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Kapitel 1 Umfang und Vorgehen

1 Umfang und Vorgehen

Um die Auswirkungen, die durch eine Ausbreitung der Elektromobilitat entste-
hen, bestmdglich abzuleiten, werden die Erkenntnisse aus der Einflussanalyse

der Elektromobilitat bewertet.

Hierzu wird im ersten Schritt das Ausmal pro Fahrzeug betrachtet. Dazu wird
beschrieben, was die Substitution eines Autos mit Verbrennungsmotor durch

ein Fahrzeug mit rein elektrischem Antrieb bedeutet.

Im zweiten Schritt werden beispielshalber die Ausmalie flr drei unterschiedli-
che Penetrationsraten von jahrlichen Fahrzeugneuzulassungen und dem Anteil
am Gesamtfahrzeugbestand kalkuliert. Im Folgenden werden dann die quantita-

tiven und qualitativen Erkenntnisse aufbereitet und zusammengefasst.

Die kalkulierten Werte sollen als Trendbarometer gesehen werden, um die ein-
zelnen Veranderungen transparent und besser darstellbar zu machen. Das je-
weilige lander- und unternehmensspezifische Ausmal} der Veranderungen ist je
nach Region, der Branchenstruktur und der interner Leistungsféhigkeit1 und
dem zukunftigen Produktportfolio von den Herstellern und Anbietern abhangig.

Es wird daher nicht der Einfluss auf einzelne Unternehmen betrachtet.

Aufgrund der Komplexitat und Vielschichtigkeit ist bei den ausgewahlten Werten
kein Anspruch auf Vollstéandigkeit gegeben. Es soll ein Uberblick beziglich der
wichtigsten KerngroRen, bei denen die grofdten Verschiebungen und Verande-

rungen stattfinden, vermittelt werden.

! Damit ist hier ist vor allem die Fahigkeit gemeint, durch intern vorhandenes Kapital, Mitarbeiter, Wissen,
die Unternehmensstruktur und die Fihrung, Verdnderungen zu erkennen und darauf flexibel und zielorien-
tiert zu reagieren.
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2 Bewertung der Auswirkungen pro Fahrzeug

2.1 Okonomische Auswirkungen

2.1.1 Aftersales (Kosten beispielshalber fiir Deutschland)

Die gesamten Instandhaltungskosten pro Fahrzeug mit Verbrennungsmotor
belaufen sich durchschnittlich auf 405 € im Jahr (240 € Wartungsaufwand,
165 € Reparaturaufwand). Fur ein rein elektrisch angetriebenes Fahrzeug lie-
gen die prognostizierten Kosten bei 324 €. Das bedeutet, dass sowohl im
Werkstattgeschaft als auch im Teilehandel 81 € bzw. 20% Umsatz wegfallen.

2.1.2 Stromverbrauch

Der zusatzliche Bereitstellungsbedarf fur den zur Ladung bendtigten Strom liegt
bei ca. 2.700 kWh pro Fahrzeug im Jahr. Das entspricht in etwa einem durch-
schnittlichen zusatzlichen Tagesverbrauch von 7,4 kWh.

Nach bisherigen Trends werden diese Stromabnahmen Uberwiegend an priva-
ten Ladestellen (Ladestation, Steckdose am Haus oder in der Garage) getatigt.
Es flieRen daher die generierten Umsatze hauptsachlich den Energieversorgern

und weniger den exklusiven Betreibern der Ladeinfrastruktur zu.

Da die Strompreise weltweit stark differieren, lasst sich der Einfluss auf den
Umsatz generell schlecht bewerten. Hierzu mussten jeweils landerspezifische

Betrachtungen durchgefuhrt werden.
2.1.3 Kraftstoffverbrauch

Durchschnittlich werden 855 Liter Kraftstoff pro Fahrzeug im Jahr weniger be-
notigt (davon ca. 720 Liter Benzin und 135 Liter Diesel). Das entspricht einer
Verringerung des Mineraldlbedarfes von ungefahr 1.500 Litern im Jahr pro
Fahrzeug. Die Benzin bzw. Dieselpreise sind ebenfalls landerspezifisch gepragt
und die Olpreise unterliegen starken Schwankungen. Umsatzauswirkungen sind
daher generell quantitativ schwer zu treffen. Es mussten analog zu den Strom-
preisen separate Berechnungen mit aktuellen Preisen und ausgewahlten Lan-

dern durchgefuhrt werden.
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2.1.4 Materialkosten pro Fahrzeug

Insgesamt gesehen, ergibt sich bei den Materialkosten ein Umsatzpotenzial von
3.700 € fur jedes BEV. Entscheidend fur dieses Potenzial ist der zusatzliche
Umsatz fur die Traktionsbatterie. Betrachtet man die restlichen Komponenten
separat, ist hier mit einem Umsatzrickgang von 2.300 € zu rechnen. Tabelle 1

fast die einzelnen Werte der Komponenten zusammen.

Tabelle 1: Materialkosten Hauptkomponenten

Pro Fahrzeug* ICEV BEV Veranderung
Hauptkomponenten 4500 € |8.200€ | 3.700 €

Motor mit Anbauteilen (ca. 100 kW) 2025€ [1.200€ |-825¢€
Getriebe fur Verbrennungsmotor 1.125 € -1.125 €
Auspuffanlage 563 € -563 €
Kraftstoffsystem 563 € -563 €
Sonstige spezifische Teile ICEV 225 € -225 €
Traktionsbatterie (60 kWh) 6.000 € | 6.000 €
Leistungselektronik (ca. 100 kW) 750 € 750 €
Sonstige spezifische Teile BEV 250 € 250 €

*Alle Werte stammen aus der Studie ,Einflussanalyse Elektromobilitat® Pirl-Engineering.

2.1.5 Investitionen fur die Ladeinfrastruktur

Anhand der Investitionen und der jahrlichen Umsatze fur die Wartung pro beno-
tigte Ladesaule, werden die Werte je Fahrzeug ermittelt. Wie in der Studie ,Ein-
flussanalyse Elektromobilitat* Pirl-Engineering prognostiziert, wird der Wert un-
ter der Annahme berechnet, dass auf jedes BEV 0,035 Ladesaulen installiert

werden.
Investition pro Fahrzeug: 840 € (0,035 x 24.000 €)

Jahrlicher Umsatz: 53 € (0,035 x 1.500 €)
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2.1.6 Rohstoffverschiebungen

Pro Fahrzeug werden ca. 120 kg Stahl und 70 kg Gusseisen weniger und ca.
50 kg Kupfer, 12 kg Lithium und 38 kg Graphit mehr bendtigt.

Die Elektrodenmaterialien Kobalt, Nickel und Mangan sind bezuglich ihrer
Nachfrage stark von der jeweiligen Batterieausfuhrung abhangig. Eine genaue

Kilogrammprognose kann daher in dieser Arbeit nicht angegeben werden.

2.2 Okologische Auswirkungen

In Deutschland betrug das durchschnittliche Fahrzeugalter in 2017 9,4 Jahre 2
In der gesamten EU lag es in 2016 bei 11 Jahren,® in den USA sogar bei 11,6
Jahren®. Fiir die Kalkulation wurde zur Vereinfachung weltweit von einem
durchschnittlichen Fahrzeugalter von 10 Jahren ausgegangen. Die kalkulierten
Einsparungen sind daher eher als Mindestwerte zu sehen. In der Realitat sind

vermutlich noch héhere CO, Einsparungen pro Fahrzeug zu erreichen.
Tabelle 2: Okobilanz ICEV und BEV

Pro Fahrzeug ICEV BEV Veranderung

CO, Gesamtbilanz auf 10 Jahre 30.800 kg | 23.710 kg | -7.090 kg

Fahrzeugherstellung CO, Aquivalente | 6.000 kg | 9.400 kg | 3.400 kg

Jahresausstoly CO, gesamt* 2480kg | 1431 kg |-1.049 kg

Kraftstoffherstellung CO, pro Liter 0,475kg |-

Fahrt (ICEV) CO, Ausstol} pro Liter 2425kg |-

Kraftstoffverbrauch pro km 0,057 | -
Stromherstellung CO; pro kWh - 0,53 kg
Fahrt (BEV) CO; Ausstol} pro kWh - 0
Stromverbrauch pro km - 0,18 kWh

*Bei 15.000km Laufleistung.

2 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (2018), online.
3 Vgl. European Automobile Manufacturers Association, online.
4 Vgl. Thomson Reuters (2016), online.
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Berechnung Jahresausstofl CO, gesamt:
ICEV: 15.000 x 0,057 x (2,425 + 0,475)

BEV: 15.000 x 0,18 x 0,53
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3 Auswirkungen bei verschiedenen Penetrationsraten

3.1 Herleitung der Stiickzahlen

Als Ausgangsdaten werden die jahrlich produzierten Fahrzeuge und der gesam-
te Fahrzeugbestand verwendet. Der jeweilige prozentuale Anteil fur die Bei-
spielrechnungen wird anhand der aktuellen Zahlen aus 2016 bzw. dem Bestand
aus 2015 kalkuliert.

Der Anteil an Neuzulassungen hat hauptsachlich Einfluss auf alle an der Pro-
duktion beteiligten Parteien. Die Zahl der insgesamt registrierten Fahrzeuge

betrifft dartber hinaus die Versorger im Energie- und Ersatzteilebereich.

2016 wurden weltweit 72 Millionen Personenkraftwagen neu produziert.® Die

Anzahl der weltweit registrierten PKWs in 2015 betrug ca. 950 Millionen.®

Beispielshalber werden in dieser Arbeit flr folgende prozentuale Anteile bzw.
Stuckzahlen an rein elektrischen Fahrzeugen die Auswirkungen prognostiziert:

Anteil an: Jahrlicher PKW Produktion Registrierter PKWs gesamt

10% 7,2 Mio. Fahrzeuge 95 Mio. Fahrzeuge
35% 25,2 Mio. Fahrzeuge 333 Mio. Fahrzeuge
65% 46,8 Mio. Fahrzeuge 618 Mio. Fahrzeuge

In der Realitat werden sich auch hohe Anteile an Neuzulassungen erst stark

zeitverzogert auf den Anteil aller zugelassenen Fahrzeuge auswirken.

In dieser Betrachtung wird unabhangig voneinander die Auswirkungen der Pe-
netration bei den Neuzulassungen einerseits und einer Penetration bei allen
zugelassenen Fahrzeugen andererseits betrachtet. Es besteht also hier kein
zeitlicher oder mathematischer Bezug zwischen den prozentualen Angaben.

Die zahlenmaRig erfassten Werte pro Fahrzeug aus Kapitel 6.1 werden jetzt mit

den prognostizierten Penetrationsraten von rein elektrischen Fahrzeugen multi-

5 Vgl. International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (2016), online.
6 Vgl. International Organization of Motor Vehicle Manufacturers (2015), online.
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pliziert. Um die quantifizierten Auswirkungen besser einordnen zu kdnnen, wer-
den diese jeweils zu geeigneten Bezugsgrolen, wie beispielsweise Gesamt-

verbrauche oder Gesamtumsatze, ins Verhaltnis gesetzt.

3.2 Verschiebungen abhangig von der jahrlichen Produktion

In Tabelle 3 werden die Auswirkungen pro Fahrzeug berechnet, die abhangig
von der jahrlich produzierten Anzahl von Fahrzeugen sind. Die Spalte ,Basis
Neuzulassungen® zeigt den fiktiven Wert, wenn 100% der produzierten Fahr-

zeuge rein elektrisch angetrieben waren.

Tabelle 3: Berechnung Einfliisse der jahrlichen PKW Produktion weltweit

Berechnung Einfliisse der jahrlichen PKW Produktion weltweit*

Thema Basis Neuzulassungen | Anteil BEVs | Anteil BEVs | Anteil BEVs
100% BEVs (0,072 Mrd.) 10% 35% 65%
Hauptkomponenten in Mrd. Euro
Gesamt 266,40 26,64 93,24 173,16
Gesamt ohne Batterie -165,60 -16,56 -57,96 -107,64
Motor mit Anbauteilen (ICE 18%) -145,80 -14,58 -51,03 -94,77
Getriebe (10%) -81,00 -8,10 -28,35 -52,65
Auspuffanlage (5%) -40,50 -4,05 -14,18 -26,33
Kraftstoffsystem (5%) -40,50 -4,05 -14,18 -26,33
Sonstige verbr. Spez. Teile (2%) -16,20 -1,62 -5,67 -10,53
Entfallende Komponenten -324,00 -32,40 -113,40 -210,60
Traktionsbatterie (60kWh) 432,00 43,20 151,20 280,80
Motor mit einfachem Getriebe 86,40 8,64 30,24 56,16
Leistungselektronik 54,00 5,40 18,90 35,10
Sonstige el. Spez. Teile 18,00 1,80 6,30 11,70
Zusatzliche Komponenten 590,40 59,04 206,64 383,76
Zusdtzliche Komponenten ohne Batterie 158,40 15,84 55,44 102,96
Rohstoffbedarf in Tonnen
Stahl -8.640.000 -864.000 -3.024.000 -5.616.000
Guss -5.040.000 -504.000 -1.764.000 -3.276.000
Kupfer 3.600.000 360.000 1.260.000 2.340.000
Lithium 864.000 86.400 302.400 561.600
Grafit 2.736.000 273.600 957.600 1.778.400

* Alle Werte stammen aus der Studie ,Einfliisse der Elektromobilitat“, Pirl-Engeneering und sind mit den

hergeleiteten Stiickzahlen aus Kapitel 3.1 kalkuliert.
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3.2.1 Auswirkungen auf die Hauptkomponenten

Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass durch rein elektrische Antriebe, unab-

hangig von den Marktanteilen, hdhere Umsatze generiert werden kénnen.

Geht man davon aus, dass das Wachstum Uberwiegend durch die Traktionsbat-
terie entstehet und sich vor allem auf die aktuellen MarktfUhrer aus Asien ver-
teilt, ist fUr die traditionellen Zulieferer tendenziell mit Umsatzrickgangen zu
rechnen. Die weltweit grofdten 100 Zulieferer erwirtschafteten in 2016 einen
Umsatz von ca. 838 Milliarden Euro.” Diese Umsatze wiirden sich, je nach An-
zahl rein elektrisch angetriebener Fahrzeuge reduzieren. Bei einer Marktdurch-
dringung von 10% wiurden durchschnittlich geringere Umsatze von ca. 2%, bei

einer Durchdringung von 35% ca. 7% und bei 65% von ca. 13% anfallen.
3.2.2 Auswirkungen auf die Rohstoffe

Um die Rohstoffverschiebungen einzuordnen wird die gesamte Produktion der

jeweiligen Materialen aus 2016 als Bezugspunkt betrachtet.

An Kupfer wurden weltweit insgesamt 20,1 Millionen Tonnen, Lithium 38.000
Tonnen, Graphit 1,15 Millionen Tonnen®, Crude Steel 1.627 Millionen Tonnen®
und Guss insgesamt 104 Millionen Tonnen produziert.” Folgende Tabelle zeigt
die durch Elektromobilitat entstehenden prozentualen Anteile der sinkenden

und steigenden Rohstoffbedarfe im Verhaltnis zur Gesamtproduktion 2016 an.

Tabelle 4: Prozentuale Mehr- und Minderbedarfe an Rohstoffen

Prozentuale Mehr- und Minderbedarfe an Rohstoffen

Produktion 2016 10% BEVs 35% BEVs 65% BEVs
Rohstoffbedarf in Tonnen
Stahl 1.627.000.000 -0,1% -0,2% -0,3%
Guss 104.000.000 -0,5% -1,7% -3,2%
Kupfer 20.100.000 1,8% 6,3% 11,6%
Lithium 38.000 227,4% 795,8% 1477,9%
Grafit 1.150.000 23,8% 83,3% 154,6%

’ Vgl. Berrylls Strategy Advisors (2016), online.
8 Vgl. U.S. Geological Survey (2018), S. 51 ff.
° Vgl. World Steel Association (2017), S. 2.

10 Vgl. Global Casting Magazine (2018), online.
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Es ist zu erkennen, dass durch die Rickgange von Stahl und Guss, bezogen
auf den gesamten Markt, mit eher vernachlassigbaren Effekten zu rechnen ist.
Der steigende Bedarf an Kupfer fuhrt zu erkennbar héheren Umsatzen. Eine
Penetrationsrate von 35% wiurde beispielsweise zu einer zusatzlichen Forder-
menge von ca. 1,26 Kilotonnen fuhren. Das entspricht in etwa der gesamten
Jahresfordermenge von Glencore in 2016. Das Unternehmen produzierte ca.

1,29 Kilotonnen und war damit drittgréf3ter Kupferproduzenten der welt."

Sollten sich die Materialzusammensetzungen der Batterie oder die Speicher-
technologie per se nicht entscheidend verandern, wird der Bedarf an Grafit und
insbesondere an Lithium stark ansteigen. Hier eréffnen sich deutliche Potenzia-

le fir neue ErschlieBungs- oder Produktionsprojekte.

i Vgl. Verlag Moderne Industrie GmbH (2017), online.
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3.3 Verschiebungen abhangig vom Fahrzeugbestand

Tabelle 5 zeigt die Auswirkungen, die abhangig vom weltweiten Fahrzeugbe-

stand sind. Die Spalte ,Basis Fahrzeugbestand® zeigt den fiktiven Wert, wenn

100% aller weltweit registrierten Fahrzeuge rein elektrisch angetrieben waren.

Tabelle 5: Berechnung Einfliisse des gesamten PKW Bestandes weltweit

Berechnung Einfliisse des gesamten PKW Bestandes weltweit*

Thema Basis Fahrzeugbestand | Anteil BEVs | Anteil BEVs | Anteil BEVs

100% BEVs (1,3 Mrd.) 10% 35% 65%

Kraftstoffbedarf** in Mio. Barrels

Erdolverbrauch Barrels -8.962 -896 -3.137 -5.825

Energiebedarf** in TWh

Strom 2.565 257 898 1.667

Infrastruktur in Mrd. Euro

Investitionen in Ladesaulen (einmalig) 798,00 79,80 279,30 518,70

Laufende Umsatze, Wartung (jdhrlich) 49,88 4,99 17,46 32,42

Okobilanz Fahrzeug in Kilotonnen CO,

Gesamt (bei Fahrzeugalter 10 Jahre) -6.735.500 -673.550 -2.357.425 -4.378.075

Fahrezeugherstellung CO, Aquivalente 3.230.000 323.000 1.130.500 2.099.500

Fahrzeugbetrieb CO,** -996.550 -99.655 -348.793 -647.758

* Alle Werte stammen aus der Studie ,Einflisse der Elektromobilitat®, Pirl-Engeneering und sind mit den

hergeleiteten Stlickzahlen aus Kapitel 2.1 und 3.1 kalkuliert.

** fUr ein Jahr mit angenommener Laufleistung von 15.000km

3.3.1 Bewertung Roholverbrauch

Bezugspunkt fur die Berechnung in Tabelle 6 ist der Gesamtrohdlverbrauch aus

2017. Der durchschnittliche Tagesverbrauch von Erdol lag bei 98 Millionen

Barrels."? Im Jahr wurden also ungefahr 35.770 Millionen Barrels verbraucht.

Tabelle 6: Prozentuale Minderbedarfe an Rohol

Prozentuale Minderbedarfe an Rohol

Produktion 2017

10% BEVs

35% BEVs

65% BEVs

in Mio. Barrels

Rohol

35.770

-2,5%

-8,8%

-16,3%

Bei 35% rein elektrisch angetriebenen Fahrzeugen wirde das weniger bendtig-

te Ol mehr als der halben jahrlichen Férdermenge von den USA in 2017 ent-

12\/g1. BP (2018), S. 15.
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sprechen. Mit ca. 5.840 Millionen Barrels waren sie vor Saudi Arabien (4.400

Millionen Barrels) grofites Forderland weltweit.™

3.3.2 Bewertung Stromverbrauch

Tabelle 7 zeigt den Zusatzbedarf an Strom fur die rein elektrisch angetriebenen
Fahrzeuge. Als Basis wurde die weltweite Elektrizitatsherstellung aus 2015
verwendet. Sie lag bei 24.255 TWh.™

Tabelle 7: Prozentuale Zusatzbedarfe an Strom

Prozentuale Zusatzbedarfe an Strom

Produktion 2015 (Welt) 10% BEVs 35% BEVs 65% BEVs
inTWh
Strom 24.255 1,1% 3,7% 6,9%

Zwischen 1974 und 2015 lagen die durchschnittlichen, jahrlichen Wachstumsra-
ten beispielsweise bei 3,4%. Der Zusatzbedarf an Strom fur Elektromobilitat ist
im Verhaltnis dazu Uberschaubar. Separat betrachtet, stellt er einen wirtschaft-
lich nicht zu vernachlassigend Betrag dar. Fur einen Bestand von 35% BEVs,
wurden beispielsweise 38 grofle Atomkraftwerke bendtigt um den Strom herzu-
stellen. Palo Verde, das grofdte Atomkraftwerk in den USA, stellte 2017 eine
Gesamtstrommenge von 32,34 TWh her."

3.3.3 Bewertung Entwicklung der CO, Emissionen

Weltweit lagen die CO, Emissionen in 2016 bei ca. 36.300 MtCO,
(36.300.000 kt)."®

Tabelle 8: Prozentuale Einsparung an CO2; Emissionen

Prozentuale Einsparung an CO, Emissionen

Emissionen 2016 (Welt) 10% BEVs 35% BEVs 65% BEVs

in Kilotonnen
CO, Emissionen 36.300.000 -1,9% -6,5% -12,1%

Bei 35 Prozent zugelassener Elektrofahrzeuge konnten mehr Emissionen ein-
gespart werden als 2017 in ganz Indien durch die Verbrennung von Ol, Gas und

Kohle ausgestolien wurden. Die CO, Emissionen betrugen ca. 2.344 Millionen

13 Vgl. U.S. Department of Energy (2017), online.

14 Vgl. International Energy Agency (2017), Key world energy statistics, S.30.
15 Vgl. U.S. Department of Energy (2017)

16 Vgl. Global Carbon Project (2017), online.
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Tonnen. Indien war damit in 2017, hinter China und den USA, drittgrofter CO,

Emittent."”

3.4 Verschiebungen qualitativ

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick beziiglich der nicht zahlenmaRig

erfassten Auswirkungen und mdgliche qualitative Verschiebungen.

Tabelle 9: Zusammenfassung qualitative Einfliisse weltweit

Zusammenfassung qualitative Einfliisse weltweit*

Thema Tendenz pro Fahrzeug || Anteil BEVs | Anteil BEVs | Anteil BEVs
ICEV BEV 10% 35% 65%

Herstellung Fahrzeug
Fertigungskosten BEVs hoher niedriger © ©0 QOO
Spezifische Fixkosten flr ICEVs 100% 111% von X | 154% von X | 286% von X
Aftersales
Wartung, Reparatur & Teilehandel 100% 80% -2% -7% -13%
Distribution
Tankstellengeschaft besser [ schlechter - -- ---
Gesellschaftliche Auswirkung
Lebensqualitat schlechter| besser © ©0 ©006
Autonomie der Fahrzeughalter schlechter| besser © @O ©00

* Alle Werte stammen aus der Studie ,Einflisse der Elektromobilitat®, Pirl-Engeneering und sind mit den

hergeleiteten Stlickzahlen aus Kapitel 2.1 und 3.1 bewertet.

Fur die Herstellung von Elektrofahrzeugen fallen, wie bereits erwahnt, hohere

die Materialien an.

Kosten fur Aufgrund eines deutlich geringerem

Teileumfanges werden sich die Fertigungskosten aber reduzieren.

Geht man davon aus, dass durch einen héheren Anteil an Elektrofahrzeugen
weniger Stuckzahlen an Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor gebaut werden,
steigen hier die Belastungen durch beispielsweise geringer ausgelastete
bei
Komponenten durch geringere Abnahmemengen. Die Rickgange im Aftersales
deutlich

auszufallen. Bisher scheint es noch keine Mdoglichkeit zu geben, durch die

Produktionslinien oder durch Preisveranderungen Materialien und

scheinen aufgrund der veradnderten Fahrzeugkomponenten

werthaltigen neuen Komponenten ausreichend Umsatze zu generiern.

7 vgl. BP (2018), S49.
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4 Resultierende Chancen und Risiken

Die Chancen und Risiken werden aus den identifizierten und bewerteten Aus-
wirkungen abgeleitet. Positive Effekte sind Uberwiegend Uberall dort zu erwar-
ten, wo neue Bedarfe entstehen. Negative Effekte werden sich Uberall dort er-
geben, wo die Bedarfe zuriickgehen. Folgende Darstellung zeigt eine Ubersicht,
welche Kernpunkte die zukunftige Entwicklung der Elektromobilitat pragen wer-

den.

Ubersicht Chancen und Risiken der Elektromobilitit
—————

Chancen Risiken
Umsatzpotenziale BEV spezifischer Komponenten Umsatzriickgange bei ICEV spezifischen
am Fahrzeug Komponenten am Fahrzeug

Bedarfsanstieg von Kupfer, Lithium, Kobalt, Nickel T S S T e
und Mangan

S LI R A B (.ies Umsatzriickgéange von Erdol und Kraftstoffen
Elektromotors (aktuell Strom zur Batterieladung)

Neue Umsétze bei Systemen oder Komponenten

der Ladeinfrastruktur Umsatzriickgdange im Tankstellengeschaft

Zusatzlicher Informationsbedarf entsteht Umsatzriickgdange im Werkstattgeschaft und
(Ladestatus, Reichweite, Ladestationen,...) Teilehandel

Weniger Schadstoffbelastungen (CO, Bilanz) Neue Sicherheits-, Brandrisiken am Fahrzeug
Neue Entwicklungsfelder ergeben sich (Kopplung Neue Speichertechnologien (Batterie, oder aktuell
mit regenerativer Energie, intelligente Netze,...) bekannte Batterie wird tiberfliissig)

Abbildung 1: Ubersicht Chancen und Risiken der Elektromobilitit

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass es fur Unternehmen folgende
Kernfrage geben wird. Schaffen sie es, an den zusatzlich entstehenden Umsat-
zen zu partizipieren oder zumindest die Umsatzrickgange der weniger benotig-
ten Produkte zu kompensieren. Die Gesamtanzahl der bendtigten Komponen-
ten fur die Fahrzeugherstellung wird abnehmen, es entstehen aber neue Bedar-
fe und Einsatzgebiete insbesondere im Bereich der Energieversorgung (Spei-
cherung, Ladung, Erzeugung). Die aktuelle Marktsituation deutet darauf hin,

dass das Risiko flur die bisherigen Zulieferer relativ hoch ist, mit ihrem Produkt-
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portfolio keine zusatzlichen Umsatze zu generieren. Fur fGhrende Batteriepro-
duzenten stehen die Chancen, je nach bendtigten Stlickzahlen, sehr gut, ihre

Umséatze zu erhohen und auch ihre Marktmacht auszubauen.

Fur Automobilhersteller besteht das Risiko, dass sie bei der Eigenfertigung oder
dem Fremdbezug der neuen Komponenten keinen wettbewerbsfahigen Preis
fur ihr Fahrzeug anbieten kénnen. Es besteht aber auch die Chance, dass sich
durch die neuen Komponenten und entsprechend neue Fahrzeugkonzepte, die
Gewinnmarge erhohen lasst. Das ist vor allem in den kommenden Jahren
denkbar, wenn sich durch Lern- und Stuckzahleffekte die Kosten deutlich sen-
ken lassen und der Fahrzeugpreis, gemafl Ublichen Marktmechanismen, ten-

denziell eher ansteigt.

Im Aftersales werden Leistungen, wie beispielsweise Olwechsel oder Abgasun-
tersuchungen, zuruckgehen. Mit steigender Marktdurchdringung von Elektro-
mobilitat bietet sich die Chance, zusatzliche Serviceleistungen rund um den

elektrischen Antrieb zu entwickeln.

Der Wandel von der Energieversorgung fuhrt zu neuen Informationsbedarfen
und stellt bestehende Geschaftsmodelle vor Herausforderungen. So verliert
beispielsweise die traditionelle Kraftstoffversorgung an Bedeutung. Fur zukinf-

tige Stromtankstellen kann dieses Konzept nicht tbernommen werden.

Zum einen fuhren die veranderten technischen Unterschiede, beim Ladevor-
gang und vor allem bei Abrechnung und Messung, zu neuen Verhaltensmus-
tern. Zum anderen wird die Moglichkeit, sein Fahrzeug auch privat laden zu
kénnen, ein zu berucksichtigendes Risiko sein. Diese zusatzliche Konkurrenz

gab es bisher in dieser Form bei der Kraftstoffversorgung noch nicht.
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Die folgende Darstellung gibt einen Uberblick, welche Interessengruppen ten-

denziell negativ oder positiv von Elektromobilitat beeinflusst werden.

Wie die Kalkulationen fir die verschiedenen Penetrationsraten von rein
elektrisch angetriebenen Fahrzeugen gezeigt haben, ist das jeweilige Ausmaf
auf beiden Seiten stark vom spezifischen Marktanteil abhangig. Ein hoher Anteil
Elektromobilitat verstarkt sowohl die positiven als auch die negativen Effekte.

So erhéhen sich auch analog die entsprechenden Chancen und Risiken.

Ubersicht Einfliisse auf die Interessengruppen
|

| Zulieferer - sonstige | - Zulieferer - Batterie
Zulieferer - groRB,
Metall bei diversifiziert
) etallverarbeitung Zulieferer - neue,
8 ) elektrische
E" Aftersales Automobilhersteller Komponenten
Tradltl.oneller Rohstoffunternehmen
Maschinenbau
o Mineralélkonzerne Stromproduzenten
E TS
A etreiber IKT-U
. -Unternehmen
o Ladeinfrastruktur
@
b Tankstellen Elektroniklieferanten
Ladeinfrastruktur

negativ unternehmensabhéngig positiv

Abbildung 2: Ubersicht Auswirkungen auf die Interessengruppen
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