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Von heute auf morgen: was uns MANUEL Uber die Zukunft der Elektromobilitat in
der Schweiz verrét

Das Projekt MANUEL, in dem zwischen 2011 und 2014 von der Mobilitatsakademie im
Kontext des Schweizer Forums Elektromobilitédt ein ,Markt- und Nutzermonitoring Elekt-
romobilitat* durchgeflhrt wurde, liefert neben einem analytischen Einblick in die Determi-
nanten der Elektromobilitdt auch einen Ausblick auf die Perspektiven der Markentwick-
lung steckdosenféahiger Automobile in der Schweiz. Wer mit MANUEL in die Zukunft der
Elektromobilitat reist, erahnt, auf welchen Transformationspfaden sich der elektromotori-
sierte Individualverkehr in den kommenden Jahren von einem Experimentarium innovati-
ons- und technikaffiner Automobilisten zu einem alltags- und mehrheitstauglichen An-
wendungsfeld nachhaltiger Mobilitatsprodukte und —dienste wandeln kann. Den ,Beglei-
tern“ von MANUEL (und Lesern des vorliegenden Berichts) zeigen sich dabei drei grosse
Pfade, die von der Gegenwart in eine elektromobile Zukunft weisen.

Der erste Transformationspfad flhrt Uber die monetéren Barrieren, die sich in der ge-
genwartigen Entwicklungsphase der Elektromobilitdét den potentiellen Nutzern von Elekt-
roautos noch in den Weg stellen, in den kommenden Jahren jedoch an Hohe verlieren
werden. MANUEL zeigt anhand einer Sekundaranalyse aktueller Studien, wie die kunfti-
ge batterie-, fahrzeug- und infrastrukturseitige Preisentwicklung die nutzerseitigen Investi-
tions- und Betriebskosten sinken lasst und wie flankierende finanzielle Fordermassnah-
men der offentlichen Hand die Marktentwicklung der Elektromobilitdt in der Schweiz be-
schleunigen kdnnten.

Der zweite Pfad fuhrt vorbei am sukzessiven Ausbau o6ffentlich zuganglicher Ladepunkte
und Uber die Entwicklung eines neuen elektromobilen Dienstleistungsmarkts, der eine
friktions- und einschréankungsfreie Integration des Elektroautos in die Alltagsmobilitat der
Schweizer Automobilisten erméglicht.

Auf dem dritten Transformationspfad von der konventionellen zur elektrischen Automobili-
tat in der Schweiz muss der potentielle Nutzer starker an die Hand genommen werden,
reale Informationsdefizite behoben und subjektive Reichweitenéngste Uberwunden wer-
den. Dieser Pfad wird am besten im Elektroauto selbst befahren, denn nur Uber eine ech-
te ,elektrische Er-Fahrung“ schafft die Mehrheit der potentiellen Elektroautomobilisten
den Sprung in den elektromobilen Alltag.

Betreten und befahren werden diese Pfade in den kommenden Jahren, das zeigt MANU-
EL auch, von sehr unterschiedlichen Nutzern und Nutzergruppen. Wahrend sich heute
nur ein paar wenige Tausend Innovatoren auf ihnen bewegen, ohne das ihnen massive
finanzielle Anreize, eine flachendeckende Infrastruktur oder umfassende Dienstleistungs-
pakete die Nutzung erleichtert hatten, wird der Verkehr auf diesen Pfaden kiinftig zuneh-
men. Angelockt durch zielgruppenspezifische Angebote werden auch jene Elektromobili-
tatsstilgruppen einscheren, die das Elektroauto nur dann akzeptieren, wenn es als mobi-
les Passepartout daher kommt und absolut deckungsgleich mit ihrem bisherigen, von ei-
ner konventionellen Automobilitéat gepragtem Mobilitatsstil ist. Werden letztlich all jene
Nutzer in der Schweiz elektromobilisiert, deren Mobilitatsmuster kongruent mit dem Leis-
tungsspektrum und Werteversprechen der Elektromobilitat sind, liessen sich in der
Schweiz rund 70% der konventionellen Autofahrten mit einem reinelektrischen Fahrzeug
ersetzen. Unter der Voraussetzung, dass die Mdoglichkeit fur eine Zwischenladung be-
steht, erhéht sich dieser Fahrtenanteil an 80% der Tage im Jahr auf rund 80% — soweit
MANUEL’s Faustregel zum Elektrifizierungspotential in der Schweiz.

Anders als in der 6ffentlichen Debatte um das Jahr 2010 zeigt MANUEL aber auch, dass
dieser Wandel nicht ,von heute auf morgen“ geschehen wird. Das derzeitige exponentiel-
le Wachstum bei den Neuzulassungen von Elektroautos liefert nach wie vor nur geringe
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absolute Zulassungszahlen. Nur wenn sich diese solide Wachstumsrate in den kommen-
den Jahren fortsetzen lasst, kann der MIV in der Schweiz den Technologiesprung und die
Antriebsenergiekonversion schaffen.

Eine derart mogliche umfassende Transformation des konventionellen motorisierten In-
dividualverkehrs ist letztlich ausgelést und getragen durch Ubergeordnete gesellschafts-
politische Zielsetzungen im Kontext einer nachhaltigen Modernisierung. MANUEL fasst in
diesem Zusammenhang nochmals zusammen, welche eindeutigen Umweltvorteile mit
dem elektrischen Antrieb im Automobil verbunden sind und zeigt zudem auf, inwieweit
derzeit noch kritisch diskutierte Umweltaspekte — vom Ressourcenaufwand bei der Batte-
rie- und Elektromotorenproduktion tber die Nutzung nicht nachhaltiger Energien bei der
Fahrstromproduktion bis hin zum Batterie-Recyclingregime - in den kommenden Jahren
zu Anwendungsfeldern eines nachhaltigeren Risikomanagements in der Elektromobilitét
werden. Die Vollendung von ressourcenschonenden Stoffkreislaufen im Batteriesystem
und der Anstieg des Anteils erneuerbarer Energien im europaischen Stromnetz sind nur
zwei der zentralen Einflussfaktoren, die es in den kommenden Jahren dem Elektroauto
erlauben, seine Nachhaltigkeitspotentiale noch weiter auszuschépfen — und zugleich jene
Aspekte, die fur potentielle Kaufer eines Elektroautos zum einflussreichen Treiber ihrer
individuellen Einstiegsentscheidung werden.

Aus einer risikosoziologischen Sicht folgt das Elektroauto damit letztlich den Leitlinien ei-
ner reflexiven Modernisierung im Verkehrssektor: Genauso, wie in den vergangenen
Jahrzehnten in den Industrienationen das konventionell angetriebene Automobil Uber
technologische und ordnungspolitische Lésungsstrategien seine nicht-intendierten Ne-
benwirkungen reduzieren konnte — von Verkehrssicherheitsrisiken als soziale Dimension
der Nachhaltigkeit im Verkehr Uber Schadstoffbelastungen als 6kologische Dimension bis
hin zu Kapazitatsengpassen als 6konomische Dimension — beginnt nun auch das Elekt-
roauto an der ihm entgegengebrachten Kritik zu wachsen. Insgesamt wird es damit zu ei-
nem wichtigen Faktor eines umfassenden Wandels des Schweizer MIV in Richtung einer
nachhaltigeren Gesamtmobilitat.

Von wenigen Uber viele zu fast allen: Wer steigt wann und wieso ins Elektroauto
ein?

Wahrend sich MANUEL hinsichtlich des ,Marktmonitorings® Uber die Versatzstlicke einer
Diskursanalyse an die Marktentwicklung der Elektromobilitat in der Schweiz annahert,
wird hinsichtlich des ,Nutzermonitorings* versucht, theoretisches und methodisches Neu-
land zu begehen. Im Mittelpunkt der Beschreibung tatséchlicher und potentieller Nutzer
von Elektroautos in der Schweiz steht die einfache Frage: ,Wer steigt wann und wieso
ins Elektroauto ein?*.

Bislang gibt es nur schemenhafte Abbildungen von Schweizer Elektromobilisten und
scheinbar nur wenige Gemeinsamkeiten zwischen den marginalisierten Pionieren einer
Generation von Fahrzeugen mit Blei- bzw. Nickel-Cadmium-Batterie auf der einen Seite
und der heutigen Polit-Prominenz und Wirtschaftselite in einem Tesla auf der anderen.
Um dieses Bild zu schéarfen, wurden nun mit MANUEL zwei unterschiedliche Theoriean-
séatze erstmalig zusammengefuhrt.

Aufbauend auf der Diffusionstheorie nach Rogers, welche als techniksoziologisches Re-
ferenzmodell bei der Deutung elektromobiler Entwicklungslinien bereits eine gewisse
Tradition hat, erschafft MANUEL mit seinen ,Elektromobilitatstilen® ein zweites Deu-
tungsmodell, das Uber die Rogers’schen Adoptorengruppen hinaus auch Anleihen bei der
aktuellen Lebens- und Mobilitatsstilforschung tétigt. Unterstiitzt wurde dieser in erster Li-
nie heuristische Zugang zur Bildung von Schweizer Elektromobilitétsstilgruppen durch
zwei zeitlich versetzte empirische Erhebungen. Deren Ziel war es, erganzende Facetten,
aber keineswegs reprasentative Ergebnisse zu liefern, um die hier erstmals zum Tragen
kommende Elektromobilitatsstilforschung abzurunden. Die Merkmale der funf Schweizer
Elektromobilitatsstilgruppen lassen sich auf dieser Grundlage wie folgt zusammenfas-
send skizieren:
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Die ,,E-Fuzzies®, die als Inbegriff der ,Early Adopters nach Rogers mit etwa 2,5% zwar
nur einen geringen Anteil an der Gesamtheit aller potentiell elektrifizierbaren Schweizer
Automobilisten ausmachen, aber als ,Speerspitze der Bewegung“ mit ihrer unmittelbaren
Innovationsannahme das Elektroauto in die Schlagzeilen und damit auf die Uberholspur
bringen. Trotz ihrer grossen Technikbegeisterung und der grundsatzlichen Bereitschaft,
die alltaglichen , Tlcken* der heutigen Elektromobilitdt zu akzeptieren, sitzen gegenwartig
auch in der Schweiz noch nicht samtliche E-Fuzzies hinter dem Volant ihres eigenen
Elektrowagens. Beihilfe kdnnte hier aus anderen E-Mobilitatswelten kommen, denn oft-
mals finden die Mitglieder dieser Elektromobilitatsstilgruppe den Einstieg ins E-Auto erst
Uber Alltagserfahrungen auf dem E-Bike oder dem E-Scooter.

Kurz vor dem Eintritt in die neue Welt der Elektroautomobilitdt stehen jene friihen An-
wender, fur die das Elektroauto auch gleichzeitig (und nach wie vor dhnlich wie bei der
konventionellen Automobilitat) Identifikations- bzw. Distinktionsmittel und nicht nur rdum-
liches Interaktions- bzw. alltdgliches Verkehrsmittel ist. Das ,SelfiE“ dieser Elektromobili-
tatsstilgruppe, die die Diffusionstheorie mit 13,5% quantifiziert, verweist eindeutig auf
den identitatsstiftenden Symbolwert des E-Fahrzeugs, der hier den Nutzwert ergdnzt und
allenfalls eben auch hdhere finanzielle Aufwendungen rechtfertigt.

Sobald sich diese Gruppe ein Stelldichein in der Elektromobilitat gegeben hat, folgen ihr
die ,ME2's" (34%), also eben jene Automobilisten, die zwar in erster Linie pragmatisch
sind und fiir die das E-Auto absolut zuverlassig sein muss, jedoch auch noch ein gewis-
ses Quantum an ,E-Motion“ mitbringen — nur braucht es eben mehrere Begegnungen
und haufigere Probefahrten als bei den ,SelfiE’s*, bevor sie ihre Zurickhaltung aufgeben.
Einmal elektrifiziert, integrieren aber auch sie das E-Auto mit viel ,Freude am Fahren® in
ihre Alltagsmonbilitét.

Vor dem Hintergrund der empirischen Befunde und der Bestimmung der Ober- und Un-
tergrenzen der Innovationsannahme ist je nach Wahl der Grenze diese Elektromobili-
tatsstilgruppe in der Schweiz entweder noch weit davon entfernt, das Elektroauto als In-
novation anzuerkennen oder eben teilweise schon tberzeugt.

Die heutigen absoluten Zulassungszahlen legen allerdings nahe, das diese Gruppe von
Automobilisten noch nicht im grossen Stil eingestiegen ist und dass sie nach wie vor ihre
Zweifel an der Alltagstauglichkeit des Elektroantriebs hegen. Werden in den kommenden
Jahren die bisherigen infrastrukturellen Licken geschlossen und bleibt der Trend der sin-
kenden Batterie- und Fahrzeugpreise erhalten, kdnnte diese Gruppe aber bald das E-
Auto als Innovation annehmen und damit zu einem wesentlichen Treiber flr seinen
Markterfolg werden.

Jenseits dieser drei Elektromobilitatsstilgruppen, die eine grundsatzliche aber gleichwohl
unterschiedlich stark ausgepragte Affinitat zur Elektromobilitét verbindet, steht jene Halfte
an potentiell elektrifizierbaren Automobilisten, bei denen noch deutlich mehr Uberzeu-
gungsarbeit zu erbringen ist, als die gegenwartigen Leistungsmerkmale des Elektroautos
hergeben. Fir eine ,spate Mehrheit* von 34% steht noch ein grosses Fragezeichen hinter
dem Elektroauto und vor dem eigenen Einstieg in einen elektromobilen Alltag. Die habi-
tuelle und emotionale Verankerung dieser ,MaybE’s" im Verbrennungsmotor verlangt,
dass bei einem Umstieg auf die Elektromobilitat die alten Gewohnheiten und Sicherheiten
zumindest vorubergehend beibehalten werden kénnen — ein Anspruch, der mit dem heu-
tigen elektrofahrzeug- und infrastrukturseitigen Entwicklungsstand kaum erfiillt werden
kann.

Doch selbst mit der Gewinnung dieser Elektromobilitatsstilgruppe wéaren noch nicht alle
1.6 Millionen Schweizer Personenwagen, die mit MANUEL als maximales Elektrifizie-
rungspotenzial quantifiziert wurden, mit einer Steckdose ausgeristet. Um dieses Potenti-
al géanzlich auszuschopfen, mussten auch die zaudernden letzten 16%, hier als FinalE’s
bezeichnet, einsteigen. lhr Beharrungswunsch ist jedoch derart dominant, dass selbst ein
gigantischer elektromobiler Technologiesprung in den kommenden Jahren an der Fun-
damentalkritik der FinalE’s kaum etwas andern wirde. Erst wenn alle anderen Stilgrup-
pen voll eingestiegen sind und das Elektroauto zu einer alltaglichen Selbstverstandlich-
keit geworden ist, kdnnten auch bei ihnen die Schranken fallen.
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Von teuer zu preiswert: Wie entwickeln sich die Preise elektromobiler Dienste und
Produkte und welchen Einfluss hat die Preisentwicklung auf die Nutzung?

Die stufenweise Innovationsannahme und das Diffusionstempo einer Innovation inner-
halb einer jeden Elektromobilitatsstilgruppe wird durch eine Reihe von Einflussfaktoren
bestimmt, die ebenfalls von MANUEL erfasst und analysiert wurden. Im Vordergrund ste-
hen hier neben den Preisen fiir elektromobile Produkte und Dienste insbesondere auch
die Entwicklung der Ladeinfrastruktur sowie die 6ffentliche Debatte und subjektive Wahr-
nehmung der Reichweitenthematik.

Das Kardinalthema heutiger Elektromobilitatsdiskurse ist jedoch ein monetares. MANUEL
zeigt einerseits, wie sich die heutige Anschaffungspreisdifferenz zwischen konventionel-
len und elektrischen Antrieben aufgrund von Skalen- und Lernkurveneffekten verringern
wird und das Elektroauto kiinftig eben nicht mehr nur Gber seine TCO’s konkurrenzfahig
ist, sondern bereits im Showroom der Handler nicht mehr Gefahr lauft, potentielle Kunden
durch einen vergleichsweise hohen Kaufpreis abzuschrecken. Andererseits wird deut-
lich, welche grosse Hebelwirkung finanzielle Forderinstrumente, wie ein Bonus-Malus-
System, bei der Innovationsannahme gerade jener Elektromobilitatsstilgruppen entfalten
konnen, die zwar elektromobilitatsaffin, aber eben auch preissensibel sind.

Von langsam zu schnell: Welchen Einfluss hat die Ladeinfrastrukturentwicklung
auf die Nutzungsperspektiven von Elektroautos in der Schweiz?

Neben einer anzustrebenden Kaufpreisparitat von elektrischen und verbrennungsmotori-
schen Antrieben fiihrt der Kénigsweg in die Elektromobilitat natirlich auch tber ein fla-
chendeckendes, offentlich zugéngliches Ladenetz. Obgleich die Ladung am heimischen
Stellplatz fur fast alle Elektromobilitatsstilgruppen die alltagstbliche Art der Energieauf-
nahme ist und obwohl das Versorgungsnetz der Elektromobilitat Uber ein ubiquitéres
Stromnetz zum Uberwiegenden Teil bereits existiert, betonen die Ergebnisse von MANU-
EL nochmals die zentrale Bedeutung dieser Seite das altbekannten ,Henne/Ei-
Problems®. Nur wenn im Tagesverlauf und wahrend der Standzeiten auf automobilen
Wegeketten auch Zwischengeladen werden kann, wird flr das Gros der potentiellen
Elektromobilisten das Elektroauto tatséchlich zur veritablen Alternative gegentber Fahr-
ten mit konventionell angetriebenen Fahrzeugen.

Von A nach B: wie weit bestimmt die Reichweitenthematik die Elektromobilitatsde-
batte in der Schweiz?

Der weitere Auf- und Ausbau einer 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur beeinflusst
die Annahme der Innovation Elektroantrieb bei den jeweiligen Stilgruppen auf zweierlei
Wegen. Wahrend ein flachendeckendes Ladenetz einerseits ganz reale Elektromobili-
tatsbedurfnisse bedient, hilft es andererseits auch subjektive Reichweitenangste zu the-
rapieren. Gerade die offentliche Debatte um maximale Reichweiten von Elektroautos im
Vergleich zu jener Autonomie, welche dank der Energiedichte chemischer Antriebsener-
gien zeigt, wie sehr hier noch in verbrennungsmotorischen Kategorien gedacht wird —
vorbei an den tatsdchlich im Alltag zuriickgelegten Distanzen. Um diese kollektiven De-
batten und subjektiven Angste kiinftig anders fiihren bzw. auflésen zu kénnen, braucht
die Schweiz auch ein weithin sichtbares und fir alle nutzbares Ladenetz — von den allen-
falls kollaborativ nutzbaren Heimladestationen uber o&ffentliche ,park, work oder
shop&charge Stationen® bis hin zum Schnellladenetz an den Schweizer Nationalstrassen.
Die ,propagandistische® Wirkung eines derart ubiquitaren Ladenetzes auf die 6ffentliche
Perzeption der Elektromobilitdt einerseits und die Innovationsannahme von MANUEL’s
Elektromobilitatsstilgruppen andererseits ist hier durchaus von entscheidender Bedeu-
tung.

Von der Forschung zur Handlung: welche ordnungspolitischen Instrumente und
Massnahmen kénnen geméass MANUEL als besonders zielfihrend erachtet wer-
den?

Insgesamt bieten sich sowohl den ordnungspolitischen Rahmensetzern in der Schweiz
als auch den Entscheidungstrager aus der Verkehrs- bzw. Energiewirtschaft mit dem
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Einzug des Elektroantriebs in den motorisierten Individualverkehr eine Vielzahl neuer
Handlungsoptionen zur beschleunigten Marktentwicklung der Elektromobilitat. MANUEL
zeigt, wie wichtig es ist, diese Optionen einerseits zum richtigen Zeitpunkt einzulésen und
sie andererseits auf die Bedirfnisse der jeweiligen Elektromobilitatsstilgruppe auszurich-
ten.

Anhand der Analyse wird letztlich deutlich, dass insbesondere Massnahmen zur Auswei-
tung der Ladeinfrastruktur den starksten Einfluss auf die Marktentwicklung der Elektro-
mobilitét in der Schweiz austiben. Bezlglich preislicher Massnahmen lasst sich festhal-
ten, dass diese zwar auf sdmtlichen Stufen der Innovationsannahme und in allen Stil-
gruppen die Verbreitung von Elektroautos beschleunigen helfen, allerdings auch nicht
Uberschatzt werden durfen. Erst mit dem Einstieg der friilhen und spaten Mehrheit wird
der Preis zum wichtigen Entscheidungskriterium. Sollen jedoch diese Gruppen mdglichst
schnell und noch deutlich vor der sich abzeichnenden Preisparitat elektrischer und kon-
ventioneller Fahrzeuge ,elektromobilisiert* werden, dann helfen sicherlich finanzielle For-
dermassnahmen, wie beispielsweise ein Bonus-Malus-System.

Abschliessend muss festgehalten werden, dass die von MANUEL gebotenen Einblicke in
die Angebots- und Nachfrage keineswegs erschopfend sind. Vielmehr zeichnen sich ers-
te Konturen eines sich weiter ausdifferenzierenden Elektroautomarktes innerhalb der for-
schungsorganisatorischen und methodischen Grenzen ab. Auf der Grundlage des heuris-
tischen Zugangs, der keineswegs gewisse empirische Licken verdecken will, liefert MA-
NUEL durchaus genuine Erkenntnisse, wie sie im Kontext der Schweizer Elektromobilit&t-
forschung bislang noch nicht vorlagen.
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Du jour au lendemain: ce que MANUEL nous dit de I'avenir de la mobilité électrique
en Suisse

Réalisé entre 2011 et 2014 par I'Académie de la mobilité dans le contexte du Forum
suisse de la mobilité électrique, le projet MANUEL consiste en une "Observation du mar-
ché et des usagers de la mobilité électrique”. Il offre non seulement un apergu analytique
des facteurs déterminants de la mobilité électrique, mais présente aussi les perspectives
commerciales suisses de voitures rechargeables au secteur. La vision que propose MA-
NUEL de l'avenir de la mobilité électrique permet de se faire une idée des transforma-
tions qui subira le trafic individuel a propulsion électrique dans les années a venir en évo-
luant d'un champ d'expérimentation d'automobilistes passionnés d'innovation et de tech-
nigue vers une application utilisable au quotidien par une majorité d'usagers de produits
et de services de mobilité durables. Trois grandes pistes conduisant du présent vers
l'avenir électromobile s'ouvrent aux "accompagnateurs" de MANUEL (et aux lecteurs du
présent rapport).

La premiéere piste de transformation conduit par-dela les barriéres financiéres qui, dans la
phase de développement actuel de la mobilité électrique, font encore obstacle aux utilisa-
teurs potentiels de voitures électriques, mais s'amenuiseront au fil des années a venir.
Partant d'une analyse secondaire d'études récentes, MANUEL indiqgue comment le futur
développement des prix des batteries, véhicules et infrastructures fera baisser les frais
d'investissement et d'exploitation des utilisateurs et aussi comment des mesures finan-
cieres d'encouragement prises par les pouvoirs publics peuvent accélérer le développe-
ment commercial de la mobilité électrique en Suisse.

La deuxiéme piste passe par une extension constante du réseau de points de recharge
accessibles au public et par le développement d'un nouveau marché de services élec-
tromobiles qui permet une intégration sans heurt et sans restriction de la voiture élec-
trigue dans la mobilité quotidienne des automobilistes suisses.

La troisieme piste de transformation conduisant de la mobilité motorisée classique vers
I'électromobilité en Suisse exige une intervention plus forte aupres des utilisateurs: les
déficits réels en termes d'information doivent étre comblés et les craintes subjectives
guant a l'autonomie des véhicules électriques doivent étre éliminées. La meilleure ma-
niere de s'engager sur cette piste est de faire utiliser une voiture électrique, car seule
I'expérience pratique de ce mode de propulsion peut encourager la majorité des électro-
mobilistes potentiels a faire le saut dans le quotidien électromobile.

Toujours selon MANUEL, ces pistes seront empruntées par des utilisateurs et groupes
d'utilisateurs trés divers. Aujourd'hui, seuls quelques milliers d'amateurs d'innovation s'y
meuvent sans que leur vie mobile soit facilitée par des incitations financiéres massives,
par une infrastructure couvrant tout le territoire ou encore par des offres de services
complétes, mais a l'avenir le trafic augmentera sur ces pistes. Attirés par des offres adap-
tées aux besoins des différents groupes-cibles, ce mouvement sera rejoint méme par les
groupes attirés par la mobilité électrique, mais n'acceptant la voiture électrique que sous
la forme de passe-partout mobile et convenant a 100% a leur style de mobilité marqué
par l'automobile classique. Si en fin de compte on "électromobilisait” tous les utilisateurs
de Suisse dont les habitudes de mobilité sont couvertes par le spectre de performances
et de valeurs de la mobilité électrique, environ 70% des trajets effectués en Suisse en
automobile classique pourraient étre assurés par des véhicules purement électriques. En
présence de possibilités de recharge intermédiaires, cette proportion passerait a 80% du-
rant 80% des jours de l'année. Voila pour la régle générale établie par MANUEL concer-
nant le potentiel d'électrification du trafic automobile de Suisse.

Contrairement au débat public qui s'est ouvert vers 2010, MANUEL annonce cependant

aussi que ce changement ne va pas s'opérer du "jour au lendemain”. Malgré l'augmenta-
tion exponentielle du nombre de nouvelles immatriculations de voitures électriques, la
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progression en valeur absolue demeure faible. Cette croissance doit absolument se
poursuivre ces prochaines années pour que le trafic motorisé individuel de Suisse réus-
sisse ce bond technologique et cette conversion de I'énergie de propulsion.

Une transformation aussi profonde du trafic motorisé individuel de type classique ne peut
finalement étre déclenchée et portée que par des objectifs sociopolitiques supérieurs
poursuivis dans le cadre d'une modernisation durable de la société. A ce propos, MA-
NUEL résume une fois de plus les avantages écologiques indéniables de la propulsion
électrique et met en évidence dans quelle mesure des aspects environnementaux encore
controversés — de I'exploitation de ressources pour la production de batteries et de mo-
teurs électriques au recyclage des batteries, en passant par la consommation d'énergies
non renouvelables pour la production du courant électrique destiné au véhicule — peuvent
devenir les champs d'application d'une gestion durable des risques de la mobilité élec-
trique. Le développement de cycles de matieres ménageant les ressources dans le sys-
téme de batterie et I'augmentation de la part des énergies renouvelables dans le réseau
électrique européen ne sont que deux facteurs d'influence centraux parmi d'autres qui
permettront a la voiture électrique d'exploiter davantage ses potentiels de durabilité dans
les années a venir. Ce sont ces mémes aspects qui encourageront les acheteurs poten-
tiels de voitures électriques a oser leur entrée dans le monde électromobile.

Du point de vue de la sociologie du risque, la voiture électrique suit finalement les lignes
directrices d'une modernisation réfléchie du secteur des transports: tout comme la voiture
a propulsion classique a réussi au fil des derniéres décennies a réduire dans les pays in-
dustrialisés ses effets secondaires non intentionnels par des stratégies technologiques et
politiques — des risques pour la sécurité routiere comme dimension sociale de la durabili-
té des transports aux problémes de capacité comme dimension économique, en passant
par les émissions nocives comme dimension écologique — la voiture électrique com-
mence elle aussi a se nourrir des critiques qui lui sont opposées. Elle devient ainsi un
facteur important du développement en profondeur du trafic motorisé individuel suisse
vers une mobilité globale plus durable.

Un petit nombre, puis beaucoup et finalement presque tous: qui adopte quand et
comment la voiture électrique?

Alors que par son "observation du marché" via les éléments mobiles d'une analyse des
discours, MANUEL analyse le développement commercial de la mobilité électrique en
Suisse, son "observation des usagers" tente de pénétrer dans un territoire théorique et
méthodique nouveau. La description des usagers effectifs et potentiels de voitures élec-
triques en Suisse se résume finalement en une question toute simple: "Qui adopte quand
et comment la voiture électrique?"”

On ne disposait jusqu'ici que de descriptions vagues d'électromobilistes suisses et il
semblait qu'il n'y elt que peu de points communs entre, d'une part, les pionniers margi-
naux utilisant des véhicules alimentés par des batteries au plomb ou au nickel-cadmium,
et, d'autre part, I'élite politique et économique roulant Tesla. MANUEL réunit pour la pre-
miére fois deux démarches théoriques différentes pour préciser cette image.

Partant de la théorie de diffusion de Rogers, qui a déja une certaine tradition comme mo-
deéle de référence pour l'interprétation des lignes de développement électromobiles, MA-
NUEL crée avec ses "styles de mobilité électrique” un deuxiéme modeéle d'interprétation
qui, dépassant les limites des groupes d'utilisateurs selon Rogers, fait des emprunts a la
recherche moderne sur les styles de vie et de mobilité. Cet accés essentiellement heuris-
tique a la formation de groupes de styles de mobilité électrique en Suisse a été en pre-
mier lieu soutenu par deux études empiriques décalées dans le temps. Le but était d'ob-
tenir des facettes complémentaires, mais en aucun cas des résultats représentatifs, pour
compléter cette premiere recherche sur les styles de mobilité électrique. Partant de cette
base, les cing groupes de style de mobilité électrique de Suisse peuvent étre esquissés
comme suit:

Les "e-fanatiques” qui sont un concentré des "early adopters” (utilisateurs précoces) se-
lon Rogers: ils ne représentent certes qu'une faible partie (2,5%) de la totalité des auto-
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mobilistes suisse potentiellement électrifiables, mais ils constituent le "fer de lance" de ce
mouvement en adoptant immédiatement la mobilité électrique; ils font les grands titres
dans la presse et engagent la voiture électrique sur la voie de dépassement. Malgré leur
grand enthousiasme pour la technique et leur disposition a accepter les difficultés ac-
tuelles de la mobilité électrique, tous les "e-fanatiques"” de Suisse ne sont pas encore au
volant de leur propre voiture électrique. Ce mouvement pourrait étre soutenu par d'autres
mondes de la mobilité électrique, car souvent les participants a ce groupe de style de
mobilité électrique n'approchent la voiture électrique qu'aprés avoir fait des expériences
pratiques avec une bicyclette ou un scooter électrique.

Autre groupe proche de I'entrée dans le nouveau monde de la mobilité électrique: les uti-
lisateurs précoces de la mobilité électrique pour lesquels la voiture électrique est non
seulement un moyen d'interaction spatiale ou de transport quotidien, mais aussi un sym-
bole d'identification et de distinction (par analogie a I'automobile classique). La concep-
tion personnelle des membres de ce groupe de style de mobilité électrique, qui repré-
sente 13,5% selon la théorie de diffusion, est incontestablement marquée par la valeur
de symbole et d'identification du véhicule électrique qui compléte la valeur pratique et
justifie des dépenses financiéres supplémentaires.

Lorsque ce groupe s'est donné rendez-vous dans la mobilité électrique, il est suivi par les
"ME2" (34%), donc précisément par ces automobilistes qui sont certes avant tout prag-
matiques et pour lesquels la voiture électrique doit étre absolument fiable, mais qui ap-
portent tout de méme une petite dose d"é-motion". Ce groupe a besoin de rencontrer et
d'essayer plus souvent la mobilité électrique que le précédent avant de renoncer a sa ré-
serve. Mais une fois "électrifiées", les personnes de ce groupe intégrent avec plaisir la
voiture électrique dans leur mobilité quotidienne.

Partant des résultats empiriques et de la détermination des limites supérieures et infé-
rieures de la disposition a accepter des innovations, ce groupe de style de mobilité élec-
triqgue est, selon la limite choisie, soit encore treés loin de reconnaitre la voiture électrique
comme une innovation, soit déja partiellement convaincu.

Le nombre actuel d'immatriculations en chiffres absolus fait cependant penser que ce
groupe d'automobilistes n'est pas encore entré en force dans le monde de la mobilité
électrique et qu'il continue de nourrir des doutes quant a I'utilité au quotidien de ce mode
de propulsion. Cependant, si les lacunes actuelles de l'infrastructure sont comblées et si
la tendance a la baisse des prix des batteries et des véhicules se maintient dans les an-
nées a venir, ce groupe pourrait bientét accepter la voiture électrique comme une innova-
tion et devenir ainsi un facteur essentiel de son succés commercial.

A l'opposé de ces trois groupes de styles de mobilité électrique qui partagent une affinité
de principe, quoique plus ou moins marquée a la mobilité électrique, on trouve cette moi-
tié d'automobilistes potentiellement électrifiables, mais exigeant un effort d'argumentation
supérieur a ce qu'autorisent les caractéristiques de performance actuelles des voitures
électriques. Une "minorité tardive" de 34% continue de douter sérieusement de la voiture
électrique et ne pense pas trop a entrer dans le quotidien électromobile. Attaché par ha-
bitude et par émotion a la voiture a combustion, ce groupe des "MaybE's" (les "peut-
étre") n'accepterait de passer a la mobilité électrique que s'il peut conserver, temporaire-
ment du moins, ses anciennes habitudes et garanties, une exigence a laquelle le niveau
de développement actuel des véhicules électriques et de l'infrastructure ne permet guére
de répondre.

Mais méme si on gagnait a la cause ce groupe de style de mobilité électrique, les
guelque 1,6 million de voitures de tourisme suisses correspondant au potentiel d'électrifi-
cation maximal déterminé par MANUEL ne serait pas encore équipées d'une prise élec-
trique. Pour exploiter complétement ce potentiel, il faudrait encore convaincre les der-
niers 16% hésitants, désignés ici par "FinalE's". Leur souhait de conserver la voiture a
combustion est cependant si dominant que méme un bond technologique gigantesque
dans les années a venir ne changerait rien a leur critique fondamentale. Il faudra que
tous les autres groupes de style soient pleinement entrés dans la mobilité électrique et
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gue la voiture électrique soit devenue un objet quotidien courant pour que les derniéres
barrieres tombent également dans ce milieu.

De cher a avantageux: comment se développent les prix des produits et des ser-
vices électromobiles et quelle est I'influence de ce développement sur leur utilisa-
tion?

L'acceptation progressive et le rythme de diffusion d'une innovation au sein de chaque
groupe de style de mobilité électrique sont déterminés par une série de facteurs
d'influence que MANUEL a également identifiés et analysés. A coté des prix des produits
et services électromobiles, ces facteurs sont principalement le développement de l'infras-
tructure de recharge ainsi le débat public et la perception subjective de la thématique de
l'autonomie.

Le théme cardinal des discussions actuelles sur la mobilité est cependant d'ordre moné-
taire. MANUEL indique, d'une part, comment les différences actuelles entre les prix d'ac-
quisition des propulsions classiques et électriques diminueront en raison des effets
d'échelle et des courbes d'apprentissage. La voiture électrique sera a l'avenir compétitive
non seulement a cause de ses frais d'exploitation globaux (sigle anglais TCO), mais elle
ne risquera de surcroit plus de décourager par un prix excessivement élevé l'acheteur
déja au moment au celui-ci entre dans une salle d'exposition. D'autre part, MANUEL il-
lustre l'important effet de levier que des instruments d'incitation comme le systéme bo-
nus/malus exercent sur l'acceptation d'une innovation précisément dans les groupes de
style de mobilité électrique qui ont certes une affinité a la propulsion électrique, mais qui
sont aussi sensibles au prix.

De lent a rapide: quelle est l'influence du développement de l'infrastructure de re-
charge sur les perspectives d'utilisation de voitures électriques en Suisse?

A cbté de la parité des prix entre les propulsions a combustion et électriques, la voie
royale de la mobilité électrique passe bien sir par un réseau de recharge public couvrant
tout le territoire. La recharge a domicile est certes pour presque tous les groupes de style
de mobilité électrique le mode le plus courant de faire le plein d'énergie et le réseau
d'approvisionnement de la mobilité électrique via un réseau d'électricité ubiquitaire existe
déja en majeure partie. Néanmoins, les résultats de MANUEL confirment une fois de plus
l'importance centrale du probléme bien connu "de la poule et de I'ceuf": il faut d'abord
pouvoir procéder a des recharges intermédiaires sur les chaines de déplacement auto-
mobiles durant la journée et pendant les heures d'arrét pour qu'ensuite le gros des "élec-
tromobilistes" potentiels considére effectivement la voiture électrique comme une alterna-
tive valable par rapport aux déplacements en voiture a propulsion classique.

Pour aller de A a B: dans quelle mesure la thématique de I'autonomie influence-t-
elle le débat sur la mobilité électrique en Suisse?

L'accueil de l'innovation qu'est la propulsion électrique auprés des différents groupes de
style de mobilité électrique est influencé doublement par le développement d'une infras-
tructure de recharge accessible au public. Alors qu'un réseau de recharge couvrant tout
le territoire répond, d'une part, aux besoins tout a fait réels de la mobilité électrique, il
contribue a réduire, d'autre part, les craintes subjectives concernant l'autonomie des vé-
hicules électriques. Le débat sur le rayon d'action maximal des voitures électriques par
rapport a l'autonomie qu'offre la densité énergétique des énergies de propulsion chi-
miques prouve que le raisonnement est toujours marqué par les performances du moteur
a combustion, sans tenir compte des distances effectivement parcourues au quotidien.
Pour réorienter ce débat et réduire ces craintes subjectives, il faut doter la Suisse d'un
réseau de recharge bien visible et accessible a tous, un réseau qui va de stations de re-
charge domestiques utilisables de maniére collaborative au réseau de recharge rapide le
long des routes nationales, en passant par des stations publiques "park, work" ou
"shop&charge". L'effet de propagande d'un tel réseau ubiquitaire sur la perception pu-
blique de la mobilité électrique, d'un coté, I'acceptation de l'innovation par les groupes de
style de mobilité électrique selon MANUEL, d'autre part, sont d'une importance capitale a
ce niveau.
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De la recherche a l'action: quels instruments et mesures politiques peuvent étre
considérés comme particulierement efficaces selon MANUEL?

La pénétration du trafic motorisé individuel par la mobilité électrique offre aux politiques
et aux décideurs des branches des transports et de I'énergie une foule de possibilités
d'intervention pour accélérer le développement commercial de cette forme de mobilité.
MANUEL explique combien il est important, d'une part, de saisir ces opportunités au bon
moment et, d'autre part, de les adapter aux besoins des groupes de style de mobilité
électrique concernés.

Cette analyse montre a I'évidence que ce sont les mesures étoffant l'infrastructure de re-
charge qui, finalement, influencent le plus fortement le développement commercial de la
mobilité électrique en Suisse. A propos des mesures agissant sur les prix, il faut relever
que celles-ci accélérent sans doute la propagation des voitures électriques a tous les ni-
veaux d'acceptation de l'innovation et dans tous les groupes de style de mobilité écono-
mique, mais gu'il ne faut pas non plus en exagérer les effets. Le prix ne devient un critére
de choix important qu'avec I'entrée de la majorité précoce et tardive dans la mobilité
électrique. Cela dit, si I'on veut électromobiliser ces groupes aussi rapidement que pos-
sible et bien avant I'équilibrage des prix entre voitures classiques et électriques, des me-
sures de soutien financiéres, comme un systéme bonus/malus, sont sans doute utiles.

Pour conclure, on retiendra que les apercus de l'offre et de la demande proposés par
MANUEL sont loin d'étre exhaustifs. lls permettent bien plus de distinguer les premiers
contours d'un marché de voitures électriques qui se différencie constamment dans les li-
mites de l'organisation des recherches et de la méthode. Sur la base d'un acces heuris-
tique dont le but n'est nullement de cacher des lacunes empiriques, MANUEL offre des
résultats originaux qui n'existaient pas encore jusqu'ici dans la recherche suisse sur la
mobilité électrique.

April 2015 17






1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

The MANUEL project in which an “electromobility market and user monitoring” study was
conducted by the Mobility Academy between 2011 and 2014 as part of the Swiss Forum
on Electromobiity not only provides an analytical insight into the determinants of electro-
mobility but also looks ahead to the prospects for the development of plug-in automobiles
in Switzerland. Going forward into the future of electromobility, MANUEL shows how elec-
trically powered individual transport can be transformed in coming years from an experi-
mental solution for motorists who are keen on innovation and technology to become in-
stead a routine application area open to a majority of people for sustainable mobility
products and services. Three major paths can be detected for MANUEL followers (and
the readers of this report) leading from the present into a future of electric vehicles.

The first path towards transformation breaks down the monetary barriers which still stand
in the way of potential users of electric cars in the current phase of electromobility devel-
opment but will become less of an obstacle in years to come. On the basis of a second-
ary analysis of existing studies MANUEL shows how the future price trend for batteries,
vehicles and the infrastructure enables investment and operating costs to be cut for users
and how accompanying measures of financial promotion by the public authorities could
accelerate the development of the market for electromobility in Switzerland.

The second path leads via the successive installation of charging points open to the pub-
lic and the development of a new electromobile service market which permits integration
free from all friction and limitations of the electric vehicle into the everyday mobility of
Swiss motorists.

On the third path towards transformation from convention to electrical vehicular mobility in
Switzerland the potential user must be given greater help and information; real infor-
mation deficits must be made good and subjective fears concerning the limited vehicle
range overcome. This path can best be travelled in the electric car itself because only as
a result of a “genuine electrical experience” will a majority of potential electric vehicle
drivers make the leap forward to the routine use of such vehicles.

MANUEL goes on to show that these paths will be taken and travelled in coming years by
all kinds of different users and user groups. Today just a few thousand innovators have
chosen such routes without the benefit of massive financial incentives, a nationwide in-
frastructure or comprehensive service packages to make the transition easier. But in fu-
ture traffic along these routes will increase. Attracted by offers directed at specific target
groups those electromobility style groups of people who will only accept an electric vehi-
cle if it can be used everywhere and has absolutely the same style of mobility as their
conventional motor vehicle will follow suit. In the final analysis all those users in Switzer-
land will turn to electric vehicles if their mobility pattern coincides with the performance
range and values of electromobility; in that case some 70% of conventional driving could
be replaced by a purely electrical vehicle in Switzerland. Assuming that intermediate
charging points exist this proportion would increase to around 80% on 80% of days of the
year — that is MANUEL's rule of thumb for potential electrification in Switzerland.

Unlike the situation during the public debate back in the year 2010, MANUEL also shows,
however, that this change will not take place overnight. Despite the present exponential
growth of new electric vehicle registrations absolute numbers remain low. Only if this sol-
id growth rate continues in years to come can the technological breakthrough be
achieved for private cars in Switzerland with the conversion to this new source of motive
power.

This potential comprehensive transformation of conventional individual motor traffic has in
the final analysis already begun and is being carried forward by overriding social policy
objectives in the context of sustainable modernisation. In this connection, MANUEL once
again reveals the clear environmental benefits brought about by electric motors in auto-
mobiles; it also points to the modernization brought about by using electric motors in au-
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tomobiles and shows the extent to which environmental aspects that are still the subject
of critical discussion — ranging from the resources needed to manufacture batteries and
electric motors via the use of non-sustainable energies in the production of current for
mobility through to the battery recycling scheme — will lead in years to come to application
areas for more sustainable risk management in the field of electromobility. The comple-
tion of material circuits which make economical use of resources in the battery system
and the rising proportion of renewable energies in the European electricity grid are just
two of the central influencing factors which will enable electric vehicles to further exploit
their sustainability potentials in future. At the same time, these aspects will become the
influential drivers of the personal decision by potential buyers to purchase an electric ve-
hicle.

From the viewpoint of risk sociology, the electric car therefore reflects in the final analysis
the guidelines of carefully thought through modernisation of the transport sector: exactly
as in past decades in industrialised nations the conventionally powered automobile was
able to reduce its unintended secondary effects through technological and regulatory so-
lution strategies — from road safety risks as a social dimension of traffic sustainability via
pollution loads as an ecological dimension to capacity bottlenecks as an economic di-
mension — the electric car is how beginning to respond to the criticism voiced against it.
Overall this will become an important factor contributing to a comprehensive transition of
Swiss private vehicles towards more sustainable overall mobility.

When it comes to “Market Monitoring”, MANUEL is approaching the development of the
market for electromobility in Switzerland via the elements of an analysis of the existing
discourse; at the same time an attempt is being made to break new theoretical and meth-
odological ground in respect of “user monitoring.” At the heart of the description of actual
and potential users of electric vehicles in Switzerland we find a simple question: “Who will
change over to an electric vehicle, when and how?”

Hitherto there have been no more than schematic characterizations of Swiss electric ve-
hicle drivers and seemingly few communalities between the marginalised pioneers of a
generation of vehicles using lead or nickel-cadmium batteries and the present political
leaders and economic elite who drive a Tesla on the other. To clarify this image two dif-
ferent theoretical approaches are being brought together for the very first time with MA-
NUEL.

Based on Rogers’ diffusion theory, which has already become something of a tradition as
a technical-sociological reference model for the interpretation of development trends in
electromobility, MANUEL with its “electromobility styles” posits a second model interpre-
tation which moves beyond the Rogers adopters’ groups to draw on the latest lifestyle
and mobility style research. This ultimately heuristic access to the formation of Swiss
electromobility style groups has been backed up by two empirical surveys conducted at
different times. Their aim was to supply supplementary facets but in no way representa-
tive results in order to round off for the first time electromobility style research.

In conclusion, it must be noted that the insight provided by MANUEL into supply and de-
mand is by no means exhaustive. On the contrary, we see here the first broad outline of a
market for electric vehicles which is undergoing further differentiation within the limits of
the organisation of research and methodology. Based on the present heuristic access
which does not in any way seek to conceal certain empirical gaps, MANUEL supplies
genuine knowledge of a kind which has not existed hitherto in the field of Swiss electro-
mobility research.
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Im Kapitel 1 wird die Ausgangslage erlautert. So ordnet das Kapitel 1.1 die heutige De-
batte zur Elektromobilitéat gegentber den Elektrifizierungsversuchen der Neunziger Jahre
des 20. Jahrhunderts ein und arbeitet die jeweiligen Unterschiede heraus — insbesondere
mit Blick auf die Bestandigkeit der heutigen Transformationsprozesse. Abgeschlossen
wird das Kapitel 1.1 mit der Darstellung von Zukunftsbetrachtungen aus 2011, die aufzei-
gen, welche Erwartungen bereits in der frilhen Phase der gegenwartigen ,Elektrifizie-
rungsepoche” des Individualverkehrs debattenbeeinflussend waren. Diese Zukunftsiiber-
legungen aus der Vergangenheit liefern zudem die Grundlagen fiur eine abschliessende
Bewertung des derzeitigen Elektrifizierungstempos im letzten Kapitel. Danach wird in Ka-
pitel 1.2 ein Blick auf die Situation zu Projektbeginn geworfen, ebenso werden die mar-
kanten Aspekte der damaligen Debatte zur Elektromobilitat festgehalten. Hier stehen vor
allem Umfragen zur elektromobilen Akzeptanz und Einstellung im Vordergrund, da der
Roll-Out von elektrischen Serienfahrzeugen 2010 noch nicht begonnen hatte. In Kapitel
1.3 werden die wesentlichsten Ziele des Projekts und die leitenden Forschungsfragen fur
MANUEL, wie sie im Forschungsauftrag formuliert wurden, vorgestellt.

Kapitel 2 legt die Rahmenbedingungen fir die Marktentwicklung von Elektroautos dar.
Zuerst wird hierfur die aktuelle Marktlage dargestellt (2.1). Danach werden drei stark dis-
kutierte Themen vorgestellt sowie ihr Einfluss auf das Marktgeschehen: Die Fahrzeug-
und Batteriepreise (2.2), die Reichweite, die mit den derzeitigen Batterien moglich sind
(2.3) und die Situation um die Ladeinfrastruktur (2.4). Zum Abschluss werden auch in
dieser Studie die Umweltaspekte des Elektroautos zusammengefasst, da ihnen eine
zentrale Bedeutung innerhalb der offentlichen Debatten um die Chancen und Risiken der
Elektromobilitat zukommt und sie quasi der gesellschaftspolitische Treiber der heutigen
Elektrifizierung sind (2.5). Das Kapitel 2 endet mit einer Sensitivitatsanalyse, bei der wei-
tere Faktoren hinsichtlich ihres Einflusses auf die Marktentwicklung der Elektromobilitat
vorgestellt werden. Hier stehen Marken- und Modellauswahl (2.6.1), externe Einfluss-
grossen wie Strom- und Treibstoffpreise (2.6.2), politische Massnahmen wie Kaufforde-
rungen (2.6.3) oder der Einsatz elektrischer Fahrzeuge in Flotten im Vordergrund (2.6.4).
Insgesamt liefert Kapitel 2 eine Ubersicht der Themen zum Elektroauto, von denen eine
besonders treibende bzw. bremsende Wirkung auf ihre Ausbreitung unterstellt bzw.
prognostiziert wird.

Kapitel 3 stellt die beiden Theoriemodelle vor, anhand derer die Beschreibung und Seg-
mentierung der Kunden der Elektromobilitdt vorgenommen wird. Dabei geht es hier zum
einen um die Offenheit der Kunden gegenlber neuen Technologien. Zum anderen wer-
den verschiedene Lebens- und Mobilitatsstile beleuchtet, die sich im Spannungsfeld einer
individuellen Mobilitatsbedirfnisbefriedigung und einer elektromobilen Transformation
des MIVs entwickeln. Dabei liegt die Uberlegung zu Grunde, dass die neue Antriebstech-
nik vor allem dann auf Akzeptanz und Kaufbereitschaft stdsst, wenn sie als tatséchliche
Innovation angesehen und zugleich als kongruent mit der eigenen Mobilitatswelt einge-
schatzt wird.

Fur die Segmentierung und die Beschreibung der verschiedenen Kundengruppen wurden
im weiteren Verlauf der Arbeit zwei Theorien ausgewéahlt, mit deren Hilfe das Verbrei-
tungspotenzial elektrischer Fahrzeuge gefasst werden kann: zum einen die Diffusions-
theorie nach Rogers, als Modell zur Verbreitung von Innovationen (3.1 und 3.2), zum an-
deren die Mobilitatsstiltheorie nach Hunecke, die einen Zusammenhang herstellt zwi-
schen sozio-demographischen sowie -psychologischen Merkmalen und der bevorzugten
Art der Mobilitatsbewaltigung (3.3).

Das Kapitel 3.1 stellt die Kriterien vor, anhand derer die Kundinnen und Kunden den je-
weiligen Gruppen der Innovationsannahme geméass Rogers zugeordnet werden kdnnen.
Kapitel 3.2 stellt diese fuinf Gruppen (die Innovatoren, die frihen Anwender, die friilhe so-
wie die spate Mehrheit und die Nachziigler ausfiihrlicher vor). Danach geht das Kapitel
3.3 auf die Grundlagen des Mobilitatsstilansatzes ein und zeigt kurz die fur die Segmen-
tierung notwendigen gruppenbildenden Kriterien auf. Kapitel 3.4 bringt die Ausfihrungen
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zur Diffusionstheorie und zu Lebens- und Mobilitatsstilen zusammen und Ubertragt diese
auf die Nutzerstruktur des heutigen Elektromobilitaitsmarktes. Dabei werden theoriegelei-
tet analog zur Diffusionstheorie fiinf ,Elektromobilitatsstilgruppen” gebildet und beschrie-
ben. Aufbauend auf den spezifischen Merkmalen der jeweiligen Gruppe werden erste
konkrete Handlungsperspektiven zur beschleunigten Innovationsannahme innerhalb ei-
ner Elektromobilitétsstilgruppe aufgezeigt. Diese theoriegeleitete Aufstellung dient spater
als Abgleich fiir die aus der Empirie gewonnenen Erkenntnisse.

Kapitel 4 stellt die empirischen Arbeiten des Forschungsprojekts vor. Sie teilt sich in ei-
nen Umfrage- und eine Fahrtenanalyse auf. In Kapitel 4.1 werden die deskriptiven Analy-
sen und Interpretationsansétze zu den Ergebnissen der Umfrage prasentiert. Die Online-
Umfrage hatte zum Ziel, heutige Elektroautobesitzer zu charakterisieren und nach Unter-
schieden hinsichtlich soziodemografischer Faktoren und Kauf- bzw. Mobilitatsverhalten
zu Personen ohne Elektroauto zu finden, um spéter eine Zuordnung zu den in Kapitel 3
definierten Elektromobilitatsstilen zu ermdglichen. Kapitel 4.2 stellt die Versuchsanord-
nung und die Ergebnisse der Fahrtenaufzeichnungen und -analyse mittels eines GPS-
Trackers (eMotionKit) vor. Mit Hilfe dieser Fahrtenaufzeichnungen soll das Thema
Reichweite beleuchtet und das Potential einer Substitution von herkémmlichen verbren-
nungsmotorischen Fahrzeugen durch batterieelektrische Fahrzeuge fur die Schweiz er-
mittelt werden.

Kapitel 5 widmet sich dann den Schlussfolgerungen und den Handlungsempfehlungen.
Hierzu werden zunéchst die theoretisch abgeleiteten Elektromobilitatsstilgruppen anhand
der empirisch gewonnenen erganzenden Informationen neu definiert. So konnten z.B.
genauere Aussagen Uber die Merkmale heutiger Innovatoren gemacht werden. Danach
folgen die wesentlichsten weiteren Schlussfolgerungen, die aus dem Projekt zu ziehen
sind. Das Kapitel 5 schliesst mit konkreten Handlungsempfehlungen fir die verschiede-
nen Akteure aus Politik, Wirtschaft, Forschung, etc. Dabei wird auch auf die theoreti-
schen Uberlegungen aus Kapitel 3.5 zuriickgegriffen und diese in Relation zu den ergan-
zenden empirischen Resultaten gesetzt. Weiterhin werden die Handlungsempfehlungen
auf ihre mdglichen Wirkungen gegeniber den jeweiligen Elektromobilitatsstilgruppen ge-
praft (5.6).

In Kapitel 6 werden die sieben zentralen Forschungsfragen beantwortet und maéglicher
weiterer Forschungsbedarf ermittelt. Die Arbeit schliesst mit einer Reflexion Uber das
Forschungsprojekt selbst. Ebenso werden Empfehlungen fir den Umgang mit den For-
schungserkenntnissen von MANUEL abgegeben.
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Das Forschungsprojekt Markt- und Nutzermonitoring der Elektromobilitat (MANUEL) wur-
de im Jahr 2010 im Kontext des vom TCS und dem ASTRA getragenen Schweizer Fo-
rums Elektromobilitdt konzipiert und vergeben. Zu diesem Zeitpunkt hatte bereits eine
umfassende Transformationsdebatte den Automobilsektor erfasst und eine wachsende
globale Allianz politischer und wirtschaftlicher Entscheidungstrager propagierte vor der
Notwendigkeit eines 6kologischen Strukturwandels des Verkehrssektors, die beschleu-
nigte Marktentwicklung der Elektromobilitat.

Zeitgleich prasentierten filhrende Automobilhersteller ihre ersten reinelektrischen Gross-
serienmodelle und nahezu jeder Produzent entwickelte eine eigene langfristige Elektrifi-
zierungsstrategie. Viele Automobilhersteller kiindigten 2010 an, dass sie in absehbarer
Zeit mit eigenen batterieelektrischen Fahrzeugen auf den Markt kommen werden. Nissan
prasentierte Mitte 2010 sein Elektroauto ,Leaf“, das in Serie produziert und Anfang 2011
auch in der Schweiz ausgeliefert wurde.

Beschleunigt wurden diese Entwicklungen durch die Tatsache, dass die Européische
Union erstmalig CO,-Limite fir Neuwagen festlegte. Das Ziel von 130 CO,/km wurde sei-
nerzeit auch von der Schweiz tibernommen, die fir 2012 von lhren Autoimporteuren ver-
langte, dass 65% der Neuwagen dieses Ziel erreichen — andernfalls drohen Strafzdlle.
(Européisches Parlament, 2008: CO,-Emissionen von Neuwagen). Fur die Elektromobili-
tat lieferte dieses Gesetz einen zentralen ordnungspolitischen Hebel, da Personenwagen
mit Elektroantrieb nicht nur deutlich unter 130 CO,/km liegen, sondern von den Importeu-
ren zugleich mehrfach bei der Zielerreichung angerechnet werden kénnen.

Dieses Zusammenspiel von technologischem Fortschritt und politischen Richtungsent-
scheiden lautete um 2010 eine Zeitenwende im motorisierten Individualverkehr ein, wel-
che bis heute andauert. Die Urspriinge dieses weltweiten Transformationsprozesses im
Automobilsektor liegen dabei zu einem Teil auch in der Schweiz, galt sie in den vergan-
genen zwei Jahrzehnten doch vielen als ,elektromobile Ideenschmiede®. In der Schweiz
wurden bereits von 1995 bis 2002 in einem gross angelegten Feldversuch in Mendrisio
Elektroautos im Alltagseinsatz getestet; damals noch mit Nickel- und Bleibatterien, denen
allerdings die Fahigkeit zur heute durchweg mdoglichen schnellen Wiederaufladung von
Lithium-lonen-Batterien fehlte.

Der damalige Einzug des Elektroantriebes in das Automobil war jedoch nur ein Transfor-
mationspfad der heutigen verkehrstrageribergreifenden ,Elektro-Mobilisierung®. Auch im
Bereich der elektrifizierter Velos sind seit 2008 die Marktanteile in der Schweiz und an-
derswo deutlich gewachsen, nachdem zuvor einige (Schweizer) Pioniere auf diesem
Markt den Preis der ,First Mover* haben zahlen mussen und in Konkurs gingen.

Vor diesem Hintergrund sollen zusammengefasst vier Entwicklungen festgehalten wer-
den, die den Untersuchungsgang von MANUEL bestimmen und zugleich als Kristallisati-
onskern der gegenwartigen Elektrifizierungsepoche in der Schweiz geltend gemacht wer-
den konnen.

* Der Quantensprung in der Batterietechnologie elektrisch angetriebener Fahrzeuge
und die damit steigende Alltagstauglichkeit.

* Die Verabschiedung von CO,-Gesetzen innerhalb der EU und der Schweiz.

* Der Strategiewechsel grosser Automobilhersteller und die Abkehr von ihrer sogenann-
ten Pfadabhangigkeit gegeniiber dem Verbrennungsmotor

* Eine dynamisch wachsender Markt eBikes/eVelos, als Beweis der Alltagstauglichkeit
des Elektroantriebes und vermeintliche Referenz fur den Automobilsektor.

Diese vier zentralen Saulen bilden den Unterbau des vorliegenden Forschungsvorha-
bens, welches seit 2010 die Marktentwicklungen und Marktchancen der (Auto-
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)Elektromobilitét in der Schweiz verfolgt hat. Im Zentrum der Analysen stehen die (poten-
tiellen) Nutzer und Nutzerinnen von Elektrofahrzeugen und die Frage in wieweit das indi-
viduelle Mobilitatsverhalten in der Schweiz mit der ,Mobilitatstechnologie Elektroantrieb®
vereinbar ist.

Stand zu Beginn des Vorhabens noch der Einsatz des Elektroantriebs sowohl bei einspu-
rigen (Elektrovelos und -scooters), als auch zweispurigen (Personenwagen) Fahrzeugen
im Fokus der Betrachtungen, so zeigte sich im weiteren Verlauf, dass ein derartig breiter
Ansatz den Rahmen der Untersuchungen sprengen wirde. Die Strukturen der einspuri-
gen Fahrzeugmaérkte und die Mobilititsmerkmale der Nutzer von Elektrovelos bzw. -
scootern unterscheiden sich gegentber jenen in der ,Elektro-Automobilitat* deutlich. Eine
vereinheitlichende Betrachtung wiirde daher nur bedingt zu aussagekréftigen Ergebnis-
sen fuhren.

Einordnung der derzeitigen elektromobilen Debatte

Ist die Elektromobilitat ,gekommen, um zu bleiben® und wird sie in Zukunft die verbren-
nungsmotorische Automobilitat ablosen oder verschwindet der elektrische Antriebsstrang
wieder aus dem Automobil, &hnlich wie bereits einige Male zuvor in der Geschichte des
motorisierten Individualverkehres? In diesem Kapitel wird nach der Analyse des elektro-
mobilen Diskurses in den 90er-Jahren die derzeitige gesellschaftliche Debatte zusam-
mengefasst und auf Indizien untersucht, welche zur Beantwortung der einleitenden Frage
herangezogen werden kdnnen. Ein kurzes abschliessendes Szenario Ubertragt diese In-
dizien in eine elektromobile Zukunft.

Gemass Ahrendt und Schwedes (2011) weisen die gesellschaftlichen Debatten zur Elekt-
romobilitdt in den 1990er und 2000er Jahren ahnliche Merkmale auf. Beide Debatten wa-
ren zu Beginn durch einen ,Hype“ charakterisiert, der quasi eine Vollelektrifizierung des
MIV unmittelbar als bevorstehend propagierte und das Elektroauto als 6kologischen
Heilsbringer feierte.

Ausloser fur die elektromobile Debatte in den 1990-er Jahren war das kalifornische Pro-
gramm zum ,Zero Emission Vehicle* (ZEV), dessen Ziel es war, fur 2000 einen 10%igen
Anteil von Elektroautos am Neuwagenverkauf zu erreichen. Das ZEV-Programm war zu-
gleich Startschuss fir eine Reihe von Grossprojekten in Landern, wie Deutschland
(BMBF-Rugen, 1992-1996), der Schweiz (Schwegler/Wegmann, 2001) oder zu grossan-
gelegten Forschungsprojekten rund um Batterien und Antriebstechniken wie in Japan
(dip21.bundestag.de, 2009).

Nach dem besagten ,Hype“ zu Beginn flaute ab Mitte der 90er Jahre die Debatte wieder
ab. Dies geschah unter anderem aufgrund 6kologischer Bedenken hinsichtlich des
Strommixes (v.a. in Deutschland) bzw. durch ein Nachlassen des politischen Engage-
ments (Kalifornien). Auch seitens der Autohersteller wurde das Thema Elektrifizierung
nicht mehr forciert. Erst ab 2007 entwickelte sich die Debatte neu. Ausldser war hier der
technische Fortschritt bei den Lithium-lonen-Batterien. Ebenfalls forcierend wirkten globa-
le Klimaschutzprogramme (allen voran die CO,-Reduktionsziele) und nationale Energie-
politiken (Ahrendt/Schwedes 2011).1

Ein weiteres strukturgebendes Element in beiden Debatten war das Thema ,Reichweite®
und die Herausforderung fur den Elektroantrieb, sich an den verbrennungsmotorisch
mdoglichen Reichweiten messen zu lassen. In beiden Zeitrdumen wurde medial sehr stark
kritisiert, dass die nutzerseitige Anforderungen kaum Bericksichtigung finden, allen voran
eben die Fragen nach Reichweite, Zuverlassigkeit und Bedienkomfort. Insbesondere die
Frage nach der Rolle von Oberklassenfahrzeugen (z.B. Tesla) als mdglicher Treiber der
Elektromobilitat wurde in beiden Zeitraumen kritisch thematisiert.

Daran anknlpfend kam in den 2000er Jahren das Thema ,Ladeinfrastruktur® hinzu sowie
die Einordung des batterieelektrischen Diskurses in das Uber allgemeine Umweltauflagen

! Die Studie bietet auf Seite 18 eine detaillierte Ereignisubersicht.
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und CO,-Zielvorgaben transportierte Metathema der ,alternativen Antriebstechnologien®.
In den Jahren 2000-2006 haben dann vor allem andere Alternativen zum herkdmmlichen
Verbrennungsmotor, wie die Brennstoffzelle und die Gasantriebe den Diskurs bestimmt.
In dieser Zeit riickte die die batterieelektrische Debatte fast véllig in den Hintergrund. Die
technische Reife der Hybridantriebe (als vermeintliche Briickentechnologie) lieferte spa-
ter dann erneuten Schwung fiir den batterieelektrischen Antrieb.

Beftrdert wurde der Elektroantrieb in dieser Zeit auch durch die ,Peak-Oil“ Thematik. Das
Thema Erddl und generell fossile Kraftstoffe war bereits Ende der 70er Jahre ein Ausl6-
ser fur Forschung und Industrie Uber alternative Antriebe nachzudenken. Aufgrund nied-
riger Erdolpreise wurde in den 90er Jahren hingegen dieses Thema kaum offensiv debat-
tiert.

Damals wie heute spielen globale und nationale Politiken eine wesentliche Rolle, vor al-
lem Uber Emissionsgesetze und Forschungsprogramme. Letztere waren insbesondere in
den 90er Jahren eine der wenigen Anreize, dass sich die Autoindustrie Uberhaupt mit
elektrischen Antrieben beschaftigt. In der aktuellen Debatte hingegen treten die Hersteller
eher als Treiber auf. Da sich dieses Engagement nach wie vor aber nicht gleichmassig
Uber alle OEMs erstreckt, ist die Haltung der Gesamtindustrie sicher eher als ambivalent
einzuschatzen.

Entgegen den 90er Jahren wird der post-2000 Diskurs auch stark durch die Energiewirt-
schaft gepragt, welche hier natirlich einen neuen Absatzmarkt sieht aber auch Chancen
fur die Positionierung der grossen Branchenthemen wie beispielsweise ,Energieeffizienz*
und ,erneuerbare Energien® erkennt.

Ahrendt und Schwedes kommen letztlich zu dem Schluss, dass die aktuelle Debatte um
die Elektrifizierung des Individualverkehrs durchaus als Ausdruck eines dauerhaften Pa-
radigmenwechsel im MIV anzusehen ist. Ausschlaggebend dafir sind gerade die neuen
Akteurskonstellationen aus Wirtschaft und Politik im Zielfeld Elektromobilitat, die starker
als friher ein gemeinsames Leitbild verfolgen und damit zugleich auf die globalen um-
weltpolitischen Herausforderungen wie Rohstoffknappheit und Klimaschutz reagieren.
Gemass den Autoren steht und fallt die erfolgreiche und dauerhafte Durchsetzung der
Elektromobilitat letztlich mit der Beantwortung folgender Fragen:

* Kommen rasch ausreichend Fahrzeuge auf den Markt?
* Obsiegen die Verbrennungsbefurworter in der 6ffentlichen Zustimmung?

* Lasst die Politik in ihren umwelt- und energiepolitischen Anstrengungen nach oder
forcieren sie Alternativen?

Um diese und andere Fragen zu beantworten, liefern Szenarien einen moglichen Ansatz.
So hat es in den vergangenen Jahren dann auch kaum ein Forschungsinstitut oder Bera-
tungsunternehmen unterlassen, entsprechende Zukunftshilder zu entwerfen®. Fur die
weiteren Untersuchungsschritte innerhalb MANUEL wird nun in erster Linie auf die zu-
kunftsbezogenen Aussagen der ,Fraunhofer Road Map Elektromobile Stadt* (FIAO, 2011)
zuriickgegriffen. Sie sollen an dieser Stelle kurz zusammengefasst werden:
Ausgangspunkt dieses Szenarios ist die Rolle der Elektromobilitat als wichtiger Schritt zur
Ldsung stadtischer Verkehrsprobleme, wie Luftverschmutzung und Larmemissionen, so-
wie als Katalysator fir neue Mobilitatsstile und eine effizientere Bewaltigung der individu-
ellen Mobilitat beispielsweise tUber Sharing-Modelle. Individuelle Elektromobilitat ermég-
licht im stadtischen Kontext sowohl die Erfillung stark individualisierter Mobilitatsbedirf-
nisse, als auch eine Integration in den vorhandenen 6ffentlichen Verkehr.

Ua. Engel (2005), Warnstorf Consult (2009/2010), Berger (2010), ESMT (2011), Pehnt et al.
(2011), VCS (2011), Fraunhofer ISI (2012), Korten (2012), de Haan/Zah (2013).
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Die Fahrzeuge im urbanen Raum sind
HELUGT L HERSET W rein elektrisch. Die Stadte sind optimal
+ emissionsfrei in der Region vernetzt

Samtliche Mobilitatsressourcen
Gemeinschaftliche (Fahrzeuge, Daten, Infrastruktur)
Stadt werden gemeinschaftlich genutzt und
sind zu groBen Teilen elektromobil
Klassische Elektromobilitat (Schiene),
O E e CR ST L EILE  OPNY allgemein sowie neue Formen
Stadt der Elektromobilitat werden enger
miteinander verzahnt

Erste Verbreitung von Elektromobilen
E-Flotten-Stadt Konzepten in betrieblichen und
kommunalen Flotten

Elektromobilitdt in
Modellregionen,

Erste Projekte und Konzepte werden in
den Modeliregionen, Modellprojekten
& Schaufenstern umgesetzt

- projekten &
Schaufenstern

Abb. 1 Meilensteine von heute bis zur elektromobilen Stadt, Quelle
FIAO 2011, S. 9.

Die Studie identifiziert folgende Meilensteine fur die kommenden Jahrzehnte und reichert
diese mit ,biographischen Erzahlungen® sowie ,Praxisbeispielen® an:

* Heute: Elektromobilitat in Projekten und Schaufenstern.

e 2020: E-Flotten-Stadt: erste Konzepte in betrieblichen und stadtischen Flotten.

» 2030: Vernetzte intermodale Stadt: Offentlicher Verkehr und Elektromobilitidt werden
mit innovativen Konzepten vernetzt.

e 2040: Gemeinschaftliche Stadt: Samtliche Mobilitdtsressourcen - Fahrzeuge, Daten,
Infrastruktur - werden gemeinschaftlich genutzt und sind zu grossen Teilen ,elektro-
mobilisiert®.

* 2050: Elektromobile Stadt: Die Fahrzeuge im urbanen Raum sind rein elektrisch und
emissionsfrei. Die Kernstadte sind optimal in regionale Gesamtmobilitdtssysteme ein-
gebunden.

Bis zum Jahr 2020 sehen die Autoren des Szenarios neben der privaten Zweitfahrzeug-
nutzung insbesondere betriebliche Elektrofahrzeugflotten als markttreibend an. Die Flot-
ten nutzen dank optimierter Fahrtenprofile ihre Standzeiten effizient fir den Ladevorgang.
Die nach wie vor héheren Anschaffungspreise kénnen durch neue Steuerregelungen
schneller amortisiert werden. Zudem ermdglichen betriebliche Flottenmodelle Uber diver-
se Sharing-Plattformen auch eine private Nutzung jenseits der Dienstfahrten. Im Bereich
der Ladeinfrastruktur wird neben dem Ausbau im privaten Bereich verstarkt der offentli-
che und halbéffentliche Raum in den Fokus genommen, die Kommunikationstechnolo-
gien erleichtern den Zugang zu den Fahrzeugen entscheidend.

Um 2030 sind IKT- und Mobilitatssektor in den Stadten noch starker zusammengewach-
sen, wodurch sich der individuelle Zugang zu einem bedurfnisgerechten Verkehrsmittel
nochmals erleichtert. Ein stadtisches ,Mobility-Pricing“ auf der Grundlage des CO,-
Ausstosses unterschiedlicher Verkehrsmittel bietet einen wichtigen Schritt in Richtung ei-
nes nachhaltigen Gesamtverkehrssystems. Leihsysteme sind gut in den Stadtverkehr in-
tegriert und erhéhen die Nutzerbarkeit der elektrischer Mobilitatsangebote.

Gegen 2040 wird der private Besitz von Fahrzeugen stark zurtick gegangen sein. Eine
ressourceneffiziente und zeitsparende Intermodalitdt hat sich durchgesetzt. Auch die
Stadtstrukturen optimieren sich und erlauben eine gréssere Verkehrsmittelflexibilitat. Fir
die elektrischen Fahrzeuge wird ein induktives Ladesystem weit verbreitet sein.
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2050 ist die stadtische Mobilitat voll integriert und optimal organisiert. Die dadurch frei
gewordenen Flachen nutzen die Stadte fur weitere Verbesserungen beim Langsamver-
kehr und eine Erhdhung der Aufenthaltsqualitat 6ffentlicher Raume. Auch autonomes
Fahren ist zu diesem Zeitpunkt Standard.

Fazit

Die Ausfuhrungen im Fraunhofer-Szenario untermalen und untermauern letztlich die
Chancen fur einen dauerhaften Paradigmenwechsel im (stadtischen) MIV, wie er bereits
mit der ,Diskursanalyse Elektromobilitdt“ von Ahrendt und Schwedes nahegelegt wird.
Das Szenario zeigt stimmig, wie unterschiedliche Entwicklungen ineinander greifen (kdn-
nen), um ein elektromobiles Gesamtverkehrssystem in den Stadten entstehen zu lassen.
Dem Elektroantrieb im Auto kommt dabei eine zentrale Bedeutung zu. Das Auto in der
Stadt von morgen ist dabei ein elektrisch angetriebenes und kollaborativ genutztes Fahr-
zeug.

Das Szenario verdeutlicht aber auch, wie umfassend dieser Prozess ist und wie langsam
das Ausbreitungstempo elektrischer Fahrzeuge ohne massive Veranderungen bei den
verkehrs- und energiepolitischen Rahmenbedingungen ist. Auch wenn sich kinftig die
Elektromobilitat als zentraler Baustein eines neuen akteuersibergreifenden Mobilitatsleit-
bildes etablieren wird, braucht es mehrere Jahrzehnte fir den Umbau stadtischer Ge-
samtverkehrssysteme, trotz der bereits heute vorhandenen technischen Voraussetzun-
gen.

Sowohl die Diskursanalyse als auch das Szenario riicken erneut die Frage nach der Rol-
le der Nutzer in den Mittelpunkt. Wie stark beeinflussen die heutige und kinftigen Nut-
zungsmerkmale den Transformationsprozess? Wie stark ist die Generation heutiger Ver-
kehrsnutzer bereit, diesen Prozess aktiv mit zu gestalten und wie schnell kdnnen tradierte
Mobilitatsprofile in eine kollaborative, elektrische Stadtmobilitéat tberfihrt werden?

Situation zu Projektstart

In der Einleitung zu diesem Kapitel 1 wurden vier Gibergeordnete Entwicklungen festge-
halten, die sowohl den Markt der Elektromobilitét in der Schweiz zum Zeitpunkt des Pro-
jektstarts kurz charakterisierten als auch den Rahmen fir den weiteren Untersuchungs-
gang bilden. Im Folgenden soll die Ausgangslage nun nochmals genauer beschrieben
werden, um insbesondere ein besseres Verstandnis der damaligen nachfrageseitigen
Merkmale und nutzungsbestimmenden Faktoren zu ermdglichen. Um dieses zu errei-
chen, wird auf einige zentrale Marktanalysen und Nutzerbefragungen aus dieser Zeit zu-
ruckgegriffen.

Als 2010 der Nissan Leaf als vermeintlich erster, rein batterieelektrisch angetriebener,
vollwertiger Personenwagen auf den Markt kam, stand im Mittelpunkt der offentlichen
Debatte die Frage, wie dieses Auto bei den Konsumenten ankommt. Zahlreiche Studien
versuchten zu diesem Zeitpunkt, das Kauf- und Nutzerinteresse flr derartige Fahrzeuge
zu erfassen.

Am Beispiel einer dieser Untersuchungen — der Studie ,Electric Vehicles — Voice of the
Customer” aus dem Hause Roland Berger (Berger, 2010) — lassen sich die damals zent-
ralen Faktoren fur die Marktentwicklung zusammenfassen:

» die Herausforderungen durch die CO,-Belastungen (ebda, S. 4),
* der Einfluss einer CO,-Regulierung (ebd., S. 5-8),

* der Roll-Out der Fahrzeuge, der damals um durchschnittlich zwei Jahre friher prog-
nostiziert wurde (ebd., S. 9),

» die Art des Fahrzeugkaufs mit Varianten zum Fahrzeug- und Batterieleasing (ebd., S.
13),

» der Bereitschaft, htéhere Preise fur ein Elektrofahrzeug zu bezahlen als fiir vergleich-
bare Verbrennungsmotoren (ebd., S. 14),
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* Zusatzleistungen wie Schnellladesysteme oder Navigationssysteme (ebd., S. 18),
* der Informationsstand bei den Kundinnen und Kunden (ebd., S. 12).

Gerade der Faktor ,Informationsstand der potenziellen Kunden® ist fir MANUEL von be-
sonderer Bedeutung. In den Erhebungslandern Deutschland und Frankreich gab ein ho-
her Anteil der Befragten an, zumindest partiell tGber die Elektroautos informiert zu sein.
Etwa ein Drittel (Deutschland 37%, Frankreich 28%) gaben an, bereits gut bis sehr gut in-
formiert zu sein. Gleichzeitig war ein Drittel optimistisch, sich ein Elektroauto zu kaufen
(Deutschland 37%, Frankreich: 35%). 26 Prozent wéaren bereit gewesen, mehr als 3000
Euro zuséatzlich fur den elektrischen Antrieb auszugeben (ebd., S. 15).

Hinsichtlich der anderen von Roland Berger festgehaltenen kritischen Faktoren ist fest-
zuhalten, dass sie auch noch 2014 debattenbestimmend und keineswegs abschliessend
geklart sind. Im Jahr 2013 erfasste die TA-Suisse beispielsweise nochmals die ,Chancen
und Risiken der Elektromobilitat in der Schweiz* (De Haan/Zah, 2013) und betonte, dass
die Marktdurchdringung der Elektromobilitat von den Umweltwirkungen elektrischer Au-
tos, ihrer Verfugbarkeit auf dem Markt und dem technischen Fortschritten bei allen An-
triebsarten abhangig ist (ebd., S. 150).

Ebenfalls um 2010 ermittelten PricewaterhouseCoopers (PWC) und das FIAO in einer
Kundenbefragung, dass die Perspektive, zukinftig mit geringerem Treibstoffgebrauch
und geringerem CO,-Ausstoss fahren zu kdénnen, von den Konsumenten als hoch und
winschenswert  eingeschatzt werden (88% bzw. 84%) (PriceWaterhouse-
Coopers/Fraunhofer 1AO, 2010). Dabei konnten sich 69% vorstellen, beim nachsten Au-
tokauf besonders auch an die dkologische Wirkung des Autos zu denken (ebd., S. 18).
Immerhin 59% konnten es sich vorstellen, dies durch den Kauf eines Elektrofahrzeugs zu
tun, 76% durch den Kauf eines Plug-In-Hybriden. Gleichzeitig sind aber 89 bzw. 80%
auch bereit, dies durch effizientere bzw. sparsamere Verbrennungsfahrzeuge zu tun
(ebd., S. 21).

Ein ebenfalls dominantes Thema war 2010 der Aufbau einer Schnellladeinfrastruktur.
Mehr als zwei Drittel der Befragten erwarteten eine solche Infrastruktur, bevor sie ein
Elektroauto kaufen wirden (ebd., S. 17). Insgesamt erzielten jene Dienstleistungen rund
um das Elektroauto hohe Werte, die eine Benutzung des Fahrzeugs zu jedem Zeitpunkt
garantieren oder ein bequemes und sicheres Aufladen erméglichen (u.a. reservierte
Parkplatze oder erweiterte Garantien) (ebd., S. 16). In der PWC/FIAO-Kundenbefragung
zur Elektromobilitat wurde ferner auf die Grinde eingegangen, warum es fir die Befrag-
ten derzeit nicht vorstellbar sei, ein Elektroauto zu kaufen.

* Grundsatzlich erklarten 81%, dass sie in absehbarer Zeit keines kaufen méchten.

* Dagegen sprachen, dass die Leistungsféahigkeit (auch im Sinne der Reichweite) nicht
vergleichbar sei (60%) und die Anschaffungskosten zu hoch seien (66%).

* Knapp die Halfte (46%) ging damals davon aus, dass Elektroautos ,herkdmmliche
Fahrzeuge* nicht ersetzen werden kénnen.

* Die Befragten erkannten, dass sich die Umweltauswirkungen der bisherigen Mobilitat
letztlich nur durch Elektroautos vermeiden lassen und daher das Elektroauto fiir 73%
das ,Auto der Zukunft” sei.

* Mehr als die Halfte schrankte diese Zukunftsfahigkeit dahingehend ein, dass dies nur
dann der Fall sei, wenn der Strom flr Elektroautos ,umweltfreundlich produziert* wird
(ebd., S. 11).

In der Zwischenzeit konnten diesen friilhen Befragungsergebnissen dank diverser Feld-
versuche mit grossseriengefertigten Elektrofahrzeugen weitere empirische Erkenntnisse
Uber das Nutzungsverhalten und die Einsatzfahigkeit elektrischer Autos hinzugefigt wer-
den.

Obgleich sich mittlerweile das Angebot an Fahrzeugen gegentber 2010 rasant entwickelt

hat, bleiben die vormals genannten Unsicherheiten und Bedenken bei (potentiellen) Nut-
zern bestehen. Unklarheiten existieren nach wie vor bei der Frage nach der Umweltver-

April 2015



1.3

1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

traglichkeit elektrischer Autos, insbesondere mit Blick auf die Batterieproduktion und -
entsorgung, nach den Investitions- und Betriebskosten, den realen Reichweiten und der
Versorgung mit Ladeinfrastrukturen.

Auch 2014 existieren nutzerseitig durchaus noch mehr Fragen bei potentiellen Kunden,
als Antworten von den Autoherstellern und Infrastrukturbetreibern geliefert werden. Je
langer bei den Nichtnutzern diese Unklarheiten bestehen bleiben, desto wahrscheinlicher
ist ein schleichender Popularitatsverlust des Elektroautos. So gaben 2012 bei einer
schweizweiten Umfrage nur noch 59% an, dass sie sich ,Fahrzeuge mit Elektromotoren®
vorstellen kdnnten. Ein Wert, der seit 2005 von 71% kontinuierlich gesunken ist, wahrend
wenergieeffiziente Benzinmotoren® an Zustimmung gewonnen haben und fir 89% eine
vorstellbare Alternative darstellen (gfs, 2012, S. 21).

Ahnliche Erkenntnisse legt auch eine Studie aus Deutschland nahe. Bei der Jahresum-
frage des deutschen Bundesverband Informationswirtschaft, Telekommunikation und
neue Medien e.V. (Bitkom, 2013, S. 1) gaben zwischen 2010 und 2013 zunehmend mehr
Menschen an, dass sie sich doch nicht die Anschaffung eines Elektroautos vorstellen
kénnen (Bitkom, 2012, S. 25). Auch hier wird das Informationsdefizit fir den Popularitats-
verlust verantwortlich gemacht, wie eigentlich schon die PWC/FIAO-Kundenbefragung
aus 2010 gezeigt hat: Hier gaben 61% an, wenig dartber zu wissen, lediglich 9% mein-
ten, sie wissten viel dariiber, die verbleibenden 30% gaben an, durchschnittlich viel zu
wissen (ebd., S. 11).

Fazit

Grundsatzlich lasst sich anhand dieser Auswahl an Erhebungen zeigen, dass sich seit
2010 das Elektroauto konsumentenseitig vielleicht nicht als ,everybodies darling“ prasen-
tiert, aber durchaus auf eine solide Nutzerakzeptanz bauen kann. Unter der Vorausset-
zung, dass Informationsdefizite abgebaut werden, erscheint vielen potentiellen Nutzern
das Elektroauto als valable Alternative zum herkdmmlichen verbrennungsmotorisch be-
triebenen Fahrzeug.

Auch wenn bestimmte Umweltfragen, beispielsweise hinsichtlich der Batterieproduktion
und des -recyclings, von der Wissenschaft noch nicht erschépfend geklart sind, wird dem
Elektroauto kundenseitig eine grundsatzlich positive Umweltwirkung unterstellt. An die-
sem Imagevorteil hat sich in den vergangenen Jahren nur wenig gedndert.

Damit allenfalls hohe Zustimmungswerte bei gut informierten potentiellen Kunden dann
auch in tatséchliche Kaufentscheide umgesetzt werden, braucht es letztlich jene Dienste
und Produkte, die ahnlich wie beim Verbrennungsmotor, dem elektrisch angetriebenen
Automobilisten die Gewissheit geben, jederzeit Gberall hinkommen zu kénnen. Nur weil
das Elektroauto aus einem vermeintlichen Saulus einen Paulus macht, so war bereits
2010 absehbar, lassen sich noch keine signifikanten Marktanteile erzielen.

Aufgaben, Ziele und leitende Forschungsfragen

Ausgehend von dem sich seit 2010 entwickelnden Markt fir elektrische Grossserienau-
tos und dem schon zum damaligen Zeitpunkt wahrnehmbaren Konsumenteninteresse an
diesen Fahrzeugen sollen im Rahmen dieses Forschungsprojekts handlungsleitende
Aussagen uber das Verbreitungspotenzial und -tempo dieser Fahrzeuge in der Schweiz
getroffen werden.

Als massgebliche Begriindung fir diese handlungsorientierte Auseinandersetzung mit
der Elektromobilitat werden die bekannten Umweltvorteile des elektrischen Antriebs an-
gefihrt — von dem hoéheren Wirkungsgrad eines Elektromotors gegentber einem Ver-
brennungsmotor Uber die lokale Emissionsfreiheit bis hin zum klima- und ressourcen-
schonenden Einsatz des Elektroantriebs.

Um ein zentrales Ziel des Vorhabens zu erreichen, Handlungsempfehlungen zur be-
schleunigten Markt- und insbesondere Nachfrageentwicklung bei der Elektromobilitat zu
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geben, werden insbesondere auch die derzeitigen Herausforderungen und Risiken in den
Mittelpunkt der Betrachtungen gestellt. Darunter fallen:

* eine beschrankte Reichweite der meisten elektrisch angetriebenen Autos im Vergleich
Zu jener von verbrennungsmotorisch angetriebenen Fahrzeugen;

* das noch stark lickenhafte Netz einer 6ffentlichen Schnellladeinfrastruktur;

 die vorhanden Informationsdefizite in der Offentlichkeit beziiglich Funktionsweisen
und Produktmerkmale von Elektroautos;

¢ die unklaren 6kologischen Wirkungen bei der Herstellung und dem Recycling von Bat-
terien;

e der derzeit hthere Anschaffungspreis gegeniber ahnlichen Fahrzeugen mit Verbren-
nungsantrieb;

¢ die ungeklarten netzseitigen Auswirkungen im Falle einer rasant fortschreitenden
Elektrifizierung der Schweizer Fahrzeugflotte;

* Die grundsatzliche Frage nach dem ,elektromobilen Umbau“ des MIV im Zeichen fort-
schreitender Effizienzgewinne bei herkémmlichen Verbrennungsmotoren.

Der Forschungsbericht versucht, diese zentralen Aspekte im weiteren Verlauf aufzugrei-
fen. Er vertieft aber insbesondere jene fur die Konsumenten zentralen Themen wie unter
anderem ,Reichweite”, ,Ladeinfrastruktur” und ,Preis®.

Dieser Zugang zur Thematik erklart sich dabei anhand des im Projektantrag festgelegten
Ubergeordneten Forschungsziels ,das Delta zwischen den Leistungsperspektiven der
Elektromobile und den Bedlirfnissen der potenziellen Kéufer/Nutzer” zu bestimmen und
so ,eine Grundlage zur Abschétzung des kiinftigen Potenzials fiir die Elektromobilitét in
der Schweiz” zu erarbeiten.

Das elektromobile Potenzial ist dabei der Anteil, den die Elektromobilitdt zu einem be-
stimmten Zeitpunkt an der Gesamtmobilitdt einnehmen kann. Nicht bericksichtigt bei
dieser Potenzialerhebung werden hier Strecken uber 150 Kilometer, da diese ohne er-
neute Ladung mit einem rein elektrisch betriebenen Auto kaum machbar sind, abgesehen
vom Tesla Model S. Zu fragen ist demzufolge, wie hoch der Anteil elektrisch zuriickgeleg-
ter Fahrten im MIV sein kann, unter Ausgrenzung von Fahrten jenseits der 150 Kilome-
tergrenze.

Das hier zu erfassende Potenzial ist wiederum abhangig von einer Reihe von Faktoren,
die im Verlauf der Arbeit hinsichtlich ihrer Einflussnahme genauer untersucht werden, al-
len voran die Kaufbereitschaft der Schweizer Konsumenten. Da die Bereitschaft zum
Kauf eines Elektroautos auch von den Rahmenbedingungen wie Preis, Leistungsféhigkeit
der Fahrzeuge, Infrastruktur und dem tatséchlichen Umweltvorteilen abhéngt, gilt es
auch, diese Faktoren und ihre Wirkungen auf die Marktdurchdringung zu bertcksichtigen.

In einem frihen Stadium der Marktentwicklung fir elektrische Autos kommen andere
Kaufergruppen als zu spateren Zeitpunkten in Betracht. Das Forschungsprojekt liefert
daher eine genauere Analyse dieser unterschiedlichen Kundengruppen, um damit sowohl
Aussagen zum Gesamtumfang des elektromobilen Marktes zu treffen, als auch tber die
Geschwindigkeit der Marktdurchdringung in Abh&ngigkeit von diesen Kundengruppen.

Ebenso soll festgestellt werden, ob und wenn ja, wie hemmende Rahmenbedingungen
fur die jeweiligen Kundengruppen beseitigt werden kénnen oder ob und warum sie sich
im Verlauf der Marktentwicklung verringern und welche der K&ufergruppen in unter-
schiedlichen Marktentwicklungsphasen jeweils neu in den Markt eintreten.

Die Segmentierung dieser Kundengruppen erfolgt dabei nach den Theoriemodellen der
Lebens- und Mobilitatsstile und der Diffusion von Innovationen. Fur diese Lebens- und
Mobilitatsstilanalyse wird im eigens im Rahmen erhobenes empirisches Material aus zwei
Umfragen herangezogen.
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Die Kaufbereitschaft der jeweiligen ,Elektromobilitatsstilgruppe® héngt wiederum von
Ubergeordneten Rahmenbedingungen des Schweizer Elektroautomarktes ab, welche ei-
nerseits Uber die eigenen empirischen Erhebungen erfasst als auch aus den Sekundar-
analysen abgeleitet werden.

Zur erganzenden Datengenerierung im Rahmen der eigenen empirischen Erhebungen
wurde zusatzlich ein GPS-Tracker eingesetzt. Mit diesem ,eMotion-Kit“ konnten potentiel-
le Elektroautokunden ermitteln, ob ihre jeweiligen Fahrten auch elektrisch zu bewéltigen
sind. Im Vordergrund stand dabei allerdings das Erkennen des eigenen Mobilitatsprofils
und der Abbau von Vorurteilen und Fehleinschatzungen insbesondere beim Thema
Reichweite. Das ,eMotion-Kit* war somit in erster Linie ein Instrument zur Akzeptanzbil-
dung und nur in zweiter Linie ein empirisches Erhebungsinstrument.

Aufbauend auf diesen, in einem Methodenmix erhobenen Daten und Informationen, wer-
den dann zusatzlich zur Potenzialanalyse neue Handlungsansétze im Politikfeld Elekt-
romobilitdt aufgezeigt. Diese Handlungséatze bauen auf den bereits in der Schweiz beste-
henden Instrumenten auf, um letztlich die Differenz zwischen dem ermittelten Potenzial
und dem Status Quo der Elektromobilitdt zu reduzieren. Dartber hinaus werden Aussa-
gen geliefert, beztglich der aus diesem Wachstum entstehenden neuen Herausforderun-
gen fur Infrastrukturbetreiber. Zusatzlich werden Méglichkeiten aufgezeigt, wie mit diesen
Herausforderungen umzugehen ist.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass mit MANUEL der Versuch unternommen
wird:

den Stand der Elektro(auto)mobilitét in der Schweiz abzubilden;

eine Segmentierung der Schweizer Elektromobilisten vorzunehmen;

das Potenzial der Elektromobilitat in der Schweiz zu bestimmen;

die Handlungsperspektiven zur beschleunigten Markentwicklung der Elektromobilitat auf-
zuzeigen.

Zur Erreichung dieser Meilensteine werden eingangs die folgenden forschungsleitenden
Fragen gestellt:

* Inwieweit gelten gegenwartigen Aussagen zur sozialen, wirtschaftlichen und 6kologi-
schen Nachhaltigkeit der Elektromobilitat auch fir die Schweiz?

* Welche Anforderungen missen fahrzeug- bzw. angebotsseitig erfillt sein, damit ge-
genwartige und kinftige Nutzungsanspriiche erfillt werden und sich der Elektromobili-
tatsmarkt in der Schweiz beschleunigt entwickeln kann?

* Welche nutzerseitigen Verhaltens- und Einstellungsanderungen gegeniber dem Um-
gang mit herkébmmlich angetrieben Fahrzeugen sind notwendig, um das Elektroauto
zu einem vollwertigen Alltagsfahrzeug werden zu lassen?

* Welche Zielgruppen weisen eine hohe Affinitat zur Elektromobilitdt auf und welchen
Einfluss auf den Massenmarkt haben diese Zielgruppen?

* Welche Rolle fallt den wirtschaftlichen und politischen Entscheidungstragern in der
Schweiz zu und welchen Einfluss haben/nehmen sie auf die Rahmenbedingungen der
Elektromobilitat in der Schweiz?
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Aufbauend auf den obigen Ausfiihrungen zur jingeren Entwicklungsgeschichte der Elekt-
romobilitat werden im folgenden Kapitel sowohl die allgemeinen Rahmenbedingungen fir
die Marktentwicklung von Elektrofahrzeugen in der Schweiz erfasst als auch die zuvor
isolierten drei Faktoren Fahrzeug- und Batteriepreise (a), Reichweitenproblematik (b) und
Ladeinfrastruktur (c). Zusétzlich werden mit Blick auf den weiteren Untersuchungsgang
jene Aspekte der Marktentwicklung betrachtet, welche unmittelbar die Kaufbereitschaft
beeinflussen. Erganzend werden in diesem Kapitel auch Thematiken behandelt, deren
Er6rterung insgesamt zu einem besseren Verstédndnis des Elektromobilitatsmarktes bei-
tragen, namentlich die Debatte um die Umweltvorteile der Elektromobilitat, die Besonder-
heiten bei der Elektrifizierung von Flotten und die Entwicklungen auf dem Markt der ein-
spurigen Elektrofahrzeuge. Die Betrachtung weiterer Aspekte wie die Sicherheit und Le-
bensdauer der Batterien oder die Verfugbarkeit von Rohstoffen und deren Wiederverwer-
tung wirde den Rahmen dieses Berichts sprengen. Hierzu sei auf die bereits vorliegende
TA-Swiss-Studie (De Haan/Zah, 2013) verwiesen.

Marktsituation Elektroautos

Fast alle Elektroautohersteller produzieren derzeit ihre jeweiligen Modelle fir einen
Weltmarkt, d.h. es gibt so gut wie keine Modelle, die mit grosseren technischen Unter-
schieden oder einem anderen ,Look" auf die jeweiligen nationalen Markte kommen. Jen-
seits dieses ,homogenen“ Auftritts der diversen Modelle stellt sich die Situation auf den
nationalen Mérkten jedoch sehr heterogen dar — insbesondere mit Blick auf die Verkaufs-
zahlen der diversen Modelle. Diese stark variierenden Absétze sind insbesondere durch
die sehr unterschiedlichen Strategien und Forderprogramme der jeweiligen Staaten ge-
schuldet.

Gemessen am weltweiten Absatz von verbrennungsmotorisch angetriebenen Fahrzeu-
gen sind die absoluten Verkaufszahlen von Elektroautos auf den meisten Markten nach
wie vor gering, auch wenn die Zuwachsraten in vielen Féllen seit etwa 2011 exponentiell
verlaufen. Wéaren einige Fahrzeuge, wie in den einschlagigen Prognosen immer wieder
angenommen und wie urspriinglich von den Herstellern auch angekiindigt, bereits friher
auf den Markt gekommen, wirden heute entsprechend hthere Absatzzahlen vorliegen
(Roland Berger, 2010, S.9).

In der Schweiz (und in vielen anderen Landern ebenso) markiert das Jahr 2011 den Be-
ginn der Marktentwicklung von elektrischen Grossserienfahrzeugen. In diesem Jahr sind
der Nissan Leaf und die drei bauéhnlichen Modelle Mitsubishi i-MiEV, Citroén C-Zero und
Peugeot 1-On als erste rein batterieelektrischen Fahrzeuge auf den Schweizer Markt ge-
kommen.

Mittlerweile existieren zahlreiche weitere Modelle auf dem Markt. Gemessen an der Mo-
dellpalette von Verbrennungsmotorfahrzeugen ist diese Auswahl aber noch bescheiden.
Innerhalb des Marktsegmentes der elektrischen Antriebe finden sich sowohl rein batterie-
elektrische Fahrzeuge als auch Plug-In-Hybride bzw. Fahrzeuge mit Range-Extender, die
das Angebot entsprechend ausweiten, aber dem Konsumenten keineswegs ahnliche
WahImdglichkeiten geben wie im Segment der Verbrennungsmotoren. Bereits heute ist
abzusehen, dass sich die ,elektrische Produktpalette mit der Brennstoffzelle noch weiter
ausdifferenzieren und die damit wachsende Produktvielfalt den Konsumentenbedurfnis-
sen letztlich besser entsprechen wird (www.auto.de, 2013).

Es ist letztlich auch dieser schnell wachsenden Modellpalette zu verdanken, dass an-
fangs 2014 die Zahl elektrischer Fahrzeuge nach einer Untersuchung des Zentrums fir
Sonnenenergie und Wasserstoff-Forschung Baden-Wiurttemberg weltweit bereits auf
400'000 Fahrzeuge angestiegen ist (www.zsw-bw.de, 2014). Davon stammen 210‘817 al-
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leine aus dem Jahr 2013. Sie verteilen sich auf 20 Modelle, darunter sechs Plug-In-
Hybride, die insgesamt 86‘455 Fahrzeuge ausmachten.

Analog zum Wachstum der globalen elektrischen Flotte sind die Immatrikulationszahlen
fir steckdosenfahige Fahrzeuge in der Schweiz bereits im Laufe des Jahres 2011 von
201 auf 452 gestiegen. Bis Juli 2012 waren es 507, davon 244 batterieelektrische und
263 Plug-In-Hybride. Im Oktober 2012 waren es bereits 1413 rein batterieelektrische, 383
Plug-In-Hybride, sowie 458 Exemplare des als Quad kategorisierten Renault Twizy
(e’mobile/auto-schweiz/Mofis, 2012). Die Steigerung allein bei den rein batterieelektri-
schen Fahrzeugen (ohne Twizy) lag im Oktober 2012 gegeniber dem Jahresbeginn bei
208%. Insgesamt wies das Bundesamt fur Statistik fur das Jahr 2012 bei den batterie-
elektrischen Fahrzeugen eine Inverkehrsetzung von 924 Fahrzeugen aus, gegeniiber
452 in 2011 (Bundesamt fur Statistik, 2013).

2013 kamen dann in der Schweiz 1°368 weitere elektrische Fahrzeuge hinzu, verteilt auf
14 Modelle. 142 der immatrikulierten Fahrzeuge waren PHEV der Modelle Chevrolet Volt
und Opel Ampera (http://ev-sales.blogspot.de, 2014).

Bis Ende April 2014 sind weitere 518 Fahrzeuge immatrikuliert worden, verteilt auf zehn
Modelle (davon 59 PHEVs in drei unterschiedlichen Modellen). Von den drei meistver-
kauften Modellen wurden jeweils Uber hundert Fahrzeuge abgesetzt (Tesla S 149,
Renault Zoe 109 und BMW i3 104), der vierte Platz ging zu gleichen Teilen an den
Renault Twizy und den Opel Ampera mit jeweils 30 Fahrzeugen (ebd.). Nach Berech-
nungen von auto schweiz, e-mobile und der Mobilitatsakademie waren Ende April 2014
2421 elektrische Fahrzeuge auf Schweizer Strassen unterwegs. Ende Juli waren es be-
reits 2'930 (ebd.).

Fir sich betrachtet sind diese exponentiell wachsenden Zulassungszahlen in der
Schweiz eindrucksvoll und halten auch dem Vergleich mit den Entwicklungen in anderen
Landern stand. In Deutschland beispielsweise wuchs 2012 die Anzahl der batterieelektri-
schen Fahrzeuge von 2956 auf 7497 (Kraftfahrbundesamt Deutschland, 2013). 2013
wurden weitere 6711 elektrische Fahrzeuge (PHEVs und BEVs) immatrikuliert, verteilt
auf insgesamt 16 Modelle, davon vier PHEV-Modelle. Bis Ende April 2014 kamen weitere
3'‘340 Fahrzeuge hinzu, verteilt auf mittlerweile 20 steckdosenfahige Modelle, davon vier
PHEV-Modelle (ebd.).

Auch ltalien meldete fur 2012 eine Steigerung bei den batterieelektrischen von 284 auf
508 (78% Steigerung) (www.bnrgreenmobility.it, 2013). 2013 wurden weitere 1441 elekt-
rische Fahrzeuge immatrikuliert, verteilt auf 14 Modelle, davon drei Plug-In-Hybride. Bis
Ende Marz 2014 sind weitere 313 Fahrzeuge hinzugekommen (http://ev-
sales.blogspot.de, 2014).

Frankreich meldete fir den Monat September 2012 eine Immatrikulationszahl von 763
batterieelektrischen Fahrzeugen, was einem Marktanteil von 0,47% entsprach
(www.voiture-electrique-populaire.fr, 2012). Insgesamt sind dort Ende 2012 5'663 elektri-
sche Personenwagen und 3651 elektrische Nutzfahrzeuge zugelassen, was Steigerun-
gen im Jahr 2012 von 115% bzw. 118% entspricht. (www.lemagauto.fr, 2013) Bis Ende
2013 kamen weitere 14905 Fahrzeuge hinzu, verteilt auf 24 Modelle, davon vier PHEV-
Modelle (http://ev-sales.blogspot.de, 2014).

Osterreich wies einen Fahrzeugbestand von 989 fiir 2011 und von 1389 fir 2012 aus
(www.stromfahren.at; 2013). 2013 kamen 833 weitere Fahrzeuge hinzu, verteilt auf 19
Modelle, davon sechs PHEV-Modelle (http://ev-sales.blogspot.de, 2014). Bis Ende April
2014 kamen weitere 500 elektrische Fahrzeuge hinzu, verteilt auf 13 Modelle, davon fiinf
Plug-In Hybride.

Ganzlich aus dieser Reihe nationaler Zulassungszahlen fallt Norwegen aufgrund seiner
umfassenden Forderpolitik fir elektrische Fahrzeuge. Bereits 2012 kam Norwegen mit
Uber 10000 verkauften steckdosenfahigen Fahrzeugen auf einen Marktanteil bei den
Neuverkéufen von 5,2% (www.cleantechnica.com, 2013). 2013 konnte dieser bei einer
Abwartsbewegung des Personenwagenmarktes auf 6,1% gesteigert werden, mit weiteren
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8666 verkauften elektrischen Fahrzeugen (21 Modelle, davon vier PHEVSs). Bis Ende Ap-
ril 2014 wurden in Norwegen weitere 7399 Fahrzeuge in Verkehr gesetzt (http://ev-
sales.blogspot.de, 2014).

Jenseits nationaler Markte steigen die globalen Verkaufszahlen von elektrischen Fahr-
zeugen im Jahr 2014 weiterhin konstant an. Topseller ist seit 2011 der Nissan Leaf, der
im April 2014 17200 mal verkauft wurde und einen Marktanteil von 23% hielt. Er lag so
vor dem PHEV Mitsubishi Outlander mit 8200 Einheiten (11%), knapp gefolgt von dem
Tesla Model S mit ebenfalls einem Marktanteil von 11%. Auf den Platzen vier und finf
liegen weitere PHEV — der Toyota Prius vor dem Chevrolet Volt mit je rund 4100 (8%).
Den sechsten Platz nahm der chinesische BYD Quin ein, der allerdings nicht ausserhalb
Chinas vermarktet wird, mit knapp 3‘300 Stiick (4%) (ebd.).

Fazit

Die Entwicklung der Absatzzahlen sowohl in der Schweiz und den anderen oben ausge-
wahlten Landern als auch auf dem Weltmarkt zeigt deutlich den Wachstumstrend der
Branche. Die Unterschiede im Ausmass dieses Wachstums sind in erster Linie auf die
unterschiedlichen Forderregime in den jeweiligen Landern zurtick zu fihren. Ein wichtiger
Treiber der Absatze ist die wachsende Modellpalette von elektrischen Fahrzeugen, die es
zunehmend ermdglicht, auf die spezifischen Bedirfnisse unterschiedlicher Kundengrup-
pen einzugehen und zugleich verdeutlicht, wie prasent die Elektrifizierung des automobi-
len Antriebsstrangs mittlerweile im Kerngeschaft der OEMs ist. Eindrucksvoller Ausdruck
dieser weitgreifenden Elektrifizierung der Branche ist die Ankiindigung von Volkswagen,
in den kommenden Jahren nahezu samtliche Modelle auch mit einem elektrischen An-
trieb anzubieten und damit dem Kunden die Mdglichkeit zu geben, sich fir jenen An-
triebsstrang zu entscheiden, der den eigenen Mobilitatsbedlrfnissen am besten ent-
spricht — und das zu Preisen, die aufgrund der Skaleneffekte in den kommenden Jahren
noch deutlich fallen werden, wie das folgende Kapitel zeigen wird.
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Fahrzeug- und Batteriepreise

Ein zentraler Einflussfaktor fir jede Autokaufentscheidung ist der Anschaffungspreis.
Auch wenn dieser bei denjenigen Elektrofahrzeugen, die bereits seit 2011 auf dem Markt
sind, durchaus um bis zu 20% gefallen ist, liegt der aktuelle Kaufpreis der meisten
elektrisch angetriebenen Modelle noch (ber dem vergleichbarer verbrennungsmotori-
scher Fahrzeuge. Diese hdheren Anschaffungskosten sind in erster Linie den Preisen flr
die Li-lo-Akkus und den Batteriesteuerungssystemen in heutigen Grossserienfahrzeugen
geschuldet Im Folgenden werden die aktuellen Preisentwicklungen bei Elektrofahrzeu-
gen diskutiert, um abzuschatzen, in wie weit der Fahrzeugpreis auch in Zukunft das Kauf-
und Nutzungsverhalten der Konsumenten beeinflussen wird.

Vor 2010 lag der Preis fir 1 kWh Batteriekapazitat bei rund 800 Euro (ESMT, 2011, S.
30), was ein wesentlicher Grund daflr war, dass jene Elektrofahrzeuge die 2011 auf den
Markt kamen um bis zu 40% teurer waren, als vergleichbare verbrennungsmotorische
Fahrzeuge. Ebenso absehbar war damals allerdings, dass sich aufgrund von Skalen- und
Lernkurveneffekten die Preise in den kommenden Jahren verringern wirden und bis
2020 eine Halbierung des Batteriepreisniveaus fur moglich erschien (ebd., S. 28).

Rickblickend erscheinen diese Prognosen heute als zu konservativ, denn die preissen-
kenden Entwicklungen der letzten Jahre haben trotz der grossen Unsicherheiten in der
Prognose der Li-lon-Batterieentwicklung (De Haan/Zah, 2013, S. 38) dazu gefuhrt, dass
beispielsweise Tesla im August 2013 Batterien bereits zum kWh-Preis von 178 Euro bau-
te (www.mein-elektroauto.com; 2013). Branchenweit lag Ende 2013 der Durchschnitts-
preis bereits bei zirka 200 Euro pro Kilowattstunde und damit deutlich unter den um 2010
prognostizierten 400 Euro/kWh (Sauer, 2013).

Als Resultat waren 2013 erste deutliche Preissenkungen bei fast allen am Markt verfug-
baren Fahrzeugen festzustellen. Beispielsweise sank der Preis des Opel Ampera schon
kurz nach seinem Markteintritt 2013 um 6‘400 Franken auf 46°900 Franken (www.green-
motors.de, 2013).

Parallel zu den sinkenden Preisen konnte in den vergangenen Jahren auch die Lebens-
dauer einer Li-lo-Batterie deutlich verlangert werden, was sich ebenfalls auf die Kosten-
struktur eines Elektrofahrzeugs niederschlagt. Heute gelten bei Li-lo-Batterien 1’000 bis
2’000 Ladezyklen als machbar. Selbst wenn nur 1’500 Ladezyklen erreicht werden wur-
den, ergdbe das bei einer konservativ angenommenen Reichweite von 100 Kilometer pro
Batterieladung eine Batterielebensleistung von 150'000 Kilometer (vgl. Piffaretti, 2013). In
der Praxis liegen diese Werte aber durchaus noch dariiber, wie beispielsweise friihe Un-
tersuchungen mit dem Tesla Roadster gezeigt haben (Saxton, 2013, S. 14).

Bei den Diskussionen um den hoéheren Anschaffungspreis fur ein Elektroauto wird im
Gegenzug oft geltend gemacht, dass die TCO fir ein Elektroauto letztlich geringer sind
als jene eines verbrennungsmotorischen Fahrzeugs. Ein wichtiger Faktor im Rahmen
dieser TCO-Berechnungen ist die Jahresfahrleistung und der Einfluss der unterschiedlich
hohen Preise fur Benzin und Diesel bzw. Elektrizitdt (Fraunhofer ISI, 2013, S. 107ff).
Gemass dem FISI ist fur geringe Fahrleistungen ein Benzinauto aufgrund der geringeren
Anschaffungskosten wirtschaftlich zweckméssiger. Bei hohen Fahrleistungen ist hinge-
gen ein Dieselfahrzeug 6konomischer, da ein rein batterieelektrisches Fahrzeug aufgrund
der Reichweiten flr derartige Einsatze eher ausscheidet und bei Plug-In-Hybriden der
Anteil elektrisch zuriickgelegter Distanzen zu niedrig sei, um die 6kologischen Vorteile
auch 6konomisch hinreichend abbilden zu kénnen.

Das FISI kommt zum Schluss, dass unter TCO-Betrachtungen ein Elektroauto fur die
mittleren Jahresfahrleistungen (15‘000 — 40000 Kilometer) die 6konomischere Alternative
ist (ebd., S. 109).

Festzuhalten bleibt, dass der héhere Anschaffungspreis fir ein Elektrofahrzeug weithin
als Kaufhemmnis gilt. Aufgrund der Batteriepreisentwicklung und anderen Einflussgros-
sen sinken diese Preise jedoch. Der hohere Kaufpreis wird zudem durch vorteilhafte
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TCOs fur bestimmte Einsatzbereiche relativiert. Eine Anschaffungspreisparitat von
elektrischen und verbrennungsmotorischen Fahrzeugen erscheint bereits in einigen Jah-
ren als wahrscheinlich.

Reichweite

Neben dem (noch) héheren Anschaffungspreis ist das zweite, breit diskutierte Hindernis
beim Kauf die gegeniuber einem Verbrennungsmotor eingeschrénkte Reichweite des
elektrischen Antriebs. Die gegenwartige Reichweite elektrischer Fahrzeuge erscheint vie-
len grundsatzlich als zu gering. Um diesen Aspekt genauer zu beantworten, sollen hier
eingangs zwei Fragen gestellt werden:

Wie entwickeln sich Batterieleistung und Fahrzeugtechnik und in wie weit wird sich die

Reichweite elektrischer Fahrzeuge in den kommenden Jahren erhéhen?

Welchen Einfluss hat die kundenseitige Wahrnehmung dieser Einschrankung auf den Kauf

und die Nutzung?

Bei einem durchschnittichem Verbrauch zwischen 12,9 kWh (BMW i3, VW e-up!) und
17,3 kWh (Nissan Leaf) je hundert Kilometer kommen heutige Elektroautos auf Reichwei-
ten zwischen 125 Kilometern (E-Smart) und 199 Kilometern (Nissan Leaf) — geméass Her-
stellerangaben. Dies bei Batteriekapazitaten von 16 kWh (Citroen C-Zero, Peugeot i-On)
bis 32 kWh (BMW i3).

Die Ausnahme in dieser Reihe bilden die Tesla Modelle ,Roadster” und ,S*, die aufgrund
grosserer Batteriekapazitdten — 56 kWh beim Roadster und 85 kWh beim Model S —
deutlich héhere Reichweiten erzielen. Sie kommen auf bis zu 340 Kilometer (Roadster)
bzw. 500 Kilometer (S) (www.e-mobile.ch, 2013).

Tab. 1 Modell-/Reichweiteniibersicht Elektrofahrzeuge, Quelle e ' mobile

Modell Batterie- Reichweite Preis in CHF Preis pro km
kapazitat Reichweite

BMW i3 32 160 39950 250

Citroén C-Zero 16 150 31600 211

E-Smart (Batterieleasing) 17.6 145 24500 169

Fiat Kamoo 500-220i 24 200 49480 247

(Umbau)

Ford Focus Electric 23 160 55'050 344

Mitsubishi i-MIEV 16 150 24'999 167

Nissan Leaf 24 199 35690 179

Peugeot i-On 16 150 31600 211

Renault Fluence 22 185 30600 165

Renault Zoe (Batterielea- 22 210 22'800 108.5

sing)

Tesla Roadster 56 340 118300 348

Tesla S 85 500 96250 192.5

VW e-up! (Batterieleasing) 18.7 160 32700 204

Tab. 2 Modell-/ Reichweiteniibersicht Verbrennungsmotorfahrzeuge, Quelle

www.volkswagen.de, 2013; www.autobild.de, 2010.

Modell Reichweite Preis CHF Preis / km Reichweite
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VW up 1.0 539 17466 32
BMW X3 960 50447 52.5
Audi A3 1010 49277 49

Selbst wenn die leistungsfahigen grossen Akku-Pakete in den Tesla-Modellen die Hoff-
nungen auf kiinftige Quantenspriinge bei den Reichweiten von reinelektrischen Fahrzeu-
gen schiren, gehen derzeitige Prognosen nicht von massiven Leistungszuwéachsen bei
Li-lo-Batterien aus. Durch ein optimiertes Batteriedesign ist maximal eine Steigerung von
20% moglich. Allenfalls ab 2030 kdnnte eine neue Generation aus Lithium-Schwefel-
Batterien dank des neuen Anodenmaterials zu einer 75%-igen Leistungssteigerung fiih-
ren, bei gleichzeitiger Verdreifachung der Energiedichte und einer 70%-igen Kostensen-
kung. Gleichzeitig kénnte sich die Lebensdauer von derzeit zehn Jahren auf 15 bis 20
Jahre verlangern (de Haan/Zah, 2013, S. 36).

Ausser der Batterieleistung ist nattrlich das Gewicht des Fahrzeugs ausschlaggebend fiir
die Reichweite, ebenso der Energiebedarf weiterer Nebenverbraucher im Fahrzeug. Die
Hersteller sind daher bemiiht, einerseits das Gewicht zu reduzieren und andererseits bei
der Klimatisierung und Beleuchtung neue Wege zu gehen — zum Beispiel Uber neue
Warmeleitstoffe oder den konsequenten Einsatz von LED-Leuchten. Was allein die Kli-
matisierung fur die Reichweite bedeuten kann, wurde u.a. an der TU-Wien untersucht:
Waéhrend bei glinstigen Bedingungen (20 Grad Celsius und kein Einsatz von Nebenver-
brauchern) die Reichweiten bei 76 bis 150 km lagen, reduziert der Einsatz der Heizung
die Normreichweite deutlich auf 41 bis 85 km. In beiden Féllen wurden 25 km Reserve
vorgehalten (TU Wien, 2012, S. 5).

Uber das effizientere Management der Nebenverbraucher spielen die Potenziale des
Leichtbaus eine wesentliche Rolle bei der Reichweitensteigerung. Um beispielsweise das
zuséatzliche Gewicht einer 24 kWh-Batterie von 300 kg, wie sie BMW in den i3 einbaut, zu
kompensieren, setzt die Industrie verstarkt neue Werkstoffe aus Aluminium und Carbon-
fasern ein. Beim i3 entsteht dadurch beispielsweise eine Gewichtsreduktion von 350 kg.
Zusétzlich verringert der gegenuber einem Verbrennungsmotor um 100 kg leichtere
Elektromotor das Gesamtgewicht dieses Fahrzeugs. In der Summe ist damit das Elektro-
auto trotz seines Batteriegewichtes um ca. 150 kg leichter als ein vergleichbares ver-
brennungsmotorisches Modell (Asam, 2013, S. 12).

Ungeachtet dieser technischen Entwicklungen ist grundsatzlich festzuhalten, dass fir die
meisten Fahrten die heutigen Reichweiten durchaus hinreichend sind. Fir nicht-
alltagliche Fahrten bieten andere Antriebe, andere Verkehrsmittel oder die Mdglichkeit
der raschen Wiederaufladung eine Alternative. Dank einer sich dndernden kundenseiti-
gen Wahrnehmung dieser Problematik kénnte die derzeitige ,Reichweitenangst® in den
kommenden Jahren als Kaufhemmnis wieder etwas starker in den Hintergrund riicken,
wie zwei Umfragen aus den Jahren 2011 und 2013 zeigen. So ist allein in diesen beiden
Jahren der Anteil derer gestiegen, denen bis 100 bzw. bis 200 km Reichweite genigen,
wahrend analog der Anteil derer gesunken ist, die 400, 500 oder mehr km Reichweite
von den Batterien erwarten (www.konferenz-elektromobilitaet.de, 2013, Folie 2).

Ladeinfrastruktur fur Elektroautos

In engem Zusammenhang mit der ,Reichweitenproblematik® steht die Verflgbarkeit eines
offentlichen (Schnell)ladenetzes, da sich durch eine Wiederaufladung der Batterie die
Reichweite reinelektrischer Fahrzeuge erhéhen lasst. Grundsatzlich wird bei Elektroautos
dann Ladeinfrastruktur benétigt, wenn die Weiterfahrt oder eine spéatere Ruckfahrt nicht
mehr mit der aktuellen Ladung méglich ist. Im Folgenden werden einige bisherige Er-
kenntnisse Uber das Ladeverhalten, die Ladezeitpunkte und den Ladeumfang vorgestellt,
sowie erste Methoden zur Ermittlung des Ladeinfrastrukturbedarfs.
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Grundsatzlich ist ein flachendeckendes Ladeinfrastrukturnetz aus dreierlei Griinden zent-
ral fur die Marktentwicklung der Elektromobilitéat, unabhangig von der Tatsache, dass zum
Uberwiegenden Teil an der heimischen Ladebox geladen wird, wie fast alle Demonstrati-
onsprojekte der letzten Jahre gezeigt haben. Erstens bedient die Ladeinfrastruktur einen
realen Ladebedarf auf langeren Wegen, zweitens erfiillt sie den psychologischen Zweck,
die latente ,Reichweitenangst® zu minimieren und drittens wirkt ein 6ffentliches Ladenetz
als sichtbarer Ausdruck einer fortschreitenden Elektrifizierung des MIV. Insbesondere
Schnelllader bieten dariiber hinaus bei einer Ladezeit von gut 30 Minuten die Méglichkeit,
auch langere Strecken mit nur wenigen Unterbrechungen und geringem Zeitverlust zu
bewaltigen. Fir die Elektroautofahrenden spielt fur die Nutzbarkeit ihrer Fahrzeuge ne-
ben den Schnellladern auch die Lademdglichkeit am Arbeitsplatz eine bedeutende Rolle,
da die Anfahrt zum Arbeitsplatz mitunter die weiteste Strecke des Tages ist und die
Standzeiten am Arbeitsplatz ideal fir Ladevorgange sind. So werden das Laden zu Hau-
se, am Arbeitsplatz und die Schnellladung die wesentlichsten Ladevorgange fur batterie-
elektrische Fahrzeuge werden, das Laden an anderen Stellen im 6ffentlichen Raum hin-
gegen ist fur PHEV von grosserer Bedeutung, da ihre Batteriekapazitaten deutlich kleiner
sind und sie daher regelmassiger an die Steckdose miussen. Neben der tatsachlichen
Ladenotwendigkeit stellt aber 6ffentliche Ladeinfrastruktur keinen zu unterschatzenden
Gewinn an Sicherheit und Komfort fir die Kundinnen und Kunden dar.

Ruckschliisse zur Ladeintensitdt konnen aus Erfahrungswerten aus bisherigen Modell-
versuchen herangezogen werden, die insbesondere die Ladegewohnheiten der Nutzerin-
nen und Nutzern von rein batterieelektrischen Fahrzeugen untersucht haben. Es lasst
sich festhalten, dass aufgrund der Fahrleistungen, der Fahrzeiten und der Ladedauer ei-
ne intensive Nutzung von Normalladeinfrastruktur durch diese Nutzerinnen und Nutzern
nicht erwartbar ist.

So lag in den deutschen Modellregionen die durchschnittliche Fahrleistung bei 7,7 km
(wobei die Standardabweichung mit 10,8 km hoch war). Derartige Fahrleistungen liegen
noch deutlich unterhalb der Mindestbatterieleistungen. Insgesamt machen Fahrten unter
zehn Kilometern rund drei Viertel aller Fahrten aus; 17% sind sogar unter einem Kilome-
ter (Wuppertal-Institut, 2012, 2, S. 12). Die Fahrten von Nutzfahrzeugen in den deutschen
Modellregionen liegen mit durchschnittlich 4,8 km sogar noch unter den Fahrleistungen
der Personenwagen (ebd.; S. 14). Insgesamt lagen in den deutschen Modellregionen le-
diglich 1% der Fahrten Uber 55 km (ebd.; S. 12).

Andererseits lasst sich der Bedarf an offentlicher Ladeinfrastruktur anhand der geladenen
Energiemengen ermitteln, da davon auch die Zeitdauer des Ladevorgangs und die
Standzeiten auf einem Ladeplatz abhé&ngen. Aus den deutschen Modellregionen liegen
auch diesbezuglich genauere Werte vor, die zeigen, dass durchschnittlich 5,3 kWh gela-
den werden. Die meisten Serienfahrzeuge sind mit Batterien von rund 24 kWh ausgestat-
tet, was bedeutet, dass in der Regel weniger als ein Viertel der Leistung einer Batterie
sverfahren® wird, bevor es zu einer erneuten Ladung kommt. Bei einer 24 kWh-Batterie,
die zwischen 6-8 Stunden fir eine Vollladung an einem gewo6hnlichen Hausanschluss
bendtigt, entspricht die Ladedauer demnach 1,5 — 2 Stunden. In 63% der Falle waren die
Lademengen sogar noch geringer als dieser Durchschnittswert. Die Kleinstaufladungen
mit weniger als 0,5 kWh lagen hier bei 23% (ebd.; S. 77).

Es zeigt sich, dass dieser Verbrauch mit der Dauer der jeweiligen Fahrt korrespondiert.
Die Halfte der Fahrten dauerten weniger als sieben Minuten und der Durchschnittswert
lag bei zwolf Minuten und 40 Sekunden, wobei hier die Standardabweichung mit knapp
23 Minuten hoch ist. Nur 2% der Fahrten lagen Uber einer Stunde (ebd.; S. 16).

Aufbauend auf diesen empirischen Daten lassen sich letztlich Aussagen tUber Umfang
und Dichte eines o6ffentlichen Ladenetzes tatigen. Fur die Schweiz wurden beispielsweise
bereits 2010 im Rahmen der "Alpig-Vision" (Alpig, 2010) erste Annahmen fir ein flachen-
deckendes Ladenetz gemacht. Fir 2020 ergibt sich bei einer Anzahl von 720°000 Elekt-
roautos folgender Bedarf an ,Energieabgabestationen®:

* 600’000 hausliche Ladesysteme ("sleep&charge"),
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* 60’000 business und office-Stationen ("work&charge"),
» 30000 offentliche Ladestationen an Geschéften u.a. ("shop&charge") und
* 300 Schnellladestationen ("coffee&charge").

~oleep&charge” und ,work&charge“ meinen dabei Ladeleistungen von 2 kWh bei bis zu
16 Ampere, mit der eine leere 24 kWh Batterie in zirka acht Stunden voll aufgeladen ist,
,Sshop&charge“ Ladeleistungen von 3,6 kWh bei 16 Ampere und einer Ladezeit von zirka
vier Stunden. Das Schnellladen ,coffee&charge“ arbeitet unter 32 Ampere und beginnt
bei Leistungen ab 22 kWh, stark verbreitet sind auch 43 kWh-Ladestationen. Tesla ver-
wendet fir seine Supercharger 120 kwWh (www.strom.ch, 2012). Mit Schnellladern erhalt
die Batterie in zirka 30 Minuten einen Ladestand von 80%.

Bei einer Vollelektrifizierung des derzeitigen Fahrzeugparks von rund 4,1 Millionen Per-
sonenfahrzeugen ergébe sich demzufolge eine knapp sechsmal so hohe Anzahl an La-
depunkten.

Zentral fur die Dimensionierung eines solchen Ladenetzes (und letztlich auch fur das
Stromnetz) sind die Tageszeiten und die Dichte des Elektroautoverkehrs, wie sich erneut
am Beispiel der deutschen Modellregionen zeigen lasst. Wahrend der morgendlichen
Verkehrsspitzen zwischen 7:45 und 9:00 waren in den Modellregionen 4,3% der elektri-
schen Fahrzeuge gleichzeitig unterwegs. Im weiteren Tagesverlauf sank diese elektri-
sche Fahrzeugdichte kontinuierlich und erreichte in den Morgenstunden ihren Tiefstwert
von 0,5% (Wuppertal-Institut, 2012, 2, S. 20). Anders ausgedriickt sind jeweils Uber 95%
der Fahrzeuge stehend und haben potenziell einen Anschluss notig.

Die fur viele elektrische Fahrten offenbar typischen geringen Fahrleistungen und be-
grenzten Lademengen erklaren auch die daraus resultierenden niedrigen Ladezeiten.
Uber 25% der Ladezeiten in den deutschen Modellregionen lagen bei weniger als einer
Viertelstunde, und ein Drittel aller Ladungen dauerte unter einer halben Stunde. Dennoch
lag der Durchschnitt aller Ladungen in den Modellregionen bei zwei Stunden 21 Minuten
(ebd.; S. 35). Hier sind aber auch die hauslichen Ladezeiten eingerechnet. Die kurzen
tatsachlichen Ladevorgénge lassen aber vermuten, dass zahlreiche Fahrzeuge haufiger
an eine Stromquelle angeschlossen wurden als es der aktuelle Ladestand der Batterien
notig gemacht hétte.

Problematisch hinsichtlich der Netzstabilitdt erweisen sich allerdings die Ladezeitvertei-
lungen, die in den Modellregionen noch nicht mit einem Zeit- oder Lastmanagement ge-
steuert wurden und wohl erst bei einer grosseren Verbreitung der Elektrofahrzeuge Wir-
kungen zeigen werden. Gegen 17 Uhr ist der ,Ladepeak®, bei dem knapp Uber 7% der
Fahrzeuge ans Netz angeschlossen waren. Allerdings beginnt ab 12 Uhr ein gesteigertes
Ladeverhalten, das erst nach dem 17 Uhr-Peak wieder abflaut. Mit maximal 4,5% gleich-
zeitig angeschlossenen Fahrzeugen ist die untere Grenze der Ladeintensitat in den
Schwachzeiten erreicht (ebd.; S. 41).

Diese gut 7% der maximal gleichzeitig am Netz befindlichen E-Autos kénnen als Basis-
kennziffer gelten, wieviel Ladeplatze gemessen an der Anzahl immatrikulierter batterie-
elektrischer Autos mindestens bendtigt werden. Hinzu kommen jedoch noch Ladeplatze
fur Plug-In-Hybride, die aufgrund der kleineren Batterien haufiger an das Stromnetz an-
geschlossen werden, sollen sie mdglichst viel rein elektrisch fahren. Zusétzlich werden
dann noch Ladestellen fir E-Autos in Carsharing-Systemen bendtigt, die aufgrund einer
grésseren Nutzungsfrequenz rascher wieder an das Stromnetz missen.

Neben der exakten Mengenbestimmung fir die notwendige Normalladeinfrastruktur stellt
auch ihre rdumliche Verteilung eine Herausforderung dar. Eine Studie der Cornell Uni-
versity hat hierzu drei Randbedingungen aufgezeigt und dazu passende Algorithmen
entwickelt, wie diese Verteilung ermittelt werden kann (Lam et al.; 2013, S. 1ff).

Zu diesen Randbedingungen werden gezahilt:
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Die Entfernung zwischen den Ladestationen darf nicht weiter als die Reichweite eines
Elektroautos sein.

Die lokalen Immatrikulationszahlen von Elektroautos: Diese miissen versorgt werden kén-
nen und es soll ein Plus fir ,ortsfremde“ Fahrzeuge eingeplant werden.

Die flachendeckende Ausstattung fir ein definiertes Gebiet, z.B. eine Stadt. So soll es kei-
ne weissen Flecken geben.

Allerdings erklaren die Autoren auch, dass das Bestimmen der richtigen Anzahl von La-
depunkten aus mathematischer Sicht ein sogenanntes ,NP-Problem, ein nichtdeterminis-
tisches Polynomialzeit-Problem® sei. Dadurch sind schnelle Lésungen nicht erwartbar,
sondern bedirfen einer grindlichen Berechnung (ebd.; S. 1). Es ist erforderlich, dass je-
de geplante Lades&ule anhand der drei Randbedingungen Uberprift wird. Zu einem &hn-
lichen Ergebnis fur die Berechnung und Platzierung von Ladeinfrastruktur ist auch die
Schweizer Firma ,Protoscar” im ,Masterplan Ladeinfrastruktur 2020 (Protoscar, 2013)
gekommen.

Ladeinfrastruktur in seinen verschiedenen Varianten (Heimladung, Ladestationen am Ar-
beitsplatz, Schnell- und Normallader im 6&ffentlichen und halbéffentlichen Raum) ist eine
zwingende Voraussetzung fir die Nutzbarkeit elektrischer Fahrzeuge und damit fur ihren
Markterfolg. Heimladung und das Laden am Arbeitsplatz dienen jeweils den einzelnen E-
Autofahrenden, wahrend Schnell- und Normallader im (halb-) 6ffentlichen Raum fur alle
E-Autofahrenden die Nutzbarkeit verbessert. Fir die Planung und ihren sukzessiven Auf-
bau stehen mittlerweile auch Erfahrungswerte und Tools zur Verfugung, damit es dabei
nicht zu grésseren Fehlallokationen von Investitionsmittel kommt, sondern ein kundenori-
entierter Aufbau zeitnah zum wachsenden Markt moglich wird.

Umweltaspekte

Das Hauptmotiv von Industrie und Politik zur Entwicklung, Markteinfihrung und Férde-
rung der Elektromobilitat erklart sich anhand ihrer Potenziale fur eine nachhaltigere
Strassenverkehrsentwicklung. Im Vordergrund stehen hier die gegenuber dem Verbren-
nungsmotor hohere Energieeffizienz des Elektroantriebs, eine Reduktion der CO,-
Emissionen aufgrund des Einsatzes von regenerativen Energien zur Fahrstromproduktion
und die Minimierung lokaler Larm- und Schadstoffemissionen. Diese Aspekte sollen im
Folgenden eingehender diskutiert werden, da auch sie das Kauf- und Nutzungsverhalten
beeinflussen.

Das Uberragende Thema bei der Betrachtung der Umweltaspekte des Elektroantriebs ist
analog zur globalen umweltpolitischen Debatte sein Beitrag zur Reduktion der CO,-
Emissionen des MIV. Dieser ist in erster Linie von der Klimavertraglichkeit des eingesetz-
ten Stroms sowohl im Betrieb des Fahrzeugs als auch bei der Produktion und der Ent-
sorgung der Batterien abhangig. Wird beispielsweise der gegenwartige Schweizer
Strommix zugrunde gelegt, schneiden Elektroautos bei acht von 13 Umweltindikatoren
besser ab als verbrennungsmotorische Fahrzeuge (Althaus/Gauch, 2010, S. 139). Insge-
samt liegen bei einer ,Well-to-Wheel“-Betrachtung die Treibhausgasmissionen eines
Elektroautos bei 175g CO,-Aquivalent pro km (http://optiresource.org/). Hervorzuheben
ist, dass bei einer angenommen Laufzeit von 150'000 Kilometern die CO,-Emissionen
aus der Batterieproduktion und —entsorgung lediglich 15% gegeniber betriebsbedingten
Emissionen ausmachen, wie eine Studie der EMPA gezeigt hat (www.CO2-handel.de,
2010; Notter et al.; 2010).

Noch genauer wird dieser Sachverhalt vom Bundesamt fur Umwelt erfasst. In der
Schweiz wird ein Elektroauto typischerweise mit 24 CO,eqg/kWh beladen, was bei einer
voll geladenen 24kWh-Batterie 576 CO,eqg entspricht (Bundesamt fir Umwelt, 2013,
S.2). Hinzu kommt ein ,Aufschlag“ von 15% fur die CO,-Bilanz der Batterie. Insgesamt
ergibt sich daraus bei einer Vollladung ein Wert von 662,4 CO,eqg. Umgerechnet auf ei-
ne durchschnittliche Reichweite von 100 Kilometern ergibt das fir ein ,Schweizer” Elekt-
roauto 6,6 g CO,/km. In Landern, wie Deutschland, die hingegen einen hohen Anteil fos-
siler Stromproduktion haben, kann dieser Wert jedoch auf bis zu 168 g CO,/km steigen
(www.agenda?1-treffpunkt.de, 2012).
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Eine auf dieser Berechnungsgrundlage stattfindende Elektrifizierung des Schweizer
Fuhrparks héatte unmittelbare Auswirkungen sowohl auf die Gesamtumweltbilanz des MIV
als auch den Bedarf an und den Import von fossilen Treibstoffen, die 2010 allein zwei
Drittel des importierten Erdéls ausmachten (www.erdoel-vereinigung.ch, 2012). Gleichzei-
tig wiirde, gemass einer Studie der ZHAW, eine Vollelektrifizierung aller Personenwagen
bei einer taglichen Fahrleistung von 35 Kilometern eine 16%-ige Nachfragesteigerung
gegeniiber dem Stromverbrauch des Jahres 2008 bedeuten (Baumgartner, 2013, Folie
41). Allerdings wird in dieser Studie von einem 46-%igen Anstieg der taglichen Fahrleis-
tung gegeniiber 2010 ausgegangen, was entsprechende Wirkungen auf die Fahrstrom-
nachfrage hatte.

Wie diese Ausziige aus den zahlreichen Untersuchungen zu den Umweltwirkungen des
Elektroautos zeigen, kann beim Umstieg von einem verbrennungsmotorisch auf ein
elektrisch angetriebenes Fahrzeug insgesamt von einem positiven Klimaeffekt ausge-
gangen werden, insbesondere wenn im Betrieb und bei der Produktion erneuerbare
Energien zum Einsatz kommen. Die Voraussetzungen hierfir stehen den Kundinnen und
Kunden zur Verfigung. Damit halt letztlich auch der Kunde selbst einen Teil des Klimaef-
fektes seines Elektroautos selbst in der Hand.

Sensitivitatsanalysen zur Kaubereitschaft

Mit den im Folgenden vorgestellten Sensitivitdtsanalysen sollen Einflussfaktoren auf die
Kaufbereitschaft bzw. den Absatz von Elektrofahrzeugen eingehender betrachtet werden.
Im Vordergrund stehen zwar der Preis, die Reichweite und die Verflgbarkeit der Ladeinf-
rastruktur, doch hier werden vier weitere Einflussfaktoren untersucht, die in der 6ffentli-
chen Debatte zwar weniger prominent sind, denen aber gleichwohl eine kaufbeeinflus-
sende Wirkung zugesprochen wird. Dies sind die Marken- und Modellauswabhl, die Ent-
wicklung bei Treibstoff- und Strompreisen, etwaige Kaufanreize und der Einsatz elektri-
scher Flotten. Fragen der Privilegien im Strassenraum wie die Benutzung der Busspuren
durch Elektroautos oder die Befreiung von Mautgeblhren werden hier nicht weiter unter-
sucht, da sie selten und wenn, dann nur in Kombination mit anderen Massnahmen einge-
fuhrt werden, und daher als Einzelmassnahme in diesem Rahmen nicht bewertbar sind.

Wie bereits gezeigt wurde, bestimmen nach heutigem Stand der Preis, die Reichweite
und die Ladeinfrastruktur in besonderer Weise den Markterfolg elektrischer Autos. Wah-
rend in den vergangenen drei Jahren die Preise bereits deutlich sanken, sind Quanten-
spriinge bei der Reichweite erst mittel- und langfristig zu erwarten. Kundinnen und Kun-
den, die nur dann ein rein elektrisches Fahrzeug kaufen, wenn es hier deutliche Fort-
schritte gibt, sind dementsprechend vorerst nicht zu erreichen.

Erste Aussagen uber den Einfluss des Preises beim Kaufverhalten lassen sich bereits
heute aus den Entwicklungen innerhalb der zuriickliegenden friihen Marktphase ableiten.
Eine Preissenkung seitens der Hersteller, wie Chevrolet und Nissan fur die Modelle Volt
und Leaf, hat im Dezember 2012 den Absatz elektrischer Fahrzeuge in den USA deutlich
belebt. Dies bei einem gleichbleibenden Forderungsniveau seitens der US-
amerikanischen Bundesregierung und mancher US-Bundesstaaten (www.mein-
elektroautro.com, 2013). Im Vergleich zu Deutschland (das bislang keine Kaufférderung
oder bedeutsame Vergunstigungen eingefihrt hat), wo z.B. der Nissan Leaf 2012 fur zir-
ka 36000 Euro zu kaufen war, kostet er in Kalifornien unter Ausnutzung aller Forderpro-
gramme ungefahr 5‘000 Euro (ebd.).

Anhand des Preisunterschieds zwischen einem Volkswagen Up! mit Benzinmotor und
dem elektrischen E-Up! lasst sich der aktuelle Preisunterschied bei verschiedenen For-
derregimen erkennen. So betragt der Mehrpreis des elektrischen Modells in Norwegen
6405 Euro, in Danemark, Schweden und Frankreich knapp 11°000 Euro und in Deutsch-
land 15765 Euro (www.zeit.de, 2013).

Dennoch ist offenbar eine staatliche Subvention des Kaufpreises nicht alleine ausschlag-
gebend. Wéahrend Norwegen, das im September 2013 bei den Neuverkdufen von Autos
einen elektrischen Anteil von 8.58% aufweist, kommen andere Lander mit Kaufférderun-
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gen wie Danemark mit 0.59%, Schweden mit 0.39% oder Frankreich mit 0.45% nur auf
Bruchteile der norwegischen Werte. Aber auch Grossbritannien, das pro Elektroauto
5000 £ zahlt (www.theguardian.com; 2013), weist lediglich einen Anteil am Neuverkauf
von 0.13% auf (www.elbil.no; 2013). Erst mit einer weiteren herstellerseitigen Preissen-
kung im dritten Quartal 2013 wuchsen die Zulassungszahlen in Grossbritannien, aber
auch in Landern wie Deutschland, die keine Pramien zahlten, Uberproportional an
(www.autogazette.de, 2013).

Sinkende Preise kdnnen eine absatzférdernde Wirkung haben. Um die Marktentwicklung
von Elektrofahrzeugen derzeit entscheidend zu beschleunigen, braucht es allerdings eine
Reihe von ineinandergreifenden Massnahmen, darunter insbesondere der weitere Aus-
bau der Ladeinfrastruktur. Zum einen geht es dabei um die Frage, ab welcher Infrastruk-
turdichte sich die subjektive Wahrnehmung der verfugbaren Ladeinfrastruktur dahinge-
hend &ndert, dass sie fur das eigene Mobilitdtsbedirfnis als hinreichend angesehen wird
und zum anderen, ob der Zugang zu dieser dann auch ,barrierefrei“ ist. Bislang allerdings
fehlen fast Uberall einheitliche Zugangs- und Abrechnungssysteme, insbesondere solche,
die auch ohne eine vorherige Registrierung oder den Erwerb von Zugangskarten nutzbar
sind. Grosse nationale Programme, wie der Aufbau eines Schnellladenetzes in Estland
mit insgesamt 165 Stationen sind bislang die Ausnahme (ABB, 2013). Der dortige Netz-
aufbau und die Schaffung eines einfachen Zugangs zu den Ladepunkten haben mit dazu
beigetragen, dass nach Norwegen Estland den zweitdichtesten Besatz an Elektrofahr-
zeugen hat (AVERE, 2013).

Das Beispiel Estland zeigt, dass gerade der weithin sichtbare Aufbau von Schnellladern,
die die Nutzungsmadglichkeit von Elektrofahrzeugen deutlich erweitern, durchaus kauffor-
dernd wirken kann. Die Schnellladung ist aber vor allem zur Verlangerung der realen
Reichweite wichtig. Wiederholen sich die estlandischen Erfahrungen, so ist mit dem Auf-
bau von Schnellladenetzen eine gewisse marktférdernde Wirkung zu unterstellen.

Beide Beispiele gemeinsam zeigen aber auch, wie bedeutend derzeit noch die Rolle der
offentlichen Hand beim Ausbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur ist, fehlen doch
weitestgehend tragende Geschéftsmodelle, die ein rein privatwirtschaftliches Engage-
ment realistisch erscheinen lassen. Um Ladeinfrastruktur bedarfsgerecht und kunden-
freundlich aufzubauen, bedarf es daher neuer Public-Private-Partnerships, die gerade zu
Beginn des Marktwachstums diese ,Netzlicke® schliessen.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass zurzeit die Kaufpreisreduktion oder -subvention jener
zentrale Einflussfaktor ist, der ein initiales Wachstum verstérken kann. Auch wenn bis-
lang keine eindeutigen empirischen Befunde vorliegen, die Aussagen dariber erlauben,
wie umfassend sich die drei zentralen Faktoren gegenseitig beeinflussen, erscheint ein
integrativer Ansatz, der sowohl Preissenkungen als auch den Ausbau der Ladeinfrastruk-
tur umfasst, als erfolgversprechendster.

Marken- und Modellauswahl

Obgleich mittlerweile nahezu jeder Automobilhersteller entweder ein oder mehrere Elekt-
rofahrzeuge auf den Markt gebracht oder angekiindigt hat, ist die Modellpalette derzeit
noch eine Ubersichtliche, insbesondere an rein elektrischen Fahrzeugen. Markentreue
Kunden, die gerne auf ein Elektromobil umsteigen mdchten, haben dann auch Schwierig-
keiten, bei ,ihrem* Hersteller ein fiir sie passendes Modell zu finden.

Gleichwohl zeigen die aktuellen Entwicklungen, wie beispielsweise bei Volkswagen, dass
auch einstmals ,elektroantriebskeptische® OEMs nun mit einer wachsenden Zahl an voll-
und teilelektrischen Modellen in den Markt gehen. Die Elektrifizierungsstrategien der je-
weiligen Konzerne unterscheiden sich mit Ricksicht auf den eigenen Markenkern aller-
dings in mancherlei Hinsicht. Der potentielle Kaufer findet so zwar keine Uberbordende
Vielfalt an Modellen, er kann aber durchaus in nahezu allen Fahrzeugklassen zwischen
unterschiedlichen Produkten wahlen, vom Tesla Model S Uber den BMW i3 bis hin zum
Nissan Leaf oder dem Renault Zoe. Aber auch Quads, wie der Renault Twizy, sind heute
elektrisch erhéltlich.
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Was an elektrischen Fahrzeugvarianten alles moglich ist, um das Kaufinteresse zu we-
cken, zeigte 2011 bereits das ,Marktmodell Elektromobilitat®, das zwischen neun elektri-
schen (Antriebs-)Technologien und elf Fahrzeugsegmenten, die jeweils miteinander
kombinierbaren waren, unterscheidet (ESMT, 2011, S. 15ff).

Die Ausweitung der elektrischen Modellpalette sowohl bei einzelnen OEMs als auch tber
den gesamten Markt ist einerseits ein klares Indiz fur die fortschreitenden Marktentwick-
lung und die Ankunft des Elektroantriebs im Kerngeschaft der Hersteller, sowie anderer-
seits ein kaufférdernder Faktor, da hiermit besser auf kundenspezifische Bedirfnisse und
Préaferenzen eingegangen werden kann.

Veranderungen bei Treibstoff- bzw. Strompreisen

Weiterhin entscheidend fir den Kauf eines Fahrzeugs, oder genauer fur die Wahl zwi-
schen einem verbrennungsmotorisch betriebenen Fahrzeug oder einem elektrischen,
sind die im Betrieb anfallenden Treibstoff- bzw. Stromkosten. Das Marktmodell Elektro-
mobilitdt zahlt daher neben der Kostendegression bei den Batteriepreisen vor allem die
Preisentwicklungen fir Treibstoffe und Strom als externe Faktoren auf, die Einfluss auf
die Kaufuberlegung haben. Dabei werden jedoch steigende Treibstoffpreise als weniger
stark beeinflussend angesehen, da sie Uberwiegend von den Effizienzsteigerungen der
Verbrennungsmotoren kompensiert werden (De Haan, 2013, S. 20). Umgekehrt wirken
sich allerdings Preissteigerungen beim Strom direkt auf die ,TCO* der Elektrofahrzeuge
aus und sind daher eher kaufentscheidend (ESMT, 2011, S. 26-27).

Im Marktmodell Elektromobilitat werden diese Risiken jedoch relativiert. Gehen die Ana-
lysten davon aus, dass sich aufgrund sinkender Kosten fir eine erneuerbare Stromer-
zeugung im Kontext der Energiewende der Strompreis bei gut 22 Eurocent/kWh halt,
wahrend der Olpreis bis 2035 auf zwischen 135 und 210 Dollar pro Barrel Rohdl steigen
kénnte. Damit ein Elektroauto &hnlich teuer kommt wie ein Benziner, der mit derart teu-
rem Treibstoff betankt wird, misste sich der Strompreis um den Faktor 4-6 gegentber
dem heutigen Preis erhdhen. Von solchen Steigerungen wird aber bislang in keiner Stu-
die ausgegangen (ebd., S. 27).

Im Fazit gelangt das Marktmodell Elektromobilitét fur Deutschland im unginstigsten Fall
(,niedriger Olpreis, hdhere Strompreise, weniger starke Kostendegression der Batterien)
zu einer mdglichen Marktdurchdringung von 300°000 Fahrzeugen fiir das Jahr 2020. Im
glinstigsten Fall mit deutlich héherem Olpreis, niedrigem Strompreis und einer starken
Kostendegression bei den Batterien fuhrt die Entwicklung zu einer Million Fahrzeuge in
2020 und lage damit im Zielbereich der Deutschen Bundesregierung (ebd., S. 37).

Dabei ist aber festzuhalten, dass die Spannweite dieser Projektionen vor allem auf die
Batteriepreisentwicklung zurickzufihren ist und weniger der Entwicklung von Treibstoff-
und Strompreisen, die eher als ,Kontextfaktoren“ (Sierzchula et al., 2014, S. 7) und kaum
mehr als Treiber oder Bremser angesehen werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass der Einfluss der Treibstoff- und Stromprei-
se auf den Kaufentscheid Uberwiegend als gering eingeschétzt wird. Elektroautos werden
aber den Prognosen gemass solange einen Kostenvorteil beim Energiebezug haben, bis
Verbrennungsmotoren deutlich geringere Verbrauchswerte haben. Bei stark ansteigen-
den Treibstoffpreisen wird der Elektroantrieb kostengiinstiger bleiben.

Kaufanreize

Jenseits real sinkender Batterie- und Kaufpreise werden monetare Kaufanreize als ver-
meintlich wichtiges Instrument zur Marktentwicklung elektrischer Fahrzeuge diskutiert. Mit
ihnen soll der Preisunterschied zu vergleichbaren verbrennungsmotorisch betrieben Au-
tomobilen verringert werden. Einige Lander haben solche Kaufanreize eingefiihrt, wie
oben bereits kurz dargelegt wurde. Héhe und Ausgestaltung der Kaufpramien variieren in
diesen Landern, ebenso ihre Wirkungen auf die Kaufbereitschaft. Im Folgenden werden
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diese unterschiedlichen Modelle samt der damit einhergehenden Prognosen kurz eror-
tert.

Das zuvor bereits vorgestellte Marktmodell Elektromobilitat diskutiert verschiedene For-
dermassnahmen, darunter direkte Kaufpramien, Bonus-Malus-Systeme oder auch Flotte-
neinkaufe durch die o6ffentliche Hand. Dabei werden nebst den Auswirkungen auf Be-
schaftigung, CO,-Bilanzen und einzelne Steuerarten auch die maximalen Wirkungen auf
die Absatzzahlen dargelegt. So kann fiir den deutschen Markt, der in etwa das Zehnfa-
che des Schweizer Marktes ausmacht, ein Bonus-Malus-System bis zu 500°000 Fahr-
zeuge generieren, wahrend alleinige Kaufpramien fur Elektrofahrzeuge nur zirka 130000
zusatzliche Fahrzeuge in den Markt driicken wirden. Durch eine staatlich unterstiitze
Elektrifizierung von 6ffentlichen Flotten wéaren bis zu 90°‘000 Fahrzeuge moglich (ESMT,
2011, S. 54).

Die insgesamt 720000 Elektrofahrzeuge, die durch diese Anreize zu erreichen waren,
konnen allerdings nicht vollsténdig als zusatzliche Fahrzeuge ausgewiesen werden, da
mit der Etablierung solcher Anreize auch jene Kaufer erreicht wirden, die unabhéngig
davon ein Elektroauto kaufen wirden. Dennoch ergibt sich dank derartiger Massnahmen
ein kostensenkender Skaleneffekt in der Produktion (ebd., S. 40ff).

Auf der Grundlage dieser und anderer Untersuchungen lassen sich zwei wichtige Merk-
male von Kaufanreizen festhalten: Erstens muss ein Anreizsystem, wahlweise bestehend
aus Kauf-, Leasing- oder/und Teilleasingszenarien, die preisliche Differenz zwischen
elektrischen und verbrennungsmotorischen Modellen reduzieren und zweitens eine hohe
~Weiterempfehlungsintention® unterstiitzen (Pieper et al., 2013, S. 12).

Leasingszenarien gelten in diesem Zusammenhang als weniger stark kaufférdernd, da
hiermit nur die Zahlungsmodalitét, nicht aber das Preis-Leistungsverhdltnis markant ver-
andert wird. Grossere Wirkungen werden hingegen Teilleasingszenarien eingeraumt, al-
len voran Batterieleasingsystemen. Einerseits reduzieren sie den Einstiegspreis und an-
dererseits wird bei positiven Nutzungserfahrungen auch die Weiterempfehlungsintention
abgedeckt (ebd., S. 16).

Weitere mogliche Anreizsysteme konnen eine kostenlose Ladung an o6ffentlichen Lade-
punkten umfassen oder auch eine Befreiung von der Fahrzeugsteuer. Diese wiederkeh-
renden Anreize werden zwar grundsatzlich als wirksamer eingeschétzt als einmalige
Kaufzuschisse, weisen aber unter Umsténden eine geringere Weiterempfehlungsintenti-
on auf (ebd., S. 14). Als hilfreich, aber nicht entscheidend, werden anbieterseitige Zusatz-
leistungen wie der gelegentliche Zugriff auf ein verbrennungsmotorisches Fahrzeug mit
hoherer Reichweite, angesehen (ebd., S. 16).

Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass monetdre Kaufanreize &hnlich ein-
flussreich sein kénnen wie andere preissenkende Massnahmen oder Entwicklungen. Da-
bei ist der hochste Effekt mit Bonus-Malus-Systemen zu erzielen. Aber auch durch
Teilleasingmodelle lassen sich positive, auf den Kaufentscheid beeinflussende Wirkun-
gen erzielen.

Elektrifizierung von Flotten

Die Elektrifizierung von offentlichen und privaten Flotten gilt als eine weitere Mdoglichkeit,
die Marktentwicklung der Elektromobilitdt zu beschleunigen. Grundsatzlich stehen fir die
Flottenbetreiber starker rationale Argumente im Zentrum des Kaufentscheids. Lassen
sich die jeweiligen Transportbedirfnisse vor dem Hintergrund der geringeren Reichwei-
ten und einer begrenzten Ladeinfrastruktur mit einem Elektroauto giinstiger bewaltigen?
Diverse Untersuchungen liefern erste Antworten auf diese und ahnlich gelagerte Fragen.
Beispielsweise kommt eine Befragung von Flottenbetreibern des FIAO zu folgenden Er-
gebnissen (FIAO, 2013, S. 47ff):

* Es besteht seitens der befragten Flottenbetreiber eine positive Grundeinstellung zur
Elektromobilitat.
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* Vor allem wird der Elektroantrieb wegen seiner Umweltvorteile und seiner geringeren
Betriebskosten sowie als technische Innovation geschéatzt.

* Als problematisch hingegen werden der hohe Preis, die Reichweiten der Batterien und
das Angebot an Ladeinfrastruktur gesehen.

* Zudem erscheint vielen der generelle Informationsstand zur Elektromobilitét als nicht
ausreichend.

* Allgemein zeigen die Fahrtenprofile der Dienstfahrzeuge ein hohes Elektrifizierungs-
potenzial der jeweiligen Flotte.

* Vielfach wird aufgrund der eigenen kleineren Firmenflotte eine gemeinsame Nutzung
von Elektrofahrzeugen tber Organisationsgrenzen als wiinschenswert erachtet.

* Eine mdogliche private Nutzung dienstlicher Elektrofahrzeuge stdsst ebenfalls auf posi-
tive Resonanz.

Die Fraunhofer-Studie untersuchte ferner, welche Fahrzeugtypen bei einer Flottenelektri-
fizierung bevorzugt gewahlt werden wirden. Dabei wiesen Kompakt- und Mittelklasse-
wagen die grosste Akzeptanz auf, gefolgt von Kleinwagen (ebd., S. 48).

Hinsichtlich der definitiven Grosse des Potenzials elektrischer Dienstfahrzeuge werden
keine genaueren Angaben gemacht, da an mehreren Stellen betont wird, dass es derzeit
noch fur jede einzelne Flotte individuelle Elektrifizierungslésungen braucht. So ergab die
Auswertung Uber alle Flotten, dass die Halfte der Fahrten solche sind, die unter 50 km in
einer Richtung ausmachen, dieser Wert aber bei der Stadtverwaltung Marburg, als eine
der untersuchten Flotte, auf etwa 93% anstieg (ebd. S. 36f).

Einen weiteren Einblick in das Elektrifizierungspotential betrieblicher Flotten bietet zudem
eine Analyse der hauseigenen Flotte des Bundesamtes fiir Strassen (Protoscar, 2013).
Im Rahmen dieser Studie wurden die Fahrtenprofile von 15 konventionellen Dienstfahr-
zeugen erhoben und anhand dreier Szenarien mit unterschiedlichem Ausbaustandart der
Ladeinfrastruktur Gberprift, welcher Fahrtenanteil letztlich elektrisch bewaéltigt werden
kénnte (ebd., S. 2). Die Fahrtenprofile zeigen, dass die 15 konventionellen Fahrzeuge
grundsatzlich durch funf batterieelektrische und zehn teilelektrisch betriebene Fahrzeuge
ersetzbar waren, ohne negative Riuckkopplungen auf die derzeit existierenden Transport-
bedirfnisse. Da aber im Alltagsgebrauch mit Unwagbarkeiten zu rechnen ist, wie bei-
spielsweise eine vergessene Aufladung nach langerem Fahrzeuggebrauch, liegt die ab-
schliessende Empfehlung bei 2-7 Fahrzeugen mit ganz- oder teilweisem elektrischen An-
trieb (ebd., S. 3).

Letztlich sind es genau diese nutzerseitigen Herausforderungen im Alltagsgebrauch, die
den Betrieb elektrischer Flotten fiir manche Betriebe noch zu einem Wagnis werden las-
sen — obgleich oftmals die realen Fahrtenprofile der konventionellen Fahrzeuge eine
Elektrifizierung nahe legen. Fallt diese nutzerseitige Barriere, hat die Elektrifizierung von
Flotten ein beachtliches Potential, die Marktentwicklung elektrischer Fahrzeuge zu be-
schleunigen.

Fazit Rahmenbedingungen

Die obigen Ausfuhrungen zu den Rahmenbedingungen und den Einflussgrossen der
Elektromobilitéat zeigen eines ganz deutlich: Die ehemalige Zukunftstechnologie Elektro-
antrieb ist in der automobilen Gegenwart angekommen, um zu bleiben. Der elektromobile
Umbau des Automobilsektors lasst sich einerseits an den stetig und teils exponentiell
wachsenden Zulassungszahlen, den kontinuierlich sinkenden Preisen und der breiter
werdenden Modellpalette ablesen. Andererseits zeigen die Bemihungen von Industrie
und Politik zur Schaffung von Kaufanreizen und zum Ausbau der Ladeinfrastruktur, wie
ernst es den Marktakteuren ist.

Gleichwohl verlauft die Entwicklung des Elektroauto-Marktes nicht widerspruchsfrei: Ob-

gleich die breite und nahezu kontroverslose Zustimmung zum Elektroantrieb die Vermu-
tung nahelegt, dass sich ein noch grosserer Anteil von Neuwagenkaufern aus ékonomi-
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schen und 6kologischen Griinden fur ein Elektroauto entscheiden musste, steht die Elekt-
romobilitdt noch vor einigen wichtigen (Alltags-)Herausforderungen. Vor diesem Hinter-
grund sollen hier folgende zentrale Aussagen zu den Rahmenbedingungen der Markt-
entwicklung der Elektromobilitat festgehalten werden:

Kurzfristig ist kein derartiger Technologiesprung bei den Batteriekapazitaten zu erwar-
ten, der dazu fiihrt, dass sich rein elektrisch angetriebene Fahrzeuge an der Reichwei-
te konventioneller Fahrzeuge messen lassen kdnnten.

Fallende Batteriepreise aufgrund von Skaleneffekten in der Batterieproduktion und
Fortschritte bei der Rohstoffgewinnung und dem -recycling lassen die Anschaffungs-
preise und damit auch die TCO von Elektrofahrzeugen weiter sinken.

Der fortschreitende Aufbau der Ladeinfrastruktur ist ein mehrdimensionaler Schlissel-
faktor fir die Elektromobilitat und in seiner kauf- und absatzférdernden Wirkung nicht
Zu unterschatzen.

Um die 0kologisch motivierte Akzeptanz der Elektromobilitat mittel- und langfristig zu
sichern, gilt es auch weiterhin, den Anteil erneuerbarer Energien an der Fahrstrom-
produktion wachsen zu lassen.

Insbesondere Bonus-Malus-Systeme sind dazu geeignet, die Kaufbereitschaft und
damit die Marktentwicklung der Elektromobilitét zu férdern.

Die Elektrifizierung von betrieblichen Flotten bietet ein grosses Potenzial und ist ein
wichtiger Pilotmarkt beim weiteren Ausbau der Elektromobilitat.

Steigende (oder fallende) Treibstoff- und Strompreise haben einen eher geringen Ein-
fluss auf die Kaufbereitschaft.
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Im folgenden Kapitel werden anhand zweier Theoriegeriste zentrale Aussagen zum
Kauf- und Nutzungsverhalten elektromobilitatsaffiner Verkehrsteilnehmer generiert. Ziel
ist es, potentielle Kunden und Nutzer von Elektrofahrzeugen genauer zu beschreiben, zu
differenzieren und zu segmentieren. Einerseits wird dabei auf die Diffusionstheorie nach
Rogers (2003) zuriickgegriffen und andererseits die Befunde der jingeren Mobilitatsstil-
forschung (Hunecke 2006-2010) zur Anwendung gebracht. Unter Berticksichtigung des
diffusionstheoretischen Ansatzes werden zudem erste Aussagen zur kiinftigen Marktent-
wicklung formuliert. Im Mittelpunkt steht hier der Abgleich unterschiedlicher Nutzungsan-
spriiche mit den Leistungsmerkmalen elektrischer Fahrzeuge.

Grundziige der Diffusionstheorie

Mit sogenannten diffusionstheoretischen Ansatzen wird in der Techniksoziologie versucht
zu erklaren, wie und warum sich Innovationen unter gegebenen gesellschaftlichen Be-
dingungen und innerhalb bestimmter marktwirtschaftlicher Strukturen durchsetzen. Dabei
werden vor allem vier Elemente untersucht, die eng miteinander verzahnt sind: Die Inno-
vation selbst (,innovation), die sozialen Systeme, die mit der Innovation je unterschied-
lich umgehen (,social system*), das Tempo der Innovationsdurchdringung (,time*) und die
Kommunikationskanéle (,communication channels®) (Rogers, 2003, S. 10ff).

Innovation

Innerhalb der Diffusionstheorie wird unter dem Begriff der ,Innovation® in erster Line das
verstanden, was als neues technisches Produkt / Verfahren, als Modifikation einer beste-
henden Technik oder gar als grundsatzlich neue Technik auf den Markt und damit in ei-
nen bestehenden gesellschaftlichen Kontext kommt. In zweiter Hinsicht kénnen neben
derart physischen Innovationen auch neue Geisteshaltungen, Werte oder Verhaltens-
muster mit diffusionstheoretischen Erklarungsansatzen betrachtet werden. Das Moment
des Neuen muss dabei kein zwingend objektives sein, es kann sich auch um eine als
subjektiv wahrgenommene Neuerung handeln.

Funf unterschiedliche Gruppen fir die Innovationsrezeption

Die Diffusionstheorie interpretiert und kategorisiert Gesellschaft und Markt vor allem ent-
lang ihrer Empféanglichkeit flr Innovationen. Ausgehend von einer solchen systemischen
Sichtweise unterscheidet sie auch auf einer Akteursebene Gruppen von Individuen an-
hand ihrer Sensitivitdt gegeniber einer Innovation. Grundsétzlich legt die Theorie funf un-
terschiedliche Adoptorengruppen zugrunde, die wie soziale Systeme behandelt und in
den Untersuchungen von Rogers empirisch gefasst werden. Massstab fur die Grosse der
Adoptorengruppen ist jeweils die Anzahl derer, die eine Innovation auch als Innovation
(an)erkennen. Dies kann nur eine kleine Teilmenge der Bevdlkerung sein, aber auch ihre
Gesamtheit.

Die erste Gruppe ist die der Innovatoren (,innovators*), die besonders innovationsfreund-
liche Einstellungen vorweisen und gerne Neues ausprobieren. Sie machen, geméass Ro-
gers, etwa 2.5% derjenigen aus, die eine Innovation als solche erkennen. Danach folgt
die Gruppe der friihen Anwender (,early adopters®) mit 13.5%, die sich stark von Mei-
nungsfihrern Gber Innovationen Uberzeugen lassen. Danach folgt die Gruppe der friihen
Mehrheit (,early majority“), die mit 34% genauso stark ist, wie die Gruppe der Spaten
Mehrheit (,late majority“). Sie sind unterschiedlich weit weg von den beiden ersten Grup-
pen und die Rolle von Meinungsfuhrern ist unterschiedlich bedeutend. Bei der spaten
Mehrheit spielt zudem ein grundséatzlicher Skeptizismus eine Rolle fir Diffusionsgrad und
-tempo. Als letzte Gruppe folgen die Nachzigler/Zauderer (,Jaggards“) mit einem 16%-
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igen Anteil. Hier finden sich mitunter auch solche, die eine Innovation gar nicht in ihr Le-
ben integrieren, obwohl sie sie fur eine halten (ebd., S. 38).

Durchsetzungstempo der Innovation

Bisherige empirische Untersuchungen, die aufbauend auf der Diffusionstheorie versucht
haben, die Durchsetzungsgeschwindigkeit einer bestimmten Innovation zu bestimmen,
zeigen, dass diese von funf Faktoren abhéngig ist.

Erstens bestimmt der relative Vorteil (,relative advantage®) der Innovation gegentiber den
bisherigen Alternativen das Adaptionstempo. Der intrinsische relative Vorteil kann dabei
noch durch zusétzliche Anreize wie Subventionen verstérkt werden und somit die Durch-
setzung der Innovation beschleunigen.

Zweitens entscheidet die kulturelle Kompatibilitat (,compatibility“) der Innovation tber ihre
Durchsetzungsgeschwindigkeit. Passt die Innovation in die Wertewelt der Adoptoren und
deckt sie bereits existierende Bedirfnisse gut ab, wird sie schneller angenommen, als je-
ne Innovationen, die erst noch neue Bedirfnisse wecken wollen oder mussen.

Drittens spielt die Komplexitat der Innovation eine wichtige Rolle (,complexity/simplicity”).
Gerade jenseits der Gruppe der Innovatoren zahlen die Verstandlichkeit und Einfachheit
einer Innovation, um nicht bereits im frihen Stadium der individuellen Annahme ein nega-
tives Erlebnis zu haben. Nur wenn diese Qualitat geboten wird, setzt sich die Innovation
auch bei den frilhen und spaten Mehrheiten schnell durch.

Viertens ist flr einen schnellen Annahmeprozess die “Testmdglichkeit* (,trialability“) der
Innovation wichtig. Welche Testmdglichkeiten bietet eine Innovation ihren Nutzern? Wie
leicht kann der Umgang mit ihr erprobt werden, bevor sie dann in den eigenen Alltag ein-
gebaut wird?

Funftens gilt die Beobachtbarkeit (,observability“) der Innovation als letzter einflussreicher
Faktor. Flgt sich die Innovation gut in gewohnte Handlungsmuster ein, wie beispielswei-
se beim Wechsel von bleihaltigem zu bleifreiem Benzin, fallen etwaige Widerstande
schneller als bei jenen Innovationen, die weniger beobachtbar sind (ebd., S. 201f).

Der Einfluss dieser finf Faktoren ist insgesamt abhangig von den Kommunikationskana-
len, Uber die eine Innovation in die Gesellschaft und auf den Markt gelangt. Je spezifi-
scher gegenliber den einzelnen Ziel- bzw. Adoptorengruppen kommuniziert wird, desto
schneller kommen Beobachtbarkeit, Testmdglichkeit, Einfachheit, Kompatibilitdt und der
relative Vorteil zum Tragen.

Die funf Stufen der Innovationsannahme

Jenseits der oben dargestellten Einflussfaktoren beschreibt die Diffusionstheorie finf Stu-
fen der Innovationsannahme, welche von den Adoptoren beschritten werden mussen,
damit sich die Innovation tatséchlich durchsetzt.

Ausgangspunkt ist das Kennen der Innovation (,knowledge®) sowie das Verlangen der
Adoptoren, im Verlauf der Innovationsannahme den eigenen Kenntnisstand tber die In-
novation zu vergréssern. Aus diesem Grund suchen die Adoptoren in der zweiten Stufe
(,persuasion“) der Annahme aktiv nach weiteren Informationen und nach den jeweiligen
Moglichkeiten, die Innovation in den eigenen Alltag zu integrieren, bevor die Entschei-
dung zum Kauf oder zur Nutzung tatséchlich getroffen wird. Diese erfolgt dann in der drit-
ten Stufe (,decision®), bei der das Individuum die gesammelten Kenntnisse und Informa-
tionen prift und sich letztlich fur oder gegen die Annahme entscheidet. Insbesondere hier
kommen die funf Faktoren vom ,relativen Vorteil* bis zur ,Beobachtbarkeit” zum Tragen.

In der vierten Stufe der EinfUhrung (,implementation“) wird die Innovation erstmalig voll-

stéandig oder nur teilweise angewandt. Die Adoptoren suchen hier nach weiteren Informa-
tionen und erproben Anwendungsvarianten, um die individuellen Nutzbarkeit zu maximie-
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ren. Féllt die Entscheidung zugunsten einer definitiven Innovationsannahme aus und er-
fahrt das Individuum positive Nutzungsbestatigungen, befindet es sich bereits in der funf-
ten und letzten Phase, der ,confirmation®; Die Innovation ist hier in den eigenen Alltag in-
tegriert (ebd., S. 161/Ubersichtstabelle S. 190).

Besonderheiten des Entscheidungsvorganges

Die Diffusionstheorie differenziert ferner drei Entscheidungsvorgange, welche bei den
Adoptoren den Ausschlag geben, sich fir oder gegen die Innovationsannahme zu ent-
scheiden - die freiwillige, individuelle Entscheidung (,optional innovation-decision®), die
kollektive (,collective innovation-decision) und die autoritdre (,authority innovation-
decision®).

Bei der freiwilligen, individuellen Entscheidung benétigt das Individuum Kenntnis von der
Innovation und es muss von ihr Gberzeugt sein. Allein ausschlaggebend ist die Qualitat
der Innovation. Diese Art Entscheidungsvorgang kennzeichnet in freiheitlichen Gesell-
schaften die Uberwiegende Mehrheit der Innovationsannahme, vom Kauf bestimmter
Produktmodifikationen (z.B. Geschmacksveranderungen bei Lebensmittelprodukten) tber
die Wahl bestimmter Produktvarianten (z.B. bei Smartphones und den jeweiligen Be-
triebssystemen) bis hin zur Wahl bestimmter Wohnmodelle (z.B. Singlehaushalte versus
Wohngemeinschaften).

Bei kollektiven Innovationsentscheidungen ist der individuelle Aspekt bereits in den Hin-
tergrund getreten und eine grundséatzliche Freiwilligkeit der Adoption ist nicht mehr ein-
deutig. Da es sich aber um einen zumeist demokratischen Entscheidungsvorgang han-
delt, kann das Individuum sich auch bei diesem Entscheidungsvorgang noch einbringen.
Kollektive Innovationsentscheidungen sind z.B. Uber Volksabstimmungen erlassene Ge-
setze, die fur alle gleichermassen verbindlich sind, oder die Anschaffung eines neuen,
technisch weiterentwickelten Fernsehers in der Familie.

Die autoritére Innovationsentscheidung hingegen lasst ein kleines Kollektiv dariiber ent-
scheiden, ob eine Neuerung zuganglich gemacht wird oder nicht oder ob sich die Allge-
meinheit an verdnderte Prozesse anzupassen hat. Dies betrifft nicht nur politisch-
administrative Entscheidungen, sondern auch solche in Unternehmen mit ausgepragter
hierarchischer Ordnung oder in Macht-asymmetrischen Organisationen. Solche Ent-
scheidungen kdnnen z.B. das Auslaufenlassen bestimmter Produktmodelle sein oder das
Regeln der Fernsehbenutzung von Kindern durch die Eltern (ebd., S. 191ff).

Aus den hier dargestellten Grundziigen der Diffusionstheorie lassen sich bereits einige
unmittelbare Uberlegungen zur Innovationsannahme von Elektrofahrzeugen festhalten,
ohne jedoch der noch folgenden expliziteren Betrachtung ,elektromobiler Adoptoren® vor-
zugreifen. So ist bei der Wahl eines geeigneten automobilen Antriebes in aller Regel von
einer freiwilligen, individuellen Entscheidung auszugehen. Dennoch sind auch bei der
Elektromobilitéat kollektive und autoritdre Entscheidungen vorstellbar, beispielsweise bei
der Elektrifizierung einer Dienstwagenflotte in einem Unternehmen.

Ebenso kann der Aufbau von Ladeinfrastruktur ein freiwilliger, kollektiver oder autoritarer
Entscheidungsvorgang sein. Gerade beim Aufbau der Schnellladeinfrastruktur treten des
Ofteren kollektive Entscheidungsvorgénge in den Vordergrund, beispielswiese wenn sich
die offentliche Hand Uber Fordermassnahmen fiir ein derartiges Ladenetz engagiert.

Daraus liesse sich ableiten, dass der Entscheidungsvorgang beim Elektroautokauf in der
Regel ein individueller ist, basierend auf der Produktkenntnis und der positiven Uberzeu-
gung des Kéaufers sowie der Qualitat des Fahrzeugs selber. Die Rahmenbedingungen fur
die Nutzung des Elektroautos, wie die 6ffentliche Ladeinfrastruktur, h&ngen hingegen von
kollektiven oder autoritdren Entscheidungen ab. Das Individuum, das zwar das Elektroau-
to als Innovation erkennt, aber nicht Gber diese erste Stufe der Innovationsannahme hin-
auskommt, ist zudem auf die kollektiven und allenfalls autoritdren Entscheidungsvorgéan-
ge in Industrie und Politik angewiesen.
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Die Adoptorengruppen und ihre Auspragungen

Die Diffusionstheorie schreibt ihren finf Adoptorengruppen nicht nur bestimmte Merkma-
le hinsichtlich ihrer spezifischen Innovationsannahme zu, sie werden zugleich auch mit
Attributen versehen, die Aussagen Uber den sozialen Status, Partnerschaftsform oder
Bildung der Individuen in den jeweiligen Gruppe zulassen.

Derartige Zuschreibungen sind ansonsten eher aus Milieu- bzw. Lebensstiimodellen be-
kannt. So kennt beispielsweise das SINUS-Modell zehn verschiedene Milieus, die sich im
Wesentlichen entlang der ,Sozialen Lage“ und der ,Grundorientierung“ bilden (Sinus-
Socivision, 2004; Go6tz/Schubert 2006). Auch fiir dkologische Einstellungen sind ver-
schiedene Milieus und Lebensstiimodelle entworfen worden, fur die meist vier bis flnf
verschiedene Einteilungen ausreichen. Im Kern geht es jeweils darum, Aussagen zu ge-
nerieren, wieso ein bestimmtes Verhalten in einer bestimmten gesellschaftlichen Gruppe
eher anzutreffen ist als in anderen, bzw. welchen Einfluss die jeweiligen Einstellungen in
einer Gruppe auf das Verhalten der Gruppenmitglieder haben (G6tz/Schubert, 2006).

Mit den Adoptorengruppen verhélt es sich ahnlich. Auch hier soll erfasst werden, welches
Verhalten in bestimmten Gruppen anzutreffen ist und welche Massnahmen bei welchen
Gruppen eher eine Innovationsannahme erreichen kénnten. Das Modell der Adoptoren-
gruppen darf jedoch nicht so verstanden werden, dass ein bestimmtes Individuum dauer-
haft nur einer Gruppe zuzuordnen ist. Vielmehr konstituieren sich die Adoptorengruppen
je nach Innovation neu. Es ist zwar wahrscheinlich, dass einzelne Individuen regelmassig
vor allem bei einer bestimmten Gruppe anzutreffen sind, da bestimmte Gewohnheiten
eben auch zu entsprechenden Zuordnungen fuhren. Aber bei der Breite mdglicher Inno-
vationen ist die Kenntnisaufnahme wohl nur in den Bereichen gegeben, die fir das Indi-
viduum von Interesse ist. Ein technikbegeisterter Mensch, der gleichzeitig keine Freude
an Sport hat, wird demnach bei Technikinnovationen eher Kenntnis davon erhalten als
von neuen Sportarten oder -geraten (vgl. www.ou.edu; Fenn/Raskino 2008).

Im Folgenden werden daher die fiinf Adoptorengruppen nach Rogers anhand ihrer
Schlisselmerkmale kurz beschrieben und bereits in einen ersten Bezug zur Elektromobi-
litat gesetzt.

Innovatoren

Rogers Innovatoren haben grundsétzlich eine sehr offene Einstellung gegentiber Neue-
rungen und sind auch bereit, diese auszuprobieren, selbst wenn den Innovationen noch
gewisse Risiken zugeschrieben werden. Zumeist sind sie eher jlinger, besser ausgebildet
und verfligen Uber grossere finanzielle Spielrdume als der Durchschnitt. Sie pflegen ger-
ne enge Kontakte zur Wissenschaft und zur Welt der Tuftler und Erfinder. Entscheidend
fur ihre Bedeutung im Adoptionsprozess ist, dass sie nicht nur Innovationen testen, die
schon als sicher gelten kénnen, sondern, dass sie auch das Scheitern eines ihrer ,Inno-
vationsexperimente® in Kauf nehmen, nicht zuletzt, weil sie es sich auch finanziell leisten
kénnen. Nicht sie selbst sind dabei die Produzenten von Innovationen, sondern vielmehr
ihre ersten begeisterten Anwender.

Mit Blick auf die Elektromobilitat sind die Innovatoren diejenigen, die bereits von dieser
Mobilitatsform grundsétzlich Uberzeugt waren, bevor die Grossserienproduktion von
Elektroautos unter Einsatz der Li-lo-Batterien um 2011 einsetzte. Viele von ihnen hatten
schon in den Jahren zuvor Kleinserienfahrzeuge getestet oder gekauft und genutzt. Heu-
te sind sie diejenigen, die sich stets auf dem Laufenden halten, die verschiedenen tech-
nischen Lésungen im Fahrzeug und Infrastrukturbereich erproben und auch ihr individuel-
les Wissen und ihre Erfahrungen in die Weiterentwicklung der Elektromobilitat, beispiels-
weise Uber Blogs, einfliessen lassen.

Frihe Anwender

Die frihen Anwender ahneln den Innovatoren beziglich des sozialen Status, des Ein-
kommens und der Bildung. Sie haben meist ebenso vielfaltige Kontakte untereinander.
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Sie legen in ihrem Leben aber mehr Gewicht auf ein gesellschaftliches Engagement und
treffen Entscheidungen eher rational. Dementsprechend erfolgt auch ihre Innovationsan-
nahme auf einer rationalen Entscheidungsgrundlage, vor allem beeinflusst durch die ei-
genen ausgepragten sozialen Netze und dem personlichen gesellschaftlichen Engage-
ment, allerdings zu einem spéateren Zeitpunkt als bei den Innovatoren.

Die frGhen Adoptoren der Elektromobilitdt engagieren sich fir diese Innovation sowohl
privat als auch beruflich. Fir manchen privaten Promotor ist das Elektroauto soziales
Symbol seiner Technik- und/oder Umweltaffinitdt und zugleich ein Instrument, um gesell-
schaftspolitische Themen (wie beispielsweise den Klimaschutz) im eigenen sozialen
Netzwerk voran zu bringen.

Die frihen Innovationsannahmen der Individuen dieser Gruppe lassen sich aber auch in
einem beruflichen Kontext realisieren, wenn es z.B. darum geht, sich innerhalb eines Un-
ternehmens (oder das Unternehmen selber) als fortschrittlich und nachhaltig zu positio-
nieren und die eigene Position in diesem Unternehmen (bzw. jene des Unternehmens am
Markt) Gber die Innovation ,Elektromobilitat” zu festigen.

Frihe Mehrheit

Die Mitglieder dieser Adoptionsgruppe weisen meist einen geringeren sozialen Status als
Innovatoren und friihe Anwender auf. Sie sind zudem selten in einer meinungsfiihrenden
Position und weisen eher wenig Kontakte in die beiden ersten ,innovationstreibenden®
Gruppen auf. Bei ihnen verlauft der Innovationsannahmeprozess deutlich langsamer, u.a.
deswegen, weil sie erst zu einem spateren Zeitpunkt umfassende Kenntnisse von der In-
novation erwerben und ihr Uberzeugungs- und Entscheidungsprozess von zusatzlichen
Faktoren (z.B. kleinere finanzielle Spielrdume) beeinflusst und verlangsamt wird.

Obgleich die heutige mediale Prasenz der Elektromobilitat auch der frihen Mehrheit
grundlegende Kenntnisse Uber diese Innovation ermdglicht hat, sieht sie die relativen
Vorteile eines Elektroantriebs im (eigenen) Auto noch keineswegs so klar. Auch fehlen
der frihen Mehrheit geeignete ,Beobachtungsoptionen®. Weder hat es im sozialen Netz
der frihen Mehrheit bereits viele Elektroautonutzer noch bietet sich den Individuen dieser
Gruppe ein leichter Zugang zu Test- und Erprobungsmt')gIichkeiten.3

Spate Mehrheit

Bei der spaten Mehrheit ist neben gewissen Gemeinsamkeiten mit der friihen Mehrheit
insbesondere der soziale Status niedriger und die finanziellen Mdglichkeiten geringer. lhr
fehlt die Risikobereitschaft der anderen Gruppen und die Innovationsannahme wird durch
ein ausgepragtes Sicherheitsdenken bestimmt. In dieser Gruppe findet sich grundsatzlich
eine gewisse Skepsis gegeniber Innovationen und Veréanderungen. Dementsprechend
verlauft der Adoptionsvorgang erheblich langer.

Fur einen autoaffinen Vertreter der spaten Mehrheit fuhrt derzeit noch kein Weg am ver-
brennungsmotorischen Fahrzeug vorbei. Sein Kenntnisstand ist gering und sicherlich
auch gepragt durch ein grundséatzlich fehlendes Interesse an der Thematik. Er sieht allen-
falls weniger die (personlichen und gesellschaftlichen) Chancen eines Elektroautos als
vielmehr die vermeintlichen Probleme. Gleichwohl kdnnte ein verbesserter Kenntnisstand
und mehr Beobachtungsoptionen das Interesse in ihm entfachen — vorausgesetzt eine si-
chere und zuverlassige Integration in die eigene Alltagsmobilitat ist gewahrleistet.

Nachztgler/Zauderer

% Anders als beim Elektroauto stellt sich allenfalls die Situation beim Elektrovelo dar. Mit dieser
Innovation ist bereits ein friihe Mehrheit unterwegs, die vielleicht zuvor auf den Radern ihrer
Nachbarn und Freunde erste Erfahrungen sammeln konnte und bei der alle fiinf Faktoren der
Innovationsannahme sukzessiv erfillt wurden.
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Die Gruppe der Nachzugler lauft nicht nur der Innovationsannahme hinterher, sondern
steht auch eher am unteren Ende der sozialen Leiter. Insgesamt Uberwiegen bei den
Nachziiglern eher konservative und abwehrende Einstellungen, selten gehéren die eher
alteren Mitglieder dieser Gruppe zu den gesellschaftlichen Meinungsfiihrern. Der Bogen
in dieser Gruppe spannt sich von zaudernden Nachzlglern einer Innovationsannahme
bis hin zu kategorischen Technik- und Modernisierungsverweigerern (vgl. Hall, 2005).

Auch wenn von Rogers dieser Gruppe keine Meinungsfihrerschaft attestiert wird, finden
sich zur Elektromobilitdt doch auch immer wieder Stimmen, die eine grundsétzliche Ani-
mositat und Generalkritik gegeniiber dieser Innovation das Wort reden. Sollen auch diese
Skeptiker fir eine elektromobile Innovationsannahme begeistert werden, miissen noch
einige Stufen im Annahmeprozess erklommen werden. Fir die Gruppe der ,fossilen
Hardliner®, die sich ganz und gar der Elektromobilitdt verweigern, ist zunachst Uber eine
Forderung der Elektromobilitat kaum etwas zu machen. Sie wird sich vermutlich erst dann
fur diese Technologie erwarmen, wenn sie sich bereits durchgesetzt hat.

Grundlagen Mobilitatsstile

Das individuelle Mobilitatsverhalten wird nicht allein durch zweckrationale Entscheidun-
gen beeinflusst. Obgleich beispielsweise Kosten- und Zeitersparnisse weiterhin wichtige
(rationale) Einflussfaktoren bleiben, steuern zunehmend auch emotionale Aspekte die
heutige Alltagsmobilitdt und damit auch die Elektromobilitdt. Um diesen Sachverhalt in
der (Elektro-)Mobilitatsforschung besser abbilden zu kdénnen, soll hier auf das Konzept
der ,Mobilitatstile“ nach Hunecke zuriickgegriffen werden. Mit der Ubertragung neuerer
Ansatze aus der Mobilitatsstilforschung auf die Elektromobilitat wird hier einerseits Neu-
land beschritten und andererseits der Versuch unternommen, die Motive und das Verhal-
ten heutiger und kunftiger Elektromobilitdtsnutzer tber ihre ,Elektromobilitatsstile” besser
zu verstehen.

Der Mobilitatsstilansatz wird in der gegenwartigen Verkehrsforschung in erster Linie her-
angezogen, um Aussagen dariiber machen zu kénnen, wie Menschen bzw. Gruppen von
Menschen ihre Verkehrsmittelwahl treffen. Der praktische Nutzen fir eine auf diesen An-
satzen aufbauende Verkehrsplanung besteht darin, dass verkehrslenkende Massnahmen
gezielter geplant und durchgefiihrt werden kénnen. Ahnliches gilt auch fur die Elektromo-
bilitdt(splanung): mit einer operationalisierten Elektromobilitatsstilforschung lassen sich
besser zielgruppenspezifische Angebote entwickeln, die wiederum eine beschleunigte
Nachfrage ermdglichen.

Grundséatzlich unterscheidet die gegenwartige Mobilitatsstilforschung drei Elemente: Ver-
haltensmerkmale, soziodemografische und psychografische Merkmale. Im Besonderen
interessieren aber die Verhaltensmerkmale und die psychografischen Merkmale. In einer
weiteren Ausdifferenzierung kommen dann unterschiedliche Einflussgrossen zum Tra-
gen:

* Normen - als Ausdruck, in wieweit das eigene Mobilitatsverhalten durch andere besta-
tigt oder abgelehnt wird.

* Wahrgenommene Mobilitdtsbedarfe - als Ausdruck, ob das eigene Mobilitatsverhalten
beobachtet und nur die Mobilitat realisiert wird, die selbst bendtigt wird.

» Uberzeugungen und Einstellungen - als Ausdruck, ob beim Mobilitatsverhalten emoti-
onale Aspekte wie Freude am Risiko, Unabhangigkeit, Macht, Prestige oder Schutz
der Privatsphére bertcksichtigt sind oder eine Rolle beim Verhalten spielen.

e Psychosoziale Faktoren - als Ausdruck, welche Relevanz Uberzeugungen und Ein-
stellungen zur Mobilitat haben.

e Symbolische Bewertungen - als Ausdruck, ob Mobilitat und Verkehrstrager nur hin-
sichtlich ihres Nutzens betrachtet werden oder aufgeladen sind mit weiteren Erwar-
tungen und Ansprichen (Hunecke/Haustein/Bohler/Grischkat, 2010, S. 3-8).
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Die Anzahl der zu berlcksichtigenden Kriterien und die exakten Unterscheidungen spie-
len vorderhand keine zentrale Rolle. Wichtiger ist, dass bei der Gruppenbildung Ahnlich-
keiten im Mobilitdtsverhalten erkennbar bleiben und erwartbare Muster abgebildet wer-
den kénnen (ebd., S. 8f). So kénnen diese Gruppen z.B. in einer Untersuchung fiir den
Gebrauch des offentlichen Verkehrs heissen: ,Stammkunden®, ,Gelegenheitskunden®,
~Wenig-Mobile®, ,Fahrradfahrer, ,Nicht-Nutzer* u.a. (Infas/Deutsches Institut fur Wirt-
schaftsforschung DIW, 2003) oder in Koppelung mit Lebensstilanalysen: ,Die risikoorien-
tierten Autofans®, ,Die statusorientierten Automobilen®, ,Die traditionell Naturorientierten®,
,Die Okologisch Entschiedenen®, ,Die traditionell Hauslichen* (www.klima-kampagnen-
baukasten.de, 2008).

Derzeit liefert die Mobilitétsstilforschung vor allem Antworten auf die sowohl emotionalen
als auch die rationalen Griinde fur die Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels. Weniger
von der Mobilitétsstilforschung bislang erfasst sind die Auswirkungen einer neuen Mobili-
tatstechnologie, wie der Elektroantrieb im Auto, auf die Determinanten des Verkehrsmit-
telwahlverhaltens unterschiedlicher Gruppen (vgl. Goétz, 2004).

Zusammenfihrung Mobilitatsstile in der Diffusionstheorie

Im Folgenden wird die Diffusionstheorie um einige zentrale Aspekte der Mobilitatsstilfor-
schung angereichert. Ziel dieses Vorgehens ist ein zusatzlicher Erkenntnisgewinn bei der
Segmentierung von elektromobilen Kaufer-/Nutzergruppen, die sich einerseits aus einem
technologiezentrierten Zugang (Adoptorengruppen) und andererseits aus einem mobili-
tatspsychologischen Ansatz (Mobilitatstilgruppen), der sich insbesondere mit Fragen des
Umstiegs von einem auf das andere Verkehrsmittel befasst, speist (vgl. Bundesamt fir
Energie, 2014, S. 101ff).

Damit eine derartige Segmentierung anhand von ,Elektromobilitatsstilen“ greifen kann,
gilt es einige grundsétzliche Kriterien aus beiden Anséatzen heran zu ziehen. Fir das Mo-
dell der Mobilitatsstilgruppen sind dies vor allem:

* Bereitschaft, sich auf Ungewohntes einzulassen (,risikoorientiert*).
* Wichtigkeit, die Kontrolle Uiber die eigene Mobilitat zu behalten.

* Empathische Nahe zum Verkehrsmittel (Spass, etc.).

» Okologische Rationalitét.

+ Okonomische Plausibilitat.

* Prestige und Leistungsbereitschaft konnen vermittelt werden.

* Korperliche Sicherheit.

Fir das Modell der Adoptorengruppen sind dies vor allem:

* Chancen einer Technologie/Experimentelles der Technologie.
* Technologie macht Spass.
* Passung zum eigenen Nutzungsverhalten/Mobilitatsverhalten.

* Verbreitungsgrad (Erster sein zu wollen bzw. dabei sein wollen, wenn die Opinion-
Leader dabei sind).

¢ Sicherheit versus Risiko.

* Technologie wird empfohlen (von Entscheidungstrédgern, der Mehrheit, dem naheren
Umfeld, Mundpropaganda).

* Technologie kann bedenkenlos angewandt werden.
* Technologie ist Gberall sichtbar.
* Technologie wird gefordert (finanzielle Anreize, etc.).

Als Grundlage fur den weiteren Forschungsgang wird zunachst eine rein theoriegeleitete,
grobe Gruppenbildung vorgenommen. Um das neue Modell operationalisierbar zu halten,
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werden dabei nicht mehr als funf Gruppen gebildet, deren relative Grosse, jener der
Adoptorengruppen nach Rogers entspricht (vgl. Hunecke, 2008, S. 72ff; Kortes-Schulte
et al., 2010). Erst im Anschluss an die empirischen Untersuchungen werden diese aus
der Theorie und den vorgangigen Marktanalysen abgeleiteten Gruppen detaillierter be-
schrieben. Um die Verkniipfung von Theorie und Empirie zu gewahrleisten, strukturieren
diese Basisgruppen auch die inhaltlichen Schwerpunkte des im empirischen Teil zum
Einsatz kommenden Fragebogens.

Die funf ,Elektromobilitatsstilgruppen® stellen sich vor diesem Hintergrund und auf der
quantitativen Basis von 4,3 Millionen zugelassenen Personenwagen wie folgt dar:

2.5%

E-Fuzzy
m SelfiE
= ME2
MaybE

m FinalE

Abb. 4 Einteilung nach Gruppen mit prozentualem Anteil

E-Fuzzy (2.5%): Die E-Fuzzies begeistern sich fir die Elektromobilitéat und insbesondere
der ihr zugrunde liegenden Technik. Fir sie missen noch nicht alle Fragen im Zusam-
menhang mit der Elektromobilitdt abschliessend geklart sein, deswegen sind sie eben
~fuzzy“ (englisch fur ,unscharf®, aber auch ,kraus®, weil diese Gruppe trotz eines derzeit
noch unscharfen Profils der Elektromobilitdt und vielleicht auch mit recht ,krausen® eige-
nen Ideen diese Innovation schon heute annimmt). Grundséatzlich haben sie ein grosses
Vertrauen in die Elektromobilitét und lassen sich von ihr begeistern. Mdgliche Risiken er-
achten sie eher als gering und gehen sie grundsatzlich gerne ein. Hier versammeln sich
neben ersten begeisterten Nutzern auch die Tuftler, Bastler und Freaks. Wenn alle Indi-
viduen dieser Gruppe in der Schweiz elektrisch automobil waren, wirden gut 100°‘000
Elektroautos auf Schweizer Strassen fahren.

SelfiE (13.5%): Diese Gruppe schatzt das (Elektro-)Auto in erster Linie zwar als Fortbe-
wegungsmittel, nutzt es aber auch gerne als soziales Symbol. Grundsatzlich ist eine ge-
wisse empathische Nahe zum Elektroauto vorhanden, es bedarf aber gleichwohl einer
Verbesserung jener Bedingungen, die einen einigermassen problemlosen Alltagsge-
brauch erméglichen. Sie schatzen es, wenn Prominente die Technologie nutzen und da-
von erzahlen. Bei Innovationsannahme der gesamten Gruppen wirden weitere 540°000
Elektroautos in der Schweiz fahren.

ME2 (34%): Diese Gruppe bendtigt Zeit, um sich auf das ,neue Auto® einzulassen und es
bedarf vieler weiterer Begegnungen, damit sich ,Kopf und Bauch® fiir das Elektroauto er-
warmen. Sind die ,ME2“ aber einmal davon Uberzeugt, kann sie nichts mehr halten und
sie mochten unbedingt Teil der elektromobilen Welt werden. Sie lassen sich dabei gerne
zusatzlich durch Anreize motivieren, seien diese finanzieller oder ideeller Natur (z.B. ein
Nachweis, dass der Fahrstrom zu 100% aus regenerativen Quellen stammt). Mit dieser
Gruppe kdamen weitere 1.36 Millionen Elektroautos hinzu.

MaybE (34%): Diese grosse und eher zdgerliche Gruppe legt viel Wert auf Sicherheit und
Zuverlassigkeit. Die Elektromobilitdt muss eindeutig nachgewiesen haben, dass sie prob-
lemlos im Alltag funktioniert (dass es beispielsweise weder beim Laden noch wéahrend
der Fahrt zu Branden kommt). Sie haben eine hohe Beharrungstendenz gegenuber ihren

April 2015



3.5

1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

bisherigen Mobilititswerkzeugen und -profilen und bendtigen vielerlei persdnliche Kon-
takte, um sich von der Elektrifizierung Uberzeugen zu lassen. Die elektromobile Alternati-
ve muss letztlich all das kénnen (und noch mehr), was ihnen ihr bisheriges Alltagsver-
kehrsmittel auch bietet — von maximalen Reichweiten, Uber reale Kosten bis hin zur sozi-
alen Symbolik. Mit ihnen wiirden zuséatzlich 1.36 Millionen Schweizer elektrisch fahren.

FinalE (16%): Diese Gruppe elektromobiler Skeptiker wird sich lange verweigern, denn
ihnen bedeutet jeglicher Umstieg einen Kontrollverlust Gber ihre Alltagsmobilitdt und mo-
bile Identitat. Die Sicherheit und Zuverlassigkeit der Elektromobilitat wird lange angezwei-
felt werden. Mit 6konomischen oder ©6kologischen Argumenten sind sie nur schwer zu
Uberzeugen. Viele von ihnen werden erst dann umsteigen, wenn andere Alternativen
nicht mehr moglich sind, bzw. das eigene Mobilitatsprofil sich so stark verandert hat, dass
elektromobile Fahrzeuge die einzige Mdglichkeit darstellen, es zufriedenstellend abzubil-
den. Mit dieser Gruppe ware die Schweiz vollelektrifiziert und weitere 640°‘000 Elektroau-
tos auf den Strassen.

Handlungsempfehlungen entlang der theoretischen Model-
le

Vor dem Hintergrund dieser theoretisch gebildeten ,Elektromobilitatsstilgruppen® und un-
ter Berlicksichtigung der oben isolierten zentralen Kriterien beider Segmentierungsansat-
ze — der Adoptoren- und der Mobilitatsstilgruppen — lassen sich nun weitergehende Uber-
legungen hinsichtlich der Entwicklung gruppenspezifischer Massnahmen tatigen. Wie zu-
vor in Kapitel 3.2 gezeigt wurde, sind gegenwartig vor allem die beiden Adoptorengrup-
pen der ,Innovatoren® und ,frihen Anwender marktrelevant. In Kombination mit den Kri-
terien aus der Mobilitatsstilforschung kdnnen auch Hinweise fir weitere Adoptorengrup-
pen, die von der Elektromobilisierung noch nicht erfasst sind, generiert werden.

Tab. 3 Darstellung fir spezielle Massnahmen entlang der Adoptorengruppen

Gruppe Zweck Massnahme

Innovatoren Zusammenfuhren mit ande- Fachkongresse, Betriebsbesichtigungen, in-
ren Innovatoren terdisziplinare Projektausschreibungen
Zugang zu Risikokapital Grundung von Risikokapitalfonds, staatliche

Kreditsicherungszusagen

Fruhe Anwender Starkung der Stellung als Prominente Platzierung auf Kongressen, Me-
,Opinion Leader” dienberichten, Einbindung in Fachgremien /
Kommissionen, Beratungsangebote

Einbindung ihrer Netzwerke  Kreation von Gemeinschaftserlebnissen (Aus-
flige, Testfahrten, Wettbewerbe); Boni flr
Netzwerkaktivierungen

Frihe Mehrheit Austausch mit Innovatoren Spezialerlebnisse schaffen (,Treffen Sie ...%)
und frlhen Anwendern

Spéate Mehrheit Abbau von Skeptizismus Nutzung von Testimonials, Beriihmtheiten aus
eher skeptischen Kreisen; Verstarkung bei der
Verbreitung wissenschatftlicher Erkenntnisse

Nachziigler Entwicklung gruppenspezifi- Prasentation gelungener Innovations-
scher Ansprache Ubernahmen, konservative Argumentationen

Theoriegeleitet lassen sich fur die funf Einflussfaktoren auf das Diffusionstempo u.a. in
Massnahmen ableiten, die unter Tabelle 5 aufgefiihrt werden. Sie gelten Uber alle
Adoptorengruppen, kénnen aber unterschiedlich stark das Tempo der Marktdurchdrin-
gung von Elektrofahrzeugen beeinflussen. Sie kdnnen als Folge fur weitergehende Mas-
shahmen sein, die nicht allein aus den empirischen Erkenntnissen dieses Forschungsauf-
trages ableitbar sind.

Die fiinf Faktoren noch einmal kurz im Uberblick:
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* Relativer Vorteil: Die Innovation weist gegentber seinen Konkurrenten ein Merkmal
oder mehrere Merkmale auf, die sich als nutzlicher oder gunstiger erweisen.

¢ Passung: Die Innovation lasst sich in das bisherige Leben integrieren.

* Komplexitat: Die Innovation ist verstandlich bzw. ihre Nutzung nachvollziehbar.

* Testmdglichkeit: Die Innovation kann getestet werden.

Beobachtbarkeit: Die Innovation ist sichtbar und der Gebrauch durch andere kann
mitverfolgt werden.

Tab. 4 Fiunf Faktoren mit Einfluss auf das Diffusionstempo

Faktor Massnahme Akteur
Relativer Vorteil Kalkulationen (Okobilanzen, Preisver- Hersteller,  Forschungsinstitutio-
gleiche TCO etc.) nen, Medien

Privilegierung im  Strassenverkehr
(Benutzung Busspuren, Ausweisung
von Parkplatzen)

Staat (Bund, Kantone, Gemeinde)

Finanzielle  Anreize  (Kaufpramien,
Erlass von Steuern und Abgaben,
kostenloses Parkieren an Stromabga-
bestellen)

Staat (Bund, Kantone, Gemeinde)

Passung Erstellung mobiler Nutzungsprofile und  Forschungsinstitutionen, Herstel-
elektromobiler Substitutionspotenziale ler, Vereine/Verbénde
Ermittlung von Wert- und Normhaltung  Forschungsinstitutionen,  elektro-
zur individuellen Mobilitdt und Uberset- mobile Anbieter
zung in elektromobile Machbarkeiten

Komplexitat Erklarung der Funktionsweise elektro- Hersteller, Medien, Vereine/ Ver-

mobiler Fahrzeuge

bande

Standardisierung der Ladeprozesse

Staat, OEM, Energieanbieter

Standardisierung der Abrechnungs- Energieanbieter, OEM, IKT-
systeme Firmen
Reaktionsmechanismus fiir Problem- OEM, Energieanbieter, For-

stellungen

schungsinstitutionen, Medien,

Vereine/Verbande

Testmdglichkeit

Méoglichkeiten fur Testfahrten

OEM, Flottenanbieter, Garagisten,
Vereine/Verbande, Tourismusor-
ganisationen

Probezeiten bei hauslicher Infrastruktur

Anbieter solcher Infrastruktur

Variantentests an einem Standort fir
Energieabgabestellen

Energieanbieter, Hersteller

Beobachtbarkeit

Standortwahl der Energieabgabestellen

Energieanbieter, Genehmigungs-
instanzen

Kennzeichnung der eFahrzeuge (eige-
ne Nummernschilder, Signets)

OEM, Kantone

Privilegierung bei Strassenbenutzung
(Sonderspuren)

Staat (Bund, Kantone, Gemein-
den)

Auch entlang der Annahme einer Innovation lassen sich fir die funf Stufen unterschiedli-
che Massnahmen und Handlungen ableiten. Dabei geht es hier zentral um die Frage, ob
etwas uUberhaupt als Innovation angesehen wird.

Die funf Stufen der Innovationsannahme sind:

* Kenntnis: Die Innovation ist als solches tberhaupt bekannt.
» Uberzeugung: Die Innovation ist bekannt und I6st weitere Recherchen aus. Im positi-

ven Fall wird die Innovation als Innovation akzeptiert.

e Entscheidung: Die Innovation soll in das Leben integriert werden.
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Einfihrung: Die Innovation wird benutzt.

Bestatigung: Der Entscheid fiir die Innovation erweist sich als richtig.

Tab. 5 Handlungsnotwendigkeiten entlang der Innovationsannahmestufen

Stufe Instrument Massnahmen
Kenntnis Mediale Verbreitung Kalkulati- Darstellung der relativen Vorteile, der Pas-
onen sung, Reduktion der Komplexitat, Hinweise
auf Testmdoglichkeiten
Kongresse, Ausstellungen Auf- und Abbau von Komplexitdt, Annéhe-
rung an Beobachtbarkeit
Wissenschaftliche Beitrage Darstellung begrindeter Vorteile, Reporte
von Passung, Auf- und Abbau von Komplexi-
tat, Ergebnisse von Tests, Hinweise fir Be-
obachtungsmassnahmen
Uberzeugung Leicht zugangliche Informatio- Informationsverfugbarkeit Gber alle funf Fak-
nen toren
Ubergange zwischen Informa- Unterstiitzung bei der Passung, Schwelle zur
tion und Erfahrung schaffen Testmdglichkeit senken
Entscheidung  Kontinuitdt der Informations- Relative Vorteile missen gewisses Mass an
basis Stabilitdét haben, Komplexitat nicht durch
Verwirrung erhéht werden
Einfuhrung Begleitberatung Kontinuierliche Komplexitatsreduktion durch
Expertenwissen
Sichtbarmachung der spezifi- Einfache Nutzung des E-Autos gerade in der
schen E-Auto-Infrastruktur Phase nach dem Kauf, Erleichterung des
Prozesses der Bestétigung
Bestatigung Kundenbindungsprogramme Erhdhung relativer Vorteile, Komplexitétsre-

duktion bei weiteren Innovationsereignissen
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Der empirische Teil des Forschungsprojekts setzt sich aus zwei methodischen Teilen zu-
sammen: Einer breit angelegten Online-Umfrage von Personen, die derzeit ein Elektroau-
to besitzen oder sich fur die Elektromobilitdt interessieren und einer Fahrtenanalyse
(GPS-Tracking), bei der praxisbezogene Daten zu Autofahrten gesammelt und die Er-
gebnisse im Kontext der ,Reichweiten-Thematik® untersucht werden. Aus der Synthese
der beiden Ergebnisse werden schliesslich der gegenwartige Stand der ,Innovationsan-
nahme* und das Umsteige-Potential auf die Elektromobilitt in der Schweiz ermittelt.

Untersuchung der Ergebnisse der Online-Umfrage

Mittels einer Online-Umfrage sollte ein besseres Verstandnis der Personen, die bereits
ein Elektroauto besitzen oder sich fur die Elektromobilitt interessieren, geschaffen wer-
den. Hierzu wurde im Juli 2013 von der Mobilititsakademie eine Online-Umfrage gene-
riert. Diese Umfrage stand Interessenten von August 2012 bis Dezember 2013 zur Be-
antwortung offen. Im Rahmen der Begleitkommissionssitzungen wurden erste Zwischen-
ergebnisse prasentiert und der Entschluss gefasst, eine neue, noch weiter ins Detail grei-
fende Umfrage zu lancieren. Rickblickend war dieser methodische Entscheid etwas
problematisch, da an der ersten Umfrage bereits 104 Personen teilgenommen hatten. Bei
der zweiten Umfrage, die die Forschungsfragen des Projekts noch préziser und verdich-
tet abfragte und bis August 2013 lief, konnten nur noch 61 Personen zur Teilnahme ani-
miert werden. Da beide Umfragen Uber dieselben Kanale und direkt aufeinander folgend
kommuniziert wurden, ist davon auszugehen, dass Personen, die bereits an der ersten
Umfrage teilgenommen haben, nicht noch einmal an der zweiten Umfrage teilnahmen.
Eine Sichtung der Ergebnisse beider Umfragen zeigt aber, dass sich die Ergebnisse der
ersten Umfrage — sofern vergleichbar — nicht signifikant von denen der zweiten Umfrage
unterscheiden. Vielmehr greift die zweite Umfrage verstarkt ins Detail und liefert préazisere
Aussagen und Ergebnisse, da die Erfahrungen und Erkenntnisse der ersten Umfrage be-
reits in das Fragedesign miteingeflossen sind — wenn auch auf Basis eines kleineren
Samples.

Tab. 6 Beendigungsquote des Pre-Tests und der Online-Umfrage

Pre-Test Umfrage
Aufruf der Umfrage 846 570
Beendet 104 61
Beendigungsquote* 12.3% 10.7%

Die tiefe Beendigungsquote zeigt, dass die Umfragen vielfach bemerkt und aufgerufen,
aber nur in den wenigsten Fallen komplett ausgefillt wurden. Grinde hierfur kénnten ei-
ne mangelnde Incentivierung zur Teilnahme sowie die oben erwahnte Problematik der
gewdahlten Methodik einer Neu-Lancierung der Umfrage sein. Die erste Umfrage wird un-
ter diesen Gesichtspunkten im Rahmen dieses Forschungsberichts als ,Pre-Test* gewer-
tet, mittels dessen im Vorfeld der Umfrage das Interesse, die Abbruchquoten und die
Faktoren, die einen Abbruch beglnstigen, ermittelt wurden. In diesem Pre-Test konnte
auch die Praktikabilitat des gewahlten Tools getestet werden und es wurden Fragen nach
dem individuellen Mobilitdtsmuster, personlichen Einstellungen und zur Haltung zur Elekt-
romobilitdt gestellt. Die eigentliche Umfrage wurde auf Basis der Ergebnisse des Pre-
Tests entwickelt und bringt in Erfahrung, was fur Personen sich derzeit fir die Elektromo-

* Verhaltnis von komplett abgeschlossenen Umfragen zu den Personen, die den Link zur
Umfrage aktiviert haben.
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bilitat interessieren. Zusétzlich wurden Fragen zu soziodemografischen Faktoren,
Markteinschéatzung, Kaufverhalten, Mobilitats- und Lebensstil gestellt. Mittels einer Cha-
rakterisierung der Teilnehmer und die Einbettung in das Theoriemodell der Elektromobili-
tatsstile wird so die Bereitschaft zur Annahme von innovativen Antriebsmaéglichkeiten
beim Auto untersucht. Da diese Fragen sich mit den eigentlichen Forschungsfragen in ei-
ner Linie befinden und fiir deren Beantwortung relevant sind, werden deshalb im Folgen-
den die Ergebnisse der Umfrage ausgewertet und nicht die des Pre-Tests. Die Umfrage-
ergebnisse wurden hierzu zunachst in ihrer Gesamtheit betrachtet und anschliessend
wurden in Detailanalysen die Unterschiede zwischen den Teilnehmern, die bereits ein
Elektroauto besitzen, und den ubrigen Teilnehmern genauer betrachtet. Zum Schluss
wurde eine Einordung der unterschiedlichen Teilnehmergruppen in die eingangs gene-
rierten Elektromobilitétsstile vorgenommen. Neben den Ergebnissen der eigenen Umfra-
ge dienen auch Ergebnisse vergleichbarer Forschungsprojekte aus dem In- und Ausland
sowie der Wissenstand des Bearbeiterteams als Grundlage fiir die Beurteilung und Inter-
pretation der Ergebnisse.

Fur die Akquise der Umfrageteilnehmer wurde auf eine breit gefacherte Kommunikation
gesetzt, jedoch mit erhéhtem Fokus auf die Elektromobilitéat bezogenen Anlaufstellen. So
bildeten thematische Websites, Veranstaltungen und zielgruppengesteuerte Newsletter
das eigentliche Kernziel der Kommunikationsmassnahmen. Die gesamte Kommunikation
erfolgte Uber folgende Kanéle:

* Newsletter der Mobilitdtsakademie (monatliche Erscheinung)

e E-Mail-Signatur

e Twitter

* Websites anderer Anbieter zum Thema Elektromobilitat

* Erwédhnung bei Vortrdgen und Kongressen

* Prominente Platzierung auf www.forum-elektromobilitaet.ch

* Aufrufe bei Partnerinstitutionen um Verbreitung

* Aufruf bei Kooperationspartnern um Mitwirkung (Schneeballsystem)
* iCleer als Erinnerungstool am Smartphone zur Fahrtaufzeichnung

Durch das gesteuerte Akquiseverfahren konnte die Teilnahme von Personen mit Vorwis-
sen zu Elektromobilitat und einem gewissen Grundinteresse an der Thematik gewébhrleis-
tet werden. Die gesamte Teilnehmerbasis besteht zur einen Seite aus den Teilnehmern
der Eigenakquise, zur anderen Seite aus den Personen, die an dem Analysemodul mit
den Fahrtenanalysen teilnahmen (vgl. Kapitel 4.2). Somit konnte eine breit abgestitzte
Teilnehmerbasis fir die Umfrage generiert werden, auch wenn die Teilnehmerzahl hinter
den Erwartungen zurlickblieb. Dennoch kdénnen die Umfrageergebnisse einen Erkennt-
nisgewinn liefern, da die Teilnehmer Uber ein Grundinteresse an Elektromobilitat und in
den meisten Fallen Ober grundlegendes Vorwissen, beziehungsweise Praxiserfahrung
verflgen. Somit ist die Aussagekraft fir die Fragenstellungen des Forschungsprojekts
gegeben.

Uberblick liber die Umfrageergebnisse

Die Umfrage konzentrierte sich neben der Erfassung der sozio-demographischen Nut-
zerdaten verstarkt auf das individuelle Mobilitatsverhalten, vor allem hinsichtlich der
Fahrzeugwahl geméass dem Zweck der Fahrt. Im Folgenden werden die wichtigsten Er-
gebnisse der Umfrage ohne Bezugnahme auf die Merkmale einzelner Teilnehmergrup-
pen prasentiert. In einem zweiten Auswertungsverfahren wird anschliessend zwischen
den Besitzern von Elektroautos und den Ubrigen Teilnehmer unterschieden. Wie ein-
gangs beschrieben bilden die Umfrageergebnisse von 61 Teilnehmern das Grundsample
und diese bilden die Grundgesamtheit fur die folgenden Auswertungen. Ausnahmen, bei
denen die Grundgesamtheit kleiner ausfallt (weil die Frage nicht von allen Teilnehmern
beantwortet wurde) werden explizit deklariert.

Elektroauto-Besitz
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In der Umfrage wurde der Elektroautobesitz an zwei Stellen erhoben: Einmal bei der Fra-
ge nach dem Grund, der vom personlichen Kauf eines Elektroautos abhélt (vgl. Abb. 26)
und einmal bei der Frage nach dem Grund zur Teilnahme an der Umfrage (vgl. Abb. 12).
Die Werte der beiden Fragen gestalten sich unterschiedlich: Beim Hinderungsgrund ga-
ben 23% der Teilnehmer an, dass sie bereits ein Elektroauto besitzen. Beim Teilnahme-
grund waren es jedoch 26%. Die unterschiedlichen Werte erklaren sich durch die Anzahl
der Nennungen: Bei der ersten Frage gaben 14 von 61 Teilnehmern einen Elektroauto-
besitz an, bei der zweiten waren es 16 von 61. Da in der Regel zu erwarten ist, dass kei-
ne Person einen Elektroautobesitz ausweist, wenn dies nicht tatsachlich der Fall ist, wird
im Rahmen der weiteren Auswertungen von einem Elektroautobesitz von 26% ausge-
gangen.

Soziodemografische Merkmale

Es nahmen deutlich mehr Manner an der Umfrage teil. Die Uberwiegende Mehrheit der
Teilnehmer spricht Deutsch.

H Weiblich m Deutsch
Mannlich Franzosisch
85%
Abb. 5 Geschlecht der Teilnehmer Abb. 6 Gewahlte Umfragesprache

Die Altersverteilung zeigt, dass rund drei Viertel der Teilnehmer zwischen 25 und 55 Jah-
ren alt sind.

Uber 75
Zwischen 65 und 75
Zwischen 55 und 65
Zwischen 45 und 55
Zwischen 25 und 35
Zwischen 35 und 45

24%
24%
25%

0% 15% 30%

Abb. 7 Altersverteilung der Teilnehmer

Der Grossteil der Teilnehmer wohnt in einer Wohngemeinde mit weniger als 10°‘000 Ein-
wohnern, 75% der Teilnehmer wohnen zudem in einer Familie oder als Paar. Nur 15%
der Befragten lebt in stidtischem Umfeld, der Grossteil lebt im Agglomerations- oder
landlichen Raum. Beinahe die Hélfte lebt in Eigentum, das Einfamilienhaus ist mit 38%
etwas starker vertreten als die Mietwohnung. Bei genauerer Betrachtung der Ergebnisse
wird erkennbar, dass in vielen Fallen ein gedeckter Stellplatz (z.B. Tiefgarage oder tber-
dachter Parkplatz) vorhanden ist.

Unter 10000 39% Agglomerationsraum 28%

10'000 bis 50000 23% Landlicher Raum 25%
Mehr als 100000 16% Periphdre Region 16%
50'000 bis 100000 11% Agglomerationszen... 15%
0% 20% 40% 0% 20% 40%

Abb. 8 Wohngemeindegrésse nach Einwoh-  Abb. 9 Raumliche Struktur des Wohnorts
ner
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In einer Familie lebend 41%
Zu Zweit lebend 34%
Mit Personen unter 18 Jahren
Allein lebend
WT & WE woanders

0% 25% 50%
Abb. 10 Angaben zur Haushaltsstruktur

m Offentlicher
M Zur Miete Parkplatz

® Einfamilienhaus

Im Eigentum . Garage/uberdachte
52% r Stellplatz
Abb. 11 Eigentumsverhaltnisse (Mehr- Abb. 12 Parkraumsituation am Wohnort

fachauswabhl)

Knapp die Halfte der Befragten befindet sich in einem Angestelltenverhaltnis, gut ein
Funftel gibt an, in leitender Funktion tatig zu sein. 17% der Umfrageteilnehmer ist selb-
standig, die Mehrheit davon, ohne Mitarbeiter zu beschaftigen.

Angestellte/Angestellter 46%
In leitender Funktion
Selbstdandig ohne MA

Keine Arbeit (AHV, arbeitslos)

Selbstandig mit MA
Vorgesetzte/Vorgesetzter

Hausmann/Hausfrau

0% 25% 50%
Abb. 13 Erwerbstatigkeit / Arbeitssituation (Mehrfachauswahl moglich, n = 54)

Die Einkommensverteilung konzentriert sich auf die Einkommenskategorien zwischen
CHF 50'000 und 150000, weniger als 10% geben ein Jahreseinkommen unter CHF
50‘000 an. Der Bildungsstand der Umfrageteilnehmer ist sehr hoch. So besitzen rund
75% der Befragten einen Fachhochschulabschluss oder einen héheren Abschluss. Rund
ein Viertel der Teilnehmer hat eine Berufslehre abgeschlossen. Auch Personen ohne offi-
ziellen Bildungsabschluss haben an der Umfrage teilgenommen, bilden jedoch die Min-
derheit (2%).

50'001 bis 100'000 CHF 48%
100'001 bis 150'000 CHF
Uber 150'000 CHF
Unter 50'000 CHF
0% 25% 50%

Abb. 14 Jahreseinkommen der Teilnehmer ( n = 52)
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Hochschule/Universitat 33%

Fachhochschule 29%
Berufslehre

Promotion

Kein offizieller Abschluss 2%

0% 10% 20% 30% 40%
Abb. 15 Hdéchster erreichter Bildungsabschluss

Als néchstes wurde nach dem Grund fir die Teilnahme an der Umfrage gefragt, es waren
Mehrfachantworten mdéglich. Die meistgenannten Antworten zeigen, dass vor allem das
Interesse am Thema und die Bedeutung, die dem Thema beigemessen wird, Anlass zur
Teilnahme boten. Weiter zeigen die Ergebnisse, dass ein grosser Informationsbedarf
zum Themenfeld Elektromobilitat herrscht. Knapp ein Drittel der Teilnehmer gibt eine
Kaufbereitschaft als Teilnahmegrund an.

Kaufabsicht: E-Bike
Kaufabsicht: E-Motorrad
Kaufabsicht: E-Scooter
Besitz: E-Scooter
Freude an Umfragen
Besitz: E-Bike
Besitz: Elektroauto
Berufliches Interesse
Kaufabsicht: E-Auto
Informationsbedarf
Zukunftstrachtiges Thema 52%
61%

Spannendes Thema

0% 40% 80%

Abb. 16 Teilnahmegrund (Mehrfachnennungen mdoglich)

Autonutzung

Unabhangig davon, ob es sich um ein elektrisches oder nicht-elektrisches Auto handelt,
beinahe alle Teilnehmer der Umfrage besitzen ein Auto. Sharing oder Leasing ist nur bei
einem geringen Anteil ein Thema. Grundséatzlich auf die Nutzung eines Autos verzichtet
nur eine Minderheit der Teilnehmer.

Besitze Auto

84%

Sharing (Privat oder
via Dienstleister)

10%

Leasing 7%

Grundsatzlich kein

0,
Auto S%

0% 50% 100%

Abb. 17 Autobesitz (Mehrfachnennungen mdglich)
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80% 7%
0,
41% 37% 45% H Arbeit
40% -
’ 25% . 25% " Freizeit
21% 22%
Einkauf
lﬁ“%
O% n T T T 1
immer teilweise nicht sperrige GUter

Abb. 18 Autonutzung nach Zweck (Mehrfachnennungen)

OV Nutzung

Die Teilnehmer wurden auch zur OV-Nutzung befragt: Knapp ein Drittel der Teilnehmer
besitzen ein OV-Abonnement, zusammen mit den GA-Besitzern machen sie die Halfte
der Befragten aus. 40% geben an, Einzeltickets bzw. Mehrfahrtenkarten zu nutzen und
10% nutzen den OV gar nicht.

Einzeltickets / Mehrfahrtenkarten 40%
Besitz anderes OV-Abo 32%
GA-Besitz 18%
Keine OV-Nutzung 11%
0% 20% 40% 60%
Abb. 19 Abonnementbesitz OV
100% -
81%
75% -
B Arbeit
50% - .
M Freizeit
25% - Einkauf
0%

immer teilweise nicht

Abb. 20 OV-Nutzung nach Zweck (Mehrfachnennungen maglich)

Fahrradbesitz und -Nutzung

Weniger als die Halfte der Befragten besitzt ein Fahrrad, etwas mehr als ein Viertel hin-
gegen ein E-Bike. Nur 15% der Befragten besitzen kein Fahrrad.

Fahrrad-Besitz 41%
E-Bike Besitz
Besitz Mehrer Fahrrader
Kein Fahrrad

Fahrrad-Besitz mit geringer...

16%
15%
10%

0%  10% 20% 30% 40%  50%
Abb. 21 Fahrradbesitz (Mehrfachnennungen maglich)
Nur die Halfte der Befragten nutzt das Fahrrad, teilweise auch fur Eink&ufe oder um da-

mit zur Arbeit zu fahren. Der teilweise Einsatz in der Freizeit ist der meistgenannte Ver-
wendungszweck des Fahrrads (sowohl elektrisch als auch nicht-elektrisch).
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100% 96%

49% 59% H Arbeit

M Freizeit
2% Einkauf

immer teilweise nicht

50% 41%

% 2% 0%

0% T

Abb. 22 Fahrradnutzung nach Zweck (Mehrfachnennungen mdglich)

Scooter und Motorradbesitz und -nutzung

Wahrend 80% der Befragten einen Scooter oder ein Motorrad besitzen, geben nur rund
10% eine regelmassige Nutzung des Motorrads an. 8% der Umfrageteilnehmer gibt an,
einen E-Scooter zu nutzen und diesen regelméassig einzusetzen.

Scooter / Motorrad Besitz 80%
Motorrad Besitz, haufige Nutzung
E-Scooter Besitz, haufige Nutzung

E-Motorrad Besitz, haufige Nutzung

Scooter Besitz, hdufige Nutzung

0% 50% 100%
Abb. 23 Scooter- / Motorradbesitz (Mehrfachnennungen méglich, n = 60)
Keiner der Befragten gibt an, den Scooter oder das Motorrad immer einzusetzen. Beim

teilweisen Einsatz Uberwiegt der Zweck Freizeit, fur den Einkauf wird der Scooter oder
das Motorrad nur von einem Drittel der Befragten genutzt und dies auch nur teilweise.

80% 69% 67%
0,
60% B Arbeit
40% M Freizeit
20%
0% 0% 0% Einkauf

0% - T
immer teilweise nicht

Abb. 24 Motorrad- / Scooter-Nutzung nach Zweck (Mehrfachnennungen mdoglich, n = 60)

Verkehrsverhalten

Bei den Griunden fur die Verkehrsmittelwahl sind Zeit sowie die Einfachheit der Nutzung
jene Faktoren mit dem grossten Gewicht. Verfiigbarkeit und Komfort werden gleich oft
genannt und stehen an dritter Stelle. Der Preis scheint fir den Grossteil der Befragten
nicht relevant zu sein, wenn es darum geht ein Verkehrsmittel zu wahlen. Der Zusatznut-
zen (bspw. sportliche Betatigung oder die Mdoglichkeit zu arbeiten wahrend der Fahrt)
wird nur von 5% als wichtig empfunden.
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Einfachheit der Nutzung 23%
Zeit 20%

Verfligbarkeit

Komfort

Nachhaltigkeit

Zusatznutzen 5%

4%

0% 5% 10% 15% 20% 25%
Abb. 25 Entscheidende Faktoren bei der Verkehrsmittelwahl (n = 56)

Preis

Uber alle Distanzintervalle betrachtet sind gut zwei Drittel taglich 40 km oder weniger un-
terwegs, rund ein Finftel gibt sogar an, taglich weniger als 10 km zuriickzulegen. Bei
diesen Werten handelt es sich um eine Schatzung der Teilnehmer, es liegen aber auch
Messungen der effektiv gefahrenen Strecken im Rahmen des Feldexperiments mit den
Trackinganalysen vor (vgl. Kapitel 4.2).

30% -

19% 20%

17%

20%

10%

0%

Abb. 26 Durchschnittliche Tagesdistanz (n = 59)

Uber die Halfte der Befragten gibt an, taglich mehr als 30 Minuten unterwegs zu sein,
aber nicht mehr als eine Stunde. Etwas mehr als ein Viertel ist sogar weniger als 30 Mi-
nuten unterwegs pro Tag. Somit fallt nur rund ein Viertel der Unterwegszeiten langer als

60 Minuten aus. Auch die Unterwegszeiten wurden von den Teilnehmern geschéatzt, ef-
fektive Messwerte wurden im Rahmen der Trackinganalyse erhoben.

60% - 52%
40%

20%

0%

Weniger als 30 - 60 min 60 -90 min Mehr als 90
30 min min

Abb. 27 Durchschnittliche Unterwegszeit (n = 56)

Die Teilnehmer wurden auch befragt, ob sie bisher bereits einmal ihre Wegstrecken auf-
gezeichnet haben. Dies war bei rund zwei Drittel der Fall. Lediglich 2% der Nutzer ver-
wendeten zur Aufzeichnung den eMotion Tracker, die App hingegen wurde von knapp ei-
nem Drittel genutzt.
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Ja, mit einer anderen Anwendung 36%
Ja, mit der eMotionApp 34%
Nein 34%
Ja, mit dem eMotionTracker 2%
0% 20% 40%

Abb. 28 Wegstreckenmessung (n = 57)

Da bei der Elektromobilitat insbesondere auch die Reichweite immer wieder thematisiert
wird und Uber alle marktgéngigen Modelle betrachtet 100 km als ,kritische Grenze* fiir die
mogliche Reichweite ohne Zwischenladung betrachtet werden kann, wurden im Rahmen
der Umfrage explizit nachgefragt, wie oft Strecken von tUber 100 km gefahren werden”®.

Sporadisch, aber mehr als 6 Mal im Jahr 31%
Mehr als einmal pro Monat

Sporadisch, aber weniger als 6 Mal im Jahr
Nur in den Ferien

Einmal in der Woche

Mehr als einmal die Woche

Regelmdssig an den Wochenenden

Taglich (ausser an den Wochenenden)
Taglich inklusive Wochenenden

So selten, dass mir die Haufigkeit nicht erinnerlich ist

0% 10% 20% 30% 40%
Abb. 29 Wegstrecken Gber 100 km (Mehrfachauswahl, n = 54)

Kaufverhalten

Bei der Frage nach den personlichen Grinden, die vom Kauf eines Elektroautos abhal-
ten, wird an erster Stelle die ungeniigende Reichweite genannt, danach der Preis. Gut
ein Viertel der Teilnehmer hat sich bereits ein Elektroauto gekauft.

Reichweite ungeniigend

Preise zu hoch

Bereits E-Auto gekauft

Technik nicht ausgereift

Mit bisherigem Auto zufrieden

Zu kleine Marken- und Modellauswahl

Keine Lademoglichkeit zu Hause

Fragwirdigkeit des Umweltnutzens

Nicht Autofahrer

Unsicherheit beziiglich Wiederverkaufswert
Erhohte Aufmerksamkeit in der...

39%

0% 25% 50%

Abb. 30 Griinde, die vom persoénlichen Kauf eines E-Auto abhalten (Mehrfachauswahl)

°> Im Rahmen der Trackinganalyse wurde ein sogenannter ,Substitutionsrichtwert® be-
stimmt, der die problemlos bewaltigbare Distanz fur Elektroautos auf 80 km festsetzt. Fir
die Umfrage lag dieser Wert noch nicht vor und es wurde der breit akzeptierte Wert von
100 km verwendet.
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Bei der Frage nach mdglichen Griinden fur den schleppenden Verkauf von Elektroautos
wird (im Vergleich zu der Frage nach den personlichen Grunden, die gegen den Kauf
sprechen) an erster Stelle der erhdhte Preis genannt, wahrend die ungentigende Reich-
weite am zweitmeisten genannt wird.

Hoherer Preis
Nicht ausreichende Reichweite
Zu wenig oOffentliche Ladestationen
Keine Lademoglichkeit zu Hause
Geringe Modellauswahl
Nicht 6kologisch genug 10%

Zu wenig sicher 7%

84%

0% 25% 50% 75% 100%

Abb. 31 Grunde, warum allgemein wenig E-Autos gekauft werden (Mehrfachauswahl)

Bei der Frage, was als erstes getan werden misste, um eine Steigerung der Absatzzah-
len von Elektroautos zu erreichen, werden die Losung fir das Reichweitenproblem und
eine Preissenkung als Hauptargumente genannt. Dies deckt sich weitgehend mit den
Angaben der vorherigen beiden Fragen und zeigt deutlich, dass Preis und Reichweite ei-
ne wichtige Rolle fur den Kaufentscheid zu Gunsten des Elektroautos spielen.

Losung flr Reichweitenproblem 33%
Preissenkung 29%
Mehr 6ffentliche Ladestationen
Losungen fir laden im &ffentlichen Parkraum
Mehr Modelle / Hersteller
Verbesserte Okobilanz 5%
Verbesserte Sicherheit | 0%

0% 10% 20% 30% 40%

Abb. 32 Massnahmen, um den Verkauf von E-Autos anzukurbeln (n = 58)

In der Schweiz werden fur ein neues Auto durchschnittlich rund CHF 40'000 ausgegeben,
fur einen Gebrauchtwagen rund CHF 22°000. Die Frage nach der erhdhten Zahlungsbe-
reitschaft bei Elektroautos zeigt die Heterogenitat der Meinungen. Eine knappe Mehrheit
der Teilnehmer ist nicht bereit, eine um mehr als CHF 5°‘000 héheren Kaufpreis zu bezah-
len, ein Funftel ist gar nicht bereit, einen héheren Preis fur Elektroautos zu bezahlen.

Weniger als CHF 5'000 .-
Mehr als CHF 5'000 .-
Mehr als CHF 20'000 .-
Mehr als CHF 10'000 .-
Mehr als CHF 7'500 .-
Nein 21%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

26%

Abb. 33 Erhéhte Zahlungsbereitschaft beim Kauf von Elektroautos (n = 53)

Elektroautos sind im Unterhalt glnstiger, da weniger wartungsintensive Teile eingebaut
sind. Fur 100 Kilometer fallen ca. 4-6 Franken Stromkosten an. Eine Mehrheit der Umfra-
geteilnehmern gibt an, dass diese Ersparnis fur sie relevant (plausibel) ist. Dennoch ge-
ben rund 28% der Befragten an, dass die Ersparnis bei den Unterhaltskosten die erhéh-
ten Anschaffungskosten nicht aufwiegt.
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Plausibel 61%
Nicht kaufentscheidend
Nicht relevant

Bisher nicht berlcksichtigt

0% 25% 50% 75%

Abb. 34 Berucksichtigung der Unterhaltskosten

Markt- und Nutzungseinschatzungen

Knapp die Halfte der Befragten gibt an, mit der jetzigen Mobilitat zufrieden zu sein. Nur
knapp ein Drittel der Befragten kombiniert mehrere Verkehrstrager im Alltag, fast genau-
so viele geben an, dass sie gerne nachhaltiger mobil sein mdchten. Ein Viertel der Be-
fragten befindet sich standig auf der Suche nach Alternativen zur bisherigen Mobilitat und
beinahe alle Teilnehmer empfinden die Auswahimdglichkeit an Mobilitatsalternativen als
genugsam. Rund ein Finftel der Umfrageteilnehmer empfindet indessen die téagliche Un-
terwegszeit als zu lange.

Ich bin mit meiner Fortbewegungsweise zufrieden 52%
Ich kombiniere bereits unterschiedliche... 66%
Ich méchte gerne nachhaltiger unterwegs sein 70%
Ich suche standig nach Alternativen zu meinem... 75%
Ich mdchte gerne weniger Zeit mit Mobilitat am Tag... 79%
Ich finde die Auswahl an Alternativen fir sehr... 87%
Keine Aussage passend 97%
0:%: 2(;% 4(;% 6(;% 8(;% 10I0%
mJa = Nein

Abb. 35 Allgemeine Aussagen uber Kaufentscheide

Bei Fragen zum Kenntnisstand der Elektromobilitat fallt auf, dass dem Elektroauto im
Vergleich zu Hybrid, Wasserstoff oder Verbrennungsauto die grésste Zukunft vorausge-
sagt wird. Ein Flnftel der Befragten ist der Meinung, dass die vielen Nachteile des Elekt-
roautos dessen Durchsetzung als Auto fur die Masse verzdgert.

Der Verbrennungsmotor entwicklet sich weiter und... 87%
Das Elektroauto setzt sich viel langsamer als... 80%
Lange Marktdominanz des Hybridautos, da es... 77%
Am Elektroauto fihrt kein Weg vorbei, weil es... 62%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
WJa = Nein

Abb. 36 Marktabschéatzung der Befragten (n = 60)

Damit spater eine Charakterisierung der unterschiedlichen Teilnehmergruppen (insbe-
sondere Elektroautobesitzer und Personen ohne Elektroauto) vorgenommen werden
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kann, wurden diese gebeten, eine Selbsteinschatzung vorzunehmen. Der Grossteil der
Personen sieht sich als innovativ, aufgeschlossen, kritisch, 6kologisch und modern. Nur
13% sehen sich als trendig an, skeptische, konservative und zégerliche Personen bilden

die Minderheit.

Innovativ
Aufgeschlossen
Kritisch
Okologisch
Modern
Unkonventionell
Progressiv
Einzelgdngerisch
Extrovertiert
Introvertiert
Traditionell

Ein Gruppenmensch
Trendig
Skeptisch
Konservativ
Zogerlich

7%

46%
44%
43%
41%
38%
30%
28%
25%
18%
16%
16%
15%
13%

11%
11%

0%

10%

20% 30% 40% 50%

Abb. 37 Selbsteinschatzung der Befragten (Mehrfachnennung moglich, n = 61)

Knapp die Halfte der Teilnehmer bezeichnet sich zudem als abenteuerlustig und fast ge-
nau so viele Personen probieren Produkte gerne aus, ehe sie diese kaufen. Die Ubrigen
Ergebnisse zeigen eine Tendenz zu Ordnung und Solidaritat.

Ich bin abenteuerlustig und entdecke gerne neue Dinge 51%
Bevor ich etwas kaufe, mochte ich dies germe ausprobieren 54%
Mir ist es egal, ob etwas alt oder neu ist, wenn es mir gefallt 59%
Mir sind Menschen immer wichtiger als Technik 67%
Ich lege viel Wert darauf, dass mein Zuhause gut gepflegt
. . 72%
und einladend ist
Ich gelte in meinem Umfeld meist als Trendsetter 75%
Bei mir kommt Lebensfreude vor den Pflichten 79%
Ich vertraue dem, wasich kenne, und wahle sorgfaltig aus, 70%
bevor ich etwas neues probiere
Ich muss immer viel unter Menschen sein 93%

60% 80% 100%

m Trifft zu Trifft nicht zu
Abb. 38 Aussagen zum Lebensstil

Detailanalysen zu Kauf- und Nutzerverhalten

Nach dem Pre-Test fokussierte sich die Umfrage verstarkt auf Fragen bezilglich des Le-
bens- und Mobilitatsstils der Teilnehmenden. Die Umfrage fand zu einem Zeitpunkt statt,
bei dem sich bereits mehr Modelle auf dem Markt befanden als zum Zeitpunkt des Pre-
Tests. Von den 61 Teilnehmern an der Umfrage sind rund 26% (16 Teilnehmer) bereits
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im Besitz eines Elektroautos. Fur die folgenden Auswertungen liegt der Fokus deshalb
besonders auf Differenzierungsmerkmale zwischen den Antworten von Besitzern eines
Elektroautos und den Ergebnissen der Teilnehmer ohne Elektroauto. Die deskriptive Un-
tersuchungen der Ergebnisse sind in zwei Analyseteile gegliedert. Im ersten Analyseteil
werden die soziodemografischen Faktoren der Umfrageteilnehmer untersucht. Im zweiten
Analyseteil werden anschliessend die Ergebnisse der Themenfelder Fahrzeugbesitz, Le-
bens- und Mobilitatsstile, Selbsteinschatzung, Umfrageteilnahme sowie die Herausforde-
rungen fir eine Absatzsteigerung von Elektroautos diskutiert.

Erster Analyseteil: Soziodemografische Faktoren

Der Grossteil der Umfrageteilnehmer setzt sich aus deutschsprachigen Mannern zusam-
men. Das Bild bei den Elektroautobesitzern unterscheidet sich nicht merklich von dem
der Ubrigen Umfrageteilnehmer. Bei beiden Gruppen sind mehr als ein Fiinftel der Teil-
nehmer mannlich. Bei der Sprachverteilung zeigt sich eine eindeutige Verteilung bei bei-
den Gruppen auf die deutschsprachige Seite, bei den Teilnehmern in Besitz eines Elekt-
roautos ist der Deutschanteil noch etwas hoher als bei den Personen, die kein Elektroau-
to besitzen.

Elektroautobesitz §EPA 87% 13%
Kein Elektroauto [l 84% 17%

0% 50% 100% 50% 100%
B Weiblich Mannlich B Deutsch Franzosisch
Abb. 39 Geschlechterverteilung Abb. 40 Sprachenverteilung

Keine Person Uber 75 Jahren besitzt ein Elektroauto. Ansonsten fallt die Altersverteilung
insgesamt sehr homogen aus, mit einem etwas hoheren Anteil der 46 bis 55 jahrigen bei
der Gruppe ohne Elektroauto. Dafur fallt im Vergleich der Anteil der Gruppe der 46 bis 54
Jahrigen bei den Elektroautobesitzern um 6% hoher aus. Bei beiden Gruppen gibt es
keine Person unter 25 Jahren.

Elektroautobesitz

26%  26% 0 13% [ 3%

0% 50% 100%

Kein Elektroauto

W 25 bis 35 36 bis 45 ® 46 bis 55 56 bis 65 M 66 bis 75 Uber 75

Abb. 41 Altersverteilung

Die Elektroautobesitzer leben im Vergleich in kleineren Gemeinden als die Personen oh-
ne Elektroautobesitz, von denen ein Finftel angibt, in einer Gemeinde mit tber 100°‘000
Einwohnern zu leben. Somit leben vier von fuinf Besitzern eines Elektroautos in einer
Gemeinde mit weniger als 50‘000 Einwohnern, wahrend dieser Anteil bei der Gruppe oh-
ne Elektroauto mit rund zwei Dritteln etwas geringer ausfallt.

Elektroautobesitz

Kein Elektroauto

0% 50% 100%
M Unter 10'000 ® 10'000 bis 50'000 = 50'0001 bis 100'000 Uber 100'000

Abb. 42 Gemeindegrosse

Rund 60% der Elektroautobesitzer wohnen in einer peripheren oder landlichen Region.
Bei Personen ohne Elektroauto betragt dieser Anteil nur 45%, denn in dieser Gruppe lebt
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mehr als die Halfte der Umfrageteilnehmer im Agglomerationsraum (inklusive Agglomera-
tionszentren). Zusammen mit der vorgéngig betrachteten Einwohnerzahl der Wohnge-
meinde festigt sich somit das Bild der Konzentration des Elektroautobesitzes in landli-

chen, kleinen Gemeinden.

0% 50% 100%
M Periphere Region Landlicher Raum

Elektroautobesitz

Kein Elektroauto

B Agglomerationsraum Agglomerationszentrum
Abb. 43 Raumstruktur am Wohnort

Bei beiden Gruppen lebt rund ein Drittel der Befragten in einem Familienhaushalt. Wah-
rend bei der Gruppe ohne Elektroauto knapp ein Viertel in einem Zweierhaushalt wohnt,
sind dies bei den Besitzern von Elektroautos tber 40%. Entsprechend geringer fallt der
Anteil an Haushalten mit Kindern oder Jugendlichen (17%) oder Single-Haushalten (6%)
aus.

50% - 44% .
M Allein
35%
33% Zu Zweit
25% - M In einer Familie
In einer Wohngemeinschaft
B Mit Personen unter 18 Jahren
0% -

WT & WE woanders

Kein Elektroauto Elektroautobesitz

Abb. 44 Haushaltsstruktur

Die Halfte der Befragten lebt in einem Einfamilienhaus und Uber die Halfte der Befragten
lebt in Eigentum. Nur gerade ein Funftel der Befragten lebt in einem Mietobjekt. Auch die
Besitzer von Elektroautos leben vermehrt in einem Einfamilienhaus und in Eigentum.

50% 42% 36% 41%

31% 27% . -

0 239% B Einfamilienhaus
25% .
Zur Miete
- .
0% | . . Im Eigentum
Kein Elektroauto Elektroautobesitz

Abb. 45 Wohnsituation

Samtliche Personen, die an der Umfrage teilgenommen haben und ein Elektroauto
besitzen, verfligen auch Uber einen privaten, gedeckten Stellplatz. Bei den Personen
ohne Elektroauto betragt dieser Anteil knapp 70 %, die Ubrigen Teilnehmer parkieren
offentlich.

Elektroautobesitz

Kein Elektroauto

0% 50% 100%

M Garage/iiberdachter Stellplatz Offentlicher Parkplatz
Abb. 46 Gedeckte Stellflache / Tiefgarage zu Hause verfiigbar
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Die markantesten Unterschiede bei der Einkommensverteilung liegen in den beiden
héheren Einkommenskategorien: Die Gruppe ohne Elektroauto verdient im Schnitt etwas
besser als die mit Elektroauto. So verdient rund ein Finftel der Personen ohne
Elektroauto tber CHF 150000 im Jahr. Bei den Besitzern von Elektroautos befinden sich
mehr Personen im Einkommenssegment zwischen CHF 100°‘000 und CHF 150°000. Bei
den unteren beiden Kategorien sind keine markanten Unterschiede feststellbar.

Elektroautobesitz g4 50% _7%
Kein Elektroauto BEE4 A47% - 21%

0% 50% 100%

B Unter 50'000 CHF 50'001 bis 100'000 CHF
m 100'001 bis 150'000 CHF = Uber 150'000 CHF
Abb. 47 Haushaltsjahreseinkommen

Beim Bildungsstand der Teilnehmer lassen sich einige deutliche Unterschiede feststellen:
So besitzen mehr Elektroautobesitzer eine Berufslehr- oder Fachhochschulabschluss,
also eine eher praxisorientere Ausbildung. Bei der Gruppe ohne Elektroauto besitzt mehr
als die Halfte einen Uniabschluss, 15% davon mit Promotion.

cesositovesi [ 3
Kein Elektroauto 20% _ 38%

0% 50% 100%
H Kein offizieller Abschluss Berufslehre
B Fachhochschule Hochschule/Universitat
B Promotion

Abb. 48 Hochster erreichter Bildungsabschluss

Beim Anstellungsverhéltnis stechen insbesondere zwei Auspréagungen hervor: Eine
Anstellung als Angestellter/Angestellte dominiert beide Gruppen und bedeutend mehr
Besitzer von Elektroautos tben eine selbststandige Tatigkeit aus. Deutlich mehr
Personen ohne Elektroauto arbeiten in leitender Funktion. Personen mit einer Funktion
als Vorgesetzte/r finden sich nur im der Gruppe der Personen ohne Elektroauto.

26% 8% I’o

Elektroautobesitz

Kein Elektroauto

0% 50% 100%
M Keine Arbeit (AHV, arbeitslos) Hausmann/Hausfrau M Angestellte/Angestellter
In leitender Funktion M Vorgesetzte/Vorgesetzter Selbstdandig ohne MA

B Selbstdandig mit MA

Abb. 49 Anstellungsverhaltnis

Bei dem direkten Vergleich zwischen den Besitzern von Elektroautos mit den Ubrigen
Umfrageteilnehmern fallen einige interessante Sachverhalte ins Auge: Widerspriichlich
zu bisherigen Annahmen verfiigen die Personen ohne Elektroauto Uiber den héheren Bil-
dungsstand und das hohere Jahreseinkommen. Im Ubrigen unterscheiden sich die Er-
gebnisse der Besitzer von Elektroautos nur geringfligig von denen des Gesamtsamples,
Personen ohne Elektroauto tendieren etwas starker zum Wohnen im Agglomerations-
raum und bevdlkerungsstarken Gemeinden.
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Zweiter Analyseteil: Elektroautobesitz und Antworten zu Lebens- und Mobilitatssti-
len

Um das generelle Kaufverhalten der Umfrageteilnehmer besser zu verstehen, wurden
diese gebeten anzugeben, wie sie sich Informationen zu den Fahrzeugen und Modellen
beschaffen. Ebenso, ob sie sich vor einem Kauf griindlich tber Fahrzeug und Modell in-
formieren oder eher zu Spontankaufen tendieren. Die Auswertungsgrafik unterscheidet
dabei Befragte, die ein Elektroauto besitzen, und solche, die keines besitzen.

Vertrauen in Herstellerangaben
Information durch andere Medien
Beratung durch Freunde/Familie
Beratung durch Fachleute

94%

Information durch das Internet 58%

Spontankauf

Grundliche Priifung 88%

64%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Elektroautobesitz ~ m Kein Elektroautobesitz

Abb. 50 Kaufverhalten (Mehrfachauswabhl)

Auffallig ist der sehr hohe Anteil des Internets als Informationsquelle bei den Elektroauto-
besitzern. Fast alle Personen geben an, dass sie das Internet als Informationsquelle nut-
zen. Bei den Personen ohne E-Auto sind dies immer noch rund 60% der Teilnehmer.
Weiter zeigt sich, dass Besitzer von Elektroautos eher der Beratung durch Fachleute ver-
trauen, Personen ohne Elektroauto messen der Beratung durch Freunde oder Familie ei-
nen geringfugig hoheren Stellenwert bei. Die Elektroautobesitzer haben eine leicht hohe-
re Tendenz zu Spontankaufen, geben aber gleichzeitig auch mehr an, vor einem Kauf-
entscheid das Produkt griindlich zu prifen.

Weiterhin wurde bei der Gruppe ohne Elektroautobesitz nach den Griinden gefragt, wes-
halb bisher kein Elektroauto gekauft wurde.

Offentliche Aufmerksamkeit
Unsicherheit beim Wiederverkauf
Grundsatzlich kein Auto

Kein Umweltvorteil erkennbar

Keine Heimlademaoglichkeit
Zufriedenheit mit bisherigem Antrieb
Geringe Marken- und Modellauswahl
Unausgereifte Technik

Hoher Preis

Ungeniigende Reichweite 62%

0% 25% 50% 75%

Abb. 51 Hinderungsgriinde bei der Anschaffung eines E-Autos (Mehrfachauswahl)
An erster Stelle steht die ungeniigende Reichweite, an zweiter der hohe Anschaffungs-

preis der Fahrzeuge. Dies bestatigt die bereits bekannte Tatsache, dass Reichweite und
Preis fir viele die gréssten Restriktionen beim E-Autokauf darstellen.
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Selbsteinschatzung

Um besser zu verstehen, ob und wie sich Besitzer von Elektroautos von den Personen
ohne Elektroauto unterscheiden, wurden die Umfrageteilnehmer gebeten, eine Selbstein-
schatzung vorzunehmen. Die Ergebnisse dieser Selbsteinschatzung werden erneut in
zwei Gruppen (Elektroautobesitz / kein Elektroautobesitz) unterteilt, um mdgliche Unter-
schiede zwischen den Gruppen sichtbar zu machen.

Viel unter Menschen sein
Lebensfreude vor Pflichten

Bekanntem vertrauen, sorgfiltige Prifung

Ich gelte als Trendsetter 44%
Zuhause gepflegt und einladend
Menschen wichtiger als Technik 20%
Egal ob neu oder alt 44%
Vor Kauf Ausprobieren 22% 56%
Abenteuerlustig, gerne Neues entdecken 20% 75%
0% 20% 40% 60% 80%

Elektroautobesitz  ® Kein Elektroauto

Abb. 52 Selbsteinschatzung, Teil 1 (Mehrfachauswahl)

Deutlich mehr Elektroautobesitzer sehen sich als abenteuerlustig und Trendsetter, wollen
aber Produkte vor dem Kauf ausprobieren. Personen ohne Elektroauto sind Menschen
wichtiger als die Technik.

Zogerlich
Skeptisch
Konservativ
Trendig
Gruppenmensch
Introvertiert
Traditionell
Extrovertiert
Einzelgangerisch
Progressiv
Unkonventionell
Modern
Okologisch
Kritisch

Aufgeschlossen

Innovativ

0% 20% 40% 60%
Elektroautobesitz M kein Elektroauto

Abb. 53 Selbsteinschatzung, Teil 2 (Mehrfachauswahl)
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Die Elektroautobesitzer geben deutlich mehr an, trendig, innovativ und aufgeschlossen
zu sein. Als zdgerlich, skeptisch oder introvertiert bezeichnen sich nur Leute, die kein
Elektroauto besitzen, es sehen sich zudem mehr Elektroautobesitzer als extrovertiert,
einzelgangerisch oder progressiv an. Die hier wiedergegeben Einschatzungen lassen
sich gut in die Elektromobilitatsstilgruppen aus dem vorigen Kapitel einordnen.

Grund fur die Teilnahme an der Umfrage

Kaufabsicht: E-Motorrad
Kaufabsicht: E-Scooter
Besitz: Elektroauto 81%
Skeptisch gegeniiber E-Mobilitat
Kaufabsicht: E-Bike

Besitz: E-Scooter

Besitz: E-Bike

Freude an Umfragen
Informationsbedarf

Berufliches Interesse
Kaufabsicht: E-Auto
Zukunftstrachtiges Thema

Spannendes Thema

0% 25% 50% 75% 100%
Elektroautobesitz  ® Kein Elektroauto

Abb. 54 Grund fur die Teilnahme an der Umfrage

Uberwiegender Teilnahmegrund firr die Elektroautobesitzer ist der Besitz eines Elektro-
autos. Aber auch die Zukunftstrachtigkeit des Themas und das Interesse an der Elektro-
mobilitat sind wichtige Griinde. Zudem geben 44% der Elektroautobesitzer den Informati-
onsbedarf als Teilnahmegrund an. Bei der Gruppe ohne Elektroauto herrschen dieselben
Grunde vor wie bei den Elektroautobesitzern, ausser dem Besitz eines Elektroautos als
Teilnahmegrund. Auffallend ist der hohe Stellenwert des beruflichen Interesses bei den
Befragten, die Uber kein Elektroauto verfligen. Hervorzuheben ist auch die konkrete
Kaufabsicht von 33 % der Personen ohne und 19 % der Personen in Besitz eines Elekt-
roautos.

Wie eingangs bereits erwahnt, entspricht der Anteil an Personen im Besitz eines Elektro-
autos rund 26% der Teilnehmenden, wéhrend zum Zeitpunkt der Umfrage 74% Kkein
Elektroauto besassen.

Probleme und Losungen

Um besser zu verstehen, welches die Bedenken und Hindernisse beim Einstieg in die
Elektromobilitéat sind, wurde nachgefragt, welche Grinde aus Sicht der Partner fur den
schwachen Absatz von Elektroautos verantwortlich sein kdnnten.
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Zu wenig sicher

Nicht 6kologisch genug

Geringe Modellauswahl

Keinen eigenen Stellplatz

Zu wenig offentliche Ladestationen

Nicht ausreichende Reichweite

Hoherer Preis

0% 50% 100%

Elektroautobesitz  m Kein Elektroauto

Abb. 55 Mdégliche Grunde fiir den geringen Absatz von E-Autos in der Schweiz

Aufgrund der Aussagen der Befragten lassen sich insbesondere drei restriktive Faktoren
fur den Absatz von Elektroautos herauskristallisieren: Der héhere Preis gegeniber her-
kémmlichen Verbrennungsmotoren, die oft als ungenigend empfundene Reichweite und
der Mangel an o6ffentlichen Ladestationen. Die zum Zeitpunkt der Umfrage noch eher be-
scheidene Marken- und Modellauswahl spielt eine eher untergeordnete Rolle. Insbeson-
dere die Elektroautobesitzer geben Mangel der 6ffentlichen Ladesituation als Hindernis
zum Einstieg in die Elektromobilitdt an, wahrend den Personen ohne Elektroauto dieses
Thema etwas weniger wichtig scheint. Mogliche Ursache fir diesen Sachverhalt ist die
Sensibilisierung der Elektroautobesitzer auf die Thematik ,Ladeinfrastruktur®, mit dem
man sich erst konfrontiert sieht, wenn man tatsachlich ein Elektroauto nutzt. Die derzeiti-
ge Marktentwicklung zeigt in Richtung tieferer Preise und hoherer Reichweite und befin-
det sich somit auf dem richtigen Weg, den Einstieg in die E-Mobilitat zu erleichtern. Es ist
zudem davon auszugehen, dass mit steigender Reichweite der Autos die Problematik of-
fentlicher Ladestation gleichzeitig etwas entschéarft wird. 9% der Personen ohne Elektro-
auto gaben zudem an, dass mangelnde Sicherheit von Elektroautos eine Rolle spielen
konnte.

Ebenso wurden die Teilnehmer gefragt, wo sie mdgliche Lésungsansatze fir den be-
scheidenen Absatz von Elektroautos im Vergleich zu herkdmmlichen PKWs sehen.

Bessere Okobilanz

Grossere Modellauswahl

Lésungen flirs Laternenparken finden
Mehr 6ffentliche Ladestationen

Preise missen gesenkt werden

Reichweitenproblem ist zu I6sen

0% 20% 40%

Elektroautobesitz  ® Kein Elektroauto

Abb. 56 Mdgliche Massnahmen zur Absatzsteigerung von E-Autos

Die Ideen fur die Loésung decken sich weitgehend mit den in den vorangehenden Fragen
festgestellten Hindernissen fiir einen Einstieg. So sehen sowohl Elektroautofahrer als
auch Personen ohne Elektroauto im Eigenbesitz grosses Lésungspotential bei Preis und
Reichweite von Elektroautos. In beiden Punkten unterscheidet sich auch die Meinung
beider Gruppen nur geringfigig, wahrend beim Thema offentliche Ladestationen weit
mehr Elektroautobesitzer eine Lésungsmadglichkeit sehen als die anderen Teilnehmer.
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Eine Verbesserung der Sicherheit von Elektroautos wurde von keiner der beiden Grup-
pen genannt.

Spannend ist zu beobachten, dass der hohe Preis zwar als Hauptursache fur den hin-
kenden Verkauf von Elektroautos gesehen wird, als moégliche Massnahme, um die Ab-
satzzahlen zu steigern, jedoch eine Lésung des Reichweitenproblems fiir die Personen
ohne Elektroauto wichtiger scheint.

Das Thema Reichweite als besonderes Merkmal der Elektromobilitdt wurde im Rahmen
der Trackinganalyse dieses Forschungsprojekts noch einmal gesondert ausgewertet und
behandelt. Die Ergebnisse dieser Analyse folgen im Anschluss.

Die Ergebnisse zum Sicherheitsempfinden bezuglich E-Autos zeigen, dass Personen,
welche bereits im Besitz eines Elektroautos sind, keine spezifischen Bedenken bei Elekt-
roautos haben, fir 9% Personen, die noch kein solches Auto besitzen, existieren derarti-
ge Bedenken jedoch. Dennoch wird das Thema Sicherheit nicht als relevant fir eine
mdgliche Absatzsteigerung von E-Autos erachtet.

Interpretation der wichtigsten Ergebnisse

Ziel der Umfrage war es, eine empirisch belastbare Datenbasis zur Charakterisierung von
Elektroautobesitzern und Interessenten der Elektromobilitdt zu gewinnen. Durch die ziel-
gerichtete Kommunikation gelang es, einen hohen Anteil an Elektroautobesitzern (26%)
beziehungsweise Personen, die ernsthaft mit dem Kaufgedanken spielen (30%), zur Teil-
nahme an der Umfrage zu bewegen. Somit lassen sich einige interessante Erkenntnisse
zu Mobilitats- und Kaufverhalten sowie Personlichkeitsmerkmalen von elektromobilitatsaf-
finen Personen gewinnen. Die gleichmassige Alters- und Einkommensverteilung rechtfer-
tigt eine gewisse Generalisierung der Ergebnisse. Es ist aber zu bedenken, dass die
grosse Mehrheit der Teilnehmer in landlichen Familienhaushalten lebende, deutschspra-
chige Manner sind und die Ergebnisse somit nicht fur die allgemeine Bevélkerung repré-
sentativ sein kénnten.

Wahrend die Synthese aus den Ergebnisse der Umfrage und den vorangehend anhand
des theoretischen Geriists der Diffusionstheorie ausgearbeiteten Elektromobilitatsstilen
den Inhalt des finften Kapitels bildet, sollen an dieser Stelle noch einmal die wichtigsten
Ergebnisse der Umfrage herauskristallisiert und diskutiert werden.

Der Grossteil der Elektroautobesitzer schétzt sich selbst als trendig ein oder sieht sich als
Trendsetter, dennoch finden sich keine urbanen Hipster im Besitz solcher Autos, sondern
vielmehr leben Elektroautomobilisten in einer kleineren landlichen Wohngemeinde in ei-
nem Paar- oder Familienhaushalt. Ein Faktor hierbei spielt bestimmt auch die finanzielle
Situation, denn die Anschaffung eines Elektroautos gestaltet sich derzeit noch wesentlich
teurer als die eines normalen PKWs. Die Bereitschaft von knapp 80% der Befragten, ei-
nen um CHF 5‘000.- oder mehr héheren Preis fir ein Elektroauto zu zahlen, reflektiert
das grosse Interesse am Thema. Besonders wenn unter Betracht gezogen wird, dass un-
ter den Elektroautobesitzern rund ein Drittel der Befragten die Berufslehre als héchsten
erreichten Bildungsabschluss angibt und das jahrliche Haushaltseinkommen bei mehr als
der Halfte CHF 100°000 oder weniger pro Jahr betragt. Diese Merkmale zeigen, dass bei
der Umfrage auch Personen teilgenommen haben, die atypisch sind fur die Stilgruppen
der frih agierenden ,E-Fuzzies® oder ,SelfiE® und eher der Gruppe der ,ME2“ zuzuord-
nen sind.

Weiterhin zeigt die Umfrage, dass obwohl dem Elektroauto aufgrund seiner kurzen
Reichweiten oftmals grosses Potential fir den stadtischen Einsatz prognostiziert wird, der
eindeutige Mehranteil der Elektroautobesitzer in landlichen Gegenden wohnhaft ist. Hier
konnte die Lademdglichkeit zu Hause eine Rolle spielen, denn alle Teilnehmer der Um-
frage, die ein Elektroauto besitzen, geben an, zu Hause Uber einen gedeckten Stellplatz
zu verfugen. Nur 11% der gesamten Umfrageteilnehmer geben an, dass die fehlende La-
demdglichkeit zu Hause ein Grund ist, warum sie sich bisher noch kein Elektroauto ge-
kauft haben und rund ein Drittel der Befragten, die Uber ein Elektroauto verfligen, geben
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an, dass es mehr offentliche Ladestation braucht, um den Absatz von Elektroautos in der
Schweiz zu férdern. Insgesamt wird also besonders das Laden in der Offentlichkeit als
Problem empfunden, weniger jedoch das Laden zu Hause.

Elektroautofahrer geben zudem an, eher kurze Strecken zu fahren. Uber 94% der Befrag-
ten, die in Besitz eines E-Autos sind, fahren (nach eigenen Einschatzungen) keine Stre-
cken dber 50 km im Alltag. Hier ware es spannend, in einem Folgeprojekt herauszufin-
den, ob sich durch den Wechsel zum elektrischen Antrieb das Fahrverhalten geandert
hat, oder ob dieses Fahrverhalten schon vor dem Wechsel vorherrschte.

Bezlglich der Annahmebereitschaft und des Marktpotentials lassen sich aufgrund der ge-
ringen Samplegrésse der Umfrage nur spezifische Aussagen zu den befragten Personen
treffen. Von allen Teilnehmern haben bereits 26% der Personen ein Elektroauto gekauft
und ein Drittel der Gbrigen Personen gibt an, dass sie ernsthaft Gber den Kauf eines
Elektroautos nachdenken. Es ist davon auszugehen, dass die zielgruppengerichtete
Streuung der Umfrage jedoch zu einer Uberreprasentation von Leuten in Besitz eines
Elektroautos bzw. solchen mit Kaufabsichten zur Folge hatten. Fir die Berechnung eines
Marktpotentials sollen deshalb die Elektromobilitatsstilgruppen dienen und eine detaillier-
te Berechnung erfolgt in Kapitel 5.

Es ist jedoch anzufiihren, dass eine Befragung von Renault Schweiz und der Eidgendssi-
schen Technischen Hochschule Lausanne aus 2010/2011 auf ahnliche Ergebnisse kam,
was den Akzeptanzwert gegentiber dem E-Auto betrifft, dort wird ein Akzeptanzwert von
27% ausgewiesen (Glerum et al, 2013, S. 18). Dieser deckt sich mit dem Wert von 26%
Elektroautobesitzern des Gesamtsamples des vorliegenden Forschungsberichts, der als
Akzeptanzwert gewertet werden kann.

Allgemein lasst sich festhalten, dass sich die Meinung und Haltung von Personen im Be-
sitz eines Elektroautos nicht wesentlich von den brigen Umfrageteilnehmern unterschei-
det. Es gilt hierbei aber zu beachten, dass die Umfrage auf ein Fachpublikum mit gros-
sem Interesse an der Elektromobilitdt abzielte. Ein Indiz daflr, dass diese Zielgruppe
auch erreicht wurde, stellen der hohe Besitz beziehungsweise die hohe Kaufabsicht der
Teilnehmer dar.

Fahrtenaufzeichnung als Instrument zur Messung der Um-
steigefahigkeit auf elektrische Fahrzeuge

Im Rahmen von MANUEL wurde ein spezielles Set an Tools entwickelt, um das Ver-
kehrsverhalten von Personen, die sich fir die Anschaffung eines Elektroautos interessie-
ren, zu analysieren. Durch eine Analyse der Strecken alltaglicher PKW-Fahrten wurde ei-
ne mogliche Substitution durch Elektroautos geprift und somit festgestellt, ob ein Teil der
aufgezeichneten Strecken auch mit einem Elektroauto bewaltigt werden kann. Dieses
»Substitutionspotential* wurde im Rahmen der Fahrtenauswertungen als Prozentwert er-
mittelt und wird hier angegeben. Der Fokus liegt dabei auf vierradriger Mobilitat, da die
Restriktionen im Alltagsverkehr — inshesondere die limitierte Reichweite — bei den Elekt-
roautos am deutlichsten zum Tragen kommt. Durch die Ermittlung des Substitutionspo-
tentials sollen folgende Aufgaben erfillt werden:

* Bereitstellung eines Tools, um die Eignung der persdnlichen Wegeketten zur Substitu-
tion durch ein Elektroauto auszuweisen. Laut dem Mikrozensus Verkehr und Mobilitat
2010 kénnen fur 80% der Schweizer Bevolkerung, die an 80% der Tage zuriickgeleg-
ten Wegstrecken auch mit der Reichweite eines am Markt etablierten Elektroautos
gemeistert werden®. Die Ergebnisse von MANUEL sollen einen Nachweis auf Basis
guantitativer Auswertungen fir diese Aussage liefern.

® Auf Basis dieser Annahme wurde auch die Schweizer Road Map Elektromobilitat konzi-
piert.
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* Eine praxisbezogene Aussage Uber potentielle Kunden (Charakteristika, Kaufverhal-
ten, Verkehrsverhalten, etc.) zu treffen und zu evaluieren, ob die Nutzung eines Fahr-
tenanalysetools den Kaufentscheid der Nutzer beeinflusst.

e Durch die Korrelation der aufgezeichneten Nutzungsdaten der Fahrtenanalyse und
den Ergebnissen der Umfrage erfolgt die Einordnung in die vorgéngig erstellten Elekt-
romobilitatsprofile. Dies leistet einen Beitrag dazu, die Notwendigkeit, Einsatzmdglich-
keiten und Potentiale von Hilfsmitteln der Elektromobilitdt (bspw. die Standorte von
Schnellladestationen, Einsatzmdéglichkeiten von mobilen Ladegeraten, etc.) besser zu
verstehen.

* Gemessen an der Nutzungsintensitat des Fahrtenanalysetools soll der Interessens-
grad an potentiellen Substitutionsfeldern der personlichen Mobilitdt zu Gunsten
elektrischer Mobilitat ermittelt werden.

Die Versuchsanordnung

Um eine moglichst breite Nutzerbasis abzudecken, wurde das Fahrtenanalysetool sowohl
als Smartphone-App (iOS und Android), als auch in Form einer Hardware-basierten L6-
sung, dem ,eMotionKit*, angeboten. Beim eMotionTracker handelt es sich um einen
GPS-basierten Fahrtenschreiber, der im Auto an eine Stromquelle angeschlossen wird.
Bei beiden Varianten werden die gefahrenen Strecken im Auto per GPS ermittelt und
aufgezeichnet und kbénnen spater ausgewertet werden.

Bei der Smartphone-App war ein manuelles Starten der Messung bei Fahrtbeginn not-
wendig, wahrend sich der eMotionKit bei Starten des Motors automatisch einschaltete
und mit der Aufzeichnung begann. Der Tracker kann — je nach Fahrintensitat des aktuel-
len Nutzers — bis zu zwei Wochen lang Fahrten aufzeichnen.

Nach Abschluss der Messungsphase wurden die gesammelten GPS-Daten von der Mo-
bilitatsakademie im Rahmen eines Excel-basierten Auswertungsverfahrens aufbereitet
und den Nutzern zur Verfligung gestellt. Die Angaben deckten die Bereiche Wegstrecken
(in km), Hoéhenprofile und Geschwindigkeitsprofil. Zusatzlich konnten die visualisierten
GPS-Daten in einer Online-Karten-Applikation eingesehen werden. Diese Visualisie-
rungsmassnahme leistete einen aktiven Beitrag zur Bewusstseinssteigerung der eigenen
Mobilitat der Teilnehmer. Zusatzlich wurde den Nutzern im Rahmen der Auswertungen
ein geeignetes Elektroauto, dessen Eigenschaften sich optimal mit dem erhobenen Fahr-
verhalten decken, empfohlen.

Die eMotionApp wurde im Frihjahr 2012 lanciert und dies flhrte zu einem markanten
Einbruch der Popularitat des eMotionKits, seit Herbst 2012 gingen keine Anfragen flr die
Ausleihe eines Trackers mehr ein, sondern die Fahrtenanalyse erfolgte ausschliesslich
Uber die App. Insgesamt wurden mit dem eMotionKit 42 Mal Fahrten aufgezeichnet, 25
davon fanden in einer Kalibrierungs- und Testphase mit Mitarbeitern des TCS statt. Diese
Daten wurden fir die finalen Auswertungen jedoch nicht bertcksichtigt. Insgesamt wur-
den mit der App 120 Mal Fahrten analysiert und insgesamt 736 Wegstrecken aufge-
zeichnet. Die Nutzung der Smartphone-App gestaltet sich wie folgt:

Tab. 7 Download- und Nutzungstbersicht der Smartphone-Apps

Anzahl Downloads Anzahl Fahrtenanalysen
i0S 521 105
Android 23 15

Gesprache nach dem Feldversuch zeigten, dass oftmals nur der Hinweg einer Fahrt auf-
gezeichnet wurde, da keine Notwendigkeit mehr gesehen wurde, die gleich Strecke beim
Ruckweg erneut aufzuzeichnen. Zudem wurden manchmal bekannte Strecken gar nicht
erst aufgezeichnet, da dem Fahrer bereits bekannt war, dass die Distanz der Strecke

April 2015



4.2.2

1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

auch mit einem Elektroauto bewaltigt werden kann. Es ist also davon auszugehen, dass
weit mehr Fahrten stattfanden, als effektiv aufgezeichnet wurden.

Trackingergebnisse im Detail

Insgesamt haben 137 Nutzer 736 Fahrten mit dem eMotionKit beziehungsweise der
Smartphone App aufgezeichnet. Die genaue Verteilung Uber die einzelnen Systeme wird
in Abb. 57 noch einmal verdeutlicht.

W Nutzer

11% eMotionTracker

Nutzer
eMotionApp
iphone

Nutzer
7% eMotionApp
Android

Abb. 57 Systemverteilung der aufgezeichneten Fahrten (n = 137).

Ziel der Fahrtenauswertung ist es, die eingangs definierten Substitutionspotentiale fir
Elektroautos anhand der gefahrenen Personenkilometer zu ermitteln. Dazu soll ein detail-
liertes Bild erstellt werden, welche der aufgezeichneten Strecken auch mit einem elektri-
schen Antrieb fahrbar sind. Hierzu muss zunachst ein Substitutionsrichtwert in km defi-
niert werden, der eine maximale Reichweite, die unter allen denkbaren Umstanden auch
elektrisch gefahren werden kann, definiert werden. Die Auswertung der Umfrage und der
aufgezeichneten Fahrten haben ergeben, dass in aller Regel eine Wegekette bestehend
aus Hin- und Riuckfahrt geleistet wird. In diesen Fallen ware unter entsprechenden infra-
strukturellen Voraussetzungen auch eine Zwischenladung vor der Rickfahrt denkbar und
die mit einem elektrischen Antrieb moégliche Reichweite wirde sich knapp verdoppeln,
der Substitutionsrichtwert lage also deutlich héher. Fur die folgenden Auswertungen wer-
den deshalb zwei Berechnungsszenarien vorgeschlagen, das erste Berechnungsszenario
geht von einer Wegekette aus, bei der keine Mdglichkeit zur Zwischenladung besteht. Im
zweiten Szenario wird davon ausgegangen, dass vor der Rickfahrt eine Mdglichkeit zur
Zwischenladung besteht und mit einem entsprechend angepassten Substitutionsrichtwert
gerechnet wird. Als Basis zur Ermittlung des Substitutionsrichtwerts dient die Reichwei-
tenkapazitat der Batterie eines Elektroautos (ausgedriickt in einem Kilometer-Wert). Der
Wert sollte einen Kilometerbereich ausdriicken, der unter allen Umstédnden mit einem
Elektroauto bewaltigt werden kann. In die Bestimmung dieses Werts flossen einerseits
die Herstellerangaben der am Markt erhaltlichen Elektroautomodelle, das Vorwissen des
Untersuchungsteams und die Einschatzung externer Experten mit ein, andererseits aber
auch die Ergebnisse von Praxistests und —untersuchungen mit Mitarbeitern des TCS.
Somit konnte der eingangs gewahlte Substitutionsrichtwert von 100 auf 80 km korrigiert
werden’. Zum Stand der Untersuchung driickt ein Substitutionsrichtwert von 80 km also
jene Distanz aus, die auch unter widrigen Umstanden und unter Nutzung von zusatzli-
chen Verbrauchsquellen wie Radio, Heizung, Navigationsgerat, etc. ohne Zwischenla-
dung geleistet werden kann. Mit der Festsetzung dieses Richtwerts kdnnen nun die Sub-
stitutionsperimeter fir die beiden Szenarien festgesetzt werden. Bei Szenario 1 wird da-
von ausgegangen, dass keine Zwischenladung erfolgen kann und deshalb wird der Sub-
stitutionsrichtwert von 80 km unverandert ilbernommen. Explizit werden im Rahmen von
Szenario 1 also alle Strecken unter 40 km berticksichtigt, da auf diesen Strecken der Ein-
satz eines Elektroautos problemlos sowohl fir Hin- als auch Rickfahrt (zusammen 80
km) ohne Zwischenladung madglich ist. Fir das Berechnungsszenario 2 hingegen wird
von einer Mdglichkeit der Zwischenladung vor der Riickfahrt ausgegangen, im Falle einer
Schnellladung von 30 Minuten wére die Batterie also wieder 80% aufgeladen. Zur Be-

" Die gleichzeitig laufende Umfrage beinhaltete eine Frage zu der Frequenz von Fahrten
Uber 100 km. Zu diesem Zeitpunkt lag der korrigierte Substitutionsrichtwert noch nicht
vor.
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rechnung des Substitutionsperimeters von Szenario 2 wird also ein um den Faktor 1.8
erhdhten Richtwert verwendet. Dies gibt einen Substitutionsrichtwert von rund 72 km. Die
Berechnungen fir das zweite Szenario basieren folglich auf der Annahme, dass mit einer
Lademaglichkeit vor der Riickfahrt alle Fahrten innerhalb von 70 km mit einem Elektroau-
to geleistet werden kénnen.

Zur Berechnung der beiden Szenarien wurden die aufgezeichneten Fahrten in Distanzin-
tervalle von 10 km eingeteilt (somit bleibt auch die Vergleichbarkeit mit der in der Umfra-
ge erhobenen Selbsteinschatzung der Tageskilometer erhalten). Die Verteilung der auf-
gezeichneten Fahrten auf die Distanzintervalle der beiden Berechnungsszenarien sieht
demnach wie folgt aus.

Berechnungsszenario 1: 68%

Berechnungsszenario 2: 82%

0, -
20% L% 17%

13% 13%
) j I 9%
0% 1 T T T T I

Unter5 km Zwischen5 Zwischen 10 Zwischen 20 Zwischen 30: Zwischen 40
und10km und20km und30km und40km i und 70 km

14%

Abb. 58 Anteil der Gesamtstrecken pro Distanzintervall bis 40 km bzw. 70 km (n = 736)

Insgesamt konnten im Rahmen des ersten Berechnungsszenarios 68% der gesamten
aufgezeichneten Strecken auch mit einem Elektroauto gefahren werden. Der grdsste An-
teil der Strecken fallt in das Distanzintervall zwischen 10 und 20 km, die Verteilkurve ist
jedoch sehr flach. Nur knapp ein Zehntel der aufgezeichneten Strecken fallen in das Dis-
tanzintervall zwischen 30 und 40 km und nadhern sich somit der kritischen Obergrenze
von 40 km. Fur das zweite Szenario erhoht sich der substituierbare Streckenanteil um
14% und es konnten insgesamt 82% der Fahrten auch mit einem Elektroauto gefahren
werden. Somit kénnten bei einer entsprechenden Ladeinfrastruktur an den Zielorten nur
noch 18% der gesamten Strecken nicht ohne weitere Zwischenladung unterwegs
elektrisch gefahren werden. Die Ergebnisse der beiden Berechnungsszenarien weisen
das Substitutionspotential von Elektroautos bei einem sehr frihen Stand der Markt- und
Infrastrukturentwicklung aus. Dennoch kénnen bereits rund 68% beziehungsweise 82%
der gemessenen Fahrten auch mit einem Elektroauto gefahren werden. Kiinftige Entwick-
lungen im Bereich der Batterietechnik, aber auch infrastrukturelle Ausbauten im Bereich
der Schnell- und Normalladung deuten aber auf ein rapides Ansteigen des Substitutions-
potentials hin. Der mit rund 30% ausgewiesene Anteil an Strecken unter zehn Kilometern
zeigt zudem auf, dass auch alternative Mobilitatsldsungen wie Fahrrader, bzw. E-Bikes
oder Carsharing als prufenswerte Alternative fur die aktive Forderung eines nachhaltigen
Mobilitatsstils beachtet werden sollten.

Verteilung der problematischen Wege auf die Wochentage

Neben den als substituierbar gewerteten Fahrten bildeten auch die ,problematischen
Wege*®, also Wege, die nicht ohne Zwischenladung unterwegs elektrisch fahrbar sind,
Gegenstand der Untersuchung. Eine der Fragestellung behandelte die Verteilung der
nicht-substituierbaren Wege auf Wochentage. Fir die Erhebung dieser Daten wurde mit
einem Substitutionsrichtwert von 80 km gerechnet, es handelt sich also um Fahrten, die
ohne Zwischenladung nicht elektrisch bewaltigt werden kdénnen (gemass Berechnungs-
szenario 1). Mit dieser Auswertung sollte festgestellt werden, ob eine statistisch belegba-
re Akkumulation problematischer Wege an gewissen Wochentagen beobachtbar ist.
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Montag
Dienstag
Mittwoch
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Freitag 25%
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Sonntag 3%
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Abb. 59 Verteilung der "problematischen Wege" nach Wochentagen (n = 32)

Wie in der Abbildung 59 ersichtlich, ist eine leichte Haufung von Fahrten, die nicht
elektrisch gefahren werden kénnen, an Freitagen zu beobachten. Fir die zu prifende
These, dass die gefahrenen Strecken an 80% der Tage auch elektrisch gefahren werden
kénnen, bedeutet dies, dass sich ohne Zwischenladungsmdglichkeit die These nicht be-
statigen lasst. Die Datengrundlage lasst eine Analyse fir Fahrten mit Zwischenladung
nicht zu, dennoch kann postuliert werden, dass aus der vorangegangen Auswertung be-
reits bekannt ist, dass mit einer Zwischenladung vor der Rickfahrt 14% mehr Strecken
mit einem Elektroauto gefahren werden kdnnen. Nimmt man also den Faktor einer
Schnellladung auf mindestens 80% der Batteriekapazitat vor der Rickfahrt hinzu, kann
die Hypothese bestatigt werden (beim Dienstag und liegt der Wert bei rund 20 %).

Fahrtzeiten

Fur das Forschungsvorhaben waren auch die Unterwegszeiten der Nutzer von grosser
Bedeutung. Neben den geleisteten Personenkilometern zeichneten sowohl der eMotion-
Kit als auch die eMotionApp die Fahrzeiten auf. Die Verteilung aller Strecken Uber Zeitin-
tervalle Minuten sieht wie folgt aus:

30%

15%

0%

unter 15 ab 15 bis ab 30 bis ab 45 bis ab 60 bis ab 90 bis ab 120 bis iber 150
30 45 60 90 120 150

Abb. 60 Haufigkeitsverteilung innerhalb der Zeitintervalle (in Minuten, n = 736)

Im Bereich ab 15 bis 90 Minuten fallen rund 70% der Fahrten, 12% entfallen auf eine
Fahrzeit von Gber 150 Minuten. Am wenigsten fanden Fahrten statt, die langer als 120
Minuten, aber weniger als 150 Minuten gedauert haben. Der relativ geringe Anteil der
Strecken unter 15 Minuten zeigt, dass die Fahrer in aller Regel mindestens 15 Minuten
mit dem Auto unterwegs sind.

Anzahl der Fahrten pro Tag

Die Auswertungen der Anzahl Fahrten pro Tag zeigen, dass an gut einem Viertel der Ta-
ge drei oder mehr Fahrten ausgefiihrt wurden. Die Zuverlassigkeit der dieser Auswertung
zu Grunde liegenden Daten ist jedoch abh&ngig davon, ob die Nutzer der Smartphone-
App diese tatséchlich bei jeder Fahrt gestartet haben. Ein Sachverhalt, der sich nicht em-
pirisch erheben lasst und zu einer geringen Verzerrung der Sachlage fuhren kénnte.
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Abb. 61 Anzahl Fahrten pro Nutzertag (n = 736)

Monatsauswertung

Die gesammelten Daten wurden auf einer monatlichen Basis ausgewertet. Dabei konnten
starke Schwankungen der Nutzungsintensitat fiur die einzelnen Monate aufgezeichnet
werden. So fanden beispielsweise im Méarz 2012 66 Fahrten statt, im Juni 2013 jedoch
nur eine. Einzige Ausnahme bildet der Februar 2012, da alle mit dem eMotionKit aufge-
zeichneten Fahrten in einer einmaligen Auswertung in diesem Monat durchgeftihrt wur-
den. Ebenso fallen die Auswertungen der Testfahrten mit der iOS-App in diesen Monat.
Die Auswertung der Nutzungsintensitat nach Monat beginnt deshalb im Méarz 2012. Die
Auswertung berlcksichtigt die gesamte Anzahl Fahrten, sowie die Fahrten, die auf kei-
nen Fall elektrisch méglich sind (auch nicht mit Zwischenladung) und die Fahrten die
mdglich waren, wenn nach 80 km eine Zwischenladung stattfindet.

Jun 13
Mai 13
Apr 13
Mrz 13
Feb 13
Jan 13
Dez 12
Nov 12
Okt 12
Sep 12
Aug 12
Jul 12
Jun 12
Mai 12
Apr 12
Mrz 12

0 200 40 60 80
Abb. 62 Anzahl aufgezeichneter Fahrten pro Monat (n = 736)

In einem né&chsten Schritt wurden die monatlichen Substitutionspotentiale wieder auf Ba-
sis eines Substitutionsrichtwerts von 80 km berechnet. Der Maximalwert wurde im De-
zember 2012 und Januar 2013 erreicht, wo noch ein Finftel der gemessenen Strecken
auch mit einem Elektroauto zu bewaltigen waren.
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Jun 13 0%

Mai 13 7%

Apr 13 4%

Mrz 13 13%
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Jan 13 19%
Dez 12 20%
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Okt 12 7%
Sep 12 6%
Aug 12 | 0%

Jul 12 14%
Jun 12 12%
Mail2 | 0%

Apr12 | 0%
Mrz 12 2%

0% 10% 20% 30%
Abb. 63 Substitutionspotentiale nach Monaten bei einem Richtwert von 80 km

Im Gegensatz zu der Auswertung der Wochentage zeigt sich, dass bei einer monatlichen
Untersuchung die Werte alle im kritischen Bereich liegen. Nur in den Monaten Dezember
2012 und Januar 2013 nahert sich die Anzahl an Fahrten, die nicht mit einem Elektroauto
bewaltigt werden kénnen, dem kritischen Wert. Wirde man hier die Schnelllademéglich-
keit vor der Ruckfahrt beriicksichtigen, wirde aber auch in diesen Monaten mit 17% fir
Dezember 2012 und 16% fur Januar 2013 die Sachlage etwas entschérft.

Fazit

Auf Basis der Daten aus der Trackinganalyse wurde in einem ersten Analyseverfahren
das Substitutionspotential der in der Schweiz mehrheitlich mit Verbrennungsmotoren ge-
fahrenen Strecken durch das Elektroauto untersucht. Die Analyse ergibt, dass ohne jegli-
che Lademoglichkeit rund 68% der Autofahrten auch bedenkenlos mit einem Elektroauto
gefahren werden kdnnten. Eine Steigerung dieses Potentials um 14% wird erreicht, wenn
die Mdoglichkeit einer Zwischenladung vor der Ruckfahrt besteht. Dies zeigt einerseits,
dass bereits wesentlich mehr Fahrten elektrisch bewéltig werden kénnen als weithin an-
genommen, andererseits aber auch die Wichtigkeit von Lademdglichkeiten. Mit einer La-
demdoglichkeit am Zielort der Hinfahrt (bspw. am Arbeitsort), kdnnen bereits tber 80%, al-
so rund vier von funf Wegen, elektrisch gefahren werden. Um eine Elektrifizierung der
Fahrten auf den letzten 20% dieser Strecken zu ermdglichen, bedarf es des Aufbaus ei-
nes flachendeckenden Schnellladenetzes entlang der Hauptverkehrsachsen — wie es
derzeit in ganz Europa geschieht.

Um dieses Potential weiter zu veranschaulichen, wurde auch die temporale Verteilung
der aufgezeichneten Fahrten analysiert. Die These, dass 80% aller Strecken an 80% Ta-
gen auch elektrisch gefahren werden kdnnen, liess sich auf einer monatlichen und wo-
chentlichen Basis bestdtigen. Die Untersuchung zeigt, dass bereits ein Grossteil der
Schweizer Alltagsmobilitét elektrisch gefahren werden kann und dieser Wert wird voraus-
sichtlich mit den Fortschritten der Batterietechnologie und des schweizweiten Aufbaus ei-
ner Ladeinfrastruktur weiter ansteigen.
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Im folgenden Kapitel werden die Erkenntnisse aus den theoriebasierten Analysen und
den empirischen Untersuchungen zusammengefiihrt und derart handlungsorientiert ver-
dichtet, dass sie eine abschliessende Grundlage fur akteurspezifische Massnahmen zur
beschleunigten Marktentwicklung der Elektromobilitét in der Schweiz bilden.

Im einem ersten Schritt wird dargelegt, wie gross letztlich die ,Gruppe der elektrifizierba-
ren Personenwagennutzer® und damit das Potenzial der Elektromobilitat in der Schweiz
ist, oder mit anderen Worten, wieviel Nutzer Uberhaupt unter das Diffusionsmodell und
der Innovationsannahme fallen.

Hierfir werden die Ergebnisse der im vorangehenden Kapitel ausgewerteten Umfrage
bertcksichtigt, um jeweils eine obere und untere Grenze fur die Annahme der Innovation
Elektroantrieb zu ziehen. Mit Blick auf diese Grenzziehungen werden die Adoptorengrup-
pen neu dimensioniert, einerseits um den Verbreitungsgrad von Elektroautos in der jewei-
ligen Gruppe zu ermitteln, und anderseits um die jeweils vorliegenden Restriktionen zum
Kauf eines solchen Fahrzeugs unter Hinzuziehung der theoriebasierten Analysen genau-
er einzugrenzen.

Darauf aufbauend werden dann die in Kapitel 3.4 beschriebenen ,Elektromobilitats-
stilgruppen® neu gefasst. Das daraus entstehende Gesamtbild der elektroautomobilen In-
novationsannahme bildet den Hintergrund, vor dem die Massnahmen fur eine beschleu-
nigte Innovationsannahme in der Schweiz prasentiert werden. Diese Massnahmen wer-
den dann entlang der zwei Dimensionen ,Tempo der Diffusion“ und ,Stufen der Innovati-
onsannahme*® auf ihre Wirksamkeit gegeniber den jeweiligen Elektromobilitatsstilgruppen
geprift. Aus den Massnahmen werden dann die konkreten Handlungsempfehlungen fir
die verschiedenen Akteure im Zielfeld der Elektromobilitat abgeleitet.

Redimensionierung der Adoptorengruppen

Die Online-Umfrage hat nur eine kleine Stichprobe generiert. Aus statistischer Sicht sind
diese kleinen Fallzahlen problematisch und sicherlich nicht reprasentativ fir die gesamte
Schweizer Bevélkerung. Dennoch liefern sie, entsprechend kontextualisiert, einige fir
diese Untersuchung wichtige Erkenntnisgewinne.

Die kleine Stichprobe erklart sich unter anderem anhand der geringen Zahl von elektro-
mobilitatsaffinen Automobilisten und der Tatsache, dass es sich hier um eine ,Spezialpo-
pulation® handelt, deren Individuen nur wenige Merkmale miteinander teilen (Wagner,
2009, S. 127f). Derartige Spezialpopulationen sind methodisch schwer zu erreichen.
Trotz der Bemiihungen Uber ,Schliisselpersonen” und ,Schneeballsysteme®, wie Twitter
und Mailempfehlungen an die Zielgruppe zu gelangen, konnte die Stichprobe nicht auf
eine reprasentative Grosse gebracht werden (ebd., S. 144). Aufgrund dieser methodisch-
empirischen Grenzen wird im Folgenden mit Interpretationen aus der Umfrage stark rela-
tivierend verfahren. Da aber der Gewinnungsprozess des Samples ohne besondere Ziel-
gruppenadressierung und offen fir alle war, kann dieses Vorgehen grundsatzlich ge-
rechtfertigt werden, da es ,als Ergebnis eines stochastischen Datengenerierungsprozess
aufgefasst werden® kann (Behnke, 2005, S. 12). Naturlich kann dann nicht von dieser
Stichprobe auf die Grundgesamtheit aller Schweizer Blrgerinnen und Birger, geschlos-
sen werden (Western/Jackmann nach Broscheid, 2009, S. 49).

Den Befragten wird schon aufgrund ihrer Teilnahme an der Befragung ein gemeinsames
Interesse an der Elektromobilitat unterstellt. Das elektromobile Interesse wurde in der
Umfrage unter anderem auch Uber die ,Kaufbereitschaft* fir Elektroautos abgefragt. Uber
30 % der Befragten (vgl. Abb. 16) bestétigten ein konkretes Kaufinteresse. Dieser Wert
bildet die Grundlage fir die Berechnung der Obergrenze der Innovationsannahme unter
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den Schweizer Personenwagennutzern. Auch andere Umfragen (in Deutschland) kom-
men zu einem ahnlichen Wert, darunter die ,Elcarda“-Studie (Bongard, 2014, S. 4/S. 8)
und jene der Marktforschungsgesellschaft ,puls®, die festhalt, dass 37% der deutschen
Kauferschaft Interesse an einem Elektroauto haben (puls, 2014).

Zur Ermittlung der Untergrenze wird hingegen die Gruppe derer herangezogen, die zum
Zeitpunkt der Umfrage bereits ein Elektroauto gekauft haben. IThnen kann unterstellt wer-
den, dass sie die Restriktionen, die andere noch vom Kauf eines Elektroautos abhalten,
subjektiv nicht als solche wahrnehmen bzw. objektiv fur sie nicht existieren.

Hinter der Festsetzung von Ober- und Untergrenzen der Innovationsannahme steht die
diffusionstheoretische Fragestellung, welche Neuerung von wie vielen Gberhaupt als In-
novation angesehen wird. Nicht jede technische Neuerung wird tber die erste Stufe der
Innovationsannahme der Allgemeinheit auch als solche bekannt. Zu denken ist hier bei-
spielsweise an neue Sportarten, die zwar eine Neuheit darstellen, aber fir Nichtsportler
selbst bei Kenntnis keine Innovation darstellt, die das eigene Leben verandert.

Die diffusionstheoretische Adoptorengruppenbildung bezieht sich jedoch stets nur auf
diejenigen, die von einer Neuheit Kenntnis haben kénnen und in der Lage sind, sie als
Innovation in ihren Alltag zu integrieren. Die Gruppe der Zauderer ist daher keine, die
grundsatzlich den innovativen Charakter einer Neuheit in Abrede stellt, fir die aber die In-
tegration der Innovation in die bisherigen Routinen derzeit nicht vorstellbar ist.

Die hier gebildeten Unter- und Obergrenzen der elektromobilen Innovationsannahme be-
ziehen sich also auf den Kreis derer, die bereits jetzt, ohne dass an der Innovation Elekt-
romobilitdt oder den sie umgebenden Rahmenbedingungen etwas geéndert werden
musste, diese als solche erkennen und in ihr Leben integrieren konnten. Fir diejenigen
oberhalb der Obergrenze hingegen, ist entweder die Innovation noch nicht geniigend
ausgereift oder es bedarf gednderter Rahmenbedingungen, um sie in den Alltag integ-
rierbar zu erachten.

Untergrenze der Innovationsannahme

Die Grundlage fur die quantitative Bestimmung der Untergrenze der Gruppe von Men-
schen, fur die das Elektroauto bereits heute eine Innovation darstellt, bilden die 26% der
Umfrageteilnehmenden, die bereits ein Elektrofahrzeug gekauft haben — also rund ein
Viertel. Da von der Gruppe der Nachzigler und Zauderer bekannt ist, dass sie bestimmte
Innovationen nie adoptieren, ist die Untergrenze vermutlich noch leicht tiefer. Werden
diese Werte auf den Schweizer Personenwagenmarkt Ubertragen, entsprache die Unter-
grenze von einem Viertel den etwa 2‘000 zum Ende der Umfrage immatrikulierten Elekt-
roautos. Wirden dann die tbrigen drei Viertel ebenfalls einen Elektroautokauf realisieren,
waren rund 8°000 Elektrofahrzeuge unterwegs.

Innovatoren (2,5%) | 200
Frihe Anwender (13,5%) | 1'080
Friihe Mehrheit (34%) | 2'720
Spate Mehrheit (34%) | 2'720
Nachzligler/Zauderer (16%) | 1'280

0 500 1'000 1'500 2'000 2'500 3'000

Abb. 64 Adoptorengruppen mit Untergrenze der Innovationsannahme

Auf dieser Grundlage, die quasi eine Mindestmarktentwicklung der Elektroautomobilitat in
der Schweiz beschreibt, reicht die Innovationsannahme im Sommer 2013 bereits in die
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frihe Mehrheit hinein. Blieben die Verkaufszahlen in etwa im Rahmen der vergangenen
drei Jahre, waren Elektroautos in der technischen Auspragung des Jahres 2013 bereits
um 2016 keine Innovation mehr, die zusatzliche Kaufer generieren kdnnte.

Obergrenze der Innovationsannahme

Fur die Bestimmung der Obergrenze der Innovationsannahme wird die in der Umfrage
ermittelte Kaufbereitschaft von Elektroautos von 30 % (alle elektrischen Fahrzeuge 43%)
der Teilnehmenden herangezogen und in Relation zum gesamten Fahrzeugbestand ge-
setzt. Dieser betrug zum 30. September 2013: 4'‘320°900 Personenwagen (Strasse-
schweiz 2014). Fir die Obergrenze wird angesetzt, dass alle Interessierten ihren E-
Autokauf auch tatséchlich realisieren. Demnach ergibt sich eine Obergrenze von
1296'270Fahrzeugen.

Innovatoren (2,5%) | 32'407
Frihe Anwender (13,5%) | 174'996
Frihe Mehrheit (34%) | 440'732
Spate Mehrheit (34%) | 440'732
Nachzlgler/Zauderer (16%) | 207'403
0 300:000 600:000

Abb. 65 Adoptorengruppen mit Obergrenze der Innovationsannahme

Mit dieser Obergrenze wird deutlich, dass die elektromobile Ausbreitung von 2‘000 Fahr-
zeugen bisher nur einen kleinen Teil der Innovatoren erreicht hat und die Innovation
Elektroauto ausserhalb dieser Gruppe bislang noch niemanden Uberzeugt hat.

Fur den Fall, dass das tatsachliche Potenzial der Elektromobilitat n&her an der Unter-
grenze liegt, ware das Elektroauto als Innovation bereits bei der dritten Adoptorengruppe,
der friihen Mehrheit, angekommen, aber insgesamt wirde es nur einen kleinen Kreis von
Automobilisten interessieren.

Fur den Fall, dass das Potenzial der Elektromobilitdt naher an der Obergrenze liegt, ist
bislang nur die Gruppe der Innovatoren erreicht worden und hier auch nur jeder 20. Es
bedirfen folglich sowohl an den Fahrzeugen selbst Verbesserungen, die als Innovation
anerkannt werden, als auch Verbesserungen an den Rahmenbedingungen, um die In-
tegration des Elektroautos in den Alltag zu erleichtern.

Konkretisierung der Elektromobilitatstilgruppen

Im Folgenden werden die zuvor aus der Theorie hergeleiteten und in Kapitel 3 knapp
skizzierten funf Elektromobilitatsstilgruppen, ,E-Fuzzy“ (Innovatoren), ,SelfiE* (frihe An-
wender), ,ME2“ (frihe Mehrheit), ,MaybE" (spate Mehrheit) und ,FinalE* (Zauderer), um
die empirischen Erkenntnisse erweitert und profilierter dargestellt. Bereits anhand der
spezifischen Merkmale einer jeweiligen Gruppe soll erkennbar werden, wie bedeutsam
eine klare Zielgruppenorientierung bei der spateren Bestimmung von Massnahmen zu ei-
ner beschleunigten Innovationsannahme, bzw. zur Férderung der Kauf- und Nutzungsbe-
reitschaft ist.

E-Fuzzy (2.5%): Trotz ihrer Technikbegeisterung und einer allgemeinen Vertrautheit mit
den alltaglichen ,Tiicken® der heutigen Elektromobilitat lassen die kaufhemmenden Fak-
toren ,Preis“, ,Reichweite“ und ,Infrastruktur auch diese elektromobilen Innovatoren
nicht ganzlich kalt. Folglich werden auch in der Schweiz erst dann alle E-Fuzzies in Elekt-
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roautos sitzen, wenn diese Faktoren samt den Rahmenbedingungen der Elektromobilitat
einen Einstieg erleichtern. Die gestiegenen Absatzzahlen des Jahres 2013 aufgrund ge-
sunkener Preise haben auch inshesondere E-Fuzzies zum Kauf bewogen. Obgleich das
E-Auto in dieser Gruppe als echte Innovation gilt, entscheidet neben dem Preis auch die
personliche Exposition gegenliber anderen elektrischen Mobilitatswerkzeugen, ob der
jeweilige E-Fuzzy gleich einsteigt oder noch zuwartet. Aus den Erhebungen kann der E-
Fuzzy in etwa so beschrieben werden: E-Fuzzies haben als E-Auto-Kaufer gegeniiber
den (Noch-)Nicht-Kaufern bereits einen héheren Nutzungsgrad an alternativen E-
Fahrzeugen, wie beispielsweise E-Bikes und /oder E-Scootern. Sie sind Uberwiegend
mannlich, Gber 40 Jahre, wohnen nicht in den Kernstadten, sondern im landlichen und
peripheren Raum und leben in Partnerschaften bzw. Familie. Beruflich beschéaftigen sie
sich nicht mit der Elektromobilitdt und kommen eher aus praxisorientierten Berufen.

SelfiE (13.5%): Grundsatzlich ist bei diesen frihen Anwendern eine empathische Nahe
zum Verkehrsmittel gegeben; Es bedarf aber auch eines sicheren und zuverlassigen All-
tagsgebrauchs. Je mehr Modelle auf dem Markt verfligbar sind, desto leichter ist es fir
diese Gruppe, ein entsprechendes Distinktions-/Identifikationsmittel (Bourdieu, 1984) zu
finden, das gleichzeitig auch alltagliche Mobilitatsbedirfnisse erfullt.

Die Verkaufszahlen aus dem Jahr 2014 mit einem grésseren Modellangebot (hier vor al-
lem der BMW i3 als entweder rein batterieelektrisches Fahrzeug oder Modell mit Range-
Extender sowie der Mitsubishi Outlander als Plug-In-Hybrid) zeigen, dass viele friihe An-
wender auf solche Modelle gewartet haben. Mit weiteren Modellen der Mittelklasse (u.a.
VW e-Golf) und der Kleinwagen (u.a. Kia Soul electric), die in der Schweiz 2014 ihren
Roll-Out haben, ist neben der Modellvielfalt auch eine gréssere preisliche Streuung Uber
das E-Auto-Angebot gegeben.

Weiterhin gilt flr diese Gruppe der ,Early Adopters®, dass Licken im Ladeinfrastruktur-
netz starker restriktiv wirken, da diese eine problemlose alltagliche Nutzung nahezu un-
moglich machen. Eine gut sicht- und einfach nutzbare Ladeinfrastruktur kommt dieser
Stilgruppe klar entgegen.

Ferner wird es fur die ,SelfiE’s" hilfreich sein, wenn die Hersteller und Handler prominente
Personen finden, die ein glaubhaftes, emotionales Bekenntnis zu dieser Antriebsform ab-
legen und als begeisterte Nutzer und Verfechter der Elektromobilitdt 6ffentlich sichtbar
auftreten.

ME2 (34%): Mit dieser Gruppe stossen jene Automobilisten zur Elektromobilitat, die zwar
einerseits klar pragmatisch eingestellt sind und fur die das E-Auto absolut zuverlassig
sein muss, die andererseits aber auch die Emotionalitat in der E-Mobilitat spiren — nur
braucht es eben etwas langer und mehrere Begegnungen und Probefahrten, bevor sie ih-
re Zurtckhaltung aufgeben. Einmal elektrifiziert, integrieren sie das E-Auto mit viel Ver-
gnugen am Fahren in ihre Alltagsmobilitat.

Vor dem Hintergrund der empirischen Befunde und der Bestimmung der Ober- und Un-
tergrenzen der Innovationsannahme ist je nach Wahl der Grenze diese Elektromobili-
tatsstilgruppe in der Schweiz entweder noch weit davon entfernt, das E-Auto als Innova-
tion anzuerkennen oder eben teilweise schon Uberzeugt.

Die heutigen absoluten Zulassungszahlen legen allerdings nahe, dass diese Gruppe von
Automobilisten noch nicht im grossen Stil eingestiegen ist und dass sie nach wie vor ihre
Zweifel an der Alltagstauglichkeit des Elektroantriebs hegen. Werden in den kommenden
Jahren die bisherigen infrastrukturellen Liicken geschlossen und bleibt der Trend der sin-
kenden Batteriepreise erhalten, konnte diese Gruppe aber bald das E-Auto als Innovation
annehmen und damit zu einem wesentlichen Treiber fur seinen Markterfolg werden. Als
spezielle Massnahmen fiir diese Gruppen sind vor allem solche anzustossen, die mehr
Transparenz schaffen: Gewéhrleistung, dass der Fahrstrom aus regenerativen Quellen
kommt (z.B. einheitliche Okostromzertifizierung), zuverlassige Ladestationenfinder, E-
Rallyes oder Offenlegung der Nachhaltigkeitsstandards bei der Elektroautoproduktion.
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MaybE (34%): Fir diese eher zoégerliche Gruppe muss die E-Mobilitat insgesamt absolut
sicher und zuverlassig sein. Sie stecken fest in ihrer fossil angetriebenen Alltagsmobilitat
und lassen sich nur schwer und wenn, dann nur mit einer hohen Beratungsintensitat vom
Elektroautoauto Uberzeugen. lhre habituelle und emotionale Verankerung im Verbren-
nungsmotor bedingt, dass bei einem Umstieg auf die Elektromobilitat die alten Gewohn-
heiten und Sicherheiten méglichst beibehalten werden kénnen.

Fir diese elektromobilen ,MaybE’s" in der Schweiz ist das Elektroauto vorerst noch kein
Thema. Sie verfolgen die 6ffentliche Debatte um die Elektromobilitdt eher kritisch bis ab-
lehnend. Allenfalls liessen sie sich von positiven Erfahrungsberichten aus ihrem privaten
Umfeld fur das Elektroauto erwarmen. Bei der heutigen Marktdurchdringung des Elektro-
autos in der Schweiz, ist es jedoch eher unwahrscheinlich, dass in diesem ohnehin
.elektroautoskeptischen“ Umfeld jemand Zugang zu einem Fahrzeug hat und es regel-
massig gerne nutzt. Um diese ersten ,Teaser* dann allerdings doch zu ermdéglichen, bo-
ten sich beispielsweise Fahrten im Elektrotaxi, elektrische Dienstwagen oder touristische
Angebote mit Elektroautonutzung an. Je spir- und sichtbarer die Elektromobilitat fir die

.MaybE’s" im Alltag wird, desto schneller beginnt ihre Abwehrhaltung zu brockeln.

FinalE (16%): Die ,FinalE’s“ steigen erst dann in die Elektromobilitdt ein, wenn ihnen
kaum noch eine praktikable Alternative bleibt. Inr Beharrungswunsch ist derart dominant,
dass selbst ein solider wachsender Marktanteil des Elektroautos in den kommenden Jah-
ren an der elektromobilen Fundamentalkritik der FinalE's kaum etwas andern wirde.
Elektromobile Erfolgsgeschichten geben hier eher Anlass fir weiteren Skeptizismus und
laden die FinalE’s in der Regel nicht dazu ein, das Elektroauto einmal selber zu testen.
Erst wenn alle anderen Stilgruppen eingestiegen sind und das Elektroauto zu einer alltag-
lichen Selbstverstandlichkeit geworden ist, fallen auch bei ihnen die Schranken.

Massnahmenbewertung und Handlungsempfehlungen

Im Folgenden werden erste Massnahmen zur Reduktion der Haupthindernisse fir die
Marktdurchdringung des Elektroantriebs (Preis, Reichweite und Ladeinfrastruktur) sowohl
benannt als auch bewertet. Die Grundlage fur diese Bewertung bildet die Innovationsan-
nahme und das Diffusionstempo, samt der sie beschreibenden Faktoren und Stufen. Im
Anschluss werden konkrete Handlungsempfehlungen mit Nennung der jeweiligen Adres-
saten generiert. Zunachst werden mdagliche Massnahmen mit Wirkung auf den Preis ei-
nes Elektroautos anhand aller Kriterien verglichen, danach diejenigen im Bereich Ladeinf-
rastruktur. Preis und ungentgende Infrastruktur gelten nach wie vor sowohl bei der Inno-
vationsannahme als auch beim Diffusionstempo als grosste Restriktionen. Auf sie lohnt
sich ein intensiverer Blick. Das Thema Reichweite wird gesondert betrachtet, da sich hier
mittlerweile dank des technischen Fortschritts und der preislichen Entwicklung bei den
Batterien neue Chancen eréffnet haben.

Massnahmen mit Wirkung auf den Preis eines Elektroautos

Im Vergleich zu Fahrzeugen mit konventionellen Verbrennungsmotoren, sind rein batte-
rieelektrische Fahrzeuge, aber auch Plug-In-Hybride noch erheblich teurer. Diese Tatsa-
che ist vor allem auf die erheblichen Kosten fir die Batterien zurlickzufiihren. Verschie-
dene Massnahmen sollen diese batteriebedingten hohen Fahrzeugpreise senken helfen
und damit einen Anreiz zum Kauf liefern. In den Jahren seit 2011 sind die Batteriepreise
deutlich gesunken und diese Preissenkung wurde z.T. bereits an die Kunden weiterge-
geben, dennoch wirken die vergleichsweise hohen Preise der BEVs und PHEV’s kauf-
bremsend. Neben direkten staatlichen Kaufsubventionen, kénnen (Teil-) Leasingmodelle
den Anschaffungspreis eines Elektroautos reduzieren helfen. Damit erhéhen sich zwar
die Unterhaltskosten, die Einstiegsbarriere wird aber gesenkt.

Finanzielle Férderung:
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Die derzeitigen finanziellen Férderregime fir Elektroautos variieren je nach Land deutlich.
Sie reichen von Kaufpramien (z.B. Frankreich, Grossbritannien) tUber die Reduktion von
Kauf- oder Importsteuern (z.B. Schweiz, Norwegen) bzw. von Motorfahrzeugsteuern
(zahlreiche Kantone) bis hin zu einem CO,-basierten Bonus-Malus-System.

Der Verzicht auf Kaufbesteuerung und direkte Kaufsubventionen werden im weiteren
Verlauf gleich behandelt, da beide preissenkenden Massnahmen nur einmalig beim Erst-
kaufer eines E-Autos ankommen. Eine (teilweise) Befreiung von Betriebssteuern wirkt
hingegen periodisch, wird dementsprechend von den Nutzern anders rezipiert werden
(vgl. 2.2) und greift Uber den gesamten Lebenszyklus eines Elektroautos. Wiederum an-
ders sind Bonus-Malus-Systeme zu bewerten, da hier nicht nur E-Auto-Kunden “belohnt*
werden, sondern zugleich auch die Kaufer von weniger umweltfreundlichen Fahrzeugen
Lbestraft* werden.

Als weitere Massnahmen werden hier vergleichend auch noch eine kostenlose Abgabe
des Ladestroms sowie eine Privilegierung von Elektroautonutzern an Parkplatzen mit La-
demadglichkeit betrachtet. Sie machen sich zwar auch erst im Betrieb bemerkbar, werden
aber in der offentlichen Diskussion als weiteres geeignetes Mittel zur (finanziellen) Férde-
rung der Elektromobilitat genannt.

Mit Blick auf die Innovationsannahmestufen sowie den Faktoren des Diffusionstempos
ergeben sich jeweils unterschiedliche Auspragungen der verschiedenen Fordermoglich-
keiten. Folgende Faktoren und Stufen kommen hier zur Anwendung:

Diffusionstempo — Faktoren:

* Relativer Vorteil: Die Innovation weist gegeniiber seinen Konkurrenten ein oder meh-
rere Merkmale auf, die sich als nutzlicher oder gunstiger erweisen.

* Passung: Die Innovation lasst sich in das bisherige Leben integrieren.

* Komplexitat: Die Innovation ist verstandlich bzw. ihre Nutzung nachvollziehbar.

* Testmdglichkeit: Die Innovation kann getestet werden.

¢ Sichtbarkeit: Die Innovation ist sichtbar und der Gebrauch kann durch andere mitver-
folgt werden.

Innovationsannahme — Stufen:

* Kenntnis: Die Innovation ist als solches Uiberhaupt bekannt.
» Uberzeugung: Die Innovation ist bekannt und st weitere Recherchen aus, im positi-
ven Fall wird die Innovation als Innovation akzeptiert.

* Entscheidung: Die Innovation soll in das Leben integriert werden.
e Einfahrung: Die Innovation wird benutzt.
e Bestatigung: Der Entscheid fir die Innovation erweist sich als richtig.

Zu den folgenden Tabellen gehért die untenstehende Legende. Diese wird zur besseren
Lesbarkeit in der ersten Tabelle des jeweiligen Unterkapitels nochmals aufgefiihrt, und
zwar unter Anmerkungen unterhalb der Tabelle.

0 keine Wirkung erwartbar

+ Wirkung erwartbar

++ positive Wirkung kann sicher unterstellt werden
+++ positive Wirkung besonders stark unterstellbar

- negative Wirkung erwartbar

- negative Wirkung kann sicher unterstellt werden
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Tab. 8 Variante A: Verzicht auf Kaufbesteuerung / direkte Zahlungen

Wirkung Erlauterung

Faktoren Relativer Vorteil —++ Die Autos werden ginstiger als ohne Massnahme. Bei
Foérdersummen, die das E-Auto zu vergleichbaren ande-
ren Antrieben sogar giinstiger macht, ist auch ein relati-
ver Vorteil hinsichtlich der angebotenen Alternativen

gegeben.
Passung 0 Keine Wirkung auf das individuelle Verhaltnis zum E-
Auto.
Komplexitat 0 Keine Wirkung auf das Versténdnis von E-Autos.
Testmdglichkeit 0/ + Hat nur dann Wirkung, wenn durch den erleichterten

Kauf andere Nutzer Zugriff auf das Fahrzeug haben
(z.B. innerhalb einer Familie/Wohngemeinschaft).

Sichtbarkeit 0/+ Nur Wirkung, wenn durch diese Massnahme mehr E-
Autos auf den Strassen sichtbar sind.

Stufen Kenntnis ++ Wirkt Gber die Prozesse der Beschlussfassung solcher
Massnahmen, deren Prasenz und Uber deren Diskussi-
on, mehr Leute erfahren, dass es E-Autos gibt und wa-
rum sie geférdert werden.

Uberzeugung + Kann dahingehend wirksam werden, wenn eine solche
Massnahme individuell meinungsverstarkend wirkt, im
Sinne eines zusatzlichen Argumentes fir die Elektromo-
bilitat.

Entscheidung +/ ++ Kann die Akzeptanz, E-Autos in den Abwé&gungsvor-
gang einzubeziehen, erhdhen oder ihn gar zu Gunsten
des E-Autos beeinflussen.

Einfuhrung 0 Hat kein nennenswerter Einfluss auf die nach dem Kauf
erfolgende Nutzung des Fahrzeugs, erleichtert im giins-
tigsten Fall den Prozess der Annahme eines E-Autos.

Bestatigung 0/ ++ Kann das Gutheissen des Kaufes langfristig sichern, hat
aber mitunter kaum Auswirkung auf den Kaufer selbst,
da er mit dem Kauf auch mdgliche Restriktionen akzep-
tierte. Finanzielle Férderung kann in der Kommunikation
des Kaufers in seinem Umfeld verstarkend wirken.

Anmerkungen. °) = keine Wirkung erwartbar, *) = Wirkung erwartbar, **) = positive Wirkung kann sicher unterstellt
werden, 7) = positive Wirkung kann besonders stark unterstellt werden, °) = negative Wirkung erwartbar, ) = negati-
ve Wirkung kann sicher unterstellt werden.

Tab. 9 Variante B: Ganzer oder teilweiser Verzicht auf Steuern und Abgaben beim Be-
trieb von Fahrzeugen

Wirkung Erléduterung

Faktoren Relativer Vorteil — +/++ Der Gesamtvorteil verteilt sich Uber eine langere
Periode, was die Hurde des Kaufpreises indirekt
senkt. Durch das regelméassige Auftauchen dieses
Vorteils bleibt er aber prasent und es wiederholt
sich der relative Vorteil.

Passung 0/+ Keine Wirkung auf das individuelle Verhdltnis zum
E-Auto. Evtl. werden Nachteile durch die Wieder-
kehr des relativen Vorteils weniger markant gese-

hen.
Komplexitét 0 Keine Wirkung auf das Versténdnis von E-Autos.
Testmdglichkeit 0/ + Hat nur dann Wirkung, wenn durch den erleichter-

ten Kauf andere Nutzer Zugriff auf das Fahrzeug
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Tab. 9 Variante B: Ganzer oder teilweiser Verzicht auf Steuern und Abgaben beim Be-
trieb von Fahrzeugen

Wirkung

Erlauterung

haben (z.B. innerhalb einer Fami-

lie/Wohngemeinschaft).

Sichtbarkeit

0/+

Nur Wirkung, wenn durch diese Massnahme mehr
E-Autos auf den Strassen sichtbar sind.

Stufen

Kenntnis

++

Wirkt Uber die Prozesse der Beschlussfassung
solcher Massnahmen, deren Prasenz und Uber
deren Diskussion, mehr Leute erfahren, dass es
E-Autos gibt und warum sie geférdert werden.

Uberzeugung

Kann dahingehend wirksam werden, wenn eine
solche Massnahme individuell meinungsverstar-
kend wirkt, im Sinne eines zusétzlichen Argumen-
tes fiir die Elektromobilitét.

Entscheidung

+ /[ ++

Kann die Akzeptanz, E-Autos in den Abwagungs-
vorgang einzubeziehen erhdhen oder ihn gar zu
Gunsten des E-Autos beeinflussen

Einfiihrung

Kein nennenswerter Einfluss auf die nach dem
Kauf erfolgende Nutzung des Fahrzeugs, erleich-
tert im ginstigsten Fall den Prozess der Annahme
eines Autos mit E-Antrieb.

Bestatigung

0/ ++

Kann das Gutheissen des Kaufes langfristig si-
chern, hat aber mitunter kaum Auswirkung auf den
Ké&ufer selbst, da er mit dem Kauf auch mogliche
Restriktionen akzeptiert hat. Die Kostenersparnis
kann aber in der Kommunikation des Kaufers in
sein Umfeld verstarkend wirken.

Tab. 10 Variante C: Bonus-Malus-System

Wirkung

Erléuterung

Faktoren

Relativer Vorteil

O/+/+++

Es wird das E-Auto bei den Anschaf-
fungskosten verglnstigt, gleichzeitig auch
Alternativen verteuert. Ein spurbarer rela-
tiver Vorteil entsteht jedoch erst, wenn
dadurch das E-Auto gunstiger wird als
vergleichbare Fahrzeuge mit anderen
Antrieben.

Passung

Keine Wirkung auf das individuelle Ver-
héltnis zum E-Auto.

Komplexitat

Keine Wirkung auf das Verstandnis von
E-Autos

Testmdglichkeit

0/+

Hat nur dann Wirkung, wenn durch den
erleichterten Kauf andere Nutzer Zugriff
auf das Fahrzeug haben (z.B. innerhalb
einer Familie/Wohngemeinschaft).

Sichtbarkeit

0/+

Nur Wirkung, wenn durch diese Mass-
nahme mehr E-Autos auf den Strassen
sichtbar sind.

Stufen

Kenntnis

+++

Wirkt a) uber die Prozesse der Beschluss-
fassung solcher Massnahmen, deren
Prasenz und Uber deren Diskussion. Mehr
Leute erfahren, dass es E-Autos gibt und
warum sie geférdert werden. Und wirkt b)
auch in die Kauferschaft anderer Antrie-
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Tab. 10 Variante C: Bonus-Malus-System

Wirkung

Erlauterung

be, da der jeweilige Malus ausgewiesen
und dadurch auch Kenntnis tber bonus-
fahige Fahrzeuge erlangt wird.

Uberzeugung

Kann dahingehend wirksam werden,
wenn eine solche Massnahme individuell
meinungsverstarkend wirkt, im Sinne
eines zusatzlichen Arguments fir die
Elektromobilitat.

Entscheidung

+/++

Kann die Akzeptanz, E-Autos in die Ent-
scheidung einzubeziehen, erhdéhen oder
ihn gar zu Gunsten des E-Autos beein-
flussen.

Einfuhrung

Hat kein nennenswerter Einfluss auf die
nach dem Kauf erfolgende Nutzung des
Fahrzeugs, erleichtert im glinstigsten Fall
den Prozess der Annahme eines Autos
mit E-Antrieb.

Bestéatigung

0/++

Kann das Gutheissen des Kaufes langfris-
tig sichern, hat aber mitunter kaum Aus-
wirkung auf den Kaufer selbst, da er mit
dem Kauf auch mdgliche Restriktionen
akzeptiert hat. Kann indirekt wirken, da
nicht nur der Kaufentscheid zugunsten
des E-Autos bestatigt wird, sondern auch

in Abgrenzung zu anderen Antrieben.

Tab. 11 Batterieleasing statt -kauf

Wirkung

Erlauterung

Faktoren Relativer Vorteil

++

Der relative Vorteil erwachst hier zu einem Kauf-
modell ohne Leasing, indem die Einstiegskosten
gesenkt werden. Bei glnstiger Ausgestaltung der
Leasingtarife kann dadurch das E-Auto durch
seine geringeren Unterhaltskosten auch einen
relativen Vorteil gegeniiber anderen Antrieben
aufweisen, d.h. die Leasingraten durfen nicht
héher sein, als der Vorteil beim Unterhalt.

Passung

-0/ +

Kann die Passung erschweren, wenn keine klare
Kostentransparenz gegeben ist, bzw. die Passung
an das Fahrzeug wird durch die monetére Zusatz-
kalkulation erschwert. Die Wirkung kann aber als
begrenzt eingeschatzt werden. Fir andere Kunden
ist aber der Wegfall der hohen Anschaffungskos-
ten eine Chance, sich dem E-Auto unverkrampfter
anzunahern

Komplexitéat

-

Erhoht die Gesamtkomplexitat des Autobesitzes
durch die Hereinnahme von Kalkulationskomplexi-
taten; ist aber nicht fir jeden Kunden gleich rele-
vant, da das Prinzip Leasing auch aus anderen
Bereichen bekannt ist.

Testmdglichkeit

0/+

Hat nur dann Wirkung, wenn durch den erleichter-
ten Kauf andere Nutzer Zugriff auf das Fahrzeug
haben (z.B. innerhalb einer Fami-
lie/lWohngemeinschaft).

Sichtbarkeit

0/+

Nur Wirkung, wenn durch diese Massnahme mehr
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E-Autos auf den Strassen sichtbar sind.

Stufen

Kenntnis

++

Erhoht die Kenntnis Uber E-Autos, da Finanzie-
rungsvarianten eine ausfihrlichere Auseinander-
setzung mit dem Produkt bendétigen. Und zur
Erreichung der Zielgruppe tber das Leasingmodell
sind zusatzliche Marketingkanédle zu 6ffnen, die
insgesamt das E-Auto besser erklaren.

Uberzeugung +

Kann dahingehend wirksam werden, wenn eine
solche Massnahme individuell meinungsverstar-
kend wirkt, im Sinne eines zuséatzlichen Arguments
fur die Elektromobilitat.

Entscheidung

+/ ++

Kann die Akzeptanz, E-Autos in den Abwagungs-
vorgang einzubeziehen erhéhen oder ihn gar zu
Gunsten des E-Autos beeinflussen.

Einfuhrung

0/-

Kann die friihe Benutzungsphase durch die Ausei-
nandersetzung mit der Batterie und dem -leasing
Uiberlagern, insgesamt ist diese Wirkung eher
gering einzuschatzen.

Bestéatigung

_/+

Kann durch die Wiederholung der Leasingzahlung
eine regelmassige Bestatigung der Richtigkeit des
Kaufes beférdern, fur unzufriedene Kunden ver-

starkt es jedoch ablehnende Motive.
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Tab. 12 Kostenlose Abgabe von Ladestrom

Wirkung Erlauterung

Faktoren

Relativer Vorteil

+

Relativer Vorteil bei den Betriebskosten (Treib-
stoff/Strom) wird vergréssert.

Passung

0/+

Verandert nicht den Umgang mit der E-Autotechnik,
kann positive Wirkung hinsichtlich einfacheren Um-
gangs mit der Ladeinfrastruktur (keine Bezahlsysteme
wie RFID-Karten etc.) entfalten.

Komplexitat

Verringert die Komplexitat der Bezahlung und damit
der Nutzung von Ladeinfrastruktur.

Testmdoglichkeit

+

Erlaubt einfacheren Umgang mit der Ladeinfrastruktur
und senkt mdgliche Widerstande, sie zu benutzen.

Sichtbarkeit

Kann Wirkung entfalten, wenn dadurch die Ladeinfra-
struktur besser sichtbar ausgelastet wird.

Stufen

Kenntnis

Erleichtert die Kenntnisnahme der E-Infrastruktur, da
keine Kenntnis Uber Bezahlsysteme benétigt wird.

Uberzeugung

Kann die Uberzeugung zum E-Auto stéarken, da gerin-
gere Unterhaltskosten entstehen und das Foérdermo-
ment unterstitzend zum Kaufentscheid wirkt.

Entscheidung

Kann den Entscheid zugunsten des E-Autos beftr-
dern, z.B. im Rahmen einer Vollkostenrechnung.

Einfuhrung

Vereinfacht gerade in der Anfangsphase die Nutzung
des E-Autos.

Bestatigung

++

Kann die Einschatzung Uber die Richtigkeit des Kau-
fes positiv beeinflussen, inshesondere durch die Re-
gelméssigkeit der Kostenfreiheit.

Tab. 13 Privilegierung bei Parkpléatzen (Vorrangparken / Gratisladen und -parken)

April 2015



5.3.2

1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

Wirkung  Erlauterung

Faktoren Relativer Vorteil ++ Eroffnet einen relativen Vorteil beim Gebrauch
eines E-Autos, insbesondere dort, wo Parkraum
knapp ist.

Passung + Vereinfacht den Gebrauch von Elektrofahrzeu-

gen, sofern diese privilegierten Parkplatze an
den passenden Orten flr die einzelnen Fahren-
den stehen.

Komplexitét + Verringert die Komplexitat der Ladeplatzsuche.

+

Testmdglichkeit Erlaubt einfacheren Umgang mit der Ladeinfra-
struktur und senkt mégliche Widerstande, sie

zu benutzen.

Sichtbarkeit + Kann Wirkung entfalten, wenn dadurch die La-
deinfrastruktur besser sichtbar ausgelastet wird.

Stufen Kenntnis + Erleichtert die Kenntnisnahme der E-
Infrastruktur, da keine Kenntnis Uber Bezahl-
systeme bendtigt wird.

Uberzeugung ++ Kann die Uberzeugung zum Elektroauto stér-
ken, da Nutzbarkeit vereinfacht wird und da
geringere Unterhaltskosten entstehen und das
Foérdermoment unterstitzend zum Kaufent-
scheid wirkt.

Entscheidung + Kann den Entscheid zugunsten des E-Autos
beférdern, z.B. im Rahmen einer Vollkosten-
rechnung.

Einfiihrung ++ Vereinfacht gerade in der Anfangsphase die
Nutzung des E-Autos.

Bestatigung ++ Kann die Einschéatzung tber die Richtigkeit des
Kaufes positiv beeinflussen, insbesondere
durch die Regelméssigkeit der Nutzungsmég-
lichkeit und der Kostenfreiheit.

Massnahmen zum Aufbau einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur

Elektroautos kdénnen die Zeiten, in denen sie nicht bewegt werden, fir das Laden der
Batterie nutzen. Standzeiten treten im Alltagsgebrauch vor allem nachts und wahrend der
Arbeitszeit auf. Auf diese beiden Punkte ist das Hauptaugenmerk beim Aufbau von Nor-
malladeinfrastruktur zu legen (sleep&charge, work&charge). Daneben werden im offentli-
chen Raum zur Versorgungssicherheit weitere Ladepunkte bendétigt, insbesondere fir die
mit kleineren Batterien ausgestatteten Plug-In-Hybride.

Schnellladeinfrastruktur wird hingegen weniger fur den alltdglichen Einsatz von Bedeu-
tung sein, sondern fiir die Nutzung eines Elektroautos tUber grossere Distanzen.

Fur eine Betrachtung hinsichtlich Innovationsannahme und Diffusionstempo werden die
unterschiedlichen Ladesituation demnach auch nach diesen drei Bereichen differenziert:

* Ladepunkte, an denen zeitlich auch eine komplette Vollladung ohne Schnellladung
moglich ist (Arbeitsplatz, Wohngarage)

* Ladepunkte, in der fur eine begrenzte Zeit nachgeladen werden kann, ebenfalls ohne
Schnellladung

* Schnellladepunkte, die es in ca. 30 Minuten ermdglichen, die Batterien wieder bis zu
80% aufladen

Das vielfach diskutierte Thema der ,Laternenparker®, die Uber keinen Einstell-
platz/Garagenplatz mit Stromanschluss verfigen, wird hier unter dem erstem Punkt zu-

April 2015 99



100

1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

sammengefasst, da die konkrete technische Auspréagung noch nicht abschliessend er-
kennbar ist und von daher nur schwer Aussagen Uber deren Komplexitat zu machen sind.
Gleiches gilt fur die Frage, wie komfortabel sich ihre Bedienung fir die Kundinnen und
Kunden darstellt oder wie rechtlich die Nutzbarkeit solcher Ladepunkte ausgestaltet wird.

Tab. 14 Ladepunkte ohne begrenzte Ladezeit, ohne Schnellladung (z.B. Arbeitsplatz)

Wirkung Erlauterung

Faktoren Relativer Vorteil

0

Es wird kein neuer relativer Vorteil aufgebaut,
jedoch ein bestehender relativer Nachteil des
Elektroautos reduziert.

Passung

++

Fur die meisten Nutzungsarten kann das Elekt-
roauto so uneingeschrankt genutzt werden.

Komplexitat

Fur 80-90% der Fahrten wird die Komplexitat
des Nachladens reduziert, die Alltagstauglichkeit
gestarkt.

Testmoglichkeit

Hat nur dann Wirkung, wenn durch die erleich-
terte Nutzbarkeit andere Nutzer Zugriff auf das
Fahrzeug haben (z.B. innerhalb einer Fami-
lie/lWohngemeinschatft).

Sichtbarkeit

Erhoht die Sichtbarkeit elektrischer Fahrzeuge
am Arbeitsplatz und auf den Strassen.

Stufen Kenntnis

++

Wirkt Gber die Prozesse des Ladepunktaufbaus
und deren Nutzung am Arbeitsplatz, dadurch
nehmen mehr Menschen Kenntnis von Elektro-
autos und ihrer Nutzbarkeit.

Uberzeugung

Kann die Uberzeugung zum Elektroauto stérken,
da die Handhabung vereinfacht ist und der Ar-
beitgeber unterstiitzend hilft.

Entscheidung

+++

Gerade die Lademdglichkeit am Arbeitsplatz
kann einen wichtigen Ausschlag fir den Ent-
scheid zum Kauf eines Elektroautos leisten.

Einfuhrung

+++

Vereinfacht gerade in der Anfangsphase der
Elektroautonutzung den Gebrauch und die All-
tagstauglichkeit.

Bestéatigung

+++

Wirkt doppelt durch die Erfahrung der All-
tagstauglichkeit und durch die unterstitzende
Wirkung seitens des Arbeitgebers.

Anmerkungen. %) = keine Wirkung erwartbar, *) = Wirkung erwartbar, **) = positive Wirkung kann sicher unter-
stellt werden, ™) = positive Wirkung kann besonders stark unterstellt werden, ) = negative Wirkung erwartbar, ~
) = negative Wirkung kann sicher unterstellt werden.

Tab. 15 Ladepunkte mit begrenzter Ladezeit, ohne Schnellladung

Wirkung

Erlauterung

Faktoren Relativer Vorteil

0

Es wird kein neuer relativer Vorteil aufgebaut, jedoch
ein bestehender relativer Nachteil des Elektroautos
reduziert.

Passung

++

Die Nutzungsvarianten werden erweitert und damit
der Gebrauchswert des E-Autos an die Bedirfnisse
passender.

Komplexitat

++

Mehr auch ausseralltagliche Fahrtmuster kdnnen
realisiert werden (insbesondere fir Plug-In-Hybride),
die Komplexitat des Findens passender Ladestellen
wird reduziert.

Testmdoglichkeit

Hat einen kleinen Einfluss, da neben dem elektrischen

April 2015



1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

Tab. 15 Ladepunkte mit begrenzter Ladezeit, ohne Schnellladung

Wirkung

Erlauterung

Fahren auch unkomplizierter das Aufladen ausprobiert
werden kann.

Sichtbarkeit

++

Die Sichtbarkeit im o6ffentlichen Raum nimmt insge-
samt zu.

Stufen

Kenntnis

+++

Durch die bessere Sicht- und Beobachtbarkeit, durch
die erhdhte Testmdoglichkeit, steigt insgesamt die
Kenntnis Uber Elektroautos und deren Gebrauch.

Uberzeugung

++

Kann die Uberzeugung zum Elektroauto stirken, da
es das Sicherheitsgefiihl bei der Nutzung starkt.

Entscheidung

++

Kann den Entscheid zugunsten des Elektroautos
begtinstigen, da das Sicherheitsgefiihl im Fahrzeug-
betrieb ausreichend gestéarkt wird.

Einfuhrung

0/+

Hat bei der Sichtbarkeit der Ladeinfrastruktur Einfluss
auf die Gewodhnungsphase des Elektroautos, wird
aber durch geringen Nutzungsbedarf den Prozess
kaum beschleunigen oder beférdern.

Bestatigung

++

Hat erheblichen Einfluss auf die Uberpriifung, ob der
Kauf ndtzlich und hilfreich war, da durch die regel-
massige Sichtbarkeit der speziellen Infrastruktur fir
Elektroautos das Zugehdorigkeitsgefiihl gestarkt wer-
den kann.

Tab. 16 Schnellladepunkte, die den Akku innerhalb von 30 Minuten bis 80% aufladen

Wirkung

Erlauterung

Faktoren

Relativer Vorteil

0

Es wird kein neuer relativer Vorteil aufgebaut, jedoch
ein bestehender relativer Nachteil in der Nutzbarkeit
des Elektroautos reduziert.

Passung

++

Erweitert die Nutzungsarten des Elektroautos auf
Langstrecken und ,Notsituationen®, so dass es vielfal-
tiger genutzt werden kann.

Komplexitat

Senkt den Planungsaufwand tber Dis-
tanz/Nachlademdglichkeit/Zeitaufwand bei weiteren
Strecken und kann im Notfall rasch das Auto wieder
aufgeladen werden.

Testmoglichkeit

+

Erweitert die Testmdglichkeit des Fahrzeugs selber
(u.a. auf Langstrecken).

Sichtbarkeit

Erhoht die Sichtbarkeit durch die Anlagen selber und
durch vielfaltigere Nutzung der Autos durch die Fah-
renden.

Stufen

Kenntnis

Wirkt Uber die Prozesse des Ladepunktaufbaus, ihrer
Prasenz und deren Nutzung, dadurch nehmen mehr
Menschen Kenntnis von Elektroautos und ihrer Nutz-
barkeit.

Uberzeugung

+++

Kann die Uberzeugung zum Elektroauto starken, da
es die Reichweite und Nutzbarkeit des Elektroautos
deutlich erhoht.

Entscheidung

+++

Kann mit den erweiterten Nutzungsmoglichkeiten
positiv auf den Kaufentscheid wirken.

Einflhrung

++

Vereinfacht gerade in der Anfangsphase der Elektro-
autonutzung den Gebrauch und die Nutzungsméglich-
keiten jenseits des Alltagseinsatzes.

Bestatigung

Kann die Einschatzung Uber die Richtigkeit des Kau-
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Tab. 16 Schnellladepunkte, die den Akku innerhalb von 30 Minuten bis 80% aufladen

Wirkung Erlduterung

fes positiv beeinflussen, da die Nutzungsvielfalt gros-
ser ist.

Weitere Massnahmen entlang der Innovationsannahme

Im Folgenden werden anhand der funf Stufen der Innovationsannahme (Kenntnis, Uber-
zeugung, Entscheidung, Einfuhrung, Bestatigung) verschiedene Massnahmen untersucht
und auf ihren Einfluss auf diese Stufen bewertet. Die daraus abzuleitenden Handlungs-
empfehlungen und deren Umsetzung beeinflussen somit, wie viele Automobilisten ein E-
Auto als Innovation betrachten.

Tab. 17 Massnahmen zur Kenntnisgewinnung Uber E-Autos und ihre Unterschiede zu
anderen Antrieben

Massnahme Wirkung Erlauterung

Elektrifizierung von Flotten  ++ Ermdglicht durch die Entscheidung zur Elektrifizierung
eine Diskussion uber Elektroautos und helfen durch ihre
Prasenz, mehr Menschen regelméssig an das Thema
Elektromobilitat/E-Auto zu erinnern. Zusétzlich helfen die
Erfahrungswerte und die Gesprache Uber die Erfahrun-
gen beim und durch den Gebrauch von E-Autos den
Kenntnisstand zu vertiefen und zu spezifizieren.

Kennzeichnung der Elekt- ++ Erhoht Sichtbarkeit der E-Fahrzeuge und wirkt durch die
rofahrzeuge Regelmassigkeit ihrer Beobachtung.
Informationsarbeit + Regelmassige Informationen Uber E-Autos bringen das

Thema regelméassig den potenziellen Kunden nahe. Je
breiter diese Informationsarbeit inhaltlich aufgestellt ist
und je mehr sich ihr widmen, desto grdsser ist hier die
Wirkung einzuschétzen.

Ausstellungen + Ermdglicht den Interessierten, insbesondere E-Autos
auch konkret ,kennen zu lernen® und nicht, sich nur zu
informieren. Insbesondere das ,E-Auto-Design* ist fir die
Kundschaft spannend anzusehen.

Wissenschaftliche Beitrage + Nebst der grundsétzlichen Kenntnisnahme des E-Autos
geht es auch um die Erweiterung des Wissenstandes um
sie, insbesondere aus den Praxiserfahrungen. Damit
gelangen auch zusétzliche Details als Anknipfungspunk-
te zur Kenntnisnahme an die Kunden.

Anmerkungen. °) = keine Wirkung erwartbar, *) = Wirkung erwartbar, **) = positive Wirkung kann sicher unter-
stellt werden, ™) = positive Wirkung kann besonders stark unterstellt werden, °) = negative Wirkung erwartbar, ~
) = negative Wirkung kann sicher unterstellt werden.

Tab. 18 Uberzeugungsmassnahmen, dass es sich um eine Innovation handelt und diese
fur die Kundschaft geeignet ist

Massnahme Wirkung Erlauterung
Angebote fir COz-armen Fahr- ++ Verstarkt den relativen Vorteil des E-Autos hin-
strom sichtlich seiner Umweltwirkung und stérkt nach-

haltig orientierte Kundinnen und Kunden in der
Absicht, mit dem E-Auto einen Beitrag zum Um-
weltschutz zu leisten.

Testfahrten ++ Ermdoglicht, die Tauglichkeit des E-Autos zu testen
und selbst zu erfahren. Wirkt starker, wenn es
sich um eine langere Testphase handelt, die auch
den Einsatz im Alltag einschliesst. So kann noch
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Tab. 18 Uberzeugungsmassnahmen, dass es sich um eine Innovation handelt und diese

fur die Kundschaft geeignet ist

Massnahme Wirkung

Erlauterung

ohne Kauf ausprobiert werden, ob die Erwartun-
gen an das E-Auto erfullt werden. Ermdglicht auch
eine Vorbereitung auf die Passung des E-Autos
an die eigenen Bedurfnisse und wirkt somit auch
auf das Diffusionstempo.

Elektrifizierung von Flotten +

Starkt durch die Praxistauglichkeit des Einsatzes
von E-Autos das Vertrauen in die Zuverlassigkeit
der Fahrzeuge und zeigt, wie sie im Einsatz zu
handhaben sind. Wirkt ebenso in der Vorbildfunk-
tion, da elektrische Fahrzeuge in der Flotte nicht
nur aus Umweltgesichtspunkten heraus ange-
schafft werden, sondern auch wegen ihres Ein-
sparpotenzials bei den laufenden Kosten.

Informationsarbeit +

Neben den an dieser Stelle notwendigen vertief-
ten Informationen zum und Uber das E-Auto,
kommt es hier vor allem darauf an, dass die Fort-
schritte beim Abbau der meist diskutierten Rest-
riktionen herausgestellt wird (Ladeinfrastruktur-
aufbau, Preissenkungen, Fortschritte bei der
Reichweitenproblematik, = Mdglichkeiten  durch
Stromartwahl, die Umweltwirkung des E-Autos zu
verbessern).

Testimonials u.a. +

Wirkt durch die Vorbildfunktion. Wichtig bleibt,
dass mdglichst eine grosse Bandbreite an ,Zeu-
gen“ vorhanden ist und verstarkt auf die All-
tagstauglichkeit abgezielt wird.

Tab. 19 Massnahmen, die den Entscheid iUber die Wahl des Autoantriebes vereinfachen

Massnahme Wirkung

Erlauterung

Schaffung und Normierung ++
eines Vergleichsrasters uber
alle Fahrzeugtypen

Derzeit sind die Kundinnen und Kunden noch mit
unterschiedlichen Studien/methodischen Anséatzen
konfrontiert. Ein  normiertes  well-to-wheel-
Analysetool kann diese Verwirrung reduzieren,
ebenso eine Festlegung auf Standards, wie Ver-
gleichstest gestaltet sein sollte. Mit einer Standar-
disierung kénnen Kundinnen und Kunden selbst
bestehende Vor- und Nachteile bewerten und ihre
Entscheidung treffen.

Klaren politischen Ordnungs- ++
rahmen schaffen

Die E-Autos werden derzeit in den Kantonen sehr
unterschiedlich besteuert. Ankindigungen nach
einer kommenden E-Auto-Steuer sind eher verwir-
rend. Hier sind zugig Harmonisierungen herbeizu-
fuhren und der langfristige Umgang mit E-Autos zu
klaren, nicht zuletzt um auch Lebenszyklusanaly-
sen bei den Unterhaltskosten sachgerecht durch-
zufiihren.

Tab. 20 Einfuhrungsmassnahmen, die nach dem Kauf eines E-Autos dessen Nutzung
oder Integration in den Alltag erleichtern und einen Beitrag zur Kaufbestétigung leisten

Massnahme Wirkung

Erlauterung

Sichtbarmachung der E-Auto- ++
Infrastruktur

Sie soll es ermdglichen, eine einfache Nutzung
des E-Autos gerade in der Phase nach dem Kauf
sicher zu stellen und den Prozess der Bestéatigung
zu_erleichtern. Hierunter fallen Massnahmen der
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Tab. 20 Einfuhrungsmassnahmen, die nach dem Kauf eines E-Autos dessen Nutzung
oder Integration in den Alltag erleichtern und einen Beitrag zur Kaufbestétigung leisten

Massnahme Wirkung

Erlauterung

Signalisation, der Bereitstellung von Infrastruktur-
daten via App oder der Ausweisung von Flachen
fur Ladeinfrastruktur (Art und Ort).

Einfache Handhabung der ++
Ladeinfrastruktur

Im Moment entstehen unterschiedliche Zugangs-
und Abrechnungssysteme (von gratis Stromabga-
be (ber RFID-L6sungen, SMS-Bezahlung via
Bargeld). Hier sind Ubergreifende Ldsungen zu
suchen und auch international zu koordinieren.
Auch hinsichtlich der Stecker sollte das Prinzip
gelten, dass jedes erhdltliche E-Auto an jeder
Ladesédule Strom beziehen kann.

Begleitberatung und -hilfe +

Gerade in der Phase, in der die E-Infrastruktur
noch im Aufbau und das Fahren mit E-Autos noch
kein Massenph&nomen ist, ist sicher zu stellen,
dass sich die Kundinnen und Kunden an jeman-
den wenden konnen, der sachlich informiert. Das
kénnen offizielle Hotlines der Hersteller/Importeure
sein, aber auch eigenorganisierte Nutzergruppen
bestimmter Marken, um den Erfahrungsaustausch
unter den Nutzern zu befbrdern.

Tab. 21 Bestatigungsmassnahmen, die helfen, dass der Kauf eines E-Autos langfristig
als gute Entscheidung wahrgenommen wird

Massnahme Wirkung

Erlauterung

Privilegien im Strassenraum  +

Massnahmen, die nur fur E-Autos gelten und ohne
direkte finanzielle Mittel auskommen, wie Mitbenut-
zung von Bus- oder Standspuren, Park-Ladeplatze an
besonders attraktiven Punkten oder Ausnahmerege-
lungen bei Halte- bzw. Parkverbotszonen. Sie kénnen
beim Kunden die Richtigkeit des E-Auto-Kaufs durch
alltaglichen Praxisnutzen (z.B. weniger Standzeiten im
Stau) bestatigen.

Kundenbindungsprogramme  +

Sie kénnen ihre Wirkung vor allem dann entfalten,
wenn regelmassig relative Vorteile schaffen (Zusatz-
leistungen wie alternative Antriebe fur Urlaubsfahrten,
kostenfreie Abgabe von Zusatzfunktionen u.&.) oder
dass die Kundschaft im Geflihl bestéatigt wird, dass das
Versprechen der Alltagstauglichkeit eingelést wird (z.B.
Reservationssysteme fir Ladeinfrastruktur, unkompli-
zierte Wartung bei allfélligen Defekten an Fahrzeug
oder Ladeinfrastruktur)

Weitere Massnahmen entlang des Diffusionstempos

Im Folgenden werden anhand der funf
Passung, Komplexitat, Testmdglichkeit

Faktoren des Diffusionstempos (relativer Vorteil,

, Sichtbarkeit) verschiedene Massnahmen unter-

sucht und auf ihren Einfluss auf diese Faktoren bewertet. Die Umsetzung der daraus ab-
zuleitenden Handlungsempfehlungen beeinflussen somit, wie schnell das Elektroauto in
die einzelnen Elektromobilitatsstilgruppen eindringen kann.
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Tab. 22 Massnahmen des ,relativen Vorteils®, also jene, die das E-Auto gegeniber an-
deren Antrieben bevorzugen und bestehende Nach- in neue Vorteile umwandelt. Ent-
scheidend ist dabei das jeweilige Verhaltnis zu den Alternativen oder zum Zustand ohne
Massnahme.

Massnahme Wirkung  Erlauterung
Privilegien im Stras- ++ Massnahmen, die nur fir E-Autos gelten und ohne direkte
senraum finanzielle Mittel auskommen und den Fahrenden einen Vor-

teil gegeniiber anderen Antriebsarten gibt (zeitlich, logistisch,
raumlich) wie Mitbenutzung von Bus- oder Standspuren,
Park-Ladeplatze an besonders attraktiven Punkten oder
Ausnahmeregelungen bei Halte- bzw. Parkverbotszonen.

Angebote fir COp- ++ Starkt das Vertrauen in die Nachhaltigkeit des E-Autos und

armen Strom schafft einen langfristigen Vorteil gegentber allfalligen CO»-
Debatten im Strommarkt, wenn er zertifiziert und aus nach-
haltigen Quellen stammt und damit CO,-Werte besitzt, die
auf lange Sicht nicht vom Verbrennungsmotor erreicht wer-
den. Kann auch dahingehend wirken, dass gerade dieser
Vorteil bestimmte Kundenkreise besonders interessiert, die
von den sonstigen Leistungen des E-Autos nicht Uberzeugt
sind.

Tab. 23 Massnahmen der ,Passung”, also jene, die helfen, die Eignung eines E-Autos
fur die eigenen Mobilitatsbedurfnisse zu prifen, aber auch solche, ob und wie das E-
Auto moglichst rasch in die gewohnten Routinen und Handlungsmuster einzubauen ist

Massnahme Wirkung  Erlauterung

Mobilitatschecks ++ Mit einer genauen Analyse des eigenen Mobilitdtsverhaltens
kann untersucht werden, ob ein E-Auto zu den eigenen Be-
dirfnissen passt.

Service-Apps ++ Tools wie Ladestellenfinder, Reservationssysteme fur Lad-
einfrastruktur, aber auch Steuerungen fir Heiz-/ Klimasys-
teme, Batterieladevorgdnge oder Reichweitenanzeigen hel-
fen den Kundinnen und Kunden, das Elektroauto mdéglichst
komfortabel zu nutzen. Die Wirkung entfaltet sich besser, je
unkomplizierter ihr Gebrauch ist. Ziel ist dabei, dass der
Umstellprozess von bisherig genutzten Mobilitatswerkzeugen
auf das E-Auto rasch und stimmig gemass den eigenen
Anforderungen gelingt.

Elektrifizierung von ++ Ermoglicht noch ohne Kauf, sich an die Besonderheiten des
Flotten E-Auto-Gebrauchs zu gewohnen und es fur den privaten
Einsatz zu adaptieren.

Testfahrten + Ermdglicht die Tauglichkeit des E-Autos zu testen und selbst zu
erfahren. Wirkt starker, wenn es sich um eine langere Testphase
handelt, die auch den Einsatz im Alltag miteinschliesst. So kann
noch ohne Kauf ausprobiert werden, ob die Erwartungen an das E-
Auto erfullt werden. Wirkung wird etwas abgeschwécht, da Testsitu-
ationen anders zu werten sind als der tatséchliche Einsatz mit einem
gekauften Fahrzeug.

Tab. 24 Massnahmen zur Komplexitatsreduktion, um den Umgang mit einem Elektroauto
zu vereinfachen und das Verstandnis dafiir zu erhéhen

Massnahme Wirkung  Erlduterung

Standardisierung des ++ E-Infrastruktur, hier vor allem die Lademdglichkeiten, wird
Gebrauchs von Infra- derzeit nicht einheitlich aufgebaut, auch nicht innerhalb eines
struktur Marktgebietes. Betroffen sind Fragen, wie der Zugang zur

Ladeinfrastruktur geregelt ist, wie der bezogene Strom oder
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Tab. 24 Massnahmen zur Komplexitatsreduktion, um den Umgang mit einem Elektroauto
zu vereinfachen und das Verstandnis dafur zu erhéhen

Erlauterung

andere Dienstleistungen bezahlt werden sollen und wer
jeweils fir die einzelnen Saulen wie verantwortlich ist und an
wen sich die Kundinnen und Kunden im Pannenfall wenden
sollen. Hier sind nebst nationalen Losungen auch internatio-
nale Kooperationen notwendig, um Wirkungen zu erzielen.
Bleiben verschieden Systeme parallel bestehen, kann dies
der Marktdurchdringung hinderlich sein.

Massnahme Wirkung
Elektrifizierung von +
Flotten

Verringert die Komplexitat, da die Nutzer keine individuelle
Anschaffungskomplexitdt haben, sondern lediglich mit der
Gebrauchskomplexitat konfrontiert sind und diese im Ge-
brauch reduzieren kénnen.

Erfahrungsaustausch  +
sicher stellen

Gerade zu Beginn der ersten E-Autonutzung sind fur die
Kundinnen und Kunden manche Prozeduren noch unklar, die
passende Reaktion auf Ungewohntes noch unsicher oder
auch die offentliche Debatte Gber Elektromobilitdt verwirrend.
Nebst den Informationen durch Autohersteller und Strom-
partner kénnen hier die Erfahrungen anderer E-
Autofahrenden hilfreich sein, diese Unsicherheiten zu beseiti-
gen.

Tab. 25 Massnahmen, die das Probefahren von eAutos ermdglichen

Massnahme

Testfahrten

Elektrifizierung von
Flotten

E-Auto-Sharing

Wirkung Erlauterung

++

++

++

Haben nebst der Weitergabe von Informationen zu E-Autos
vor allem den Zweck, die Fahrzeuge auszuprobieren. Kann
als Test- oder Vollprogramm auch in Fahrschulen eingesetzt
werden.

Ermoglicht mehr Menschen, ein Elektroauto zu nutzen. Ver-
starkt die Wirkung, wenn Firmen-E-Autos auch fur privaten
Gebrauch zur Verfligung stellen. Darunter kénnen auch E-
Taxi-Angebote fallen, die zumindest aus Sicht des Mitfahren-
den die E-Autos erlebbar machen.

Ermoglicht, ohne Kauf ein Elektroauto zu testen und je nach
Sharing-Modell auch probeweise ldngere Zeit im Alltag zu
benutzen.

Tab. 26 Massnahmen, die zur Sichtbarkeit von E-Autos und E-Infrastruktur beitragen

Massnahme Wirkung  Erléauterung

Elektrifizierung  von ++ Erhoht die Sichtbarkeit, da rasch viele Fahrzeuge auf die

Flotten Strassen kommen und regelméssiger im Gebrauch sind.

E-Auto-Sharing ++ Erhoht die Sichtbarkeit, da rasch viele Fahrzeuge auf die
Strassen kommen koénnen und auch regelmassiger im Ge-
brauch sind.

Standortwahl der + Je sichtbarer im offentlichen Raum Ladeinfrastruktur ist,

Ladeinfrastruktur desto leichter lasst sich deren Gebrauch beobachten, aber
auch deren grundsatzliche Wertschatzung (u.a. Zustand,
Beschadigungen, Falschparkierende) ablesen.

Kennzeichnung der + Viele E-Auto-Modelle sind auf den ersten Blick nicht als

eFahrzeuge solche erkennbar. Zur besseren Beobachtung kénnen spezi-
elle Nummernschilder oder Plaketten dienen.

Privilegien im Stras- + Durch die Nutzungséffnung von Bus- oder Standspuren fir

senraum

E-Autos sind sie leichter zu sehen.
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5.3.5 Zusammenfassende Massnahmenibersicht

Tab. 27 Massnahmedubersicht mit jeweiligen Wirkungen

Massnahme Wirkung auf Diffusionstempo Wirkung auf Innovationsannah-
me
py) o X — w X < m m w
) D o [ ® ) o > 5 @
Y 0 2] o > ) 73 = 2}
Q 17, 3 —+ o 5 = wn c —
= - e] 3 1) =3 N Q =5 Q:
< S ) o S > o)) > = =
e @ x S = 7y S 2 = Q
= = —
: o «Q >
S & S o 5 5 @
= x ~ Q Q
e, 2. o)
= Q.

Finanzierung

Verzicht auf Kaufbe- + 0/+ O0O/+ ++ + +/ 0 o/
steuerung/ ++ ++
Direkte Zahlungen

Ganzer oder teilwei- +/ 0o/+ O 0/+ O/+ +++ + + 0 o/

ser Verzicht auf Steu-  ++ ++ ++

ern und Abgaben

beim Betrieb

Bonus-Malus-System 0/+/ O 0 0/+ O/+ +++ + +/ 0 o/
++ ++ ++

Batterieleasing statt ++ -0 -/-- 0/+ O/+ +++ + +/ -0 -/+

-kauf 1+ ++

Kostenlose Abgabe + o/+ + + + + + + + ++

von Ladestrom

Privilegierung bei + + + + + + ++ + ++ ++
Parkplatzen

Ladeinfrastruktur

Laden (Arbeitsplatz/ 0 ++ ++ 0/+ + +++ o+ +++
Wohnen)

Ladepunkt begrenzte 0 ++ ++ ++ ++ +++  ++ ++ 0/+ ++
Zeit +

Schnellladenetz 0 ++ ++ + + + +++  +++ ++ +

Weitere Massnahmen

Elektrifizierung von ++ + ++ ++ +++  +

Flotten

Testfahrten + + ++

Privilegien im Stras- ++ +
senraum
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Tab. 27 Massnahmedubersicht mit jeweiligen Wirkungen

Massnahme Wirkung auf Diffusionstempo Wirkung auf Innovationsannah-
me
py) o P = o) P C m m o
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Angebote fur CO- ++

armen Strom

Kennzeichnung E- +

Autos

Informationsarbeit + +

Ausstellungen +

Wissenschatftliche +

Beitrage

Testimonials +

Vergleichsraster ++

Fahrzeugtypen

Ordnungsrahmen ++

Sichtbarmachung der ++

E-Infrastruktur

Einfache Handhabung ++
Ladeinfrastruktur

Begleitberatung und — +
hilfe

Kundenbindungs- +
programme

Mobilitatschecks ++

Service-Apps ++

Standardisierung des ++
Gebrauchs von
E-Infrastruktur

Erfahrungsaustausch +

E-Auto-Sharing ++ ++
Standortwahl Ladeinf- +
rastruktur

Anmerkungen. °) = keine Wirkung erwartbar, *) = Wirkung erwartbar, **) = positive Wirkung kann sicher unter-
stellt werden, ") = positive Wirkung kann besonders stark unterstellt werden, *) = negative Wirkung erwartbar, ~
) = negative Wirkung kann sicher unterstellt werden.
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5.4 Abschéatzungen zur weiteren Verbreitung von E-Autos

Rogers Diffusionstheorie ermdglicht es, Massnahmen zur beschleunigten Marktentwick-
lung der Elektromobilitét in der Schweiz anhand der beiden Dimensionen ,Diffusionstem-
po“ und ,Innovationsannahme® zu differenzieren. Mit Massnahmen zur Erhdhung des
Diffusionstempos wird in erster Linie die Marktdurchdringung innerhalb derjenigen Kau-
ferschicht beschleunigt, die das E-Auto bereits als Innovation akzeptiert hat. Massnah-
men zur Innovationsannahme hingegen erweitern den Kreis derjenigen, die es als Inno-
vation annehmen. Wie die Bewertung von 30 Massnahmen anhand dieser beiden Di-
mensionen und ihrer Auspragungen (Faktoren bzw. Stufen) gezeigt hat, gibt es solche,
die sowohl Einfluss auf das Tempo als auch die Annahme haben, hier zum einen preisli-
che Massnahmen sowie zum anderen auch Massnahmen zur Ladeinfrastruktur. Andere
wirken hingegen nur auf das Diffusionstempo, wie beispielsweise Privilegien im Strassen-
raum (ohne Parkprivilegien) und Angebote fir CO,-armen Strom, oder nur auf die Innova-
tionsannahme, wie beispielsweise eine gut wahrnehmbare Ladeinfrastruktur.

Es zeigt sich weiterhin, dass die einzelnen Massnahmen bis auf eine Ausnahme (Privile-
gierung bei Parkpléatzen) nicht alle Auspragungen der jeweiligen Dimensionen beeinflus-
sen. Neben den ausfihrlicher untersuchten Fragen zu Preis und Ladeinfrastruktur fallt
vor allem die Elektrifizierung von Flotten auf, die auf vier Auspragungen des Diffusions-
tempos einen starken Einfluss hat und auf weitere zwei der Innovationsannahme zumin-
dest einen Einfluss ausubt.

Insgesamt erzielen Massnahmen in die Ladeinfrastruktur die starksten Wirkungen, insbe-
sondere auf die Innovationsannahme. Dies gilt fir alle untersuchten Ladevarianten, von
sleep&charge Uber work bzw. shop&charge bis hin zu coffe&charge. Darliber hinaus
kann der Aufbau der Ladeinfrastruktur aber auch das Diffusionstempo erhéhen. Beson-
ders zu erwahnen sind hier die Effekte auf die Auspragung ,Komplexitat®, also wie ein-
fach bzw. schwierig sich die Handhabe der Innovation darstellt. Die existierende Ladeinf-
rastruktur beeinflusst demzufolge positiv die Einschétzungen Uber den mdoglichen Ge-
brauch eines E-Autos.

Bezuglich der Wirkung preislicher Massnahmen lasst sich festhalten, dass diese in erster
Linie Uber alle Stufen der Innovationsannahme Einfluss nehmen. Insbesondere spielt der
Preis Uber die Stufe ,Entscheidung” eine wesentliche Rolle bei der Innovationsannahme,
da ab diesem Moment die Innovation in das Alltagsleben integriert werden soll. Stellt bei
dieser Stufe der Preis ein Hindernis dar, so kann zwar die Uberzeugung iiber den innova-
tiven Charakter des E-Autos vorherrschen, sie wirkt aber nicht kaufauslésend. Zusatzli-
che Wirkungen auf das Diffusionstempo erzielen preisliche Massnahmen uber den ,rela-
tiven Vorteil* - &hnlich wie die Massnahmen ,Privilegien im Strassenraum® und ,Angebo-
te fir CO,-armen Strom*.

Nicht bertcksichtigt wurden in der obigen, zusammenfassenden Tabelle Massnahmen
zur Beeinflussung der Reichweitenthematik. Die Reichweiten eines Elektroautos sind
kaum durch ahnliche ordnungspolitische Massnahmen zu vergréssern wie sie in der Ta-
belle aufgelistet werden, sondern abhangig von den technischen Fortschritten in der Bat-
terieentwicklung. Zudem geht es beim Thema Reichweite im Kern um eine Annéherung
an das Leitbild einer verbrennungsmotorischen Automobilitaét samt ihrer Leistungsmerk-
male. Diese Annéaherung durfte jedoch in den nachsten Jahren ohnehin auf zwei Ebenen
stattfinden: Einerseits wird sich preislich durch die Ausweitung der Produktion eine weite-
re Vergunstigung der Batterien ergeben. Diese wird es erlauben, die Batteriekapazitaten
der Fahrzeuge zu erhdhen, ohne sie nennenswert zu verteuern. Andererseits werden
nach 2020/2025 neue Technologien auf Lithium-Basis (Lithium-Schwefel bzw. Lithium-
Luft) héhere Energiedichten ermdglichen.

Dennoch durfte das Thema Reichweite kinftig vor allem hinsichtlich der Innovationsan-
nahme eine wichtige Rolle spielen. Es erklart auch, weshalb die Spannbreite zwischen
Unter- und Obergrenze bei der Ermittlung der Innovationsannahme und der Verteilung
auf die Elektromobilitatsstilgruppen so gross ausfallt. Noch ist die mit einer Tankfillung
zu erreichende raumliche Autonomie der Massstab, an dem sich die Wahrnehmung der
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Reichweite orientiert und nicht die tatsachlich zurtickgelegten Kilometer im Alltag. Die
Plug-In-Hybride sind hier derzeit die Antwort der Automobilindustrie auf diese nutzerseiti-
ge Wahrnehmungsproblematik — Elektroautos eben, die sich in Sachen Reichweite mit
dem Leistungsprofil eines verbrennungsmotorischen Fahrzeugs messen lassen.

Diese hier deutlich werdende Wahrnehmungsproblematik heutiger Elektrofahrzeuge ist
zugleich Resultat und Gegenstand der gegenwartigen offentlichen Debatte zur Elektro-
mobilitat. Angesichts der erheblichen Diskrepanz zwischen den hohen Erwartungen bei
der Lancierung der ersten Elektroautos aus Grossserienproduktion in den Jahren
2010/2011 und den bis heute niedrigen absoluten Verkaufszahlen stellt sich der breiten
Offentlichkeit und den Medien immer wieder die Frage, ob die Elektromobilitét erfolgreich
Einzug in den MIV gehalten hat oder nicht und wie sich vor diesem Hintergrund diesbe-
zugliche Prognosen erstellen lassen.

Fir zusatzliche nutzerseitigen Verwirrungen und o6ffentliche Kontroversen sorgen Medi-
enberichte, welche neben der Reichweite auch die dkologischen Vorteile der Elektromo-
bilitat kritisch hinterfragen und gleichzeitig die diesbeziiglichen Vorteile anderer alternati-
ver Antriebe wie Erd- und Biogas betonen bzw. auf die grossen Chancen von Zukunfts-
technologien wie der Brennstoffzelle verweisen. Die gegenwartige Medienberichterstat-
tung und die sich daraus ableitende o6ffentliche Debatte haben sicherlich auch Auswir-
kungen auf die Innovationsannahme und das Diffusionstempo. Eine klare Positionierung
seitens der Politik und der Administration kénnte hier Klarung und Klarheit bringen und
sich positiv auf beide Dimensionen und ihre Auspragungen auswirken.

Vor diesem Hintergrund erklart sich auch, dass gegenwértige Umfragen zwar einen all-
gemein hohen Kenntnisstand zur Elektromobilitat feststellen, jedoch nach wie vor Zweifel
an ihrem innovativen Potenzial den offentlichen Diskurs bestimmen: von der fehlenden
Reichweite, dem zu hohen Preis, der mangelhaften Ladeinfrastruktur, der kritischen dko-
logischen Bewertung, dem schlechten Vergleich zu anderen Antriebsarten bis hin zu
Zweifeln an der Wirksamkeit von Fordermassnahmen wie den Privilegien im Strassen-
raum, den Bonus-Malus-Systemen nach 6kologischen Kriterien, einer Flottenelektrifizie-
rung oder umfanglichen Steuerbefreiungen.

Hier gilt es nun kinftig nebst der Entwicklung obiger Massnahmen, die Innovationspoten-
ziale in der offentliche Debatte stérker herauszustellen. Eine klare und konsistente Hal-
tung zur Elektromobilitat seitens der politischen Entscheidungstrager und Amter in der
Schweiz kénnte dazu einen wichtigen Beitrag liefern und eine Vorbildfunktion gegenuber
jenen Elektromobilitatsstilgruppen liefern, die fir derartige Vorbilder besonders empfang-
lich sind.

Wenn in den kommenden Jahren in der Schweiz keine oder nur bedingt Massnahmen
zur Forderung der Innovationsannahme und des Diffusionstempos getroffen werden,
durften die ohnehin sinkenden Preise, die wachsende privatfinanzierte 6ffentliche Ladein-
frastruktur, die zunehmende Modellvielfalt und die leistungsféahigeren Batterien dennoch
fur einen weiteren Marktzuwachs des Elektroantriebs sorgen. Um jedoch die in den ver-
gangenen Jahren exponentiell gestiegenen Zulassungszahlen im gleichen Tempo weiter
wachsen zu lassen, missen auch weitere Elektromobilitatsstilgruppen erreicht werden.
Fir die ME2’s und MaybE'’s braucht es jenseits der technischen und preislichen Evolution
beim Elektroantrieb Massnahmen, die ihnen die Innovationsannahme massgeblich er-
leichtern und die Moglichkeit bieten, ihr Elektrofahrzeug zuverlassig in den Alltag zu in-
tegrieren.

5.5 Handlungsempfehlungen

Im Folgenden werden die zuvor bewerteten Massnahmen zu Handlungsempfehlungen
verdichtet und unterschiedlichen Akteuren zugewiesen. Um eine Anndherung an mogli-
che Prioritdten bei der Umsetzung zu erhalten oder besonders hilfreich erscheinende
Massnahmen zu identifizieren, werden spater diese Handlungsempfehlungen dann noch
auf ihre Wirkungen auf die jeweilige Elektromobilitatsstilgruppe betrachtet (siehe Kapitel
5.6).
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Tab. 28 Handlungsempfehlungen fiir die unterschiedlichen Akteure

Handlungsempfehlung  Agressat Erlauterung
Verzicht auf Kaufbesteue- Bund, Kantone, Die Autoimportsteuer (4%) auf eAutos wird
rung / Direkte Zahlungen Gemeinden, Privat- zurzeit vom Bund nicht erhoben. Direkte
wirtschaft Kaufpramien kénnen von allen Staatsebenen
geleistet werden, denkbar sind aber auch
private Akteure, z.B. Energieversorger bei
Abschluss einer Okostromvignette oder als
ein Aktionsprogramm durch Autoversicherer
mit niedrigeren Pramien.
Ganzer oder teilweiser Kantone Nebst der Auswirkung auf die TCO-

Verzicht auf Steuern und
Abgaben beim Betrieb

Berechnung wirkt dieser Verzicht durch sei-
ne regelméssige Wiederkehr.

Bonus-Malus-System

Bund, Kantone

Da es sich beim Bonus-Malus-System nicht
um ein fiskalisches Instrument, sondern um
ein Abgabensystem handelt, kdnnen sowohl
Bund wie die Kantone ein solches System
einfihren. Im Sinne einer nationalen Abga-
benharmonie ist auf eine moglichst einheitli-
che Ausgestaltung zu achten.

Batterieleasing statt -kauf

Autohersteller

Senkt die Anschaffungskosten um die Batte-
riekosten und verlegt sie in die laufenden
Aufwendungen.

Kostenlose Abgabe von
Ladestrom

Energieversorger,

Solange die Errichter von Ladeinfrastruktur
frei bleiben in der Auswahl des Geschafts-
modells, kann grundséatzlich dieses Instru-
ment genutzt werden. Die gesetzgebenden
Institutionen kdnnen dies bei Bedarf unter-
stiitzen bzw. verhindern.

offentliche Hand,
Privatwirtschaft
Gemeinden (Bund,
Kantone)

Die Gemeinden sind in erster Linie fur ihr
Parkregime zustandig. Der Bedarf, dass E-
Autos an Parkplatzen (mit Ladeinfrastruktur)
bevorzugt werden und auch Uber die eigent-
liche Ladezeit hinaus stehen dirfen, kann
von ihnen geregelt werden. Bund und Kan-
tone kénnen hier im Rahmen ihrer Kompe-
tenzen mit Richtlinien und Normen unterstut-
zend mitwirken.

Privilegierung bei Park-
platzen

Laden (Arbeits-
platz/Wohnen)

Unternehmen, offent-
liche Hand, Kundin-

nen und Kunden;
(Bund, Kantone,
Gemeinden)

Ladeinstallationen in privaten Garagen wer-
den zumeist bereits mit dem Kauf eines E-
Autos mitgekauft, inklusive ihrer Installation.
Fur Parkierende auf offentlichem Grund
(,Laternenparker”) sind technische Maoglich-
keiten des Strombezugs zu prifen.

Fir das Laden am Arbeitsplatz sind die je-
weiligen Firmen verantwortlich. Bund, Kan-
tone und Gemeinden kénnen den Aufbau
des Arbeitsplatzladenetzes durch Normen,
Fordersysteme und Information regeln und
vorantreiben und an den eigenen Standorten
durch den Aufbau solcher Infrastrukturen
selbst beférdern.
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Tab. 28 Handlungsempfehlungen fur die unterschiedlichen Akteure

Handlungsempfehlung

Adressat

Erlauterung

Ladepunkt begrenzte Zeit

Gemeinden, Kanto-

ne, Bund

Da Ladepunkte Ublicherweise wie Parkplatze
behandelt werden, liegt die Hauptverantwor-
tung bei den Gemeinden. Kantone und der
Bund kénnen aber Uber die rechtliche Hand-
habung dieser Ladepunkte Rahmenrichtli-
nien erlassen. Zusatzlich kénnen alle Adres-
saten auf ihren Grundstiicken solche Lade-
punkte installieren.

Schnellladenetz

Privatwirtschaft
(Bund, Kantone)

Der in der Schweiz eingeschlagene Weg, ein
Schnellladenetz durch Private aufbauen zu
lassen, erfordert seitens der Ooffentlichen
Hand, dass Normen gesetzt werden. Zuséatz-
lich kann der Aufbau eines solchen Schnell-
ladenetzes durch die Etablierung eines lan-
desweit einheitlichen Zugangs- und Abrech-
nungssystem beschleunigt werden, insbe-
sondere, da aufgrund der geringen Fahr-
zeugmengen derzeit keine tauglichen Ge-
schaftsmodelle vorhanden sind.

Fir einen rascheren Aufbau ist auch denk-
bar, dass die offentliche Hand ein solches
Netz ganz oder teilweise miterstellt oder
durch Fordersysteme oder Konzessionen
bestehende Licken schliessen I&sst.

Elektrifizierung von Flotten

Flottenbetreiber

Die Elektrifizierung kann komplett oder teil-
weise erfolgen, von der Dienstwagenflotte
bis zu Taxibetrieben. Seine Wirkung kann
verstarkt werden, wenn elektrische Fahrzeu-
ge bei allen hierarchischen Stufen zum Ein-
satz kommen.

Testfahrten Automobilhersteller, Ist solange notwendig, bis alle Autoverkaufs-
Flottenbetreiber, stellen auch elektrische Fahrzeuge bereithal-
Automobilclubs, ten.
Initiativen

Privilegien im Strassen- Bund, Kantone, Das Benutzen von Bus- und Standspuren,

raum Gemeinden die Zuweisung spezieller Park- und Lade-

platze oder die Benutzung von Strassen, die
fur andere Antriebe gesperrt sind, kann je
nach Zustandigkeit fur E-Autos zugelassen
werden.

Angebote fir COz-armen
Strom

Energieversorger,
Private, Unterneh-
men

Private haben die Mdglichkeit, durch eigene
Anlagen (insbesondere Photovoltaikanlagen)
ihnren eigenen Fahrstrom zu produzieren,
dies gilt auch fir Unternehmen. Fir alle
anderen sind zertifizierte Okostromangebote
anzubieten.

Kennzeichnung  Elektro-

fahrzeuge

Bund, Kantone

Eigene Nummernschilder fir Elektroautos
erh6hen zum einen die Sichtbarkeit, ande-
rerseits erleichtern sie die Durchfuhrbarkeit
von Verkehrsregeln und allfélligen Privilegien
fur E-Fahrzeuge (z.B. kostenloses Ladepar-
kieren).

Informationsarbeit

Offentliche Hand,
Automobil-hersteller,
Infrastrukturanbieter

Die weitere Entwicklung der Elektroautos ist
in den verschiedenen zur Verfligung stehen-
den Medien darzustellen, dort wo sie Teil
einer Strategie sind.
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Tab. 28 Handlungsempfehlungen fiir die unterschiedlichen Akteure

Handlungsempfehlung

Adressat

Erlauterung

Ausstellungen

Automobilhersteller,
Autohandler, Mes-
sen, interessierte
Vereine/Verbande

Ausstellungen erhéhen wie sonstige Informa-
tionsangebote die Kenntnis Uber die Fahr-
zeuge und ermdglichen Vergleiche zwischen
Modellen. Ausserdem erhdhen sie die Sicht-
barkeit der bestehenden Angebote.

Wissenschaftliche Beitra-
ge

Bildungs- und For-
schungs-

einrichtungen

Gerade die Auswirkungen des wachsenden
elektrischen Fuhrparks auf die Infrastruktur
und das Nutzungsverhalten sind genauer zu
beobachten. Dies auch im Hinblick darauf,
um Investitionen besser kalkulieren zu kon-
nen.

Testimonials

Alle Interessierte

Fursprecher von E-Autos kénnen in ihrem
Bekanntenkreis Auskunft Uber ihre personli-
che Einstellung und Motivation geben und
Uber die Nutzungschancen elektrischer
Fahrzeuge aufklaren sowie die Glaubwiirdig-
keit erhdhen.

Vergleichsraster Fahr-

zeugtypen

Bund, Forschungs-
einrichtungen, Auto-
mobilclubs

Ein  einheitliches  Fahrzeugbewertungs-
system uUber alle Antriebsvarianten hilft den
Kundinnen und Kunden, eine geeignete
Auswabhl fur sich zu treffen. Auch Ubergeord-
nete Absichten wie 0©kologische Produkti-
onsmassstabe fliessen in das Vergleichsras-
ter hinein.

Ordnungsrahmen

Bund, Kantone

Der Umgang und die Bewertung von elektri-
schen Fahrzeugen sind landesweit zu har-
monisieren, dies betrifft die steuerliche Be-
handlung ebenso wie die Benutzungsregeln
im offentlichen Raum (Parkplatznutzung,
Abschleppen von unzuléssigen Fahrzeugen
u.a.).

Sichtbarmachung der

E-Infrastruktur

Bund, Kantone,
Gemeinden, Infra-
strukturbetreiber

Nebst der Gestaltung der Ladestationen ist
auch auf eine einheitliche Beschilderung und
Wegweisung zu achten, um die Beobacht-
barkeit zu verbessern.

Einfache Handhabung
Ladeinfrastruktur

Bund, Kantone,
Infrastrukturbetreiber

Es sind fur Zugang und Abrechnung der
Infrastruktur landesweit einheitliche, einfache
und international roamingféahige L&sungen
anzustreben. Die einfache Bedienbarkeit
sollte im Vordergrund stehen, um die Kom-
plexitat zu reduzieren.

Begleitberatung und —hilfe

Automobilindustrie

und -—handel, inte-
ressierte Fir-
men/Verbande

Durch das fur manche gewdhnungsbedurfti-
ge Nutzen eines Elektrofahrzeugs sind gera-
de fiir die erste Nutzungszeit beratende und
hilfeleistende Angebote hilfreich, um die
Kundinnen und Kunden mit den Besonder-
heiten vertraut zu machen und die Innovati-
onsannahme zu beschleunigen.

Kundenbindungspro-
gramme

Automobilindustrie

und -—handel, inte-
ressierte Fir-
men/Verbande

Mit solchen Programmen kénnen zum einen
Kundinnen und Kunden bei der jeweiligen
Marke/Antriebstechnologie gehalten werden
und es kann durch deren Feedback rasch
auf Probleme oder verénderte Gewohnheiten
reagiert werden.
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Tab. 28 Handlungsempfehlungen fur die unterschiedlichen Akteure

Handlungsempfehlung Adressat Erlauterung

Mobilitdtschecks Bund, Kantone, Angebote, die helfen, das eigene Mobilitats-
Gemeinden, Privat- verhalten zu beleuchten und mogliche Alter-
wirtschaft nativen aufzuzeigen, koénnen von unter-

schiedlichen Stellen geschaffen werden.

Service-Apps

Automobilhersteller,

Hier sind vor allem Apps gemeint, die La-
destationen leicht finden, Ladeplatze reser-
vieren lassen oder die Reichweite berech-
nen. Ebenso zahlen hier Apps, die die Wa-
gentemperatur steuern oder andere Ver-
braucher regeln. Sie reduzieren die Komple-
xitat und machen die Nutzung des Elektroau-
tos einfacher.

Standardisierung des
Gebrauchs von E-
Infrastruktur

Smartphone-
Anbieter, Privatwirt-
schaft

Bund, Kantone,

Gemeinden, Infra-
strukturbetreiber

Neben der einfachen Handhabung, sollte
auch die Einheitlichkeit des Infrastrukturge-
brauches gegeben sein, nicht zuletzt, um
hier unnétige Komplexitéten zu verhindern.

Erfahrungsaustausch

Private, interessierte
Firmen/Verbande

Gerade bei der sich noch stark verandern-
den elektromobilen Welt mit noch unklarem

Zielen wie Abrechnungssystemen, Batterie-
entwicklung oder Modellvielfalt kann es hilf-
reich sein, wenn die bereits elektrische Fahr-
zeuge nutzende Kundschaft ihre jeweiligen
Erfahrungen mit den Chancen und Risiken
miteinander in Abgleich bringen kann.

E-Auto-Sharing Neben Firmen, die ,Autoteilen® anbieten,
sind verstérkt auch Modelle anzutreffen, bei
denen Privatleute untereinander ihre Fahr-
zeuge teilen. Dies fuhrt u.a. zu einer verbes-

serten Testmoglichkeit.

Privatwirtschaft,
Private

Standortwahl
struktur

Ladeinfra- Genehmigungsbe-
hérden, Investoren

Je sichtbarer und ansprechender Ladeinfra-
struktur ausgepragt wird, desto leichter lasst
sich davon Kenntnis nehmen und die Nut-
zung der Infrastruktur durch die Kundschaft
beobachten.

5.6 Wirkung der Massnahmen auf die Elektromobilitats-
stilgruppen

Mit dem Modell der Mobilitatsstile, wie es hier im Kontext der Diffusionstheorie zur An-
wendung kam, sind quantitative Aussagen zu den jeweiligen Massnahmen nicht zu tref-
fen. Es ist aber mdglich, die einzelnen Massnahmen hinsichtlich ihrer Wirkung auf die je-
weilige Elektromobilitatsstilgruppe deskriptiv zu fassen. Dabei fihren Massnahmen, die
alle Gruppen betreffen und quasi als Grundmassnahme fir eine nutzerfreundliche Elekt-
romobilitdt gelten, nicht zwingend schneller zum Erfolg, als solche, die nur einzelne
Gruppen ansprechen. Massnahmen, die insbesondere die ersten drei Gruppen anspre-
chen (E-Fuzzies, SelfiE, ME2) sind dagegen eher dazu angetan, die Innovationsannah-
me bzw. das Erkennen des Elektroautos als Innovation zu steigern. Bei der ,spaten
Mehrheit* und den ,Zauderern“ entwickelt sich die Innovationserkenntnis und —annahme
hingegen eher Uber Personen aus dem direkten persdnlichen Umfeld, so dass die ge-
wahlten Massnahmen eher indirekt und nicht unmittelbar auf diese Gruppe wirken.
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Im Folgenden werden tabellarisch die Handlungsempfehlungen dargestellt, die fir die je-
weiligen Gruppen8 sinnvoll erscheinen, in kursiver Schrift jeweils die Erlauterung dazu.

Tab. 29 Handlungsempfehlungen fur die Elektromobilittsstilgruppen

Handlungsempfehlung Gr.1 Gr.2 Gr.3 Gr.4 Gr.5

Verzicht auf Kaufbesteuerung / Direkte Zahlungen X X X

Der Preis wirkt in doppelter Weise, als absolute Summe und in Relation mit vergleichbar leis-
tungsfahigen Autos. Beides wirkt auf die Innovationsannahme und das Tempo. Von daher sind
preissenkende Massnahmen vor allem bei solchen Adoptorengruppen hilfreich, die es bereits
jetzt als Innovation erkennen, aber derzeit nicht vollumfanglich bereit sind, den absoluten Betrag
noch den relativen Mehrbetrag zu leisten. Da die Kaufbesteuerung in der Schweiz im Verhéltnis
zu anderen Landern ohnehin gering ist, sind hier Wirkungen vermutlich nur fir die ersten beiden
Adoptorengruppen wahrscheinlich, fiir die friihe Mehrheit riicken diese Massnahmen eher indirekt
ins Bewusstsein (Kenntnisnahme, Beobachtung wachsender Fahrzeugflotten). Spate Mehrheit
und Zauderer werden auch bei giinstigeren Preisen die Innovationsannahme noch nicht realisie-
ren kénnen.

Ganzer oder teilweiser Verzicht auf Steuern und Ab- X X X X
gaben beim Betrieb

Entgegen den Einmalzahlungen kénnen sich wiederholende Preisvorteile/Ausgabenersparnisse
durch die erzahlende Weitergabe derer, die davon profitieren, Wirkung in die anderen Adoptoren-
gruppen finden. Ziehen die ersten beiden oder sogar die ersten drei Adoptorengruppen bereits
Nutzen aus solchen Massnahmen, so verstarken sie durch das Erzahlen tber solche Vorteile die
Kenntnis tber die Innovation in den anderen Gruppen, hier wohl auch bereits in Teilen der Spéaten
Mehrheit.

Bonus-Malus-System X X X X X

Ein Bonus-Malus-System betrifft alle Adoptorengruppen, da der Malus vor allem Fahrerinnen und
Fahrer bisheriger Antriebskonzepte betrifft. Je nach Hohe des Bonus kann eine Wirkung auf die
Innovationsannahme auch tber Innovatoren und friihe Anwender in die frihe Mehrheit bis hin zur
Spéaten Mehrheit erzielt werden. Und auch Zauderer gelangen so in Kenntnis Giber das E-Auto und
seinen Bonus.

Batterieleasing statt -kauf X X X

Leasing-Modelle senken vor allem die Einstiegskosten in die Elektromobilitat. Sie helfen daher
zuerst den Adoptorengruppen, die das E-Auto bereits als Innovation angenommen haben und im
Nachgang diejenigen, die diese Annahme aus preislichen Griinden noch nicht durchgefiihrt ha-
ben. Durch die hthere Komplexitat dieser Anschaffungsvariante durfte die Wirkung etwas abge-
schwécht werden. Fur die letzteren beiden Adoptorengruppen spielt dieses Modell erst dann eine
Rolle, wenn dadurch markant mehr Fahrzeuge zu beobachten sind bzw. ausfuhrlicher im engeren
Umfeld Uber ihren Gebrauch (bzw. bereits deren Anschaffung) diskutiert wird.

Kostenlose Abgabe von Ladestrom X X X

Fahrt in den Gruppen, die das E-Auto als Innovation angenommen haben, zu einer Bestérkung
des Entscheids. Mitglieder aus diesen Gruppen werden dadurch starker zu Promotoren dieses
Antriebes. Uber diesen Umweg wirkt diese Massnahme dann auch in die Friihe Mehrheit. Fiir
spéatere Adoptorengruppen ist dadurch erstmal keine markante Steigerung der Beobachtung ge-
geben, dies erst bei steigenden Fahrzeugmengen.

Privilegierung bei Parkpléatzen X X X X X

Diese Massnahme hat Wirkung auf alle Adoptorengruppen, fir diejenigen, die die Innovationsan-
nahme bereits durchgefiihrt haben, wird die Richtigkeit des Entscheids bestatigt, fir spatere
Gruppen steigt die Beobachtbarkeit merklich, auch dann, wenn die privilegierten Parkplatze noch
nicht durch E-Auto-Fahrende belegt sind. Zudem kann diese Massnahme den Effekt fordern, dass
E-Auto-Fahrende besonders intensiv und positiv Uber den Kaufentscheid und den E-Auto-
Gebrauch erzéhlen und damit auch spétere Adoptorengruppen erreichen.

Laden (Arbeitsplatz/Wohnen) X X X X X

Das Erstellen von Ladeinfrastruktur am Wohnort erfolgt derzeit fast noch ausschliesslich in eige-

8 Anmerkungen. %) = Innovatoren, ®"2) = Frithe Anwender, ®" %) = Frilhe Mehrheit, ) = Spate
Mehrheit, ©°) = Zauderer.
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Tab. 29 Handlungsempfehlungen fur die Elektromobilitatsstilgruppen

Handlungsempfehlung Gr.1 Gr.2 Gr.3 Gr.4 Gr.5

nen Garagenstellplatzen und fallt zeitlich meist mit dem Kauf des Fahrzeuges zusammen. Es wird
kaum Ausstrahlung in spéatere Adoptorengruppen haben. Hingegen erhoht die Ladeinfrastruktur
am Arbeitsplatz die Sichtbarkeit von Elektromobilitat im Allgemeinen markant. So kann es in die
spateren Gruppen ausstrahlen. Fir die spateren Gruppen fehlen aber auch bei dieser Massnahme
zunachst die notwendigen haufigeren personlichen Kontakte mit den E-Auto-Fahrenden. Gleich-
zeitig ist aber Ladeinfrastruktur bzw. deren heutiges Fehlen ein Hinderungsgrund fiir die Innovati-
onsannahme, von daher ist bei einer wachsenden E-Flotte auf das Mitwachsen der Infrastruktur
fur die zwei wichtigsten Ladevarianten zu achten, um nicht zirkular die gleichen Probleme wieder
anzutreffen.

Ladepunkt begrenzte Zeit X X X

Die Wirkung dieser Massnahmen in die Adoptorengruppen hangt entscheidend von der Sichtbar-
keit dieser Ladepunkte ab. Je sichtbarer und je haufiger im Gebrauch zu beobachten, desto star-
ker strahlt diese Massnahme aus. Eine Wirkung auf die letzten beiden Adoptorengruppen entsteht
erneut auch hier erst durch eine markante Zunahme solcher Punkte und dementsprechend auch
einer erheblich grosseren E-Flotte.

Schnellladenetz X X X X X

Schnellladeanlagen erhéhen die Sicht- und Beobachtbarkeit von E-Fahrzeugen. Die Ladezeit kann
auch zu Gesprachen mit anderen Fahrern fiihren, was die Wirkung auch in spatere Adoptoren-
gruppen verbessert. Zudem lindern Schnellladeanlagen einen Nachteil des E-Autos, die geringere
Reichweite, und erhéhen damit die Annahmefahigkeit des E-Autos als Innovation. Hinzu kommen
durch langere Reisen (ber grossere Distanzen auch mehr Moglichkeiten zu Stande, Uber das
elektrische Fahren zu sprechen und Erfahrungen weiter zu geben.

Elektrifizierung von Flotten X X X X X

Erhoht fur alle Adoptorengruppen die Sicht- und Beobachtbarkeit und fuhrt Gber alle Gruppen zur
Mdglichkeit, selbst elektrisch zu fahren und sich dadurch eine Meinung zu bilden.

Testfahrten X X X

Diese Massnahme wirkt in erster Linie auf die Adoptorengruppen, die das E-Auto zumindest als
Moglichkeit akzeptieren. Ob dahinter bereits eine Innovationsannahme steckt, ist ungewiss. Fir
Skeptiker auch in den ersten Gruppen kénnen Testfahrten zur Urteilsbildung beitragen.

Privilegien im Strassenraum X X X X X

Erhoht fur alle Adoptorengruppen die Sichtbarkeit und verknlpft sie im Gebrauch mit relativen
Vorteilen gegeniiber anderen Antriebsarten. Die Wirkung héngt jedoch auch davon ab, wie viele
und welche verschiedenen Privilegien genutzt werden. Sind dies fur die ersten Adoptorengruppen
eher Massnahmen zur Bestarkung der Kaufentscheidung, kann es den Innovationsgehalt des E-
Autos bei spateren Gruppen erhéhen und damit die Annahme beschleunigen.

Angebote fiir COz-armen Strom X X X

COs-armer Strom ist fiir viele Voraussetzung, um dem E-Auto seine besonders umweltfreundliche
Wirkung zuzusprechen. Fir die ersten Adoptorengruppen ist daher eine solche Massnahme es-
sentiell, um den Innovationscharakter des E-Autos aufrecht zu erhalten. Fur spatere Gruppen, die
eine Umweltwirkung dem E-Auto nicht ganz unterstellen, wird diese Massnahme derzeit nicht
helfen. Sie werden diese Umweltwirkung erst durch die Auseinandersetzung im engeren Umfeld
beurteilen mégen.

Kennzeichnung Elektrofahrzeuge X X X X X

Erhoht fur alle Adoptorengruppen die Sicht- und Beobachtbarkeit von E-Autos, insbesondere auch
fur solche Autonutzende, die sich sonst wenig mit dem Marktgeschehen beschéftigen und die
verschiedenen Modelle kaum eindeutig erkennen.

Informationsarbeit X X X X X

Die Informationsarbeit kann grundsatzlich in alle Adoptorengruppen reichen, wird aber zunéchst
nur die frihen Gruppen interessieren. Sie entfaltet fur die spateren Gruppen ihre Wirkung eher
indirekt durch die Nacherzahlung dieser Informationen.

Ausstellungen X X X X X

Fur Ausstellungen gilt analog das Gleiche wie fur Informationsarbeit, ergéanzt die Informationen
lediglich durch héhere Anschaulichkeit und meist auch ,Anfassbarkeit".
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Tab. 29 Handlungsempfehlungen fur die Elektromobilittsstilgruppen

Handlungsempfehlung Gr.1 Gr.2 Gr.3 Gr.4 Gr.5

Wissenschaftliche Beitrage X X X X X

Wissenschaftliche Beitrdge erhéhen insgesamt das Informationsangebot und kdnnen in alle
Adoptorengruppen reichen. Da allerdings davon auszugehen ist, dass wissenschaftliche Beitrage
eher in Fachkreisen Niederschlag finden, sind solche Beitrdge starker zur Meinungsbildung in
ausgewabhlten Untereinheiten der Adoptorengruppen nitzlich.

Testimonials X X X X X

Testimonials wirken auf alle Adoptorengruppen, fiir die Gruppen der Friihen und Spaten Mehrheit
sind sie von besonderer Bedeutung, da hier persdnliche Empfehlungen besonders notwendig und
wirksam fiir die Innovationsannahme sind.

Vergleichsraster Fahrzeugtypen X X X X X

Eine einfach zu handhabende Vergleichsibersicht Uber alle Fahrzeugtypen und Antriebstechnolo-
gien ist fiir alle Adoptorengruppen als Entscheidungsgrundlage hilfreich. Insbesondere kann es
auch dem Skeptizismus in den friihen Adoptorengruppen entgegenwirken und damit in diesen das
Diffusionstempo erhthen und damit die fur die spateren Gruppen notwendigen Fahrzeuge sichtbar
auf die Strasse bringen.

Ordnungsrahmen X X X X X

Klare Regelungen und einheitliche Nutzungsordnungen reduzieren insgesamt die Komplexitét im
Umgang mit Fahrzeugen. Von daher wirken Ordnungsrahmen in alle Adoptorengruppen, sind
jedoch fir die ersten Gruppen weit weniger relevant, da sie mitunter auch ungeregelte Verhaltnis-
se als interessant und positiv herausfordernd empfinden.

Sichtbarmachung E-Infrastruktur X X X

Grundsatzlich erhéht diese Massnahme die Mdéglichkeiten, Elektromobilitat im 6ffentlichen Raum
wahrzunehmen. Da fur die spateren Gruppen aber der Einsatz der Fahrzeuge und die Erfah-
rungsberichte der Nutzerinnen und Nutzer von grésserer Bedeutung sind als die Infrastruktur als
solches, sind die Wirkungen vor allem in den ersten Gruppen spirbar. Fir alle aber reduzieren
solche Massnahmen die Komplexitat.

Einfache Handhabung Ladeinfrastruktur X X X
Begleitberatung und —hilfe
Kundenbindungsprogramme

Hat zunachst nur Auswirkungen auf diejenigen, die bereits ein E-Auto angeschafft haben. Fir die
Wirkung in die anderen Adoptorengruppen wird es darauf ankommen, wie die Nutzerinnen und
Nutzer die Handhabung wahrnehmen und wie sie dariber berichten. Je positiver dabei diese
Berichte ausfallen, desto stérker die Wirkung auf die spateren Gruppen.

Mobilitatschecks X/0 X/0 X/0 X/0 X/0

Diese Massnahme kann auf alle Adoptorengruppen wirken. Hier besteht die Mdoglichkeit, die
Adoptorengruppenbildung entlang der Innovation E-Auto zu durchbrechen, da die Griinde, sich
eines solchen Checks zu unterziehen, auch unabhéngig von der Elektromobilitéat vorhanden sein
kénnen. Von daher kann auch hinsichtlich der Innovationsannahme keine Wirkung auf die Elekt-
romobilitédt und das E-Auto resultieren.

Service-Apps X X X

Service-Apps dienen vorrangig den Fahrenden von E-Autos. Wirkungen in spéatere Adoptoren-
gruppen sind auch hier derzeit vor allem durch Weitererzahlen moglich.

Standardisierung des Gebrauchs von E-Infrastruktur X X X X X

Ist ahnlich zu sehen wie die einfache Handhabung der Ladeinfrastruktur. Hat zunéachst nur Aus-
wirkungen auf diejenigen, die bereits ein E-Auto angeschafft haben. Fir die Wirkung in die ande-
ren Adoptorengruppen wird es darauf ankommen, wie die Nutzerinnen und Nutzer das Ergebnis
der Standardisierung wahrnehmen und wie sie darlber berichten. Eine Standardisierung kann
aber langfristig die Marktdurchdringung bei spateren Adoptorengruppen erleichtern, da nicht un-
terschiedliche Routinen fur unterschiedlich aufgestellte Systeme erlernt werden missen.

Erfahrungsaustausch X X X X X

Diese damit verbundenen Massnahmen kénnen alle Adoptorengruppen erreichen, je nachdem, an
welchen Orten und in welchem Kontext Erfahrungsaustausch stattfinden kann. Fir spatere
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Tab. 29 Handlungsempfehlungen fur die Elektromobilitatsstilgruppen

Handlungsempfehlung Gr.1 Gr.2 Gr.3 Gr.4 Gr.5

Adoptorengruppen wird diese Massnahme umso bedeutender, da sie besonders Uber die Erfah-
rungen anderer Innovationen annehmen.

E-Auto-Sharing X X X X X

E-Autos in Sharing-Services helfen, die Sicht- und Beobachtbarkeit zu steigern, ausserdem er-
moglicht es, verhaltnisméssig spontan auch einmal ein Elektroauto auszuprobieren. Um aber
negative Erlebnisse zu vermeiden, ist die Tauglichkeit dieser Modelle genau zu prifen.

Standortwahl Ladeinfrastruktur X X X

Betrifft zunéchst v.a. diejenigen, die bereits elektrisch fahren, fir andere kann damit die Sichtbar-
keit der Elektromobilitat erhdht werden.

Anmerkungen. %) = Innovatoren, ®"?) = Frilhe Anwender, ®"®) = Frilhe Mehrheit, %) = Spate Mehrheit, ©*%) =
Zauderer.

April 2015



1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

Im folgenden letzten Kapitel von MANUEL werden die eingangs gestellten forschungslei-
tenden Fragen auf Grundlage der vorangegangenen theoriegeleiten und empirischen
Analysen beantwortet. Insgesamt hat der Untersuchungsgang gezeigt, dass die potentiel-
le Kauferschaft von Elektroautos in der Schweiz dieser neuen Antriebsform eine durch-
aus grosse grundsatzliche Zustimmung entgegenbringt. Dieses ,ja, aber...“ zur Elekt-
ro(auto)mobilitat spiegelt sich auch in der quantitativen Entwicklung des Elektroantriebs
mit exponentiell wachsenden Neuzulassungen bei gleichzeitig geringen absoluten Zulas-
sungszahlen. Derzeit gibt es auch in der Schweiz fiir viele potentielle Kunden gentigend
Grinde, ein Elektroauto nicht zu kaufen, oder noch nicht zu kaufen. Noch fehlen vielen
Umstiegsinteressierten am Elektroauto jene Qualitdten, die es braucht, um das elektri-
sche Fahren auf Augenhdhe zum verbrennungsmotorischen Fahren zu bringen, d. h. die
eigene Alltagsmobilitdét mit dem Elektroantrieb genauso zuverlassig bewaéltigen zu kon-
nen, wie bislang mit dem verbrennungsmotorischen Fahrzeug. Fir eine beschleunigte
Marktdurchdringung, wie sie vor dem Hintergrund von verkehrs- und umweltpolitischen
Zielsetzungen wiinschenswert erscheint, gilt es nun die Alltagsvertraglichkeit des Elekt-
roantriebs zu ermdglichen, zu demonstrieren und zu gewabhrleisten. Nur wenn kinftig je-
ne Hindernisse zur Nutzung eines Elektroautos fallen, die heute noch eine Veranderung
von verbrennungsmotorisch determinierten individuellen Routinen und kollektiven Leitbil-
dern erfordern, lassen sich weitere Elektromobilitatsstilgruppen jenseits der Innovatoren
fur den Einstieg ins Elektroauto gewinnen. Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend
die forschungsleitenden Fragen, wie sie in Kapitel 1.3 gestellt wurden, beantwortet.

* Inwieweit gelten gegenwartigen Aussagen zur sozialen, wirtschaftlichen und 6kologi-
schen Nachhaltigkeit der Elektromobilitat auch fur die Schweiz?

Der Elektroantrieb hat gegenliber einem verbrennungsmotorischen Antrieb einen mindes-
tens doppelt so hohen physikalischen Wirkungsgrad. Das Elektroauto verbrennt im Be-
trieb keine endlichen fossilen Treibstoffe und emittiert keine Treibhausgase; es erzeugt
keine lokalen Schadstoffemissionen und fuhrt dank geringer Motorengerausche gerade in
den unteren Geschwindigkeitsbereichen zu einer deutlich niedrigeren Larmbelastung.
Das Versorgungsnetz fur den ,Treibstoff* Strom ist flichendeckend vorhanden und muss
»nur‘ noch um bedarfsgerechte Energieabgabestellen erganzt werden. Zudem belegen
Crash-Tests und Unfalldaten, dass Elektroautos genauso sicher konstruiert und produ-
ziert werden kdnnen wie herkdmmliche verbrennungsmotorische Fahrzeuge.

Waéhrend diese Nachhaltigkeitsvorteile des Elektroautos mittlerweile als unumstritten gel-
ten, existieren nach wie vor Unklarheiten und Meinungsverschiedenheiten hinsichtlich der
Okologischen Gesamtbilanz des Elektroautos, insbesondere mit Blick auf die Produktion
des Fahrstroms sowie der Herstellung und des Recyclings der Batterien. Ohne im Rah-
men der vorliegenden Untersuchung anhand einer vertiefenden Auswertung diesbezlg-
lich vorliegender Studien derartige Unklarheiten ganzlich aus dem Wege gerdumt zu ha-
ben, soll festgehalten werden, dass naturlich sowohl bei der Produktion als auch inner-
halb des Recyclings weitere Nachhaltigkeitsgewinne mdglich sind. Gerade in der
Schweiz, in der Elektrizitat vergleichsweise CO,-arm produziert wird und regenerative
Energien in den kommenden Jahren ihren Marktanteil ausweiten, werden diese zusatzli-
chen Nachhaltigkeitsvorteile der Elektromobilitdt schon heute realisiert. Aber auch im Le-
benszyklus einer Batterie greifen bereits zunehmend Nachhaltigkeitsprinzipien, die 6ko-
logische Risiken bei der Produktion und dem Recycling reduzieren helfen und letztlich
auch ein ,Second Life” als stationare Stromspeicher, jenseits des automobilen Einsatzes
ermdoglichen.

Jenseits dieser produktspezifischen Gesamtbilanzen verlauft ein weiterer 6kologischer
Diskurspfad entlang des CO,-Vergleichs von elektrischen mit verbrennungsmotorischen
Antrieben. Unbestritten ist, dass auch beim Verbrennungsmotor weitere CO,-
Einsparungen moglich und bereits auch heute schon vorgeschrieben sind. Damit wird
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auch der fossil angetriebene MIV kinftig nachhaltiger werden. Hervorzuheben ist aller-
dings, dass derzeitige Gegenuberstellungen von elektrischen und verbrennungsmotori-
schen Antrieben oftmals lediglich ,Apfel und Birnen“ vergleichen, das heisst eine Well-to-
Wheel Betrachtung beim Elektroauto einer Tank-to-Wheel Betrachtung beim Verbren-
nungsmotor gegeniberstellen, und letztlich weder einen sachgerechten Nachhaltigkeits-
vergleich noch eine konsumentengerechte Aufklarung bieten.

Hinsichtlich der 6konomischen Nachhaltigkeit der Elektromobilitat soll hier festgehalten
werden, dass bei einem globalen Systemvergleich unterschiedlicher Arten der Energie-
gewinnung einiges fir eine heimische (Fahr)Stromproduktion gegeniiber einem teuren
Erdolimport spricht und sich schon mit Blick auf eine unabhéngige Energieversorgung der
Schweiz, eine weitgehende Elektromobilisierung des Schweizer MIV ,bezahlt® machen
durfte — zumal selbst bei einer Vollelektrifizierung des Schweizer Personenwagenparks
eine Zunahme der Stromnachfrage bei unter 10% lage. Aus Konsumentensicht kommt
dann hinzu, dass ein Elektroauto, trotz derzeit moglicherweise noch héherer Anschaf-
fungskosten, mit letztlich geringeren TCO glanzen kann und so einen weiteren Beitrag
zur wirtschaftlichen bzw. sozialen Nachhaltigkeit leistet — insbesondere dann, wenn es im
Rahmen von Flottenanwendungen auch kollaborativ, also gemeinschaftlich, genutzt wird.

* Welche Anforderungen mussen fahrzeug- bzw. angebotsseitig erfillt sein, damit ge-
genwartige und kunftige Nutzungsanspriiche erfullt werden und sich der Elektromobili-
tatsmarkt in der Schweiz beschleunigt entwickeln kann?

Elektroautos bieten mittlerweile gegeniber konventionell angetriebenen Fahrzeugen die
gleichen Sicherheitsstandards und den gleichen Komfort. Auch die aktuellen Entwicklun-
gen in Richtung eines ,vernetzten Autos“ und des autonomen Fahrens gehen am Elekt-
roauto nicht vorbei. System- und anbieterseitig unterscheidet sich das elektrische vom
konventionellen Fahrzeug nahezu kaum noch, mit Ausnahme seiner Reichweite. Auch
wenn gemessen am tatsachlichen Alltagseinsatz eine maximale Autonomie von gut 100
km nur selten in Anspruch genommen wird, sind die derzeitigen Reichweiten der Fahr-
zeuge fur viele eine Kaufrestriktion. Diese Restriktion wird sich batterietechnisch nicht
rasch auflésen, jedoch ist davon auszugehen, dass mit sinkenden Batteriepreisen gros-
sere Batteriepakete eingebaut werden und so das Reichweitenproblem nicht in erster Li-
nie technisch, sondern durch einen zusatzlichen Materialeinsatz gemindert werden kann.

Solange jedoch die Reichweite vielen als restriktiv erscheint, sind Massnahmen in den
Blick zu nehmen, die letztlich den Umgang mit dieser Restriktion vereinfachen. Hierzu
zahlen Schnelllademdglichkeiten entlang des Autobahnnetzes und insbesondere das La-
den am Arbeitsplatz, da hiermit den Mitarbeitenden in einem grésseren Einzugsgebiet die
Maoglichkeit eines zuverlassigen Alltagseinsatzes gegeben wird.

Ebenfalls restriktiv wirkt sich fahrzeugseitig aus, dass nach wie vor nicht in alle marktubli-
chen Fahrzeugklassen (Mini, Kompaktwagen, Gelandelimousine, etc.) auch verschiede-
ne elektrische Varianten angeboten werden — trotz der jingsten Entwicklungen und An-
kiindigungen einiger Hersteller. Zudem sind noch nicht samtliche Automobilhersteller mit
teil- oder vollelektrischen steckdosenfahigen Fahrzeugen auf dem Markt. Viele Kundin-
nen und Kunden kénnen daher nicht in ihrer bevorzugten Fahrzeugklasse oder beim ge-
wohnten Hersteller in den elektromobilen Markt einsteigen.

Insgesamt bleibt aber festzuhalten, dass die alltdglichen Nutzungsanspriiche an Elektro-
autos zum Uberwiegenden Teil bereits heute fahrzeugseitig erfillt sind.

* Welche nutzerseitigen Verhaltens- und Einstellungséanderungen gegeniiber dem Um-
gang mit herkdbmmlich angetrieben Fahrzeugen sind notwendig, um das Elektroauto
zu einem vollwertigen Alltagsfahrzeug werden zu lassen?
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Jenseits des technologischen Paradigmenwechsel, auf dessen Grundlage die Elektro-
mobilitét erst moglich wird, stellte sich im Untersuchungsgang die Frage nach etwaigen
oder gar notwendigen Verhaltensanderungen bei der Nutzung eines Elektroautos. Dazu
soll hier festgehalten werden, dass sich grundsatzlich der Gebrauch eines Elektroautos
gegeniber einem verbrennungsmotorischen Fahrzeug nicht unterscheidet (deswegen
braucht es auch keinen separaten Fahrausweis). Ein reines Elektroauto erfordert lediglich
eine regelmassigere Energieaufnahme, die anders als beim konventionellen Fahrzeug
jedoch auch zuhause oder an anderen beliebigen Punkten erfolgen kann.

Dieser Sachverhalt legt insbhesondere beim derzeitigen Ausbaustand offentlicher La-
destationen eine dezidiertere Fahrtenplanung samt der notwendigen Ladezeiten und all-
falligen Reservationen von Ladepunkten nahe, anders als derzeit beim Verbrennungsmo-
tor. Dieses bedingt unter anderem einen vermehrten Einsatz von digitalen Planungsin-
strumenten und Reservationstools, ebenfalls anders als bei Fahrten mit einem konventi-
onellen Fahrzeug. Mit wachsender Ladeinfrastruktur und der Anwendung von erleichter-
ten Zugang- und Abrechnungssystemen wird sich zeigen, ob diese starkere Planungsta-
tigkeit dann kinftig noch in gleichem Umfang notwendig ist.

Komplementar zur Elektromobilitat findet derzeit noch ein weiterer Trend Einzug in den
MIV, der wiederum seinerseits auf einen umfassende Verhaltensdnderung verweist — die
kollaborative Mobilitat, bzw. das ,Car-Sharing“. Das Motto ,Nutzen statt besitzen“ der
~Share-Economy” zeigt an, dass nicht der Besitz eines Fahrzeugs wichtig ist, sondern die
Méoglichkeit, eben nur dann eines zu nutzen, wenn es tatséchlich gebraucht wird. Vor die-
sem Hintergrund gewinnt auch das Teilen von elektrischen Fahrzeugen, ob privat oder
ermd@glicht durch einen Flottenanbieter, zunehmend an Popularitat, insbesondere bei jin-
geren Erwachsenen in urbanen Milieus. Ein derartiger Einsatz von elektrischen Fahrzeu-
gen im Rahmen eines ,eCar-Sharings* bedingt und erméglicht zugleich Verhaltensénde-
rungen, die deutlich Gber den Einsatz eines privaten Elektroautos hinausgehen und zu-
gleich einen weiteren wichtigen Beitrag fur einen nachhaltigeren MIV liefern.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass sich derzeit die Alltagsmobilitat in einem umfassen-
den Wandel befindet, in dem sich auch das individuelle Nutzungsverhalten verandert und
traditionelle Routinen neuen Anwendungsmustern weichen. Wahrend sich mit dem Aus-
bau der Ladesysteme die derzeit noch als Herausforderung wahrgenommen Verhaltens-
modifikationen von privaten Elektroautonutzern weiter normalisieren und zunehmend als
alltagliche Routinen verstanden werden, wird es bei vielen kollaborativen Elektroautomo-
bilisten zu einem géanzlichen neuen Mobilitéatsverhalten kommen, das zugleich einen Ab-
schied von den klassischen Leitbildern einer traditionellen Automobilisierung bedeutet.
Das elektrisch angetriebene und kollaborativ genutzte Fahrzeug markiert so auch die
Entstehung einer neuen Wertewelt im MIV.

* Welche Zielgruppen weisen eine hohe Affinitat zur Elektromobilitdt auf und welchen
Einfluss auf den Massenmarkt haben diese Zielgruppen?

Ausgehend von den bisherigen Erkenntnissen Uber die Kauferschaft von Elektroautos
gehdren insbesondere Paare und Familien, die in weniger dicht besiedelten Gebieten in
einem Eigenheim wohnen, gut ausgebildet sind, tGber ein héheres Einkommen verfligen
und vor allem offen fur Neues bzw. technische Neuheiten sind, zu den klassischen
Hauptzielgruppen eines privat genutzten Elektroautos. Gerade diese Familien mit ihren
weitlaufigen persdnlichen Netzwerken und dank ihrer ersten elektromobilen Alltagserfah-
rungen erweisen sich oft auch als tGberzeugende Multiplikatoren bei der Promotion des
Elektroantriebs gegentber den weniger innovationsfreudigen Elektromobilitatsstilgrup-
pen.

Stadtische und weniger autoaffine Haushalte hingegen, die Zugriff auf ein gut ausgebau-
tes OV-Netz haben, sollen in Einklang mit iibergeordneten stadtverkehrspolitischen Ziel-
setzungen, zunehmend eher durch eCar-Sharing Angebote angesprochen werden. Die
Elektroautoaffinitat dieser Zielgruppe bietet Chancen fur eine stérkere Elektrifizierung pri-
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vater und (halb-)6ffentlicher stadtischer Flotten — von Taxis bis eben hin zum Car-
Sharing.

Mit Blick auf die Vertriebskandle zeigt sich, dass sich ein Grossteil der elektroautoaffinen
potentiellen Kaufer tiberwiegend im Internet Uber die Elektromobilitat allgemein und das
spezielle Angebot an Fahrzeugen informieren (Stichwort ,Single Moment of Truth“). We-
niger Vertrauen wird zurzeit noch den Aussagen der Hersteller und Handler entgegen-
gebracht. Einerseits gilt somit, den Informationsbezug Uber das Internet noch starker
zielgruppenspezifisch auszurichten und gleichzeitig bei den Handlern den weiteren Kom-
petenzaufbau zu férdern.

Mit dem Markteintritt der ,SelfiE® wird die persénliche Sympathie und Begeisterung fur
das Elektroauto eine noch starkere Rolle spielen. Hier sind vor allem Autohersteller ge-
fragt, diese Faszination mit ihren Modellen auszulésen und zu transportieren (siehe
BMWs ,Ecoist”). Insbesondere diese Zielgruppe hat einen grésseren ,Mitteilungsbedarf*
und gibt die eigene Begeisterung gerne als ,Botschafter der Elektromobilitat* an andere
weiter.

* Welche Rolle féllt den wirtschaftlichen und politischen Entscheidungstréagern in der
Schweiz zu und welchen Einfluss haben/nehmen sie auf die Rahmenbedingungen der
Elektromobilitét in der Schweiz?

Da Elektroautos bereits heute ihre Alltagstauglichkeit in der Schweiz unter Beweis stellen
kdnnen und auch fur das Gros potentieller Kaufer keine grésseren Verhaltensédnderungen
mehr notwendig sind, gilt es nun verstarkt, jene Rahmenbedingungen zu schaffen, die
primér den Einstieg in die Elektromobilitat erleichtern und den Nutzern einen &hnlichen
Komfort im Umgang mit dem Fahrzeug ermdglichen wie er bereits bei der konventionel-
len Automobilitdt gang und gébe ist. In erster Linie betrifft das eine einfach zu handha-
bende Ladeinfrastruktur, mogliche Privilegien im Strassenraum und zielgruppenspezifi-
sche Dienste und Produkte rund um den Betrieb eines Elektroautos.

Bislang hat die Schweiz den Aufbau von Ladeinfrastruktur fur Elektroautos weitestgehend
der Privatwirtschaft Gberlassen. Auch fir den Betrieb dieser Infrastruktur und die Hand-
habung durch die Nutzer wird es vorlaufig wahrscheinlich keine grésseren staatlichen
Eingriffe geben. Um klnftig die Infrastruktur und den elektrischen Fuhrpark der Schweiz
weiter parallel wachsen zu lassen, bedarf es dort, wo die Privatwirtschaft sich nur zdger-
lich engagiert, eines verstarkten Engagements der Gemeinden, der Kantone und des
Bundes. Als besonders dringlich sind einerseits der Ausbau der 6ffentlichen Schnelllad-
einfrastruktur sowie jener an den Arbeitsplatzen einzustufen und andererseits die Ver-
meidung eines ,Wildwuchses® bei den Zugangs- und Abrechnungssystemen, um einen
barrierefreien Zugang zu samtlichen Ladenetzen in der gesamten Schweiz zu gewahr-
leisten.

Weiterhin besteht auch mit Blick auf etwaige Privilegien im Strassenraum ein Handlungs-
bedarf offentlicher Stellen. Auch wenn in der Schweiz eine Nutzung von Busspuren, wie
z.B. in Oslo oder voraussichtlich mit dem neuen deutschen Elektromobilitdtsgesetz in D
mdoglich, eher abgelehnt werden, so geht es hier vor allem darum, dass Ladeplatze fur
Elektroautos nicht von konventionellen Fahrzeugen als Parkplatz genutzt werden und
dagegen keine rechtliche Handhabe besteht. Eine neue Park- und Ladeplatzverordnung
ware in diesem Zusammenhang ein wichtiges Instrument.

In diesem Zusammenhang sei zudem auf die Potenziale von Smartphone-Applikationen
verwiesen, die bei planungsintensiven Fahrten mit dem Elektroauto vielen Nutzer hilfrei-
che Dienste erweisen kénnen. Mit ihnen kann die Steuerung der hauslichen Ladebox ge-
regelt, das Auto klimatisiert, Ladestationen gefunden und reserviert sowie Fahrgemein-
schaften organisiert werden.
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Letztlich jedoch fuhrt der Kénigsweg der ,political leadership® im Zielfeld der Elektromobi-
litat Uber den Geldbeutel. Wer tber die Innovatoren hinaus auch alle andere Elektromobi-
litétsstilgruppen schneller zum Einstieg ins Elektroauto bewegen mochte, als es deren
Innovationsannahme typischerweise erlauben wirde, der sollte sich das nun verabschie-
dete Bonus-Malus-System im Tessin anschauen.

In der Schweiz startet mit Abschluss dieses Berichts derzeit der wohl interessanteste
.Reality Check” eines solchen Bonus-Malus-Systems. Ende November 2014 verabschie-
det das Tessiner Parlament ein umfangreiches Paket, welches fiir die Zulassung eines
Fahrzeugs mit einem CO,-Ausstoss von unter 30g/km einen Cash-Bonus von etwa CHF
2'‘000/Sitz im Fahrzeug garantiert — riickwirkend auf den 1.1.2014. Diese Werte erreichen
derzeit praktisch nur rein batterieelektrische Fahrzeuge.

Aufkommensneutral finanziert wird dieses elektromobile Férderprogramm im Tessin Uber
die Zahlungen von Haltern eines Fahrzeuges mit einem CO,-Ausstoss von mehr als
130g/km. Das Tessiner Gesetz, nach seinem Initiator und Pulsgeber der Schweizer
Elektromobilitatsbewegung auch als ,Lex Piffaretti bekannt, wird in den kommenden
Jahren nicht nur zeigen, wie einflussreich ein Bonus-Malus-System letztlich sein kann,
sondern steht sicher auch als Referenz fur die Elektromobilitaétsdebatten in allen anderen
Schweizer Kantonen sowie auf Bundesebene.
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Fragebogen der Online-Umfrage

| Druckversion

ragepnoge

1 Sprachauswahl

Welche Sprache bevorzugen Sie bei der Durchfihrung dieser Umfrage?
Dans quelle langue souhaitez-vous répondre a cette étude?

Deutsch

Francais

2 Einleitungstext
Sehr geehrte Dame, sehr geehrter Herr
Wir freuen uns sehr, wenn Sie diesen Fragebogen ausfillen wirden. Mit ihm méchten wir etwas besser

verstehen, wer sich bereits jetzt mit der Elektromobilitat auseinandersetzt. Und damit wollen wir Erkenntnisse
gewinnen, wer potenziell Kauferin und Kaufer von Elektroautos sein wird.

Der Schutz Ihrer Daten und |hre Anonymitat werden von uns gewahrleistet.
Die Umfrage besteht aus 22 Fragen und wird etwa 5-10 Minuten dauern.

Wir bedanken uns far Ihr Engagement und freuen uns, wenn Sie sich auch Gber unsere anderen Aktivitaten im
Bereich Elektromobilitdt informieren méchten www._forum-elektromobilitast.ch

Kontakt und Riickfragen:
Manfred Josef Pauli
manfredjosef pauli@tcs.ch
+41 58 827 34 12

3 Fragengruppe A: Mobilititsverhalten

Ich nutze fur den Weg zur Arbeit vor allem folgendes Verkehrsmittel:
Bahn, Bus, Tram, sonst. OV
Velo
Auto
Fiisse
Elekfrische Fahrzeuge (E-Bike, E-Auto, E-Scooter 0.d.)

Ich nutze mindestens zwei verschiedene Verkehrsmittel (z B. Velo zum Bahnhof und dann Zug. Oder erst Bahn und
dann Auto vom Bahnhof)

Ich habe keinen Arbeitsweg (AHV, arbeitslos, Heimarbeit 0.4.)
Ich nutze far meine Freizeit vor allem folgendes Verkehrsmittel
Bahn, Bus, Tram, sonst. OV
Velo
Auto
Fiisse

Elekirische Fahrzeuge (E-Bike, E-Auto, E-Scooter 0.3.)
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Ich nutze mindestens zwei verschiedene Verkehrsmittel (Bus zur Car-Sharing-Station und dann Auto. Oder Auto bis
Startpunkt einer Velotour)

Ich kenne mein Mobilitatsverhalten sehr genau und dndere es, wenn es bessere Vananten gibt (zB.
eine neue Strasse, ein neuer Veloweg oder eine schnellere Bahnverbindung).

Stimmt voll und ganz.
Ich verandere mein Verhalten nur, wenn sich die Rahmenbedingungen sehr stark andem.

Ich nutze schon heute verschiedene Verkehrsmittel sehr flexibel, es muss sich halt stets fiir mich rechnen in Zeit
und Geld.

Ich bleibe meinem Verkehrsmittel treu, komme was da wolle.
Ich mach mir dartuber kaum Gedanken, das ist alles bei mir gut eingespielt.

Ich achte darauf, dass ich Einrichtungen nutze, die méglichst nah an meinem Wohn- oder
Arbeitsstandort sind, oder auf dem Weg zwischen Wohnen und Arbeit liegen:

Stimmt voll und ganz.
Ich achte darauf, aber es lasst sich nur eingeschrankt verwirklichen.
Ich kann das nur bei den notwendigsten Funktionen machen, wie zB. Lebensmitteleinkauf.
Meine Interessen sind so spezalisiert, dass dies gar nicht moglich ist.
Darauf habe ich noch nie geachtet.
Mobilitat ist fur mich:
Immer eine tolle Sache, weil ich unterwegs sein spannend, abwechslungsreich und/oder erholsam finde.
MNur in der Freizeit mit Spass und Vergnigen verbunden.
Etwas so selbstverstandliches, dass ich gar nicht viel daruber nachdenke.
Ein notwendiges Ubel um von A nach B zu kommen.

Immer ein Generve.

4 Fragengruppe B: Werthaltungen

Mich interessieren technische Entwicklungen:
Grundsatzlich sehr.
MNur auf bestimmten Gebieten.
Ich verfolge es, aber richtig interessiert es mich nicht.
Ich bekomme solche Themen nur nebenbei mit.
Uberhaupt nicht.
Beim Kauf von Technik verlasse ich mich auf das Urteil von:
Freunden, Verwandten und/oder Arbeitskollegen.
Den Herstellern dieser Technik.
Won Fachleuten in Medien oder in Geschaften.
Won Internetquellen.
Meinen eigenen Erfahrungen.
Folgende Aussage trifft auf mich in punkto neue Techniken am ehesten zu:
Ich bin in meinem Umfeld immer die Person mit den neuesten Sachen.
Ich lasse mich von meinem Umfeld rasch von neuen Dingen dberzeugen.

Ich lasse mir Zeit und schaue in Ruhe, was die neuen Sachen kdnnen.
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Ich bin meist zufrieden mit dem was ich habe und greife nur dann zu neuen Sachen, wenn ich wirklich vom Nutzen
Uberzeugt bin.

Manchmal muss ich auf neue Techniken umsteigen, weil meine gewohnten Dinge nicht mehr hergestellt werden
oder sie nicht mehr ersetzt werden konnen.

In meiner frei verfiighbaren Zeit ist es mir wichtig, dass:
Ich gentgend Zeit fir Familie, Verwandte und Freunde habe.
Mich engagiere und nicht nur konsumiere.
Ich immer wieder Neues erleben kann.
Ich mir nicht viele Gedanken machen muss, sondern gut lebe.
Ich in Ruhe gelassen werde.

Das weitere Schicksal unseres Planeten beschaftigt mich:
So sehr, dass ich mich sogar beruflich damit beschaftige.
So sehr, dass ich viel Freizeit fir diese Fragestellungen opfere.
Nur grad so, dass ich das interessiert verfolge.
Nur dort, wo es unmittelbar Auswirkungen auf mein Leben hat.

Eigentlich gar nicht viel.

5 Fragengruppe C: Lebens-/Mobilititsstile - Selbsteinschidtzungen

Ich bemihe mich, einen maglichst 6kologischen Lebenswandel zu fuhren, z.B. kaufe ich mehrheitlich
Bioprodukte, fahre viel Fahrrad oder OV und habe jetzt schon nur noch Energiesparlampen in der
Wohnung.

Stimmt voll und ganz.
Ich bemihe mich, aber nicht immer gelingt es mir.
Ich achte nur beildufig darauf, ob mein Verhalten nachhaltig ist.
Ich lebe mehr nach Genuss als nach genauer dkologischen Betrachtung.
Solche Themen interessieren mich gar nicht.
Ich achte im Leben sehr darauf:
Dass ich keine unndtigen Risiken eingehe.
Dass ich viel Akzeptanz erhalte.
Dass es anderen genauso gut geht wie mir.
Dass es mir gut geht.
Dass ich mdglichst viel Spass habe.
In die Zukunft blicke ich:
Voller Zuversicht und Optimismus.
Mit mehr Vorfreude denn Skepsis.
Nur eingeschrankt optimistisch.
Mit vielen Zweifeln und Sorgen.
Gar nicht viel, die Gegenwart ist schwierg genug.
Die Herausforderungen unserer Zeit lassen sich:
Vor allem dank moderner Technologien meistern.
Bendtigen viel mehr gemeinschafiliches Handeln.

Lassen sich nur teilweise meistern, einiges wird ungeldst bleiben.

128 April 2015



1509 | Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL)

Sind vermutlich zu gross, um in absehbarer Zeit geldst zu werden.
Kummern mich sowieso nicht.
Wenn ich mich selbst einschédtzen wollte, ware diese Zuschreibung am passendsten:
Unerschiitterlicher Optimist.
Realistischer Egoist.
Vorsichtiger Mitmensch.
Skeptischer Zyniker.

Unbeschreibliches Individuum.

6 Fragengruppe D: Sortierfragen

Ich nehme an dieser Umirage teil, weil:
Ich sehr interessiert daran ware, ein Elektroauto zu kaufen.
Elekiroautos derzeit ein grosses Thema in den Medien sind.
Ich unzufrieden bin mit den bisherigen Mobilitatsangeboten und/oder Antriebstechniken.
Ich das beruflich bendtige oder sogar muss.
Ich mich unverbindlich Gber Elektromebilitat schlau machen will.
Geschlecht

weiblich mannlich

Mein Alter ist:
Unter 30 Jahre
Zwischen 30 und 49
Zwischen 50 und 65
Uber 65
Meine finanzielle Situation ist:
Mehr als ausreichend.
Zufriedenstellend.
Ich komme damit zurecht.
Schwierig.
Ich lebe:
Allein
Zu Zweit.
In einer mehrkopfigen Familie/Wohngemeinschaft
An mehreren Standorten.
Mein Hauptwohnstandort ist:
In einer Randregion.
In einer Gemeinde im landlichen Raum.
In einer Gemeinde in einer Agglomeration.

Im Zentrum einer Agglomeration.

7 Dank
Herzlichen Dank fir das Ausfiilllen des Fragebogens!
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ASTRA Bundesamt flir Strassen

BEV Battery electric vehicle, Ubersetzt batterieelektrisches Fahrzeug
EAB Elektroautobesitzenden

Empa Eidgendssische Materialprifungs- und Forschungsanstalt

FIAO Fraunhofer Institut fir Arbeitswirtschaft und Organisation

FISI Fraunhofer Institut fur System- und Innovationsforschung

IKT Informations- und Kommunikationstechnik

kg Kilogramm

km Kilometer

kWh Kilowattheure

Li-lo Lithium-lonen

Manuel Martk- und Nutzermonitoring Elektromobilitat

MIV Motorisierter Individualverkehr

OEM Original Equipment Manufacturer, tbersetzt Originalausriistungshersteller
PHEV Plug-in hybrid electric vehicle, Gbersetzt Plug-in-Hybrid-Fahrzeug
TCO Total Cost of Ownership, Ubersetzt Gesamtbetriebskosten

TCS Touring Club Schweiz

ZEV Zero Emission Vehicle
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Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Das Projekt MANUEL, in dem zwischen 2011 und 2014 von der Mobilitdtsakademie im Kontext des Schweizer Forums Elektromobilitat ein ,Markt- und
Nutzermonitoring Elektromobilitat® durchgefihrt wurde, liefert neben einem analytischen Einblick in die Determinanten der Elektromobilitat auch einen
Ausblick auf die Perspektiven der Markentwicklung steckdosenféhiger Automobile in der Schweiz. Wer mit MANUEL in die Zukunft der Elektromobilitat reist,
erahnt, auf welchen Transformationspfaden sich der elektromotorisierte Individualverkehr in den kommenden Jahren ven einem Experimentarium
innovations- und technikaffiner Automobilisten zu einem alltags- und mehrheitstauglichen Anwendungsfeld nachhaltiger Mobilitdtsprodukte und —dienste
wandeln kann. Den Lesern des vorliegenden Berichts zeigen sich dabei drei grosse Pfade, die von der Gegenwart in eine elektromobile Zukunft weisen.
Der erste Transformationspfad fiihrt Gber die monetéren Barrieren, die sich in der gegenwartigen Entwicklungsphase der Elektromobilitét den potentiellen
Nutzern von Elektroautos noch in den Weg stellen, in den kommenden Jahren jedoch an Héhe verlieren werden. MANUEL zeigt anhand einer
Sekundéranalyse aktueller Studien, wie die kiinftige batterie-, fahrzeug- und infrastrukturseitige Preisentwicklung die nutzerseitigen Investitions- und
Betriebskosten sinken I&sst und wie flankierende finanzielle Férdermassnahmen der &ffentlichen Hand die Marktentwicklung der Elektromobilitat in der
Schweiz beschleunigen kénnten. Der zweite Pfad fiihrt vorbei am sukzessiven Ausbau offentlich zugéanglicher Ladepunkte und tber die Entwicklung eines
neuen elektromobilen Dienstleistungsmarkts, der eine friktions- und einschrankungsfreie Integration des Elektroautos in die Alitagsmobilitat der Schweizer
Automobilisten erméglicht. Auf dem dritten Transformationspfad von der konventionellen zur elektrischen Automabilitat in der Schweiz muss der potentielle
Nutzer starker an die Hand genommen werden, reale Informationsdefizite behoben und subjektive Reichweitenangste Uberwunden werden. Dieser Pfad wird
am besten im Elektroauto selbst befahren, denn nur tuber eine echte ,elektrische Er-Fahrung® schafft die Mehrheit der potentiellen Elektroautomobilisten den
Sprung in den elektromobilen Alltag.

Betreten und befahren werden diese Pfade in den kommenden Jahren, das zeigt MANUEL auch, von sehr unterschiedlichen Nutzern und Nutzergruppen.
Wahrend sich heute nur ein paar wenige Tausend Innovatoren auf ihnen bewegen, ohne das ihnen massive finanzielle Anreize, eine flichendeckende
Infrastruktur oder umfassende Dienstleistungspakete die Nutzung erleichtert hatten, wird der Verkehr auf diesen Pfaden kinftig zunehmen. Angelockt durch
zielgruppenspezifische Angebote werden auch jene Elektromobilitatsstilgruppen einscheren, die das Elektroauto nur dann akzeptieren, wenn es als mobiles
Passepartout daher kommt und absolut deckungsgleich mit inrem bisherigen, von einer konventionellen Automobilitat gepragtem Mobilitatsstil ist. Werden
letztlich all jene Nutzer in der Schweiz elektromobilisiert, deren Mobilitatsmuster kongruent mit dem Leistungsspektrum und Werteversprechen der
Elektromobilitat sind, liessen sich in der Schweiz rund 70% der konventionellen Autofahrten mit einem reinelektrischen Fahrzeug ersetzen. Unter der
Voraussetzung, dass die Méglichkeit fir eine Zwischenladung besteht, erhéht sich dieser Fahrtenanteil an 80% der Tage im Jahr auf rund 80% — soweit
MANUEL's Faustregel zum Elektrifizierungspotential in der Schweiz.

Anders als in der &ffentlichen Debatte um das Jahr 2010 zeigt MANUEL aber auch, dass dieser Wandel nicht .von heute auf morgen“ geschehen wird. Das
(! itige exponentielle Wach 1 bei den Neuzulassungen von Elektroautos liefert nach wie vor nur geringe absolute Zulassungszahlen. Nur wenn sich
diese solide Wachstumsrate in den kommenden Jahren fortsetzen lasst, kann der MIV in der Schweiz den Technologiesprung und die
Antriebsenergiekonversion schaffen. Eine derart mégliche umfassende Transformation des konventionellen motorisierten Individualverkehrs ist letztlich
ausgeldst und getragen durch Ubergeordnete gesellschaftspolitische Zielsetzungen im Kontext einer nachhaltigen Modernisierung. MANUEL fasst in diesem
Zusammenhang nochmals zusammen, welche eindeutigen Umweltvorteile mit dem elektrischen Antrieb im Automobil verbunden sind und zeigt zudem auf,
inwieweit derzeit noch kritisch diskutierte Unr —-vomR raufwand bei der Batterie- und Elektromotorenproduktion tber die Nutzung nicht
nachhaltiger Energien bei der Fahrstromproduktion ‘bis hin zum Batterie- -Recyclingregime - in den kommenden Jahren zu Anwendungsfeldern eines
nachhaltigeren Risikomanagements in der Elektromobilitidt werden. Die Vollendung von ressourcenschonenden Stoffkreislaufen im Batteriesystem und der
Anstieg des Anteils erneuerbarer Energien im europaischen Stromnetz sind nur zwei der zentralen Einflussfaktoren, die es in den kommenden Jahren dem
Elektroauto erlauben, seine Nachhaltigkeitspotentiale noch weiter auszuschépfen — und zugleich jene Aspekte, die flr potentielle K&ufer eines Elektroautos
zum einflussreichen Treiber ihrer individuellen Einstiegsentscheidung werden. Aus einer risikosoziologischen Sicht folgt das Elektroauto damit letztlich den
Leitlinien einer reflexiven Modernisierung im Verkehrssektor: Genauso, wie in den vergangenen Jahrzehnten in den Industrienationen das kenventionell
angetriebene Automobil tber tect ische und ordnungspoliti Lost ien seine nicht-intendierten Nebenwirkungen reduzieren konnte — von
Verkehrssicherheitsrisiken als soziale Dimension der Nachhaltigkeit im Verkehr Uber Schadstoffbelastungen als ékologische Dimension bis hin zu
Kapazitatsengpéassen als 6konomische Dimension — beginnt nun auch das Elektroauto an der ihm entgegengebrachten Kritik zu wachsen. Insgesamt wird
es damit zu einem wichtigen Faktor eines umfassenden Wandels des Schweizer MIV in Richtung einer nachhaltigeren Gesamtmobilitat.
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Zielerreichung:

Waéhrend sich MANUEL hinsichtlich des ,M: itorings* Ober die Versatzstiicke einer Diskursanalyse an die Marktentwicklung der Elektromobilitat
in der Schweiz anndhert, wurde hinsichtlich des .Nutzermonitorings® versucht, theoretisches und methodisches Neuland zu begehen. Im Mittelpunkt
der Beschreibung tatséchlicher und potentieller Nutzer von Elektroautos in der Schweiz stand die einfache Frage: ,Wer steigt wann und wieso ins
Elektroauto ein?".

Bislang gibt es nur schemenhafte Abbildungen von Schweizer Elektromobilisten und scheinbar nur wenige Gemeinsamkeiten zwischen den Pionieren
einer Generation von Fahrzeugen mit Blei- bzw. Nickel-Cadmium-Batterie auf der einen Seite und der heutigen Polit-Prominenz und Wirtschaftselite in
einem Tesla auf der anderen. Um dieses Bild zu schérfen, wurden nun mit MANUEL zwei unterschiedliche Theorieansétze erstmalig
zusammengefihrt. Aufbauend auf der Diffusionstheorie nach Rogers, welche als techniksoziologisches R dell bei der Deutung
elektromobiler Entwicklungslinien bereits eine gewisse Tradition hat, erschafft MANUEL mit seinen ,Elektromobilitétstilen” ein zweites Deutungsmodell,
das Ober die Rogers'schen Adoptorengruppen hinaus auch Anleihen bei der aktuellen Lebens- und Mobilitatsstilforschung tatigt. Unterstiitzt wurde
dieser in erster Linle heuristische Zugang zur Bildung von Schweizer Elektromobilit4tsstilgruppen durch zwei zeitlich versetzte empirische Erhebungen.
Deren Ziel war es, erganzende Facetten, aber keineswegs représentative Ergebnisse zu liefern, um die hier erstmals zum Tragen kommende
Elektromobilitatsstilforschung abzurunden.

Abschliessend muss festgehalten werden, dass die von MANUEL gebotenen Einblicke in die Angebots- und Nachfrage keineswegs erschdpfend sind.
Vielmehr zeichnen sich erste Konturen eines sich weiter ausdifferenzierenden Elektroautomarktes innerhalb der forschungsorganisatorischen und
methodischen Grenzen ab. Auf der Grundlage des heuristischen Zugangs, der keineswegs gewisse empirische Liicken verdecken will, liefert MANUEL
durchaus neue Erkenntnisse, wie sie im Kontext der Schweizer Elektromobilitétforschung bislang noch nicht vorlagen.

Folgerungen und Empfehlungen:

Insgesamt bieten sich sowohl den ordnungspolitischen Rah zem in der iz als auch den Entscheidungstréger aus der Verkehrs- bzw.
Energiewirtschaft mit dem Einzug des Elektroantriebs in den motorisierten Individualverkehr eine Vielzahl neuer Handlungsoptionen zur
beschleunigten Marktentwicklung der Elektromobilitdt. MANUEL zeigt, wie wichtig es ist, diese Optionen einerseits zum richtigen Zeitpunkt einzulésen
und sie andererseits auf die Bedrfnisse der jeweiligen Elektromobilititsstilgruppe auszurichten, Anhand der Analyse wird letztlich deutlich, dass
insbesondere M hmen zur A itung der Ladelnfrastruktur den stérksten Einfluss auf die Marktentwicklung der Elektromobilitét in der Schweiz
ausiben. Der weitere Auf- und Ausbau einer &ffentlich zugénglichen Ladeinfrastruktur beeinflusst die Annahme der Innovation Elektroantrieb auf
zweierlei Wegen. Wahrend ein flichendeckendes Ladenetz einerseits ganz reale Elektromobilititsbedtrfnisse bedient, hilft es andererseits auch
subjektive Reichweitendngste zu therapieren. Gerade die dffentliche Debatte um maximale Reichweiten von Elektroautos im Vergleich zu jener
Autonomie, welche dank der Energiedichte chemischer Antriebsenergien zeigt, wie sehr hier noch in verbrennungsmotorischen Kategorien gedacht
wird — vorbei an den tats&chlich im Alitag zurtickgelegten Distanzen. Um diese kollektiven Debatten und subjektiven Angste kiinftig anders fihren bzw.
aufiésen zu kénnen, braucht die Schweiz auch ein weithin sichtbares und fir alle nutzbares Ladenetz - von den allenfalls kollaboratlv nutzbaren
Heimladestatianen Gber éffentliche ,park, work oder shop&charge Stationen* bis hin zum Schnellladenetz an den Schweizer Nationalstrassen.
Beziglich preislicher Massnahmen I4sst sich festhalten, dass diese zwar auf sdmtlichen Stufen der Innovationsannahme und in allen Nutzergruppen
die Verbreitung von Elektroautos beschleunigen helfen, allerdings auch nicht tberschétzt werden durfen. Erst mit dem Einstieg einer frithen und
spaten Mehrheit wird der Preis zum wichtigen Entscheidungskriterium. Sollen jedoch diese Gruppen mdglichst schnell und noch deutlich vor der sich
abzeichnenden Preisparitit elektrischer und konventioneller Fahrzeuge ,elektromobilisiert” werden, dann helfen sicherlich finanzielle

Ford 1\ahmen, wie bei ise ein Bonus-Malus-System.

Publikationen:

Der Projektleiter/die Projektleiterin:

Name: Beckmann Vorname: Jérg
Amt, Firma, Institut: Mobilitéts Akademie AG

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:

(] Bebomain
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederaziane Svizzera Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Prognosen (ber die Entwicklung und die Marktchancen der Elektromobilitat gibt es viele. Unterschiedliche
Analysten, Forschungsstellen und Lobbyisten tiberschlagen sich mit neuen Erkenntnissen. In diesem
Kontext versucht das Forschungsprojekt MANUEL nicht eine weitere Prognose zu erstellen, sondern zu
beleuchten, wer Elektroautos kauft, warum sie gekauft werden - oder weshalb nicht. Der Ansatz von
MANUEL lag in der VerknOpfung von messbaren Faktoren wie Fahrzeugangebot, Rahmenbedingungen,
Infrastruktur oder Preisentwicklung mit der Methodik der Mobilitatsstilforschung und der Diffusionstheorie
von Adaptorengruppen (nach Rogers). Entstanden sind fiinf schweizerische Elektromobilitdtsstilgruppen, die
einerseits dazu dienen, das Markipotenzial in den zugehtrigen Phasen des Elektrofahrzeugmarkts
abzuschatzen und andererseits erlauben, die Rahmenbedingungen zu sehen, welche fur die nachste Phase
gegeben sein mussen. Mit diesem Wissen lassen sich Angebot, aber auch die Rahmenbedingungen so
anpassen, dass die einzelnen Phasen schneller erreicht werden.

Umsetzung:

Das Forschungsprojekt MANUEL wurde in einem sich stetig wandelnden Umfeld umgesetzt. Obwohl
aufgrund der steigenden Nachfrage (und dem steigenden Angebot) an Elektrofahrzeugen davon
auszugehen war, dass sich das Forschungsdesign an die sich &ndernden Bedingungen anzupassen hat,
hatte dieser Faktor grésseren Einfluss auf das Projekt als angenommen. Gleichzeitig gestaltete sich die
Datenerhebung durch Umfragen und Aufzeichnung realer Fahrten schwerer als erwartet, da es nur schwer
gelang, eine ausreichende Menge Personen Uber eine ausreichende Zeitdauer (vollstandig) zur Teilnahme
zu bewegen. Die Empirie litt unter der schneller voranschreitenden Realitat, was durch eine Fokussierung
auf langerfristige Entwicklungsstrange kompensiert werden musste.

weitergehender Forschungsbedarf:

Da mit der Elektromobilitdtsstilanalyse ein neuer Weg beschritten wurde, kénnte es sich
lohnen, die Erkenntnisse aus MANUEL mit realen Entwicklung abzugleichen, um
Erkenntnisse (iber die Aussagekraft dieser Methodik zu erlangen.

Einfluss auf Normenwerk:

Die Forschung hat keinen Einfluss auf das Normenwerk. Abgeleitete Empfehlungen, insbesondere
zur Ausgestaltung von Schnellladestationen kénnen jedoch in Empfehlungen einfliessen.

Der Préasident/die Prasidentin der Begleitkommission:
Name: Frése Vorname: Volker
Amt, Firma, Institut: Bundesamt far Strassen, ASTRA

Unterschrift des Prasidenten/der Prisidentin der Begleitkommission:

TN e
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Stand: 01.04.2015

Bericht- Nr. Projekt Nr. Titel Jahr
1507 FGU 2007/004 TBM Tunneling in Faulted and Folded Rocks 2015
1505 VSS 2006/509 Abdlchtu_n_gssys_,teme und bitumenhaltige Schichten auf Betonbri- 2014
cken - Initialprojekt

1503 VSS 2006/515 OBFE Researc_h Packag_e on Bridge Deck Waterproofing Systems: EP5- 2014

- Mechanisms of Blister Formation

1502 VSS 2010/502 Road — landside interaction : Applications 2014

1501 VSS 2011/705 Grundlagen zur Anwendung von Lebenszykluskosten im Erhal- 2014
tungsmanagement von Strassenverkehrsanlagen
SURPRICE (Sustainable mobility through road user charging) -

1500 ASTRA 2010/007 Swiss contribution: Equity effects of congestion charges and intra- | 2015
individual variation in preferences

1499 ASTRA 2011/010 Stauprognoseverfahren und -systeme 2014

1498 VSS 2011/914 Coordl_nated Ramp Metering Control with Variable Speed Limits 2014
for Swiss Freeways

1497 VSS 2009/705 Verfahren zur Blldun'g von homogenen Abschnitten der Stras- 2014
senverkehrsanlage fir das Erhaltungsmanagement Fahrbahnen

1496 VSS 2010/601 Einfluss von Larmschutzwénden auf das Raumnutzungsverhalten 2014
von Reptilien

1495 VSS 2009/703 Z_gsammenhang Textqr u_nd Griffigkeit von Fahrbahnen und Ein- 2014
flusse auf die Larmemission
Erhaltungsmanagement der Strassen - Erarbeiten der Grundla-

1494 VSS 2010/704 gen und Schadenkatalo- ge zur systematlsphen Zustandserhe- 2014
bung und -bewertung von zusétzlichen Objekten
der Strassen

1493 VSS 2006/001 Neue_Methoden_zur Be_urtellqng der Tieftemperatureigenschaften 2014
von bitumenhaltigen Bindemitteln

1492 SVI 2004/029 Kombiniertes Verkehrsmittel- und Routenwahimodell 2014

1491 VSS 2007/704 Gesamtbewertung von Kunstbauten 2014
Langzeit-Bestandigkeit von Tunnel-Abdichtungssystemen aus

1490 FGU 2004/002 Kunststoffen (Best TASK) 2014
Forschungspaket Briickenabdichtungen: EP6 - Anschliisse von

1489 VSS 2006/516_OBF Briickenabdichtungen 2014

1488 SVI2007/020 Methodik zur Nutzenermittlung von Verkehrsdosierungen 2014

1487 SVI 2008/001 Erfahrungsbericht Forschungsbiindel 2014

1486 SVI 2004/005 Partizipation in Verkehrsprojekten 2014

1485 VSS 2007/401 An_for(.jerun_gen an Anschlussfugensysteme in Asphaltdecken - 2014
Teil 1: Praxiserfahrung
Misestimating time of collision in the tunnel entrance due to a

1484 FGU 2010/003 disturbed adaptation 2014
Forschungspaket Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut:

1483 VSS 2005/452 EP1: Optimaler Anteil an Ausbauasphalt 2014
SURPRICE: Sustainable mobility through road user charges

1482 ASTRA 2010/018 Swiss contribution: Comprehensive road user charging (RUC) 2015

1481 VSS 2001/702 grrg:’)shcanon des méthodes de représentation aux données routi- 2014
Prozess- und wirkungsorientiertes Management im betrieblichen

1480 ASTRA 2008/004 Strassenunterhalt Modell eines siedlungsiibergreifenden Unter- 2014
halts

1479 ASTRA 2005/004 Entscheidungsgrundlagen & Empfehlungen fir ein nachhaltiges 2014
Baustoffmanagement
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Bericht- Nr. Projekt Nr. Titel Jahr
Research Package on Recycling of Reclaimed Asphalt in Hot
1478 VSS 2005/455 Mixes - EP4: Evaluation of Durability 2014
1477 VSS 2008/503 Feldversuch mit verschiedenen Pflasterungen und Plattendecken | 2014
1476 VSS 2011/202 Projet initial pour la conception multi-usagers des carrefours 2014
1475 VSS 1999/125 qugversuch "Elndrlngtle"fe eines ebenen Stempels, statische 2014
Priifung an Gussasphalt
Wechselwirkung zwischen Aufgrabungen, Zustand und Alte-

1474 VSS 2009/704 rungsverhalten im kommunalen Strassennetz-Entwicklung eines 2014
nachhaltigen Aufgrabungsmanagement
Forschungspaket "POLIGRIP - Einfluss der Polierbarkeit von

1473 VSS 2011/401 Gesteinskdrnungen auf die Griffigkeit von Deckschichten - Initial- 2014
projekt"

Einfluss der Verlasslichkeit der Verkehrssysteme auf das Ver-

1472 | SVI 2010/003 kehrsverhalten 2014
Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im

1471 | ASTRA 2008/011 Guterverkehr Forschungspaket UVEK/ASTRA - Synthese 2014
Initialprojekt fir ein Forschungspaket "Kooperative Systeme fir

1470 | VSS 2011/907 Fahrzeug und Strasse" 2014
Untersuchungen zum Einsatz von Bewegungssensoren fir fahr-

1469 | VSS 2008/902 zeitbezogene Verkehrstelematik-Anwendungen 2014
Utilisation des géostructures énergétiques pour la régulation

1468 | VSS 2010/503 thermique et 'optimisation énergétique des infrastructures routi- 2014
eres et ouvrages d'art

1467 | ASTRA 2010/021 Sekundarer Feinstaub vom Verkehr 2014
Grundlagen zur Revision der Normen Uber die visuelle Erhe-

1466 | VSS 2010/701 bung des Oberflachenzustands 2014

1465 | ASTRA 2000/417 Er:l:l:rungen mit der Sanierung und Erhaltung von Betonoberfla- 2014
Ermittlung der Versagensgrenze eines T2 Norm-Belages mit der

1462 | ASTRA 2011/004 mobiles Grossver- suchsanlage MLS10 2014

1460 SVI 2007/017 Nutzen der Verkehrsinformation fur die Verkehrssicherheit 2014
Leichtes Fallgewichtsgerat fur die Verdichtungskontrolle von Fun-

1459 | VSS 2002/501 dationsschichten 2014
Umsetzung Erhaltungsmanagement fir Strassen in Gemeinden -

1458 | VSS 2010/703 Arbeitshilfen als Anhang zur Norm 640 980 2014
Forschungspaket VeSPA Teilprojekt 5: Medizinische Folgen des

1457 | SVI2012/006 Strassenunfallgeschehens 2014
Fotschungspaket VeSPA Teilprojekt 4: Einflisse des Wetters auf

1456 | SVI2012/005 das Strassenunfallgeschehen 2014
Forschungspaket VeSPA Teilprojekt 3: Einflisse von Fahrzeug-

1455 | SV12012/004 eigenschaften auf das Strassenunfallgeschehen 2014
Forschungspaket VeSPA Teilprojekt 2: Einflisse von Situation

1454 | SVI2012/003 und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen: Phase 1 2014
Forschungspaket VeSPA Teilprojekt 1: Einflisse von Mensch und

1453 | SVI2012/002 Gesellschaft auf das Strassenunfallgeschehen: Phase 1 2014

1452 | SVI 2012/001 Forschungspaket VeSPA: Synthesebericht Phase 1 2014

1451 FGU 2010/006 Gasanalytik zur frihzeitigen Branddetektion in Tunneln 2013

1450 |VSS 2002/401 Kaltrecycling von Ausbauasphalt mit bituminésen Bindemitteln 2014
E-Scooter - Sozial- und naturwissenschaftliche Beitrdge zur For-

1449 | ASTRA 2010/024 derung leichter Elektrofahrzeuge in der Schweiz 2013
Anforderungen der Guterlogistik an die Netzinfrastruktur und die
langfristige Netzent- wicklung in der Schweiz. Forschungspaket

1448 | SVI2009/008 UVEK/ASTRA "Strategien zum wesensgerechten Einsatz der 2014
Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz", Teilprojekt C
Informationstechnologienin der zukinftigen Gutertransportwirt-
schaft Forschungspaket UVEK/ASTRA "Strategien zum wesens-

1447 | SVI2009/005 gerechten Einsatz der Verkehrsmittel im Guterverkehr der 2013
Schweiz", Teilprojekt E
Forschungspaket Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut:

1446 | VSS 2005/454 EP3: Stofffluss- und Nachhaltigkeitsbeurteilung 2013
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Bericht- Nr. Projekt Nr. Titel Jahr
1445 | VSS 2009/301 Offnung der Busstreifen fir weitere Verkehrsteilnehmende 2013
Verkehrsqualitat und Leistungsféhigkeit von Anlagen des leichten
1444 | VSS 2007/306 Zweirad- und des Fussgangerverkehrs 2013
1443 | VSS 2007/305 \é(\e/rkehrsquahtét und Leistungsfahigkeit des strassengebundenen 2013
Messen des Nutzens von Massnahmen mit Auswirkungen auf
1442 | SV12010/004 den Langsamverkehr Vorstudie 2013
Zielsystem im Guterverkehr. Forschungspaket UVEK/ASTRA
1441 2 | SVI 2009/010 Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im 2013
Giiterverkehr der Schweiz - Teilprojekt G
Effizienzsteigerungspotenziale in der Transportwirtschaft durch
integrierte Bewirtschaftungsinstrumente aus Sicht der Infrastruk-
1441_1 | SVI2009/010 turbetreiber Synthese der Teilprojekte B3, C, D, E und F des 2013
Forschungspakets Giterverkehr anhand eines Zielsystems fur
den Guterverkehr
1440 SVI 2009/006 Benchmarking-Ansétze im Verkehrswesen 2013
Konzept zur effizienten Erfassung und Analyse der Giterver-
kehrsdaten Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum we-
1439 | SV12009/002 sensgerechten Einsatz von Ver- kehrsmitteln im Giterverkehr der 2013
Schweiz TP A
Ortshezogene Massnahmen zur Reduktion der Auswirkungen des
Guterverkehrs — Teil 2. Forschungspaket UVEK/ASTRA Strate-
1438_2 | SVI2009/011 gien zum wesensgerechten Einsatz der Ver- kehrsmittel im Gu- 2013
terverkehr der Schweiz TP H
Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion der Auswirkungen des
Giiterverkehrs - Teill. Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien
1438_1 | SVI2009/011 zum wesensgerechten Einsatz der Ver- kehrsmittel im Gterver- 2013
kehr der Schweiz TP H
Trottoiriberfahrten und punktuelle Querungen ohne Vortritt fiir
1437 | VSS 2008/203 den Langsamverkehr 2013
Auswirkungen verschiedener Recyclinganteile in ungebundenen
1436 | VSS 2010/401 Gemischen 2013
1435 FGU 2008/007_OBF | Schadstoff- und Rauchkurzschlisse bei Strassentunneln 2013
1434 | VSS 2006/503 Performance Oriented Requirements for Bitumainous Mixtures 2013
Giterverkehr mit Lieferwagen: Entwicklungen und Massnahmen-
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerech-
1433 | ASTRA 2010/001 ten Einsatz der Ver- kehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz TP 2013
B3
Praxis-Kalibrierung der neuen mobilen Grossversuchanlage
1432 | ASTRA 2007/011 MLS10 fir beschleunigte Verkehrslastsimulation auf Strassenbe- 2013
lagen in der Schweiz
1431 | ASTRA 2011/015 TeVeNOx - Testing of SCR-Systems on HD-Vehicles 2013
1430 | ASTRA 2009/004 Impact des conditions météorologiques extrémes sur la chaussée | 2013
Einschéatzungen der Infrastrukturnutzer zur Weiterentwicklung des
Regulativs Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum we-
1429 | SVI2009/009 sensgerechten Einsatz der Ver- kehrsmittel im Guterverkehr der 2013
Schweiz TP F
Branchenspezifische Logistikkonzepte und Glterverkehrsauf-
kommen sowie deren Trends Forschungspaket UVEK/ASTRA
1428 | SVI2010/005 Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im 2013
Giterverkehr der Schweiz TP B2
Begegnungszonen - eine Werkschau mit Empfehlungen fur die
1427 | SVI 2006/002 Realisierung 2013
ASTRA . .
1426 2010/025_OBF Luftstrémungsmessung in Strassentunneln 2013
1425 | VSS 2005/401 Résistance a l'altération des granulats et des roches 2013
1424 | ASTRA 2006/007 Optimierung der Baustellenplanung an Autobahnen 2013
Forschungspaket: LArmarme Belage innerorts EP3: Betrieb und
1423 | ASTRA 2010/012 Unterhalt larmarmer Belage 2013
ASTRA Fracture processes and in-situ fracture observations in Gipskeu-
1422\ 5011/006_OBF per 2013
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Bericht- Nr. Projekt Nr. Titel Jahr

Experimenteller Nachweis des vorgeschlagenen Raum- und To-

1421 | VSS 2009/901 pologiemodells fir die VM-Anwendungen in der Schweiz (MDAT- 2013
rafo)

1420 | SVI 2008/003 Projektierungsfreirdume bei Strassen und Platzen 2013
Stabilitat der Polymere beim Heisseinbau von PmB-haltigen

1419 VSS 2001/452 Strassenbelagen 2013

1418 | VSS 2008/402 ?ér:]forderungen an hydraulische Eigenschaften von Geokunststof- 2012

1417 | FGU 2009/002 Heat Exchanger Anchors for Thermo-active Tunnels 2013
Sulfatwiderstand von Beton: verbessertes Verfahren basierend

1416 | FGU 2010/001 auf der Prifung nach SIA 262/1, Anhang D 2013
Wissensliicken im Infrastrukturmanagementprozess "Strasse" im

1415 | VSS 2010/A01 Siedlungsgebiet 2013

1414 | VSS 2010/201 Zerl]sgswe Sicherheit von Tragkonstruktionen der Strassenausstat- 2013
Guterverkehrsintensive Branchen und Guterverkehrsstrome in der
Schweiz Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum we-

1413 | SV12009/003 sensgerechten Einsatz der Ver- kehrsmittel im Giterverkehr der 2013
Schweiz Teilprojekt B1

1412 | ASTRA 2010/020 Werkzeug zur aktuellen Gangliniennorm 2013
Verkehrstelematik fur die Unterstiitzung des Verkehrsmanage-

1411 | VSS 2009/902 ments in ausserordentlichen Lagen 2013
Reduktion von Unfallfolgen bei Branden in Strassentunneln durch

1410 | VSS 2010/202_OBF Abschnittsbildung 2013

ASTRA Regelung der Luftstromung in Strassentunneln im Brandfall

1409 | 2010/017_OBF gelung 9 2013

1408 | VSS 2000/434 Vieillissement thermique des enrobés bitumineux en laboratoire 2012

1407 | ASTRA 2006/014 Fusion des indicateurs de sécurité routiére : FUSAIN 2012
Ameélioration du modéle de comportement individuell du Conduc-

1406 | ASTRA 2004/015 teur pour évaluer la sécurité d'un flux de trafic par simulation 2012
Potential von Photovoltaik an Schallschutzmassnahmen entlang

1405 | ASTRA 2010/009 der Nationalstrassen 2012
Validierung der Kosten-Nutzen-Bewertung von Fahrbahn-

1404 | VSS 2009/707 Erhaltungsmassnahmen 2012

1403 | SVI 2007/018 Vernetzung von HLS- und HVS-Steuerungen 2012

1402 | VSS 2008/403 Witterungsbestandigkeit und Durchdriickverhalten von Geokunst- 2012
stoffen

1401 | SVI 2006/003 Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen-Vorstudie 2012

1400 |VSS 2009/601 Begrunte Stitzgitterbdschungssysteme 2012

1399 VSS 2011/901 Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Incentivierung 2012
Environmental Footprint of Heavy Vehicles Phase Ill: Comparison

1398 | ASTRA 2010/019 of Footprint and Heavy Vehicle Fee (LSVA) Criteria 2012
Brandschutz im Tunnel: Schutzziele und Brandbemessung Phase

1397 FGU 2008/003_OBF 1: Stand der Technik 2012
Einfluss des Umhiillungsgrades der Mineralstoffe auf die mecha-

1396 | VSS 1999/128 nischen Eigenschaften von Mischgut 2012
KarstALEA: Wegleitung zur Prognose von karstspezifischen Ge-

1395 | FGU 2009/003 fahren im Untertagbau 2012

1394 | VSS 2010/102 Grundlagen Betriebskonzepte 2012
Aktualisierung SN 640 907, Kostengrundlage im Erhaltungsma-

1393 | VSS 2010/702 nagement 2012

ASTRA . - -
1392 2008/008_009 FEHRL Institutes WIM Initiative (Fiwi) 2012
1391 ASTRA 2011/003 Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 2012
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Bericht- Nr. Projekt Nr. Titel Jahr

Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellverhalten des

1390 | FGU 2008/004_OBF Gipskeupers im Bel- chentunnel 2012

1389 FGU 2003/002 Long Term Behaviour of the Swiss National Road Tunnels 2012

1388 | SVI 2007/022 M@oglichkeiten und Grenzen von elektronischen Busspuren 2012

1387 VSS 2010/205_OBF | Ablage der Prozessdaten bei Tunnel-Prozessleitsystemen 2012

1386 | VSS 2006/204 Schallreflexionen an Kunstbauten im Strassenbereich 2012
Bases pour la révision des normes sur la mesure et I'évaluation

1385 | VSS 2004/703 de la planéité des chaussées 2012
Konzeptuelle Schnittstellen zwischen der Basisdatenbank und

1384 | VSS1999/249 EMF-, EMK- und EMT- DB 2012
Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellverhalten des

1383 | FGU 2008/005 Gipskeupers im Chien- bergtunnel 2012
Optimierung der statischen Eindringtiefe zur Beurteilung von

1382 | VSS 2001/504 harten Gussasphaltsorten 2012

1381 | SVI 2004/055 Nutzen von Reisezeiteinsparungenim Personenverkehr 2012

1380 | ASTRA 2007/009 Wirkungsweise und Potential von kombinierter Mobilitat 2012
Harmonisierung der Ablaufe und Benutzeroberflachen bei Tunnel-

1379 | VSS 2010/206_OBF Prozessleitsystemen 2012

1378 SVI 2004/053 Mehr Sicherheit dank Kernfahrbahnen? 2012
Verkehrssicherheitsbeurteilung bestehender Verkehrsanlagen

1377 | VSS 2009/302 (Road Safety Inspection) 2012

ASTRA . . .

1376 2011/008_004 Erfahrungen im Schweizer Betonbriickenbau 2012

1375 | VSS 2008/304 Dynamische Signalisierungen auf Hauptverkehrsstrassen 2012
Entwicklung eines zerstérungsfreien Prufverfahrens fur

1374 FGU 2004/003 Schweissnahte von KDB 2012

1373 | VSS 2008/204 Vereinheitlichung der Tunnelbeleuchtung 2012
Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling

1872 | SVI2011/001 und strukturierten Datenanalysen 2012

1371 | ASTRA 2008/017 Potenzial von Fahrgemeinschaften 2011

1370 | VSS 2008/404 Dauerhaftigkeit von Betonfahrbahnen aus Betongranulat 2011

1369 | VSS 2003/204 Rétention et traitement des eaux de chaussée 2012
Soll sich der Mensch dem Tunnel anpassen oder der Tunnel dem

1368 | FGU 2008/002 Menschen? 2011
Grundlagen betreffend Projektierung, Bau und Nachhaltigkeit von

1367 | VSS 2005/801 Anschlussgleisen 2011
Uberpriifung des Bewertungshintergrundes zur Beurteilung der

1366 | VSS 2005/702 Strassengriffigkeit 2010

1365 SVI 2004/014 Neue Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten dank Data Mining? 2011
Regulierung des Guterverkehrs Auswirkungen auf die Transport-
wirtschaft Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum we-

1364 | SVI2009/004 sensgerechten Einsatz der Ver- kehrsmittel im Guterverkehr der 2012
Schweiz TP D

1363 | VSS 2007/905 Verkehrsprognosen mit Online -Daten 2011

1362 SVI2004/012 Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs 2012

1361 SVI 2004/043 Innovative Ansétze der Parkraumbewirtschaftung 2012

1360 |VSS 2010/203 Akustische Fuhrung im Strassentunnel 2012
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Bericht- Nr. Projekt Nr. Titel Jahr
1359 | SVI 2004/003 Wissens- und Technologientransfer im Verkehrsbereich 2012
1358 | SVI 2004/079 Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen 2012
1357 | SVI 2007/007 Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der Mensch am 2012
Steuer?

1356 SVI 2007/014 Kooperation an Bahnhéfen und Haltestellen 2011
Prifung des Sulfatwiderstandes von Beton nach SIA 262/1, An-

1355 | FGU 2007/002 hang D: Anwendbarkeit und Relevanz fir die Praxis 2011
Anordnung, Gestaltung und Ausfiihrung von Treppen, Rampen

1354 | VSS 2003/203 und Treppenwegen 2011

1353 VSS 2000/368 Grundlagen fur den Fussverkehr 2011

1352 | VSS 2008/302 Fussgangerstreifen (Grundlagen) 2011
Development of a best practice methodology for risk assessment

1351 | ASTRA 2009/001 in road tunnels 2011

1350 |VSS 2007/904 IT-Security im Bereich Verkehrstelematik 2011
In-Situ-Abflussversuche zur Untersuchung der Entwésserung von

1349 | VSS 2003/205 Autobahnen 2011
Sicherheit bei Parallelfiihrung und Zusammentreffen von Strassen

1348 | VSS 2008/801 mit der Schiene 2011

1347 | VSS 2000/455 Leistungsfahigkeit von Parkierungsanlagen 2010
Quantifizierung von Leckagen in Abluftkanélen bei Strassentun-

1346 | ASTRA 2007/004 neln mit konzentrierter Rauchabsaugung 2010

1345 | SVI 2004/039 Eér;]satzberelche verschiedener Verkehrsmittel in Agglomeratio- 2011
Initialprojekt fur das Forschungspaket "Nutzensteigerung fur die

1344 | VSS 2009/709 Anwender des SIS" 2011
Basistechnologien fiir die intermodale Nutzungserfassung im

1343 | VSS 2009/903 Personenverkehr 2011
Untersuchungen zur Frostkorperbildung und Frosthebung beim

1342 | FGU 2005/003 Gefrierverfahren 2010

1341 | FGU 2007/005 Design aids for the planning of TBM drives in squeezing ground 2011

1340 | SVI2004/051 Aggressionen im Verkehr 2011
Widerstandsfunktionen fir Innerorts-Strassenabschnitte aus-

1339 | SVI12005/001 serhalb des Einflussbereiches von Knoten 2010
Wirkungsmodelle fur fahrzeugseitige Einrichtungen zur Steige-

1338 | VSS 2006/902 rung der Verkehrssicher heit 2009

1337 | ASTRA 2006/015 gD;/avelopment of urban network travel time estimation methodolo- 2011
SPIN-ALP: Scanning the Potential of Intermodal Transport on

1336 | ASTRA 2007/006 Alpine Corridors 2010
Stripping bei larmmindernden Deckschichten unter Uberrollbean-

1335 | VSS 2007/502 spruchung im Labor- massstab 2011

1334 | ASTRA 2009/009 Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe fur die Mobilitat von 2011
Morgen

1333 SVI 2007/001 Standards fur die Mobilitatsversorgung im peripheren Raum 2011
Standardisierte Verkehrsdaten flir das verkehrstrageribergreifen-

1332 | VSS 2006/905 de Verkehrsmanage- ment 2011

1331 | VSS 2005/501 Ruckrechnung im Strassenbau 2011

1330 | FGU 2008/006 Energiegewinnung aus stadtischen Tunneln: Systemeevaluation 2010

1329 | SVI 2004/073 Alternativen zu Fussgangerstreifen in Tempo-30-Zonen 2010
Grundlagen zur Quantifizierung der Auswirkungen von Sicher-

1328 | VSS 2005/302 heitsdefiziten 2011
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1327 | VSS 2006/601 Vorhersage von Frost und Nebel fiir Strassen 2010
1326 | VSS 2006/207 Erfolgskontrolle Fahrzeugriickhaltesysteme 2011

Indices caractéristiques d'une cité-vélo. Méthode d'évaluation des
1325 SVI 2000/557 politiques cyclables en 8 indices pour les petites et moyennes 2010
communes.
Eigenheiten und Konsequenzen fiir die Erhaltung der Strassen-
1324 | VSS 2004/702 verkehrsanlagen im Uberbauten Gebiet 2009
1323 | VSS 2008/205 Ereignisdetektion im Strassentunnel 2011
Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs- und Distanzab-
1322 | SVI 2005/007 hangigkeit 2008
1321 | VSS 2008/501 Validation de I'oedometre CRS sur des échantillons intacts 2010
Funktionale Anforderungen an Verkehrserfassungssysteme im
1320 | VSS 2007/303 Zusammenhang mit Lichtsignalanlagen 2010
Auswirkungen von Verkehrsberuhigungsmassnahmen auf die
1319 | VSS 2000/467 Larmimmissionen 2010
1318 FGU 2006/001 Langzeitquellversuche an anhydritfihrenden Gesteinen 2010
1317 | VSS 2000/469 Geometrisches Normalprofil fir alle Fahrzeugtypen 2010
1316 | VSS 2001/701 Objektorientierte Modellierung von Strasseninformationen 2010
Abstimmung zwischen individueller Verkehrsinformation und Ver-
1315 | VSS 2006/904 kehrsmanagement 2010
1314 | VSS 2005/203 Datenbank fur Verkehrsaufkommensraten 2008
Kosten-/Nutzenbetrachtung von Strassenentwésserungssyste-
1313 | VSS 2001/201 men, Okobilanzierung 2010
Der Verkehr aus Sicht der Kinder: Schulwege von Primarschul-
1312 | SVI2004/006 kindern in der Schweiz 2010
1311 | VSS 2000/543 VIABILITE DES PROJETS ET DES INSTALLATIONS ANNEXES | 2010
1310 | ASTRA 2007/002 Beeinflussung der Luftstromung in Strassentunneln im Brandfall 2010
1309 | VSS 2008/303 I\;&z}r{l;r:ahrsregelungssysteme - Modernisierung von Lichtsignalan- 2010
Hindernisfreier Verkehrsraum - Anforderungen aus Sicht von
1308 | VSS 2008/201 Menschen mit Behinderung 2010
Entwicklung optimaler Mischgiter und Auswahl geeigneter Bin-
1307 | ASTRA 2006/002 demittel; D-A-CH - Initialprojekt 2008
1306 | ASTRA 2008/002 Strassenglatte-Prognosesystem (SGPS) 2010
1305 | VSS 2000/457 Verkehrserzeugung durch Parkierungsanlagen 2009
1304 | Vvss 2004/716 nMee:]ssnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbah- 2008
1303 | ASTRA 2009/010 Geschwindigkeiten in Steigungen und Geféllen; Uberpriifung 2010
Zusammenhang zwischen Bindemitteleigenschaften und Scha-
1302 | VSS 1999/131 densbildern des Belages? 2010
Optimierung der Strassenverkehrsunfallstatistik durch Beriicksich-
1301 | SVI2007/006 tigung von Daten aus dem Gesundheitswesen 2009
SATELROU
Perspectives et applications des méthodes de navigation pour la
1300 | VSS 2003/903 télématique des trans- ports routiers et pour le systeme d'informa- 2010
tion de la route
Projet initial - Enrobés bitumineux a faibles impacts énergétiques
1299 | VSS 2008/502 et écologiques 2009
1298 ASTRA 2007/012 Griffigkeit auf winterlichen Fahrbahnen 2010
Einsatz von Asphaltbewehrungen (Asphalteinlagen) im Erhal-
1297 | VSS 2007/702 tungsmanagement 2009
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Swiss contribution to the Heavy-Duty Particle Measurement Pro-

1296 | ASTRA 2007/008 gramme (HD-PMP) 2010

1295 | VSS 2005/305 Entwurfsgrundlagen fur Lichtsignalanlagen und Leitfaden 2010
Wiederhol- und Vergleichsprazision der Druckfestigkeit von Ge-

1204 | VSS 2007/405 steinskdrnungen am Haufwerk 2010
Détermination de la présence et de I'efficacité de dope dans les

1293 | VSS 2005/402 bétons bitumineux 2010

1292 | ASTRA 2006/004 I;ntV\_/_lcklung eines Pflanzendl-Blockheizkraftwerkes mit eigener 2010
Olmuhle
Fahrmuster auf iberlasteten Autobahnen Simultanes Berech-
nungsmodell fiir das Fahrverhalten auf Autobahnen als Grundla-

1201 | ASTRA 2009/005 ge fur die Berechnung von Schadstoffemissionen und Fahrzeit- 2010
gewinnen
Conception et aménagement de passages inférieurs et supéri-

1290 | VSS 1999/209 eurs pour piétons et deux- roues légers 2008
Affinitat von Gesteinskérnungen und Bitumen, nationale Umset-

1289 | VSS 2005/505 zung der EN 2010
Footprint Il - Long Term Pavement Performance and Environmen-

1288 | ASTRA 2006/020 tal Monitoring on Al 2010
Verkehrsqualitat und Leistungsféhigkeit von komplexen unge-

1287 | VSS 2008/301 steuerten Knoten: Analytisches Schatzverfahren 2009
Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit auf Strassen ohne Rich-

1286 | VSS 2000/338 tungstrennung 2010

1285 | VSS 2002/202 In-s_ltu Messung der akustischen Leistungsfahigkeit von Schall- 2009
schirmen

1284 | VSS 2004/203 Evacuation des eaux de chaussée par les bas-cotés 2010

1283 | VSS 2000/339 Sézndlagen fur eine differenzierte Bemessung von Verkehrsanla- 2008
Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbah-

1282 | VSS 2004/715 nen: Zusatzkosten infolge Vor- und Aufschub von Erhaltungs- 2010
massnahmen
Systematische Wirkungsanalysen von kleinen und mittleren Ver-

1281 | SVI 2004/002 kehrsvorhaben 2009
Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssystemen auf

1280 | ASTRA 2004/016 das Fahrverhalten und die Verkehrssicherheit Verkehrspsycholo- 2010
gischer Teilbericht

1279 | VSS 2005/301 Leistungsfahigkeit zweistreifiger Kreisel 2009
Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssystemen auf

1278 | ASTRA 2004/016 das Fahrverhalten und die Verkehrssicherheit - Verkehrstechni- 2009
scher Teilbericht

1277 | svi 2007/005 Multquale Verkehrsqualitatsstufen fur den Strassenverkehr - 2010
Vorstudie

1276 | VSS 2006/201 Uberpriifung der schweizerischen Ganglinien 2008

1275 | ASTRA 2006/016 :(D))ér;amlc Urban Origin - Destination Matrix - Estimation Methodo- 2009
Einsatz von Simulationswerkzeugen in der Guterverkehrs- und

1274 | SVI2004/088 Transportplanung 2009
UNTERHALT 2000 - Massnahme M17, FORSCHUNG: Dauerhaf-
te Materialien und Verfahren
SYNTHESEBERICHT zum Gesamtprojekt
"Dauerhafte Belage" mit den Einzelnen Forschungsprojekten:
- ASTRA 200/419: Verhaltensbilanz der Belage auf Nationalstras-
sen
- ASTRA 2000/420: Dauerhafte Komponenten auf der Basis er-

1273 | ASTRA 2008/006 folgreicher Strecken 2008
- ASTRA 2000/421: Durabilité des enrobés
- ASTRA 2000/422: Dauerhafte Belage, Rundlaufversuch
- ASTRA 2000/423: Griffigkeit der Belage auf Autobahnen, Ver-
gleich zwischen den Messergebnissen von SRM und SCRIM
- ASTRA 2008/005: Vergleichsstrecken mit unterschiedlichen
oberen Tragschichten auf einer Nationalstrasse
Verkehrsregelungssysteme - behinderte und altere Menschen an

1272 | VSS 2007/304 Lichtsignalanlagen 2010

1271 | VSS 2004/201 Unterhalt von Larmschirmen 2009
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Interaktion Strasse

1270 | VSS 2005/502 Hangstabilitat: Monitoring und Riickwértsrechnung 2009
Evaluation von Fahrzeugriickhaltesystemen im Mittelstreifen von

1269 VSS 2005/201 Autobahnen 2009
PM10-Emissionsfaktoren von Abriebspartikeln des Strassenver-

1268 | ASTRA 2005/007 kehrs (APART) 2009
MDAINSVT Einsatz modellbasierter Datentransfernormen (IN-

1267 | VSS 2007/902 TERLIS) in der Strassenverkehrstelematik 2009

1266 | VSS 2000/343 Unfall- und Unfallkostenraten im Strassenverkehr 2009
Zusammenhang zwischen dielektrischen Eigenschaften und Zu-

1265 | VSS 2005/701 standsmerkmalen von bitumenhaltigen Fahrbahnbelagen (Pilotun- | 2009
tersuchung)

1264 | SVI 2004/004 Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrsplanung 2009
Phénomene du dégel des sols gélifs dans les infrastructures des

1263 | VSS 2001/503 voies de communica- tion et les pergélisols alpins 2006
Larmverhalten von Deckschichten im Vergleich zu Gussasphalt

1262 | VSS 2003/503 mit strukturierter Oberflache 2009
Pilotstudie zur Evaluation einer mobilen Grossversuchsanlage fur

1261 | ASTRA 2004/018 beschleunigte Verkehrslastsimulation auf Strassenbelagen 2009
Testeinsatz der Methodik "Indirekte Vorauserkundung von was-
serfihrenden Zonen

1260 | FGU 2005/001 mittels Temperaturdaten anhand der Messdaten des Lotschberg- 2009
Basistunnels
Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbah-

1259 | VSS 2004/710 nen - Synthesebericht 2008

1258 | VSS 2005/802 Kaphaltestellen Anforderungen und Auswirkungen 2009
Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen

1257 | SVI 2004/057 Der Durchfahrtswiderstand als Arbeitsinstrument bei der stadte- 2009
baulichen Gestaltung von Strassenrdumen
Qualitatsanforderungen an die digitale Videobild-Bearbeitung zur

1256 | VSS 2006/903 Verkehrsiiberwachung 2009
Neue Methoden zur Erkennung und Durchsetzung der zuléssigen

1255 | VSS 2006/901 Hochstgeschwindigkeit 2009
Drains verticaux préfabriqués thermiques pour la consolidation in-

1254 | VSS 2006/502 situ des sols 2009
Rétention des polluants des eaux de chausées selon le systeme

1253 | VSS 2001/203 "infilitrations sur les 2009
talus". Vérification in situ et optimisation

1252 SVI 2003/001 Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) 2009
Incidence des granulats arrondis ou partiellement arrondis sur les

1251 | ASTRA 2002/405 propriétés d'ahérence des bétons bitumineux 2008

1250 | VSS 2005/202 Strassenabwasser Filterschacht 2007

1249 FGU 2003/004 Eler;]ﬂussfaktoren auf den Brandwiderstand von Betonkonstruktio- 2009

1248 | VSS 2000/433 Dynamische Eindringtiefe zur Beurteilung von Gussasphalt 2008
Anforderungen an die strassenseitige Ausristung bei der Um-

1247 | VSS 2000/348 widmung von Standstreifen 2009
Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbah-

1246 VSS 2004/713 nen: Bedeutung Oberflachenzustand und Tragféhigkeit sowie 2009
gegenseitige Beziehung fiir Gebrauchs- und Substanzwert
Verfahren zur Bestimmung des Erhaltungsbedarfs in kommuna-

1245 | VSS 2004/701 len Strassennetzen 2009
Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbah-
nen - Gesamtnutzen und

1244 | VSS 2004/714 Nutzen-Kosten-Verhdltnis von standardisierten Erhaltungsmass- 2008
nahmen

1243 VSS 2000/463 Kosten des betrieblichen Unterhalts von Strassenanlagen 2008

1242 | VSS 2005/451 Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut 2007
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1241 | ASTRA 2001/052 Erhéhung der Aussagekraft des LCPC Spurbildungstests 2009
L'acceptabilité du péage de congestion : Résultats et analyse de
1240 ASTRA 2002/010 l'enquéte en Suisse 2009
1239 | VSS 2000/450 Bemessungsgrundlagen fur das Bewehren mit Geokunststoffen 2009
Verkehrssicherheit an Tagesbaustellen und bei Anschliissen im
1238 | VSS 2005/303 Baustellenbereich von 2008
Hochleistungsstrassen
1237 | VSS 2007/903 Grundlagen fiir eCall in der Schweiz 2009
ASTRA Analytische Gegenlberstellung der Strategie- und Tatigkeits-
1236 | 2008/008_07 schwerpunkte ASTRA- AIPCR 2008
Forschungspaket Massnahmenplanung im EM von Fahrbahnen -
1235 | VSS 2004/711 Standardisierte Erhaltungsmassnahmen 2008
1234 | VSS 2006/504 Expérimentation in situ du nouveau drainométre européen 2008
Unterhalt 2000 Forschungsprojekt FP2 Dauerhafte Komponenten
1233 | ASTRA 2000/420 bitumenhaltiger Belagsschichten 2009
665 AGB 2011/001 \é\g:l;iamkelt und Prifung der Nachbehandlungsmethoden von 2014
Charges de trafic actualisées pour les dalles de roulement en
664 AGB 2009/005 béton des ponts existants 2014
663 AGB 2003/014 Seismic Safety of Existing Bridges 2014
Seismic Safety of Existing Bridges - Cyclic Inelastic Behaviour of
662 | AGB 2008/001 Bridge Piers 2014
661 | AGB 2010/002 Fatigue limit state of shear studs in steel-concrete composite road 2014
bridges
660 | AGB 2008/002 Indirekt gelagerte Betonbriicken - Sachstandsbericht 2014
659 AGB 2009/014 Suizidpravention bei Briicken: Follow-Up 2014
Querkraftwiderstand vorgespannter Briicken mit ungentigender
658 | AGB 2006/015_OBF Querkraftbewehrung 2014
657 | AGB 2003/012 Briicken in Holz: Mdglichkeiten und Grenzen 2013
656 AGB 2009/015 Experimental verification oif integral bridge abutments 2013
Fatigue Life Assessment of Roadway Bridges Based on Actual
655 | AGB 2007/004 Traffic Loads 2013
Thermophysical and Thermomechanical Behavior of Cold-Curing
654 AGB 2005-008 Structural Adhesives in Bridge Construction 2013
653 AGB 2007/002 Poinconnement des pontsdalles précontraints 2013
Detektion von Betonstahlbriichen mit der magnetischen Streu-
652 | AGB 2009/006 feldmethode 2013
Instandsetzung und Monitoring von AAR-geschadigten Stitzmau-
651 | AGB 2006/006_OBF ern und Briicken 2013
650 AGB 2005/010 Korrosionsbestandigkeit von nichtrostenden Betonstahlen 2012
649 AGB 2008/012 Anforderungen an den Karbonatisierungswiderstand von Betonen 2012
AGB 2005/023 + . . .
648 AGR 2006/003 Validierung der AAR-Priifungen fir Neubau und Instandsetzung 2011
Quality Control and Monitoring of electrically isolated post- tensi-
647 AGB 2004/010 oning tendons in bridg- es 2011
646 | AGB 2005/018 Interactin sol-structure : ponts a culées intégrales 2010
645 AGB 2005/021 Grundlagen fur die Verwendung von Recyclingbeton aus Beton- 2010
granulat
Hochleistungsfahiger Faserfeinkornbeton zur Effizienzsteigerung
644 AGB 2005/004 bei der Erhaltung von Kunstbauten aus Stahlbeton 2010
Akustische Uberwachung einer stark geschadigten Spannbeton-
643 AGB 2005/014 briicke und Zustandserfassung beim Abbruch 2010
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642 | AGB 2002/006 Verbund von Spanngliedern 2009
Empfehlungen zur Qualitatskontrolle von Beton mit Luftpermeabi-

641 AGB 2007/007 litatsmessungen 2009

640 | AGB 2003/011 Nouvelle méthode de vérification des ponts mixtes a ame pleine 2010
RiskNow-Falling Rocks Excel-basiertes Werkzeug zur Risikoer-

639 | AGB 2008/003 mittlung bei Steinschlagschutzgalerien 2010
Ursachen der Rissbildung in Stahlbetonbauwerken aus Hochleis-

638 AGB2003/003 tungsbeton und neue Wege zu deren Vermeidung 2008

637 | AGB 2005/009 Détermination de la présence de chlorures a l'aide du Géoradar 2009

636 AGB 2002/028 Dlm_enS|onnement et vérification des dalles de roulement de ponts 2009
routiers
Applicabilité de I'enrobé drainant sur les ouvrages d'art du réseau

635 | AGB 2004/002 des routes nationales 2008

634 | AGB 2002/007 Untersuchungen zur Potenzialfeldmessung an Stahlbetonbauten 2008

633 AGB 2002/014 Oberflachenschutzsysteme fiir Betontragwerke 2008
Sicherheit des Verkehrssystem Strasse und dessen Kunstbauten

632 | AGB 2008/201 Testregion - Methoden zur Risikobeurteilung Schlussbericht 2010

631 AGB 2000/555 Applications structurales du Béton Fibré a Ultra-hautes Perfor- 2008
mances aux ponts
Korrosionsinhibitoren fiir die Instandsetzung chloridverseuchter

630 | AGB 2002/016 Stahlbetonbauten 2010

AGB 2003/001 + " .

629 | AGR 2005/019 Integrale Briicken - Sachstandsbericht 2008
Massnahmen gegen chlorid-induzierte Korrosion und zur Erhé-

628 | AGB 2005/026 hung der Dauerhaftigkeit 2008
Eigenschaften von normalbreiten und Gberbreiten Fahrbahniiber-

627 AGB 2002/002 gangen aus Polymerbitumen nach starker Verkehrsbelastung 2008
Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbau-

626 | AGB 2005/110 ten: Baustellensicherheit bei Kunstbauten 2009
Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbau-

625 | AGB 2005/109 ten: Effektivitat und Effizienz von Massnahmen bei Kunstbauten 2009
Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbau-

624 | AGB 2005/108 ten/ Risikobeurteilung fuir Kunstbauten 2010
Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbau-

623 | AGB 2005/107 ten: Tragsicherheit der bestehenden Kunstbauten 2009
Rechtliche Aspekte eines risiko- und effizienzbasierten Sicher-

622 | AGB 2005/106 heitskonzepts 2009
Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbau-

621 AGB 2005/105 ten Szenarien der Gefahrenentwicklung 2009
Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbau-

620 AGB 2005/104 ten: Effektivitat und Effizienz von Massnahmen 2009
Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbau-

619 AGB 2005/103 ten / Ermittlung des Netzrisikos 2010
Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbau-

618 AGB 2005/102 ten: Methodik zur ver- gleichenden Risikobeurteilung 2009
Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbau-

617 AGB 2005/100 ten Synthesebericht 2010
Beurteilung von Risiken und Kriterien zur Festlegung akzeptierter

616 AGB 2002/020 Risiken in Folge aussergewohnlicher Einwirkungen bei Kunstbau- | 2009
ten
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