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Einleitung

Der Ubergang in die Elektromobilitat stellt die gesamte
Automobilindustrie vor die Herausforderung, profitable Produkte
durch neue, derzeit noch nicht profitable Produkte zu ersetzen,
um V. a. die Emissionskonzentrationen in Ballungsraumen zu
reduzieren und die Emissionsgrenzen der EU zu erreichen.

Diese Entwicklung wird von den Nachfra-
gern mehrheitlich unterstutzt, weswegen
auch COVID-19 bislang nicht zur Aufwei-
chung des strikten zeitlichen Fahrplans zur
Emissionsreduktion fihrte, was politisch
wohl auch nicht durchsetzbar ware. Gleich-
zeitig wurden auf dem deutschen Markt
allein 2019 Uber 1 Mio. SUVs verkauft -
und seit 2010 stieg die durchschnittliche
Motorleistung der Neufahrzeuge um mehr
als 20 Prozent an' 2. Abbildung 1 zeigt das
Dilemma der Unternehmen in der Auto-
mobilindustrie, die profitabel wirtschaften
mussen, um (finanzielle) Sicherheit fur not-
wendige Zukunftsinvestitionen zu haben.

Dabei sehen wir auf Basis aktueller Pro-
gnosen fur den deutschen Automobilmarkt
bis 2030 eine deutliche Reduzierung der
Neuzulassungszahlen. Insbesondere
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren
(Internal Combustion Engine = ICE) werden
betroffen sein - die Pandemie verstarkt
dies noch: Denn insgesamt werden Uber
die nachsten zehn Jahre (2020-2030) bis

zu 3 Mio. Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
toren weniger am Markt nachgefragt als vor
der Krise. Und durch die Transformation
hin zur Elektromobilitat wird auch die
Gesamtprofitabilitat der Unternehmen
zunachst kontinuierlich sinken, da
Elektrofahrzeuge vermutlich erst ab 2023

' Kraftfahrt-Bundesamt, ,Pressemitteilung Nr. 01/2020 - Fahrzeugzulassungen im Dezember 2019 - Jahresbilanz - korrigierte Fassung”,

Pressemitteilung, 6. Januar, 2020.

04 2 Kraftfahrt-Bundesamt, ,Neuzulassungen von Pkw in den Jahren 2010 bis 2019 nach technischen Merkmalen”, aufgerufen am 27. Oktober, 2020.

im Durchschnitt positive Gewinnbeitrage
bieten werden. Die Unternehmen der Auto-
mobilindustrie missen aber Fahrzeuge mit
alternativen Antriebstechnologien (Alterna-
tive Fuel Vehicle = AFV) in ihr bestehendes
Portfolio integrieren. Andernfalls werden
sie den EU-weit geltenden Richtlinien zur
Einhaltung der individuellen CO,-Grenz-
werte nicht gerecht und es drohen Strafen
in Milliardenhohe. Diese Doppelbelastung
stellt die Unternehmen vor ganzlich neue
Herausforderungen. Doch mit welcher
Nachfrage alternativer Fahrzeuge kann

am deutschen Markt bis 2030 gerechnet
werden? Welcher Antrieb wird sich bis
dahin letztlich durchsetzen? Und reichen
die aktuellen Mal3nahmen aus, den Wandel
zur Elektromobilitat voranzutreiben und
letztlich zu beschleunigen?

Ziel dieser Studie ist die Untersuchung des
Status quo der Elektromobilitdt am deut-
schen Markt. Dafir werden die essenziellen
Treiber vorgestellt, die Einflusse der Mal3-
nahmen bis 2019, der COVID-19-Pandemie
sowie des Konjunkturpakets vom Juni 2020
prognostiziert und abschlielend Beschleu-
nigungsansatze fur die Unternehmen der
Automobilindustrie vorgestellt sowie Hand-
lungsempfehlungen abgeleitet.


https://www.kba.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2020/Fahrzeugzulassungen/pm01_2020_n_12_19_pm_komplett.html
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Neuzulassungen/Motorisierung/fz_n_motorisierung_archiv/2019/2019_n_motorisierung_pkw_zeitreihe_techn_merkmale.html?nn=2593862
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Abb. 1 - Automobil-Profitabilitdt am deutschen Markt bis 2030
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Ubergang in unsicheren
/eiten — Status quo

der Elektromonbilitat in
Deutschland

Die Automobilindustrie wird sich bis 2030 dramatisch wandeln und
dennoch werden ,alte” Erfolgsfaktoren wie Grof3en und Verbundvorteile
immer noch wichtig sein, da Entwicklung, Produktion und Vermarktung
eines Pkws kapitalintensiver bleiben werden als bei Produkten vieler
anderer Industrien. In Abbildung 2 wird der von uns erwartete
Entwicklungspfad von Pkw-Antriebsarten bis 2030 und daruber hinaus
gezeigt. Im Sommer 2020 hat COVID-19 zu Sondereinflussen gefuhrt,
die wir im nachsten Kapitel nochmals genauer betrachten werden.

Langfristig werden sich die alternativen
Antriebe durchsetzen und die bestehende
Verbrennungstechnologie substituieren. Auf
dem Ubergangsweg hin zur Elektromobilitat
sind dabei Fahrzeuge mit hybrider Antriebs-
technologie eine Notwendigkeit. Denn mit
ihnen werden nicht nur die bestehenden
Wertschopfungsaktivitaten weiterhin
verwertet, sondern auch positive Schritte

in Richtung Einhaltung der bestehenden
CO,-Vorgaben eingeleitet. Dennoch werden
die Hybride langfristig durch Fahrzeuge mit
reinen Elektromotoren abgeldst - und 2040
werden Uber 90 Prozent aller Neuzulas-
sungen mit einer alternativen Antriebstech-
nologie angetrieben.
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Insbesondere medial wird die Entwicklung
der gesamten Automobilindustrie der
letzten Jahre verstarkt kritisch beurteilt

und beleuchtet. Die ohnehin bereits stark
im Wandel stehende Automobilindustrie
wird durch die COVID-19-Pandemie vor
zusatzliche, neue Herausforderungen
gestellt®. Neben den bisherigen massiven
Investitionen in alternative Antriebe werden
die OEMs mit stark einbrechenden Absatz-
zahlen national wie international konfron-
tiert*>*. Das eigentliche Ziel der Dekarbo-
nisierung scheint hierdurch auf noch nicht
absehbare Zeit in den Hintergrund gedrangt
zu werden. Denn zunachst gilt es, die bei-
spiellose Krise der COVID-19-Pandemie zu
kompensieren, um dann die Weichen fir die
langfristige Transformation hin zu alterna-
tiven Antrieben zu stellen.

Ferner fUhrt der Wandel zur Elektromobilitat
zu einer hohen Unsicherheit aufseiten der
Arbeitnehmer innerhalb der bestehenden
Wertschépfungsaktivitaten, dessen Ent-
wicklung durch die Krise weiter verscharft
wird. Zusammengefasst steht die deutsche
Automobilindustrie unter Zugzwang,

an allen Fronten parallel zu agieren, um

die Transformation hin zu alternativen
Antrieben zu bewaltigen.
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Abb. 2 - Erwarteter Ubergangspfad bis 2030 und dariiber hinaus
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Agieren die Unternehmen nicht proaktiv auf allen

ihnen zur Verfugung stehenden Ebenen, werden sie
langfristig inre Handlungsfahigkeit einschranken und
eine Vielzahl an Arbeitsplatzen zusatzlich gefahrden.

> World Health Organization, ,Timeline: WHO's COVID-19 response”, aufgerufen am 27. Oktober, 2020.

4 Oszili, P. K. and Arun, T., ,Spillover of COVID-19: Impact on the Global Economy”, SSRN Electric Journal, 2020: S. 1-27.

> Fernandes, Nuno, ,Economic Effects of Coronavirus Outbreak (COVID-19) on the World Economy”, SSRN Electric Journal, 2020: S. 1-32.
& |HS Markit, ,Global Light Vehicle Sales to Decline to 70.3 Million in 2020 due to COVID-19 Impact”, 21. April, 2020.
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https://www.who.int/emergencies/diseases/novel-coronavirus-2019/interactive-timeline#!
https://ssrn.com/abstract=3562570
https://ssrn.com/abstract=3557504
https://ihsmarkit.com/research-analysis/global-light-vehicle-sales-to-decline-to-70-million-units.html

Forderung alternativer Antriebe:
Bisherige MaBnahmen bis 2020

Die Bundesregierung hat zur Férderung
alternativer Fahrzeuge und zur Einhaltung
bestehender CO,-Regularien (siehe
Anhang, S. 26) innerhalb der letzten Jahre
eine Vielzahl an MaBnahmen eingeleitet.
Dabei sieht sie im Allgemeinen zur Einhal-
tung bestehender Vorgaben bis zu

10 Mio. alternative Fahrzeuge bis 2030
auf Deutschlands Straf3en als notwendig
an’. Zur Einschatzung des Einflusses der
beschlossenen Aktivitaten sowie der
daraus resultierenden Nachfrage am
Markt benutzen wir ein in Zusammenar-
beit mit der Universitat Duisburg Essen
entwickeltes, umfassendes Elektromo-
bilitatsmodell®, welches in Praxis und
Forschungsprojekten Anwendung findet.
Dieses bericksichtigt eine Vielzahl an
direkten Einflussfaktoren (siehe Anhang,
S. 26) sowie die Kosten- als auch die

Kundenperspektive. Basierend auf unserer

Prognose zeigte sich schon vor der Krise,

dass die notwendigen 10 Mio. alternativen
Fahrzeuge bis 2030 nicht erreicht werden?
(vgl. dazu Abb. 3; Bundesregierung, 2019).

Abb. 3 - (Vor der COVID-19-Pandemie) erwartete kumulierte Entwicklung von
Neuzulassungen mit alternativen Antrieben bis 2030
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’ Bundesregierung, ,Key elements of the Climate Action Programme 2030“, 2019, S. 9.
8 Heike Proff and Dominik Kilian, Competitiveness of the EU Automotive Industry in Electric Vehicles, EU Report ENTR/2009/030, 2020, S. 1 ff.
Proff et al., Management des Ubergangs in die Elektromobilitat, (Wiesbaden: Springer Gabler, 2014), S. 38-48.
08 ° Bundesregierung, ,Key elements of the Climate Action Programme 2030”2019, S. 9.


https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/EN/Standardartikel/Topics/Priority-Issues/Climate-Action/2019-09-19-climate-action-programm-download.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/EN/Standardartikel/Topics/Priority-Issues/Climate-Action/2019-09-19-climate-action-programm-download.pdf?__blob=publicationFile&v=2

Vielmehr prognostizierten wir eine Verfeh-
lung von bis zu 3,8 Mio. Einheiten - trotz
der Vielzahl an eingeleiteten Malinahmen
seitens des Staates und der Industrie mit
dem Klimaschutzprogramm 2030 und
dem Autogipfel 201970 ", Nichtsdestotrotz
zeigen die eingeleiteten und teilweise
umgesetzten MaBnahmen einen positiven
Effekt von insgesamt 1,65 Mio. Einheiten
und einen Marktanteil alternativer Antriebe
2030 von 38 Prozent.

Die 2020 dominierende Pandemie ist eine
beispiellose Krise, die auf viele Branchen
simultan einen extremen negativen Einfluss
hat. Mit Blick auf die prognostizierte Anzahl
an Neuzulassungen hat die Pandemie hier
weltweit einen signifikanten negativen
Einfluss in allen entscheidenden Markten
der Automobilindustrie. Allein innerhalb
der Europdischen Union wird fur 2020 eine
Reduzierung der Neuzulassungen um bis
zu 23 Prozent gegenUber 2019 erwartet'.
Auf Basis unserer Prognose wird die Krise
letztlich die Transformation hin zu alterna-
tiven Antrieben bis 2030 um bis zu 500.000
Einheiten verzdgern. Demnach progno-
stizieren wir einen neuen kumulierten
Erwartungswert von 5,7 Mio. Fahrzeugen
mit alternativen Antrieben bis 2030 (vgl.
dazu Abb. 4).
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Abb. 4 - Entwicklung kumulierter Neuzulassungen alternativer Antriebe bis 2030
nach COVID-19
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0 Bundesregierung, ,Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung zur Umsetzung des Klimaschutzplans 2050%, 2019, S. 18 ff.
" Bundesregierung, ,Mehr Ladesdulen, hdhere Kaufprédmien”, Pressemitteilung, 5. November, 2020.
2 IHS Markit, , Light Vehicle Sales Forecast”, 30. September, 2020. 09


https://www.bundesregierung.de/resource/blob/975226/1679914/e01d6bd855f09bf05cf7498e06d0a3ff/2019-10-09-klima-massnahmen-data.pdf?download=1
https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/bundesregierung-foedert-e-autos-1688768#:~:text=Konzertierte%20Aktion%20Mobilit%C3%A4t%20Mehr%20Lades%C3%A4ulen,Spitzengespr%C3%A4chs%20zur%20Mobilit%C3%A4t%20im%20Kanzleramt
https://connect.ihsmarkit.com/Document/Show/cornerstone/1602306356

Die bis Mai 2020 geplanten Malinahmen
sind daher nicht im Ansatz ausreichend,
um bis 2030 das Ziel von bis zu 10 Mio.
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben
zuzulassen - und es besteht das Potenzial,
dieses Ziel sogar um bis zu 4,3 Mio. Ein-
heiten zu verfehlen.

Um den weitreichenden Folgen der
COVID-19-Pandemie auf die Wirtschaft
Deutschlands entgegenzuwirken,
beschloss die Bundesregierung im Juni
2020 ein Konjunkturpaket zur Stabilisierung
der Wirtschaft™. Dabei stehen die Kompen-
sation der negativen Folgen der Pandemie
im Allgemeinen sowie die Schaffung
struktureller Rahmenbedingungen fur ein
nachhaltiges und langfristig dkologisches
wirtschaftliches Handeln im Vordergrund.
Bei der Vielzahl an potenziellen, sich positiv
auf die Elektromobilitat auswirkenden
MaRnahmen haben insbesondere die
folgenden Ansdtze einen Einfluss von insge-
samt 650.000 Einheiten (vgl. Abb. 5):

* Strompreis: Die Anpassung der EEG-Um-

lage fur die nachsten zweiJahre auf 6,5
ct/kWh bzw. 6,0 ct/kWh fordert den
Hochlauf um insgesamt 50.000 Einheiten.

Innovationspramie: Die kurzfristige Ver-
doppelung der Férderung von elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen mit bis zu
6.000 EUR bis Ende 2021 sowie die erwei-
terte Kaufpreisgrenze der Steuerbeglns-
tigung von rein elektrisch angetriebenen
Dienstfahrzeugen von 40.000 auf 60.000
EUR fUhren insgesamt zu einer erhohten
Nachfrage von 150.000 Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben.

Nachhaltige Zukunftsinvestitionen: Die
Mal3nahmen der direkten Forderung von
Herstellern und Zulieferern fur Zukunfts-
investitionen mit bis zu 2 Mrd. EUR bis
Ende 20271 sowie die Férderung des Mas-
terplans Ladeinfrastruktur, Forschungs-
und Entwicklungsprojekte im Bereich der
Elektromobilitat und der Batteriezellen-
fertigung mit bis zu 2,5 Mrd. EUR werden
den Hochlauf alternativer Antriebe um
weitere 450.000 Einheiten unterstitzen.

Die eingefUhrten MalSnahmen

des Staates schaffen notwendige
Rahmenbedingungen, den negativen
Einfluss der COVID-19-Pandemie
kurzfristig zu kompensieren und
langfristig den Hochlauf alternativer
Fahrzeuge zu beschleunigen.

10 ® Bundesregierung, ,Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung zur Umsetzung des Klimaschutzplans 2050, 2020, S. 1 ff.


https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/Themen/Schlaglichter/Konjunkturpaket/2020-06-03-eckpunktepapier.pdf?__blob=publicationFile&v=9
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Abb. 5 - Entwicklung kumulierter Zulassungen von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben

(Erwartungswerte und Einflusse)
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Zusammengefasst fUhren die Malnahmen

der Bundesregierung aus 2019 und 2020

zu einem neuen Erwartungswert fir 2030
von 6,35 Mio. Fahrzeugen mit alternativen

Antrieben in Deutschland statt 5,7 Mio.
Fahrzeugen ohne MaRnahmen (vgl. dazu
Abb. 5).

Trotz aller zuletzt verabschiedeten
BeschlUsse zeigt das Ergebnis aber auch,
dass die Malinahmen weiterhin nicht
ausreichen, um das ausgegebene Ziel von
bis zu 10 Mio. Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben bis 2030 zu erreichen.
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Erwartete Entwicklung
bis 2030 auf dem
deutschen Markt

Betrachtet man die in Abbildung 5 gezeigte detaillierter betrachtet werden, um daraus
aggregierte Entwicklung, wird deutlich, Ansatzpunkte fur zusatzliche MaRnahmen
dass zusdtzliche Malinahmen notwendig ableiten zu kdnnen (vgl. Abb. 6).

sind. Bevor darauf in Kapitel 3 genauer

eingegangen wird, soll die erwartete Lage

auf dem deutschen Markt noch einmal

Abb. 6 - Erwartetes Verhdltnis alternativer Antriebe zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren bis 2030
(prozentuale Verteilung im Vergleich zur absoluten jahrlichen Neuzulassung)
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Das Verhaltnis zwischen Fahrzeugen mit eine grundsatzlich positive Entwicklung
einem Verbrennungsmotor und solchen und eine zunehmend verstarkte Transfor-
mit alternativen Antrieben verschiebt mation hinsichtlich der Elektromobilitat auf
sich trotz aller bisherigen BemUhungen dem deutschen Markt. Diese gilt es aber
bis 2030 nicht mehrheitlich zugunsten mit Nachdruck zu beschleunigen - damit
Letzterer. Vielmehr erreichen wir bis 2030 die Doppelbelastung fur die Unternehmen
das Maximum eines prozentualen Anteils der Automobilindustrie reduziert wird und
innerhalb des betrachteten Zeitraums an sich die Profitabilitat aufseiten alternativer
Neuzulassungen von 38 Prozent. Der Wen- Fahrzeuge frihzeitiger steigern lasst (vgl.
depunkt von 50 Prozent alternativer Neu- dazu Abb. 1).

zulassungen wird erst nach 2030 erreicht
(nach unserer Prognose Uber 2030 hinaus
2032). Dennoch sehen wir gesamtheitlich

Abb. 7 - Detaillierte jahrliche Entwicklung alternativer Antriebe bis 2030
(prozentuale Verteilung der Antriebsarten im Vergleich zur kumulierten jéhrlichen Neuzulassung alternativer Fahrzeuge)
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Fahrzeuge mit einer hybriden Antriebstechnologie
sind innerhalb der nachsten Jahre essenziell fur
den Hochlauf der Elektromobilitat am deutschen
Markt — verlieren aber ab 2025 zunehmend an
Wert und Uber das Jahr 2030 hinaus werden sie
keine signifikante Rolle mehr am Markt spielen.

Rein elektrisch angetriebene Fahrzeuge werden
auch Uber 2030 hinaus der am starksten
nachgefragte Antriebstypus sein und den Wandel
hin zur Elektromobilitat maldgeblich pragen.



Innerhalb der diversen alternativen
Antriebsarten steigt der Anteil von Battery
Electric Vehicles (BEV) kontinuierlich und
Uberschreitet 2027 erstmals die Grenze
von 500.000. Ein weiterer Meilenstein in
Richtung Dekarbonisierung sind 1 Mio.
Neuzulassungen alternativer Antriebe
innerhalb eines Jahres, welche aber erst
2030 erreicht werden (vgl. Abb. 7).

Das Verhaltnis zwischen Plug-in-Hybriden
(PHEV) und Battery Electric Vehicles wird
sich zunehmend in Richtung der rein
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elektrisch angetriebenen Fahrzeuge ver-
schieben. Fahrzeuge mit hybriden Antriebs-
motoren sind zwar weiterhin notwendig
fur den Hochlauf und die Verwertung der
bestehenden Wertschopfungsaktivitdten,
werden aber langfristig nicht die entschei-
dende, neue Basistechnologie auf dem
deutschen Markt sein. Umso wichtiger
wird die Optimierung der Batterietech-
nologie sein, um weitere Anreize fur die
Konsumenten zu schaffen, sich fur ein
rein elektrisch angetriebenes Fahrzeug

zu entscheiden. Zusatzlich nimmt der

Abb. 8 - Entwicklung der Battery-Electric-Vehicles-Segmente bis 2030

Fahrzeugabsatz
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Mit Blick auf die Entwicklung der nachge-
fragten Segmente innerhalb der dominie-
renden Antriebstechnologie von Battery
Electric Vehicles sind die Segmente der
Klein- und Kleinstwagen in den nachsten
Jahren die entscheidenden, um die Trans-
formation des Marktes hin zur Elektromo-
bilitat einzuleiten - denn diese Preisklasse
zeigt sowohl kurz- als auch langfristig das
grolite Marktpotenzial in prozentualer und
absoluter Hinsicht (vgl. Abb. 8). Dartber
hinaus werden die beiden Segmente fur
die Unternehmen der Automobilindustrie,
insbesondere aufgrund der zunehmenden
Verscharfung der CO,-Regularien bis 2030
(vgl. dazu Anhang, S. 26), die attraktivsten
zur Zielerreichung sein." Ruckwirkend
lasst sich dieser Trend ebenfalls mit dem
bislang meistverkauften Elektroauto auf
dem deutschen Markt beobachten. Um

dieser erhohten Nachfrage auch nachzu-
kommen, mUssen aber die bestehenden
Produktionskapazitaten erhoht, die
aktuellen Lieferzeiten verkurzt und weitere
optimierte Malinahmen zielgerecht umge-
setzt werden. Trotz der langfristig hohen
Bedeutung dieser beiden Segmente sehen
wir fur 2023 deren negative Entwicklung,
da im besagten Jahr die Obergrenze der
bislang geplanten Férderung von alterna-
tiven Fahrzeugen mittels der Kaufpramie
erreicht sein wird. Betrachten wir jedoch
die Nachfrageentwicklung von Battery
Electric Vehicles in einem 5-Jahresrythmus
bis 2035, sehen wir explizit das enorme
Potenzial der Elektromobilitat auf dem
deutschen Markt mit mindestens einer
Verdopplung der nachgefragten Menge im
besagten Zeitraum.

Abb. 9 - Ausblick zur Zusammensetzung des Fahrzeugabsatzes in Deutschland bis 2040 (absolute Entwicklung in Deutschland)
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' Deloitte, ,CO,-Grenzwerte fur OEMs: Regelkonform und gleichzeitig profitabel agieren - auch nach COVID-19 moglich?”,

16 aufgerufen am 5. November, 2020.


https://www2.deloitte.com/de/de/pages/consumer-industrial-products/articles/oem-co2-grenzwerte.html

Im nachsten Schritt werden, basierend auf
den bisherig vorgestellten BeschlUssen
und MafBnahmen (vgl. Kapitel 1) und den
Erkenntnissen der Detailbetrachtung

der Entwicklung der Elektromobilitat in
Kapitel 2, weitere Ansatze zur Schliellung
der LUcke sowie zur Beschleunigung aus
den Perspektiven des Staates, der Unter-
nehmen und der Kunden vorgestellt. Denn
zusammengefasst zeigt die Entwicklung
bisheriger Mainahmen einen positiven
Effekt auf den Hochlauf alternativer
Antriebe innerhalb der ndchsten Jahre.

Insbesondere die 2019 und 2020 beschlos-
senen Mafinahmen seitens der Regierung
und der Industrie werden langfristig die
Transformation vorantreiben, die negativen
Folgen der COVID-19-Pandemie kompen-
sieren und im Ansatz beschleunigen. Daher
werden nun vor allem Vorschlage fur die
Unternehmen der Automobilindustrie
herausgearbeitet, um die Transformation
der Antriebstechnologie voranzubringen und
langfristig auf allen Ebenen die CO,-Regularien
der Europdischen Union einzuhalten.

Elektromobilitét in Deutschland | Marktentwicklung bis 2030 und Handlungsempfehlungen

Die Transformation hin zu alternativen
Antrieben wird in den kommenden
Jahren Fahrt aufnehmen. Doch welche
Rolle konnen dabei die Unternehmen, die
Politik und die Gesellschaft spielen? Und
welche Ansatze haben dabei den groldten
Finfluss und werden die Entwicklung
entschieden nach vorne treiben?
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Moglichkeiten fur
eine beschleunigte
Transformation durch

Staat, Unternehmen und

Verbraucher

Schon heute steht fest, dass die Unter-
nehmen der Automobilindustrie ihr
Geschaftsmodell sowie ihre Kernaktivitaten
im Zuge des Wandels und angesichts der
zunehmenden Dynamik des Marktes sowie
der steigenden Unsicherheit kontinuierlich
und radikal verandern mussen. Die im
Folgenden vorgestellten Ansatze stellen
dabei potenzielle Hebel innerhalb unseres
Modells dar. Dabei wird zunachst auf die
Perspektive des Staates, dann die der
Unternehmen und abschliel3end die der
Verbraucher eingegangen.

Der Staat hat neben der Vielzahl an bislang
eingeleiteten MaRnahmen weiterhin

die Moglichkeit, Uber die Stellhebel der
Kaufpramie und des Kraftstoffpreises
einen positiven Einfluss auf den Hochlauf
alternativer Fahrzeuge zu nehmen. Mit
einer Verlangerung der erhdhten Kauf-
pramie bis Ende 2023 wirden laut unserer
Prognose weitere 150.000 Fahrzeuge mit
alternativen Antrieben neu zugelassen.
DarUber hinaus wurde eine inkrementelle
erhohte Anpassung des Kraftstoffpreises
ab 2021 bis Ende 2024 um insgesamt

30 Cent zusatzliche 250.000 Fahrzeuge
zulassen. Zusammengefasst kann der Staat
mit moderaten Malinahmen optimierte
Rahmenbedingungen schaffen und den
Hochlauf um bis zu 400.000 Fahrzeuge
fordern.
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Abb. 10 - Hochlauf kumulierter Zulassungen von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben bis 2030

bei erweiterten MaBnahmen des Staates
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* Der Wert 6,3 in Abb. 10 entspricht dem Wert 6,35 in Abb. 5 (gleiches gilt in Abb. 11 und 12). Bei der Rundung auf nur eine Nachkommastelle liegt der in

Abb. 10 dargestellte Wert bei 6,3, da der tatsachliche, nicht gerundete Wert unterhalb der 6,35 liegt.
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Demnach hat der Staat Uber finanzielle
Anreize fur Konsumenten kurzfristig einen
aullerordentlichen Hebel - doch bedarf es
auch langfristig ausgelegter Unterstutzung,
um die Elektromobilitdt am deutschen
Markt zu etablieren.

Im Vergleich zum Staat haben die Unter-
nehmen den groften Einfluss auf die
zukdnftige Entwicklung des Absatzes am
Automobilmarkt. Ausgerichtet an den
diskutierten Stellhebeln werden sich Inve-

stitionen in die Batterietechnologie und
mit ihr die Optimierung dieser Technologie,
die Entwicklung von Plattformen sowie der
verstarkte Ausbau der Ladeinfrastruktur
langfristig auszahlen. Hierbei besteht das
Potenzial, bis zu 1,4 Mio. Fahrzeuge mit
alternativen Antrieben mehr bis 2030
zuzulassen. Insbesondere der Einfluss des
Plattformeffektes ist mit bis zu 640.000
Fahrzeugen immens. Zusatzlich wird die
Reduzierung des Batteriepreises auf unter
75€/kWh bis 2023 und unter 50€ bis 2026

weitere 320.000 alternative Fahrzeuge
fordern. Auch die Entwicklung innovativer
Ladekonzepte in urbanen Rdumen sowie
der Aufbau von Kooperationen mit Anbie-
tern von Ladel6sungen werden weitere
Anreize schaffen und zusatzliche 300.000
Einheiten zulassen.

Abb. 11 - Hochlauf kumulierter Zulassungen von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben bis 2030 bei erweiterten

MaBnahmen der Unternehmen
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Wir sehen vor allem Potenziale fUr die
Unternehmen der Automobilindustrie im
Bereich der niedrig bepreisten Segmente,
um den Einstieg in die Elektromobilitat zu
realisieren. Die erlangten Kompetenzen
beim Aufbau von Plattformen und bei der
Optimierung der Batterietechnologie sind
vielversprechend, aber auch notwendig,
um die Kosten pro Fahrzeug zu reduzieren.
Letzteres wird die Profitabilitat alternativer
Fahrzeuge fruhzeitiger anheben kénnen als
bislang prognostiziert und den Ubergang
beschleunigen. Und neben den Einstiegs-
segmenten werden die Erfahrungen
wertvoll fur die weiteren Segmente im
Portfolio sein - denn insbesondere ab
2025 sehen wir eine deutliche Zunahme
der Nachfrage an rein elektrisch angetrie-
benen Fahrzeugen ab den Segmenten der
Mittelklasse. Dartber hinaus werden sich
die frihzeitigen Kooperationen mit Anbie-
tern von Ladelésungen sowie individuelle
Ladekonzepte, vor allem in den urbanen
Raumen, langfristig auszahlen. Werden
diese Losungen zeitnah umgesetzt, redu-
zieren sich potenzielle Barrieren aufseiten
der Konsumenten - und dadurch werden
Ein- und Umstieg in bzw. auf die Elektromo-
bilitat auf allen Seiten erleichtert.

Elektromobilitat in Deutschland | Marktentwicklung bis 2030 und Handlungsempfehlungen

Der Einfluss der Verbraucher ist im Ver-
haltnis zum Staat und zu den Unternehmen
mit zusatzlichen 350.000 alternativen Fahr-
zeugen gering. Hauptsachlich steht hierbei
die Akzeptanz im Vordergrund, welche sich
vor allem durch einen technologischen
Hype reprasentieren ldsst. Mittels des
langfristig steigenden Bewusstseins fUr
Nachhaltigkeit und einer zunehmenden
Bereitwilligkeit zum Umstieg durch die
zuvor breit angelegten Malinahmen
werden sich die Zulassungszahlen von
alternativen Fahrzeugen um bis zu 350.000
Einheiten erhohen. Im Kern werden die
zukUnftigen Kunden ihr individuelles Mobi-
litatsbedurfnis hinterfragen mussen.

Handlungen aus den jeweils vorgestellten
Perspektiven sind notwendig, ermdglichen
aber nicht die Erreichung des politisch
angestrebten Ziels und gefahrden zudem
die Unternehmen, langfristig die beste-
henden CO,-Vorgaben nicht einzuhalten.
Daher ist ein Zusammenspiel aller Per-
spektiven erforderlich. Werden alle zuvor
beschriebenen MaRnahmen Ubereinan-
dergelegt, besteht die Chance, die Licke
bis 2030 weitestgehend zu schlielfen und
bis zu 8,5 Mio. Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben zuzulassen. In Summe besteht
somit die Moglichkeit, 2,15 Mio. Fahrzeuge
mit alternativen Antrieben mehr auf
Deutschlands Strafl3en zu bringen. Dabei
haben die Automobilhersteller mit einem
Anteil von 65 Prozent den grof3ten Einfluss,
gefolgt vom Staat mit 19 Prozent und den
Kunden mit 16 Prozent.

Die Investitionen in Forschung
und Entwicklung aufseiten
der Unternehmen sind zwar
enorm - doch langfristig
werden sie sich auszahlen.
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Abb. 12 - Hochlauf kumulierter Zulassungen von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben bis 2030
(Umsetzung aller BeschleunigungsmafBnahmen)
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Demnach verdeutlicht die Betrachtung
aller Perspektiven vor allem eines: Die
Unternehmen sind und bleiben trotz aller
aul3eren Einflusse der entscheidende
Treiber fUr die Elektromobilitat. Und diese
mussen im Zuge der Transformation

ihr Geschaftsmodell radikal anpassen,

was sie aber nur kdnnen, wenn sie pro-
fitabel bleiben. Dazu sind weiterhin die
einflussreichsten Ansatze der Aufbau

von Plattformen zur Erzielung von
Skaleneffekten, die Optimierung der
Batterietechnologie sowie das Eingehen
von Kooperationen bzw. die Erweiterung
der bestehenden Geschaftsaktivitaten hin-
sichtlich der Entwicklung von Ladeldsungen
bzw. dem Aufbau der Ladeinfrastruktur.
Zusatzlich lassen sich bei Optimierung
dieser einzelnen Faktoren individuellere
Implikationen fur die Unternehmen der
Automobilindustrie ableiten. Ein moglicher -
natUrlich unternehmensspezifisch auszudiffe-
renzierender - Plan kénnte folgende Elemente
enthalten:

Elektromobilitat in Deutschland | Marktentwicklung bis 2030 und Handlungsempfehlungen

Zunehmende Investitionen in die
Optimierung der Batterietechnologie,
um sowohl die Kosten pro kWh als
auch den Verbrauch kontinuierlich zu
senken.

Dadurch erhoht sich vor allem die
Attraktivitat fur die Konsumenten far

die Fahrzeuge der Segmente bis zur
Oberklasse. Dabei sollte man sich auf den
Aufbau weiterer Modelle in diesen Seg-
menten konzentrieren, um der steigenden
Nachfrage zeitnah gerecht zu werden. In
den frihen Phasen der Transformation
sollte eine reduzierte Vielfalt innerhalb
der angebotenen Modelle vorherrschen,
um Kosten und Komplexitat zu senken.
Skaleneffekte kdnnen insbesondere durch
die Entwicklung eigener Plattformen fur
alternativ angetriebene Fahrzeuge erzielt
werden. Die Reduzierung der Stlickkosten
je Einheit wird alternative Fahrzeuge
frUhzeitiger profitabel machen und den
Unternehmen weitere Freiheitsgrade im
Zuge der Doppelbelastung gewahren. Mit
einer Verzbgerung des Volumenaufbaus
schranken sich nicht nur die Optionen der
Unternehmen ein, sondern es besteht die
Gefahr von Wettbewerbsnachteilen gegen-
Uber den direkten Konkurrenten. Je eher
Rahmenbedingungen fir die Entwicklung
von Skaleneffekten geschaffen werden,
desto frUhzeitiger werden die Unternehmen
sich von der Profitabilitat der bislang tradi-
tionellen Antriebstechnologie I16sen und die
der zukUnftigen Basistechnologie steigern
konnen.

In den frithen Phasen des Wandels

ist eine Reduzierung der geplanten
Margen von emissionsfreien und Plug-
in-Hybridfahrzeugen notwendig, um
den Einstieg in die Elektromobilitat zu
realisieren.

Dadurch reduziert sich kurzfristig der Emis-
sionsausstof der Flotte und so werden
frihzeitiger die individuellen, jahrlich
geltenden Grenzwerte innerhalb der Euro-
paischen Union eingehalten.
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Abb. 13 - Kumulierte Ubersicht aller Einfliisse inklusive BeschleunigungsmaRnahmen bis 2030
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Trotz der Transformation hin zur
Elektromobilitat sollte die Verbren-
nungstechnologie nicht vernachlassigt
werden.

Sie wird weiterhin in allen Markten, v.a. auch
den BRICS- sowie Entwicklungs- und Schwel-
lenldndern, nachgefragt, nicht von heute auf
morgen verschwinden und bleibt eine der
SchlUsseltechnologien zur Einhaltung der
Vorgaben bis 2030. Diese regulatorische und
finanzielle Stltze ist und bleibt daher ein
wichtiger Bestandteil der Unternehmen -
innerhalb der néchsten Jahre.

Neben diesen Implikationen fur die Unter-

nehmen der Automobilindustrie zeigt eine
vereinte Betrachtung der Beschleunigungs-
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ansdtze, dass erst durch Zusammenspiel
von Staat, Industrie und Verbrauchern
wichtige Schritte in Richtung Dekarboni-
sierung des Verkehrssektors innerhalb der
nachsten Jahre erfolgen kédnnen (vgl. dazu
Abb. 13).

Diese kumulierte Betrachtung aller bisher
beschlossenen und vorgeschlagenen
MaflBnahmen verdeutlicht, dass das gegen-
wartige Ziel von bis zu 10 Mio. Fahrzeugen
mit alternativen Antrieben bis 2030 in weiter
Ferne bleibt. Doch durch proaktives Han-
deln aufseiten der Industrie und der Kunden
kann die aktuelle Situation aktiv genutzt
werden, den Wandel umso starker voranzu-
treiben. Die Bundesregierung hat innerhalb

der letzten beiden Jahre eine Vielzahl an
staatlichen Malnahmen zur Forderung des
Hochlaufs von Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben in die Wege geleitet. Jetzt sind
die Unternehmen der Automobilindustrie
gefragt, diese Ansdtze aufzunehmen, sich
strategisch den Verdnderungen anzupassen
und den Wandel der Industrie mitzuge-
stalten. Denn langfristig werden der Markt-
anteil des Verbrennungsmotors sinken und
sich Fahrzeuge mit alternativen Antrieben
etablieren.



Ausblick

Deutschland wird zukUnftig einer der wich-
tigsten Markte fur die Automobilindustrie
innerhalb Europas sein - insbesondere
aufgrund der steigenden Nachfrage nach
alternativen Fahrzeugen. Daher kann

der deutsche Markt mafgeblich fur die
Entwicklung weiterer Mdrkte innerhalb

der Europdischen Union sein und eine
Vorreiterrolle einnehmen. Aber um die
Elektromobilitdt in Deutschland nachhaltig
voranzutreiben, sind die bisherigen
Initiativen nicht ausreichend. Vielmehr
mussen neben den vorgestellten weitere
Ansdtze und Losungen zur Beschleunigung
der Transformation generiert werden

und letztlich erfolgen - denn die gesamte
Profitabilitdt der Unternehmen steht durch
das notwendige Jonglieren zwischen der
traditionellen und der zukUnftigen Basis-
technologie auf der Kippe. Und je langer
beides aufrechterhalten werden muss,
desto groRer sind die Herausforderungen
fur die Unternehmen.

Elektromobilitat in Deutschland | Marktentwicklung bis 2030 und Handlungsempfehlungen

Unsere Analyse zeigt, dass insbesondere
die Automobilunternehmen und die Regie-
rungen Uber die Zukunft der Antriebstech-
nologie entscheiden. Bei strategischen
Entscheidungen ist dabei die Modellierung
von Szenarien als Basisgrundlage essen-
ziell. Denn nur durch die Reduzierung

von Unwissenheit und bei der Kenntnis
von Sensitivitdten zwischen einzelnen
Faktoren lassen sich Aufwand und Nutzen
moglicher Mallnahmen direkt miteinander
vergleichen und qualitativ bessere Ent-
scheidungen treffen.
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Anhang: Ubersicht der Einflussfaktoren
und der entscheidenden Treiber

Basierend auf Uber 25 spezifischen
Stellhebeln und deren Entwicklung tber
die Zeit hinweg errechnet das Deloitte-
Prognosemodell detaillierte Hochlauf-
szenarien fur die Elektromobilitat. Die
Stellhebel lassen sich dabei grundsatzlich
unterscheiden in allgemeine sowie spezi-
fische ICE- und BEV/PHEV/FC-Stellhebel.

Abb. 14 - Einflussfaktoren der Deloitte-Elektromobilitdtsprognose
Uber 25 Regions- und teilweise segmentspezifische Stellhebel

wurden analysiert und pragen nachhaltig die Entwicklung der
Elektromobilitat.

Allgemeine Stellhebel

- Kraftstoffpreis (Brennstoff, Elektrizitat, H.)
- R&D-Umlage

- Mehrkosten (Material)

- Versicherung und Instandhaltung

BEV/PHEV/FC-spezifische Stellhebel “Jelilidhs el gy

- Kfz-Steuer
- Kaufpramie - Kundengruppen
- Batteriepreis
- Batteriekapazitat

- Fahrzeugpreis BEV/PHEV/FC

- Elektrizitats- / H,-Verbrauch ICE-spezifische Stellhebel

- Infrastrukturkosten

- Ladepunkte - Brennstoffverbrauch
- Fahrzeugpreis ICE
- CO,-Malus

Die Vielzahl an Stellhebeln ermdglicht
detaillierte Hochlaufszenarien fur die
Elektromobilitat



Dabei bietet sich die Differenzierung der
Einflussfaktoren zwischen den zuvor
vorgestellten Perspektiven, also Staat,
Unternehmen und Kunden, an. Denn je
Perspektive variieren die Moglichkeiten,
den zukunftigen Absatz von Neuzulas-
sungen positiv zu beeinflussen. Dabei
zeigt sich, dass der Staat insbesondere
Uber Kaufpramie, Kraftstoffpreis, Strom-
preis, Steuervorteile, Subventionen sowie
Gesetzesanderungen Einfluss nehmen
kann. Die Unternehmen haben generell
die Chance, Uber die Optimierung der
Batterietechnologie, den Aufbau von
Plattformeffekten, Ladeinfrastruktur,
Komplexitatsreduzierung und Res-
sourceneinsparung die Preise fur die
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben zu
senken. Beim Kunden spielen vor allem
die Akzeptanz der neuen Antriebstechno-
logie, aber auch Trendbewegungen eine
grofRe Rolle. Zusammengefasst beein-
flussen daher diese drei wesentlichen
Player die Entscheidung fir bzw. gegen
alternative Fahrzeuge und letztlich deren
Neuzulassungszahlen am meisten.

Ein entscheidender Treiber

Die Notwendigkeit des Wandels ist
Ubergeordnet abgeleitet aus einer ange-
strebten langfristigen Dekarbonisierung.
Neben den politischen Zielen der Bun-
desregierung der Dekarbonisierung des
Verkehrssektors und den auRerordentli-
chen Einflissen der COVID-19-Pandemie
sind die Unternehmen ebenfalls duRerst
motiviert, den Wandel zur Elektromobi-
litat voranzutreiben. Denn ab 2020 gelten
deutlich scharfere CO,-Vorgaben inner-
halb der Europaischen Union, die ein-
gehalten werden mussen'’. Andernfalls
drohen den Unternehmen empfindliche
Geldstrafen in Milliardenhdhe - und zwar
jahrlich. DarUber hinaus werden diese
Vorgaben bis 2030 verscharft, sodass sie
mit der bestehenden Verbrennungstech-

nologie nicht mehr zu erreichen sind.
Dabei gelten im Allgemeinen die fol-
genden durchschnittlichen Grenzwerte:

* 2020/21: 95,00 g CO,/km

* 2025: 80,75 g CO,/km (Reduzierung um
15,0 Prozent)

* 2030: 59,38 g CO,/km (Reduzierung um
37,5 Prozent)

Zusatzlich hat jedes Unternehmen
individuelle Grenzwerte, die sich an

dem Gewicht aller innerhalb der EU neu
zugelassenen Fahrzeuge orientieren. Je
schwerer die Fahrzeuge im Durchschnitt
sind, desto eher liegt der Grenzwert ober-
halb des Durchschnittswertes. Dartiber
hinaus gelten noch weitere Faktoren, die
sich innerhalb der kommenden Jahre
sowohl positiv als auch negativ auf den
endgultigen Flottendurchschnitt je Unter-
nehmen auswirken'®:

* Bereinigung der obersten 5 Prozent 2020
- Einfluss: -2 bis -5 g CO,/km

e Supercredits 2020/2021/2022
- 2-fach, 1,67-fach sowie 1,33-fach
zahlen Fahrzeuge < 50 g CO,/km mit
in die Berechnung und sind in Summe
auf 7,5 g CO,-Reduzierung begrenzt

* Eco-Innovations
- Einfluss ist auf 7 g CO,/km je
Flottenberechnung gedeckelt

* Wechsel zum WLTP-Zyklus ab 2021
- Die CO,-AusstolRwerte werden im
Schnitt 21 Prozent hoher.

Welche EU-weiten Flottendurchschnitts-
werte je Unternehmen bzw. je gebildetem
Pool innerhalb der nachsten Jahre
erreicht werden, ist auf Grundlage der
auBerst komplexen Berechnung, der
vielen zu berucksichtigenden Markte
und der vorherrschenden hohen Unsi-
cherheit nur bedingt zu prognostizieren.
Aktuelle Entwicklungen zeigen jedoch,
dass allein im deutschen Markt einige
Automobilhersteller Stand September
2020 bis zu 30 g oberhalb ihres indivi-
duellen Grenzwerts liegen". Zusatzlich
stellen die bevorstehenden Diskussionen
im Sommer 2021 auf Grundlage des
Green Deal ein weiteres Risiko dar, da
mit einer Verscharfung der geltenden
CO,-Grenzwerte fur die kommenden
Jahre zu rechnen ist. Dennoch ist eines
eindeutig - die CO,-Regularien treiben die
Automobilhersteller an. Und die weltweit
scharfsten CO,-Grenzwerte fordern von
Unternehmen, die Transformation zur
Elektromobilitat nicht nur umzusetzen,
sondern auch zu beschleunigen. Denn
bereits kurzfristig sind die Vorgaben mit
der bestehenden Verbrennungstechno-
logie nicht einzuhalten.

Angesetzte Strafen werden die deutschen
Hersteller schon bald empfindlich treffen -
sollten sie nicht handeln.

!> Europaische Kommission, ,EU-Mitgliedstaaten beschlieBen neue CO,-Grenzwerte flr Autos”, Pressemitteilung, 15. April, 2019.
¢ 1CCT, ,CO, emissions from new passenger cars in the European Union: Car manufacturers’ performance in 2018, 2019, S. 8f.
7 |CCT, ,Market Monitor - Fahrzeug-Neuzulassungen in Deutschland: Januar-Augst 2020“, 2020, S. 2.


https://ec.europa.eu/germany/news/20190415-co2-grenzwerte_de
https://theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_CO2_emissions_pv_EU_2018_20190806.pdf
https://theicct.org/sites/default/files/publications/MarketMonitor-DE-sept2020.pdf
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