[image: image7.jpg]PRICEWATERHOUSE(COPERS



[image: image1]

[image: image7.jpg]12.03.2009 

Klima- und Energiefonds
Presseinformation

Präsentation der Studie:
„Auswirkungen von Elektrofahrzeugen auf die Stromwirtschaft“

Interview mit Dr. Eveline Steinberger, Geschäftsführerin des Klima- und Energiefonds und Auftraggeberin der aktuellen Studie „Auswirkungen von Elektrofahrzeugen auf die Stromwirtschaft“.

Die Autoren der Studie sind Bernhard Haider und  DI Erwin Smole von PwC PricewaterhouseCoopers GmbH. 

Warum wurde die Studie in Auftrag gegeben?

Dr. Eveline Steinberger: Das Thema Elektromobilität ist für uns sehr wichtig. Ende 2008 haben wir in Vorarlberg eine Modellregion initiiert (www.vlotte.at). Im Rahmen dieses Pilotprojektes wird heuer ein Flottenversuch mit vorerst 100 Elektrofahrzeugen durchgeführt. Ergänzend zu dieser Praxis wollten wir eine fundierte Studie im Hinblick auf die thematische Einbindung der Stromwirtschaft sowie der volkswirtschaftlichen Konsequenzen erstellen lassen. 

Welche Zielgruppen sollen damit angesprochen werden?

Dr. Eveline Steinberger: Elektromobilität ist ein integratives Thema, das nicht ohne Vernetzung von Verkehr, Technologie und Energiewirtschaft behandelt werden kann. Die damit verbundenen Ziele (Energieeffizienz, Verbrauchseffizienz, Umweltvorteile) sind vor allem durch einen gezielten Informationsaustausch aller Beteiligten zu erreichen. Deshalb richtet sich die Studie – sowie alle darauf basierenden Entwicklungen – an alle Akteure aus Technologie, Energiewirtschaft, Politik und Wissenschaft, die an dem Thema arbeiten. 

Welche Parameter wurden für die Studie gewählt?

Dr. Eveline Steinberger: Die Studie skizziert die Auswirkungen der Einführung von Elektrofahrzeugen auf die österreichische Energiewirtschaft. Für die Untersuchung wurden reine Elektroautos vorausgesetzt, d.h., die Fahrzeuge werden nur mit Batterien und ohne Verbrennungsmotoren betrieben. Die untersuchten Zeitpunkte sind die Jahre 2020 und 2030 wobei grundsätzlich die Datenbasis von 2007 verwendet wurde. Dieser Zeithorizont ist notwendig, um eine seriöse Prognose geben zu können. Schließlich handelt es sich um einen Systemwechsel, der nicht von heute auf morgen über die Bühne geht. 

Wie hoch ist der prognostizierte Anteil von Elektrofahrzeugen in der Studie?

Dr. Eveline Steinberger: Für die Studie wurde zunächst ein Anteil von 20 Prozent Elektrofahrzeugen angenommen, das entspricht etwa einer Million E-Autos. Die Stromverbrauchsanalyse über einen durchschnittlichen Werktag zeigt, dass die bestehende Netzinfrastruktur ausreichend ist und kein zusätzlicher Netzausbau im Verteilnetzbereich notwendig ist. Die CO2 Emissionen, die von PKWs mit Verbrennungsmotoren verursacht werden würden um 16% reduziert werden. Bei einem Anteil von 100% Elektrofahrzeugen (etwa 5 Millionen) wären allerdings Adaptionen am Verteilnetz notwendig. 
Bei flächendeckender Einführung sind 16.200 Ladestationen in ganz Österreich notwendig. Setzt man den Schwerpunkt auf die Städte, wie es derzeit der Fall ist, sind 2.800 Ladestationen notwendig. Investitionskosten für Ladestationen und Netzanschluss ca. 111 Mio. Euro. 

Welche Vorteile haben Konsumenten dabei?

Dr. Eveline Steinberger: Sie leiten die Autorevolution ein und sind damit Teil einer modernen, ansprechenden Lebenswelt. Die Abhängigkeit von importierten Erdölprodukten mit erratischen Preisentwicklungen kann sukzessive reduziert werden. Man bewegt sich Umwelt bewusst und ist wesentlich leiser unterwegs. In Städten mit Elektromobilität gibt es zudem Kooperationen mit dem Öffentlichen Verkehr, also Jahreskarten oder Gratisnutzungsmöglichkeiten von Park & Ride. Außerdem reduzieren sich die laufenden Kosten bei Elektroautos beträchtlich: In Abhängigkeit vom Ölpreis sind das bis zu 2/3 geringere Kosten als bei Benzinautos. 

Wann werden Elektroautos Österreichweit zugelassen sein?

Dr. Eveline Steinberger: Das ist heute schon Realität. In der Modellregion Vorarlberg fahren reine Elektroautos (keine Umbauten) der Marke Think, die eine Zulassung haben. Weitere Automarken werden sehr rasch folgen. Bereits 2010/2011 gehen erste Serien von reinen Elektroautos in den Markt 

Die Anschaffungskosten für ein Elektroauto sind immer noch deutlich höher als bei einem Benzin- oder Dieselbetriebenen Fahrzeug. Wann wird sich das ändern?

Dr. Eveline Steinberger: Sobald die Elektroautos in Serie gehen, wird auch der Preis sinken. Der Kostenfaktor ist derzeit aber die Batterie. Hier müssen sich die Kosten mindestens noch um 2/3 reduzieren. Derzeit wird in Turbogeschwindigkeit geforscht, ich rechne jederzeit mit einem Durchbruch. 

Wie schaut die volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen Rechnung aus?

Dr. Eveline Steinberger: Der volkswirtschaftliche Nettoeffekt wird in der Studie mit +1.300 Mio. Euro beziffert, wobei der Effekt für Staatsausgaben in etwa neutral ist, für Investitionen ergibt sich insgesamt ein positiver Effekt von 1,3 Mrd. Euro. Das sind etwa 10% des derzeitigen Branchenumsatzes der Energiewirtschaft. Erwähnenswert sind außerdem die Beschäftigungsaspekte im Hinblick auf Elektromobilität. In Österreich hängt jeder 8. Arbeitsplatz direkt bzw. indirekt an der Autoindustrie. In der derzeit wirtschaftlich schwierigen Situation bietet E-Mobilität ein großes Verlagerungspotenzial. 

Welche Herausforderungen kommen dabei auf den Staatshaushalt zu?

Dr. Eveline Steinberger: Zum einen ist mit Steuermindereinnahmen (USt, MöSt) durch die geringere Abgabe von Benzin und Diesel zu rechnen. Andererseits verbleibt durch den geringeren Treibstoffkonsum mehr Kapital für Investitionen und Konsum in Österreich. Für die Energiewirtschaft sind Mehreinnahmen aus dem zusätzlichen Stromverkauf und der zusätzlichen (optimierten) Netznutzung erwartbar. Die Studie zeigt, dass die Kosten- Nutzen-Rechnung eindeutig zu Gunsten des Staatshaushalts gehen wird. 

Interview: Mag. Ute Fuith

Freie Journalistin, Wien

PwC Studie: Auswirkungen von Elektrofahrzeugen auf die österreichische Energiewirtschaft 

Inhalt der Untersuchung war eine Analyse der Auswirkungen von Elektrofahrzeugen auf die österreichische Energiewirtschaft. Es wurden reine Elektrofahrzeuge und keine Hybridfahrzeuge untersucht. Weiters wurde vorausgesetzt, dass alle Batterien über das öffentliche Netz aufgeladen werden.

Die untersuchten Zeitpunkte sind die Jahre 2020 und 2030 wobei grundsätzlich die Datenbasis von 2007 verwendet wurde. Für die Analysen wurde ein Anteil von 20% Elektrofahrzeugen an PKWs, leichten Nutzfahrzeugen und einspurigen Fahrzeugen gewählt, wobei alle in Österreich zugelassenen Fahrzeuge die Grundlage bildeten.

Ausgehend von einer Analyse des Verkehrsverhaltens werden dabei folgende Themen untersucht:

· Auswirkungen auf die Stromerzeugung durch das Laden von Elektroautos

· Auswirkungen auf das öffentliche Stromnetz 

· Änderungen in der Gesamt-CO2 Bilanz Österreichs

· Volkswirtschaftliche Analyse mit einer Kosten/Nutzen Rechnung

Wesentliche Studienerkenntnisse 

· Die Einführung von 20% Elektrofahrzeugen (ca. 1 Mio. Fahrzeuge) würde den österreichischen Stromverbrauch um ca. 3 % erhöhen, ein Ausbau von Kraftwerken wäre aber dennoch nicht notwendig.

· Die Stromverbrauchsanalyse über einen durchschnittlichen Werktag zeigt, dass die bestehende Netzinfrastruktur ausreichend ist und Adaptionen im Verteilnetzbereich nur beim Bau der Ladestationen notwendig sein werden. Eine Netzverstärkung ist bei einem Anteil von 20% Elektrofahrzeugen an den Gesamtfahrzeugen nicht notwendig.

· Bei einer Einführung in ganz Österreich wären ca. 16.200 Ladestationen notwendig. Dafür müssten 650 Mio. EUR investiert werden. Setzt man den Ausbauschwerpunkt  nur auf Städte, wären ca. 2.800 Ladestationen notwendig, wofür ca. 111 Mio. EUR für Ladestationen inkl. Netzanschluss investiert werden müssten.

· Ausgehend von einem Stromerzeugungsmix, der in etwa der heutigen Stromerzeugung entspricht, würden sich die spezifischen CO2-Emissionen der PKWs auf 40 g/km reduzieren. Dies würde einer Reduktion um 2/3 der derzeitigen spezifischen Emissionen von konventionellen Kraftfahrzeugen entsprechen. 

· Die Klimabilanz (gesamte CO2 Emissionen Österreichs) würde sich um knapp 2 Mio. t CO2 verbessern. Dies entspricht einer Reduktion von 16% der CO2 Emissionen von PKWs, leichten Nutzfahrzeugen und einspurigen Fahrzeugen, wobei hier ein Stromerzeugungsmix angenommen wird, der der heutigen Stromerzeugung entspricht.

· Für die Volkswirtschaft ergibt die Einführung von Elektrofahrzeugen einen positiven Nettoeffekt von rund 1,3 Mrd. EUR, wobei der Effekt für Staatsausgaben in etwa neutral ist und sich für Investitionen insgesamt ein positiver Effekt von 1,3 Mrd. EUR ergibt (ca. 10% des derzeitigen Branchenumsatzes der Energiewirtschaft).

· Elektrofahrzeuge haben insgesamt einen höheren Wirkungsgrad als konventionelle Fahrzeuge. Die Einführung von 20% Elektrofahrzeugen würde ca. 8,4 TWh Energie einsparen. Das entspricht ca. 37% des Energieeffizienzziels für 2016.

Haider: “Die Studie hat gezeigt, dass eine Einführung von Elektrofahrzeugen kaum Auswirkungen auf die Kraftwerkserzeugung hat. Zwar müssen Investitionen in die Ladestationen getätigt werden, grundsätzlich ist die bestehende Netzinfrastruktur aber ausreichend. Elektrofahrzeuge würden einen positiven Beitrag zu den CO2 Emissionszielen und auch den Energieeffizienzzielen liefern, wobei dabei auch ein positiver volkswirtschaftlicher Effekt erzielt werden kann“.

Studienmethodik

Für die Analyse der Auswirkungen von Elektrofahrzeugen auf die E-Wirtschaft wurde zunächst einmal das Fahrverhalten im Detail untersucht. Auf Basis von bestehenden Studien und Analysen wurde für folgende Nutzerprofile die km-Leistungen auf Stundenbasis ermittelt:

· Pendler – tägliche Fahrten von und zur Arbeitsstätte

· Dienstfahrten – berufsbedingte Fahrten

· Privat/Einkauf – private Fahrten für Einkauf

· Ausbildung – tägliche Fahrten von und zur Lehrstätte, Schulen usw.

· Freizeit – tägliche Fahrten für z.B. Sport, Besuche usw.
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In einer weiteren umfassenden Analyse von derzeit am Markt verfügbaren bzw. in den nächsten Jahren verfügbaren Elektrofahrzeugen wurden die wesentlichen Parameter ‚Reichweite’ und ‚Stromverbrauch’ ermittelt. 

· PKW: 

· Durchschnittliche Reichweite: 200 km

· Ladekapazität der Batterie: 30 kWh

· Leichte Nutzfahrzeuge:

· Durchschnittliche Reichweite: 250 km

· Ladekapazität der Batterie: 50 kWh

· Einspurige Fahrzeuge:

· Durchschnittliche Reichweite: 80 km

· Ladekapazität der Batterie: 4 kWh

Ausgehend von der derzeitigen Stromerzeugungssituation wurden zwei typische Stromverbrauchsverläufe als Basis für die Auswirkungen herangezogen. Diesen wurden die täglichen Batterieladungen (verteilt auf die Nutzerprofile) hinzugefügt. Voraussetzung dafür war, dass die Elektrofahrzeuge grundsätzlich in der Nacht geladen werden. Das durchschnittliche Fahrverhalten zeigt weiters, dass eine Nachladung unter Tags nicht notwendig ist. Die Analyse zeigt, dass  das Aufladen der Elektrofahrzeuge in der Nacht keine Auswirkungen auf das Stromnetz hat.
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Auf Basis der gefahrenen km/Jahr wurden die notwendigen Strommengen zum Aufladen der Elektrofahrzeuge ermittelt. Es zeigt sich, dass eine Umstellung auf 20% Elektrofahrzeuge den Stromverbrauch nur geringfügig erhöht. Dabei wurde angenommen, dass sich der derzeitige Trend bei der  Stromverbrauchssteigerung fortsetzt.
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Parkende Elektrofahrzeuge können bei entsprechenden Voraussetzungen den gespeicherten Strom wieder in das öffentliche Netz einspeisen. Man spricht vom so genannten ‚vehicle-to-grid’-Konzept. Auf Basis eines durchschnittlichen Fahrverhaltens zeigt sich, dass 82% der Batteriekapazitäten als gesicherte Stromquellen (Lieferung von Strom garantiert über 24h) zur Verfügung stehen. Smole dazu: “Wenn die E-Wirtschaft die Voraussetzung schafft und ein entsprechendes Preismodell anbietet, stehen der Branche ausgezeichnete Stromspeicher mit großen Leistungen zur Verfügung“
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Elektrofahrzeuge liefern auch einen Beitrag zur Reduktion von CO2 Emissionen. Unter der Voraussetzung, dass der Ladestrom aus einem Mix von Strom aus erneuerbaren Energiequellen und fossilen Kraftwerken stammt, reduzieren sich die CO2 Emissionen um ca. 2 Mio. t CO2. Das entspricht 16% der Gesamtemissionen des untersuchten Sektors.

Durch den geringeren Energieverbrauch von Elektrofahrzeugen können auch die Energieeffizienzziele leichter erreicht werden. 20% Elektrofahrzeuge würden einen Beitrag von rund 35% des Energieeinsparungszieles im Jahr 2020 leisten.

Der volkswirtschaftliche Effekt wurde auf Basis einer Kosten-Nutzen-Analyse durchgeführt, wobei der Nutzen monetär bewertet wurde. Die Analyse zeigt, dass eine Einführung von Elektrofahrzeugen unter bestimmen Voraussetzungen zu einem volkswirtschaftlich positiven Effekt führt. 
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Herausforderungen und Chancen für die E-Wirtschaft 

Für eine erfolgreiche Einführung von Elektrofahrzeugen sind folgende Faktoren wichtig:

· Herausforderung 1: Einführung von Ladestationen mit elektronischen Verbrauchszählern (Smart Metering)
Die Ladestationen müssen einen Stromaustausch in beide Richtungen ermöglichen, d.h. sowohl ein Aufladen von Elektrofahrzeugen als auch umgekehrt die Rückeinspeisung von Strom in das öffentliche Stromnetz.

· Herausforderung 2: Interessante Preismodelle für die Rückeinspeisung von Strom
Die E-Wirtschaft muss ein Preismodell zur Verfügung stellen, infolge dessen die Benützer von Elektrofahrzeugen die ungenutzte Batteriekapazität auch tatsächlich wieder zur Verfügung stellen. Das kann auf der einen Seite eine wesentlich höhere Vergütung für den eingespeisten Strom sein, auf der anderen Seite auch eine monatliche, fixe Pauschale.

· Chance 1: Höherer Umsatz
Durch die Elektrofahrzeuge würde es zu einer Umsatzsteigerung beim Stromverkauf, aber auch bei der Netznutzung kommen. Vor allem in den Nachstunden würde es zu einer besseren Ausnutzung kommen

· Chance 2: Batteriespeicher nutzen
Da ein Großteil der Batterien bei einem durchschnittlichen Fahrverhalten nicht genutzt werden, stehen sie der E-Wirtschaft als gesicherte Stromlieferanten zur Verfügung. Bei Ausnutzung dieser großen Speicher könnte sich die E-Wirtschaft einige Kraftwerksinvestitionen ersparen.

Kontaktdaten

Klima- und Energiefonds

Gumpendorfer Str. 5/22

1060 Wien

Tel: +43-1-5850390-0
e/Mail: office@klimafonds.gv.at
Internet: www.klimafonds.gv.at
Medienkontakt:

Sonja Ammann

e/Mail: sonja.ammann@klimafonds.gv.at
Tel: +43-1-5850390-23

Mobil: +43-676-4008123

Presseunterlagen, Pressefotos  sowie die Lang- und Kurzfassung der Studie stehen Ihnen nach der Pressekonferenz unter www.klimafonds.gv.at  zum Download zur Verfügung.
Aufgaben und Ziele des Klima- und Energiefonds

Die Reduktion klimaschädlicher Treibhausgas-Emissionen und die Sicherstellung einer nachhaltigen Energieversorgung Österreichs zählen zu den zentralen Herausforderungen der kommenden Jahre. 

Der Klima- und Energiefonds wurde im Juli 2007 im österreichischen Nationalrat per Gesetz beschlossen. Er soll die Bundesregierung bei der Umsetzung der Österreichischen Klimastrategie unterstützen. Ziel ist die Verwirklichung einer nachhaltigen Energieversorgung, die Reduktion der Treibhausgas-Emissionen sowie die Steigerung der Forschungsquote. Der Fonds ist für den Zeitraum von 2007 bis 2010 mit einem Fördervolumen von bis zu 500 Millionen Euro dotiert.
Mit den Fördergeldern sollen innovative Projekte unterstützt und Aufträge erteilt werden, die einen wesentlichen Beitrag für eine umweltfreundlichere und energieschonende Zukunft bringen. Zwei entscheidende Kriterien sind dabei Effizienz und Nachhaltigkeit.

Adäquate Projekte können im Rahmen der im Gesetz fest geschriebenen drei Programmlinien eingereicht werden:

Forschung und Entwicklung im Bereich nachhaltiger Energietechnologien und Klimaforschung, Forcierung von Projekten im Bereich des öffentlichen Personennah- und Regionalverkehrs, des umweltfreundlichen Güterverkehrs sowie von Mobilitätsmanagementprojekten und Forcierung von Projekten zur Unterstützung der Marktdurchdringung von klimarelevanten und nachhaltigen Energietechnologien.

Die Geschäftsführung des Klima- und Energiefonds

Dr. Eveline Steinberger ist seit 1. November 2007 als Geschäftsführerin des Klima- und Energiefonds tätig. Sie kommt aus der Energiebranche und war vor ihrem Wechsel in den Klima- und Energiefonds neun Jahre leitende Managerin im Verbund.

DI Ingmar Höbarth ist seit Anfang Oktober 2007 als Geschäftsführer des Klima- und Energiefonds tätig.

Er hat 1982 GLOBAL 2000 mit begründet und war Vorstandsmitglied dieser Umweltschutzorganisation. DI Ingmar Höbarth leitete 11 Jahre lang GLOBAL 2000 als politischer Geschäftsführer.

Pressekonferenz,  12. 03. 2009  „Auswirkungen von Elektrofahrzeugen auf die Stromwirtschaft“
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Tabelle 6:

Volkswirtschaftliche Kosten- Mehreinnahmen in TEUR 2030

Nutzen Analyse
Steuermehreinnahmen 95.352 118.720
verminderte Ausgaben fiir Olimporte 789158 1.007.499
CO2 Einsparung 73.651 132.826
‘Summe Staat/Importe 908.161 1.259.045
Stromverbrauch (Konsum) 349.527 427.280
geringere Investitionen in Kraftwerke 1.053.597 1.088.155
Summe Investitionen/Konsum 1.403.124  1.515.435

Summe volkswirtschaftliche Mehreinnahmen 2.311.285 2.774.480

Mindereinnahmen in TEUR 2020 2030
Mindereinnahmen UST Treibstoff 272.335 371.203
Mindereinnahmen MGST, Treibstoff 622.519 848.516
‘Summe Staat/Importe 894.854 1.219.719 =
héhere Investitionen in Ladestationen 111.000 111.000
Summe Investitionen/Konsum 111.000 111.000
Summe volkswirtschaftliche Kosten 1.005.854 1.330.719
Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung 1.305.430 1.443.762
Anteil Stousrn und Abgaben 13.307 39326
Anteil Konsum/investiionen 1.292.124 1.404.435
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Basis von am Markt verfligbarer Ladestationen mit durchschnittlich 20% ermittelt und

bei den Berechnungen entsprechend bericksichtigt.

Folgende Tabelle zeigt die notwendigen Batterielademengen, die die Energiewirt-
schaft bereitstellen muss. Unter Berlicksichtigung einer durchschnittlichen Stromver-
brauchssteigerung von jéhrlich +2% ergeben sie die Anteile am Stromverbrauch im
Jahr 2020 (3,0%)und 2030 (2,6 %)

Batteriekapazitaten bei 20% Elektrofahrzeu Batterielademengen Ta
2020 2030 6
un
PKW GWh 2.400 2.478 fa
Leichte Nutzfahrzeuge GWh 224 232 a
Einspurige Fahrzeuge GWh 25 25
Summe GWh 2.649 2.736
Anteil Stromverbrauch (+2,0%) 3,0% 2,6%
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Abbildung 6:
Gesamtstromverbrauchs-
profil inkl. Ladeenergien fiir
einen typischen Sommertag
(20% Elektrofahrzeuge, 2%
Stromverbrauchssteigerung)

Quele: E-Control mit
Berechnungen von PAG

Abbildung 7:
Gesamtstromverbrauchs-
profil inkl. Ladeenergien fiir
einen typischen Wintertag
(20% Elektrofahrzeuge, 2%
Stromverbrauchssteigerung)

Quele: E-Control mit
Berechnungen von PAG
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