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VORWORT

ie Automobillandschaft befindet sich gegenwartigin ei-

ner fiefgreifenden Umbruchphase. Durch die aktuellen

Trends wie Elektromobilitat, Carsharing, intelligente
Vernetzung und automatisiertes Fahren ist unklar, welche An-
forderungen Fahrzeugkaufer an ein Elektrofahrzeug im Jahr
2030 stellen werden.
Fur konventionelle Verbrennungsfahrzeuge hat sich eine
Vielzahl an Leistungs- und Ausstatfungsvarianfen etabliert.
Daruber hinaus spielt das Thema der Reichweite oder die
Verfugbarkeit von Tankmoglichkeiten im Vergleich zu den
Elektrofahrzeugen keine Rolle. Der Kunde kann aus der vielfal-
tigen Auswahl der vorhandenen Preisangebote fur diese Fahr-
zeuge profitieren. Dennoch besteht in der Automobilbranche
der Konsens tber das kurz- bis mittelfristige Ende der Ara
des Verbrennungsfahrzeugs. Es soll auf nachhaltigere Tech-
nologien gesetzt werden. Automobilhersteller nutzen dabei
Elektrofahrzeuge als Aushangeschild fur ihre Innovations-
kraft und Technologiekompetenz.
Trotz hersteller- und regierungsseitig platzierter Kaufan-
reize stehen viele potenzielle Kunden dem Kauf eines Elekt-
rofahrzeugs kritisch gegenuber. GemaB der Medien werden
eine unzureichende Reichweite, eine mangelhafte Ladeinfra-
struktur sowie zu hohe Kaufpreise beklagt. Doch wie beurtei-
len Personen, die bereits heute ein Elektrofahrzeug im Alltag
bewegen, diese Kosten-, Ladeinfrastruktur- und Reichweiten-
bedenken? Lassen sich die Vorwurfe aus Elektrofahrzeughal-
tersicht bestatigen?
Der vorliegende Report soll genau auf diese Fragen eine Ant-
wort finden. Der heutige Elektrofahrzeugfahrer und -besit-
zer wird sowohl zu seiner Sicht uber die derzeitige Situation
als auch zu seinen Wunschen hinsichtlich dem zukunftigen Fah-
ren mit Elektrofahrzeugen im Jahr 2030 befragt. Besonderes

Interesse liegt dabei auf Einschatzungen zu den Themenfel-

dern:

D) ELEKTROMOBILITAT UND IHRE NUTZUNG

2) LADEN UND LADEINFRASTRUKTUR

3) ELEKTROFAHRZEUGSPEZIFISCHE FUNKTIONEN
4) DESIGN & BODYSTYLE

5) REICHWEITE & LETISTUNG

6) KOSTEN & KAUFANREIZE

Unter einem Elektrofahrzeug wird in dem vorliegenden Report
ein rein elektrisch betriebenes Fahrzeug verstanden. Fahr-
zeugfahrer von Automobilen mit hybrider Antriebstechnologie
oder auch Brennstoffzellenfahrzeuge werden nicht betrach-
tet. Voraussetzung fur die Teilnahme an der Befragung im
Rahmen der Kundeninterviews war die Nutzung eines Elektro-
fahrzeugs. Damit sind in die Gruppe der befragten Personen
sowohl Elektrofahrzeugfahrer mit einem eigenen Auto also
auch Personen, die uber Carsharing ein elektrisch betriebenes
Fahrzeug fohren, inbegriffen.

Die Einschatzungen durch den Fahrzeugnutzer werden in dem
Report durch das Wissen und die Meinung ausgewahlter Exper-
ten erganzt. Vertreter von Automobilherstellern, Zulieferern,
Carsharing-Anbietern und Hochschule geben eine Prognose
uber die Entwicklung der Elektromobilitat bis zum Jahr 2030.
Ist eine Reichweite von uber 500 km im Jahr 2030 uberhaupt
notwendig? Stellt das Laden in 2030 noch ein Hindernis dar?
Wie lang darf die Ladedauer fur 00 km Reichweite im Jahr
2030 sein?

Diese und weitere Fragen sollen auf den folgenden Seiten so-
wohl von Elektrofahrzeugfahrern als auch aus der Perspektive
von Experten beantwortet werden, um dem Leser einen ande-
ren Blickwinkel auf das Thema Elektromobilitat der Zukunft

zu erméglichen.
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MANAGEMENT SUMMARY

Summary der Experteninterviews

Die befragten Experten aus Wirtschaft und Wissenschaft sehen geschlossen eine positive
Zukunft fur die Entwicklung der Elektromobilitat. Die Skepsis der Gesellschaft gegen-
uber Elektrofahrzeugen kann aus dem Weg geraumt werden, betrachtet man die mog-
liche - wenn auch nicht notwendige - Reichweitenverlangerung, den Ausbau der Lade-
infrastruktur, die Konfigurationsméglichkeiten hinsichtlich Leistung und Batterie, die da-
mit verbundenen Preisanpassungen an das jeweilige Kundenbedurfnis sowie beschleunig-
ten Ladezeiten. Insbesondere vor dem Hintergrund drohender Fahrverbote der Verbren-
nungsfahrzeuge in den Stadten ist aus Sicht der Experten ein Umdenken und Vorantreiben

der Elektromobilitat unausweichlich.

Summary der Kundeninterviews

ELEKTROMOBILITAT UND IHRE NUTZUNG

Der wichtigste Anschaffungsgrund fur Elektrofahrzeugfahrer, ein Elektroau-
to zu kaufen, ist die Uberzeugung von dieser Technologie und das Umweltbe-
wusstsein der Fahrer. Zudem spielt der FahrspaB eine wesentliche Rolle. Steu-
erliche Vorfteile und die Kaufpramie auf Elektrofahrzeuge sind beim Kauf nicht
bis wenig relevant. Auffallig ist, dass insbesondere Fahrer kleinerer Fahrzeug-
klassen uberwiegend Kurzstrecken zurucklegen. Elektrofahrzeuge werden zu
707 als Erstwagen bewegt. Die Nutzung als Zweit-, Firmen- oder Leihwagen
(inkl. Carsharing) spielt bei den Befragten eine untergeordnete Rolle.

LADEN UND LADEINFRASTRUKTUR

Rund 537 der Elektrofahrzeugfahrer laden ihre Fahrzeuge zuhause. Nur 227
nutzen 6ffentliche Stationen. Die Halfte der Befragten hat die Moglichkeit,
ihr Auto beim Arbeitgeber zu laden. Dennoch besteht der Wunsch nach mehr
Ladesaulen an Autobahnen und in Wohnsiedlungen, aber auch im stadtischen
Bereich, wie etwa Kinos, Einkaufscentern oder Restaurants.
Die Ladesaulenabrechnung und ~anmeldung wird als verbesserungswurdig an-
gesehen. Ein unkomplizierter Ladevorgang ist allgemein gewunscht, sodass sich
747 der Elektrofahrzeugfahrer fur eine anbieterubergreifende Ladekarte
aussprechen. AuBerdem sollte aus Sicht der Befragten der Abrechnungspro-
zess bis zum Jahr 2030 im Fahrzeug integriert sein.
Das autonome Laden des Elektrofahrzeugs wahrend der Nichtnutzung wird

sehr kritisch betrachtet.

MANAGEMENT SUMMARY



.@ ELEKTROFAHRZEUGSPEZIFISCHE FUNKTIONEN

00 Grundsatzlich ist eine positive Einstellung der Befraten in Bezug auf elektro-
fahrzeugspezifische Funktionen zu erkennen. Dabei sind 627 der Fahrer un-
schlussig oder davon abgeneigt, diese uber eine App zu steuern.
In Hinblick auf das autonome Fahren befurwortet rund die Halfte die Moglich-
keit sich zukunftig mit dem Elektrofahrzeug fortzubewegen. Die Moglichkeit
durch das fahrerlose Fahren eine andere Sitzposition wahrend der Fahrt ein-
zunehmen (z.B. liegend) wird dabei aber nicht als der ausschlaggebende Grund
fur die Befurwortung gesehen. Die Meinung der Kunden ist diesbezuglich sehr
unterschiedlich. Die Abschaffung des Fuhrerscheines halten 597 der Befragten

nicht fuar sinnvoll.

DESIGN & BODYSTYLE
Derzeit vermarkten viele Hersteller von Elektrofahrzeugen ihre Stromer mit

spezifischen Designelementen wie mit speziellen LED-Leuchten, besonderen
Schriftzugen oder einem futuristischen Bodystyle.

Allerdings messen lediglich 31/ der Personen dieser Erkennung des Elektro-
autos Bedeutung bei. Dies ist insbesondere fur Nissan-Fahrer, aber auch fur
VW- und Teslafahrer zutreffend. Die Renault- und BMW-Fahrer hingegen fin-

den es tendenziell gut, wenn ihr Elektrofahrzeug als solches zu erkennen ist.

REICHWEITE & LEISTUNG

Lediglich IlZ der befragten Elektrofahrzeugfahrer fordern eine Reichweite
von uber 600 km fur ihr zukunftiges Fahrzeug. Der GroBteil der Befragten
ist mit der Reichweite ihres Wagens zufrieden. Eine temporare Reichenweiten-
verlangerung nach dem Kauf spielt fur 48/ der Befragten eine untergeordnete
Rolle, wohingegen vor dem Kauf die flexible Auswahl der Reichweite von hoher
Bedeutung ist.

Auch mit der Leistung ihres eigenen Wagens sind die Elektrofahrzeugfahrer
im Allgemeinen zufrieden. Die mit 46/ mehrheitlich praferierte Leistung liegt
dabei zwischen 90-200 kW (122-271 PS).

Grundsatzlich findet die Moglichkeit, dass die Leistung des Elektrofahrzeugs
uber vordefinierte Stufenintervalle vom Kunden konfiguriert werden kann, mit
547 der Befragten groBen Zuspruch. Auch die Option, die Leistung fur ver-

schiedene Personengruppen zu regulieren, befurworten 507/ der Befragten.

KOSTEN & KAUFANREIZE

Dem Besitz eines Fahrzeugs wird prognostiziert auch zukunftig eine groBe Be-

@

deutung beigemessen werden. Nur 227 der Personen sprechen sich fur eine
reine Nutzung des Autos aus. Daneben findet die Méglichkeit, das Fahrzeug auf-
grund von Kostenersparnis zu teilen, mit 26/ nur begrenzt Resonanz.

Vor dem Hintergrund heutiger Carsharing-Modelle spielt die Personengruppe,
mit der das Auto geteilt wird, eine entscheidende Rolle. Haufig wurden sich die
Befragten das Auto mit dem Partner, mit Verwandten oder mit Freunden tei-
len. Mit Personen des Wohngebietes oder Personen ohne jeglichen Bezug wur-

den diese das Fahrzeug nur in seltenen Fallen gemeinsam nutzen.

MANAGEMENT SUMMARY 3
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METHODIK UND TEILNEHMERKRELS

Allgemeine Vorgehensweise

WIE GESTALTET SICH DIE VORGEHENSWEISE?

Die Erkenntnisse der Studie basieren auf zwei verschiedenen Informationsquellen. Um eine méglichst umfassende Sicht auf das

Thema Elektromobilitat heute und zukunftig zu erhalten, wurden unterschiedliche Befragungsformen gewahlt.

EXPERTENINTERVIEWS KUNDENINTERVIEWS
Stichprobe: 8 Stichprobe: 255
Befragungsregion: Deutschland Befragungsregion: Deutschland
Art der Befragung: Leitfadengestutztes Art der Befragung: Online-Fragebogen
Interview (perssnlich & telefonisch) Erhebungszeitraum: Februar & Marz 2017

Erhebungszeitraum: Februar & Marz 2017

Abb. | - Merkmale des Befragungspanels

In Form von Experteninterviews skizzierten acht Experten in Einzelgesprachen ihre Sichtweise auf die Bedenken und
Wunsche der Kunden, die Entwicklung der Antriebstechnologie sowie das Verhalten der Hersteller in Hinblick auf das
Thema Elektromobilitat 2030. Der berufliche Hintergrund der Experten wurde dabei bewusst vielfaltig gewahlt, so-
dass unter den acht interviewten Personen Vertreter von Automobilherstellern, Zulieferern, Dienstleistern als auch von
Hochschulen vertreten sind. Der Report gibt dabei die Kernaussagen des jeweiligen Experten aus dessen Sicht sinngemal
wieder.

Demgegenuber wurde neben der Expertensichtweise die Einstellung der Kunden untersucht. Mit Hilfe eines Online-Fra-
gebogens konnte die Meinung von 255 befragten Personen zur Elektromobilitat ermittelt werden. Die Umfrage wurde in
einem Zeitraum von 6 Wochen durchgefuhrt. Der Fragebogen umfasste 60 Fragen.

Die Kundenbefragung mittels Fragebogen wurde derart konzipiert, dass die folgenden sechs Themenfelder untersucht

Wurden:

I. Elektromobilitat und ihre Nutzung H. Design & Bodystyle
@ 2. Laden und Ladeinfrastruktur 0. Reichweite & Leistung

O@¢ 3. Elektrofahrzeugspezifische Funktfionen @l 6. Kosten & Kaufanreize

METHODIK UND THEILNEHMERKREIS



Beschreibung der Probanden

WELCHE PERSONEN WURDEN BEFRAGT?

Die Umfrage mittels Online-Fragebogen erfolgte in anonymisier-

annlich 967
ter Form. Befragt wurden Besitzer und regelmalBige Nutzer von Mannlic
Elektrofahrzeugen.
Bei Befrachtung der Geschlechterverteilung der Umfrageteil- Weiblich yy

nehmer ist auffallig, dass mit 967 der GroBteil der Probanden
mannlich ist (vgl. Abb. 2). Das Durchschnittsalter der Befragten  Abb. 2 - Verteilung der Umfrageteilnehmer nach dem Geschlecht
liegt bei circa 47 Jahren. Am Haufigsten vertreten ist mit 467 die

Gruppe der Teilnehmer von 30-49 Jaohren. Die gesamte Alters-

spanne reicht von dem jungsten Befragten mit 18 Jahren bis zum 18 - 29 .

altesten Teilnehmer mit 81 Jahren (vgl. Abb. 3). Jahre 87.

Hinsichtlich der Haushaltsform leben II7Z als Single, 847 in einer

Ehe oder Partnerschaft und 57 in einer Wohngemeinschaft. Da- 3’0}\- H9 ye/
anre

raber hinaus haben 42/ der Probanden ein oder mehrere Kinder,

587 sind kinderlos. Mit 597 ist der GroBteil der Teilnehmer in

90 - 65 4y
einem Unternehmen angestellt. Die restlichen Befragten teilen Jahre '
sich bezuglich der Berufstatigkeit nach 307 Selbststandigen, 97 ber €5

a
Rentnern und 27 Nichtbeschaftigten auf. Hausfrauen und -man- qu:e 57

ner nahmen nicht an der Umfrage feil.

Abb. 3 - Verteilung der Umfrageteilnehmer nach dem Alter

WIE WEIT ENTFERNT WOHNEN DIE BEFRAGTEN PERSONEN VOM STADTZENTRUM?

Um im Verlauf der Auswertung Verknupfungen zum Mobilitatsverhalten der Befragten herstellen zu kénnen, gibt die Umfrage
einen Uberblick uber die Entfernung des Wohnortes der Kunden zum Stadtzentrum (vgl. Abb. 4). Kleinere Entfernungen von unter
I km und unter 2 km mussen von je llZ der Befragten zuruckgelegt werden. |7/ der Personen wohnen unter Hkm vom Stadtzentrum
entfernt. Zwischen 4 und |0 km und zwischen 10 und 20 km mussen je ca. ein Viertel der Befragten an Wegstrecke fahren, um in

das nachstgelegene Zentrum zu gelangen. Lediglich 107 der Teilnehmer mussen weitere Distanzen von uber 50 km zurucklegen.

<Yk 177 <I0km 257
\ 3 /,/V
<k II7, <20km 267,
“« e >
dkmllZ \\\<50km 107

~
~..

A

Abb. Y - Entfernung des Wohnortes der Studienteilnehmer zum Stadtzentrum

METHODIK UND THEILNEHMERKREIS






EXPERTE |

OEM: Leiter Ladetechnologie

us heutiger Sicht dominieren die

Kosten als limitierender Faktor

der Elekfromobilitat. Die Her-
steller und Handler werden nur Elektro-
fahrzeuge verkaufen, solange das Busi-
nessmodell genugend Marge abwirft. Die
Zahlungsbereitschaft der Kunden spielt
dabei ebenfalls eine wesentliche Rolle.
Sie wird sich erwartungsgemalB bis 2030
zugunsten der Elektromobilitat gewan-
delt haben.
Der prognostizierte Trend zur reinen
Fahrzeugnutzung anstoft des Fahr-
zeugbesitzes wird sich nicht in diesem
MaBe durchsetzen. Zwar wird das Mobi-
litatsangebot zunehmend variabler und
die Mesglichkeiten in Bezug auf Sharing
und Community Based Dienste wachsen
stark an. Doch der Wunsch naoch dem
individuellen Fahren wird - sogar zum
GroBteil - bestehen bleiben. Blickt man in
Regionen wie Afrika, wollen diese Natio-
nen erst einmal den Wunsch des Selber-
fahrens ausleben. Grundsatzlich muss
jedoch auch hier eine Unterscheidung
zwischen urbanen und suburbanen Raum
getroffen werden. Die Regulatorik wird
an dieser Stelle das Mobilitatsverhalten
stark beeinflussen. Wenn in der Stadt
das Fahrverbot fur Privatfahrzeuge gilt,
muss der Verkehr uber OPNV, Carsha-
ring oder elektrische Taxis erfolgen.
Das Thema Laden
2030 wesentlich von der heutigen Si-

unterscheidet sich

tuation. Das induktive Laden wird ins-

« Wenn Reichwveite,

Kosten und Ladeinfrastruktur in 2030 als

limitierende Faktoren der Elektromobilitat

noch Themen sind, dann hat die

Elektromobilitéat versagt. »»

besondere in geschlossenen Raumen von
Bedeutung sein. Im 6ffentlichen Bereich
ist das Laden uber Induktionsschleifen
fur Taxiflotten, Busflotten und Carsha-
ringflotten vorstellbar. Der Normalver-
braucher ist von dieser Vision allerdings
ausgeschlossen. Auch das Laden uber
Induktionsschleifen auf  Aufobahnen
kann bis 2030 nicht realisiert werden.
Das autonome Laden muss in jedem Fall
bis 2030 moglich sein. Mit der ISO [5118
(Vehicle to Grid communication) sind die
Grundvoraussetzungen jetzt geschof-
fen. Dadurch kann sich ein Fahrzeug
selbststandig an der Ladeinfrastruktur
anmelden. Durchsetzen wird sich diese
Lademoglichkeit zunachst in Parkhau-
sern. Die Abrechnung erfolgt dabei ohne
jeglichen Karteneinsatz direkt uber das
Fahrzeug.

In 2030 kann sich der Kunde zudem
aussuchen, ob er 300 km oder doch die
600 km Reichweite benostigt. Es wird
die Moglichkeit bestehen, verschiedene
BatteriegroBen zu einem Fahrzeug dazu
zu definieren. Der Kunde muss sich uber-
legen, ob er fur 600 km eine 500 kg Bat-
terie im Fahrzeug mitfuhren will oder ob
300 km Reichweite fur die Stadtfahrt
ausreichend sind. Ebenfalls ist entschei-
dend, ob das Fahrzeug als Erst- oder
Zweitwagen, sowie alleine oder mit der
Familie genutzt werden soll. Fur den Wo-
chenendausflug kann uber Softwareup-

dotes die eigentlich hohere Leistung der

Batterie flexibel freigeschaltet und die
Reichweite damit erweitert werden.

Meéchte man im Jahr 2030 fur 100 km
das Fahrzeug laden, benstigt man unter
5 Minuten, sogar nur 2 Minuten. Voraus-
setzung ist eine Ladeinfrastruktur, die
ein Laden mit 350 kW erlaubt. Die Ziel-
groBe in Hinblick auf die Ladegeschwin-
digkeit liegt hier bei einer vergleich-
beim heutigen

baren Ladedauer wie

Kraftstofftanken.

@ WUNSCHFAHRZEUG

Kleines, komfortables Fahrzeug fur
die Stadt mit 300 km Reichweite +
Familienauto fur langere Fahrten mit
Range-Extender (dt. Reichweitenver-

langerer) ausgestattet

EXPERTENINTERVIEW
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<« In 2030 wird es nur
noch den Sportwagen mit einem
Verbrennungsmotor geben.

10

EXPERTE 2

OEM: Leiter Elektromobilitat

ukunftig wird der Absatz an

Elektrofahrzeugen prognosti-
ziert mehr als 507/ betragen. Er-
wartungsgemaB sind im Jahr 2030 nur
noch die Sportwagen mit einem Ver-
brennungsmotor ausgestattet. Die Kos-
ten liegen dabei wertangepasst an die
GrsBenordnung der heutigen Fahrzeuge
oder leicht daruber.
Nach perséonlicher Einschatzung wird
in Zukunft nicht viel mehr als 500 km
Reichweite gebraucht, mit denen die
Fahrzeuge ausgestatfet werden. Grund
hierfur ist in erster Linie das Gewicht
der Batterie und deren Preis. Die Bat-
terietechnologie wird vielmehr genutzt
werden, um das Gewicht und die Kosten
zu sparen, als die Reichweite weiter zu
steigern. Dafur will der Kunde jedoch
eine entsprechende Ladeinfrastruktur
- insbesondere eine Schnellladeinfra-
struktur - zur Verfugung haben.
In Hinsicht auf die benstigte Leistung
wird diese mit hoher Sicherheit nicht
gedrosselt werden. Die Schwierigkeit
liegt in der Wiederholbarkeit, Reprodu-
zierbarkeit und Sicherstellung der Leis-
tung bei tiefen und hohen Temperaturen.
Themen wie aufwendige Kuhlung und
Heizung mussen beachtet werden, damit
die notwendige Performance bereitge-
stellt werden kann.
Die Ladegeschwindigkeit wird sich im
Vergleich zu heute stark reduzieren.
Braucht man derzeit fur H0O0 km noch
ca. 20 Minuten, so koénnte die gleiche
Reichweite im Jahr 2030 innerhalb ei-
ner Ladezeit von 10-12 Minuten erreicht

werden. Dementsprechend benstigt der

Nutzer fur 00 km Reichweite maximal 4
Minuten mit Tendenz zu 3 Minuten.

Die Entwicklung des Autonomen Fahrens
wird bis zum Jahr 2030 bereits bei eini-
gen Autobauern bis zu Level 5 (Anmer-
kung: fahrerlos) vorangeschritten sein.
Weitere Services wie der Autobahnas-
sistent und das Thema Park & Charge
mussen bereits fruher angeboten wer-
den. Das Autonome Parken wird bereits
am Anfang des nachsten Jahrzehnts um-
gesetzt sein. Doch fur viele Kunden wird
weiter der FahrspaB im Vordergrund
stehen. Sowohl das autonome als auch

das eigenstandige Fahren mussen daher

2030 moglich sein.

@ WUNSCHFAHRZEUG

Optimiertes Raumkonzept im Ver-
gleich zum aktuellen Fahrzeug und
hoher Nutzwert, SpaB am Fahren im

Vordergrund

EXPERTENINTERVIEW



« Das kabellose Laden
ist aus persénlicher Sicht eine
essentielle Anforderung.

Das tagliche Hantieren mit dem
Kabel fordert eine gewisse Toleranz,
die der reguldre User
nicht mitbringt. »»

EXPERTE 3 amit die Elektromobilitat all-

gemein Zuspruch erhalt, ist ein
Zulieferer: Director Research & einfaches Laden der Elektro-
Development Batterie fahrzeuge notwendig. Das umstandliche
Laden uber die Ladekabel muss daher
aobgelést werden. Dabei wird 2030 die
Batterietechnologie  soweit  fortge-
schritten sein, sodass das Aufladen der
Batterie auf 807 ca. 20 Minuten in An-
spruch nimmt.
Bei der Reichweite mussen zukunftig die
500-600 km ermsglicht werden. Allein
vor dem Hintergrund, dass zwischen der
realen und der theoretischen Reichweite
eine Differenz von einem Drittel besteht.
Zusatzlich geht im Winter ein weiteres
Drittel aufgrund von benstigter Heizung
und Licht verloren. Benstigt der Kunde
nun aber beispielsweise am Wochenende
fur einen Ausflug eine groBere Reich-
weite, dann wird er sich dafur eher ein
Fahrzeug groBerer Reichweite uber eine
App dazubuchen, anstatt die Batterie-
kapazitat des eigenen Fahrzeugs durch
zusatzliche Batteriepacks zu erhshen.
Mit der Herstellung der Batterie geht

allerdings der Verbrauch von endlichen

Rohstoffen einher. So kann es bei ent-
sprechend wachsenden Stuckzahlen der
Elektrofahrzeuge und den benstigten
Batterien zu einer Ressourcenknapp-
heit der Materialien kommen. Neben der
Verfugbarkeit ist entscheidend, ob die
Fertigungskapazitat der Rohmaterialien
bereitgestellt werden kann. Trotz dieser
Hemmnisse wird das Elektrofahrzeug in
2030 besser als das Fahrzeug mit kon-
ventionellem Antrieb aufgestellt sein.

Der Trend, dass die Nutzung der Fahr-
zeuge zukunftig dem Besitz vorgezogen
wird, verstarkt sich insbesondere in den
Stadten. Auch die Automobilhersteller
wandeln sich vermehrt zu Mobilitats-
anbietern und bieten Services rund um
das Thema Carsharing an. Die gemiete-
ten Fahrzeuge aus den Carsharingpools
werden jedoch vielmehr kleine, wendige

Fahrzeuge fur die Stadt sein und weni-

ger der 7er-BMW oder eine S-Klasse.

@ WUNSCHFAHRZEUG

Eine grsBere Reichweite von mindes-
tens H00-500 km, Schnellladefahig-
keit

EXPERTENINTERVIEW



<« In 20 Jahren werden wir

das [konventionelle] Auto nutzen wie das

EXPERTE H

Uni/Fachhochschule:

Honorarprofessor

er Trend geht dahin, dass der

Mensch das Fahrzeug nur noch in

der Freizeit selbst steuert. Auf
ausgewiesenen Bereichen, wie dem Nur-
burgring, kann dann noch selbst gefah-
ren werden. Einer der Grunde fur diese
Entwicklung ist die Politik. Das Problem
dabei ist, dass die Elektromobilitat ins-
besondere in Kombination mit dem auto-
nomen Fahren eine groBe Gefahr fur die
Automobilindustrie darstellt. In 30 oder
HO Jahren wird es Markte wie z.B. Sin-
gapur geben, in denen das eigenstandige
Autofahren rigoros verboten sein wird.
In Bezug auf die Reichweite von Elekt-
rofahrzeugen existiert jedoch noch viel
Skepsis. Auch in naher Zukunft werden
nicht alle Fahrzeuge eine Reichweite von
H00-500 km haben. Die Kosten fur eine
HOO km Batterie werden doppelt so hoch
liegen wie die einer 200 km Batterie, sie
wird doppelt so viel Volumen benstigen
und doppelt so schwer sein. Es ist wich-
tig, dass die Automobilhersteller unter-
schiedliche Varianten anbieten werden.
Das groBte Hemmnis der Elektromobi-
litat liegt nicht in der Reichweite, son-

dern im Preis. Es werden auch Fahrzeuge

Pferd heute. »»

benotigt, die weniger kosten und dem-
entsprechend nur kleine Batterien mit
50 km Reichweite besitzen. Es werden
nicht alle Fahrzeuge eine .00O0 km Bat-
terie benstigen.

Als Anreizsystem musste es z.B. ein
Forderprogramm geben, dass im Falle
einer Reparatur greift. Muss ein Kun-
denfahrzeug in die Werkstatt, bekommt
der Kunde fur die Zeitdauer der Repara-
tur ein Elektrofahrzeug mit nach Hause.
Die Reaktionen der Kunden sind erfah-
rungsgemalB sehr positiv. Daruber hin-
aus fuhrt dieses Forderprogramm dazu,
dass sich die Menschen mit dem Thema
Elektromobilitat auseinandersetzen.
Das Design des Elektrofahrzeugs soll-
te derart gestaltet sein, dass man das
Fahrzeug als elektrisches Automobil er-
kennt. Allerdings ist dies nicht von jedem
Hersteller erforderlich. Der Kunde soll
eine Auswahl zwischen den Unternehmen
haben, die beides anbieten. Aus persén-
licher Einschatzung ist eine Erkennung
als  Elektrofahrzeugfahrer  erstre-
benswert. Ob dies anhand von auffallig
gestalteten LED-Leuchten geschehen
muss, sei dahingestellt.

Eine ideale Ladedosenposition zum
Laden ist unmittelbar vorne am Elek-
trofahrzeug. Wenn allerdings die per-
fekte Ladesaulenposition vorhanden ist,
muss die Ladedose nicht zwangslaufig
vorne sein. Zusatzlich sollten die Fahr-

zeuge keine offenen Tankklappen be-

sitzen. Derzeit ist bei den Verbrennern

die Tankklappe maximal 5 Minuten pro
Woche gesffnet. Bei den Elektrofahr-
zeugen ist diese jedoch taglich deutlich
langer gesffnet. Ist die Tankklappe zu-
dem sehr groB gestaltet, besteht man-
gels ausreichendem Schutz eine hohe
Empfindlichkeit gegenuber Regen und
Schnee. Negative Beispiele fur sehr gro-
Be Tankklappen sind der e-Golf und der
i3. Beim Passat GTE und Golf GTE sind die
Ladekabel schwierig zu befestigen. Als
Bestpractice ist der C-Zero zu nennen.
Durch die gesffnete Kofferraumklap-
pe vorne ist die Ladesffnung auf diese
Weise geschutzt. Auch das Ladekabel ist
dort im Kofferraum platziert. Zu dem
Ladekabel selbst ist zu sagen, dass im
privaten Bereich ein Ladekabel direkt
an der Wallbox angeschlossen sein sollte.
Dass ein Kabel aus dem Kofferraum ge-

nommen werden muss, sollte zukunftig

die Ausnahmesituation bleiben.

@ WUNSCHFAHRZEUG/
REGELMASSIG GEFAHREN

Tesla Roadster, Eco Carrier, City EL,
Mitsubishi iMiev,
eGolf, Tesla Model S

Nissan Leaf, eUp,
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EXPERTE 5

OEM: Leiter Strategie
Elektromobilitat

er Umdenkprozess der Menschen

vom Verbrenner hin zur Elektro-

mobilitat wird stattfinden, sobald
die Produkte vergleichbar werden. Oder
wenn der Kunde spezifische Vorteile
erhalt. Heute wird dies verstarkt uber
monetare Anreize erzielt. Die prognos-
tizierten Einfahrbeschrankungen kénnen
jedoch einen erheblichen Beitrag zur
Anderung der Einstellung hervorrufen.
Heute herrscht noch eine groBe Zuruck-
haltung gegenuber Elektrofahrzeugen
aufgrund von Technikangst. Die Vorteile
liegen fur den Kunden noch nicht auf der
Hand.
Fur die mogliche Reichweite von Elek-
trofahrzeugen im Jahr 2030 gibt es un-
ter anderem zwei Szenarien. Im ersten
Szenario wird der gleiche Mobilitatsan-
spruch wie heute bestehen. Zertifizier-
te Reichweiten von 600 km bis 900 km
sind gefordert, was Realreichweiten von
HOO+ km entspricht. Oder aber es tritt
Szenario ein, bei dem die

Kunden ihr Mobilitatsverhalten geandert

das zweite

haben. Dann kénnen im Realverbrauch 00
km abgezogen werden. Fahrzeuge mit
Realreichweiten unter 300 km wird ver-
mutlich keiner kaufen. Unabhangig davon
existiert mit hoher Wahrscheinlichkeit
in 2030 die Meoglichkeit, die Reichweite
uber die Fahrzeugpalette der Hersteller
skalieren zu kénnen. Insbesondere uber
den Zweitwagen kann man auf diese
Weise den unterschiedlichen Reichwei-

tenanspruchen gerecht werden.

<« Wenn wir an den Punkt kommen,

dass wir uber Einfahrbeschrdnkungen reden,

dann uberlegen sich die Leute, was ist das

héhere Gut: Mein téaglicher Einsatz in meinem

normalen Pendelverhalten oder meine

Affinitat zu Langstrecken, die of't_ja
nur i Kopf besteht.. »

In Bezug auf das Laden wird bei den
Elektrofahrzeugen hoffentlich ein bes-
serer Service als auch ein einfacherer
sein.

Abrechnungsprozess vorhanden

Auch entfallt der Umstand, dass wie
beim Tanken in manchen Fallen Benzin an
die Haut oder Kleidung gelangt. Die La-
dezeit selbst wird jedoch immer schlech-
ter als die bisherige Tankzeit sein. Um
GrosBenordnungen wie beim Tanken zu
erreichen, musste man von batteriebe-
triebenen Fahrzeugen auf die Brenn-
stoffzelle wechseln. In 2030 wird es
vermutlich 2,5 bis 5 Minuten dauern, um
dos Elektrofahrzeug fur 100 km Reich-
weite zu laden.

Fur die batteriebetriebenen Fahrzeuge
wird es neue elektrofahrzeugspezifi-
sche Funktionen geben. Der Grund liegt
nicht darin, dass diese Funktionen beim
Verbrenner nicht gebraucht werden.
Vielmehr bieten sich die Funktionen beim
Elektrofahrzeug eher an. Beispielswei-
se wird es beim Bezahlvorgang meistens
keine Ladesaule mehr geben, bei der
Personal im Hintergrund die Abrechnung
ubernimmt. Das heiBt, es werden Funkti-
onen digitaler Natur benstigt, die idea-
lerweise im Fahrzeug integriert sind. Mit
Hinblick auf einen hohen Autonomiegrad
kann dieser nur elektrisch oder zumin-
dest teilelektrisch realisiert werden.
Einfach aus dem Hintergrund heraus,
dass sie so einen hohen Energiever-
brauch fur die Sensorik und Rechenleis-

tung haben. Das macht keinen Sinn uber

einen Verbrennungsmotor einen Genera-
tor zu betreiben. Das heiBt, gedanklich
autonome Fahrzeuge sind halt auch elek-
trisch oder zumindest teilelektrisch
Wagt man die Nutzung von Fahrzeugen
gegen deren Besitz ab, so wird zukunf-
tig die reine Fahrzeugnutzung steigen.
Das Thema Besitz wird jedoch nicht gar
keine Rolle mehr spielen. Es werden ver-
mutlich noch 50/ der Kunden den Fahr-
zeugbesitz dem Carsharing vorziehen.
Der Wunsch nach Fahrzeugbesitz ist da-
bei vergleichbar zur Motivation des ei-
genen Hauses. Dennoch entsteht fur die
Hersteller durch den Trend zum Nutzen
die Chance, neue Geschaftsfelder zu er-
sffnen.

Der limitierende Faktor der Elektromo-
bilitat ist weder die Infrastruktur, noch
sind es die Kosten. Vielmehr wird die
Rohstoffverfugbarkeit ein Thema sein.
Sind die Materialien frei verfugbar, zu-
ganglich und erschlieBbar? Schaffen wir
schnell einen geschlossenen Stoffkreis-
lauf? Das werden die Fragen sein, die es
zu beantworten gilt. Wie viel Kobalt fur
HO Millionen Fahrzeuge benstigt wird,
lasst sich leicht errechnen. Der Markt
muss erst einmal gesattigt werden, be-

vor ein Kreislauf funktioniert.

@ WUNSCHFAHRZEUG

Modell zwischen C- und E-Klasse
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« Meiner Meinung nach reicht das

Wochenende nicht aus, um adlle ungelésten

Fragen rund um das Elektrofahrzeug

2u erfassen. Es reicht nicht eine Woche,

nicht sechs, nein es mussen abgeschlossene

zwei Monate sein und dann gibt der Kunde das

EXPERTE 6

Politik/Nutzergruppen:
eAuto-Schnuppermiete und CarSha-

ring Betreiber

m die Hemmnisse gegenuber Elek-

trofahrzeugen abzubauen, muss

der Kunde erleben, dass er beim
Carsharing auch 2 Monate ohne Kraft-
stoffkosten unterwegs unterwegs sein
kann. Mit dem Konzept der Probefahrten
konventioneller Autohauser kann dieses
Ergebnis nicht erreicht werden. Der Er-
folg der Elektrofahrzeuge ist uber den
Funktionsumfang und uber die Kosten
erreichbar. Der Kunde muss sich in das
Auto hineinsetzen kénnen, es ausprobie-
ren und wissen, wie viel ihn das kostet.
Generell steht im Jahr 2030 die Nutzung
Verkehrsmitteln im Vordergrund.

Das Auto der Zukunft wird definitiv nur

von

noch genutzt und nicht mehr besessen.
Daruber hinaus brauchen die Menschen
weder Autohauser noch Autovermieter,
sondern die Energieversorger. Ihr Ziel
ist es, moglichst viele Elektroautos im
Markt zu etablieren, um ihre Netze zu
entlasten. Die Energieversorger werden
zukunftig die Vermieter dieser Fahrzeu-
ge sein. Dazu ist eine Masse an Elektro-
fahrzeugen notwendig, die weder von
den Herstellern, noch von den Autohau-
sern kommen werden. Aus diesem Grund
mussen die Energieversorger diese Auf-
gabe selbst ubernehmen und entwickeln

dabei neue Geschaftsmodelle.

Auto nicht mehr zurtck. )»

Der wird sich

Abrechnungsprozess

zukunftig nutzungsbasiert gestalten.
Das bedeutet, dass der Kunde nach dem
Prinzip ,Mobility on Demand“ fur sei-
nen tatsachlich in Anspruch genomme-
nen Mobilitatsdienst bezahlt. Auf diese
Weise wird der Anteil der Kosten auf
eine Fahrt bezogen immer kleiner. Prog-
nostiziert liegt der Preis des genutzten
Dienstes deutlich unterhalb des heutigen
Taxipreises. GemaB dem Szenario, in dem
die Energieversorger als Mobilitatsan-
bieter auftreten, werden die monatli-
chen Kosten bequem uber ihre Strom-
rechnung abgerechnet. GroBe Chancen
als Anbiefer und Kundenhalter haben
auch die Wohnungsbaugesellschaften,
aber dennoch deutlich geringere als die
Energieversorger.

Alslimitierender Faktor ist weniger die
Ladeinfrastruktur zu sehen. Dort hat
sich in den letzten drei Jahren sehr viel
getan. Vielmehr stehen fur den Nutzer
die Kosten und die Reichweite im Fokus.
Die Anforderungen an die Reichweite
sind kundenspezifisch. Manche Nutzer
mussen nur innerhalb der Stadt fah-
ren. Andere tatigen weitere Fahrten ins
Land hinein. Bereits heute besteht eine
sehr gut ausgebaute Ladeinfrastruktur,
sodass auch weitere Strecken ohne Pro-
bleme zuruckgelegt werden kénnen. Da-
mit wird das Thema Reichweite in 2030
kein Hindernis fur die Elektromobilitat
mehr sein. Heute denken die Menschen

nur noch in Fahrzeugen, die mindes-

tens 300 km reale Reichweite besitzen.

Die Technik von 2010 mit den sehr gerin-
gen Reichweiten sollte aus dem Angebot
diesen

verschwinden. Bei Fohrzeugen

besteht nicht die Moglichkeit, flexibel zu
fahren. Die Reichweitenbegrenzung fallt
zusatzlich ins Gewicht, sollte die Heizung
benstigt werden.

Sollten die Elektrofahrzeuge, wie von
verschiedenen Experten und deutschen
Herstellern prognostiziert, mit 350 kW
zukunftig geladen werden kénnen, be-
tragt die Ladezeit zwischen 5 und 7
Minuten. Auf diese Weise konnen ver-
gleichsweise ahnliche Zeiten wie beim
heutigen Tanken erreicht werden. Wenn
der Kunde gelernt hat, dass das Laden
nicht langer dauert, stellt es kein Prob-
lem mehr dar. Nach einer gewissen Nut-
zungszeit wird schnell festgestellt, dass
es eine entspanntere Art der Fortbewe-
gung ist und lediglich mehr Zeit fur die

Fahrt eingeplant werden muss.

@ WUNSCHFAHRZEUG

Voll vernetzt, alle Funktionen sind

uber eine App steuerbar, Reichweite

und GroBe ist weniger entscheidend.
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« Auf dem Gebiet der Klimatisierung,

also beim Kuhlen und Heizen, wurde in den letzten

Jahren viel zu wenig in der Forschung getan, um die

Reichweite nicht einzuschrdnken. »»

EXPERTE 7

Universitat/Fachhochschule:
Professor Fakultat
Fahrzeugtechnik

eht es um die Reichweite, sind

reale 500 km mehr als ausrei-

chend, solange die Infrastruk-
tur entsprechend ausgebaut ist. 500 km
Fahrt und anschlieBend eine halbe Stun-
de Pause ist das Maximum, was die meis-
ten Menschen akzeptieren. Dabei muss
weiterhin an dem Themenfeld Klimati-
sierung geforscht werden. Die Reichwei-
te darf nicht unter starkem Einfluss von
Heizen oder Kuhlen stehen. In diesem
Bereich ist groBer Handlungsbedarf er-
forderlich.
Die wichtigsten Stellhebel, um Elekt-
rofahrzeuge auf die StraBe zu bekom-
men, sind zum einen der Preis und zum
anderen die Akzeptanz der Kunden. Der
Spritpreis darf nicht wieder sinken. Da-

ruber hinaus ist eine vernunftige Be-

steuerung der Verbrennungsfahrzeuge

nach dem realen CO_ -AusstoB nofwen-
dig. Damit ware eine Ruckwartsinvesti-
tion uber den Staat fur die Elektrofahr-
zeuge moglich. Gleichzeitig sinken damit
die TCO (Total Cost of Ownership) von
einem Elektrofahrzeug fur den Kunden.
Der andere Punkt, die Akzeptanz der
Kunden, muss sich dahingehend ver-
bessern, dass die Menschen keine Angst
mehr haben. Zweifel, ob der Motor ab-

wurgt, etwas Unerwartetes passiert
oder ob die Reichweite ausreicht, durfen
gar nicht mehr existieren.

Es ist vorstellbar, dass Automobilher-
steller eine Mobilitatsflatrate anbie-
ten. Der Kunde bekommt jederzeit das
entsprechende Fahrzeug in Hinsicht auf
Leistung, Reichweite und GroBe, welches
er braucht. Ein anderes Beispiel ist die
modularisierte Batterie. Fahrt der Nut-
zer in den Urlaub, wird mit wenig Auf-
wand eine Zusatzbatterie und ein zwei-
ter Ladeboden eingebaut, sodass die
Reichweite von 200 km auf 500 km er-
weitert wird. Ein individuelles Auswahlen
von Leistung und Reichweite im Vorfeld
wird fur den Kunden auch von Interesse
sein. Hier stellt sich jedoch die Frage, ob
es technisch realisierbar ist.

Das Thema Ladeinfrastruktur wird
von dem Problem begleitet, dass keine
einheitlichen Standards z.B. bezuglich
der Stecker bestehen. In der deutschen
Wirtschaft existiert eine Vielzahl von
DIN-Normen. Im Bereich der Elektro-
fahrzeugstecker hat sich bislang kein

Standard etabliert.

Das Gebiet der elektrofahrzeugspezi-
fischen Funktionen ist noch sehr un-
ausgereift - insbesondere beim Thema
Vernetzung. Die Schwierigkeit besteht
darin, dass die Automobilindustrie mit
ganz anderen Zykluszeiten umgeht, als
2.B. der Handymarkt. Die Kommunikation
zwischen dem Auto und dem Mobiltelefon
muss einwandfrei funktionieren. Auch
muss es zum Standard werden, dass das
Auto vorklimatisiert ist. Des Weiteren
ist eine Infegration des Fahrzeugs an
das heimische Netz interessant. Auf die-
se Weise kann die Batterie z.B. als Puf-
fer fur eine Solarzelle genutzt werden
oder bei einem Stromausfall aushelfen.
Eine Nutzung der Batterie in der Frei-
zeit fur den Caravan, den Anschluss der

Musikanlage oder des Elektrogrills, wird

jedoch zu viele Risiken bergen.

@ WUNSCHFAHRZEUG

Ein Fahrzeug in Passat-GrsBe, ver-
mutlich den Kombi. Gerne ein innova-
tives Design. Im Sommer 500 km, im
Winter 350 km Reichweite. Mit An-
hangerkupplung und einer Zusatzbat-

terie im Wohnwagen.
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« Wenn man uber das Laden nachdenkt,

dann braucht man keine einheitliche Lésung.

EXPERTE 8

Zulieferer: Leiter

divisionsubergreifender Systeme

egenwartig sind eindeutig zu

wenig Elektrofahrzeuge auf den

StraBen. Einer der Hauptgrunde
lasst sich dabei auf das Thema Kosten
zuruckfuhren. Das gréBte Potential liegt
dabei in der Batterietechnologie. Diese
und die Ladeinfrastruktur werden noch
am schwierigsten bis zum Jahr 2030 zu
beherrschen sein. Auch ein Elektrofahr-
zeug hat Rader, Sitze oder Scheibenwi-
scher. Der Preisunterschied bei diesen
Komponenten wird sich dabei kaum un-
terscheiden. Die groBten Kostenpoten-
tiale bei der Batterie sind dabei nicht
etwa bei der Energie oder Produktivitat
zu finden, sondern liegen vielmehr bei
den notwendigen Rohstoffen. Allerdings
ist der Rohstoffmarkt von

massiven

Preisverhandlungen gepragt, wodurch
sich ein vernunftiges Kostensparen als
auBerst schwierig erweist. Nichtsdes-
totrotz werden die Betriebskosten un-
ter den derzeitigen Rahmenbedingungen
weiter sinken, sodass sie unter denen
des Verbrenners liegen werden.

Abgesehen von der Batftferie wird auch
die Infrastruktur Kosten verursachen.
Wenn vermehrt Schnellladestationen
bereitgestellt werden und sich dieser

Ausbau in einem hoheren Preis fur den

Es ist ein individuelles Thema. »»

Strom niederschlagt, stellt sich die Fra-
ge, wer bereit sein wird, diesen Preis zu
zahlen. Die Antwort ist: Allein die Kun-
den, die Langstreckenfahrten unterneh-
men, haben diese Preisbereitschaft. Fur
den taglichen Bedarf einen Preis von 80
Cent/kWh zu zahlen, liegt fernab von je-
der Prognose. Der Endkunde wird in die-
sem Fall eher zu Hause laden.
Betrachtet man das Thema Laden, wird
der Nutzer vermutlich IS Minuten bei
350 kW fur 100 km brauchen. Das induk-
tive Laden zahlt zwar zu den groBen An-
treibern der Elektromobilitat, wird sich
jedoch weiter auf den privaten Sektor
beschranken.

In Hinblick auf die mogliche Reichwei-
te stellt sich die Frage, welche Kunden
uberhaupt ein Fahrzeug mit 500 km zu-
rucklegbarer Strecke benstigen. An-
dersherum betfrachtet wurden sich mit
hoher Wahrscheinlichkeit viele Personen
ein Elektrofahrzeug kaufen, welches
zwar nur eine Reichweite von IS0 km hat,
dafur aber zwischen 10.000 bis 15.000
€ kostet.

Letztlich geht es immer um die Frage,
welches Auto sich die Menschen wun-
schen. Eine eierlegende Wollmilchsau
wird es nicht geben. Auch die konventi-
onellen Verbrenner erfullen diese An-
forderungen nicht. Zum Pendeln wurde
ein Smart reichen. Um in den Urlaub zu
fahren, ware hochstwahrscheinlich ein
VW T-Modell ideal. Der Pickup eignet
sich, um Grunabfalle zu beseitigen. Es

ist folglich nie das richtige Autfo im ei-
genen Besitz. Das Angebot wird daher

zukunftig vielfaltiger werden. Dabei
geht der Trend verstarkt zum eigenen
kleinen, preiswerten Elektrofahrzeug
als eigener Besitz und zum temporaren
Mieten eines Diesels oder Benziners fur
den Urlaub.

Auch temporare Erweiterungen oder
zuschaltbare Funktionen werden einen
gréBeren Teil im Fahrzeugkonzept ein-
nehmen. Vor dem Hintergrund des demo-
graphischen Wandels wird es zunehmend
mehr altere Menschen geben, die Auto-
fahren wollen und kénnen. Diese Bevélke-
rungsgruppe braucht einen Assistenten,
der einfach zu bedienen ist. So ist es z.B.
auch vorstellbar, dass Nachrichten dik-
tiert oder vorgelesen werden. Das au-
tomatisierte Fahren hingegen ist kein
technisches Muss bei Elektrofahrzeu-
gen. Generell wird es auf der Autobahn
mehr Resonanz finden als in der Innen-
stadt.

Auch das Design wird sich anders ge-
stalten als das der konventionellen Ver-
brennerfahrzeuge. Die Elektrofahrzeu-
ge koénnen erheblich mehr Raumgefuhl
erzeugen als herkémmliche Fahrzeuge,

die noch deutlich mehr Bauteile mitfuh-

ren mussen.
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ELEKTROMOBILITAT UND

Anteil der Fahrzeugklasse
Geschatzte Gesamtleistung/Jahr

Uberzeugung/Umweltbewusstsein

IHRE NUTZUNG

ie befragten Kunden nutzen vor-
rangig sehr unterschiedliche Mar-
ken und Modelle als Elektrofahr-
zeug. In Tab. | werden die Marken VW,
BMW, Tesla, Renault, Mercedes-Benz,
Nissan und Hyundai genauer betrach-
tet. Aufgeschlusselt in Fahrzeugklassen
gemaB der Klassifizierung der EU Kom-
mission kénnen damit die Fahrzeuge VW

e-Up, Renault Twizy und Smart ED der
A (Kleinstwagen)

Klasse zugeordnet

werden. Die Klasse B (Kleinwogen) be-
inhaltet die Fahrzeuge BMW i3, Renault
Zoe, Citroen C-Zero und den Kia Soul.
In der Klasse C (Mittelklasse) lassen
sich der VW e-Golf und der Nissan Leaf

S reprasentieren Fahrer der Klasse F
(Luxusklasse). Des Weiteren gibt es
Teilnehmer, die sich mit der Nutzung
des Tesla Model X der Fahrzeugklasse J
(Gelandewagen) zuordnen lassen.

Die geschatzte durchschnittliche Ge-
samtfahrleistung innerhalb eines Jah-
res unterscheidet sich dabei wesentlich
von Fahrzeugklasse zu Fahrzeugklasse.
Die meisten Kilometer im Jahr legen
die Tesla Model S-Fahrer zuruck, so-
dass der Klasse F eine durchschnittliche
Gesamtdistanz von 31.250 km zuzuord-
nen ist. Mit einer deutlich geringeren
Gesamtfahrleistung von 19.392 km im
Durchschnitt schlieBen die Fahrer der

wiederfinden. Fahrer des Tesla Model Fahrzeugklasse B an. Auffallig st
Klasse A Klasse B Klasse C Klasse F Klasse J
187. &1/ ‘ 177 297. 27.

Gunstige Betriebskosten 07 157 1V, 37 07
FahrspaB 257 107 1V 287 07
Uberwiegend Kurzstreckenfahrten 307 67 22/ o7 o7
Unabhangigkeit von Benzinpreisen 8/ 07 07 2/ 07
Steuerliche Vorteile o7 o7 o7 o7 o7
Kaufpramie 07 07 37 07 07
Ladestrom ist kostenlos 37 07 07 27 07
Sonstiges 37 117 6/ 37 07

Tab. | - Geschatzte Gesamtfahrleistung pro Jahr und ausschlaggebender Grund fur den Kauf eines Elektrofahrzeugs nach Autoklassen
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dass die Fahrer der Fohrzeugklasse C
mit 13.543 km und der Fahrzeugklas-
se F mit IM.171 km als durchschnittliche
Jahresgesamtfahrleistung trotz sehr

unterschiedlicher ModellgreBen ahn-
liche Wegstrecken hinter sich lassen.
Die kleinste angefuhrte Fahrzeugklasse
A weist ebenfalls die kleinste Gesamt-
fahrleistung auf. Die an der Befragung
teilnehmenden Fahrer dieser Klasse der
Kleinstwagen fahren durchschnittlich im
Jahr lediglich 8.162 km.

Meégliche Ursachen fur dieses Fahrver-
halten kénnen unter anderem aus Tab.
| abgeleitet werden. Die Tabelle bildet
die Ergebnisse zu der Frage ab, welche
ausschlaggebenden Grunde den Fah-
rer zum Kauf seines Elektrofahrzeugs
veranlasst haben. Dabei werden als
mégliche Beweggrunde die Uberzeugung
und das Umweltbewusstsein, die gunsti-
gen Betriebskosten, der FahrspaB, die
uberwiegenden  Kurzstreckenfahrten,
die Unabhangigkeit von Benzinpreisen,
die steuerlichen Vorteile, die Kaufpra-
mie, der kostenlose Ladestrom sowie
sonstige Grunde abgefragt. Unter der
letzteren Kategorie verstehen die be-
fragten Elektrofahrzeugfahrer Aspekte
wie Nachhaltigkeit, Neugier, modernste
Technik, Komfort oder auch Unabhangig-
keit von fossilen Brennstoffen.

Bei den Fahrern der Klasse A liegt der
wesentliche Grund fur den Kauf ihres
Fahrzeugs in der Uberzeugung und dem
Umweltbewusstsein sowie in der Tat-
sache, dass uberwiegend Kurzstrecken
gefahren werden. Ein weiterer Grund
ist der FahrspaB, der noch wichtiger
als die Unabhangigkeit vom Benzinpreis,
der kostenlose Ladestrom und sonstigen
Grunden gewertet wird. Auch bei der

Klasse B ist wie bei allen ubrigen Fahr-

zeugklassen die Uberzeugung und das

Umweltbewusstsein am wichtigsten. Zusatzlich geben die Fahrer dieser Klasse die
gunstigen Betriebskosten, den FahrspaB, die uberwiegenden Kurzstreckenfahrten
und sonstige Grunde als ausschlaggebende Kaufkriterien an. Eine ahnliche Vertei-
lung ist bei den Fahrern der Fahrzeugklasse C zu erkennen. Hinzu kommt die Kauf-
pramie, die fur einige Befragte ein Kaufgrund darstellt. Die Uberzeugung und das
Umweltbewusstsein ist auch bei den Fahrern der Klasse F der meist genannte Grund.
Mit Abstand folgt der FahrspaB. Deutlich weniger wichtig scheinen die gunstigen
Betriebskosten, die Unabhangigkeit vom Benzinpreis, der kostenlose Ladestrom und
sonstige Grunde. Bei der Fahrzeugklasse J ist der einzig genannte ausschlaggebende
Grund fur die Elektrofahrzeugfahrer die Uberzeugung und das Umweltbewusstsein.
Allerdings ist mit 2/ Anteil dieser Gruppe eine sehr geringe Anzahl an Teilnehmern
zuzuordnen.

Die Teilnehmer der Umfrage wurden auBerdem nach der hauptsachlichen Nut-
zungsart ihres Elektrofahrzeugs befragt (vgl. Abb. 5). Demnach nutzt der GroBteil
der Befragten mit 707 das Elektrofahrzeug als Erstwagen. Dagegen verwenden 127
neben dem konventionellen Verbrenner ein Elektroauto als Zweitwagen. 97 bekom-
men im Rahmen ihrer Arbeit einen Stromer als Dienstwagen zur Verfugung gestellt
und weitere 9/ fahren als Leihfahrzeug bzw. bei Nutzung eines Carsharing-Angebo-

tes ein Elektrofahrzeug.

Firmenwagen

Leihfahrzeug/Carsharing o
-

97
97

Zweitwagen

127

Erstwagen

707.

Abb. S - Art der uberwiegenden Nutzung des Elektroautos

ELEKTROMOBILITAT UND IHRE NUTZUNG
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@ LADEN UND LADEINFRASTRUKTUR
Heute

Mein Elektrofahrzeug
lade ich aberwiegend
zuhause

337 207 187 13/ 167

Besitzen/ Nutzen Sie
eine festinstallierte
Wallbox zuhause?

& 137 K 577

Welche Leistung hat diese?

3,6kW 257,
kW 67

22kW 317.
H4kW 387

Suche nach Ladesdulen
uber Computer
(Planung davor zuhause)

23/ 257 2/ W7 177

Bei niedrigem Ladezustand
mdéchte ich automatisch und
entlang meines Streckenver-
laufs durch mein Navi zu einer
Ladesdaule gefuhrt werden

237 24/ 187 14/ 21/

Suche nach Léadeséulen tber ...

Navi

Smartphone

10/ 77 22/ 15/ 36/
237 277 247 177 9/
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LEGENDE SYMBOLE:

- = ~ R
o o o o
O -

—,
Stimme voll Stimme
und ganz zu eher zu

)
°)

Teils,
teils

Médglichkeit, Fahrzeug bei

Arbeitgeber ..

v X
Hay
Hay

..2uladen 517
347

..kostenfrei
zu laden

Ichlade mein Fahrzeug

uberwiegend an
Schnellladesdulen

23/ 247 187

N7 21/

DO N0
5 @

Stimme eher
nicht zu

Stimme gar
nicht zu

~ o)

Ladesdaulen/Ladestationen sind in
meiner Gegend ausreichend ...

..vorhanden 7

..hutzbar

217 237 277/ 18/

|07 287 26/ 18/ 18/

Ladesaulenanmeldung
und -abrechnung ist
benutzerfreundlich

6/ 97 36/ 24/ 25/

Mein Elektrofahrzeug lade ich
uberwiegend an éffentlichen Stationen

137.

97 207/ 347 24/

LADEN UND LADEINFRASTRUKTUR

2l



22

Zukunft

as Laden des Elektrofahrzeugs soll in der Zukunft
und komfortabel Dabei

schnell, unkompliziert sein.

fordern mehr als die Halfte der befragten Perso-
nen, dass der Abrechnungsprozess von (Schnell-) Ladesau-
len bis 2030 im Fahrzeug integriert ist. 197 stimmen dieser
Serviceoption ebenfalls eher zu. Die Minderheit von 77 sehen
eher keine Notwendigkeit in einem infegrierten Abrechnungs-
prozess, wohingegen IlIZ diese Méglichkeit ablehnen. Weitere

117 der Befragten finden diese Entwicklung zum Teil wichtig.

Daneben zeichnet sich der Trend ab, dass das Elekfrofahrzeug
im Jahr 2030 bereits dazu fahig ist, vollstandig autonom zu
laden. Das bedeutet, der Fahrer steigt an seinem Zielort wie
z.B. unmittelbar im Eingangsbereich des Supermarktes aus und
erledigt die Wocheneinkaufe, wahrend das Fahrzeug selbst-
standig einen Parkplatz sucht und dort geladen wird (vgl. Abb.
6). Auch ist es denkbar, dass das autonome Fahrzeug zwischen
den Ladeanbietern das gunstigste Angebot auswahlt und dort
das Laden vornimmt. Diese Moglichkeit des autonomen La-
dens ist fur 247 der Befragten zukunftig obligatorisch, wah-
rend 137 diese Moglichkeit als eher wichtig einschatzen. 227
stimmen der Frage nach aufonomer Ladefahigkeit zum Teil
zu, wohingegen 247 eher nicht und |7/ gar nicht den Wunsch

eigenstandig ladenden Fahrzeug

137 finden diese Option eher wichtig und 2I/ sind bei dieser
Frage indifferent. Fur den GroBteil der Elektrofahrzeugfah-

nach einem verspuren.

rer ist mit 327 das kabellose Laden eher unwichtig, wohinge-

gen |97 keinerlei Interesse an dieser Option haben.

Abb. 6 - Das Elektrofahrzeug ladt autonom

LADEN UND LADEINFRASTRUKTUR

In Bezug auf das Laden von Elektrofahrzeugen im Jahr
2030 stellt sich ebenfalls die Frage nach dem dann existie-
renden Ladekabel. 157 der Teilnehmer sehen die Notwendig-
keit, dass kein Ladekabel mehr benostigt wird. Stattdessen
sollte die Moglichkeit bestehen, das Fohrzeug induktiv uber
eine Induktionsschleife oder -platte zu laden (vgl. Abb. 7).

Abb. 7 - Induktives Laden & Laden ohne Ladekabel

Derzeit gibt es intensive Diskussionen daruber, welche Zeit
das Laden eines Elektrofahrzeugs in Anspruch nehmen sollte.
Kritiker behaupten, dass die derzeitige Ladezeit nicht konkur-
renzfahig zum konventionellen Tanken ist. Damit sei die Durch-
setzung der Elektrofahrzeuge am Markt gefahrdet. Bei der
Befragung der Teilnehmer ergibt sich jedoch ein anderes Bild.
Generell messen sie der Ladezeit als limitierenden Faktor fur
den Kauf eines Elektrofahrzeugs wenig Bedeutung bei. Circa
zwei Drittel der Befragten geben an, dass eine Ladezeit bis
zu funf Minuten fur 100 km Reichweite in Ordnung sei. Wei-
tere 97 wunschen sich eine Ladezeit von unter vier Minuten
und 177 von unter drei Minuten. Jeweils knapp 47 und damit
die wenigsten Teilnehmer sehen eine Ladezeit von unter zwei
und unter einer Minute als notwendig an. Damit fordern nur
Y7 der Befragten eine Ladedauer fur |00 km, die kurzer als
die aktuelle Tankzeit konventioneller Fahrzeuge ist. Im Durch-
schnitt wurden sich die Befragten mit einer Ladezeit fur 100
km Reichweite von 3 Minuten und 48 Sekunden zufrieden ge-

ben (vgl. Abb. 8).

<5 Min. <4 Min. <3 Min. <2 Min. <| Min.
667 97 177, Y7 Y7

Abb. 8 - Angemessene Ladezeit fur das Schnellladen von 100 km
Reichweite im Jahr 2030



Winsche

Far die Zukunft
wlinsche ich mir-....

Mehr Schnellla-
destationen entlang
der Autobahn
i76% 24 %

Induktives
Laden beim
Arbeitgeber

h15% A85%

s gibt bereits viele positive Ansatze, was die

Mehr Schnellla-
destationenin
der Stadt
Y% A59%

== Nutzung von Elektrofahrzeugen anbelangt.

Trotzdem steckt die Elektromobilitat noch in

den Kinderschuhen. Wie sollte sich die Nutzung von
Elektrofahrzeugen im Jahr 2030 gestalten? Was sind
Wunsche hinsichtlich der Elektromobilitat? Die Ant-
worten der befragten Elektrofahrzeugfahrer geben
Automatisches
Laden wahrend

der Nicht-Nutzung
3% N9 %

eine Tendenz der Kundenanforderungen wieder und
zeigen gleichzeitig die Potenziale der Elektromobilitat
auf.

Fur eine Vielzahl der Teilnehmer spielt das Laden ihres

Elektrofahrzeugs eine maBgebliche Rolle. Sie wunschen

Induktives
Laden zuhause
B19% A8l %

sich, dass das Laden vergleichsweise barrierefrei und
einfach verlauft wie das Tanken eines Verbrenner-
fahrzeugs. Beim Abrechnungsprozess sollen die vielen
verschiedenen Karten durch eine anbieterubergrei-
fende Ladekarte ersetzt werden. Daruber hinaus ist
eine zukunftig gréBere Zahl an verfugbaren Lade-
punkten wunschenswert. Es soll ausreichend Ladesta-

tionen entlang der Autobahn, aber auch Ladestationen

in Wohnsiedlungen oder in der Stadt (Nahe von Kino,

Zusdatzliche
Dienstleistung
wdhrend des
Ladevorgangs
27 % A73%

Induktives
Laden 6fFfentlich
27 % A73%

Shopping-Centern, Restaurants, Hotels etc.) geben.
Daneben befurworten die Teilnehmer die Trends wie
das autonome oder bidirektionale Laden und fordern
zukunftig Strafen gegen Anbieter mit uberteuerten
Preisen und das Laden reines Okostroms. Hingegen ist
das induktive Laden bei den Elektrofahrzeugfahrern

weniger relevant.

Mehr
Ladepunkte
A74% A26%

Anbieterubergrei-
fende Ladekarte
B74% A26%
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@ ELEKTROFAHRZEUGSPEZIFISCHE
FUNKTIONEN

as Elektrofahrzeug bietet zusatzliche Vorteile ge-
genuber einem herkémmlichen Fahrzeug. Es existieren
elektrofahrzeugspezifische Funktionen, die die Vor-
teile der mitgefuhrten Batterie nutzen und neue Features
erméglichen. Das Elektrofahrzeug stellt den Strom direkt

bereit, um u.a. externe Gerate anzuschlieBen und zu nutzen.

Abb. 9 - Magliche Auswahl von elektrofahrzeugspezifischen
Funktionen

Elektrofahrzeugspezifische Funktionen kénnen analog zu einer
Sonderausstattung gesehen werden, die sich bei herkémmlich
betriebenen Fahrzeugen nicht lohnen wurden. Bei den konven-
tionellen Fahrzeugen wéare der Einbau einer zusatzlichen Bat-
terie erforderlich, was mit einer deutlichen Gewichtszunahme
sowie hsheren Kosten einhergeht. Zu den elektrofahrzeugspe-
zifischen Funktionen zahlt beispielsweise die Moglichkeit, die

in der Batterie gespeicherte Energie anderweitig zu nutzen.

ELEKTROFAHRZEUGSPEZIFISCHE FUNKTIONEN

Mehr als die Halfte der befragten Personen stimmen ganz oder
eher dafur, elektrofahrzeugspezifische Funktionen sowie die
einhergehenden Kosten beim Fahrzeugkauf auswahlen zu kénnen.
137 vertreten die Ansicht, dass solche Funktionen nicht notwen-
dig sind. Bei der Frage, ob die zusatzlichen Funktionen uber eine
App bedienbar sein sollen, ist der GroBteil mit Y0/ indifferent.
Deutlich wird, dass die Méglichkeit elektrofahrzeugsspezifische
Funktionen im Fahrzeug zu integrieren und zu nutzen, derzeit
noch wenig prasent fur die Befragten ist.

Hinsichtlich dem Thema des autonomen Fahrens sprechen sich
307/ dafur aus, dass sie im Jahr 2030 vollstandig fahrerlos mit
ihrem Elektroauto unterwegs sein kénnen. Weitere 207 stimmen
eher dafur, wahrend die restlichen Teilnehmer entweder geteil-
ter Meinung sind oder dagegen stimmen. Wenn das Fahrzeug au-
tonom fahrt, ware es moglich, wahrend der Fahrt andere Sitzpo-
sitionen, z.B. liegend, einzunehmen (vgl. Abb. 10). Ein Viertel der
Befragten empfinden diese Moglichkeit als teilweise sinnvoll. 397
stimmen dafur, wohingegen 36/ diese Funktion ablehnen.

Zum Steuern des Fahrzeugs der Zukunft wird kein Fuhrerschein
mehr benotigt, da dieser durch autonome Fahrzeuge obsolet
wird. Dieser Aussage kénnen 27/ der Befragten zustimmen oder
eher zustimmen. Dagegen sind 597 gegensatzlicher Meinung. Die
restlichen |47 der Elektrofahrzeugfahrer kénnen sich beide Sze-
narien fur das Jahr 2030 vorstellen.

Abb. 10 - Veranderung der Sitzposition beim autonomen Fahren



DESIGN & BODYSTYLE

er Markt bietet bereits heute Elektrofahrzeuge, wel-

che im StraBenverkehr sehr gut als solche erkennbar

sind und Stromer, die sich kaum von herkémmlichen
Fahrzeugen unterscheiden. Die Meinung der Kunden liegt in
Bezug auf die Erkennbarkeit und das Design zum Teil sehr
weit auseinander. Einige Fahrer befurworten einen eindeu-
tigen Bodystyle fur Elektrofahrzeuge und damit die Repra-
sentativitat der Elektromobilitat durch ihr Fahrzeug. Diese
Kundengruppe umfasst uber 317 der Elektrofahrzeugfahrer.
Dagegen stimmen 52/ der besonderen Kennzeichnung eher
nicht oder gar nicht zu. 177 sind sich unschlussig, ob ihr Elek-
trofahrzeug als solches erkennbar sein soll. Ein weiteres Er-
gebnis dieser Fragestellung zeigt, dass die Einstellung zu einer
speziellen Kennzeichnung des Elektrofahrzeugs abhangig von
der jeweiligen Marke ist. In Tab. 2 wird dieser Zusammenhang
deutlich. Insbesondere bei den Renault-Fahrern ist eine ver-
gleichsweise positive Einstellung gegenuber der Erkennbarkeit
zu sehen. Gleiches gilt fur die BMW-Fahrer. Hingegen sind die
Nissan-Fahrer von dieser Vorstellung eher abgeneigt. Auch die
Fahrer von VW-Fahrzeugen méchten tendenziell kein Fahrzeug

kaufen, was die Elektromobilitat offensichtlich reprasentiert.

Q
RENAULT

Stimme voll A . . ) . .
67/ 47, 107 07 107

und ganz zu

Stimme gar

nicht zu \/

147

Tab. 2 - Zustimmung zur Erkennbarkeit und Reprasentation eines

Elektrofahrzeugs als solches in Abhangigkeit der Fahrzeugmarken

Die Tesla-Fahrer sind bei dieser Frage eher unschlussig.
In der Umfrage wird ebenfalls untersucht, inwiefern sich die
Befragten unterschiedlicher Marken wunschen, Designele-
mente ihres Fahrzeugs im Johr 2030 selbst mit Hilfe eines
3D-Druckers auszudrucken und zu montieren. Allgemein ist
diese Moglichkeit uber alle betrachteten Fahrzeugmarken hin-
weg von keiner groBen Bedeutung fur die Elektrofahrzeug-
fahrer. Die groBte Wahrscheinlichkeit besteht bei den BMW-
und den Teslafahrern, dass diese Fahrzeugbesitzer zukunftig
Komponenten selbst drucken und am Auto befestigen. Bei der
Marke BMW sind es ca. 247 und bei der Marke Tesla ca. 197, die

ganz bzw. eher dieser Frage zustimmen.

“
Stimme voll A . . . . .
57 97 07. 07. 87.
und ganz zu
57 77. 127 7

07 107
Stimme gar
nicht zu \

Tab. 3 - Zustimmung Designelemente selber ausdrucken und montieren

zu kénnen in Abhangigkeit der Fahrzeugmarken

DESIGN & BODYSTYLE
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REICHWEITE & LEISTUNG

Reichweite

ie Reichweite eines Elektrofahrzeugs ist eines der Kri-

tikpunkte, die von Skeptikern der Elektromobilitat hau-

fig erwahnt werden. Allerdings lasst sich festhalten,
dass der GroPBteil der befragten Elektrofahrzeugfahrer mit
der tatsachlichen Reichweite ihres Fahrzeugs zufrieden ist.
Dabei sind 147 voll und ganz zufrieden, 307 sind eher zufrie-
den und 287 sind weder zufrieden noch unzufrieden. Auf der
anderen Seite sind 20/ eher unzufrieden und 8/ gar nicht zu-
frieden mit der tatsachlichen Reichweite ihres Elektrofahr-
zeugs (vgl. Abb. I1).
Kauft ein Kunde ein Elektrofahrzeug, verlasst er oder sie sich
bei der Reichweite auf die Angaben der Hersteller. Oftmals
gibt es jedoch Unterschiede, wenn tatsachlich mit dem Fahr-
zeug im Alltag gefahren wird (z.B. witterungs- und fempe-
raturbedingt). Die Abweichung zwischen der von Hersteller
angegebenen und der tatsachlichen Reichweite liegt bei 387
der Befragten bei uber HO km. Lediglich I47 geben an, dass die
Reichweite ihres Fahrzeugs im taglichen Gebrauch unter 10 km
von den Herstellerangaben abweicht.
767 der Befragten wunschen sich eine maximale Reichweite,
die unter 500 km liegt. Eine Reichweite zwischen 500 und 600
km sowie uber 600 km ist fur jeweils 12/ der Befragten zu-

Sind Sie zufrieden mit der
tatsdchlichen Reichweite
Thres Elektrofahrzeugs?

Abb. Il - Zufriedenheit nach der tatsachlichen Reichweite des eigenen
Elektrofahrzeugs

weite temporar erweitern kénnen. Beispielweise kénnen so
langere Fahrten am Wochenende mit dem Elektrofahrzeug zu-
ruckgelegt werden, wenn das Fahrzeug sonst nur fur kurzere
Strecken genutzt wird. Knapp die Halfte der Befragten ist
die temporare Reichweitenverlangerung aber nicht sehr wich-
tig (vgl Abb. 12).

Deutlich wichtiger erscheint dabei die Méglichkeit, die Reich-
weite beim Kauf individuell auszuwahlen. 727 der Befragten

wunschen sich diese Option beim Kauf eines Elektrofahrzeugs.

Lediglich fur 137 ist eine Auswahlmoglichkeit nicht von Bedeu-

kanftig wichtig. Dabei mochten etwa 32/, dass sie ihre Reich-  tung.
1 Reichweite soll temporar i
WUNSCH BZGL. MAX. REICHWEITE: ; erweiterbar sein i
200km 300km HOOkm 500km 600km >600km ! !
17 127 297 34y 127 127 "Ny 214 207 257 237 !
\ \J v v v v E E

REICHWEITE & LEISTUNG



Leistung

WUNSCH:
q90-109 kW Auswahl der )
122-148 PS Leistungsstufen wiirde

ich begruBBen.
Zufrieden? 65-89 kW 237 ”Oqu20207 |ka¥

90-12IPS 187 237

<65 kW 97 147, >200 PS

<90 PS

4s/7 367 127 67. VA
237, 357 247 12/ 6/

Leistung regulierbar
fur andere

207, 307 207 IS/ 157

Abb. I3 - Stimmung der Kunden rund um das Thema Leistung

ie Leistung ist ein weiterer wichtiger Faktor im Ent-

scheidungsprozess fur oder gegen den Kauf eines Elek-

trofahrzeugs. Die meisten Elektrofahrzeugfahrer sind
mit Y57 sehr zufrieden mit der Leistung ihres Fahrzeugs. Nur
bei insgesamt 7/ der Befragten ist die Zufriedenheit mit der
Leistung des eigenen Elektrofahrzeugs eher nicht oder gar
nicht gegeben (vgl Abb. 13).
Fur die Zukunft wunscht sich der GroBteil der Befragten mit
237/ eine Leistung von 90-109 kW (entspricht 122-148 PS) und
mit 237 eine Leistung von [10-200 kW (entspricht I49-271 PS).
Eine hshere Leistung mit uber 200 kW fordern 97Z. Far ein
Drittel der Teilnehmer sind geringere Leistungswerte untfer
90 kW ausreichend (vgl, Abb. 13).
Bei der Frage nach der Auswahl der Leistungsstufen in kW
bzw. PS mochten 587 zukunftig bei dem Kauf ihres Elektro-

fahrzeugs die Leistung individuell aus vordefinierten Stufen

Leistung erweiterbar
nach Kauf

6/ 17/ 17/ 24/ 36/

auswahlen konnen. 187 wollen diese zusatzliche Konfigurier-
moglichkeit nicht zur Verfugung stehen haben (vgl Abb. 13).
Eine geringe Anzahl an Personen empfindet es als wichtig, dass
die Leistungihres Elektrofahrzeugs auch nach dem Kauf nach-
traglich erweiterbar ist. Fur 367 ist diese Option gar nicht
relevant. Mit 67 und |7/ der Befragten, die der erweiterbaren
Leistung zustimmen oder eher zustimmen, begruBen knapp ein
Viertel der Umfrageteilnehmer diese Auswahlmoglichkeit, die
dem Kunden eine groBe Flexibilitat bietet (vgl. Abb. 13).

Auch die Moglichkeit, dass die Leistung fur verschiedene Per-
sonengruppen regulierbar ist, bewertet der GroBteil der Be-
fragten als positiv. 507 sprechen sich dafur aus, wohingegen
307/ keine personenspezifische Leistungsbegrenzung wollen.
207/ begegnen dieser Option mit getfeilter Meinung (vgl. Abb.
13).

REICHWEITE & LEISTUNG
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Q,

L

oO

In 2030 mdchte ich kein Fahr-
zeug mehr besitzen, sondern
nur nach Bedarf nutzen.

87 137 207

KOSTEN & KAUFANREIZE

Zur Reduktion der Kosten wuirde
ich mein Elektrofahrzeug 2030
mit_jemandem teilen.

337 26/ 9/ 187 227 3I/ 207

Abb. |4 - Bereitschaft zur gemeinsamen Nutzung mit verschiedenen Personengruppen

efrachtet man die zukunftige Entwicklung rund um das

Thema Elektromobilitat, rucken unmittelbar die beiden

Themen Besitz versus Nutzung in den Vordergrund. Die
gesellschaftlichen Meinungen weichen stark voneinander ab
bei der Frage, ob in zwanzig Jahren der eigene Fahrzeugbesitz
noch Relevanz besitzt. Werden die Menschen nur noch Carsha-
ring-Dienste nutzen oder hat das eigene Fahrzeug als Status-
symbol weiterhin Bestand? Mehr als ein Viertel der Proban-
den halten den Besitz fur deutlich wichtiger und wurden das
Fahrzeug deshalb nicht nur nach Bedarf nutzen. 337 stimmen
dieser Grundhaltung eher zu. Nur knapp 8/ sprechen sich voll
und ganz und 137 eher fur eine reine Fahrzeugnutzung nach

Bedarf aus (vgl. Abb. 14).

Bekannte 277

Personen des Stadtgebietes 37

KOSTEN & KAUFANREIZE

Direkte Nachbarschaft 227

Diese Tendenz spiegelt sich gleicherweise in den Anfworten
auf die Frage wider, ob die Bereitschaft besteht, das Fahr-
zeug mit anderen Menschen zu teilen. Lediglich 9/ stimmen
dieser Frage zu, 187 der Befragten sind eher dafur, 317 spre-
chen sich eher dagegen aus und 207 wurden ihr Auto gar nicht
teilen.

Bei der Frage nach der Bereitschaft zu Teilen ist das Ergebnis
stark davon abhangig, mit wem sich die Person das Fahrzeug
teilen mochte. Mit Méglichkeit der Mehrfachnennung geben
787 der Probanden an, dass sie bereit waren, sich das Auto
mit dem Partner zu teilen. Mehr als 507 wurden das Fahrzeug
gemeinsam mit Freunden nutzen. Dagegen méchten sich nur 37
das Fahrzeug mit Personen des Stadtgebietes tfeilen. Bei 87

der Befragten spielt die Personengruppe keine Rolle, sodass

sie keine Einschrankung diesbezuglich angeben.

Keine Einschrankungen 87
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Unter welchen Umstédnden wurden Sie sich erneut far ein
Elektrofahrzeug entscheiden?

Zitate der Kunden zum Laden und Ladeinfrastruktur

« .. bei einer deutlich
besseren Schnellladeinfrastruktur
auch auBerhalb von Ballungsgebieten
dhnlich der derzeitigen
Tankstellendichte. »»

<« ..wenn flachendeckende,
nutzerfreundlichere Ladesdulen

gegeben sind. »»

. .. bei standig verfugbaren

« ..wenn eine )
) Schnellladesaulen auBerhalb meiner

ausreichende
] Umgebung oder besser bei mobiler
Ladeinfrastruktur
) induktiver Stromversorgung in groBen
vorhanden ist. )» )
VerbindungsstraBen (Autobahnen,
BundesstraBen) fur anbietertibergreifende
Nutzung (PKW, LKW, mobil und

stationdr nutzbar). »»

« ..wenn das Fahrzeug als
Stromabnahmestelle definiert werden
kann mit wahlweiser Nutzer- und « .. solange das
Halterabrechnung. »» Laden mit (privatem)
Strom méglich ist
und aus regenerativen
Quellen kommt. >

KUNDENECHO



« ..wenndas
Laden an Laternen

modéglich ist. ))
{ ..wenn eine bessere,

engmaschigere Ladeinfrastruktur
implementiert ist und diese besser mit
Apps und Karten gekoppelt ist. )»

< ..wenn eine DC-Ladung
mit mehr als 50 kW und eine AC-Ladung
mit mehr als 22 kW méglich ist. D)

{ .. sobald das Laden
von 0% SOC auf 100% SOC in maximal
IOh in der eigenen Garage (3-phasig
32 A) erfolgen kann. »»

<« ..wenndas
Akkupack gréBer
als 30 kWh ist. »»

« ..wenn ein verpflichtender
Einbau einer DC- Lademdglichkeit mit mindestens 50 kW
DC Ladeleistung seitens der Hersteller existiert
... in fossiler Porsche Cayenne wird auch nicht mit einer
Pipette betankt. »»

« ..wenn Schnellladestationen
live im obligatorischen Navigationssystem
angezeigt und die Ladezeiten
bereits in die Reisezeitberechnung
einbezogen werden. »»

KUNDENECHO
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Unter welchen Umstédnden wurden Sie sich erneut far ein
Elektrofahrzeug entscheiden?

Zitate der Kunden zur Reichweite

<« ..wenndas
Elektrofahrzeug uber
300 km an realer Reichvwveite
« ..wenn auch im Winter
zurucklegen kann und maximal

bei Tiefsttemperaturen eine reale
20.000 € kostet. )

Reichweite von 300 km und 130 km/h
moéglich sind. »)

<« ..wenn es mehr ,echte Autobahn-Reichweite” gibt.
Es sollte zum Standard werden, die Reichwveite bei z.B.
konstant 120 km/h auf der Autobahn anzugeben, denn
die Reichwveite interessiert nur bei Fernfahrten,
nicht bei Zyklusfahrten. »»

< .. wenn die Reichwveite der PKW im
deutschen Mittelgebirge real (1) min.
350 km und im NEFZ ca. 500 km (d.h.

Akku = 60 kWh) betragt. )»
< .. solange sich das

tagliche Mobilitatsbedurfnis
sinnvoll damit abdecken
lasst, was bei mir
aktuell problemlos
mdéglich ist. D) « ..wenn die

Reichweite mindestens
500 km umfasst. ))
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Unter welchen Umstédnden wurden Sie sich erneut far ein
Elektrofahrzeug entscheiden?

Zitate der Kunden zur Preissenkung/-stabilitat

< ... wenn nicht mehr unnétige Extras

in die Grundausstattung gesetzt werden, um den

héheren Preis der Elektroautos im Vergleich zu den

Verbrennern zu rechtfertigen. Stattdessen sollten

Elektroautos genauso konfigurierbar sein wie

herkémmliche Fahrzeuge. »»

« ..wennder
Fahrzeugpreis durch
gréBere Stuckzahlen,
Netzwerkeffekte und

Technologieweiterentwicklung
(Akkupreise/kWh)
gesenkt wird. ))

« ..wenndie
Fahrzeuge der Kompaktklasse
bezahlbar sind. »»

« .. bei fallenden
Batteriepreisen, fairen
Strompreisen und Autos mit
gutem Preis-/
Leistungsverhdiltnis. »»

<« ..wennder Preis
vergleichbar mit einem
Benzinauto ist. ))

« ..wenn der Anschaffungspreis
maximal 20.000 € fur einen
Y-Sitzer und maximal 15.000 € fuar
einen 2-Sitzer betragt. ))

« ..wenn hinsichtlich
der Kosten eine dhnliche
Unabhdingigkeit wie bei Diesel-
und Benzinerfahrzeugen
besteht. )»

« ..wenndas
Elektroauto maximal
H000 € mehr kostet
als ein vergleichbarer

Benziner. )»

< ..wenn es eine Kostensenkung
fur private Wallboxen (dreiphasig |l
kW) fFur deutlich unter 500 € gibt. )

KUNDENECHO
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Unter welchen Umstédnden wurden Sie sich erneut far ein
Elektrofahrzeug entscheiden?

Zitate der Kunden zum Bezahlsystem

{« ..wenn es ein besseres
Bezahlsystem per Kredit-

oder Geldkarte gibt. ») <« ..wenn klare Angaben
gemacht werden, ob nach Energie
(kWh) oder nach Anschlusszeit
abgerechnet wird. »»

< ..wenn ein europavwveites
Ladekarten-Roaming ohne Zusatzgebuhren/
Anschlussgebuihren besteht. »)

« ..wenn eine
anbieterubergreifende
Ladekarte (am besten per

« ..wenn es faire App) existiert. )y
Ladetarife gibt, die

systemubergreifend beim

Einstecken des Ladesteckers
automatisch abgerechnet
werden. )y

< ..wenn die Preise eindeutig
und gut sichtbar fur Ladestrom an jeder
Bezahl-Ladesdule (z.B. Display oder Schild)
ausgezeichnet sind. »»
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Unter welchen Umstédnden wurden Sie sich erneut far ein
Elektrofahrzeug entscheiden?

Litate der Kunden, die sonstige Umstande anfuhren, unter
denen sie erneut ein Elektrofahrzeug kaufen wurden

< ..wenn die derzeitigen
Umstédnde unverdandert bleiben. Yy

< ..wenn sich die

<{(..wenn eine
ERKENNBARE Strategie der Hersteller
vorliegt, die E-Mobilitat als zukunftssichere
Technologie voranzubringen. »»

Rahmenbedingungen nicht verschlechtern,

wie z.B. keine leistungsbezogene Abrechnung
(Zeittarife) méglich, Raststdtten ohne
ausreichend Schnellladeséulen etc. »)

<« .. wenn gleichzeitig der Klimaschutz
vorangetrieben wird, indem der Zubau von
PV- und Windstromanlagen im Netz
beschleunigt wird, sodass ein héherer Anteil
regenerativer Energien auch fur Elektroautos
zur Verfugung steht. »

<« ..wenn sehr
kompakte autobahntaugliche
Fahrzeuge mit sehr niedrigem
Stromverbrauch auf dem
Markt sind. )

<(..wenn es ein Cabrio
als Elektrofahrzeug gibt. )

« ..wenndie
Elektrofahrzeuge mit weniger
Gewicht durch Weglassen von
unndétiger Vollausstattung
erhdltlich sind. »»

« ..wennesein
Elektrofahrzeug gibt, dass
nur auf das Wesentliche
reduziert ist und auf unzahlige
Assistenzsysteme und autonome
Fahrfunktionen verzichtet. ))

<( ..wenn das Design
und die Fahreigenschaften

passen. )

{ ..wenn von Wirtschaft
unabhdngigere Politiker den
Umstieg auf die Elektromobilitat
voranbringen und sie nicht
ausbremsen. )»

<( ..wenn die Elektrofahrzeuge mit
Anhdngerkupplung (zumindest fur Montage
eines Fahrradtréagers) und beheizbarem Lenkrad
ausgestattet sind. »»

< ..wenn der Zuladeraum in PKWs
dhnlich der Kombi-PKW flexibel durch Kippsitze und
Anhdngerkupplung (nur fur Kurzstreckeneinsatz)
abnehmbar ist. »»

< ..wenn es das Angebot
einer gunstigen Basisversion ohne technische
Zusdtze gibt, die wahlweise per Aufpreis dazu
buchbar sind. )

<« .. wenn echte Familienfahrzeuge mit
entsprechendem Laderaum (Kleinbus, Minivan)
verfugbar sind. )

{( .. wenn die Elektromodbilitéat nicht
missbraucht wird, um neue Mobilitdtskonzepte
(Mieten von Premiumfunktionen, Carsharing, etc.)
einzufuhren. )y
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Fazit des Kundenechos

[ nsgesamt lasst sich eine positive Einstellung der Befragten

sowohl gegenuber den Elektrofahrzeugen als auch der Elek-

ke tromobilitat im Allgemeinen feststellen. Die Argumente da-
fur sind vielfaltig - sei es der Fahrspal, die 6kologischen Aspekte,
die Flexibilitat durch das Laden zuhause, unterwegs oder am Ar-
beitsplatz, die Aussicht auf das autonome Fahren und Laden oder
schlichtweg das Gefuhl, etwas fur die Umwelt und Richtung Nach-
haltigkeit zu tun.

Viele der Umfrageteilnehmer wurden bereits unter den aktuellen
Umstanden erneut ein Elektrofahrzeug kaufen - sollten sich die
Randbedingungen nicht verschlechtern. Ganz nach dem Motto: Ein-

mal Elektrofahrzeug - immer Elektrofahrzeug!
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ie heutigen Elektrofahrzeugfahrer sind im Allgemei-

nen bereits in vieler Hinsicht mit ihrem Stromer und

den gegenwartigen Randbedingungen zufrieden. Die-
se Zufriedenheit bezieht sich insbesondere auf die Themen
Ladeinfrastruktur, Reichweite und Leistung. Viele Elektro-
fahrzeugbesitzer empfinden die Ladeinfrastruktur innerhalb
Deutschlands bereits heute als gut ausgebaut. Auch die Reich-
weite und Leistung wird wenig bemangelt und steht der all-
gemeinen gesellschaftlichen Kritik an der Elektromobilitat in
einigen Punkten entgegen. Der Report spiegelt wider, dass die
von den Medien genannte mangelnde Reichweite als limitieren-
de GroBe oftmals einen psychologischen Faktor darstellt. In
einer Vielzahl der Falle werden heute noch nicht realisierbare
Reichweiten praktisch nicht benstigt.
Uber alle betrachteten Fahrzeugklassen hinweg ist die eigene
Uberzeugung und das Umweltbewusstsein ein zentraler Be-
weggrund fur den Kauf und die Nutzung eines Elektrofahr-
zeugs. Der GroBteil der Befragten nutzt das eigene Elektro-
fahrzeug als Erstwagen. Damit zeichnet sich der Trend ab,
dass das elektrisch betriebene Fahrzeugin 2030 eine Alterna-
tive zum konventionellen Fahrzeug darstellen kann. Dies zeigt
sich auBerdem in den von Experten prognostizierten Reich-
weiten von H00-500 km, die auch von Kunden als ausreichend
angesehen werden. Fur eine Fahrdistanz von |00 km sind die
Befragten bereits mit einer Ladezeit von durchschnittlich 3-4
Minuten zufrieden. Dennoch prognostizieren einige Experten
eine konkurrenzfahige Ladezeit der Elektrofahrzeuge gegen-
uber der Tankzeit konventioneller Fahrzeuge.
Nach Aussagen der Experten ist der Erfolg des autonomen
Fahrens unter anderem an die Elektromobilitat gekoppelt.
Zwar ist das autonome Fahren prinzipiell mit jedem Fahrzeug
maoglich. Allerdings bietet das Elektrofahrzeug die besten Vo-
raussetzungen. Beispielsweise kénnen Funktionen wie Park and
Charge erst durch ein Elektroauto realisiert werden.
Nichtsdestotrotz zeichnen sich auch unter den Elektrofahr-
zeugfahrern, die sich durch den Kauf bereits zu dieser Tech-
nologie bekannt haben, bislang nicht erfullte Wunsche und
damit Potenziale fur die zukunftige Entwicklung bis 2030 ab.
Zum einen lasst sich die heutige Ladeinfrastruktur zwar als
solide beschreiben. Doch sind weitere Lade- und insbesondere
Schnellladesaulen an Autobahnen, Arbeitsplatzen und im in-
nerstadtischen Bereich wunschenswert. GroBe Chancen bie-
tet ebenfalls der Abrechnungsprozess fur den Ladevorgang.

Eine anbieterubergreifende Ladekarte und ein in das Fahrzeug

ZUSAMMENFASSUNG & AUSBLICK

intfegrierter Buchungsprozess sind an dieser Stelle die wesent-
lichen StellgreBen. Die Ladezeit selbst sollte laut der Experten
im Jahr 2030 nahe der aktuellen Tankzeit eines Verbrenners
liegen, um die Elektromobilitat am Markt konkurrenzfahig zu
halten. Ein weiteres essentielles Potenzial liegt in der Konfigu-
ration eines Elektrofahrzeugs analog zu dem heute vielfalti-
gen Angebot der Hersteller fur konventionelle Antriebe. Durch
eine individuelle Auswahl der benstigten Reichweite und Leis-
tung des Elektrofahrzeugs uber die Anpassung der Batterie
kénnen die Kundenanforderungen rundum erfullt werden. Das
kundenspezifische Mobilitatsverhalten wird damit optimal be-
dient.

Fasst man den Betrachtungsbereich etwas weiter, so fordern
die Elektrofahrzeugfahrer eine sichergestellte Lademesglich-
keit von Okostrom aus regenerativen Energiequellen. Erst mit
diesem Schritt wird ganzheitlich dem Kundenbedurfnis und
seinen okologischen Anspriachen und Uberzeugung Rechnung
getragen. Der Weg bis zum Jahr 2030 birgt viele Potenzia-
le, die fur einschneidende Veranderungen und Fortschritte im
Bereich der Elektromobilitat fuhren kénnen. Wie gerade oder
wie hindernisreich dieser verlaufen wird, bleibt abzuwarten

und lasst die Autoren in eine ereignisreiche und spannende Zeit

blicken.
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