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Zielsetzung und Anspruch der Untersuchung

Zielsetzung

Die Innovations- und Leistungsfahigkeit des regionalen Innovationssystems Elektromobilitat —
regional zusammengefasst im Spitzencluster »Elektromobilitat Std-West«

= umfassend analysieren,

= im Vergleich zu ausgewadhlten internationalen Vergleichsregionen, die ebenfalls ihre
Schwerpunkte auf Elektromobilitat bzw. alternative Antriebskonzepte legen, bewerten,

= Starken wie auch Schwachen des Spitzenclusters eruieren und darauf aufbauend
Weiterentwicklungspotenziale formulieren.

Anspruch und MaBgabe

= Ganzheitlicher Bewertungsansatz

= Hohes Mal3 an empirischer Evidenz jenseits von Einzelmeldungen
= Hohes MaB an Vergleichbarkeit zwischen den Regionen




Ganzheitlicher Bewertungsansatz und Methodenmix

Bewertungsdimensionen Methodik

= QOrganisation der Region/des Clusters = Quantitative Daten anhand verflgbarer Statistiken

= Regionale Strategie Patente
. . . : Publikationen
= Politische Rahmenbedingungen fur Anbieter und

Anwender Produktionszahlen

Anmeldezahlen

= Akteure auf der Angebotsseite Anzahl Ladessul
nzahl Ladesaulen

= FyE-Aktivitaten

= Technologisches Netzwerk = Qualitative Untersuchung mittels Interviews lokaler

Experten

= Wi haftliches Net k i
Issenschartiiches Netzwer Aktuelle Trends und Entwicklungen

" Grlndungsaktivitaten Technologische Treiber
= Anwendung Art der Zusammenarbeit
Policy

" |nfrastruktur




Die relevanten Regionen verteilen
Nordamerika und Asien

sich Uber die EU,

Ubersicht liber die betrachteten Vergleichsregionen
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Tokio und Aichi sind die TechnologiefUhrer im
regionalen Vergleich

Technologische Schwerpunkte der ausgewahlten Regionen im Vergleich”

100% -
i m Shenzhen
80% - = Shanghai
Peking
m Aichi
60% - 48% Tokio
53% 38% = Seoul
0% 34% Great Lakes
m Kalifornien
= Paris
20% =BW
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Batterien Brennstoffzelle Elektromotoren  Ladetechnologien Leistungselektronik

“anhand transnationaler Patentanmeldungen, Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.
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Die meisten Regionen haben ihren Schwerpunkt in der
Batterietechnologie
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“anhand transnationaler Patentanmeldungen, Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.
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Schwerpunkte der ausgewahlten Regionen im Bereich der Schliisseltechnologien im Vergleich*

= Leistungselektronik
m | adetechnologien
= Elektromotoren

® Brennstoffzelle

m Batterien
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Patentanmeldungen in den Schllsseltechnologien
stammen uberwiegend aus der Industrie

Relative GroBBe und Industrieanteil der Cluster im Vergleich anhand von Patentanmeldungen
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Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.




Die traditionellen Zentren der Automobilproduktion
sind nach wie vor fuhrend

Fahrzeugproduktion in den Vergleichsregionen nach Herstellern in 2013
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Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Autofacts 2014.




Die japanischen Regionen sind in der xEV-Produktion
weltweit mit Abstand fuhrend

Produktion von xEV in den Vergleichsregionen nach Herstellern in 2013

629.862
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Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014 und Autofacts 2014.




Die asiatischen Lander haben mit Abstand die groBten
Produktionskapazitaten fur LIB-Zellen

Produktionskapazitaten der weltweit wichtigsten Hersteller von Lithium-lonen-Batteriezellen
fir xEV pro Land in 2013
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Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Anderman 2013.




Die ausgewahlten Vergleichsregionen stellen die
weltweiten »Hotspots« fur E-Mobilitat dar

>

Aus den betrachteten Regionen stammen 54 % aller elektromobilitatsrelevanten Patentanmeldungen
sowie 56 % der weltweit produzierten xEV.

Bei den Patentanmeldungen dominieren traditionelle Automobilstandorte wie Aichi, Tokio, Seoul und
Baden-Wurttemberg.

Aichi und Tokio sind mit groBem Abstand in allen elektromobilitatsrelevanten Technologiefeldern
fuhrend — Baden Wurttemberg ist mit groBem Abstand dahinter einzuordnen.

Aichi, Tokio und Great Lakes sind die fuhrenden Regionen bei der xEV-Produktion.
Der Anteil der in Baden-Wurttemberg hergestellten xEV ist heute (noch) sehr gering.

Die asiatischen Regionen, allen voran Tokio, Seoul und Shenzhen, sind weltweit fUhrend bei
Produktionskapazitaten fur LIB-Zellen. AuBerhalb Asiens kann lediglich die Region Great Lakes
nennenswerte Kapazitaten vorweisen.

Die USA und Japan sind weltweit fUhrend in der Anwendung von Elektromobilitat in Bezug auf den
Bestand von xEV und die Ladeinfrastruktur.

Kalifornien ist mit Abstand die weltweit fuhrende Anwenderregion.




Kalifornien ist die weltweit fUhrende Anwenderregion
fur E-Mobilitat
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Stand: [1] 12/2013 [2] 12/2012 [3] 03/2013 [4] 02/2014. Die Summe der Prafekturen Kanagawa, Saitama und Tokio reprasentiert hier die Metropolregion Tokio. Bei der Prafektur Tokio wurde eine
Hochrechnung der Werte auf 2013 durchgefiihrt. Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014, KBA 2014, PlugShare and Recargo 2013, IEA 2013, Next Generation Vehicle Promotion Center

2013, Xinhua News 2013, Ximin 2014.




Kooperationsbeziehungen anhand von gemeinsamen
Patenten im Vergleich
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Starken und Schwachen von Baden-Wurttemberg im
Bereich alternativer Fahrzeugs-/Antriebskonzepte

Automobilindustrie mit hoher Kompetenz in
konventionellen Technologiefeldern

Eingespielte Innovations- und Produktionsnetzwerke in
konventionellen Technologiefeldern

Vereinzelte technologische , Leuchtturme” in neuen
Technologiefeldern

Gut ausgebaute Bildungsinfrastruktur mit
anwendungs- und bedarfsorientierten Studiengangen

Forschungsinfrastruktur

Thema , Elektromobilitat” ist auf der politischen
Agenda weit oben angesiedelt

Landesagentur als koordinierende Instanz fur
Aktivitaten in den neuen Technologiefeldern

Derzeit kaum xEV-Serienkompetenz bei OEM und
Zulieferern.

Zogerndes Verhalten der (eigentlichen) Treiber

Wachsender Ruckstand in wichtigen
Technologiefeldern (z. B. Energiespeicher)

Technologische Kompetenz ist noch nicht in der Breite
vorhanden - KMU droht Ruckstand

Vernetzung zwischen Akteuren ist (stark)
verbesserungsfahig; zudem hohe Machtasymmetrien
bedrohen Mittelstand

Kaum neue Impulse durch Grindungen

Anwendung von Elektromobilitat jenseits von
Demonstrationsprojekten quasi nicht vorhanden

Teilweise unterkritische Anwendungs- und
Demonstrationsprojekte




Implikationen fur die deutsche Automobilindustrie
- drei Megatrend sind entscheidend fur die Zukunft

Veranderung der
einsetzten Technologien

Veranderung der globalen

Nachfrage

Geandertes
Konsumentenverhalten

Hochste Wertschopfung
zukUnftig im Bereich
Energiespeicher

Hohe Wertschopfung im
Bereich ,, Vernetzung”
Konventionelle Technologien
im Bereich Antriebsstrang
verlieren an Bedeutung =
LAuslaufmodell Verbrenner”

Drei Szenarien denkbar:

Starke Exportabhangigkeit der
Autoindustrie (8 von 10 Fzg.
werden exportiert)
Wachstumsmarkte sind
auBerhalb von Europa

Absatz in Europa stagniert

Auto verliert an Bedeutung als
Statussymbol

,Nutzen statt Besitzen” ist die
Strategie der Zukunft

Kleine, vernetzte Fahrzeuge
(z. B. Google Car/Apple Car)
Mobilitatsformen werden
kombiniert = Multimodale
Mobilitat

Konventionelles Szenario: Alternative Antriebstechnologien setzen sich nur langsam durch.
Autobesitz+Auto als Statussymbol ist immer noch das dominierende Paradigma

Technologiebruch: Alternative Antriebstechnologien kommen sehr schnell in den Markt. 2030 ist
der ,reine Verbrenner” eher der Exot.

Mobilitatskonzepte: , Nutzen statt Besitzen” wird das Paradigma, Multimodale Mobilitat




Prognose des weltweiten Pkw-Absatzes und der
resultierenden Bruttowertschopfung

Astra - Modell

konven tionelle alternative Mobilitatskonze
i i e

Konserva tiv ¥ =
Technologiebruch +

Mobilitatskonzepte

e

++ weit verbreitet, + verbreitet, — selten

Eigene Zusammenstellung

PKW-Absatzzahlen

Absatz nach Landern / Regionen

Absatz nach Antriebsarten

Absatz nach Fahrzeugklassen

Bruttoproduktionskosten
zukunftiger PKW-
Komponenten

Wertschopfungstool

Modifizierte Szenarien
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Bestimmungsparameter fur das Szenario
«Mobilitatskonzepte»

= Kleinere Fahrzeuge, speziell fur den Einsatzzweck konzeptioniert und mit alternativen
Antriebskonzepten ausgestattet, gewinnen an Bedeutung - Auch deutsche OEM passen ihr
Produktportfolio an

= Die verstarkte Nachfrage nach alternativen Antriebskonzepten fuhrt dazu, dass die Kosten
entsprechender Komponenten aufgrund technischer Entwicklungen und Skaleneffekte sinken.

= Die deutschen Hersteller werden ihre Marktanteile in einzelnen Regionen sukzessive ausbauen. In
Europa werden die Marktanteile um 4 %-Punkte auf 45 % steigen und im NAFTA-Raum von 8 %
auf 13 % im Jahr 2030.

= In China allerdings verlieren die deutschen OEM an Bedeutung. Ihr Marktanteil sinkt bis ins Jahr
2030 auf 18 %.

= Maxime bei der Allokation von Produktionskapazitaten: Die Produkte werden in den Regionen
hergestellt, in denen sie auch nachgefragt werden.

= Die deutschen Standorte werden zur Produktion der Technologietrager herangezogen.
= Produktionskapazitaten in Deutschland bleiben bei rund 5,5 Mio. Fahrzeuge p.a.




Globale Marktprognose nach Technologie im Szenario
«Mobilitatskonzepte»
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Globale Marktprognose nach Fahrzeugarten im
Szenario «Mobilitatskonzepte»
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Wertschopfung nach Komponenten im
Szenario «Mobilitatskonzepte»

Fahrzeugkomponenten




Lokale und globale Wertschopfung deutscher OEM im
Szenario Mobilitatskonzepte

Mrd. EUR
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Produktion deutscher OEMs in
Deutschland

CAGR10 Jhre

—» CAGR20 Jhre

Produktion deutscher OEMs global

2010 W 2020 W 2030

= Wertschopfung steigt im
Schnitt um 2,7 % an

= In D nur 1,5 % Wachstum

= Konkurrenz aus China die
deutschen Standorte
wachsen nur
unterproportional




Fazit Szenario ,Mobilitatskonzepte”

= \Veranderte technologische Fahrzeugbasis und Mobilitatsverhalten der Gesellschaft zeigen sich
anhand eines hohen Anteils alternativer Antriebe bis ins Jahr 2030

= Die Kleinwagen und Kompaktwagen legen auf Kosten der Mittel- und Premiumklasse zu

= Dennoch verhaltnismaBig schwache globale Nachfrage nach Automobilen = Schwacher Zuwachs
an automobiler Wertschopfung am Standort Deutschland

= Die einheimische Wertschopfung wird in diesem Szenario durch Produktivitatsfortschritte
kompensiert = Abnahme von Arbeitsplatzen
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Handlungsempfehlungen fur Baden-Wurttemberg

Innovationsprojekte entlang von Wertschopfungsketten und verstarkte
Integration des Mittelstandes in Forschung und Innovation fordern
Absorptions- und Lernfahigkeit des Mittelstandes fir neue Technologien
unterstutzen
Zugang zu Zukunftstechnologien in der Breite fordern, Technologietransfer
umstrukturieren
Baden-
. . Wiirttemberg
Bestehende Kooperationsmodelle synchronisieren als globaler
Leitmarkt
und

Internationalisierung vorantreiben : y
Leitanbieter

fur Elektromobilitat

Grundungs- und Ansiedlungsaktivitaten angehen

VoV VNV NV WV

Anwendungs- und Infrastrukturforderung auf allen Ebenen intensivieren

Langfristige Strategien entwickeln und kommunizieren — keine nachholende
Entwicklung fordern

\//\ /N L\ L\ N\ L\ /\\/
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Die betrachteten Lander und Regionen sind die
weltweit fUhrenden in Forschung und Entwicklung

Transnationale Patentanmeldungen zu Schliisseltechnologien fiir die Elektromobilitat weltweit
(European Patent Office (EPO) und Patent Cooperation Treaty (PCT), 2009-2011)

FR-Rest _CN-Rest CA-Rest
0%

Betrachtete Regionen

54% Tokio
JP-Rest 23%

14% -Wirttemberg

Paris

Kalifornien

— Peking 1%
0% Great Lakes JShanghai Shenzhen
0% 0% 1%

Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT




Die traditionellen Zentren der Automobilproduktion

sind nach wie vor fuhrend

Fahrzeugproduktion in den Vergleichsregionen nach Marke in 2013
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Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Autofacts 2014.




Die japanischen Regionen sind in der xEV-Produktion

weltweit mit Abstand fuhrend

Produktion von xEV in den Vergleichsregionen in 2013
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500,000
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Subaru
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100,000
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Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014 und Autofacts 2014.




Auf regionaler Ebene kann Seoul die grof3ten
Produktionskapazitaten aufweisen

Produktionskapazitaten der weltweit wichtigsten Hersteller von Lithium-lonen-Batteriezellen fiir XEV pro
Region fiir 2013

3,000 1
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2,500 - SK Innovation . .
500 2,300 =  Auf regionaler Ebene liegt Seoul vor

Hitachi Vehicle . .
2,100 Energy Tokio und Detroit.
100
2,000 7 "  Essind die Plane von Tesla fUr eine
,Gigafactory” mit einer
1500 Produktionskapazitat von 35 GWh zu
beachten — diese Fabrik allein wurde
Johnson Controls .
600 LG Chem die aktuellen globalen

2,200 . . -

1,000 1 Produktionskapazitaten Ubertreffen.
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Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Anderman 2013.




Die betrachteten Lander stellen die Zentren der

globalen Fahrzeugproduktion dar

Fahrzeugproduktion in 2013 weltweit und in den Landern der Vergleichsregionen*

Globale Fahrzeugproduktion: 82.544.242

29,594,173 u

B Fahrzeugproduktion in den betrachteten Landern 36%

(DE, FR, US, CN, KR, JP)

Fahrzeugproduktion Rest der Welt

* Fahrzeuge < 6t, Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Autofacts 2014.

53 Mio. von 83 Mio. weltweit
produzierten Fahrzeugen stammen
aus den betrachteten Landern.

Dies entspricht 64 % der globalen
Fahrzeugproduktion.

Deutschland, Frankreich, die USA,
China, Sudkorea und Japan stellen die
Zentren der globalen
Automobilindustrie dar.

Produktion von xEV in 2013 weltweit und in den Vergleichsregionen

Globale xEV Produktion:
= Mit in Summe fast einer Million
produzierten Fahrzeugen entfallen ca.
56 % der globalen Produktion auf die
Vergleichsregionen.

= Insgesamtsind 2,1 % aller weltweit
produzierten Fahrzeuge xEV.

1.737.180

B Produktion von XEV in den betrachteten Regionen

XEV Produktion Rest der Welt

758,300
44%

Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014 und Autofacts 2014.




Japan und die USA sind weltweit fuhrend beim
Bestand an xEV

Bestand an xXEV auf nationaler Ebene

3.489.902 =  Japan ist klar dominierend
mHEV beim Bestand an xEV —
HEV & PHEV 2.763.488 C
4.410.075 dies ist jedoch auf den
PHEV -419. .
mBEV gro3en Anteil an HEV
2.502.354 zurlckzufihren.

=  Die USA, insgesamt an
zweiter Stelle, konnen
einen deutlich hoheren
Bestand an PHEV und BEV
aufweisen als Japan.
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85.575 ' 41.600 sind hauptsachlich HEV
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Frankreich hingegen ist

auch ein beachtlicher

Stand: [1] 12/2013 [2] 12/2012 [3] 03/2013 [4] 02/2014. Die Summe der Prafekturen Kanagawa, Saitama und Tokio reprasentiert hier die Ante” an BE\/ vertreten.
Metropolregion Tokio. Bei der Prafektur Tokio wurde eine Hochrechnung der Werte auf 2013 durchgefihrt. Quelle: Eigene Darstellung mit Daten

aus MarkLines 2014, KBA 2014, PlugShare and Recargo 2013, IEA 2013, Next Generation Vehicle Promotion Center 2013, Xinhua News 2013,

Ximin 2014.




Die USA und insbesondere Kalifornien besitzen die am

besten ausgebaute Ladeinfrastruktur

Offentlich verfiigbare Ladeséulen auf nationaler und regionaler Ebene
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» Das am besten
ausgebaute Netz gibt es
mit groBBem Abstand in
den USA, vor China und
Japan.

» Auf regionaler Ebene ist
Kalifornien fGhrend vor
den chinesischen
Regionen.

» Baden-Wirttemberg
besitzt eine
unterdurchschnittlich
ausgebaute Infrastruktur.

Stand: [1] 5/2014 [2] 8/2013 [3] 12/2012 [4] 05/2013 [5] 12/2013 [6] 03/2014. Der berechnete Durchschnitt bezieht sich nur auf die Benchmark-Regionen. China verzerrt aufgrund der undurchsichtigen
Quellenlage das Bild: Viele der Ladesaulen sind laut Expertenaussagen nicht mehr funktionsfahig oder bereits veraltet. Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Daten aus LEMnet 2014, Charge Map 2014,
Charge Point 2014, Yonhap News Agency 2013, Korea Environment Corporation 2013, IEA 2013, Next Generation Vehicle Promotion Center 2013, Siyang 2013, Ximin 2014.




Kalifornien ist eine der starksten Anwenderregionen
weltweit

Kalifornien

Neben Coda Automotive, Aptera USA und Fisker (zuletzt ohne nennenswerte Aktivitaten) ist der
Elektrofahrzeug-Pionier Tesla als wesentlicher Treiber der Elektromobilitat in der Region ansassig.

Daruber hinaus treiben vor allem [T-Unternehmen wie Google, Apple und Qualcomm Atheros Themen wie
autonomes Fahren und die Vernetzung von Fahrzeug, Infrastruktur und Nutzer voran.

Bei den FuE-Aktivitaten liegt die Region weit hinter den Vergleichsregionen zuruck.

Auf Seiten der Politik ist gro3es Engagement auf Kooperationsnetzwerke bei Publikationen
nationaler, aber vor allem auch bundesstaatlicher SLAC NATL@GCCEL Lag UMV OF TENNE
Ebene in Form von Subventionen und Regularien

zu erkennen.

E KNOXVILLE

Positiv ist die Bildungslandschaft im Bereich der |

Natur- und Ingenieurwissenschaften zu bewerten. UNIV OF BICHIGAN  GEN MOTORS
7 unv O_F./I:iIO_GO '

' BT 4y 15

_/ INSTITUTO SUPERIOR TECNICO

NATLAB, /3

Zahlreiche Initiativen und Verbande wie die
Electric Auto Association oder die California Plug-In
Electric Vehicle Collaborative tragen zur Starkung

der Elektromobilitat auf der Marktseite bei. UNIV B Y NATL LAB
Diese Organisationen haben das Ziel, Endkunden UNIV CARIF DAVIS SREINT  INT REGTIFIER
und die Politik fur die Elektromobilitat zu sensibilisieren. DAEGU M’LECOLL SAND,A:EMLAB I,

Die Zahl der xEV und Ladesaulen ist weltweit herausragend_ Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus Web of Science.




Tokio wird im Wesentlichen als Prasentationsplattform
fur E-Mobilitat genutzt

Tokio

Die regionale Strategie verfolgt das Ubergeordnete Ziel, die Alltagstauglichkeit von alternativen Antrieben im

OPNV zu demonstrieren.

Tokio agiert hierbei vor allem als Prasentationsplattform, um 6ffentlichkeitswirksam Alltagstauglichkeit und

Potenzial alternativer Antriebe unter Beweis zu stellen.

Honda Motor, als lokaler OEM, zahlt im Bereich der FCV zu den international fUhrenden Unternehmen.

Da fast alle japanischen Unternehmen der Automobilindustrie inren Hauptsitz in der Region haben, liegt sie im

Bereich FUE an der Spitze der Vergleichsregionen.

Die Wissenschaftsbindung der Technologieentwicklung
ist nicht stark ausgepragt, was in einer geringen
Anzahl an Kooperationen zwischen Universitaten und
Unternehmen deutlich wird.

Anwenderseitig wird versucht, die Verkehrsbelastung
mittels Carsharing-Programmen zu reduzieren.

Beachtenswert ist die mit erheblichen Investitionen
verbundene, parallele Etablierung einer Infrastruktur
fur Elektro- und Hybrid, aber auch
Brennstoffzellenfahrzeuge.

Die Zahl der xEV liegt weit hinter den Erwartungen zurtck.

Kooperationsnetzwerke bei Patenten

MURATA MANUFACTURING CO

FUJIKURA LTD i
& S HITACHBGROUP, s econk
HONDA M

MITSUBISEI GROUP R CO LTD
1.0

1-0
TOYOTA M@IOR CO LTD

UNIV K¥USHU -
:(?(: SHOWA BENKO KK

CHUO DENKI ®OGYO CO LTD
| 50
NGK
NEdES
A
UNIV FOKYO

B M AUTONETWORKS RECHNOLOGIES LTD

CALSONIC KANSEI'CORP \ OHﬁﬁEKNGYO COLTD

6\0
JATC\O LTD

Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.




A

ichi ist produktionsseitig die starkste Region im

Bereich E-Mobilitat

Aichi
In der Region Aichi gibt es eine der weltweit hochsten Konzentrationen an OEMs und Automobilzulieferern,
welche vor allem um Toyota Motor positioniert sind.

Die Anzahl an Industriegebieten mit Unternehmen der Automobilbranche betragt mehr als 2.200, mit mehr als
300.000 Arbeitskraften.

Kompetenzen hinsichtlich fortgeschrittener Produktionstechnologien und hervorragendes Humankapital machen
die Region zum Branchenfihrer in Japans Automobilindustrie.

Mit den Toyota Central R&D Labs befindet sich das
zentrale Innovationszentrum der japanischen
Automobilindustrie in der Region. AT UNIV CORP NAGOYA INST TECH

Kooperationsnetzwerke bei Patenten

YAZAKI CORP
UTC POWER CORP

So liegt die Region im Bereich FUE an zweiter Stelle der
Vergleichsregionen.

Kooperationen zwischen Forschungseinrichtungen
und Unternehmen finden weitestgehend im Bereich
der Grundlagenforschung statt.

Die politischen Rahmenbedingungen sind gepragt von
umfangreichen Steuererleichterungen, mit denen Investitionen
sowie FUE und Feldtests von Unternehmen gefordert werden.

Anv\/enderseitig enttéuscht d|e Region_ Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung mit Daten aus PATSTAT.




Die Anwendungsseite in Baden-WdUrttemberg ist eher
schwach ausgepragt

Baden-Wiurttemberg

Zusammenfassende Bewertung der Starken und Schwachen der

Region Baden-Wiirttemberg im Vergleich mit Aichi und Kalifornien

—DBaden-Wurttemberg
Aichi

Kalitornien

- - o + ++
» Organisation ~
= Regionale Strategie \
= Politische Rahmenbedingungen Anbieter >
» Politischa Rahmenbedingungen Anwendsr —
= Treibende Akteure auf Anbieterseite \
= FuE-Aktivititen \>
= Technelogische Netzwerke <
= Wissenschaftliche Netzwerke
« Grindungsaktivititen /
= | . Rienhagleinfrastruktur wird |n der Regiorrfdﬁch die BnBW akfiv-ausge
- atssumterdurchschnittlich zd bewerten [

Quelle: Eigeng Darstellun
= ~im Rah

Wasserstoffinfrastruktur ausgebaut werden.

Es existieren zahlreiche
Demonstrationsprojekte und
Modellversuche, jedoch ist die
Elektromobilitat in Baden-
Wirttemberg noch nicht bei der
breiten Masse der Endkunden
angekommen.

Demgegenuber steht die
wachsende Beliebtheit von
Carsharing-Konzepten und die
zunehmende Nutzung von xEV in
Fuhrparks von Unternehmen, aber
auch staatlichen Einrichtungen.

baut, ist im internationalen Vergleich jedoch

men der Initiative H2 Mobility soll in Deutschland und auch gezielt in Baden-Wiirttemberg die




Einwohner (1) 10.624.000

Flache [km?] (2) 35.751

gesamt 6.070.405
Pkw (3) HEV+PHEV 11.544
xEV | 13.935
BEV2.391

Ladeséaulen (4)




/usammentassende Bewertung

——Baden-Wurttemberg

Aichi
Kalifornien

++

Organisation

Regionale Strategie

Politische Rahmenbedingungen Anbieter
Politische Rahmenbedingungen Anwender
Treibende Akteure auf Anbieterseite
FuE-Aktivitaten

Technologische Netzwerke
Wissenschaftliche Netzwerke
Grundungsaktivitaten

Anwendung

Infrastruktur
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%
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CHINESE ACAD INST CHEMISTRY
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34.

UNIV SHANGHAI JIAOTONG.
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DAIM BOSCH G

OPERATIONS INC
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Die asiatischen Lander haben mit Abstand die groBten
Produktionskapazitaten fur LIB-Zellen

Produktionskapazitaten der weltweit wichtigsten Hersteller von Lithium-lonen-Batteriezellen

fir xEV pro Land in 2013

5.000 - 4.900
TSI~
Panasonic-Sanyo
4.000 - Electric
3.200 3.200
Hitachi Vehicle
3.000 1 SK Innovation LE‘] Energy
rgy
2.000 -
Johnson Controls
Lishen
1.100
Dow Kokam
1.000 - LG Chem
300
LiTec 150 150 A12:-ems
Batterr Bolloré Bolloré LG Chem
0 .
Deutschland Frankreich Kanada U.K. USA Korea Japan China

Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Anderman 2013.

» Japan fihrt deutlich vor
Korea, den USA und China.

» In den USA sind
uberwiegend asiatische
Hersteller aktiv.

» Deutschland liegt
abgeschlagen auf den
hinteren Rangen.

» Automotive Energy Supply,
LG Chem, Nissan, Lithium
Energy Japan, Panasonic
und BYD sind die groBten
Akteure.




Kalifornien ist die weltweit fUhrende Anwenderregion

fur E-Mobilitat

Bestand an xEV auf regionaler Ebene

964.458
mHEV

mxXEV
HEV & PHEV
BEV & PHEV
PHEV

m BEV

904.732

13.935

9.962

\

11.544 31.553 4.308

1.322

8.173
S - B

>

>

3.952
1.585

BW [1] Paris  Kalifornien [2] Great Lakes Seoul Tokio [3]

Auf regionaler Ebene ist die
Datenlage sehr lickenhaft.

Kalifornien ist mit fast einer Million
XEV die fUhrende Anwenderregion
fUr Elektromobilitat.

Baden-Wurttemberg liegt, mit
groBem Abstand, auf Rang zwei vor
Tokio, Shenzhen, Aichi und
Shanghai.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass
Paris vor Baden-Wurttemberg liegt.
6.650

2431

Aichi [2] Peking  Shanghai [2] Shenzhen [4]

Stand: [1] 12/2013 [2] 12/2012 [3] 03/2013 [4] 02/2014. Die Summe der Prafekturen Kanagawa, Saitama und Tokio reprasentiert hier die Metropolregion Tokio. Bei der Prafektur Tokio wurde eine
Hochrechnung der Werte auf 2013 durchgefiihrt. Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus MarkLines 2014, KBA 2014, PlugShare and Recargo 2013, IEA 2013, Next Generation Vehicle Promotion Center

2013, Xinhua News 2013, Ximin 2014.




Die Kooperation zwischen Wissenschaft und Wirtschaft
kann weiter ausgebaut werden

Baden-Wiurttemberg

Kooperationsnetzwerke bei Patenten in der Region Baden-Wiirttemberg

FORD M@TOR CO - . . T
! CHINESE ACAD INST CHEMISTRY Das Kooperationsnetzwerk besitzt bezuglich

BAYERISCHE M REN WERKE AG 1 1
I— I_I_j';l T — der Zusammengrbelt von .Indu.stfle und
3 3o Forschung sowie Internationalitat, aber auch

Einbindung regionaler KMU, noch deutliches

UNIV SHANGHAI JIAOTONG
30

DAIM BOSCH GNIBH ROBERT Ausbaupotenzial.
TR e = Machtasymmetrien bei
FORD GLOBAL TECHLLC  yARTA MICROBATTERY GMBHSAMSUNG DI CO LTD Geschaftsbeziehungen und
Forschungskooperationen, fehlende

FRAUNHOFER GES FORSCHUNG Zusammenarbe|t der

QU ERRTI et B It e R KathgElagerten Wertschdpfungsstufen sowie zunehmende Internationalisierung der
FuE-Aktivitaten sind Ursachen fur geringes Engagment der KMU.

=  Als positives Beispiel fur die Kooperation von Wirtschaft und Wissenschaft ist das Projekthaus e-drive (Daimler
mit dem KIT) zu nennen, wo Mitarbeiter beider Organisationen gezielt an der Beschleunigung der Marktreife von
XEV arbeiten, oder der Forschungscampus ARENA 2036, an dem Unternehmen unterschiedlichster GroBen (Bar
Automation, DynaMore, Daimler, BASF, Bosch) mit verschiedenen Forschungseinrichtungen (DLR, Fraunhofer, Uni
Stuttgart) im Bereich Leichtbau und innovative Produktionstechnologien kooperieren.




Mogliche Untersuchungsbereiche

Komponentenwertschopfung zu
diskreten Zeitpunkten
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Szenario "WVerstarktes Insourcing der OEMs ™

Wertschépfungsverschiebungen ven 2010 bis 2030 im ISI-Szenario Mobilititskonzepte
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Hohe der Wertschopfung im 15I-5zenario Technologiebruch
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Fahrzeugkomponenten

n2010
m2020
2030

Wertschopfung nach Komponentenklassen

Wertschopfungsanteil unterschiedlicher
Akteure in der Wertschopfungskette

Wertschopfung unter unterschiedlichen
Akteurskonstellationen




Mogliche Untersuchungsbereiche Il

Batteriepreise BEV

600

500

A

300

T

200

Kosten Batterie-Packin $/kWh

\

100

a 2010|2011 |2012| 2013|2014 2015|2016 |2017 |2018 | 2019 2020|2021 | 2022|2023 2024 | 2025|2026 |2027 2028 | 2029

em=Trendszenario 650 | 484 | 408 | 361 | 328 | 304 | 284 | 269 | 256 | 244 | 235 | 226 | 219 | 212 | 206 | 200 | 195 | 190 | 186 | 182
e O ptimistisches Szenario | 650 | 455 | 369 | 319 | 284 | 259 | 239 | 223 | 210 | 199 | 189 | 181 | 174 | 167 | 161 | 156 | 151 | 147 | 143 | 139
Pessimistisches Szenario | 650 | 585 | 550 | 527 | 509 | 495 | 484 | 474 | 465 | 458 | 451 | 446 | 440 | 435 | 431 | 426 | 423 | 419 | 415 | 412

Detaillierte Betrachtung und Anpassung von
Produktionskosten einzelner Komponenten

Wertschdpfung [$ million]

Detaillierte Betrachtung einzelner Elemente
von Komponenten

Wertschdpfung gesamt (BEV, PHEV, HEV)
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Exkurs- Das Wertschopfungstool
Vereinfachte Funktionsweise des WS-Tools

1K der F. [Euwro]:
o . 2
32 | Fivet von Szenario 2 3 Anmerkung rbrennungsmoror
33 4 Batteriepreise fiir dieses Szeanrio aus Stahlberger-Pessimistischfotar
i 5 Sheet ehemals IFA-Evolution £ ICE-G (B-Segment) | ICED(C-Segment) | HEY (A0-Segment) [ ]
34 |Zeilenbeschr Summe von 2010 Summe von 2020 Summe von 203( & | CCM Szenario1mit Degressionstaktor Pessimistizch ra] Kostenbewertung [Euro] Kostenbewertung [Euro] Kostenbewertung [Eura] Ke
35 |BEV 21.604 5.963.174 15.900.416 7 2030 2010 2020 2030 2010 2020 2030 2010 2020 2030 2010
- Hauptmodul _|Komponente Pin,  Paw M Mak  Bin. Bas  Min, | Maw  BMin.  Maw  Min, | Maw  Min  Mas  Min.  Maw  Min | Mak  Min. Maw  Min | Man
36 basic 9,580 3.143.756 7.403.533 1 Elekromaschine 720 720 Tz 240 Ta2 40 L0 Lz
17 Abgasanlage 267 353 433 333 200 200 200 200 200 200 267 267
37 |small 12.024 2.819.418 8.496.883 18 Kraitstofftank 125 25 125 125 125 25 25
. 18 . Getriebe 750 225 225 825 225 1425 1428
38 'medium - - - g AIEESENANG o el .
39 | . £ Interieur Klimatizierung
Lxury - - - 22 Traktionsbatterie ru O p rO u I O n S OS e n VO n 397 397 360 360 1143 143
: 23 Elekirik! Ladegert
40 FCV 626.011 7.031.539 24 | Elektronik Lelstungselektronik 1000 1000 1000 2400 2400
41 |basic = - . 25 Bordnetz
26 Errennstoffzelle
2 ol - B PKW- Kernkomponenten
a3 di 383,431 4.514.866 EEll Kosten fiir betrachtete Komponenten E
medium . = . .
a0
44 ||luxury 242,580 2.516.673 iz
33 Leistung Yerbrennungsmator [k'w]
45 |HEV 554,380 10.959.382 13.061.209 34| Lrorar Leistung Elektromaschine [k's] 4
. 35 Kosten Verbrennungsmotar [Eurofk W] 20 20
46 |basic 827.091 3.538.841 3.997.153 36 Kasten Elektromaschine fiir HEY [Eurafki] a0 a0
37 Antriebsstrang  Kosten Getriebe [Eurcdkvh] 10 10 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125 125 15 15 15 15 15 15 15
47 |small 431.471 3.227.473 3.022.131 38 Elektrik! Eratteriek apazitit [kKi/h] 03 08 0g 03 03 18 18
48 medium 376.420 7 009 an3 2 RG4.632 3? Elektronik. Batteriekozten [Eurofkwh] T4 s 496 496 450 T4 s
| Ll 1 und Quellen:
uxury =
43
1,5, 43, - Min. Spezifische Kosten: Hellgren (2007), 5. 43. - Min. Spezifische Kosten: Hellgren (2007, 5. 43. - Min, Speaifische Kosten: Hellgren [2007), 5. 43.
al(2008),5.3  -Max spezifische Kosten: COMCAWE et al (2008), 5.3, - Max. spezifische Kosten: CONCAWE et al. (20081, 5.3, - May. speaifische Kosten: CONCAWE et al. (2008), 5.3,
flr einen Cteo- - In CONCAWE (2008) werden die Kosten flr einen Otto- - In COMGAWE [2002) werden die Kosten Filr sinen Otto- - In CONCAWE (2008) werden diz Kosten Air einen Otta-
1), Flr den Antell Motor inkl, Getriebe angegeben (30 Eurofk'w). Fiir den Anteil Motor inkl. Getriebe angegeben (30 Eurofki). Filr den Anteil Motor inkl. Getrisbe angegeben (30 Eurcfk'). Fur den Antell
fkvf [ugl. Hellgren  des Getriebes werden Kosten von 10 Euradk' (vgl. Hellgren  des Gietriebes werden Kosten von 10 Eurafk (val Hellgren — des Getriebes werden Kosten von 10 Eurofk (val. Hellgren
Werbrennungsmatar nMotorkasten  [2007). S.43) angenommen, d.h. die reinen Motorkosten  [2007), 5. 43) angenommen. dh, die reinen Motorkosten  [2007). 5. 43) angenommen, db. die reinen Matarkosten
P KV\/ - P ro g n O S e betragen 20 Eurafkh. betragen 20 Eurotkih. betragen 20 Eurofk'h,
Konwventionelle Hybridfahrzeuge
Fahrzeuge
Wertschdpfung [Mio. Eura] Wertschopfung [Mio. Eura]
Hauptmodul |Komponente [ WL LE ERE s [ U L L
39 Rader 0 0 0 0 0 0
40 Radaurhangun 0 0 O 0 0 0
a1 Fahrwerk erits TN = = = = = =
42 Bremse O O 0 O O O
43 Verbrennungsmotor 134.075 161.170 162.736 1.923 12.55& 651
44 Cptimierung des Verbrennungsmotors 49 595 59.667 &1.23% 1.55% 9315 102
45 Riotar Starter und Lichtimaschine 17.504 21.059 21.614 O o O
45 . Elektromaschine O O 0 2.027 3828 4 845
47 Abgasanlage 23.159 27.830 28313 485 3.044 3.777
48 Kraftstofftank 7.293 8775 9.006 279 1.370 1.633
45 ) Getriebe 58.249 69.917 70.421 2.458 15.910 15.816
Antriebsstrang = . = = = -~ m
50 Differenzial O O 0 O O

51 |Inzerieur Klimatisierung
52 Traktionsbatterie

i
'




