dies erscheint unter Berticksichtigung aktueller Wachstumsraten realistisch und kénnte gemaf
unseren Hochrechnungen sogar schon im Laufe des Jahres 2022 erreicht werden. Um ein deutlich schnelleres jahrliches Wachstum
zu erreichen, missten sich verschiedene Treiber grundlegend verbessern, was wir momentan jedoch fiir unwahrscheinlich halten.
Gegen ein schnelleres Wachstum spricht, dass Elektrofahrzeuge immer noch deutlich teurer als vergleichbare Verbrenner sind und
Kunden bislang nur aus einer kleinen Auswahl an Modellen wéhlen kdnnen. Wir rechnen 2019 mit einem Bestandszuwachs von
rund 100.000 auf 248.000 Elektrofahrzeuge. Dies entsprache einer Wachstumsrate von 65 Prozent.

Einen Schub fiir die Elektromobilitat kénnten die wiederholten Bekenntnisse der deutschen Automobilindustrie bringen, die ihre
Elektrostrategien auch mit Blick auf mdgliche Fahrverbote und den Flottenverbrauch weiter vorantreiben. Dabei kann der zuneh-
mende Erkenntnisgewinn tiber Kundenverhalten und Technologieentwicklungen helfen. Die Automobilindustrie war zu Beginn noch
davon ausgegangen, dass Elektroautos aufgrund der teuren Batterien und deren geringer Reichweite eher fiir urbane Losungen
geeignet seien. Durch hohe Investitionen in jegliche Entwicklungen mit Bezug zur Elektromobilitat reduzieren sich Batteriepreise
deutlich schneller als angenommen und Reichweiten steigen mit enormem Tempo. Bessere Qualitdt der Technologien, groRere
Reichweiten, langfristig niedrigere Preise durch mehr Wettbewerb, Fortschritte bei der landesweiten Ladeinfrastruktur - all diese
Entwicklungen werden in den kommenden Jahren positive Auswirkungen auf den Bestand von Elektroautos haben.

Plug-in-Hybride vs. reine Stromer

Unklar blieb 2018 die Bedeutung von Plug-in-Hybriden als Ubergang zur reinen Elektromobilitit. Noch immer scheiden sich die
Geister, ob die Forcierung von Plug-ins den Deutschen den Weg hin zur Elektromobilitdt aufgrund der vermiedenen Reichweiten-
sorgen schmackhaft machen kann. Denn Plug-ins haben den Nachteil, anspruchsvolle, schwere und teure Technik mit sich zu fiihren.
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Mit zunehmender Reichweite und standig verbesserter Ladeinfrastruktur konnten sich Elektrointeressierte dann doch fiir den reinen
Stromer entscheiden. Entgegen diesen Annahmen hat sich 2018 der Anteil von Hybridfahrzeugen gegeniiber reinen Stromern nur
geringfligig verandert. In Deutschland hatten Plug-in-Hybride 2018 einen Anteil von 45 Prozent an allen Elektromobilen, 2017
waren es 46 Prozent.

Reichweite

2018 setzte sich die Reichweitensteigerung der reinen Elektrofahrzeuge weiter fort. Die durchschnittliche Reichweite aller 2018
verkauften Elektrofahrzeuge lag, entsprechend Herstellerangaben und wie im Vorjahr prognostiziert, bei 330 km. 2016 lag der
Wert noch bei 271 km. Reichweiten lber das enge urbane Umfeld sind fiir Kunden nach wie vor ein wichtiger Faktor. Es scheint
jedoch, als habe sich das Kaufverhalten im Vergleich zum Vorjahr gedndert. Es wird begrii3t, dass auch Kleinwagen eine immer
hohere Reichweite bei niedrigeren Preisen erreichen kdnnen. Die meisten Neuzulassungen verzeichnete 2018 wie auch im Jahr
zuvor der Renault ZOE (6.360 Zulassungen), gefolgt vom Volkswagen e-Golf (5.743 Zulassungen) und dem Smart EQ Fortwo
(4.204 Zulassungen). 2016 belegte das Model S von Tesla noch den dritten Platz, 2018 nur noch den neunten Platz. Das zeigt
eine deutliche Veranderung des Kaufverhaltens, was steigendes Interesse fiir Elektromobilitat bei Kunden mit etwas kleinerem
Portemonnaie nahelegt.

Wir gehen davon aus, dass mit sinkenden Batteriepreisen und verbesserter Batterietechnik Automobilhersteller in den kommenden
Jahren deutlich hohere Reichweiten in Elektrofahrzeuge verbauen werden. Unserer Prognose nach wird bis 2020 ein neu zugelas-
senes reines Elektroauto im Durchschnitt etwa 403 km mit einer Batterieladung zuriicklegen kénnen. Optimistisch stimmen uns
vergangene reichweitensteigernde ,Facelifts” alterer E-Modelle wie des VW e-Golf (von 190 km auf 300 km) und des Renault ZOE
(von 240 km auf 400 km). AuBerdem kamen 2018 beispielsweise die Elektroautos Jaguar I-Pace S und Hyundai Kona mit etwa
470 bzw. 450 km Reichweite (WLTP) auf den Markt, mit denen langere Strecken problemlos méglich sind. Die Reichweitenentwick-
lung hat 2018 somit erneut einen groBen Schritt nach vorne gemacht.

Preise

Fallende Preise fiir Elektrofahrzeuge sind ein wesentlicher Treiber der Elektromobilitat. Waren reine Stromer bis 2010 noch doppelt
so teuer wie vergleichbare Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren (also iiber 100 Prozent), fiel der durchschnittliche Preisaufschlag
aller 2015 zugelassenen Stromer auf ca. 41 Prozent. Nach einem Anstieg 2017 sank der Wert fiir 2018 auf 44 Prozent und ist
somit wieder riicklaufig. Fiir einen Durchbruch der Elektromobilitat ist dieser Wert aber immer noch deutlich zu hoch. Unter Beriick-
sichtigung des Umweltbonus ergibt sich fiir 2018 ein durchschnittlicher Aufpreis von rund 30 Prozent. Um Elektromobilitat mas-
sentauglich zu machen, sind deutlich starkere Anreize notwendig. Denkbar wdren eine Verdoppelung des Umweltbonus oder ein
deutlich breiteres Modellangebot der Hersteller.

Ladeinfrastruktur

Die unzureichende Ladeinfrastruktur wird oft als das Hauptproblem fiir eine flachendeckende Ausbreitung von Elektromobilitat
bezeichnet. Doch es scheint sich einiges in diesem Bereich zu tun. Die Anzahl der 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Ladepunkte
ist 2018 in Deutschland auf tiber 16.000 gestiegen. Das entspricht einem signifikanten Plus von 48 Prozent zum Vorjahr, welches
mit 60 Prozent allerdings einen noch hdheren prozentualen Zuwachs verzeichnen konnte. Im Gegensatz zu dem Plus von unter
20 Prozent im Jahr 2016 bedeutet die Entwicklung 2018 jedoch einen gewaltigen Sprung. Trotz der aktuellen Fortschritte ist das
Ziel von 70.000 Ladepunkten in Deutschland bis 2020 sehr unwahrscheinlich. Neben 6ffentlichen bzw. halb-6ffentlichen Lade-
saulen, die oft an Supermarkten oder Parkplatzen aufgestellt werden, sind es vor allem ,Wallboxes" fiir zuhause oder den Arbeits-
platz, die in Zukunft die meisten Ladestunden aufbringen werden. Um die Ladeinfrastruktur weiter zu entwickeln, bedarf es finan-
zieller Zuschusse fiir Wallboxes, da diese fiir Kunden eine teure Investition darstellen. AuBerdem muss es Verbesserungen bei Be-
zahlsystemen fiir 6ffentliche Ladesdulen geben, die auch europaweit gedacht werden sollten. Infolge des voraussichtlich starken
Absatzwachstums in den nachsten Jahren entsteht gemal unseren Hochrechnungen allein im Jahr 2025 ein Neubedarf von ber
200.000 Ladepunkten in den fiinf groRten deutschen Stadten (Berlin, Hamburg, Miinchen, Kéln, Frankfurt).

© Horvath & Partners 2019
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2022

Grundsatzlich bleiben wir beziiglich der weiteren Durchsetzung der Elektromobilitdt in Deutschland positiv. Allerdings ist es unter
Beibehaltung der Wachstumsgeschwindigkeit der letzten zwei Jahre unmdglich das urspriinglich ausgegebene Millionenziel der
Bundesregierung bis 2020 zu erreichen. Die Millionengrenze wird gemaR unseren Prognosen erst im Jahr 2022 Uberstiegen und
stimmt damit auch mit dem korrigierten Ziel der Bundesregierung tiberein.

E-Mobilitat

Horvath & Partners verfolgt seit Jahren die Entwicklungen der E-Mobilitat intensiv und systematisch. Denn diese Entwicklungen
stellen Unternehmen aus verschiedensten Branchen (Automobil, Energieversorgung, Industrie und Finanzdienstleistung) vor schwie-
rige Fragen der Unternehmenssteuerung: Wie entwickelt man moderne, erfolgreiche Mobilitatsgeschaftsmodelle? Wann ist der
richtige Zeitpunkt fiir Investitionen? Wie gestaltet man Organisationen und Prozesse rund um die neuen Mobilitdtsherausforderun-
gen? Wie konnen Unternehmen ihre Aktivitaten im Bereich E-Mobilitét richtig planen, steuern und berichten?

Wie werden sich die Werte bis 2020, 2022 oder 2025 weiterentwickeln? Interessierten Beobachtern steht inzwischen eine kaum
iiberschaubare Fiille an Meldungen, Studien und Kommentaren zur Verfiigung. In diesem Informationsdickicht die Ubersicht zu
bewahren ist zur Herausforderung geworden. Vor diesem Hintergrund wollen wir mit dem ,Horvath & Partners Faktencheck
E-Mobilitat" Orientierung tiber den jahrlichen Status quo der Elektromobilitdt in Deutschland bieten. Dazu zeigen wir die Ist-Werte
der wesentlichen TreibergréBen auf und rechnen das aktuelle Wachstumsmomentum auf die zukiinftigen Jahre hoch.

Eine erkenntnisreiche Lektiire wiinschen

Dr. Oliver Greiner Matthias Deeg Alexander Rittel

Partner Partner

Leiter Competence Center Leiter Competence Center Competence Center
Strategy, Innovation & Sales Utilities Strategy, Innovation & Sales
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Management Summary

Status quo der E-Mobilitat in Deutschland -
Update 2018,/2019

Fast 150.000 Elektrofahrzeuge waren Ende 2018 in Deutsch-
land zugelassen, davon rund 83.000 rein elektrisch. Dies ent-
spricht einer jahrlichen Steigerung von 65 Prozent (iber die letz
ten zwei Jahre, allerdings sank die Wachstumsrate 2018 im
Vergleich zum Vorjahr wieder. Wie realistisch ist es, dass ent-
sprechend dem korrigierten Ziel der Bundesregierung bis 2022
eine Million Elektrofahrzeuge im Einsatz sind?

Versteht man unter ,Elektroautos” all jene Fahrzeuge, die iiber
extern zugefiigten Strom elektrisch fahren konnen (rein batte-
riebetriebene Fahrzeuge, Plug-in-Hybride, Elektrofahrzeuge mit
Range Extender), so zeigt die aktuelle Entwicklung, dass unter
Beibehaltung der durchschnittlichen Wachstumsgeschwindig-
keit der letzten zwei Jahre es im Jahr 2020 nur etwas mehr als
400.000 Elektroautos in Deutschland geben wiirde. Damit
hatte man das urspriinglich ausgegebene Millionenziel der
Bundesregierung um mehr als die Halfte verfehlt. Wird die
Wachstumsgeschwindigkeit der letzten zwei Jahre von durch-
schnittlich 65 Prozent beibehalten, kann das nun fiir 2022 aus-
gegebene Millionenziel der Bundesregierung erreicht werden.

Wichtige Einflussfaktoren auf die Entwicklung der Elektromobi-
litdt in Deutschland haben sich unterschiedlich entwickelt. So
nimmt die Zahl verfiigharer Elektrofahrzeugmodelle nur leicht
zu. Konnten interessierte Kaufer 2016 aus 36 Modellen aus-
wahlen, so standen Ende 2017 47 Modelle und 2018 55 Mo-
delle zur Verfligung. 2018 kamen drei Plug-ins und fiinf rein
batteriebetriebene Fahrzeuge hinzu. Unsere Prognose fiir 2018
von 55 Modellen hat sich somit als zutreffend erwiesen. Ende
2019 rechnen wir mit einem Angebot von 68 Modellen auf
dem deutschen Markt, was einem Anstieg von 24 Prozent ent-
spricht.

Besonders zuversichtlich stimmt die Entwicklung der Batterie-
kosten. Seit Jahren fallen die Werte signifikant. 2010 hatten
wir fiir 2020 einen Wert von 250 Euro pro kWh Batteriekapa-
zitat prognostiziert, der aktuelle Trend zeigt sogar nur noch
Werte zwischen 80 und 90 Euro pro kWh fiir das Jahr 2020.

Eine groRe emotionale Hiirde fiir den Durchbruch der Elektro-
mobilitat bleibt die Reichweite von Elektrofahrzeugen. 2014
gelang der Durchbruch der durchschnittlichen Reichweite von
Elektrofahrzeugen Uber die 200-Kilometer-Grenze. Die Stan-
dardreichweite der gekauften rein batteriebetriebenen Fahr-
zeuge lag 2017 bei 298 km gemaR Herstellerangaben. Diese
positive Entwicklung setzte sich fort, denn 2018 lag die durch-
schnittliche Reichweite aller zugelassenen Elektrofahrzeuge bei

© Horvath & Partners 2019

330 km. Die 2018 erschienenen und tiber 450 km reichweiten-
starken Modelle Jaguar I-Pace S und Hyundai Kona stimmen
optimistisch, dass dieser Trend auch in Zukunft anhalten wird.

Fallende Preise fiir Elektrofahrzeuge sind ein wesentlicher Trei-
ber der Elektromobilitdt in Deutschland. Waren reine Stromer
bis 2010 noch mehrals 100 Prozent so teuer wie vergleichbare
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, fiel der durchschnittliche
Preisaufschlag aller jahrlich zugelassenen Stromer 2013 auf ca.
60 Prozent und 2015 auf etwas Uber 40 Prozent. Doch seit
zwei Jahren scheint sich der Trend nicht fortzusetzen. Nach ei-
nem Anstieg auf 45 Prozent im Jahr 2016 mussten Elektroau-
tointeressierte 2017 durchschnittlich fast 50 Prozent mehr fiir
ein Elektrofahrzeug bezahlen als fiir einen vergleichbaren Ver-
brenner. Dieser Anstieg war darauf zuriickzufiihren, dass sich
die Preise der bestehenden Modelle kaum bewegt bzw. teil-
weise sogar erhéht hatten. Beispielsweise wurde das leistungs-
steigernde Upgrade des Renault ZOE und die damit einherge-
hende Kostensteigerung an die Kunden weitergegeben. 2018
ist der durchschnittliche Preisaufschlag auf 44 Prozent gesun-
ken. Der Umweltbonus ist in der Berechnung nicht enthalten,
aber selbst unter Berlicksichtigung dessen liegt der Preisauf-
schlag immer noch bei rund 30 Prozent. Fiir einen Durchbruch
der Elektromobilitat ist dieser Wert immer noch zu hoch. Erst,
wenn durch neue, massentaugliche Elektrofahrzeuge der Auf-
preis unter 10 Prozent fallt, wird der Kaufpreis kein Argument
mehr gegen die Elektromobilitat sein.

Positiv bleibt die Entwicklung des normierten Verbrauchs von
Elektrofahrzeugen. 2010 benétigte man ca. 13 kWh, um ein
Fahrzeug von 1.000 kg 100 km weit fahren zu kénnen. Sechs
Jahre spater (2016) lag der Wert bei 9,8 kWh. 2017 kam es
erneut zu einer leichten Verbesserung um zwei Prozent auf
9,6 kWh. Der Trend hat sich 2018 nicht fortgesetzt, der Wert
ist auf 10,7 kWh angestiegen. Dieser plotzliche Anstieg resul-
tiert aus einem hoheren normierten Verbrauch der 2018 neu
in den Markt eingefiihrten Modelle. Hier wird deutlich, dass
nicht alle Hersteller den technologischen Fortschritt der Batte-
rien gleich schnell adaptieren.

Andere Treiber der Elektromobilitat wie zum Beispiel die Lade-
infrastruktur haben sich in der Vergangenheit nicht wie erhofft
entwickelt. Allerdings gibt es seit 2017 auch in diesem Bereich
einen Schwung nach vorne. So standen 2017 in Deutschland
rund 11.000 offentliche Ladepunkte zur Verfiigung - ein Plus
von 58 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. 2016 konnte man
hier nur ein Plus von 18 Prozent verzeichnen. 2018 ist die An-
zahl der Ladepunkte auf (iber 16.000 angestiegen, was einem
Zuwachs von 48 Prozent entspricht. GemaR der ,Nationalen
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Plattform Elektromobilitat” (NPE, die seit Januar 2019 zur ,Na-
tionalen Plattform Zukunft der Mobilitat" (NPM) gehért) sollen
in Deutschland bis 2020 rund 70.000 o6ffentlich zugéngliche
Ladepunkte zur Verfiigung stehen - eine Zahl, von der man im-
mer noch weit entfernt ist. Unter Beibehaltung der Wachstums-
geschwindigkeit der letzten beiden Jahre wiirde es im Jahr
2020 erst 37.000 Ladepunkte geben.

In der Vergangenheit konnte auch die leicht verbesserte Ener-
giedichte der verwendeten Batterien nicht als ausreichend po-
sitiver Wachstumstreiber identifiziert werden. Sie lag 2012
noch bei ca. 87 Wh/kg Batterie und stieg 2016 auf gerade
einmal 98 Wh/kg an. In anderen Worten: Am Gewicht einer
Batterie pro Wattstunde hatte sich in den letzten Jahren wenig
verdndert. Doch 2017 fand im Bereich der Energiedichte ein
beachtlicher Sprung auf 118 Wh/kg statt, was einem Plus von
fast 20 Prozent entspricht. Dieses neue Momentum konnte
auch 2018 mit einem Anstieg auf 136 Wh/kg fortgesetzt wer-
den. Neben den schon seit Jahren stark sinkenden Batterie-
preisen scheint sich auch in diesem batteriebezogenen Bereich
etwas zu bewegen.

Ein weiterer Treiber sind die Energiekosten, die pro 100 km aus-
gegeben werden. Wir betrachten das Verhéltnis der Energiekos-
ten eines Elektroautos zu einem typischen Verbrenner. Aktuell
(2018) ist ein zurlickgelegter Kilometer mit einem klassischen
Verbrennungsmotor 2,8 Mal so teuer wie ein Kilometer mit ei-
nem Elektrofahrzeug. 2016 lag dieser Wert bei 3,1, sodass sich
die Energiekostendifferenz zwischen Verbrennern und Elektro-
autos in den letzten beiden Jahren verringert hat. Diese Ent-
wicklung ist entgegen unseren Erwartungen, da wir davon aus-
gehen, dass sich die Differenz vergréBert und Elektroautos im
Verhaltnis geringere Energiekosten verzeichnen. Wahrend der
normierte Verbrauch der E-Autos zwischen 2016 und 2018 ge-
stiegen ist, hatten die Verbrenner einen riicklaufigen durch-
schnittlichen Verbrauch.

Eine Kaufpramie der Bundesregierung zur Férderung elektrisch
betriebener Fahrzeuge, der sogenannte Umweltbonus, wurde
Mitte 2016 eingefiihrt und im Mai 2019 bis ins Jahr 2021 ver-
langert. Gefordert wird der Kauf reiner Stromer mit 4.000 Euro
und der von Plug-in-Hybriden mit 3.000 Euro. Der Umweltbo-
nus wird zur Halfte durch die Automobilhersteller (Eigenanteil)
und zur Hélfte durch einen Bundeszuschuss (Bundesanteil) ge-
wahrt. Antragsberechtigt sind Privatpersonen, Unterehmen,
Stiftungen, Korperschaften und Vereine, auf die das Neufahr-
zeug zugelassen wird (sofern es einen Basispreis unter
60.000 Euro hat).

Zusatzlich wird die seit dem 1. Januar 2019 eingefiihrte Ver-
glinstigung fir Dienstwagen mit Elektro- oder Hybridantrieb,
die fir alle Neuzulassungen bis 31. Dezember 2021 gilt, zu ei-
ner signifikanten Elektrifizierung bei Firmenwagen fiihren. Die
Bemessungsgrundlage fiir den geldwerten Vorteil halbiert sich,

© Horvath & Partners 2019

wodurch Arbeitnehmer monatlich nur noch 0,5 Prozent des Lis-
tenpreises versteuern miissen. Nichtsdestotrotz wird erst eine
Kombination mit weiteren Treibern (wie z B. Batteriekosten,
Reichweite und Ladeinfrastruktur) zu einem deutlichen ,Push”
der Elektromobilitat in Deutschland fiithren.

Es sind inshesondere noch die hohen Preise sowie das nur lang-
sam in Schwung kommende Wachstum der Anzahl der Lade-
punkte, die der Elektromobilitdt im Weg stehen. Im Bereich der
Ladeinfrastruktur wurde 2018 mit knapp 48 Prozent Wachs-
tum der 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte im Vergleich zum
Vorjahr jedoch ein vielversprechender Schritt nach vorne ge-
macht. Wir gehen davon aus, dass es in den kommenden Jah-
ren zu weiteren technologischen Spriingen kommen wird, die
sich als positive Treiber erweisen werden.
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Status quo der E-Mobilitdt in Deutschland -
Update 2018/2019

JEMobilitat ist unser neues Geschaftsmodell.”
Michael Jost, Chief Strategy Officer der Marke Volkswagen,
2018

Wir verstehen unter ,Elektrofahrzeugen” neben den reinen
Elektrofahrzeugen auch sogenannte Plug-in-Hybride und Elekt-
rofahrzeuge mit Range Extender. Zur Gattung ,Elektrofahr-
zeuge" gehoren also in dieser Betrachtung all jene Fahrzeuge,
die zumindest teilweise rein elektrisch fahren kénnen und die
dazu nétige Energie extern beziehen.

Im Rahmen des ,Regierungsprogramms Elektromobilitat" hat
die Bundesregierung 2010 das Ziel von einer Million Elektro-
fahrzeugen bis 2020 ausgegeben, welches inzwischen auf das
Jahr 2022 korrigiert wurde. Bei einem angenommenen Be-
stand von ca. 48 Millionen Fahrzeugen im Jahr 2022 in
Deutschland wiirde dies nur zwei Prozent aller Pkws entspre-
chen. Obwohl der Anteil noch gering erscheint, wiirde die zur
Erreichung dieser Zahl nétige Wachstumsgeschwindigkeit der
Elektromobilitat deutlich auf die bevorstehende neue Mobili-
tdtsdra hinweisen.

Wir betrachten im Folgenden zunachst die Entwicklung der An-
zahl von Elektrofahrzeugen in Deutschland und stellen diese
Entwicklung auch der internationalen Absatzentwicklung ge-
geniiber. AnschlieBend untersuchen wir jene Daten und Fak-
ten, welche die weitere Entwicklung der Anzahl von Elektrofahr-
zeugen wesentlich beeinflussen werden. Zur besseren Ubersicht
haben wir diese Treiber in die Kategorien Angebot an Elektro-
fahrzeugmodellen, Flexibilitat, Kosten und Marktfaktoren ge-
gliedert.

1. Entwicklung der Anzahl der Elektrofahrzeuge -
national und international

. Die Elektrifizierung kommt schneller als gedacht, und wir miis-
sen entschlossen diesen Weg gehen. Halbe Sachen gibt es mit
mir nicht.”

Bram Schot, Vorsitzender des Vorstands von Audi, 2018

Ende 2018 gab es in Deutschland nach Angaben des Kraft-
fahrt-Bundesamts (KBA) und Erhebungen von Horvath & Part-
ners ca. 150.000 Elektrofahrzeuge, davon waren ca. 83.000
rein elektrisch. Die durchschnittliche Wachstumsrate der

© Horvath & Partners 2019

letzten beiden Jahre betrug 65 Prozent (56 Prozent in Bezug
auf reine Elektrofahrzeuge). Wiirde diese Wachstumsrate tiber
die ndchsten Jahre gleich bleiben, kann das neue Ziel, bis 2022
eine Million Elektrofahrzeuge in Deutschland zu haben, er-
reicht werden.

Entwicklung der Elektroautos in Deutschland (zugelassene rein batterie-
betriebene Fahrzeuge, Plug-in-Hybride, E-Fahrzeuge mit Range Extender)

Indikatorbereich Trend

1.119.667

IST-Bestand

765% Hhoch-
pa. rechnung

410.052
248.150

150.172
54997 98.280
2016 2017 2018 2019 2020 2022
Abb. 1:  Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), Berechnungen Horvath & Partners

Im internationalen Vergleich liegt Deutschland beziiglich der
Durchsetzung der Elektromobilitat nur an siebter Stelle. GemaR
einem Bericht des Zentrums fiir Sonnenenergie- und Wasser-
stoff-Forschung Baden-Wiirttemberg (ZSW) wurden bis Ende
2018 weltweit 5.610.860 Elektrofahrzeuge inklusive Plug-in-
Hybride verkauft. Fithrend ist China mit mehr als doppelt so
vielen Fahrzeugen wie in den USA. Auch in Norwegen, Japan,
Frankreich und UK wurden bisher mehr Elektrofahrzeuge als in
Deutschland verkauft. Gerade in diesen letztgenannten Mark-
ten wirkten sich die von den Regierungen gewdhrleisteten
Kaufanreize positiv auf den Absatz aus. Die Einstellung von
staatlichen Absatzforderungen in den Niederlanden (2016
noch flinfter Platz) fiihrte hingegen zu einem deutlichen Riick-
gang bei den Neuzulassungen.
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Bestand der Elektrofahrzeuge 2018 im internationalen Vergleich (Autos
mit batterieelektrischem Antrieb, Range Extender und Plug-in-Hybride)

Anzahl stromangetriebener Pkw-Modelle in Deutschland
(batteriebetriebene Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybride)

China 2.610.000
USA 1.102.450
Norwegen 298210
Japan 246.390
204520

UK 185.850
Deutschland* |l 150.172
145.880

Kanada 89.740

Frankreich

Niederlande

Schweden 77810
Siidkorea 57.410
Spanien 42.230
Schweiz 34.680

Rest der Welt 374.000

Indikatorbereich Trend

128

IST-Bestand Hoch-

A% rechnung
pa.

84
68

2016 2017 2018 2019 2020 2022

Plug-in-Hybridfahizeuge W Batteriebetriebene Elektrofahrzeuge

Abb. 2:  Zentrum fiir Sonnenenergie- und Wasserstoff-Forschung Baden-Wiirttem
berg (ZSW); *Zahl fiir Deutschland laut Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)

2. Treiber 1: Elektrofahrzeugmodelle

JIm Jahr 2026 beginnt der letzte Produktstart auf einer Ver-
brenner-Plattform.”

Michael Jost, Chief Strategy Officer der Marke Volkswagen,
2018

Um das Wachstum der Elektromobilitat sicherzustellen, ist eine
ansprechende Auswahl an Fahrzeugmodellen notwendig. Erst,
wenn ein Portfolio an entsprechenden FahrzeuggroBen, Preis-
klassen, Reichweiten und Markenwelten zur Verfiigung steht,
haben sowohl Firmen- als auch Privatkunden die Maéglichkeit,
Elektrofahrzeuge zu finden, die zu ihren Anforderungen passen.

2018 konnten Automobilinteressierte in Deutschland unter
mehr als 400 verschiedenen Fahrzeugmodellen wahlen -
55 Modelle davon waren Elektrofahrzeuge (ohne Beriicksichti-
gung der verschiedenen Modellvarianten). Wir gehen davon
aus, dass die Elektromobilitdt den nétigen ,Push” bekommt,
wenn bis 2020 mindestens 80 stromangetriebene Pkw-Mo-
delle auf dem Markt sind. Dies entsprache 20 Prozent aller an-
gebotenen Modelle und deckt sich mit unserer Prognose, die
mit 84 Elektromodellen im Jahr 2020 rechnet. Als verfiighare
Elektrofahrzeugmodelle zéhlen jene Fahrzeuge, die von Privat-
personen in Deutschland gekauft werden kdnnen und in Serie
hergestellt werden.

Im Jahr 2010 waren lediglich die Elektromodelle Mitsubishi
iMIEV, Citroén C-Zero und Peugeot iOn auf dem Markt verfiig-
bar, wobei es sich dabei um das gleiche Fahrzeug unter ver-
schiedenen Markennamen handelte. Der Tesla Roadster war
ein in Kleinserie hergestelltes Fahrzeug, dessen Vertrieb in
Deutschland mittlerweile eingestellt wurde.
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Abb. 3:  Horvath & Partners, Berechnungen Horvath & Partners

2011 anderte sich an der geringen Anzahl an verfiigharen Mo-
dellen nicht viel. Lediglich der Kleintransporter Kangoo Z.E. von
Renault kam neu hinzu. 2012 gab es bereits eine Reihe von
Neueinfiihrungen in Deutschland, den Smart Fortwo ED, den
Mia, den Nissan Leaf sowie den Renault Fluence Z.E. Mit dem
Volvo V60 Plug-in-Hybrid wurde zudem der erste Plug-in-Hybrid
eingefiihrt und mit dem Opel Ampera das erste Fahrzeug mit
Range Extender. Zu den neuen Modellen 2013 zahlten u. a. der
BMW i3, der Renault ZOE und der Tesla Model S. 2014 gesell-
ten sich u. a. der Kia Soul EV, die Mercedes B-Klasse Electric
Drive, der VW E-Golf und der VW e-up! dazu. 2015 kamen keine
rein batteriebetriebenen Modelle hinzu, dafiir finf neue Plug-
in-Modelle. 2016 kamen mit dem Hyundai loniq EV und dem
Tesla Model X zwei weitere reine Elektrofahrzeuge sowie insge-
samt fiinf Plug-in-Hybride von deutschen Autobauern hinzu.
Von BMW kam der 225xe Active Tourer, der 330e und der
740e heraus. Daimler brachte den Mercedes-Benz E 350e Plug-
in-Hybrid und den Mercedes-Benz GLC 350e auf den Markt.
2017 kamen fiinf reine Elektrofahrzeuge auf den Markt. Zusatz
lich wurde die Elektromodellflotte in Form von sechs neuen
Plug-in-Hybriden ergadnzt (u.a. BMW 530e iPerformance,
Hyundai loniq Plug-in-Hybrid und Volvo XC60). 2018 ist die
Zahl der rein batteriebetriebenen Elektromodelle um fiinf Mo-
delle auf 25 und die Anzahl der Plug-in-Hybride um drei Mo-
delle auf 30 gestiegen. Insgesamt gab es 2018 damit 55 Mo-
delle auf dem Markt. Grundsatzlich liegt die aktuelle
Entwicklung beziiglich der Anzahl an Elektrofahrzeugmodellen
noch hinter unseren Erwartungen, jedoch stimmen die Ankiin-
digungen fiir die kommenden Jahre optimistisch. Fir 2019
kann vor allem mit neuen Modellen im Segment der Oberklasse
gerechnet werden. Audi, Mercedes und Porsche haben mit dem
E-Tron (dessen Markteinfiihrung eigentlich fiir 2018 geplant
war), dem EQC und dem Taycan schon entsprechende Modelle
vorgestellt bzw. angekiindigt.
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3. Treiber 2: Flexibilitat

. Wir brauchen nicht irgendwo irgendwelche Ladesdulen. Wir
brauchen den schnellen Ausbau eines einheitlichen, fidchende-
ckenden und bedjenungsfreundlichen Ladesdulennetzes mit
unterschiedlichen Bezahlsystemen - und zwar sofort.”

Dr. Anton Hofreiter, Fraktionsvorsitzender der Griinen, 2018

Eine der groten Sorgen potenzieller Kaufer von Elektrofahrzeu-
gen ist die Reichweite. Obwohl viele Studien belegen, dass die
meisten Autofahrer pro Tag nicht mehr als 40 km zuriicklegen,
mochten viele Nutzer ihr Fahrzeug an einzelnen Tagen auch fiir
deutlich langere Strecken einsetzen. Hier entsteht die Befiirch-
tung, mit einem Elektrofahrzeug ,liegenzubleiben”. Die Sehn-
sucht nach Flexibilitat, mit dem gleichen Fahrzeug die haufig
kurzen und selten langen Strecken fahren zu kdnnen, scheint
weiterhin sehr ausgepragt.

Drei wesentliche Treiber beeinflussen die Flexibilitat der Nut-
zung von Elektrofahrzeugen:

®  Durchschnittliche Reichweite

m  Anzahl der Ladepunkte, um das Fahrzeug unterwegs wie-
der aufladen zu kénnen

m  Dauer der Batterieladung

In Bezug auf die durchschnittliche Reichweite beobachten wir
dariiber hinaus im Detail zwei weitere TreibergroBen:

m  Stromverbrauch von Elektrofahrzeugen

m  Energiedichte, d.h. Wattstunden (Wh), kg Batterie

Durchschnittliche Reichweite

“Wir brauchen deutsche Elektroautos, die weiter kommen als
ein Tesla, genauso gut aussehen, daber aber preiswerter sind.”
Peter Altmaier, Bundeswirtschaftsminister, 2018

Die Reichweite gibt an, wie weit ein Elektrofahrzeug mit einer
Batterieladung maximal fahren kann, zertifiziert nach dem EFZ-
Zyklus. Je groBer die Reichweite, desto seltener muss der Fahrer
eine Ladestation ansteuern und desto flexibler ist er unterwegs.
Seit September 2018 miissen Automobilhersteller die Schad-
stoff- und CO2-Emissionen sowie den Kraftstoff- bzw. Stromver-
brauch neu zugelassener Pkw mit dem neuen Messverfahren
WLTP erfassen. Dieses soll Fahrdaten realistischer abbilden und
l6st das bisherige Messverfahren NEFZ ab. Die WLTP-Einfiih-
rung fiihrt in den Verkaufsprospekten zu steigenden durch-
schnittlichen Verbrauchsangaben um ca. 10- 20 Prozent im
Vergleich zu NEFZ und dadurch zu geringeren Reichweiten.
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Durchschnittliche Reichweite in Kilometern pro Batterieladung (NEFZ; alle
im Betrachtungsjahr zugelassenen reinen Elektrofahrzeuge)

Indikatorbereich Trend
IST-Reichweite Hoch-
rechnung 491
pa 403
364
330
298
271
2016 2017 2018 2019 2020 2022
Abb. 4:  Herstellerangaben der verfligharen Fahrzeugtypen, VDA,

Berechnungen Horvath & Partners

Wir erheben die durchschnittliche Reichweite von Elektrofahr-
zeugen auf Basis der Herstellerangaben. Ob sich liber die Zeit
in Bezug auf die Reichweite verschiedene Klassen von Elektro-
fahrzeugen entwickeln werden (Kurz, Mittel- und Langstrecke),
bleibt abzuwarten.

2011 lag die durchschnittliche angegebene Reichweite von
Elektrofahrzeugen entsprechend Herstellerangaben bei ca.
150 km. 2014 gelang der Durchbruch der durchschnittlichen
Reichweite von Elektrofahrzeugen Uber die 200-Kilometer-
Grenze. 2017 erhéhte sich die durchschnittliche angegebene
Reichweite aller verkauften Elektrofahrzeuge auf 298 km. Im
Jahr 2018 wurde die 300-Kilometer-Grenze iiberschritten und
die durchschnittliche Reichweite ist auf 330 km gestiegen.

Treiber dieser Entwicklung sind die neu auf den Markt kommen-
den bzw. reichweitengesteigerten bestehenden Modelle. 2017
konnte der neue rein elektrische Opel Ampera-e mit einer Reich-
weite von rund 520 km Uberzeugen. Ein Facelift des Renault
ZOE konnte die Reichweite um sensationelle 67 Prozent erho-
hen - von 240 km auf rund 400 km. 2018 kamen beispiels-
weise die Elektroautos Jaguar I-Pace S und Hyundai Kona mit
etwa 470 bzw. 450 km Reichweite (WLTP) auf den Markt, mit
denen nun auch ldngere Strecken problemlos moglich sind.
Man darf gespannt sein, wie sich dieser Trend fortsetzt, denn
Hersteller wie Porsche, Audi, VW, Daimler und Ford haben bis
2020 Elektromodelle angekiindigt, die deutlich tber 400 und
teilweise bis zu 500 km Reichweite schaffen werden.

Wichtig zu wissen ist, dass die nach NEFZ-Standard angegebe-
nen Reichweiten nicht zwingend mit den in der Praxis erreich-
ten Werten {bereinstimmen. Zum einen hangt der Wert von
Fahrstil, Topografie und Zusatzfaktoren wie z. B. Heizung ab.
Zum anderen basieren die Werte auf Herstellerangaben, kén-
nen also durchaus Abweichungen zum tatsachlichen Ist-Wert
unterliegen. Trotz dieser Einschrankungen sind die durch die
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Hersteller angegebenen Werte ein solider Indikator, um zu er-
kennen, ob und wann sich gewisse grundséatzliche Verdnderun-
gen in Bezug auf die typische Reichweite einstellen.

Normierter Energieverbrauch

Um die Reichweite zu erhohen, kann entweder eine groBBere
Batterie zum Einsatz kommen - analog zu einem groBeren Tank
beim Verbrenner - oder die Energie kann effizienter genutzt
werden. Im Folgenden betrachten wir den zweiten Parameter.

Grundlage unserer Analyse ist der durch die Hersteller angege-
bene Verbrauch kWh,/100 km. Da der Wert stark vom Gewicht
des Fahrzeugs abhangt, normieren wir ihn auf ein Fahrzeugge-
wicht von 1.000 kg. Der ,normierte Energieverbrauch” gibt an,
wie viel kWh nétig sind, um ein Elektrofahrzeug von 1.000 kg
100 km weit zu bewegen.

Unterschiede im Verbrauch ergeben sich aus einer Reihe kon-
struktiver Parameter in Bezug auf den Elektromotor und das
Gesamtfahrzeugkonzept (z. B. in Bezug auf Klimasysteme). Ent-
sprechend ist der normierte Stromverbrauch je 100 km bei den
aktuell angebotenen Elektrofahrzeugen sehr unterschiedlich.
So liegt beispielsweise der normierte Energieverbrauch des
Smart EQ Fortwo bei 13,3 kWh,/100 km, der des VW e-Golf ge-
rade einmal bei ca. 8,5 kWh,/100 km.

Eine Betrachtung des normierten Energieverbrauchs der aktuell
verfligharen Elektrofahrzeuge zeigt, dass der Wert im Jahr
2018 wieder gestiegen ist. Er liegt nun bei 10,7 kWh/100 km,
wahrend er 2017 noch bei 9,6 kWh/100 km gelegen hatte.
Dies ist auf den ersten Blick kontraintuitiv, denn in den vorhe-
rigen Jahren entwickelte sich der Wert durchgehend negativ.
Ein Grund fiir den aktuellen Anstieg sind Markteinfithrungen
bzw. Facelifts von Modellen mit Gberdurchschnittlich hohem
Energieverbrauch, wie z B. dem Smart fortwo EQ Cabrio
(13,3 kWh/100 km) und dem Kastenwagen Nissan e-NV200
(15,8 kWh,/100 km). Es wurden allerdings auch neue Modelle
auf den Markt gebracht, die deutlich unter dem Durchschnitts-
wert waren (z B. Kia e-Niro mit 8,6 kWh/100 km). Hier wird
deutlich, dass nicht alle Hersteller den technologischen Fort-
schritt der Batterien gleich schnell adaptieren.

© Horvath & Partners 2019

Normierter Energieverbrauch kWh,/ 100 km bei 1.000 kg Leergewicht
(alle im Betrachtungsjahr zugelassenen reinen Elektrofahrzeuge)

Indikatorbereich Trend
IST-Verbrauch Hoch-
T45% rechnung
11,7
10,7 11,2
9.8 9,6
2016 2017 2018 2019 2020 2022

Abb. 5:  Herstellerangaben der verfiigharen Fahrzeugtypen,
Berechnungen Horvath & Partners

Energiedichte

"Wir sind in einem Technologie-Krieg.”
Harald Kriiger, Vorstandsvorsitzender von BMW, 2018

Die Energiedichte definiert, wie viele Wattstunden je Kilo-
gramm Batterie gespeichert sind. 2017 hat die durchschnittli-
che Energiedichte der verfiigbaren Elektrofahrzeuge mit
118 Wh/kg deutlich die Marke von 100 lberschritten. Im Jahr
2018 ist die Energiedichte ermeut angestiegen, auf
136 Wh/kg. Nichtsdestotrotz sind Batterien im Verhaltnis zur
bereitgestellten Energie sehr schwer. Der Anteil des Batteriege-
wichts am Gesamtfahrzeuggewicht liegt aktuell bei ca. 20 Pro-
zent. Es geht daher viel Energie zur Fortbewegung der Batterie
selbst verloren. Aktuelle reine Elektromodelle tragen Batterie-
gewichte zwischen 175 und 750 kg in sich, im Durchschnitt
sind es ca. 350 kg. Das reichweitenstarkste Modell, der Tesla
Model S, kommt mit seinem Batteriegewicht von rund 750 kg
auf eine Reichweite um die 630 km.

Energiedichte E-Fahrzeugbatterie in Wh/kg
(beriicksichtigt werden Werte der reinen Elektrofahrzeuge, die im jeweili-
gen Jahr verfiigbar waren)

Indikatorbereich Trend
IST-Werte Hoch-
rechnung A6z
pa. 189

160

136
118
98

2016 2017 2018 2019 2020 2022

Abb. 6: Herstellerangaben der verfiigharen Fahrzeugtypen,
Berechnungen Horvath & Partners
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Die Entwicklung der Energiedichte zeigte 2017, nach einigen
Jahren mit lediglich geringem Wachstum, endlich ein fort-
schrittliches Signal. Wahrend sich zwischen den Jahren 2014
bis 2016 die Energiedichte um nur 7 Wh/kg von 91 Wh/kg
auf 98 Wh/kg steigerte, konnte sie 2017 um starke 20 Wh,’kg
zulegen, ein Plus von knapp 20 Prozent gegentiber dem Vorjah-
reswert. Dieser Trend wurde auch 2018 fortgesetzt und der
Wert stieg auf 136 Wh/kg.

Anzahl Ladepunkte

,In Berlin sind zwar ausreichend Ladestationen vorhanden.
Doch die Halfte wird von Verbrennem zugeparkt.”

Augustin Friedel, Stratege fiir Intermodalitat bei Volkswagen,
2018

Private Kaufer eines Elektrofahrzeugs werden in aller Regel da-
fir sorgen, dass sie hauslich laden konnen. Dennoch wird ein
ausreichend dichtes dffentliches Netz von Ladepunkten von vie-
len Experten als zentraler Treiber der Elektromobilitdt angese-
hen. Denn immer dann, wenn das Elektrofahrzeug nicht in kur-
zen Abstédnden daheim oder beim Arbeitgeber aufgeladen
werden kann, sind Fahrer langerer Strecken von alternativen
Zugéngen zur Energie abhdngig. Wenn das Elektroauto tat-
sachlich der neue Standard werden soll, dann ist eine hohe
Dichte an Ladepunkten unerldsslich.

Dies hat auch die Europdische Union erkannt und Anfang
2013 entsprechende Ziele vorgeschlagen. Europaweit sollen
Besitzer von Elektroautos Ende des Jahrzehnts an etwa
500.000 offentlichen Stationen ihre Fahrzeuge aufladen kon-
nen. Allein in Deutschland sollten bis 2020 rund 150.000 6f
fentlich zugangliche Ladestationen zur Verfligung stehen.

Nach iibereinstimmender Einschatzung vieler Experten zeigt
sich aber, dass die benétigte Ladeinfrastruktur zu ca. 85 Pro-
zent iiber private Ladepunkte (privater Stellplatz, gegebenen-
falls Arbeitgeber) abgedeckt werden konnen. Nur fiir die restli-
chen 15 Prozent wird eine offentlich zugdngliche, bedarfs-
gerechte Ladeinfrastruktur benétigt. Die ,Nationale Plattform
Zukunft der Mobilitdit" hat daher einen Zielwert von
Jlediglich” 70.000 6ffentlichen Ladepunkten fiir 2020 ausge-
geben.

Die Anzahl an offentlichen Ladepunkten hat in den vergange-
nen Jahren zwar eine positive Entwicklung genommen, sich je-
doch nur sehr langsam vermehrt. Die aktuellen Zahlen geben
allerdings wieder Grund, dem Ausbau der Ladeinfrastruktur op-
timistisch entgegenzublicken, auch wenn die Gesamtzahl der
Ladepunkte in Deutschland weiterhin zu niedrig ist. 2017 gab
es im Vergleich zu 2016 ein Plus von knapp 60 Prozent auf nun
fast 11.000 offentliche Lademdglichkeiten. 2018 stieg die
Zahl auf 16.100 an, was einem Wachstum von 48 Prozent ent-
spricht. Bleibt die Wachstumsrate in den néchsten Jahren auf
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einem ahnlichen Niveau, hatte man mit etwas tiber 37.000 La-
depunkten im Jahr 2020 das urspriingliche Ziel trotzdem nur
zur Halfte erfillt. Die avisierte Marke von 70.000 Ladepunkten
wird voraussichtlich im Laufe des Jahres 2022 erreicht.

Anzahl offentlicher und halb-6ffentlicher Ladepunkte in Deutschland

Indikatorbereich Trend
87.783
IST-Anzahl Hoch-
rechnung
pa. 37.594

24.602

16.100

10.87
6.895 0878

2016 2017 2018 2019 2020 2022

Abb. 7:  Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft (2018),
Berechnungen Horvath & Partners

Besonders problematisch ist, dass der Ausbau der Ladeinfra-
struktur flr Energieversorger aktuell kein attraktives Geschafts-
modell, sondern eher ein Zuschussgeschaft darstellt. Tesla
stellte friher z. B. den Strom seiner Ladestationen, auch
.Supercharger” genannt, kostenlos zur Verfligung. Inzwischen
gilt dieses Angebot allerdings nur noch fiir dltere Modelle oder
vereinzelte Sonderaktionen. Fehlende Geschaftsmodelle sind
eine Gefahr fiir das weitere Wachstum von Ladesaulen. Innova-
tive Ideen und staatliche Anreize kénnten zur Lésung beitra-
gen.

Hoffnung gibt die Kooperation der deutschen Autohersteller
VW, Audi, Porsche, Daimler und BMW, die in Europa gemein-
sam ein Schnellladenetz aufbauen. Durch das Gemeinschafts-
unternehmen IONITY sollen in hoher dreistelliger Anzahl La-
destationen mit Combined Charging System (CCS) Steckern,
dem am weitverbreitetsten europdischen Ladestandard, ausge-
stattet werden und auf eine Ladeleistung von bis zu 350 kW
ausgelegt sein. 2017 wurden die ersten Stationen erbaut, un-
terstiitzt von Partnerschaften mit u. a. Shell und Tank & Rast.
2018 sollten tiber 100 Schnellladestationen errichtet werden,
dieses Ziel wurde allerdings erst im Mai 2019 erreicht. Da eine
zu lange Ladedauer haufig den Knackpunkt fiir Automobilfah-
rer darstellt, kann das Schnellladeprogramm der Elektromobili-
tat einen echten Mehrwert bringen.

Durchschnittliche Ladedauer

JAm Ende muss man dahin kommen, dass man auch beim
Flektroauto sagen kann. Zum Auftanken reicht eine Kaffee-
pause.”

Hans Dieter Potsch, Aufsichtsratsvorsitzender von VW, 2018
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Die Betankung eines konventionellen Fahrzeugs dauert keine
finf Minuten, die ,Betankung” der Batterie eines Elektrofahr-
zeuges kann mehrere Stunden in Anspruch nehmen. Wenn man
die Batterie nicht iber Nacht oder am Arbeitsplatz aufladen
kann, ist das ein bedeutender Nachteil.

Die durchschnittliche Ladedauer an einer 230 Volt-Steckdose
fur eine 20 kW-Batterie betragt aktuell rund sechs Stunden.
Diese Art der Stromladung ist allerdings nur eine ,Notladung".
Denn inzwischen sind verschiedene Varianten von ,Schnelllade-
systemen” verfligbar, mit denen deutlich héhere Spannungen
und Stromstarken zur Aufladung zur Verfligung stehen. Im pri-
vaten Umfeld werden diese als ,Wallbox" bezeichnet. So haben
Eigenheimbesitzer die Méglichkeit, eine Wallbox, d. h. eine An-
schlussmoglichkeit zum Laden von Elektroautos, netzseitig an
400 V/16 A Drehstrom (11 kW maximale Ladeleistung) anzu-
schlieBen. Dies entspricht dem ,Starkstrom" von bspw. Elektro-
herden. Eine Nachladung mit 11 kW erméglicht eine Ladezeit
von ca. zwei Stunden fiir eine 20 kW-Batterie.

Bei entsprechender Auslegung der Ladegerate im Elektroauto
sind noch starkere Anschliisse moglich. An Stromtankstellen
mit beispielsweise 400 Volt und 32 Ampere ist somit eine La-
dezeit von einer Stunde fiir 20 kW méglich. Um die Batterie
eines Peugeot iOn zu 80 Prozent aufzuladen, ware rund eine
halbe Stunde nétig.

Innovative Wege geht Tesla mit seinen Superchargern. Bei die-
sen Ladepunkten flieBen maximal 135 kW Gleichstrom. Eine
Batterie mit 60 kW ist so nach knapp einer halben Stunde zu
80 Prozent geladen. IONITY gibt sogar lediglich eine durch-
schnittliche Ladedauer von 10- 15 Minuten an den eigenen
350 kW Ladesaulen an. Technisch gesehen ist noch lange nicht
das Ende der Entwicklung abzusehen.

Besitzer von Elektrofahrzeugen werden aus einer Bandbreite an
Ladezeiten wahlen kénnen - z. B. kurz und batteriebelastend
oder langer, aber dafiir batterieschonend. Diese Flexibilitat
wird unseres Erachtens dazu fiihren, dass - eine entsprechende
Anzahl an Ladepunkten vorausgesetzt - die Diskussion um die
Ladedauer schon in absehbarer Zukunft nicht mehr so stark im
Vordergrund stehen wird.

4, Treiber 3: Kosten

JIch werde immer wieder gefragt, warum die Leute keine Elekt-
roautos kaufen - am Preis kénne es doch alleine nicht liegen.
Und dann sage ich: doch!”

Giinther Schuh, CEO des E-Auto-Start-ups e.GO Mobile, 2018
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Natdirlich interessiert potenzielle Kaufer von Elektrofahrzeugen
- ob gewerblich oder privat - immer auch das Thema
Kosten. Tatsachlich stellt der Mehrpreis fiir Elektrofahrzeuge
immer noch ein deutliches Manko dar.

Wir betrachten im Folgenden drei wesentliche Treiber:

m  Preisaufschlag fiir den Kauf eines Elektrofahrzeugs
m  Batteriekosten

m  Energiekosten-Koeffizient: Energiekosten Elektrofahrzeug
vs. Energiekosten Verbrennungsfahrzeug

Preisaufschlag Elektroauto

LUngetfahr um 2025 werden die Kosten fiir E-Mobile mit Ver
brennem heutiger Bauart vergleichbar sein.”

Wilko Stark, (ehem.) Bereichsvorstand Mercedes-Benz Cars Ein-
kauf und Lieferantenqualitat, 2018

Der Preisaufschlag beeinflusst direkt die Kaufentscheidung, da
der Kunde beim Kauf damit konfrontiert ist, ob er den Aufpreis
gegeniiber einem vergleichbaren Fahrzeug mit Verbrennungs-
motor bezahlen méchte oder nicht.

Im Zuge vergangener Mobilitatsstudien von Horvath & Part-
ners wurde deutlich, dass Kunden aus Sicht der befragten Ex-
perten durchaus bereit sind, einen Aufpreis fiir ein Elektrofahr-
zeug zu zahlen. Bei kleineren Fahrzeugen liegt dieser bei ca.
finf bis zehn Prozent, bei groBeren Fahrzeugen teilweise deut-
lich dariiber. Im Durchschnitt sind Kunden bereit, etwa zehn
Prozent Preisaufschlag zu zahlen.

Die Preise fiir Elektrofahrzeuge haben sich fiir einige Jahre in
Richtung der Preise vergleichbarer Verbrenner entwickelt.
Kosteten die Elektrofahrzeuge der ersten Generation
(insbesondere die baugleichen Citroén C-Zero, Mitsubishi
i-MIiEV und der Peugeot iOn) noch mehr als doppelt so viel wie
vergleichbare Verbrenner, sind die Mehrkosten aller 2015
zugelassenen Elektrofahrzeuge auf durchschnittlich 41 Prozent
gefallen. Allerdings hat sich die Preisdifferenz in den folgenden
zwei Jahren wieder erhoht und lag 2017 bei fast 50 Prozent.
Diese Entwicklung ist darauf zurlickzufiihren, dass sich die
Preise der bestehenden Elektromodelle kaum bewegt bzw.
teilweise sogar erhdht haben. Beispielweise wurde der Renault
ZOE mit einem leistungssteigernden Facelift ausgestattet und
die damit einhergehende Kostensteigerung an den Kunden
weitergegeben. Im Jahr 2018 ist der durchschnittliche
Preisaufschlag beim Kauf eines Elektrofahrzeugs zwar auf
44 Prozent gesunken, damit aber immer noch deutlich zu hoch
fur die groBe Mehrheit der Kaufer. Diese Zahl beriicksichtigt
nicht den Umweltbonus von Staat und Herstellern. Wird dieser
in die Berechnung integriert, dann betragt der durch-
schnittliche Preisaufschlag 2018 noch ca. 30 Prozent.
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Durchschnittlicher Preisaufschlag beim Kauf eines Elektroautos in Prozent
(alle im Betrachtungsjahr zugelassenen Elektrofahrzeuge; ohne Beriick-
sichtigung des Umweltbonus)

Indikatorbereich Trend
IST- Hoch-
Aufschlag rechnung
49
45 44 44 43 3

2016 2017 2018 2019 2020 2022

Abb. 8: Herstellerangaben der verfligharen Fahrzeugtypen,
Berechnungen Horvath & Partners

Um die Preisentwicklung systematisch beobachten zu kénnen,
haben wir je Elektrofahrzeug nach einem passenden Referenz
fahrzeug gesucht. Entscheidende Vergleichskriterien waren Mo-
torisierung, Grole, Ausstattung und Markenstarke. Auf Basis
dieser Referenzfahrzeuge lasst sich der durchschnittliche Preis-
aufschlag fir Elektroautos feststellen.

Mittlerweile liegen neuere Fahrzeugmodelle teilweise deutlich
unter der 40-Prozent-Marke. So missen Interessenten fiir den
Jaguar I-Pace S nur einen Preisaufschlag von etwa fiinf Prozent
und fiir den Ford Focus Electric gut 28 Prozent gegentiber ver-
gleichbaren Verbrennern bezahlen. Mit Blick auf die fallenden
Batteriepreise bleibt die Hoffnung, dass Einsparungen in naher
Zukunft an die Kunden weitergegeben werden.

Batteriekosten

"Ich glaube nicht, dass man langfristig erfolgreich ist, wenn
man bei den Batterien von externen Lieferanten abhdngiq ist.
Wir miissen das Thema Batterie in Deutschland und Furopa
voll beherrschen.”

Michael Lohscheller, Geschaftsfiihrer von Opel, 2018

Die Batterie spielt eine Schliisselrolle fiir den Marktdurchbruch
der Elektromobilitdt. Sie muss ausreichend groB dimensioniert
sein, um angemessene Reichweiten zu ermdglichen. Darliber
hinaus muss sie haltbar genug sein, um mit der tblichen Nut-
zungsdauer eines Fahrzeugs mithalten zu konnen. Sie darf nicht
zu viel wiegen und letztlich nicht zu teuer sein, denn aktuell ist
die Batterie die teuerste Komponente im Elektroauto.

Die momentan fiihrenden Produkte sind Lithium-lonen-Akkus,
deren Entwicklung duBerst dynamisch ist. Gleichzeitig wird al-
lerdings auch an anderen Batterietypen geforscht, die insbe-
sondere eine hohere Energiedichte oder geringere Kosten bie-
ten konnten. Der technische Fortschritt fithrt nicht nur zu

© Horvath & Partners 2019

konkurrierenden Konzepten - er erméglicht auch fallende Bat-
teriekosten pro kWh.

Continental-Chef Elmar Degenhart sprach bereits 2015 von
250 EUR/kWh und nennt die Unterschreitung der Marke von
100 EUR/kWh als entscheidende Grenze. Dann sei ein Elektro-
auto, trotz hoherer Anschaffungskosten beim Kauf, auf fiinf
Jahre betrachtet schon giinstiger als ein Verbrenner. Dies stellt
u. a. General Motors (GM) in Aussicht, die fiir den rein elektri-
schen Chevrolet Bolt, welcher in Europa unter dem Namen
Opel Ampera-e seit diesem Jahr auf der Strale zu sehen ist,
Kosten von 126 EUR/kWh zu Buche schlagen. GM halt es fiir
realistisch, dass der Preis bis 2021 unter 90 EUR sinken
konnte. Auch JB Straubel, der technische Leiter von Tesla, prog-
nostiziert 90 EUR/kWh fiir das Ende des Jahrzehnts.

Bei der Bewertung dieser Angaben sollte man beriicksichtigen,
dass neben den Preisen auch die Qualitat je Batteriekonzept
deutlich variieren kann. Tesla zum Beispiel verwendet Zellen,
die ebenfalls in elektrischen Haushaltsgerdten oder Laptops
zum Einsatz kommen. Diese Zellen werden in groBter Stiickzahl
produziert und sind entsprechend giinstig. Allerdings ist die Le-
bensdauer nicht sehr hoch, man rechnet mit ca. acht Jahren bis
die Batterie nur noch 80 Prozent ihrer anfénglichen Leistungs-
kraft besitzt. Im BMW i3 werden dagegen Nickel-Kobalt-Man-
gan-Zellen mit Festkern verbaut. Man rechnet damit, dass diese
Batterien eine Lebensdauer (d. h. mindestens 80 Prozent der
urspriinglichen Kapazitdt) von rund 20 Jahren besitzen.

Neben der Unterschiedlichkeit der Konzepte erschwert auch die
genaue Abgrenzung der Batterieeinheit eine konsistente
Kostenangabe. Werden nur die Zellen als solche beriicksichtigt
oder auch die dazugehérige Technik wie z. B. die Steuerungs-
und Kiihleinheit?

Batteriekosten in Euro/kWh

Indikatorbereich Trend
IST- Hoch-
Batteriekosten rechnung

225

171 l

149
105
84 75

2016 2017 2018 2019 2020 2022

Abb. 9: Horvéath & Partners Research, Hochrechnung laut Horvéath & Partners Ste
ering Lab

So oder so ist der aktuelle Preisverfall signifikant. Wir gehen
davon aus, dass Automobilhersteller 2018 fiir den gesamten
Batterieblock durchschnittlich 149 Euro/kWh aufgewendet
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haben. Im Vergleich zum Vorjahr wére das ein Preisverfall von
13 Prozent. Somit entsprechen die aktuellen Batteriekosten we-
niger als einem Viertel der Kosten von 2010. Unsere Horvath
& Partners-Steering-Lab-Analyse, deren Zahlen hier im Trendbe-
reich gezeigt werden, geht davon aus, dass sich Preise fiir Li-
thium-lonen-Batterien ab 2020 stabilisieren und bis 2025 ein
Niveau von 60 - 70 EUR/kWh erreichen.

2010 lagen die Kosten pro Kilowattstunde bei ca. 600 Euro.
Eine typische 20 kWh-Batterie kostete die Automobilhersteller
entsprechend 12.000 Euro. 2018 dirfte eine solche Batterie-
einheit knapp 3.000 Euro gekostet haben. Der aktuelle Trend
deutet darauf hin, dass eine 20 kWh-Batterie 2020 kaum mehr
als 1.700 Euro kosten wird. Dies sollte erhebliche Auswirkun-
gen auf die Fahrzeugpreise haben, aktuell wird der Preisverfall
der Batterien scheinbar jedoch noch nicht an den Endkunden
weitergegeben.

Energiekosten-Koeffizient

"Das heutige Preisniveau ist nicht zu halten, wenn diese Au-
tos mit Elektromotoren ausgestattet werden. Daher wird es im
Kleinwagensegment ganz unweigerlich zu erheblichen Preiser-
hohungen kommen.”

Hans Dieter Potsch, Aufsichtsratsvorsitzender von VW, 2018

Strom ist als Energietrdger aktuell giinstiger als Benzin oder
Diesel. Je groRer der Preisabstand zu den fossilen Brennstoffen,
umso attraktiver werden Elektrofahrzeuge.

Herleitung des Energiekosten-Koeffizienten 2018

E

Verbrauch E i Energi
2018 in EUR je 100 km Koeffizient

pro 100 km

o1 0 e e 877
E-Modelle 2018

e 2,78
@ verkaufter 10,7 kWh 0 029 e Hb

E-Modelle 2018
*Gewichteter Energieprels pro Liter nach Energieform Referenzfahrzeug (Diesel Benzin)

Vergleichsmodelle

@ Referenzmodelle
der verkauften

Abb. 10: Berechnungen von Horvath & Partners

Fir die Ermittlung der Preisdifferenz bei den Energietragern
stellen wir Elektrofahrzeuge vergleichbaren konventionellen
Fahrzeugen gegeniiber. Der Mittelwert der jeweiligen Ver-
brauchswerte pro Fahrzeug wird anschlieBend mit dem Energie-
preis multipliziert, was zu den Energiekosten pro 100 km zu-
riickgelegter Strecke fiihrt. Bei den Referenzmodellen wurde
der durchschnittliche Energiepreis pro Liter anhand der Anzahl
der Benzin- und Dieselmodelle gewichtet. Durch die Gegen-
Uberstellung der Energiekosten je 100 km ergibt sich der Koef-
fizient. Er spiegelt wider, wie viel teurer ein zuriickgelegter Ki-
lometer mit einem Verbrennungsfahrzeug im Vergleich zu
einem zuriickgelegten Kilometer mit dem Elektrofahrzeug ist.
Der Wert hangt dabei nicht nur von den Energiepreisen ab, son-
dern auch von der Entwicklung der Effizienz der Fahrzeuge.

© Horvath & Partners 2019

Aus Expertengesprachen in der Vergangenheit ging hervor,
dass ab einem fiinffachen Preisunterschied pro 100 km zwi-
schen Stromern und Verbrennern ein ,Tipping Point" erreicht
ist, der die Elektromobilitdt deutlich attraktiver macht. Aktuell
ist ein zurlickgelegter Kilometer mit einem klassischen Verbren-
nungsmotor ca. dreimal so teuer wie ein Kilometer mit einem
Elektrofahrzeug. Nach einem Anstieg im Jahr 2016 sank der
Energiekosten-Koeffizient in den letzten beiden Jahren jedoch
wieder. Dies ist hauptséachlich eine Folge des niedrigeren
Brennstoffverbrauchs der Referenzmodelle mit durchschnittlich
6,1 Liter/100 km im Jahr 2017. Im Vorjahr lag der Verbrauch
noch bei 6,5 Liter/100 km. 2018 ist der Energiekosten-Koeffi-
zient ermeut auf 2,78 gefallen.

5. Treiber 4: Marktfaktoren

. Wir wollen unseren Teil dazu beitragen, die Preisliicke weiter
zu schlieBen, indem wir die Kaufpramie erhdhen - und zwar
genau da, wo wir zurzeit die groSten Potenziale fiir die Flektro-
mobilitat sehen.”

Steffen Bilger, Parlamentarischer Staatssekretar im Verkehrsmi-
nisterium fiir die CDU, 2018

Ob eine Million Elektrofahrzeuge bis 2022 maglich sind, wird
auch von externen Faktoren beeinflusst, die wir als ,Marktfak-
toren"” bezeichnen.

Im Rahmen des ,Faktencheck E-Mobilitat" verfolgen und bewer-
ten wir dabei im Wesentlichen drei GroBen:

m  Die staatliche Forderung von Forschung und Entwicklung
®m Die staatliche Absatzforderung

m  Die Entwicklung der deutschen Automobilkonjunktur im
Allgemeinen

Forschungs- und Entwicklungsforderung

LJAUfEllig ist, dass das Verkehrsministerium bei der Forschungs-
forderung fast ausschlielSlich auf die Brennstofizelle gesetzt
hat die sich im Markt bisher nicht durchgesetzt hat”
Oliver Krischer, Verkehrsexperte der Griinen, Februar 2019

Am 18. Mai 2011 hat das Bundeskabinett das ,Regierungs-
programm Elektromobilitat" beschlossen, welches die Rahmen-
bedingungen fiir die Entwicklung der Elektromobilitat setzt.
Die Bundesregierung hat im Koalitionsvertrag die besondere
Bedeutung der Elektromobilitdt als Querschnittstechnologie
unterstrichen und arbeitet weiter an der Umsetzung des ,Re-
gierungsprogramm Elektromobilitdt". Bei der Umsetzung des
Regierungsprogramms wird die Bundesregierung unterstiitzt
durch die Gemeinsame Geschaftsstelle Elektromobilitdt sowie
die Nationale Plattform Zukunft der Mobilitét.
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Die im Regierungsprogramm definierte Rolle der Bundesregie-
rung besteht primdr in den folgenden zwei Schwerpunkten:

® Die Bundesregierung fordert technologische Innovatio-
nen. Dies geschieht durch anwendungsnahe und techno-
logieneutrale Férderprogramme zur Unterstiitzung von
Forschung und Entwicklung.

m  Sie sorgt flr die richtigen Rahmenbedingungen fiir die
Elektromobilitdt im Wettbewerb. Dadurch sollen dynami-
sche und innovative Krafte generiert werden.

2009 hat die Bundesregierung der Forschung rund um die
Elektromobilitat auf drei Jahre verteilt 500 Millionen Euro zu-
gesprochen. 2011 wurde eine weitere Milliarde Euro auf drei
Jahre freigegeben. Weitere 80 Millionen Euro wurden 2011
auf fiinf Jahre zugesagt. In einer Antwort der Bundesregierung
auf eine Kleine Anfrage von Biindnis 90/Die Griinen im Marz
2015 gab sie an, die Forschung entlang der gesamten Wert-
schépfungskette bereits mit rund 1,4 Milliarden Euro unter-
stlitzt zu haben.

Ein besonderer Schwerpunkt der Forderpolitik der Bundesregie-
rung sind sogenannte ,Schaufenster” und ,Leuchtturmpro-
jekte” der Elektromobilitat. Dariiber hinaus forderte das Bun-
desministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur (BMVI)
regionale Demonstrationsvorhaben, wie z B. das Programm
der ,Modellregionen Elektromobilitat".

Konkret hat die Bundesregierung im April 2012 vier ,Schau-
fenster Elektromobilitat” zur Forderung ausgewahlt: Living Lab
BW E-Mobil (Baden-Wiirttemberg), Internationales Schaufens-
ter der Elektromobilitét (Berlin/Brandenburg), Unsere Pferde-
starken werden elektrisch (Niedersachsen), Elektromobilitat ver-
bindet (Bayern/Sachsen). Dabei handelt es sich um regionale
Demonstrations- und Pilotvorhaben, bei denen Unternehmen,
Wissenschaft und o6ffentliche Hand kooperieren, um innovative
Elemente der Elektromobilitat zu erproben und sichtbar bzw.
erfahrbar zu machen. Fiir das auf drei Jahre angelegte Pro-
gramm stellte der Bund Mittel in H6he von 180 Millionen Euro
zur Verfligung.

Seit 2012 benennt die Bundesregierung besonders hervorge-
hobene Projekte in den von ihr im Bereich Forschung und Ent-
wicklung geférderten sieben Themenfeldern (Antriebstechnik,
Energiesysteme und Energiespeicherung, Ladeinfrastruktur
und Netzintegration, Mobilitdtskonzepte, Recycling und Res-
sourceneffizienz, Informations- und Kommunikationstechnolo-
gie sowie Leichtbau) als Leuchtturmprojekte. Allerdings wird
die Wirkung der Schaufenster und Leuchttiirme nicht nur posi-
tiv bewertet. Neben der eher sparsamen Dotierung werden sie
auch als ,Klein-Klein"-Ansatz kritisiert, bei denen Vorhaben ge-
fordert werden, die nicht durchgehend neu, innovativ oder ver-
zahnt sind.

© Horvath & Partners 2019

Wir hatten uns bei der Erstellung des Faktenchecks vorgenom-
men, die Hohe der Fordermittel zu verfolgen, die durch die Bun-
desregierung im jeweiligen Jahr bereitgestellt werden. Dies hat
sich als wenig praktikabel erwiesen. Zum einen sind es verschie-
dene Ministerien, die verschiedene Vorhaben rund um die
(Elektro-)Mobilitat férdern. Die genauen Summen, die dafiir je-
des Jahr bereitgestellt werden, lassen sich nur schwer erheben.
Zudem bleibt teilweise unklar, welche Vorhaben zur Férderung
der Elektromobilitat gezéhlt werden sollen und welche nicht.
Wahrend der Ausbau von Schnellladestationen mit Sicherheit
dazu gehort (Projekt ,SLAM") kommt z B. die Forderung von
Leichtbau allen Fahrzeugtypen zugute.

Um die Entwicklung der Elektromobilitdt im Land voranzubrin-
gen, verstandigten sich die Wirtschaftsminister der Lander auf
ein Gesamtpaket. Dabei sind drei wichtige Saulen formuliert
worden:

m  Stdrkung von Forschung und Entwicklung von Antriebs-
und Batterietechnik

m  Schaffung von Kaufanreizen fiir Elektrofahrzeuge

m  Ausbau der Ladeinfrastruktur und Standardisierung der
Abrechnungen von Ladestrom

Absatzférderung

,Wenn ich nur die Halfte besteuern muss, wird es hochattrak-
tiv. Dann werden alle die Plug-in-Hybride haben wollen.”
Michael Kelz, Chefentwickler u. a. Mercedes EQC, 2018

Die Absatzforderung ist im klassischen Sinn eine direkte Reduk-
tion des Kaufpreises. Mitte 2016 wurde deutschlandweit die
Kaufpramie zur Forderung elektrisch betriebener Fahrzeuge der
Bundesregierung, der sogenannte Umweltbonus, eingefiihrt.
Gefordert wird der Kauf reiner Stromer mit 4.000 Euro und der
von Plug-in-Hybriden mit 3.000 Euro. Der Umweltbonus wird
zur Hélfte durch die Automobilhersteller (Eigenanteil) und zur
Halfte durch einen Bundeszuschuss (Bundesanteil) gewahrt.
Antragsberechtigt sind Privatpersonen, Unternehmen, Stiftun-
gen, Korperschaften und Vereine, auf die das Neufahrzeug zu-
gelassen wird. Die Kaufprdmie kann seit Juli 2016 beantragt
werden, wobei die Forderung riickwirkend fiir Fahrzeuge, die
seitdem 18. Mai 2016 gekauft wurden, gilt. Im Mai 2019 kiin-
digte Bundeswirtschaftsminister Peter Altmeier die Verlange-
rung des Umweltbonus bis ins Jahr 2021 an. Eine Erhéhung
bzw. Verdoppelung der Subvention, wie von anderen Teilen der
Bundesregierung gefordert, wurde allerdings nicht beschlos-
sen. Auch die insgesamt fiir die Férderung zur Verfligung ste-
henden Mittel in Héhe von 1,2 Milliarden Euro (je zur Halfte
von Bund und Herstellern finanziert) wurden laut Altmeier
nicht aufgestockt.
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Laut Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle wurden
von Juli 2016 bis Februar 2017 7.107 Antrdge fiir reine Elekt-
robatteriefahrzeuge gestellt und 5.540 flir Plug-in-Hybride. Von
Anfang Méarz 2017 bis Ende Marz 2018 kamen 26.211 An-
trage fiir reine Elektromobile und 18.674 Antrage fiir Plug-ins
hinzu. Im Zeitraum zwischen Mérz 2018 und Marz 2019 ka-
men nochmals 37.689 reine Elektro-Antrdge und 13.443 Plug-
in-Antrage hinzu. Aus unserer Sicht ist der in der Wahrnehmung
der Kunden gezahlte Aufschlag trotz Umweltbonus noch zu
hoch, sodass sich auch umweltbewusste Interessenten weiter-
hin fir konventionelle Verbrenner entscheiden. Im Vorfeld war
bei Kritikern die Sorge verbreitet, dass es groBe Mitnahmeef-
fekte geben konnte und dass der Staat nicht ein zweites Mal,
nach der Abwrackprdmie, binnen kurzer Zeit eine Kaufpramie
auflegen soll. Da der durchschnittliche Preisaufschlag fiir Elekt-
rofahrzeuge inkl. Pramie auch 2018 noch ca. 30 Prozent be-
tragt (ca. 44 Prozent ohne Pramie), wird der Umweltbonus mit
4.000 Euro bzw. 3.000 Euro Rabatt aus unserer Sicht bisher
nicht als wesentlicher Treiber der Elektromobilitat empfunden.

Dariiber hinaus wird weiterhin an nichtmonetéren Anreizen ge-
arbeitet, wie beispielsweise der Bereitstellung von kostenfreien
Parkpldtzen in Innenstddten oder der Einfiihrung von Spuren,
die insbesondere in Ballungsraumen fiir Elektrofahrzeuge reser-
viert sind oder der Erlaubnis, Busspuren und Sonderparkplatze
zu nutzen.

Ein Schritt bei der Umsetzung des Programms war der Be-
schluss des Elektromobilitatsgesetzes (EmoG) durch den Bun-
destag am 26. September 2014. Ziel des Gesetzes ist es,
elektrisch betriebene Fahrzeuge im 6ffentlichen StraBenverkehr
zu kennzeichnen und zu privilegieren. Besondere Wirkung hat
das Gesetz aber nicht entfalten kénnen: Der Deutsche Stadte-
tag halt die Vorschldge fiir ungeeignet und viele Kommunen
wie Hamburg, Berlin, Stuttgart und Miinchen haben z. B. den
BusspurVorschlag bereits abgelehnt - das Gesetz gibt ihnen
zwar die Maoglichkeit, die Busspuren fiir E-Autos zu 6ffnen, es
verpflichtet sie aber nicht dazu.

Wir haben versucht, den Wert der aktuellen Anreize quantitativ
zu beziffern und die durchschnittliche Forderung rein batterie-
betriebener Modelle in Deutschland berechnet. Dabei wurde
der Umweltbonus mit 4.000 Euro (bei einem Listenpreis unter
60.000 Euro) sowie die zehnjahrige KfzSteuerbefreiung be-
riicksichtigt und mit den Absatzzahlen der zehn meistverkauf-
ten Modelle im jeweiligen Jahr gewichtet. Um den durch-
schnittlichen Steuervorteil der reinen E-Autos pro Jahr zu
berechnen, wurden Hubraum- und CO2-Werte der jeweiligen Re-
ferenzfahrzeuge (Verbrenner) verwendet. Nicht beriicksichtigt
wurden die Forderung fiir Dienstwagen und andere Fordermit-
tel wie z. B. glinstige Kredite der KfW oder Pramien der Ener-
gieversorger beim Kauf eines Elektrofahrzeugs.
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Unseren Berechnungen zufolge betrug die durchschnittliche
Forderung durch Staat und Hersteller 2016 und 2017 zwi-
schen 11 und 12 Prozent. Im Jahr 2018 ist dieser Wert auf
15 Prozent gestiegen. Der Anstieg resultiert aus dem Riickgang
des mit den Absatzzahlen gewichteten durchschnittlichen Lis-
tenpreises der betrachteten Fahrzeuge. Der Umweltbonus fiihrt
somit bei niedrigeren Fahrzeugpreisen zu einer hdheren prozen-
tualen Férderung. Um eine bessere Vergleichbarkeit der Absatz-
forderung gewahrleisten zu kénnen, haben wir fiir 2018 die
Berechnungsmethode gedndert und diese auch riickwirkend
auf die Jahre 2016 und 2017 angewendet.

Durchschnittliche Forderung des Fahrzeugpreises der 10 meistverkauften
batteriebetriebenen Modelle in Deutschland in Prozent

15,0

113 11,9

2016 2017 2018

Abb. 11: Herstellerangaben, Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle,
Berechnungen Horvath & Partners

Pkw-Neuzulassungen

JIch schatze, dass ab dem Jahr 2025 mehr Autos mit Flektro-
antrieb als mit Verbrennungsmotor auf deutschen StralSen zu-
gelassen werden.”

Andreas Haffner, Personalvorstand von Porsche, 2018

Eine positive Automobilkonjunktur kann den Absatz von Elekt-
rofahrzeugen beflligeln, eine schwache dampft die Méglichkei-
ten, das Millionenziel bis 2022 zu erreichen: Steigt der Absatz
von Fahrzeugen iiber das erwartete MaR hinaus, ist das auch
fir die Anzahl von Elektrofahrzeugen auf deutschen Strallen
forderlich. Andererseits: Fallt die Entwicklung des allgemeinen
Fahrzeugabsatzes deutlich schlechter aus als erwartet, behin-
dert dies auch das Wachstum der Elektromobilitat.

2018 wurden in Deutschland rund 3.436.000 Fahrzeuge neu
zugelassen, was einem leichten Riickgang von ca. 0,2 Prozent
entspricht. Fiir die kommenden Jahre gehen wir basierend auf
der durchschnittlichen Wachstumsrate zwischen 2016 und
2018 zwar wieder von einer steigenden Anzahl an Pkw-Neuzu-
lassungen aus, langfristig ist allerdings vorstellbar, dass Trends
wie bspw. CarSharing zu einem Riickgang der Pkw-Neuzulas-
sungen in Deutschland fiithren.
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Pkw-Neuzulassungen in Deutschland in Tausend

Indikatorbereich Trend
IST-Absatz Hoch-
rechnung
3352 3441 3436 3479 3522 3611

+1%
pa.

2016 2017 2018 2019 2020 2022

Abb. 12: KBA, Berechnungen Horvath & Partners

6. Sonstige Faktoren

,Objektiv betrachtet braucht es eine Reform der KizSteuer:
Fahrzeuge mit geringen CO:-Emissionen sollten einen Bonus
bekommen. Insgesamt ist das Niveau der Kiz-Steuer in Deutsch-
land derzeit viel zu niedrig, um eine Lenkungswirkung zu errer-
chen.”

Dr. Peter Mock, Deutschland-Chef des International Council on
Clean Transportation (ICCT), August 2018

Die staatliche Regulierung spielt eine zentrale Rolle und vor
allem die CO2-Vorgaben sind besonders wichtig. Aus Sicht der
Europaischen Union sollen EU-Neuwagen 2020 im Schnitt
nicht mehr als 95 Gramm CO2 pro km ausstoBen. Zum Einsatz
sollen dabei auch spezielle Boni fiir Elektroautos oder andere
schadstoffarme Fahrzeuge kommen. Mit Hilfe von sogenann-
ten ,Supercredits” konnten sich Hersteller solche Fahrzeuge
gleich mehrfach fiir ihre Klimabilanz anrechnen lassen und
miissten so weniger bei konventionellen Wagen sparen. Autos,
die weniger als 50 g CO2 pro km emittieren (das entspricht ei-
nem Verbrauch von rund 2,15 Liter Benzin bzw. 1,9 Liter Diesel
pro 100 km), werden beim Flottenverbrauch 2020 doppelt ge-
zahlt, im Jahr 2021 noch 1,66-fach und 2022 noch 1,33-fach.
Danach gibt es keine Supercredits mehr. Dies diirfte das Inte-
resse der Automobilindustrie, Elektroautos zu fordern, erhéhen.

Von Bedeutung ist zudem der Vergleich der Unterhaltskosten
fir ein Elektrofahrzeug gegentber einem konventionellen Fahr-
zeug. Insbesondere der geringere Wartungsaufwand fiir Elekt-
rofahrzeuge ist mageblich, denn Elektromotoren sind prak-
tisch wartungsfrei und auch deutlich weniger anfallig.

Im Bereich der Flexibilitdt kommt ein weiterer Einflussfaktor
hinzu: die Sorge der Verbraucher, dass Elektrofahrzeuge nicht
sicher seien und Batterien schnell brennen wiirden. 2013 hatte
es verschiedene Probleme mit brennenden Batterien bei Elekt-
roautos gegeben. So veranlassten die (wenigen) Unfélle, bei
denen Tesla-Fahrzeuge schnell Feuer fingen, den ehemaligen
VW-Aufsichtsrat Ferdinand Piéch zu der vielzitierten Aussage:
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JWir brauchen keine brennenden Autos”. Auch in den darauf-
folgenden Jahren gab es vereinzelte Vorfalle, wie bspw. zwei
brennende Streetscooter (elektrische Zustellfahrzeuge von der
Deutschen Post). Solche Ereignisse stoRen weltweit auf mediale
Aufmerksamkeit, obwohl statistisch gesehen in Deutschland je-
den Tag rund 110 Autos mit herkdmmlichem Antrieb brennen.

Ein weiterer Indikator ist die verfiigbare Fertigungskapazitat
der Automobilindustrie. Ein Werk von Grund auf neu aufzustel-
len dauert zwei bis drei Jahre. Wiirde die Elektromobilitdt an-
ziehen, gabe es also aktuell noch genug Zeit, zusatzliche Ferti-
gungskapazitaten aufzubauen. Und natiirlich besteht die
Maglichkeit, bestehende Kapazitadten umzuriisten. Die verfiig-
baren Fertigungskapazitaten scheinen daher zwar eine planeri-
sche Herausforderung, aber kein Hindernis auf dem Weg zur
Elektromobilitédt zu sein.

Langer als der Aufbau von Fertigungsstatten dauert die Neu-
entwicklung eines Fahrzeugs, insbesondere, wenn es sich dabei
um ein Fahrzeug auf Grundlage einer véllig neuen Technologie
handelt. Wir schatzen, dass die Neuentwicklung eines Elektro-
fahrzeugs ungefahr finf bis sieben Jahre dauert. Die Fahr-
zeuge, die bis 2020 in Deutschland fahren sollen, sind also be-
reits in einem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium. Viel wird
davon abhéngen, zu welcher Einschdtzung die Automobilin-
dustrie in den kommenden Jahren in Bezug auf die Chancen
und Risiken der Elektromobilitat gelangt und wie stark sie auf
dieser Grundlage die Entwicklung forciert. Volkswagen bei-
spielsweise hat seine Strategie vollstandig auf das Thema Elekt-
romobilitat ausgerichtet und wird in den ndchsten Jahren bis
zu 30 Milliarden Euro investieren. Auch die schwedische Marke
Volvo hat das Thema Elektromobilitédt in den Vordergrund ihrer
Strategie gerlickt. Gemeinsam mit dem Eigentlimer Geely wird
an einer Plattform gearbeitet, die nicht nur rein elektrisch, son-
dern auch mit verschiedenen Formen der Hybridisierung ange-
trieben werden kann.

Letztlich lohnt sich die differenzierte Betrachtung, welche Kau-
fergruppen die Elektromobilitat aufgreifen und treiben werden.
Neben fiir die Elektromobilitat affinen Privatpersonen werden
dabei insbesondere Flotten mit unterschiedlichen Anwen-
dungsfallen eine groRe Rolle spielen (,Customized Fleet
Management”). Man denke neben der Paketverteilung von
Logistikunternehmen wie der Post an Kommunalfahrzeuge,
Car-Sharing-Flotten, interne Fuhrparks und GroBunternehmen
mit inner- und zwischenbetrieblichem Verkehr. Der systemati-
sche Aufbau von Elektrofahrzeugen in solchen Flotten wiirde
der Verbreitung der Elektromobilitdt einen wichtigen Impuls
liefern.
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AbschlieBende Bewertung

JPrognosen sind schwierig, besonders wenn sie die Zukunft
betreffen.”
Niels Bohr, danischer Physiker (1885 - 1962)

Mal merklich, mal still und leise: Die letzten 20 Jahre haben
technologische Spriinge mit sich gebracht, die bis dato undenk-
bar waren: Internet, Handys, Tablets, Smartphones, Digitalka-
meras, Flachbildschirme, Windenergie, Entschliisselung des Ge-
noms usw. Im Fachjargon werden solche Veranderungen als
.disruptive Innovationen" bezeichnet - sie stellen Branchen auf
den Kopf, etablierte Unternehmen weichen neuen Anbietern.

Wird die Veranderung der Mobilitat in zwanzig Jahren auch als
Jdisruptiv" bezeichnet werden? Wird sie so schnell ablaufen,
dass die aktuellen Marktfiihrer in den jeweiligen Gebieten ih-
ren aggressiveren Konkurrenten unterlegen sein werden?
Oder werden sich die erwarteten Verdnderungen so lange hin-
ziehen, dass den Pionieren der Atem ausgeht und die etablier-
ten Player ihre Vormachtstellung ausbauen kénnen? Oder wird
die Zeit gar mit ganz neuen Losungen Uberraschen, die heute
nicht vorhersehbare Moglichkeiten schaffen werden?

Die Zukunft kennt niemand. Doch mit dem ,Faktencheck E-Mo-
bilitat" von Horvath & Partners ist zumindest eine bessere Ein-
schatzung der Wahrscheinlichkeit bestimmter Entwicklungen
maoglich. Er zeigt auf, welche Treibergréen sich dynamisch ent-
wickeln und welche eher bremsen. Er erhebt nicht den An-
spruch, ein vollumfassendes System aller Einflussfaktoren abzu-
bilden, wohl aber eine Zusammenstellung der wesentlichen
Treiber.

Dabei zeigt sich, dass es noch zu friih ist, aus dem scheinbar
schleppend anlaufenden Geschaft mit Elektrofahrzeugen zu
schlussfolgern, dass die Elektromobilitdt nicht mit Macht kom-
men kann. Auf Grundlage der Analyse der Treiber gehen wir
aktuell davon aus, dass das Millionenziel der Bundesregierung
zwar nicht 2020, aber dafiir 2022 erreicht werden kann.
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Ein entscheidender Schliisselfaktor fiir die E-Mobilitat Idsst sich
aber durch Zahlen und Fakten nur schwer greifen, und doch
wird er eine entscheidende Rolle spielen: die emotionale Ein-
stellung der Nutzer. Autos gehdren zu den teuersten Anschaf-
fungen im Leben eines Menschen. Dennoch werden sie oft aus
dem Bauch heraus gekauft, nicht mit dem Kopf. Es geht um
Gefiithle, um Geschwindigkeit, um Asthetik und Design. Oder,
wie es die Suddeutsche Zeitung treffend zum Ausdruck ge-
bracht hat: ,Menschen kaufen ihr Traumauto, so wie sie ihren
Traumurlaub buchen." Noch investiert die Automobilbranche
aber nicht geniigend, um diesen emotionalen Faktor zu star-
ken.

Die Datenlage Elektromobilitat ist vielfaltig, dynamisch und
teilweise widersprichlich. Wir hoffen, dass lhnen der ,Fakten-
check E-Mobilitat" von Horvath & Partners in diesem Umfeld
Orientierung bietet.
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~fFaktencheck E-Mobilitat*

Zielsetzung

Das allgemeine Ziel des , Faktencheck E-Mobilitat" von Horvath
& Partners ist die Darstellung und Analyse der Entwicklung im
Bereich ,E-Mobilitat" in Deutschland anhand faktischer
GroBen. Die Studie orientiert sich dabei an standardisiert mess-
baren Daten und basiert auf realen Werten und nicht auf Mei-
nungsumfragen. Sie verwendet Datenquellen, die in konsisten-
ter Weise regelmaBig analysiert werden kdnnen.

Reichweite nach NEFZ und WLTP

Der ,Faktencheck E-Mobilitat" von Horvath & Partners er
scheint jahrlich und ist deshalb auf eine konsistente Datenlage
und Berechnungsmethodik angewiesen, um eine optimale Ver-
gleichbarkeit der Zahlen gewahrleisten zu kénnen. Fiir den dies-
jahrigen Faktencheck E-Mobilitat (Update 2018,/2019) waren
noch nicht von allen Herstellern die jeweiligen WLTP-Daten der
Modelle verfiigbar. Aus Konsistenzgriinden wird dementspre-
chend die Reichweite, d. h. wie weit ein Elektrofahrzeug mit ei-
ner Batterieladung maximal fahren kann, nochmals nach dem
NEFZ-Zyklus angegeben. Seit September 2018 miissen Auto-
mobilhersteller die Abgasemissionen neu zugelassener Pkw al-
lerdings mit dem neuen Standard WLTP erfassen. Dieser soll
Fahrdaten realistischer abbilden und |6st den bisherigen NEFZ-
Standard ab. Das Update 2019,/2020 des Faktencheck E-Mo-
bilitdt wird den WLTP-Standard verwenden.

Hochrechnungsmethodik

Um die Entwicklung der verschiedenen Einflussfaktoren bewer-
ten zu konnen, greifen wir auf das Instrument der exponentiel-
len Extrapolation zurlick, d. h. wir nutzen die durchschnittliche
Wachstumsrate der letzten zwei Jahre als jahrliche Wachstums-
rate fiir die darauffolgenden Jahre. Dies geschieht vor dem Hin-
tergrund, dass die neue Mobilitatswelt in vielen Bereichen noch
in den Kinderschuhen steckt und wir fiir die nachsten Jahre
eine dynamische Entwicklung erwarten. Die Orientierung an
den letzten zwei Jahren statt an der Wachstumsrate des letzten
Jahres dient dazu, jahresbezogene Ausreiler zu nivellieren.

Fokus Deutschland

E-Mobilitat entwickelt sich in einem globalen Umfeld. An
neuen Techniken und Geschaftsmodellen der E-Mobilitdt wird
grenzliberschreitend geforscht und entwickelt. Dennoch fokus-
siert sich der ,Faktencheck E-Mobilitat" von Horvath & Partners
bewusst auf die Entwicklung der Elektromobilitdt in Deutsch-
land. Verschiedene Faktoren sprechen fiir diese Vorgehens-
weise.
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Der deutsche Automobilmarkt zahlt zu den gréten und an-
spruchsvollsten der Welt. Verdnderungen der E-Mobilitat in
Deutschland haben eine starke Signalwirkung auf andere
Markte. Dies auch vor dem Hintergrund, dass der deutsche Au-
tomobilmarkt einer der reifsten und am hochsten gesattigten
der Welt ist. Im Gegensatz zu aufstrebenden Markten wie z. B.
China, Brasilien oder Russland wird Wachstum also weniger
durch einen Nachholbedarf an Mobilitatslésungen entstehen,
sondern vielmehr durch das Angebot innovativer Mobilitétslo-
sungen.

Letztlich setzt ein Instrument wie der ,Faktencheck E-Mobilitat”,
der auf Ist-Zahlen beruht, eine konsistente Datengrundlage vo-
raus. International werden Daten haufig in unterschiedlicher
Weise erhoben, eine Aggregation solcher Daten kann die Aus-
sagen verfalschen.

Orientierung, nicht Prognose

Der ,Faktencheck E-Mobilitat" erhebt keinen Anspruch, ein pra-
zises Prognoseinstrument zu sein. Denn aus der Vergangenheit
lasst sich natlrlich nur sehr eingeschrankt auf die Zukunft
schlieBen. Dies gilt vor allem bei Entwicklungen, deren Erfolgs-
faktoren sich noch im Aufbau befinden bzw. sich dynamisch
verandern.

Uns geht es darum, eine Einschatzung des aktuellen Momen-
tums zu gewinnen, um es faktenbasiert und ganzheitlich disku-
tieren zu kdnnen. Dank des ,Faktencheck E-Mobilitat" Idsst sich
bewerten, in welchen Bereichen sich bereits eine hohe Dynamik
abzeichnet und wo die Verdnderung noch den Erwartungen
hinterherhinkt.

Weiterentwicklung

Letztlich ist die Auswahl von TreibergroBen, die Festlegung ei-
nes Algorithmus zur Hochrechnung etc. immer in Unkenntnis
der Zukunft zu bewerten. Seit Jahren diskutieren wir den
.Faktencheck E-Mobilitat" mit Spezialisten und passen ihn - wo
zweckmaBig - an. Vorschldge zur weiteren Verbesserung und
Verfeinerung sind daher immer willkommen.
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Anhang: Elektrofahrzeuge 2018

Folgende Elektrofahrzeuge wurden im Rahmen des ,Fakten-
check E-Mobilitat" Update 2018/2019 berticksichtigt:

Modell Hersteller ~ Fahrzeug- Typ Markt- Modell Hersteller ~ Fahrzeug- Markt-
klasse einfith- klasse einfiih-
rung DE rung DE
Audi A3 Sport- Audi Kompakt PHEV 2014 Ford Focus Ford Kompakt BEV 2017
back e-tron Electric
Audi Q7 etron Audi SUV PHEV 2015 Hyundai loniq Hyundai Kompakt BEV 2016
quattro EV
BMW 225xe BMW Mittelklasse PHEV 2015 Hyundai lonig Hyundai Kompakt PHEV 2017
Active Tourer Plug-in Hybrid
BMW 330e BMW Oberklasse PHEV 2015 Hyundai Kona Hyundai SUV BEV 2018
(150 kw)
BMW 530e BMW Oberklasse PHEV 2017 Jaguar I-Pace S Jaguar Suv BEV 2018
iPerformance
BMW 740e BMW Oberklasse PHEV 2016 Kia e-Niro Kia Suv BEV 2018
BMW i3 (120Ah) | BMW Kompakt BEV 2018 Kia Niro Plug-in Kia Kleinwagen PHEV 2017
Hybrid
BMW i3 Facelift | BMW Kompakt BEV 2016 Kia Optima Kia Mittelklasse PHEV 2016
(94Ah) PHEV (Sportwa-
gon)
BMW i3 Facelift | BMW Kompakt REEV 2016 Kia Soul EV Kia Kompaktvan BEV 2014
(94Ah) REX
BMW i3s BMW Kompakt BEV 2018 RANGE ROVER Land Ro- SUvV PHEV 2016
(120Ah) PLUGIN HYBRID | ver
BMW i8 BMW Sportwagen PHEV 2014 RANGE ROVER Land Ro- SUV PHEV 2016
SPORT PLUG-IN ver
HYBRID
BMW i8 Coupé BMW Sportwagen PHEV 2018 Mercedes-Benz C | Daimler Obere Mittel- PHEV 2015
350e Limousine klasse
Plug-in Hybrid
BMW i8 Roads- BMW Sportwagen PHEV 2018 Mercedes-Benz C | Daimler Obere Mittel- PHEV 2015
ter 350e T-Modell klasse
Plug-in Hybrid
BMW x5 e Drive | BMW SUV PHEV 2015 Mercedes-Benz E | Daimler Oberklasse PHEV 2016
350e Limousine
Plug-in Hybrid
Citroén Berlingo | Citroén Kompaktvan BEV 2014 Mercedes-Benz Daimler SUV PHEV 2016
Electric GLC 350 e 4MA-
TIC
Citroén C-Zero Citroén Kleinwagen BEV 2010 Mercedes-Benz Daimler SuvV PHEV 2016
GLC 350 e
AMATIC Coupé
Citroén e-Mehari | Citroén SUV BEV 2018 Mercedes-Benz Daimler Obere Mittel- PHEV 2015
(Softtop Version) GLE 500e klasse
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Modell Hersteller ~ Fahrzeug- Modell Hersteller ~ Fahrzeug- Markt-
klasse klasse einfiih-
rung DE
MINI Country- Mini Kleinwagen PHEV 2017 Tesla Model X Tesla SuV BEV 2016
man Cooper S E 100 D
ALL4
Mitsubishi Out- Mitsubishi | SUV PHEV 2014 Tesla Model X Tesla SUV BEV 2016
lander PHEV 75D
Plug-in Hybrid
Nissan e-NV200 | Nissan Kompaktvan BEV 2018 Tesla Model X Tesla SUv BEV 2016
Evalia (Facelift) P100D
(Performance)
Nissan e-NV200 | Nissan Kompaktvan BEV 2018 Toyota Prius Toyota Kompakt PHEV 2017
Kastenwagen Plug-in Hybrid
(Facelift) (Facelift)
Nissan Leaf (40 Nissan Kompakt BEV 2018 Volvo S90 Plug- Volvo Oberklasse PHEV 2016
kWh) in Hybrid
(T8 Twin Engine)
Opel Ampera-e Opel Mittelklasse BEV 2017 Volvo V60 Plug- | Volvo Obere Mittel- PHEV 2012
in Hybrid klasse
Peugeot iOn Peugeot Kleinwagen BEV 2010 Volvo XC60 Volvo SUvV PHEV 2017
Porsche Cayenne | Porsche Suv PHEV 2014 Volvo XC90 T8 Volvo Suv PHEV 2015
S E-Hybrid Twin Engine
Plug-in Hybrid
Porsche Pan- Porsche Oberklasse PHEV 2016 VW E-Golf (35,8 | Volkswa- Mittelklasse BEV 2017
amera 4 E-Hyb- kWh) gen
rid
Renault Kangoo | Renault Kompaktvan BEV 2011 VW e-up! Volkswa- Kleinwagen BEV 2013
ZE. gen
Renault Master Renault Kastenwagen BEV 2018 VW CGolf GTETSI | Volkswa- Mittelklasse PHEV 2014
ZE (LTHT 3,1T) Plug-in Hybrid gen
Renault ZOE - Renault Kleinstwagen BEV 2017 VW Passat GTE Volkswa- Obere Mittel- PHEV 2015
Facelift (41kWh) gen klasse
Renault ZOE Renault Kleinwagen BEV 2013
(22kwh) BEV (Battery Electric Vehicle): Batteriebetriebenes E-Fahrzeug
REEV (Range Extended Electric Vehicle): E-Fahrzeug mit Range Extender
Smart forfour EQ | Daimler Kleinstwagen BEV 2018 PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle): Plug-in-Hybrid
Smart fortwo EQ | Daimler Kleinstwagen BEV 2018
cabrio
Smart fortwo EQ | Daimler Kleinstwagen BEV 2018
coupé
Tesla Model S Tesla Oberklasse BEV 2016
100D
Tesla Model S Tesla Oberklasse BEV 2016
75D
Tesla Model S Tesla Oberklasse BEV 2016
P100D
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