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Elektromobilitit als
Herzensangelegenheit

Leidet die E-Mobilitat an einem Nachfrage- oder Angebotsproblem?

von Prof. Dr. Stefan Bratzel

m Bereich Elektromobilitit klafft eine Liicke

zwischen den hohen Zukunftserwartungen

an die Technologie von Politik und Gesell-

schaft und der Realitit einer geringen Nach-

frage auf Kundenseite. So indizieren die aktu-
ellen Absatztrends von Elektrofahrzeugen in den
globalen Mérkten mit wenigen Ausnahmen noch
ein geringes Interesse an der E-Mobilitdt. Bei der
Suche nach strukturellen Griinden fiir die geringe
Absatzdynamik muss die Frage gekldrt werden, ob
die Elektromobilitdt im Kern an einem Nachfrage-
problem oder eher an einem Angebots- bzw. Tech-
nologieproblem krankt?

Zunichst zeigt ein Blick auf die Nachfrageent-
wicklung ein eher erniichterndes Gesamtbild.
Weltweit wurden im Jahr 2016 rund 850.000 Elek-
trofahrzeuge (BEV, PHEV) zugelassen, was einem
globalen Marktanteil von nur rund einem Pro-
zent entspricht. Mafigeblich getrieben wird die
Elektromobilitit vom chinesischen Markt, wih-
rend das Wachstum in den meisten anderen Mark-
ten nur langsam voranschreitet. Im zuriickliegen-
den Jahr wurden in China rund 507.000 E-Autos
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(New Energy Vehicles (NEV), inkl. Commerical
Vehicles) abgesetzt, wodurch sich die E-Fahrzeug-
verkdufe im Vergleich zum Vorjahr um 53 Pro-
zent steigerten und der Marktanteil von 1,3 auf 1,8
Prozent an den Neuzulassungen anstieg. Die Zahl
rein elektrisch betriebener Fahrzeuge (BEVs) ist
mit 409.000 Einheiten (81%) dabei weit hoher als
die von Plug-In-Hybriden (PHEV), welche nur auf
98.000 Einheiten (19%) kommen. Die meistver-
kauften E-Fahrzeugmodelle werden von chinesi-
schen Herstellern gebaut. In den Top-20 der meist-
verkauften Modelle findet sich aufier Tesla kein
auslidndischer Hersteller.

Der zweitgrofite Elektroautomarkt sind die USA
mit 157.000 Neuzulassungen (+38%), wobei rund
die Hilfte batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)
sind. Marktfiihrer ist Tesla, auf deren Modelle S
und X wiederum mehr als die Hilfte der Verkaufe
entfallen, gefolgt vom Nissan Leaf und BMW i3.
Der Marktanteil von E-Fahrzeugen an den Gesamt-
zulassungen ist mit 0,9 Prozent jedoch eher unter-
durchschnittlich. Europa (EU inkl. Norwegen,
Schweiz) belegt im internationalen Vergleich mit
rund 150.000 abgesetzten Elektrofahrzeugen nur
Rang 3, wobei die Situation in den verschiedenen
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Landern sehr unterschiedlich ist: Im Ausnahme-
land Norwegen ist fast jede dritte Neuzulassung ein
E-Auto (29%), Tendenz weiter steigend. Dagegen
kommen die groflen EU-Ldnder Grofbritannien
und Frankreich mit 37.000 bzw. 29.000 Einheiten
nur auf einen Marktanteil von rund 1,4 Prozent. In
Deutschland ist die bisherige E-Auto Bilanz noch
erniichternder: Im vergangenen Jahr steht nur
ein mageres Plus von 7 Prozent auf 25.000 Elek-
trofahrzeuge. Das entspricht einem Marktanteil
von nur 0,75 Prozent (2015: 0,73%). Dabei legen
nur die Plug-in Hybride auf 13.744 Fahrzeuge zu
(+24%), wihrend Neuzulassungen von reinen Elek-
trofahrzeugen (BEV) mit 11.410 Einheiten sogar
einen riicklaufigen Trend aufweisen (-7,7%). Inter-
essanterweise brachte damit also auch die seit Juli
letzten Jahres geltende E-Auto Forderpridmie von
bis zu 4.000 Euro keine Belebung. In den ersten
Monaten dieses Jahres stiegen die E-Autoabsitze
immerhin leicht an.

Die Griinde fiir die mangelnde globale Dynamik
des Elektroautomarktes und das Scheitern des For-
derinstruments der E-Autoprdmie wie in Deutsch-
land liegt nach unserer Auffassung an einer unvoll-
stindigen Problemanalyse. Die Elektromobilitét
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»,Die Elektromobilitiit ist
weniger ein Angebots- als ein
Technologieproblem.

Der strategische Ansatzpunkt
liegt daher primir bei den
Automobilherstellern.”

leidet primér nicht an einem Nachfrage-, sondern an einem Ange-
bots- bzw. Technologieproblem. Gelost werden muss das von uns
vor Jahren so betitelte R.I.P.-Problemcluster Reichweite - Infrastruk-
tur - Preis. Die reale Reichweite der E-Fahrzeuge muss auf mindes-
tens 350-500 km erhoht und die im Wesentlichen durch die Batte-
rien getriebenen Kosten gleichzeitig auf das Niveau von Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor reduziert werden. Freilich derzeit noch ein
Zielkonflikt. Insbesondere fehlt es jedoch an einer ausreichend dich-
ten (Schnell-)Ladeinfrastruktur, um die E-Auto Nachfrage zu steigern,
gerade auch in Deutschland. Subventionen fiir Elektroautos, die auf
der Annahme eines lediglich preislich bedingten Nachfrageproblems
basieren, werden entsprechend wenig Wirkung entfalten.

Wird die Elektromobilitét als Angebots- und Technologieproblem
adressiert, liegt der strategische Ansatzpunkt primir bei den Auto-
mobilherstellern. Dabei gilt es zunichst, die aus Kundensicht rele-
vanten funktionalen Defizite der Elektromobilitit - vor allem die
interdependente Batteriereichweiten- und Ladeinfrastrukturthema-
tik sowie den Preisnachteil - durch entsprechende technologische
Konzepte und attraktive Fahrzeugmodelle zu beseitigen. Entspre-
chend ist es auch richtig und wichtig, dass sich die Hersteller beim
Aufbau einer (Schnell-)Ladeinfrastruktur mafigeblich beteiligen, um
das ,,Henne-Ei-Problem“ fiir den Hochlauf der E-Mobilitit aufzulo-
sen. Aus Kundensicht sind E-Autos als Erstwagen nicht akzeptabel
solange keine verldsslichen faktischen Lademoglichkeiten entlang
der Routen bestehen, sondern eben nur theoretische. Praxistests zei-
gen, dass zwar die ,,Ladesteckerfrage“ weitgehend gelGst ist, es aber
noch erhebliche Unzuldnglichkeiten bei der Verfiigbarkeit und der
kundengerechten Abrechnung von Stromtankstellen gibt.

Neben der Darstellung funktionaler Mindestanforderungen im
Wettbewerb der Technologien ist eines jedoch noch viel wichtiger:
Die Hersteller miissen sich in erster Linie darauf fokussieren E-Autos
zu entwickeln, die bei den Zielgruppen hohe Begehrlichkeiten her-
vorrufen statt vornehmlich Verzichts- und Minderwertigkeitsgefiihle
auszuldsen. Das E-Auto muss von einer Kopfsache zur einer Herzens-
angelegenheit gemacht werden. Kaufzuschiisse sind dagegen neben-
siachlich bis hinderlich, um die Attraktivitit eines neuen Produkts
zu demonstrieren. So wurde vor mehr als 100 Jahren das Pferd vom
Auto ja auch nicht deshalb verdréngt, weil es subventioniert wurde.
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Abbildung 1: Marktanteile von Elektroautos (BEV, PHEV) in wichtigen Markten 2016/2015
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Abbildung 2: Absatztrends von Elektroautos (BEV, PHEV) in ausgewahlten Markten 2016/2015
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Abbildung 3: Szenarien des globalen Markthochlauf der E-Mobilitat fir Pkw
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