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1 Problemstellung, Zielsetzung und Vorgehen

Elektromobilitdt wird im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt (NEP) der Bun-
desregierung als wesentliches Element fir eine zukunftsfahige Mobilitat identifiziert
(Bundesregierung 2009, 2011). Die ausschlaggebenden Motive sind, die Abhangigkeit
Deutschlands von Olimporten zu reduzieren, die Emissionen sowohl global (CO,) als
auch lokal (Schadstoffe, Larm) zu minimieren und im internationalen Wettbewerb zum
Leitanbieter und Leitmarkt flr Elektromobilitdt zu werden, um so die Fuhrungsrolle in
der Automobil- und Zulieferindustrie sowie der Forschung und Entwicklung zu behal-
ten. Als Ziel auf diesem Weg strebt die Bundesregierung an, dass bis 2020 mindestens
eine Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Stralten fahren (Bundesregierung
2011). Unter dem Begriff Elektrofahrzeug werden dabei vierréadrige Fahrzeuge ver-
standen, die Uber eine Batterie verfiigen, die extern, d. h. tiber den Anschluss an das
Stromnetz, geladen werden kann.

Um das gesetzte Ziel zu erreichen, gilt es, neben der Férderung von Forschung und
Entwicklung, geeignete Anreize, z. B. finanzieller, aber auch verkehrs- und ordnungs-
rechtlicher Art fur die Verbreitung von Elektrofahrzeugen zu schaffen. Die Bundesregie-
rung kann jedoch nur dann zielgerichtete und effektive MaRnahmen ergreifen, wenn
die Zielgruppen dieser MaRnahmen klar definiert sind. Hierfir ist es insbesondere be-
deutsam, potenzielle frihe Kundengruppen von Elektromobilitdt konkret zu identifizie-
ren.

Vor diesem Hintergrund ist das Gesamtziel des Vorhabens, die Erstkaufer oder soge-
nannte Early Adopter? fir Elektromobilitat in Deutschland bis 2020 zu identifizieren und
naher zu beschreiben. Dabei wird auf den Privatkundenbereich fokussiert. Die Implika-
tionen flr Geschéaftsfahrzeuge und (auch privat genutzte) Dienstwagen werden nur
angerissen.

Die Identifikation von Early Adoptern der Elektromobilitdt kann aus drei unterschiedli-
chen Blickrichtungen angegangen werden, die alle in dieser Studie behandelt und
erstmalig zu einem Gesamtbild zusammengefugt werden. Zum einen kénnen auf Basis
rein wirtschaftlicher und okologischer Uberlegungen Fahrzeugnutzer identifiziert wer-
den, fur die ein Elektrofahrzeug wirtschaftliche und dkologische Vorteile hatte. Die hier-
fur notwendigen Analysen basieren u. a. auf dem Anschaffungspreis und den Unter-

1 Der Begriff ,Early Adopter* wurde von Rogers (1962) eingefiihrt und beschreibt nach den
Innovatoren die zweite Gruppe von Konsumenten, welche eine neue Technologie lber-
nehmen. Siehe auch Kapitel 2.
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haltskosten sowie individuellen Fahrprofilen und dem Zugang zu Ladeinfrastrukturen
bzw. auf Okobilanzen.

Bei diesem Ansatz und den zugrundeliegenden Annahmen ist jedoch zu bericksichti-
gen, dass menschliches Entscheidungsverhalten im Alltag Einschrankungen unterliegt,
wie z. B. begrenzter Zeit, zu weniger Informationen oder einer begrenzten Verarbei-
tungskapazitat und -motivation, welche gegen eine — im neo-klassischen Sinne —
rational kalkulierte Kaufentscheidung auf Basis wirtschaftlicher und 6kologischer Krite-
rien sprechen. Zudem spielen neben Kosten und dkologischen Motiven beim Kauf von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben weitere Kriterien, Einstellungen und diverse
Motive eine Rolle. Daher werden in einem zweiten Ansatz aus psychologischer Per-
spektive die Einstellungen, Orientierungen, Motive sowie Kaufbereitschaften von po-
tenziellen Kaufern von Elektrofahrzeugen untersucht. In diesem Zusammenhang wer-
den auch Aufpreisbereitschaften, die an sich Teil der 6konomischen Betrachtung sind,
analysiert. Die Analysen erfolgen anhand einer breiten empirischen Datenbasis, wel-
che entsprechende Daten von Besitzern, Testnutzern und Kaufinteressierten enthalt
ebenso wie Daten von Personen, welche nicht an Elektrofahrzeugen interessiert sind.
Interviews und Gruppendiskussionen mit potenziellen Early Adoptern, in welchen das
Entscheidungsverhalten sowie die relevanten Kaufkriterien flr Elektrofahrzeuge naher
betrachtet werden, ermdglichen schliel3lich eine vertiefte Charakterisierung dieser
Gruppe aus psychologischer Sicht.

Welche soziodemographischen Charakteristika weisen Nutzer von Elektrofahrzeugen sowie
Kaufinteressierte auf?

Kdnnen Elektroautos die
Mobilitdtsbedirfnisse
befriedigen?

Mehrkosten/Einsparungen/
Finanzkraft

= Y Unter welchen Bedingungen ist
Welche Einstellungen, Motive und o >CNa ein Elektroauto eine wirtschaftlich
Praferenzen weisen Nutzer von j LSl : bzw. dkologisch attraktive

Elektrofahrzeugen sowie - Zahlungsbereitschaft - Anschaffung, welche die
Kaufinteressierte auf? Mobilitdtsbediirfnisse abdeckt?

Abbildung 1-1: Die Perspektiven zur Bestimmung der Early Adopter und ihr Zusam-
menspiel
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Der dritte Blickwinkel untersucht die soziodemographischen Charakteristika von PKW-
Kaufern wie Alter, Geschlecht, Einkommen oder Wohnort von Nutzern bzw. potenziel-
len Nutzern von Elektrofahrzeugen. Neben den bereits erwdhnten eigenen empirischen
Erhebungen wird hierzu eine Reihe an statistischen Daten, u. a. vom Kraftfahrtbundes-
amt, ausgewertet.

Die auf Grundlage der empirischen Daten und Analysen gewonnenen Schlussfolge-
rungen wurden mit Vertretern von Marktforschungsabteilungen von OEMs intensiv dis-
kutiert und durch deren Expertise erganzt2.

2 Gesprache fanden mit Marktforschungsvertretern der Daimler AG, der Adam Opel AG und
der BMW Group statt. Dort wurden Zwischenergebnisse aus dem vorliegenden Projekt
prasentiert und diskutiert.
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2 Erlauterungen zum Vorgehen und Datenbasis

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse zur Identifikation und Charakterisierung
der Early Adopter fir Elektromobilitat aus dem Privatkundenbereich in Deutschland bis
2020 zusammen. Der Begriff ,Early Adopter” beschreibt nach Rogers (1962) nach den
Innovatoren die zweite groflere Gruppe von Konsumenten, welche eine neue Techno-
logie Ubernehmen. In der vorliegenden Studie wird keine genaue Abgrenzung zwi-
schen Innovatoren und Early Adoptern vorgenommen. Ziel ist, die Kaufer von Elektro-
fahrzeugen aus dem Privatkundenbereich in Deutschland bis 2020 zu bestimmen. Der
Begriff ,Early Adopter® wird im Folgenden stellvertretend fiir diese Personengruppe
verwendet. Wie oben dargestellt, erfolgen die durchgefiihrten Analysen aus verschie-
denen Perspektiven, welche schliellich zusammengefiihrt werden. Das methodische
Vorgehen im Rahmen dieser Analysen wird im Folgenden ausgefiihrt.

Wirtschaftlichkeit. Die Kosten fir Erwerb und Nutzung eines Fahrzeuges spielen fir
potenzielle Kaufer eine wichtige Rolle bei der Entscheidung Uber den Kauf. Viele Ent-
scheidungen bei der Wahl zwischen verschiedenen Kraftstoff- und Antriebssystemen
weisen darauf hin, dass Wirtschaftlichkeitserwagungen die Entscheidung stark beein-
flussen. So fahren in Deutschland Diesel-PKW im Durchschnitt 22.300 km im Jahr,
wahrend Benzin-PKW im Schnitt nur 11.800 km fahren (MiD 2008, S. 164) — d. h. ihre
Fahrprofile entsprechen im Mittel auch ihrer Wirtschaftlichkeit unter den in Deutschland
vorhandenen Bedingungen. Die sehr heterogenen Diesel- und Benzinfahrzeuganteile
in europaischen Landern, die sich in der Besteuerungspolitik deutlich unterscheiden,
belegen ebenfalls einen sichtbaren Einfluss von Wirtschaftlichkeit und Antriebswahl.
Die Bestimmung einer moglichen Marktpenetration durch Uberwiegend Wirtschaftlich-
keitsuberlegungen ist durchaus Ublich und wurde bei der Elektromobilitat u.a. in
McKinsey (2011) und in der Nationalen Plattform Elektromobilitdt (NPE) fur die Bun-
desregierung (sieche NPE 2011a und 2011b) umgesetzt.

Die hier vorgestellten Wirtschaftlichkeitsberechnungen basieren auf einer umfangrei-
chen Datenbasis mit technischen und 6konomischen Parametern fir PKW, sowohl fir
konventionelle als auch alternative Antriebe, sowie auf Analysen zum entsprechenden
Infrastrukturaufbau fir die Kraftstoff-/Energiebereitstellung3. Fahrprofile von mehreren
tausend Privatpersonen stehen aus umfangreichen Verkehrserhebungen zur Verfu-
gung (Mobilitatspanel Deutschland (MoP) 1994 bis 2008 und Mobilitat in Deutschland
(MiD) 2008). Bei den Berechnungen werden Szenarioannahmen, beispielsweise zur

3 Siehe zu Wirtschaftlichkeitsanalysen, die hier eingeflossen sind, Wietschel et al. (2009),
Wietschel et al. (2011) und Kley (2011). Zum Vergleich siehe auch McKinsey (2011) und
NPE (2011a und 2011b).
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Ol- und Strompreisentwicklung und zur Entwicklung techno-6konomischer Parameter,
z. B. zu Batteriepreisen und Lebensdauern, festgelegt. Uber eine Optimierung wird den
PKW-Haltern der jeweils gunstigste PKW-Antriebstyp zugewiesen. Sensitivitatsanaly-
sen ermoglichen es dabei, den Einfluss einzelner Parameter zu bewerten.

Umweltperspektive. Neben der reinen Wirtschaftlichkeit spielt auch die Umweltbilanz
bei der Fahrzeugwahl eine Rolle. Die Bewertung von Erstnutzern von Elektro-PKW aus
einer Umweltperspektive erfolgt durch den Ruckgriff auf Okobilanzstudien, die ganz-
heitlich alle Umweltauswirkungen — vom Abbau der Rohstoffe tber die einzelnen Pro-
duktionsschritte zum Bau eines PKW Uber die Nutzungsphase bis hin zum Recycling —
erfassen und bewerten.4

Psychologische Aspekte. Reine Wirtschaftlichkeitsliberlegungen oder rein 6kologisch-
motivierte Uberlegungen, kénnen jedoch die Kaufentscheidungen im Fahrzeugbereich
bei weitem nicht vollstandig erklaren. So stellt sich z. B. mit Blick auf die geringe Ver-
breitung von Gasfahrzeugen die Frage nach den Griinden, denn Berechnungen auf der
Basis von Fahrdaten aus dem ,Mobilitdtspanel Deutschland® ergeben, dass ca. 65 %
der benzinbetriebenen PKW durch monovalente Erdgas-PKW und ca. 60 % durch
LPG-Fahrzeuge kostensparend ersetzbar sind (vgl. Plétz et al. in Vorb.). Weiterhin
zeigen Interviews in den USA mit Hybridkaufern wie auch mit Kaufern anderer Antrie-
be, dass Autokaufern allgemein das Basiswissen fir solch ein Entscheidungsverhalten,
z. B. die Kenntnis ihres Treibstoffverbrauchs sowie ihrer Treibstoffkosten fehlt (Turren-
tine & Kurani 2007). Die in der vorliegenden Studie durchgefuihrten empirischen Erhe-
bungen zu Elektrofahrzeugnutzern, auf die spater noch eingegangen wird, belegen
ebenfalls, dass neben der Wirtschaftlichkeit auch andere Kriterien die Antriebswahl
mitbestimmen. Gerade fur Elektrofahrzeuge, die gegeniber Fahrzeugen mit konventi-
onellen Antrieben deutlich abweichende Eigenschaften aufweisen, wie beispielsweise
leisere Fahrgerausche, eine verringerte Reichweite oder eine im Vergleich zum Tanken
verlangerte Ladedauer, ist der Einbezug weiterer Kriterien wichtig.

Fur die psychologische, aber auch die soziodemographische Analyse der potenziellen
Early Adopter werden bereits vorhandene Datenbestande aus Erhebungen mit Nutzern
elektromobiler Fahrzeuge, aber auch potenziellen Nutzern vertieft analysiert.

Dies beinhaltet eine tiefergehende Analyse (Re-Analyse) einer Breitenbefragung mit
969 potenziellen Autokaufern in Deutschland, welche im Sommer 2010 durch das
Fraunhofer ISI durchgefiihrt wurde (Datenerhebung im Rahmen der Fraunhofer Sys-

4 Siehe zu Okobilanzen Wietschel et al. (2011) sowie Held & Baumann (2011), Hacker et al.
(2011), Zimmer et al. (2011), Helms et al. (2010).
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temforschung Elektromobilitdt (FSEM), geférdert vom Bundesministerium fur Bildung
und Forschung (BMBF), 2011; vgl. Peters et al. (2011) sowie Agosti (2011)). Ziel dieser
FSEM-Breitenbefragung war es, verschiedene Konsumentengruppen bzgl. der Bewer-
tung von Elektromobilitat zu untersuchen, um daraus Ansatzpunkte zur Forderung der
Elektromobilitdt zu abzuleiten. Die Befragten wurden nach ihrer Erfahrung mit Elektro-
mobilitat sowie ihrem Interesse daran in vier Gruppen eingeteilt:

1) Nutzer

2) Interessierte mit Kaufabsicht flir die ndhere Zukunft
3) Interessierte ohne konkrete Kaufabsicht

4) Nicht-Interessierte (vgl. Tabelle 2-1).

Eine weitere Datenbasis stammt aus Befragungen von privaten Teilnehmern an Feld-
versuchen zur Elektromobilitdt. Dabei handelt es sich um Daten einer Teilstichprobe
von Teilnehmern in den Modellregionen Elektromobilitatd> (geférdert vom Bundesminis-
terium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), 2011). Folgendes Langs-
schnittdesign erméglicht es, Veranderungen der Nutzerakzeptanz im Projektverlauf zu
identifizieren:

TO — Erwartungen an Elektromobilitat
T1 — erste Erfahrungen bei bis zu drei Monaten Nutzungszeit
T2 — langerfristige Erfahrungen bis zu einem Jahr.

Fur diese Re-Analyse werden nur Daten aktueller Nutzer, d. h. aus der T1- und T2-Be-
fragung, herangezogen (vgl. Tabelle 2-1).

Neben diesen beiden Re-Analysen wurden drei neue empirische Erhebungen durchge-
fuhrt: Erstens eine Online-Kurzbefragung mit an Elektromobilitat interessierten Perso-
nen. Aus dieser Gruppe wurden im zweiten Schritt Personen fir vertiefte Interviews
rekrutiert. Erganzend wurden zuletzt Gruppendiskussionen mit potenziellen Early
Adoptern durchgefiihrt.

Im Gegensatz zu Peters et al. (2011) lag der Fokus der Online-Kurzbefragung (N=212)
nicht darauf, ein moglichst breites Publikum anzusprechen, sondern Personen zu ge-
winnen, die Uberdurchschnittlich stark an Elektromobilitat interessiert sind. Deshalb
wurde bewusst auf Selektionseffekte gesetzt, indem der Link zum Online-Fragebogen
Uber elektromobilitdtsbezogene Internetforen verbreitet wurde (vgl. Tabelle 2-1).

Die Teilnehmer der Tiefeninterviews (N=14) wurden aus den Befragten der Online-
Kurzbefragung rekrutiert. Relevante Kriterien waren zum einen eine hohe selbstberich-

5  Diese Daten liegen dem ISI als Koordinator der Plattform Sozialwissenschaften vor.
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tete Kaufwahrscheinlichkeit fir ein Elektroauto (N=118), zum anderen eine angemes-
sene Reprasentation stadtischer und landlicher Wohnlagen. Die Tiefeninterviews wur-
den durch einen halbstandardisierten Leitfaden strukturiert, der offene Fragen zur Ver-
tiefung der relevanten Themen enthielt und gleichzeitig erlaubte, auch neue relevante
Aspekte zu diskutieren (siehe die Fragen in Anhang 9.9). Die Interviews wurden aufge-
zeichnet, anschlief®end transkribiert und im Hinblick auf das Erkenntnisinteresse bei
den jeweiligen Fragen/Themen vergleichend ausgewertet. Die Dauer der Interviews
betrug zwischen 30 und 60 Minuten (vgl. Tabelle 2-1).

Auch flir die beiden Gruppendiskussionen (N=20) wurden gezielt potenzielle Early
Adopter rekrutiert. Die Rekrutierung geschah Uber eine Face-to-Face-Kurzumfrage am
Stand eines Elektromobilitatszentrums auf einer Messe, Uber eine Informationsveran-
staltung zur Elektromobilitdt und durch die Ansprachen von Teilnehmern aus einem
anderen Projekt zur Elektromobilitat. In den Diskussionen wurden die Themenbereiche
aus den Interviews diskursiv vertieft. Darlber hinaus wurden Informationen zur Wirt-
schaftlichkeit und Umweltbilanz von Elektroautos in den Diskussionsprozess einge-
speist, um die Reaktion der Teilnehmer auf solche Informationen zu untersuchen. Die
Beitrage der Teilnehmer wurden entlang vorformulierter, thematischer Unterpunkte
protokolliert. Die Gruppendiskussionen dauerten jeweils ca. drei Stunden inklusive
Pause.

Soziodemographische Aspekte. Fir die soziodemographischen Analysen wurde eben-
falls auf die dargestellten Datensatze (vorhandene Datenbestédnde sowie Daten aus
neuen Erhebungen) zurickgegriffen. Die Auswertungen der vorliegenden Daten er-
mdglichen eine Charakterisierung der verschiedenen Segmente von Personen, welche
sich an unterschiedlichen Positionen im Innovationsprozess befinden und von tatsach-
lichen Nutzern Uber Interessierte bis hin zu Personen mit geringem Wissen in diesem
Bereich reichen. Aus den Auswertungen der Datensatze aus der FSEM-Befragung und
der Modellregionen-Befragung kénnen solche Bevdlkerungsgruppen identifiziert wer-
den, die derzeit bereits ein Elektrofahrzeug nutzen bzw. den Kauf eines Elektrofahr-
zeugs in Betracht ziehen und damit als potenzielle Early Adopter gewertet werden
kénnen. Diese kdénnen hinsichtlich soziodemographischer Merkmale mit solchen Per-
sonen verglichen werden, welche keine Kaufabsichten bzgl. Elektrofahrzeugen duf3ern.

Tabelle 2-1 gibt einen Uberblick tber die empirischen Arbeiten im Projekt. In Anhang
finden sich zudem weitere Informationen Uber die Inhalte der zugehdrigen Fragebégen
bzw. Leitfaden.



Tabelle 2-1:

Beschreibung der empirischen Arbeiten

Re-Analysen vorhandener Daten

Neue Erhebungen

FSEM-Breitenbefragung

Modellregionen-Befragung

Online-Kurzbefragung

Tiefeninterviews

Gruppendiskussionen

Zielgruppen Private Nichtnutzer und Private Testnutzer elektri-  |Personen mit Interesse an  |Personen mit hoher selbst- |Personen mit Interesse an
Nutzer elektrischer Fahr- scher PKW Elektromobilitat berichteter Kaufwahrschein- |Elektromobilitat
zeuge lichkeit fir Elektroauto
StichprobengréRe (969 137 (davon in T1: 88; T2: 212 14 20
(N) 49)
Erhebungsform Online-Befragung Online- und Papier- Online-Befragung Halbstandardisierte telefoni- |Gruppendiskussionen
Befragung im Langsschnitt- sche Interviews
design (T1: erste Erfahrun-
gen bis 3 Monate, T2: lan-
gerfristiges Erfahrungen ab
3 Monaten)
Rekrutierung verschiedene Wege Teilstichprobe der Fahrzeug-|elektromobilititsbezogene |aus interviewbereiten Be- E-Mobilitats-Messe, Informa-

nutzer in den Modellregio-
nen Elektromobilitat des
BMVBS

Internetforen

fragten (n=118) der Online-
Umfrage

tionsveranstaltung zu E-
Mobilitéat und E-Mobilitats-
projekten

Beschreibung der
Stichprobe:

e Anteil Manner

814 %

78,6 %

91 %

93 %

95 %

e Durchschnittli-
ches Alter

41 Jahre

41 Jahre

~40 Jahre*

38 Jahre

e 41 bis 50 Jahre: 5**
e 51 bis 60 Jahre: 7

e Bildungsniveau

Uberdurchschnittlich

Uberdurchschnittlich

e Berufsgruppen

42 % in technischen Berufen

53 % in technischen Beru-
fen***

Bildung von Grup-
pen nach Position
im Adoptionspro-
zess

Nutzer (92 Personen), Inte-
ressierte mit Kaufabsicht in
naherer Zukunft (244), Inte-
ressierte ohne konkrete
Kaufabsicht (352), Nicht-
Interessierte (281).

Personen ohne Kaufintenti-
on (T1: 20; T2: 8), Unent-
schlossene (T1: 46; T2: 19),
Personen mit Kaufintention
(T1:14; T2: 17).

Personen mit hoher selbst-
berichteter Kaufwahrschein-
lichkeit: 118, Personen ohne
selbstberichtete Kaufwahr-
scheinlichkeit: 93.

* Das Alter wurde in Kategorien erfasst: 18 bis 30 Jahre (23,1 %), 31 bis 40 Jahre (18,9 %), 41 bis 50 Jahre (37,7 %), 51 bis 60 Jahre (14,2 %), GUber 60 Jahre (4,7 %),
keine Angaben (1,4 %). Ein Mittelwert von 40 ergibt sich bei der Zuweisung der Kategoriemitten (24,5; 36; 46; 56) als Individualwerte bei gleichzeitigem Ausschluss
der nach oben offenen Kategorie.

*%k

Die Gruppe der 41- bis 50-Jahrigen und der 51- bis 60-Jahrigen waren bei den Gruppendiskussionen am starksten vertreten. In den Altersgruppen 18 bis 30 und 31

bis 40 Jahre war jeweils nur eine Person vertreten. Bei den iber 60-Jahrigen waren es drei Personen. Zu drei Teilnehmern liegen keine Angaben vor.
*** Eine genaue Zuordnung war im Einzelfall jedoch nicht immer zweifelsfrei mdglich (Bsp.: Angabe des Befragten zum Beruf ,Angestellter”)
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Weiterhin werden im Rahmen der soziodemographischen Analysen vorhandene sozio-
demographische Angaben zu den Fahrern ausgewertet, fur die ein Elektro-PKW auf-
grund der Fahrprofile wirtschaftlich sinnvoll ist, sowie das daraus resultierende Poten-
zial flr den Absatz von Elektro-PKW beschrieben. Des Weiteren werden verschiedene
statistische Daten zu PKW-Kaufern, u. a. vom Kraftfahrzeugbundesamt, ausgewertet.

Darlber hinaus werden die bisher dargestellten Analysen durch eine Betrachtung der
Adoption anderer alternativer Antriebsformen (Hybrid und Gas, siehe Anhang 9.5) auf
Grundlage von Literatur und weiteren vorhandenen Datensatzen erganzt. Schlief3lich
werden die Ausgangsbedingungen und Entwicklungschancen fir Elektromobilitat in
relevanten auslandischen Markten anhand von publizierten Studien analysiert und
durch die Befragung von Experten weitergehend ausgeleuchtet (weitere Informationen
siehe Anhang 9.8)
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3 Wer sind die potenziellen Early Adopter von Elekt-
rofahrzeugen?

Die Befragungen in den Modellregionen zeigen, dass bisher nur sehr wenige Teilneh-
mer an den Feldversuchen konkrete Kaufabsichten bzgl. Elektrofahrzeugen haben
(siehe BMVBS 2012). Die beiden wesentlichen Hindernisse sind die hohen Anschaf-
fungsausgaben und die beschrankte Reichweite, die selbst viele Langzeitnutzer trotz
guter Erfahrungen mit der Alltagstauglichkeit immer noch kritisch bewerten. Auch die
Ergebnisse aus einer aktuellen Studie des BMU (2011a), die sich ebenfalls auf eine
breite empirische Basis stlitzt, minden in dem Fazit, dass ein relevanter Teil der deut-
schen Bevolkerung derzeit der Elektromobilitat noch eher skeptisch gegentibersteht.

Welche Aspekte der
Elektrofahrzeuge sind
verbesserungswiirdig?

|
Ladedauer

Kosten senken

|
Reichweite

0 50 100 150 200 250
Anzahl Nennungen

Quelle: BMVBS 2011

Abbildung 3-1: Ergebnis einer Nutzerbefragung zu den verbesserungswirdigen As-
pekten von Elektrofahrzeugen in den Modellregionenprojekten

Die Gruppe der PKW-Kaufer im Privatkundensektor in Deutschland, die derzeit bereits
ein Elektroauto besitzt bzw. ein hohes Interesse an einem Kauf zeigt, lasst sich auf
Grundlage des betrachteten empirischen Datenmaterials und der durchgefihrten Ana-
lysen gut charakterisieren und ist relativ homogen. Sie wird im Folgenden gemafi der
oben beschriebenen Aspekte aus Wirtschaftlichkeit, Psychologie und Soziodemogra-
phie dargestellt. Im Anschluss erfolgt eine Abschatzung der GréRe der Gruppe der
potenziellen Early Adopter von Elektrofahrzeugen

3.1 Wirtschaftlichkeits- und Umweltperspektive

Im vorliegenden Abschnitt werden die Anschaffungs- und Betriebskosten von Elektro-
fahrzeugen und konventionellen Fahrzeugen betrachtet und Wirtschaftlichkeitsberech-
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nungen dargestellt. Gegen Ende des Kapitels wird noch auf die Problematik der CO,-
Emissionen eingegangen und analysiert, wie fur aus diesem Gesichtspunkt heraus
Elektroahrzeuge fahren sollten (rationale Entscheidungsbasis).

Fur eine sinnvolle Einschatzung der Gesamtkosten von Elektrofahrzeugen werden die
Gesamtlebenskosten (TCO — fotal cost of ownership) betrachtet. Diese setzen sich aus
Fixkosten und laufenden Kosten zusammen. Typischerweise sind Elektrofahrzeuge im
Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen teurer in der Anschaffung, aber gunstiger in
den laufenden Kosten (siehe Abbildung 3-2).

0,35
0.3 | Wartung und Betrieb
0,25 |
S
=
» 02 — Fahrzeug Chassis, Antrieb und
£ sonstiges (min. Batteriekosten
% 0,15 — 250 €/kWh, max.
S Batteriekosten 400 €/kWh &
0,1 | Batteriewechsel)
m Kraftstoffkosten (min.
0,05 _— 80%/Barrel bzw. Strommix,
max. 160%$/Barrel bzw.
0 . L Windstrom)
Benziner  Benziner BEV min.  BEV max.
min. max.

Abbildung 3-2: Vergleich der Kosten pro Kilometer flr ein reines Elektrofahrzeug
(BEV) und einen Kleinwagen mit Verbrennungsmotor mit einer jahrli-
chen Fahrleistung von 14.000 km fiir Deutschland 2015

Es lasst sich somit festhalten, dass die Halter von Elektrofahrzeugen eine ausreichen-
de Jahresfahrleistung vorweisen mussen, damit sich die Investition in das Elektrofahr-
zeug lohnt. Eine Auswertung von deutschen Mobilitatsdaten (MoP und MiD, siehe auch
Abbildung 6-1 in Kapitel 6) zeigt, dass die grof’e Mehrheit der Jahresfahrleistungen
privater Fahrzeuge unter 20.000 km liegen. Falls die Fahrstrecke an einzelnen Tagen
die Reichweite eines reinen Batteriefahrzeuges nicht Gbersteigt, kann fir die Nutzer mit
hohen Jahresfahrleistungen ein Batteriefahrzeug ékonomisch interessant sein.6

6  Hierbei gilt die Einschréankung, dass einzelne Fahrten im Laufe des Jahres, zum Beispiel
Urlaubsfahrten, deutlich langer sein kénnen, aber in den Mobilitatsdaten unter Umstanden
unterreprasentiert sind.
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Bei Plug-in-Hybriden zeigt sich, dass bei optimalen Batteriegrof3en fur Plug-in-Hybride
(6konomisch optimiert im Bereich 1 bis 24 kWh) ein elektrischer Fahranteil von circa
80 bis 85 % erreicht werden kann (Kley 2011, Kap. 5.3.1). Damit erlauben Plug-in-
Hybride elektrisches Fahren auf begrenzten Strecken und bieten darlber hinaus (je
nach technischer Auslegung) Reichweiten, die mit denen heutiger Fahrzeuge ver-
gleichbar sind. Aufgrund der kleineren und damit glnstigeren Batterie koénnen Plug-in-
Hybride vergleichsweise schnell wirtschaftlich werden. Allerdings liegen auch die Prei-
se fur Plug-in-Hybride derzeit noch deutlich Gber denen konventioneller Fahrzeuge. Die
Differenz ist jedoch kleiner als bei reinen Batteriefahrzeugen und sollte sich ebenso in
Zukunft zumindest verringern. Plug-in-Hybride kommen damit den Vorteilen reiner Bat-
teriefahrzeuge, wie lokaler Emissionsarmut und niedrigen Betriebskosten aufgrund
hoher elektrische Fahranteile nahe, ohne deren Nachteile, wie die beschrankte Reich-
weite und ahnlich hohe Anschaffungspreisen aufzuweisen. Insgesamt kénnten somit
gerade Plug-in-Hybride einen wirtschaftlich und 6kologisch sinnvollen Einstieg in Elekt-
romobilitat bieten. Dies gilt aber nur mit der Einschrankung, dass der Anteil an sehr
langen Fahrten gering ist. Der dabei entstehende hohe verbrennungsmotorische Anteil
wirkt sich negativ auf die Wirtschaftlichkeit und die Umweltfreundlichkeit aus.

Die Daten der Studie ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD 2008) erlauben neben der Analy-
se der Fahrstrecken auch Untersuchungen Uber die Fahrleistungen einzelner Bevolke-
rungsgruppen. Es zeigt sich, dass aus 6konomischer Sicht Vollzeitarbeitnehmer in
Stadten mit unter 100.000 Einwohnern die potenziellen Erstkaufer von Batteriefahrzeu-
gen sind (Biere et al. 2009). Ein ahnliches Bild ergibt sich fir Plug-in-Hybride. Bei die-
sen ist zusatzlich noch der elektrische Fahranteil der zuriickgelegten Strecken zu be-
rucksichtigen. Trotzdem sind auch bei Analysen des Break-even-points (gleiche Kosten
fur Elektrofahrzeuge und konventionelle Fahrzeuge) Vollzeitbeschaftigte aus Gemein-
den mit unter 100.000 Einwohnern aus 6konomischer Sicht die potenziellen Erstnutzer.

Als potenzielle Erstnutzer werden in anderen Studien weiterhin haufig die Einwohner
grolRer Stadte genannt, die kleine Fahrzeige nutzen sollten. Betrachtet man kleinere
Elektrofahrzeuge (Stadt-BEV) und untersucht die Herkunft von Nutzern, fir die ein sol-
ches Fahrzeug im Jahre 2015 aus ékonomischer Sicht sinnvoll sein wird, ergibt sich
allerdings ein vielfaltigeres Bild (siehe Abbildung 3-4). Unter diesen Annahmen stellen
Uber die Halfte der potenziellen Erstnutzer Personen aus Gemeinden mit weniger als
20.000 Einwohnern dar, nur 16 % wohnen in Gemeinden mit mehr als 100.000 Ein-
wohnern. Einwohner von Grof3stadten wirden aufgrund ihrer Fahrprofilanalyse nur
einen kleinen Teil der Zielgruppe darstellen. Sie fahren i.d.R. einfach zu wenig.
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Abbildung 3-3: Wirtschaftliche Wahl der Antriebsart in Abhangigkeit der Batteriekosten
bei ausschliellichem Laden zu Hause fir verschiedene Fahrprofile
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EW; 26%
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34%

Quelle: Biere 2009

Abbildung 3-4: Verteilung der PKW-Nutzer, fir die ein kleines BEV im Jahr 2015 6ko-
nomisch sinnvoll ist, nach GroRRe des Wohnorts

Ein weiterer Aspekt, der hier aus rationaler Sichtweise betrachtet werden soll, ist die
Frage, ob und in welcher Hohe CO,-Emissionen durch Elektromobilitat eingespart wer-
den kdnnen. Dies hangt von einer Reihe an Faktoren ab. Wesentliche Grélien sind hier
die Herkunft des Stromes, die jahrliche Fahrleistung und die Verbrauchswerte der
Fahrzeuge, sowohl der Elektrofahrzeuge wie der konventionellen, die als Benchmark
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herangezogen werden. Unstrittig ist, dass Elektrofahrzeuge bei Verwendung von er-
neuerbarem Strom gegentber konventionellen Fahrzeugen im Verbrauch CO, deutlich
einsparen. Wird allerdings der derzeitige deutsche Strommix herangezogen, so sind
Einsparungen héchstens in geringem Umfang erzielbar. Hier macht sich dann auch der
Umstand, dass Elektrofahrzeuge i.d.R. in der Herstellung Energie- und CO_-intensiver
sind, deutlich bemerkbar?. Um den hierdurch anfallenden 6kologischen Rucksack wah-
rend der Nutzung zu kompensieren, missen Elektrofahrzeuge viel gefahren werden.
Abbildung 3-5 illustriert die Zusammenhanges.

25 -

okologischer
Rucksack des
Elektroautos

Tonnen CO2-AusstoR

0 T T T T
N C I U X @Q@" »\9_@"‘
gefahrene Kilometer
——Elektroauto mit 10g/Km CO2-AusstoR (Erneuerbare Energien)
——Elektroauto mit 110g/Km CO2-AusstoR (Strommix 2010)

—Konventionelles Auto mit 190g/Km CO2-Ausstol

Quelle: Wietschel et al. 2011

Abbildung 3-5: Beispiel fur ein Schaubild zur (vereinfachten) Umweltbilanz von Elekt-
rofahrzeugen und konventionellen Fahrzeugen nach

Zu beachten ist bei dieser Diskussion, dass bei Gelingen der Energiewende in
Deutschland die durchschnittlichen CO,-Emissionen der Stromerzeugung in den kom-

7 Die Ergebnisse hangen aber wesentlich von Annahmen zum Batterietyp, Rohstoffgewin-
nungspfaden und verwendeten Energietragern in den Herstellungsprozessen ab und wei-
sen somit eine Bandbreite auf.

8  In Wietschel et al. (2009), Wietschel et al. (2011), BMU (2011a), Held & Baumann (2011),
Hacker et al. (2011), Zimmer et al. (2011) und Helms et al. (2010) wird ausfihrlich auf die
Problematik der CO,-Einsparungen durch Elektromobilitat eingegangen.
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menden Jahren deutlich sinken werden, was sich positiv auf die Elektromobilitat durch-
schlagt.

Aus den vorangestellten Analysen lasst sich festhalten, dass Wirtschaftlichkeit und
Okologie bei der Elektromobilitdt Hand in Hand gehen: beide erfordern hohe Fahrleis-
tungen, damit sich ein sinnvolles Konzept ergibt.

3.2 Bestimmung der Early Adopter aus psychologischer
Perspektive

Im Folgenden werden Einstellungen und Orientierungen, Kaufabsichten und -motive
sowie Aufpreisbereitschaften und die Bewertung der Eigenschaften von Elektrofahr-
zeugen thematisiert. Die dargestellten Ergebnisse geben Aufschluss dartber, in wel-
chen Punkten sich Early Adopter vom Rest der Autokaufer unterscheiden und welche
Einstellungen und Uberzeugungen mit einer aufgeschlossenen Haltung gegeniiber
Elektroautos einhergehen.

Fragen zu Einstellungen gegeniiber Technik sind Bestandteil des TO-Fragebogens zu
den Erwartungen an die Elektrofahrzeuge im Rahmen der Befragungen mit den Nut-
zern in den Modellregionen Elektromobilitat9. Befragte, welche sich vorstellen kénnen,
in der Zukunft ein konventionelles durch ein elektrisches Fahrzeug zu ersetzen10 —
also potenzielle Early Adopter — sind technikbegeisterter als Personen, welche sich
den Erwerb eines Elektrofahrzeugs (noch) nicht vorstellen konnen11.

Ein ahnliches Muster zeigt sich auch bei der Online-Kurzbefragung. So korreliert die
Zustimmung zu der Aussage ,ich probiere technische Neuheiten und Innovationen
gerne aus, selbst wenn sie noch nicht so weit verbreitet sind“ signifikant12 mit einer
héheren selbstberichteten Kaufbereitschaft. Auf die Bedeutung von Umweltmotiven

9  Da Fragen zu persdnlichen Einstellungen nicht in der T1- und T2-Befragung enthalten wa-
ren, werden fur die Beantwortung dieser Frage die Daten aus der TO-Befragung herange-
zogen (hier werden ebenfalls nur private Nutzer elektrisch betriebener PKW betrachtet;
N=132). Fir alle anderen Re-Analysen der Daten aus den Modellregionen werden aus-
schlieRlich die Daten aus der T1- und T2-Befragung verwendet (vgl. Tabelle 2-1).

10 Aus den Variablen ,ich beabsichtige, ein bisher genutztes Fahrzeug durch ein Elektrofahr-
zeug zu ersetzen“ und ,beim nachsten Fahrzeugkauf werde ich ein Elektrofahrzeug in Be-
tracht ziehen wurde der Index ,Kaufintention® gebildet. 20 Befragte in T1 haben keine
Kaufintention, 46 sind diesbezlglich unentschlossen und 14 du3ern Kaufabsichten. In der
T2-Befragung berichten acht Befragte, dass sie keinerlei Kaufintention haben, 19 sind
diesbezlglich noch unsicher und 17 Personen haben Kaufabsichten (vgl. Tabelle 2-1).

11 T-Test: Gruppenunterschiede signifikant auf dem 1-%-Niveau; N=29.
12 Korrelation .215, signifikant auf dem 1-%-Niveau; N=208.
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weist daneben die signifikante Korrelation zwischen Kaufbereitschaft und der Zustim-
mung zu der Aussage ,mir ist es wichtig, ein Auto zu fahren, das die Umwelt mdglichst
wenig schadigt“13 hin.

Die Ergebnisse aus den Tiefeninterviews und Gruppendiskussionen legen nahe, dass
die Beschaftigung mit dem Thema ,Elektromobilitat* auf ein generelles Technikinteres-
se zuruckgeht. Umweltbewusstsein spielt dabei insofern eine Rolle, als dass sich das
Technikinteresse aus einer generellen Sensibilitat fir Umweltfragen heraus auf Tech-
nologien richtet, welche eine Verminderung von Umweltschaden durch den Menschen
ermdglicht. Als konkrete Motive, die fur den Kauf eines Elektroautos sprechen, wurden
dementsprechend von den Befragten in den Gruppendiskussionen und Tiefeninter-
views primar die Umweltentlastung14 und technischen Eigenschaften der Fahrzeuge15
genannt. Interessant ist in diesem Zusammenhang auch, dass in der Online-
Kurzumfrage rund 53 % der Befragten16 mit hoher selbstberichteter Kaufwahrschein-
lichkeit einen Beruf mit technischem Bezug angegeben haben. In der Gruppe der Per-
sonen, die eine niedrige Kaufwahrscheinlichkeit angaben, lieen sich nur 33 % einem
technischen Beruf zuordnen17.

Die aktuellen Kaufpreise von Elektrofahrzeugen werden von den Befragten in den
Gruppendiskussionen wie auch in den Modellregionen (BMVBS 2012) als zu hoch an-
gesehen und die geaulerte Preisbereitschaft in der FSEM-Befragung liegt deutlich
unter heutigen Preisen von Elektrofahrzeugen8. In den Modellregionen dirften die
hohen Anschaffungspreise neben mangelndem Vertrauen in die Reichweite ein we-
sentlicher Grund dafiir sein, dass nur eine Minderheit der Testnutzer konkrete Kaufab-
sichten hegt (BMVBS 2012). Die Online-Kurzbefragung, die Tiefeninterviews und die
Gruppendiskussionen zeigen genauso wie die FSEM-Befragung bei interessierten

13 Korrelation .331, auf dem 0,1-%-Niveau signifikant; N=209.

14 Sechs Befragte in den Tiefeninterviews nennen den Umweltaspekt explizit als wichtiges
Kaufargument. Kein anderer Grund wird haufiger genannt.

15 Dies wurde in den Gruppendiskussionen besonders herausgestellt; die Befragten betonten
v. a. die Unabhangigkeit der Beschleunigung vom Drehzahlbereich.

16 Insgesamt duRern 118 Befragte bzw. 56 % eine hohe Kaufwahrscheinlichkeit; vgl. auch
Tabelle 2-1.

17 Die Zuordnung, ob ein Beruf technischer Natur ist oder nicht war im Einzelfall jedoch nicht
immer zweifelsfrei mdglich (Bsp.: Angabe des Befragten ,Angestellter”).

18  Als Preis firr eine Elektrofahrzeug, der ,teuer, aber noch bezahlbar* ist, im Vergleich zu
einem konventionellen Benzin-Fahrzeug mit einem Preis von 17.000 €, werden im Grup-
penschnitt Werte von 20.775 € (Nicht-Interessierte) bis 26.695 € (aktuelle Nutzer von Elekt-
rofahrzeugen) angegeben (FSEM-Befragung).
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Kaufern aber durchaus eine gewisse Aufpreisbereitschaft hinsichtlich der Anschaf-
fungskosten. Von den 212 Befragten der Online-Kurzbefragung kénnen sich 172 vor-
stellen, fir ein Elektroauto gegeniber einem vergleichbaren, konventionellen Fahrzeug
einen gewissen Aufpreis zu bezahlen. Aus dieser Gruppe waren 26,7 % zu Aufpreisen
von mehr als 25 % bereit, 7 % geben eine Aufpreisbereitschaft von mehr als 50 %
an19, Bei den Interviewpartnern der Tiefeninterviews schwankt die Hohe der berichte-
ten Aufpreisbereitschaft zwischen 5 und 50 %. In der FSEM-Befragung zeigt sich, dass
tatsachliche Nutzer bereit sind, signifikant hdhere Aufpreise zu zahlen als die anderen
Gruppen. Interessierte (mit und ohne Kaufabsicht) zeigen wiederum eine hdhere
Aufpreisbereitschaft als Nicht-Interessierte (s. Abbildung 3-2).20

Ich ware bereit, bis zu % mehr zu bezahlen

Affin Kaufabsicht (n=244)

Affin kein Kaufentscheid (n=352)

Nicht-User (n=281)

10 15 20 25 30 35
Prozent

Abbildung 3-6: Aufpreisbereitschaften fir ein Elektrofahrzeug gegentber einem ver-
gleichbaren konventionellen Modell im Gruppenvergleich (Daten aus
der FSEM-Breitenbefragung)

Die Ergebnisse der Befragungen in den Modellregionen (T1) belegen, dass Personen,
welche fir die Nutzung des Elektrofahrzeugs innerhalb der Modellregionenprojekte

19 Die Angaben zum Umfang des Aufpreises schwanken dabei zwischen 5 und 550 %, wobei
Extremwerte Giber 100 % vermutlich nicht ganz ernst zu nehmen sind. Insofern wird auch
der Mittelwert von 38 % Aufpreisbereitschaft unter den Personen mit genereller
Aufpreisbereitschaft von diesen Extremwerten verzerrt.

20 Uberpriifung per univariater Varianzanalyse (df=3, F=45,9, p<0.01) mit Post-hoc-Scheffé-
Test (alle Gruppen unterscheiden sich signifikant mit p<0,01 bis auf Affine mit/ohne Kauf-
absicht).
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etwas bezahlen, signifikant hdhere Kaufintentionen haben als Personen, welche nichts
zahlen21 (vgl. Anhang 9.3). Sie geben zudem haufiger an, sich auch in Zukunft Gber
Elektrofahrzeuge informieren zu wollen.22 23 Dies passt zu den Ergebnissen der
FSEM-Befragung, nach der aktuelle Nutzer die hdchste Aufpreisbereitschaft aufwei-
sen.

In den Interviews und Gruppendiskussionen wurden die Griinde fiir eine Aufpreisbereit-
schaft genauer untersucht. Finf Interviewpartner begriinden in den Tiefeninterviews
ihre eigene Aufpreisbereitschaft mit den geringeren laufenden Kosten eines Elektroau-
tos im Sinne einer TCO-Analyse. Weitere flinf Befragte nennen nicht-wirtschaftliche
Grinde, wie Umwelt- und Technikaspekte, fur die Akzeptanz eines héheren Anschaf-
fungspreises. Tendenziell argumentierten die Befragten von sich aus zunachst meist
auf wirtschaftliche oder nicht-wirtschaftliche Art. Der jeweilige andere Aspekt wurde
meist nur am Rande oder auf Nachfrage genannt, was zwei Subgruppen potenzieller
Early Adopter mit unterschiedlicher Motivationslage nahelegt. Insgesamt erachten die
Teilnehmer der Gruppendiskussionen den Aspekt der Wirtschaftlichkeit eines Elektro-
autos gegenulber einem konventionellen PKW aber nicht fir zentral. Sie sehen die
ausschlaggebenden Argumente flir den Kauf eines Elektroautos vielmehr bei den
Technik- und Umweltaspekten, welche eine gewisse Aufpreisbereitschaft begrinden.
Sieht man diese Ergebnisse in Relation zu denjenigen aus der FSEM-Befragung bzw.
den Ergebnissen aus den Modellregionen, so liegt der Schluss nahe, dass die Befrag-
ten (zumindest die Early Adopter) nicht vorrangig an einer Wirtschaftlichkeit des
Elektrofahrzeugs im Vergleich zu einem konventionellen Fahrzeug interessiert sind, die
Hohe des Anschaffungspreises jedoch eine wichtige Hurde darstellt.

Hinsichtlich der Bewertungen verschiedener Fahrzeugeigenschaften in der T1- und T2-
Befragung in den Modellregionen zeigt sich, dass die Personen mit Kaufintention (die
potenziellen Early Adopter), einige Eigenschaften signifikant positiver bewerten als die
Teilnehmer ohne Kaufintention. Wie in Tabelle 3-1 dargestellt, nimmt die Gruppe mit
Kaufintention eine einfachere Handhabung des Fahrzeugs beim Laden wahr, bewertet
die Reichweite positiver und kann mit dieser besser umgehen. Weiterhin schatzt sie
das Fahrzeug als umweltfreundlicher ein und beurteilt den Fahrkomfort sowie den Ser-

21 T-Test: Gruppenunterschiede signifikant auf dem 1-%-Niveau; N=12-28.
22  T-Test: Gruppenunterschiede signifikant auf dem 1-%-Niveau; N=16-28.

23 50 % der Befragten gaben in T1 an, fir die Nutzung ihres Elektrofahrzeugs zu bezahlen
(eine Leasingrate zwischen 150 und 400 € monatlich oder eine Nutzungsgebuhr von 5 €
pro Tag oder 50 € pro Woche), 29 % zahlen nichts. Der Rest gab bei dieser Frage nichts
an oder ,Sonstiges”. Die Mehrheit der Befragten, 26 Personen, hélt den Preis, den sie zah-
len, fir akzeptabel oder giinstig.
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vice (Hilfe bei technischen Problemen oder leerer Batterie) positiver. Der Zugang zu
offentlichen Lademdglichkeiten wird zudem positiver bewertet, ebenso wie laufende
Kosten sowie Kosten fur Wartung und Service (vgl. auch Anhang 9.3).

Tabelle 3-1:  Unterschiede bei der Bewertung von Fahrzeugeigenschaften zwischen
Personen mit und ohne Kaufintention24

Bewertete Eigenschaften des |Gruppenunterschiede bei der Bewertung
Elektrofahrzeugs (> bedeutet positivere Bewertung als)

T1|(1) Umweltfreundlichkeit* Befragte mit Kaufintention > Unentschlossene
Befragte mit Kaufintention > Befragte ohne Kaufintention

(2) Vertrauen in die Reichweite**|Befragte mit Kaufintention > Unentschlossene
Befragte mit Kaufintention > Befragte ohne Kaufintention

(3) Einfache Handhabung beim

* Unentschlossene > Befragte ohne Kaufintention
Laden

(4) Angemessene Hochstge-

LT Befragte mit Kaufintention > Befragte ohne Kaufintention
schwindigkeit

(5) Fahrkomfort** Befragte mit Kaufintention > Unentschlossene

(6) Laufende Kosten* Befragte mit Kaufintention > Befragte ohne Kaufintention

(7) Wartungs- u. Servicekosten* |Befragte mit Kaufintention > Befragte ohne Kaufintention

(8) Service* Befragte mit Kaufintention > Befragte ohne Kaufintention
T2|(9) Begeisterung*® Befragte mit Kaufintention > Unentschlossene

(10) Reichweite* Befragte mit Kaufintention > Befragte ohne Kaufintention

(11) Nutzbarkeit Lademdglichkei-

ten 6ffentl. Raum* Befragte mit Kaufintention > Befragte ohne Kaufintention

Im Rahmen der durchgefihrten Tiefeninterviews und Gruppendiskussionen zeigt sich,
dass Elektrofahrzeuge grundsatzlich als umweltfreundlich wahrgenommen werden
(vergleichbar auch in den Daten der Modellregionen-Nutzer (BMVBS 2012)), aber eine
Unsicherheit hinsichtlich der CO,-Bilanz besteht.

Die Gruppendiskussionen weisen darauf hin, dass sich die Teilnehmer Gber den wich-
tigen Einfluss der Fahrleistung auf die Umweltbilanz kaum bewusst waren: Die hdheren
CO,-Emissionen bei der Produktion eines Elektrofahrzeugs Uberraschten die Teilneh-
mer und fuhrten zunachst zu einer negativen Reaktion. Erst im Laufe des Diskussions-
prozesses wurde detaillierter Gber die CO,-Bilanz eines Elektroautos reflektiert und die
Auswirkungen einer hohen Fahrleistung auf die Bilanz wahrgenommen (schnelle Amor-
tisation der hdheren Herstellungsemissionen bei einer Aufladung mit Strom aus erneu-
erbaren Energien).

24 Signifikanzprifung auf Gruppenunterschiede mit einfaktorieller Varianzanalyse, Post-hoc-
Tests per Scheffé-Vergleich: * p<0.05, ** p<0.01.
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Neben Informationen zur CO,-Bilanz wurden auch Information zur Wirtschaftlichkeit in
die Gruppendiskussionen eingespeist. Die Teilnehmer standen diesen Informationen
jedoch eher skeptisch gegeniber. Insbesondere wurden die zugrunde gelegten An-
nahmen der Wirtschaftlichkeitsberechnungen angezweifelt und verschiedene Un-
sicherheitsfaktoren angeflihrt, die eine verninftige Bewertung der Wirtschaftlichkeit von
Elektrofahrzeugen derzeit nicht erlauben. Zum gegenwartigen Zeitpunkt betrachteten
die Teilnehmer der Gruppendiskussionen wie auch die meisten Teilnehmer der Tiefen-
interviews Elektroautos als eine nicht-wirtschaftliche Anschaffung. Die Erfahrungen aus
den Gruppendiskussionen legen nahe, dass es sich dabei um eine robuste Entschei-
dung bzw. Sichtweise handelt. Entsprechend kann geschlussfolgert werden, dass sich
ein signifikaner Teil der potenziellen Early Adopter in ihrem Kaufinteresse von solchen
Informationen nicht oder nur begrenzt beeinflussen lassen. Eine aktuelle empirische
Studie (BMU 2011b) hat aufgezeigt, das bei Elektromobilitdt das Wissensniveau sehr
unterschiedlich ist. Wahrend sich manche bereits seit langer Zeit mit Elektromobilitat
befassen und es als Thema der Zukunft verfolgen, sind bei anderen nur vage und un-
sichere Vorstellungen prasent.

Ein Blick auf die Kaufentscheidungen bei Hybridfahrzeugen bestatigen einige der hier
gewonnenen Erkenntnisse. So kdnnen Umweltmerkmale und Treibstoffeffizienz auch
Uber ihre symbolische Bedeutung und die symbolischen Motive der Kaufer, mit dem
Auto ihre Personlichkeit und ihre Einstellungen und Werte auszudricken, einen Ein-
fluss auf die Kaufentscheidung austiben (de Haan et al. 2007; Peters et al. 2011).25

3.3 Soziodemographische Eingrenzung der Early Adopter

Soziodemographische Analysen kénnen aufzeigen, aus welchen Bevolkerungsgruppen
die Early Adopter der Elektromobilitit kommen kénnen. Zunachst werden dafir die
Ergebnisse aus den Re-Analysen wie auch den neu durchgefihrten Erhebungen ent-
lang der Kategorien Geschlecht, Alter, sozio6konomischer Status, Haushaltsgrofe,
Anzahl der PKW im Haushalt und Wohnort prasentiert. Diese werden erganzt um Er-
gebnisse einer Analyse der Daten aller deutschen Landkreise und kreisfreien Stadten
zu den 2010 neuzugelassenen Elektrofahrzeugen.

Die Auswertung der FSEM-Befragung zeigt, dass bezliglich des Merkmals Geschlecht
Manner in der Stichprobe insgesamt iberreprasentiert sind (vgl. Tabelle 3-2). Innerhalb
der Stichprobe lasst sich ein klarer Zusammenhang zwischen Geschlecht und Interes-
se an Elektromobilitat feststellen. Der Anteil an Mannern steigt signifikant mit zuneh-

25  Siehe zu Kaufentscheidungen von Hybridfahrzeugen die Ausfiihrungen im Anhang 9.5.1.
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mender Kaufabsicht fir Elektroautos (bis hin zu der tatsachlichen Nutzung)26: So sind
fast 95 % der Nutzer Manner, unter den Personen mit konkreter Kaufabsicht 91 % und
unter den Interessierten 82 %. In der Gruppe ohne besonderes Interesse an Elektro-
mobilitat liegt hingegen der Anteil der mannlichen Befragten bei 68 %, was zwar deut-
lich Uber dem Bevolkerungsschnitt liegt, aber dem Anteil der Manner an den Fahr-
zeughaltern in Deutschland in etwa entspricht27. Auch andere Studien kommen zu
vergleichbaren Ergebnissen, wie einem verstarkten Interesse und einer héheren Kauf-
und Nutzungsbereitschaft bei Mannern (Anable et al. 2011; Reif 2011).

Die Tabelle 3-2 gibt einen Uberblick tiber die soziodemographischen Variablen, die fir
die Befragten der FSEM-Breitenbefragung erhoben wurden und setzt diese ins Ver-
haltnis zu den Auspragungen dieser Eigenschaften in der deutschen Bevdlkerung.

Die Auswertung der FSEM-Breitenbefragung belegt weiterhin, dass die Nutzer von
Elektrofahrzeugen haufiger in Vollzeit erwerbstatig sind als andere Gruppen28. Auch
die Ergebnisse der Re-Analyse der Daten aus den Modellregionen zeigen, dass Per-
sonen, welche Vollzeit erwerbstatig sind, héhere Kaufintentionen zeigen als Personen,
welche nicht in Vollzeit oder nicht erwerbstatig sind29 (T1-Befragung). Ein Blick auf die
komplette Stichprobe der FSEM-Befragung zeigt zudem, dass die Befragten deutlich
haufiger erwerbstatig sind als dies dem Bundesdurchschnitt nach zu erwarten ware,
was auch fir die Befragten in den Modellregionen zutrifft.

In der Stichprobe der FSEM-Breitenbefragung sind, verglichen mit der bundesdeut-
schen Bevdlkerung, Befragte aus Mehrpersonenhaushalten Uberreprasentiert. Ent-
sprechend ist auch die Anzahl der Kinder in den befragten Haushalten héher. Zudem
hat sich gezeigt, dass die Haushalte der Nutzer von Elektrofahrzeugen kinderreicher
sind als die Haushalte der Befragten in den anderen Gruppen (Interessierte mit oder
ohne Kaufabsicht und Nicht-Interessierte); dies passt zu den Ergebnissen hinsichtlich
der Altersstruktur. 30

26 Ein Chi*-Test zeigt, dass die Geschlechtsverteilung tber die Gruppen signifikant von einer
zufalligen Verteilung abweicht (x2=56,0; df=3; p<0,01).

27 Zum Vergleich: 67,1 % der Kfz-Halter in Deutschland sind mannlich (vgl. KBA (2011))

28  Ein Chi*-Test zeigt, dass die Verteilung der Wohnorte tiber die Gruppen hinweg signifikant
von einer zufalligen Verteilung abweicht (x2=13,0; df=6; p<0,05). Hier gilt jedoch zu be-
ricksichtigen, dass in dieser Gruppe anteilig mehr Manner sind und die befragten Manner
auch haufiger Vollzeit arbeiten.

29  Korrelation .363, auf dem 5-%-Niveau signifikant; N=34.

30  Signifikanzpriifung auf Gruppenunterschiede mit einfaktorieller Varianzanalyse (F=3,1;
p<0,05 bei df=3/965; Post-hoc-Tests per Scheffé-Vergleich, p<0,1 fir den genannten Un-
terschied).
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Tabelle 3-2: Soziodemographische Eigenschaften der Befragten in der FSEM-
Breitenbefragung im Gruppenvergleich

Relativer Anteil ( %)
Soziodemographische Nicht- Interessiert | Interessiert Deutsch-
Merkmale Interes- | ohne Kauf- | mit Kaufab- User land (in
sierte absicht sicht Tausend)
Gesamt 29,0 36,3 25,2 9,5
Geschlecht
Weiblich 31,7 17,9 9,4 5,4 51,0
Mannlich 68,3 82,1 90,6 94,6 49,0
Alter
18 bis 30 Jahre 34,9 30,7 18,9 7,6 17,4
31 bis 40 Jahre 21,4 23,0 25,8 19,6 15,9
41 bis 50 Jahre 20,6 25,3 29,1 48,9 20,6
51 bis 60 Jahre 13,5 13,4 18,0 18,5 16,3
uber 60 Jahre 9,6 7,7 8,2 5,4 29,8
HaushaltsgrolRe
Single-Haushalt 27,4 24,0 23,7 17,8 39,8
Mehrpersonenhaushalt 72,6 76,0 76,3 82,2 60,2
Haushalt mit Kindern unter 18 Jahren
Nein 75,1 73,0 75,8 54,3 79,8
Ja 24,9 27,0 24,2 45,7 20,2
Bildungsabschluss
Hochschul- und Fach-
hochschulabschluss 43,9 59,6 51 49,4 13,6
Einkommen
bis 1000 € 6,5 9,6 6,0 2,6 15,2
1001-2000 € 21,2 14,6 16,9 11,8 33,4
2001-3000 € 27,7 28,2 38,8 32,9 27,6
3001-6000 € 37,7 421 34,3 48,7 20,6
mehr als 6000 € 6,9 5,4 4,0 3,9 3,1
Beschéftigung
Erwerbstatig in Vollzeit 68,1 67,8 70,2 80,9 35,0
Erwerbstétig in Teilzeit 7,7 51 6,4 9,0 12,3
nicht erwerbstatig 24,2 27,2 23,4 10,1 52,7
Wohnort
Grolstadt 427 49,7 37,7 34,8 31,18
MittelgrolRe Stadt 16,7 18,6 19,7 16,3 27,37
Kleinstadt 19,9 15,7 20,1 20,7 26,18
Dorf 20,6 16 22,5 28,3 15,27

Quellen: Auswertung der FSEM-Befragung, zur Befragung selber s. Peters et al. (2011) sowie
Agosti (2011) und Vergleichsdaten Deutschland Statistisches Bundesamt (2012a),
(2012b) und (2012c)

In Bezug auf den Autobesitz, d. h. die Anzahl der Fahrzeuge je Haushalt, ergeben die
Analysen, dass diese bei daen Befragten der FSEM-Breitenbefragung bei rund 1,4 bis
1,5 Fahrzeugen liegt. Dies entspricht genau dem Bundesdurchschnitt, wenn nur dieje-
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nigen Haushalte herangezogen werden, die Uber einen PKW verfiigen.31 Deutlich ho-
her ist die Anzahl der PKW jedoch in den Haushalten mit Elektrofahrzeug — hier liegt
sie bei durchschnittlich 2,2 (im Vergleich zu 1,3 bis 1,4 PKW in den anderen Grup-
pen).32 Auch Curtin et al. (2009) berichten fir die USA von einem Zusammenhang in
Form einer erhéhten Kaufwahrscheinlichkeit fir Plug-In-Hybridfahrzeuge bei einer ho-
heren Anzahl von Fahrzeugen im Haushalt. Sie interpretieren diesen Zusammenhang
dahingehend, dass bei vorhandenen ,Ersatzfahrzeugen® ein Haushalt eher das Risiko
eingehen kann, sich ein Fahrzeug mit einer wenig erprobten Technologie anzuschaf-
fen.

Was den Wohnort anbelangt, so zeigt sich bei der Betrachtung der gesamten Stichpro-
be der FSEM-Befragung, dass die Befragungsteilnehmer deutlich haufiger in Grof3stad-
ten (ab 100.000 Einwohner) wohnen als der Bevoélkerungsschnitt. Dies gilt jedoch nicht
fur die Gruppe der Elektrofahrzeugnutzer. Diese wohnen haufiger als alle anderen
Gruppen und haufiger als der Durchschnitt der deutschen Bevdlkerung in einem Dorf
(bis 5.000 Einwohner).33 Diese Tendenz bestatigt auch die Online-Kurzumfrage: Die
kaufinteressierten Befragten wohnen zu 20 % in Gemeinden mit unter 5.000 Einwoh-
nern, in welchen im Bundeschnitt dagegen nur 15 % wohnen. In GroRstadten lebten
21 % der kaufinteressierten Befragten — im Bundesschnitt leben hier 31 %.

Zur lIdentifikation soziodemographischer Charakteristika potenzieller Early Adopter
wurde zudem eine Analyse der Daten zu den 2010 neu zugelassenen Elektrofahrzeu-
gen in allen 411 deutschen Landkreise und kreisfreien Stadte (mittels multivariater li-
nearer Regression) vorgenommen. Eine Auswertung dieser Daten ergibt allerdings,
dass auf dem stark aggregierten Niveau der Landkreise und kreisfreien Stadte kaum
Aussagen Uber die Erstkaufer von Elektrofahrzeugen méglich sind (siehe dazu auch
Anhang 9.5).

31 Der Vergleich mit der Gruppe der Autobesitzer macht in diesem Fall auch mehr Sinn, da an
der Befragung nur Personen teilnahmen, in deren Haushalt ein PKW vorhanden ist.

32 Zur Erinnerung: Bei den Nutzern in der FSEM-Studie handelt es sich um Personen, die
sich von sich aus, d. h. unabhangig von aktuellen Feldversuchen der Elektromobilitat, ein
Elektrofahrzeug angeschafft haben.

33 Ein Chi*-Test zeigt, dass die Verteilung der Wohnorte tber die Gruppen hinweg signifikant
von einer zufalligen Verteilung abweicht (x2=33,7; df=9; p<0,01).
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3.4 Quantitative Abschatzung der potenziellen Early
Adopter

Eine quantitative Abschatzung der Gruppe der potenziellen Early Adopter, die sich auf
Basis der oben dargestellten Ergebnisse als technikaffine, umweltbewusste Manner
zwischen 40 und 50 Jahren mit eher landlichem Wohnort charakterisieren lasst, gestal-
tet sich als sehr schwierig. Denn die identifizierten Eigenschaften sind durch keine re-
prasentativ erhobenen Standarddatensatze wie etwa das MiD erfasst. D. h., es missen
verschiedene statistische Daten aus unterschiedlichen Quellen verwendet und mitei-
nander in Bezug gesetzt werden. Weiterhin bestehen Korrelationen zwischen einzel-
nen Parametern — wie Technikaffinitat, Geschlecht und Mobilitdtsverhalten —, die auf
Basis der vorliegenden Datenbasis nicht sauber getrennt werden konnen. Trotzdem
wird im Folgenden eine grobe Abschatzung vorgenommen, um zumindest eine Vorstel-
lung Uber die GréRRe der Gruppe zu erhalten.

Uber die jahrlichen Neuzulassungen von Privat-PKW |&sst sich die Gruppe der mannli-
chen Personen zwischen 40 und 50 Jahren ermitteln, die im Jahre 2010 ein Fahrzeug
neu angemeldet haben (verwendete Quelle: GFDB 2011). Es wird angenommen, dass
die Geschlechterverteilung in dieser Gruppe dem durchschnittlichen Manneranteil von
64 % bei allen PKW-Kaufen entspricht. Hieraus ergibt sich eine Zahl von ca. 260.000.
Um im nachsten Schritt den Anteil technikaffiner Fahrzeughalter aus dieser Gruppe der
mannlichen Neuwagenkaufer im Alter zwischen 40 und 50 Jahren zu bestimmen, wird
angenommen, dass dieser Anteil dem des mannlichen Bevolkerungsdurchschnitts
technikaffiner Manner entspricht. Die Technikaffinitat einer Person wird dazu aus ihrem
ausgeibten Beruf abgeleitet (Datenquelle: ALLBUS (Allgemeine Bevoélkerungsumfrage
der Sozialwissenschaften) 2010 und GESIS 2011)34. Insgesamt ergibt sich ein Anteil
technikaffiner Personen an der mannlichen Bevolkerung auf Basis der Berufsgruppen
zu ca. 30 %. Dieser ist vergleichbar mit dem Anteil der Schweizer Bevdlkerung, die
angibt, technikinteressiert zu sein (29 %, vgl. Knie et al. 1997)35, was die Plausibilitat
der entwickelten Annahmen unterstitzt. Die Gruppe technikaffiner mannlicher Neuwa-
genkaufer zwischen 40 und 50 Jahren in Deutschland ergibt sich somit zu ca. 80.000.
Aufgrund der zu erwartenden Korrelation der Parameter ,Geschlecht®, ,Wahrschein-
lichkeit eines Neuwagenkaufes® und ,Technikaffinitat® stellt diese Abschatzung sehr
wahrscheinlich eine Untergrenze dar.

34 Die Zusammensetzung der Berufshauptgruppen der mannlichen Bevélkerung ist in Anhang
9.7 dargestellt. Dort finden sich weitere Informationen zur Vorgehensweise bei der Ab-
schatzung der Zahl der potenziellen Early Adopter.

35 In der genannten Studie wurde die deutschsprachige Schweizer Bevolkerung (N=301)
nach ihrem Technikinteresse befragt. 29 % gaben hierbei ein ,hohes” Technikinteresse an.
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Im letzten Schritt muss noch berticksichtigt werden, dass die Gruppe der Early Adopter
eher im landlichen Bereich wohnt. Vereinfachend wird davon ausgegangen, dass diese
Gruppe entsprechend dem Bevolkerungsdurchschnitt auf die Wohngebiete verteilt ist.
Der Anteil der Bevdlkerung, der in Gemeinden mit weniger als 100.000 Einwohnern
wohnt, betragt ca. 69 % (Statistisches Bundesamt 2011). Insgesamt ergibt sich somit,
dass diese Gruppe der Early Adopter aus ca. 50.000 Neuwagenkaufern pro Jahr be-
stehen kénnte.

Natirlich muss bei dieser Abschatzung bedacht werden, dass — wie oben gezeigt —
nicht nur aus der hier berechneten Gruppe Elektrofahrzeugkaufer kommen werden,
und eine solche Eingrenzung die Zahl der Early Adopter insgesamt unterschatzt. Aller-
dings ist nicht zu erwarten, dass alle technikaffinen Manner dieser Altersgruppe im
landlichen Raum ein Elektroauto anschaffen werden oder — bspw. aufgrund fehlender
Infrastruktur — kdnnen. Somit wird andererseits die Zahl der potenziellen Early Adopter
aus dieser Gruppe Uberschatzt.

Ableitungen aus dem Bericht der NPE (2011a, 2011b) zeigen, dass im privaten PKW-
Bereich im Jahre 2015 rund 40.000 (d. h. ca. 1,5 % der privaten Neu-PKW-Neukaufer)
und im Jahre 2020 knapp 80.000 Kunden der E-PKW-Neuwagen (ca. 3 % der privaten
Neu-PKW-Neukaufer) kaufen missten, um den Anteil der Privatkunden am Ziel der
einen Million Elektrofahrzeuge im Fahrzeugbestand in 2020 zu erreichen. D. h., es
mussen mit der Perspektive auf 2020 weitere mogliche Early Adopter Gruppen er-
schlossen werden, auf die in Kapitel 4 eingegangen wird.

3.5 Synthese

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Nutzer von Elektrofahrzeugen oder Kauf-
interessierte Uberwiegend Manner zwischen 40 und 50 sind, die in Mehrpersonenhau-
halten mit Kindern und mehreren PKW leben. Sie haben ein Uberdurchschnittliches
Einkommen und wohnen tendenziell eher in landlichen Gebieten36. Sie weisen eine
hohe Technikaffinitat auf und arbeiten oftmals auch in technischen Berufen. lhre Ent-
scheidung flur ein Fahrzeug ist weniger von direkten Wirtschaftlichkeitstiberlegungen
gepragt. Fahrspal, Umweltentlastung und Individualismus sind ausschlaggebend fiir

36 In Fornahl (2011) werden als eine potenzielle Hauptnutzergruppe von Elektrofahrzeugen
ebenfalls berufstatige Paare auf dem Land identifiziert. Allerdings werden dort eher Paare
ohne Kinder als relevant angesehen.
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ihr Interesse an Elektrofahrzeugen3’. Fir eine groRe Mehrheit allerdings ist die Bereit-
schaft, flr ein solches Fahrzeug deutlich mehr auszugeben, als flr ein konventionelles
Fahrzeug, begrenzt. Neben zu hohen Kosten stellt die begrenzte Reichweite eine we-
sentliche Hurde fur den Kauf reiner Batteriefahrzeuge dar. Bei Plug-in-Hybriden be-
steht das Reichweitenproblem dagegen nicht mehr, und auch von den Kosten kénnten
sie attraktiver werden als reine Elektrofahrzeuge.

Tabelle 3-3 fasst die Ergebnisse zu soziodemographischen Daten, Wirtschaftlichkeits-

Uberlegungen und Analysen zu Einstellungen der potenziellen Early Adopter zusam-
men.

Tabelle 3-3: Charakteristika und zeitliche Einordnung der potenziellen Erstnutzer

Wohnen eher in landlichen Gebieten oder Vorstadten
Uberw egend Manner mittleren Alters, mit hoherer
Bildung und héherem Einkommen, in technischen Berufen,
n Mehrpersonenhaushalten

Hohe Technikaffinitat
Dominant bei Entscheidung: FahrspaB und Fahrgefdhl,
Umweltentlastung, Individualismus, neue Technologie
Robust in ihrer Entscheidung (, Experten”)

Anschaffungspreis

Akzeptanz von héheren
spielt kaum eine Rolle

Anschaffungspreisen (aber
unter heutigem Niveau)

Okon./Oko. [Psych./Werte| Soziodem.

Heute 2015
Innovators 'Early Adopters (friihe Gruppe, hohe
Belegbarkeit)

Ca. 1,5 % der Neu-PKW-Kaufer

IPotenzial

Deutlich wird, dass die hier identifizierten Erstkaufer fir Elektrofahrzeuge in einigen,
aber nicht allen Merkmalen mit denen uUbereinstimmen, die Rogers (2003) generell
dieser Gruppe zugewiesen hat. Er beschreibt die beiden Gruppen, welche in diesem
Bericht als potenzielle Erstkaufer betrachtet werden, wie folgt: ,/nnovatoren sind die
ersten Individuen, die eine Innovation annehmen. Innovatoren sind risikofreudig, jung,
von hohem sozialen Status, haben grof3e finanzielle Ressourcen, sind sehr sozial und

37 Ergebnisse aus BMU (2011b) bestatigen hier einige der Ergebnisse. Die Studie fiir
Deutschland zeigt auf, dass die der Elektromobilitdt eher Aufgeschlossene den Augenmerk
in Richtung eines innovativen Fahrzeugkonzepts legen und dabei auch den dkologischen
Nutzen im Auge haben.
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verflgen Uber direkten Zugang zu wissenschaftlichen Quellen und stehen in Beziehung
zu anderen Innovatoren. [...], Early Adopter sind die zweite Gruppe von Individuen, die
eine Innovation annehmen. Diese Personen sind die starksten Meinungsfihrer unter
den Adoptorengruppen. Early adopter sind typischerweise jlinger, verfugen Uber héhe-
ren sozialen Status, ein héheres Einkommen, héhere Bildung und sind stérker sozial
ausgerichtet als spatere Adopter. Sie sind wahlerischer in ihrer Kaufentscheidung als
Innovatoren.“ (eigene Ubersetzung nach Rogers (2003).

Zur Abrundung des Gesamtbildes sind flir die Situation in den USA eine Recherche
vorhandener Studien sowie Experteninterviews durchgefiihrt worden.38 Diese flihren
zu sehr ahnlichen Befunden. So wird in den Studien sowie Interviews der Anteil der
Early Adopter unter den PKW-Besitzern mit weniger als 10 % veranschlagt. Okonomi-
schen Beweggrinden wird fir den Kauf eines Elektrofahrzeugs kaum eine Relevanz
beigemessen. Vielmehr spielen Technikinteresse und Umweltbewusstsein eine tragen-
de Rolle. Als weiterer, ideeller Beweggrund fur den Kauf eines Elektroautos wird die
Reduzierung der nationalen Abhangigkeit von Olimporten genannt. Die potenziellen
Early Adopter in den USA zeichnen sich durch einen gehobenen sozio-0konomischen
Status, eine verstarkt kosmopolitische Geisteshaltung und einen oft technischen beruf-
lichen Hintergrund aus (vgl. Curtin et al. 2009; Axsen & Kurani 2008).

4 Ausblick: Welche weiteren potenziellen Early-
Adopter-Gruppen lassen sich ermitteln?

Aus welchen Bevolkerungsgruppen weitere potenzielle Early Adopter der Elektromobili-
tat uberwiegend kommen werden, ist schwieriger zu bestimmen, da alle oben bereits
dargestellten Methoden auf eine eher homogene Gruppe verweisen. Mittels Daten zur
Bevolkerungsentwicklung, zu Einstellungen in der Bevdlkerung, zur mdglichen Entwick-
lung des Marktes von Elektrofahrzeugen und Experteneinschatzungen (u.a. BMU
2010; Schade et al. 2011; infas 2005; Peters & Dultschke 2010) sowie der im Rahmen
dieses Projektes gewonnenen Erkenntnisse wird dennoch im Folgenden versucht, die-
se weiteren Gruppen zu charakterisieren.

Nach der Literatur zur Verbreitung von Innovationen (Rogers 2003) kommen Gruppen
in Frage, die auf der einen Seite gewisse Ahnlichkeiten zu den friihen Early Adoptern
haben, aber dabei mehr dem Bevélkerungsdurchschnitt entsprechen. Einiges spricht
beispielsweise flur etwas altere — d. h. im Vergleich zu der oben beschriebenen Gruppe
— berufstatige Manner — ein Trend, der sich auch durch die demographische Entwick-

38  Siehe zur ausfiihrlichen Darstellung Anhang 9.8.
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lung und den hohen Anteil der Manner an PKW-Neuwagenkunden ergibt. Auch die
soziodemographischen Erhebungen der FSEM-Umfrage sowie der Online-Befragung
weisen darauf hin, dass dies eine wichtige Kauferschicht flr Elektrofahrzeuge werden
kann (siehe die Auswertungen in Kapitel 3.3).

Je sichtbarer und erfahrbarer Elektrofahrzeuge im Alltag der Autokaufer werden, desto
mehr durfte die Rolle des Technikinteresses zuriickgehen. Die Umweltentlastung als
Kaufmotiv kdnnte dagegen weiter an Bedeutung gewinnen, was die empirischen Aus-
wertungen zu Nutzern und Kaufaffinen in Kapitel 3.2 belegen. Umweltvorteile stellen
neben der neuen Technologie ein wesentliches Unterscheidungsmerkmal im Vergleich
zu konventionellen PKW dar. Zudem ist nach den Hinweisen verschiedener Studien
damit zu rechnen, dass die Umweltorientierung in der deutschen Bevolkerung weiter
zunehmen wird (siehe z. B. BMU 2010). Zunehmend dirften deshalb auch Frauen, die
tendenziell eine héhere Umweltorientierung (siehe BMU 2010), aber ein geringeres
Technikinteresse als Manner aufweisen (vgl. de Haan & Peters, 2005; Knie et al.,
1999), zu den Elektroautokdufern gehdren. Mit einer sinkenden Bedeutung der Tech-
nikbegeisterung dirften wiederum hdhere Anforderungen an Komfort, Bedienbarkeit,
Reichweite und Ladedauer einhergehen.

Deshalb durfte eine positive Umweltbilanz, welche transparent und glaubwirdig kom-
muniziert und in der Gesellschaft entsprechend wahrgenommen wird, kinftig eine
wichtige Rolle spielen (Peters & Dutschke 2010, Peters & Hoffmann 2011). Dafur
spricht auch, dass das generelle Image der Elektromobilitat in der Bevolkerung mit
Ausweitung der Kaufergruppen an Bedeutung fir die Kaufentscheidung gewinnt (Pe-
ters et al. 2011; Rogers 2003).

Die Kaufergruppen sind vermutlich auch weiterhin eher in Uberdurchschnittlichen Ein-
kommensschichten zu finden. Dafir spricht ebenfalls, dass diese Bevdlkerungsgrup-
pen einen groRen Anteil an Privatkunden beim Kauf neuer PKW ausmachen (Statisti-
sches Bundesamt 2009). Der akzeptierte Mehrpreis bei der Anschaffung durfte sich fir
diese Kaufergruppen eher den Zusatzkosten eines modernen Dieselfahrzeuges ge-
genuber konventionellen Benzinfahrzeugen anndhern. Dies lasst sich aus den Ergeb-
nissen der FSEM-Befragung ableiten, in der die Aufpreisbereitschaft bei den Kaufinte-
ressierten deutlich unter denen der derzeitigen Nutzer liegt, und findet sich auch in
anderen Studien (NPE 2011 a; BMU 2011a). Die beschriebenen Erwartungen hinsicht-
lich Umweltorientierung und Einkommen potenzieller Kaufer lassen zudem annehmen,
dass es sich um Personen mit Uberdurchschnittlicher Ausbildung handelt.

Da sowohl das Kosten-Nutzen-Verhaltnis als auch Umweltaspekte flr diese potenziel-
len Kaufer wichtig sind (vgl. Peters & Hoffmann 2011), ist davon auszugehen, dass hier
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insbesondere Personen relevant sind, deren Fahrprofile sich durch insgesamt hohe
Fahrleistungen und einen hohen Stadtfahranteil auszeichnen, d. h. Personen, die im
Alltag das Auto als wichtigstes Verkehrsmittel nutzen (missen). Die im Rahmen der
Studie durchgefihrten Berechnungen zeigen, dass alleine diese Fahrprofile gewahr-
leisten, dass der héhere Anschaffungspreis durch niedrigere Betriebsausgaben zumin-
dest teilweise kompensiert werden kann. Zusatzlich gewahrleisten solche Fahrleistun-
gen, dass der gréfRere 6kologische Rucksack, den Elektro-PKW durch die Herstellung
mitbringen (siehe auch Wietschel et al. 2011), vergleichsweise schnell abgebaut wird —
allerdings nur, wenn der Ladestrom regenerativ erzeugt wird.

Diese Personen durften wegen der aus 6konomischer Sicht nétigen Fahrprofile eher in
landlichen Gebieten bzw. Vorstadten wohnen. Zudem durften sie vor allem aus der
Gruppe der Berufstatigen kommen, welche, wie die Analysen zu den Fahrprofilen zei-
gen, eher die notwendigen Fahrleistungen aufbringen. Grundsatzlich ist davon auszu-
gehen, dass sich mit steigender Verbreitung von Elektrofahrzeugen durch die gewon-
nenen Erfahrungswerte die Unsicherheit hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit und Um-
weltbilanz reduzieren wird. Ahnlich zu heutigen Online-Tools, die bei der Entscheidung
zwischen einem Fahrzeug mit Benzin- oder Dieselmotor Hinweise zur Wirtschaftlichkeit
der jeweiligen Variante geben, durften solche Entscheidungshilfen auch fur Elektro-
fahrzeuge zukinftig leicht zuganglich sein. Somit durften auch solche Akteure fur die
Elektromobilitat leichter gewonnen werden, die der Elektromobilitat bisher interessiert,
aber abwartend gegenulber stehen.

Eine andere mdégliche Gruppe sind altere, gut situierte Menschen, die moglicherweise
bereits im Ruhestand sind. Ihre Motive fur den Kauf von Elektrofahrzeugen kénnen
gepragt sein durch Technikaffinitat, Umweltbewusstsein sowie dem Wunsch, ein be-
sonderes Auto zu fahren. Wichtig durfte fir sie sein, dass das Fahrzeug gehobenen,
altersgerechten Komfortanspriichen Genige tut. Eine Vergleichbarkeit der Kosten zum
konventionellen Fahrzeug spielt eher eine untergeordnete Rolle, wobei auch flur diese
Gruppe davon auszugehen ist, dass Elektrofahrzeuge nur bei Preisen unter den heuti-
gen Anschaffungspreisen interessant sein werden.

Mit zunehmendem Angebot an attraktiven neuen Mobilitatskonzepten und Geschéafts-
modellen durften Elektroautos aber auch fiur jingere umweltorientierte Nutzergruppen
interessant werden, da diese generell neuen Mobilitats- und Geschaftsmodellen offe-
ner gegenuber stehen. Konzepte, welche eine Nutzung von Elektrofahrzeugen im Car-
sharing und in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln erlauben, kénnen fur jingere
Generationen attraktiv sein, insbesondere flir Personen, welche hauptsachlich in
Grolistadten unterwegs sind, sowie flir Personen, welche sich kein eigenes Auto an-
schaffen moéchten oder kénnen. Angesichts der Hinweise aus verschiedenen Studien
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(u.a. BMU 2010) ist zudem insbesondere bei den jingeren Generationen mit einer
zunehmenden flexiblen Kombination verschiedener Verkehrsmittel zu rechnen39.

Tabelle 4-1: Charakteristika und zeitliche Einordnung der potenziellen weiteren Early-
Adopter-Gruppen

Im Umfeld der ersten Gruppe zunehmend auch andere Gruppen (z.B. altere technikaffine Manner)

Zunehmend auch Frauen & juingere Menschen,  Altere Menschen mit hoheren Einkommen oder

hohere Einkommensklassen Renten/Pensicnen

Umweltorientiert Technikattin, modern und/oder umweltorientiert,
Akzeptanz von neuen Mobilitatskonzepten & Entscheidung abhangig von Komfortangebot
Geschaftsmodellen Glaubwurdigkeit des ,grinen” Angebots und
Entscheidung abhangig von Glaubwirdigkeit mage (, Medienwirkung "}

des ,grinen” Angebots und Image

(, Medienwirkung")

Akzeptanz von etwas hoheren Akzeptanz von hoheren Anschaffungspreisen
Anschaffungspreisen und hohere Relevanz einer

Wirtschaftlichkeit

Uberwiegendes Fahrprofil: Hohe Fahrleistungen

und hoher Stadtfahranteil, Berufstatig

Okon.fOko, | Psych./Werte | Soziodem.

2015 2020
'TFU. iEarIy Adopters (Folgegruppen, geringere Belegbarkeit) i Early Majority
=
g 1,5 % der Neu-PKW-Kaufer Ca.3 % der Neu-PKW-Kaufer
o

Entsprechend zeigen die Ergebnisse, dass jlingere umweltorientierte und kaufkraftige
Zielgruppen in GroRstadten nicht zu einer breiten Schicht von Kaufern von Elektrofahr-
zeugen gehdren dirften, aber als Nutzer im Rahmen multimodaler Sharing-Konzepte
aufgrund ihrer finanziellen Situation und Wertvorstellungen vielversprechend erschei-
nen40. Durch die geringe Fahrleistung in Grof3stadten bei gleichzeitig gutem Angebot
alternativer Verkehrsmittel erscheint die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs fur diese
Zielgruppe weder aus 6konomischen noch aus 6kologischen Grinden vorteilhaft. Zu-
dem fehlt in den GroR3stadten haufiger als in Vorstadten und landlichen Gebieten die
notwendige Infrastruktur in Form von Garagen oder festen Stellplatzen, um das Elekt-
rofahrzeug laden zu kénnen. Der Aufbau einer breiteren 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
ist wirtschaftlich kaum darzustellen (siehe auch Kley 2011).

39 Siehe hierzu auch Knie et al. (2012).
40 In Fornahl (2011) wird (iber berufstatige Stadt-Singles &hnlich geurteilt.
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Um die grof3stadtischen Zielgruppen auch als Kaufer erreichen zu kdnnen, missen
vermutlich weitere Anreize, z. B. durch Zugangsbeschrankungen flir konventionell an-
getriebene PKW, gestaffelte City-Mauts oder Benutzung von Sonderfahrspuren hinzu-
kommen. Alternativ missten 6ffentliche Subventionen greifen, die deutlich tGber denen
liegen mussten, die mit Blick auf die anderen Early-Adopter-Gruppen erforderlich sind.
Nicht zuletzt durch nicht-finanzielle Anreize konnte in manchen Gro3stadten in anderen
Landern, beispielsweise London und Amsterdam, eine deutliche Nachfrage nach Elekt-
ro-PKW geschaffen werden (Griinweg 2007; Dambeck 2011). Auch sehen einige Au-
tomobilhersteller interessante erste Kundengruppen in sogenannten ,Megacities au-
Rerhalb Deutschlands. Dies deutet darauf hin, dass die Bestimmung potenzieller Early
Adopter stark von den Gegebenheiten des jeweiligen Landes abhangt, wie Foérder-
maflnahmen, Bevolkerungsdichte, Kultur etc. Inwieweit individuelle Elektromobilitat,
d. h. Elektrofahrzeuge im Privatbesitz, in deutschen GroRstadten durchsetzbar und
zielfuhrend ist (im Gegensatz zu den hier als vielversprechend identifizierten Iandlichen
Gebieten), muss noch untersucht werden — die Befragungen aus dem FSEM-Projekt
bzw. den Modellregionen weisen eher auf ein begrenztes Potenzial hin. Mit Bezug auf
die beiden von der Bundesregierung genannten Haupttreiber Energieeffizienz und
Minderung der Treibhausgasemissionen ware es allerdings auch nicht zielfiihrend,
diese Gruppe als Kaufer anzuvisieren, da diese aufgrund der begrenzten Jahreskilo-
meterzahl nur einen geringen Hebel bietet. Im Gegenteil: Eine starke Ansprache dieser
Gruppe fur den Kauf eines Elektrofahrzeuges kénnte eher mit Rebound-Effekten ver-
bunden sein. Hier erscheint vielmehr die Nutzung im Rahmen integrierter bzw. 6ffentli-
cher Mobilitdtskonzepte sinnvoll.
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5 Rahmenbedingungen fiir die erfolgreiche Anspra-
che der beschriebenen Zielgruppen

Um die in dieser Studie identifizierten potenziellen Early Adopter tatsachlich zu errei-
chen, muss noch eine Reihe an Voraussetzungen, die sich an den Anforderungen der
Nutzer orientieren, erflllt werden. Die derzeitigen doch recht bescheidenen Verkaufs-
zahlen von rein Batterie-betriebenen Elektro-PKW in Deutschland (541 in 2010 und ca.
4000 in 2011) zeigen, dass die heutigen Fahrzeuge und Rahmenbedingungen noch
nicht so sind, dass die Potenziale von Early Adoptern umfassend erschlossen werden
kénnen.

Die wichtigsten Voraussetzungen fir eine erfolgreiche Ansprache potenzieller Erstkau-
fer sind in Tabelle 5-1 dargestellt. Diese leiten sich im Wesentlichen aus den oben
ausgefuhrten Anforderungen der Early Adopter an die Elektro-PKW ab, wie eine deutli-
che Senkung der Anschaffungspreise, die die Mehrheit der Kaufinteressierten als we-
sentliche Notwendigkeit angegeben hat. Erganzt werden sie durch weitere Anforderun-
gen, die eine Marktdurchdringung férdern und Hemmnisse abbauen kénnen. Dies ist
beispielsweise ein verbessertes Angebot an Testmdglichkeiten, da Erfahrungen mit
Elektrofahrzeugen die Wahrnehmung und das Interesse an Elektrofahrzeugen positiv
beeinflussen (siehe BMVBS 2012, Peters et al. 2011).

Die Annahme einer steigenden Marktdurchdringung von PHEV41 ergibt sich daraus,
dass diese es ermdglichen, eine breitere Kaufergruppe zu erreichen, indem sie
Hemmnisse aufgrund einer bei BEV42 begrenzten Reichweite ausrdumen und Mobili-
tatsprofile und -bediirfnisse abdecken, fir die sich reine Elektrofahrzeuge nicht eignen.
Weiterhin ist die wirtschaftliche Vergleichbarkeit zu einem konventionellen Fahrzeug
bei PHEYV fur viele Nutzergruppen eher gegeben als bei einem reinen Batteriefahrzeug.
Dies liegt u. a. daran, dass die teuerste zusatzliche Komponente, die Batterie, bei
PHEV Kkleiner dimensioniert sein kann. Fir reine BEV wird ein Marktpotenzial in
Deutschland in den nachsten Jahren von 4 bis 8 % an PKW-Haltern gesehen (siehe
auch Biere 2009). Auch die Experten der Nationalen Plattform Elektromobilitat sehen
fur 2020 einen PHEV-Anteil von Uber 50 % bei der Zielerreichung der einen Million
Elektrofahrzeuge (sieche NPE 2011a).

41 Plug-in Hybrid Electric Vehicle: Fahrzeug mit Hybridantrieb, dessen Batterie zusétzlich
aufgeladen werden kann.

42  Battery Electric Vehicle: rein batterie-elektrisch betriebenes Fahrzeug.
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Tabelle 5-1: Ermittelte Voraussetzungen fir eine Marktdurchdringung von elektri-
schen PKW auf Basis der Anforderungen der Early Adopter

Ilnnovators

Early Adopters

Early Majorily

Heute

2015
Ca. 1,5 % der Neu-PKW-Kaufer

el

2020
Ca. 3 % der Neu-PKW-Kaufer

Uberwiegend Nischen-
PR/

Sehr geringe Auswahl
an Volumenmodellen
Hohe Anschaffungs-
ausgaben

Kaum
Testmoglichkeiten

GroBere Auswahl an Volumenmodellen mit
gangigen Qualitdts- und Komfortstandards

Vermehrt PHEY (keine Reichweiten- und
Ladeeinschrankung)

Deutliche Reduktion des
Anschaffungspreises

Testmoglichkeiten

Neue Mobilitdts- und Geschaftsmodelle
Glaubwirdigkeit von grinen Angeboten
Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur

Relevante Anzahl an gewerblichen E-PKW-
Kaufern

Breites Fahrzeugangebot

Senken des
Anschaffungspreises Richtung
maoderne Dieselfahrzeugpreise

Vertrauenswirdige Angebote
{grun, alltagstauglich)

PHEY machen Gber 50% aus
Starker ausgebaute
Ladeinfrastruktur (privat,
halb-offentlich)

Innovatoren kaufen
Brennstoffzellen-PKW
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6 Exkurs: Potenzielle Early Adopter von Elektromobi-
litat in Deutschland bei Geschaftskunden

Geschéftsfahrzeuge sind kein Gegenstand dieser Studie. Aufgrund ihrer Relevanz soll
dieses Thema dennoch kurz angeschnitten werden.

In der amtlichen Zulassungsstatistik werden private und gewerbliche Halter unterschie-
den. Letztere machten in den letzten Jahren zwischen 55 und 60 % der Neuzulassun-
gen aus, wobei ein Teil davon nur Kurzulassungen von Handlern sind und damit der
tatsachliche gewerblich genutzte Halteranteil etwas darunter liegen dirfte. Unter den
gewerblich zugelassenen Fahrzeugen wird ein Teil als sogenannte Dienstwagen auch
privat genutzt, die restlichen gewerblichen Fahrzeuge werden rein gewerblich verwen-
det, d. h., dass sie beispielsweise in Pflegediensten, in Taxibetrieben oder bei Hand-
werksbetrieben eingesetzt werden. Es existieren Abschatzungen, nach denen circa ein
Drittel der in Deutschland verkauften Neuwagen Dienstwagen sind (vgl. auch
NPE2011a und FIFO 2011). Nicht nur dieser beachtliche Anteil bei allen PKW-
Neuzulassungen, sondern auch der Anteil von Uber 90 % der Neuzulassungen von
Elektro-PKW im gewerblichen Bereich43 im Jahr 2011 (Auswertung von statistischen
Daten des Kraftfahrzeugbundesamtes) zeigt die Attraktivitat dieser Gruppe (vgl. auch
Ergebnisse der FSEM-Breitenbefragung). Wie oben erwahnt, geht die Nationale Platt-
form Elektromobilitdt (NPE) davon aus, dass dieser Bereich im Jahre 2014 60 % der
Neuzulassungen von Elektro-PKW ausmachen wird — mit 30 % fur rein gewerblich ge-
nutzte Fahrzeuge und 30 % fir privat mitbenutzte Dienstwagen (NPE 2011a).

Bei den Dienstfahrzeugen, die Uberwiegend privat genutzt werden, kann postuliert
werden, dass sich hier wahrscheinlich gewisse Parallelen zu den identifizierten Erst-
nutzern im Bereich Privat-PKW-Kaufern ziehen lassen. Einschrankend ist aber zu be-
ricksichtigen, dass dieses Kundensegment in der Fahrzeugauswahl starker reguliert

43 Einschrankend gilt hier jedoch, dass mehrere OEM Elektrofahrzeuge als Mietfahrzeuge zur
Verfugung stellen, d. h. auch die privat genutzten deshalb in der Statistik als gewerblich
firmieren. Weiterhin spielen auch hier die Zulassungen von Autohausern eine Rolle. (OEM
= Original Equipment Manufacturer)
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ist und deshalb kaum einheitlich zu fassen sein wird44. Allgemeine Schlussfolgerungen
lassen sich deshalb flir diesen Bereich nicht ohne weitere Analysen ziehen.

Neben den auch privat genutzten Dienstwagen sind die Kaufer rein gewerblich genutz-
ter Fahrzeuge die dritte groRe Kaufergruppe von Fahrzeugen in Deutschland. Diese
Gruppe macht circa 30 % der jahrlichen zugelassen Neufahrzeuge aus (vgl.
NPE2011a). Diese Fahrzeuge werden fir verschiedene gewerbliche Zwecke einge-
setzt und der gewerbliche Stralenverkehr in Guterverkehr, Dienstleistungsverkehr so-
wie Geschafts- und Dienstverkehr untergliedert.45 Im Folgenden wird ausfihrlicher auf
den Wirtschaftsverkehr generell sowie einzelne Wirtschaftsbranchen genauer einge-
gangen.

Elektrofahrzeuge kdnnen wegen ihrer geringen Betriebskosten flir gewerbliche Halter
durch die zum Teil recht hohen Jahresfahrleistungen auch ékonomisch sehr attraktiv
sein. Mobilitdtserhebungen in Deutschland haben gezeigt, dass gewerblich gehaltene
Fahrzeuge zum Teil deutlich héhere Jahresfahrleistungen aufweisen als privat gehal-
tene Fahrzeuge (siehe Abbildung 6-1). Unter der Annahme, dass ékonomische Erwa-
gungen (im Sinne der Total Cost of Ownership) fur die rein gewerblichen Kaufer von
Kraftfahrzeugen eine groRRere Rolle spielen als flr private Kaufer, konnten Elektrofahr-
zeuge von gewerblichen Haltern auch trotz hoher Anschaffungskosten erworben wer-
den. Fur eine derartige Betrachtung missen verschiedene Wirtschaftsbranchen mit
ihren Anforderungen an Fahrzeugeigenschaften, zum Beispiel Ladevolumen und La-
degewicht, aber auch ihre Fahrprofile detailliert untersucht werden. Die Heterogenitat
des Wirtschaftsverkehrs verbietet hier allerdings pauschale Aussagen.

Fir einzelne Wirtschaftsbranchen hat sich jedoch gezeigt, dass Elektrofahrzeuge in
den kommenden Jahren, vor allem wenn die anvisierten Kostensenkungsziele bei den
Batterien erreicht werden, 6konomisch attraktiv werden. Optimal dimensionierte reine
Batteriefahrzeuge kénnen so in Branchen mit regelmafigen Touren und ausreichenden
Jahresfahrleistungen wirtschaftlich attraktiv sein, zum Beispiel fur ambulante Pflege-

44 Zum einen greifen hier entsprechende steuerliche Vorschriften, die einen deutlichen Ein-
fluss haben. Zum Beispiel sind Fahrzeuge mit hohen Anschaffungspreisen u. U. unattrakti-
ver, da der geldwerte Vorteil durch den Fahrer versteuert werden muss. Die Bundesregie-
rung hat allerdings angekiindigt, Elektrofahrzeuge in diesem Punkt herkdbmmlichen Fahr-
zeugen zumindest gleichzustellen (Bundesregierung 2011). Einschrankend kommt hinzu,
dass zum Teil die Firmen auch die Unterhaltskosten Ubernehmen, d. h. die Fahrer nicht
von niedrigen Kosten in diesem Bereich profitieren. Zum anderen spielen firmeninterne
Vorgaben eine Rolle, die divergent sind und die Wahl deutlich beeinflussen duirften.

45 Vgl. auch Kraftfahrtbundesamt 2002. Auf den Verkehr der Schutz- und Hilfsdienste wird
hierbei nicht eingegangen. Man beachte weiterhin, dass es keine einheitliche Definition des
Wirtschaftsverkehrs in der Literatur gibt (vgl. Zischler 2011, S.10).
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dienste (Zischler 2011). Vielfach diskutiert werden auch Kurier- und Paketdienste flr
die auch die langfristig erwarteten Zufahrtsbeschrankungen fir Innenstadte ein weite-
rer wichtiger Anreiz sind, Batteriefahrzeuge ernsthaft in Betracht zu ziehen.
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Quelle: eigene Darstellung nach MiD 2008a

Abbildung 6-1: Jahresfahrleistungen privater und gewerblicher Halter

Fur weitere Wirtschaftssegmente mit sehr hohen Jahresfahrleistungen wie Taxi-
Unternehmen und zum Teil fir das verarbeitende Gewerbe erscheinen zukinftig Plug-
in-Hybride 6konomisch interessant (Zischler 2011). Der zuséatzliche Verbrennungsmo-
tor erweitert die Reichweite und aufgrund der niedrigen Unterhaltskosten kdnnen diese
Fahrzeuge gunstiger als die in diesem Segment stark verbreiteten Dieselfahrzeuge
werden. Bei haufigen langen Strecken und dem Transport groRer Massen, zum Bei-
spiel im Guterverkehr Gber 3,5 t zugelassenem Gesamtgewicht werden optimierte Die-
selfahrzeuge aber wahrscheinlich noch auf langere Sicht dominieren.

Ein Blick auf die Bewertungen der Teilnehmer in den Modellregionen zeigt, dass sich
die Beurteilungen der privaten von denen der gewerblichen Nutzer kaum unterschei-
den. So nehmen beide Gruppen grof3en Fahrspal}, eine gute Beschleunigungsleistung,
angenehme Fahrgerausche sowie eine gute Ubersichtlichkeit der Instrumente und An-
zeigen wahr. Einig sind sich private und gewerbliche Nutzer au3erdem, dass die er-
reichbare Hochstgeschwindigkeit und der Komfort der Fahrzeuge Verbesserungspo-
tenzial bieten, ebenso wie Zuverlassigkeit und Transportkapazitat. Die gewerblichen
Nutzer erwarten in der Mehrheit positive Effekte der Nutzung von Elektrofahrzeugen
fur ihr Unternehmen, wie bspw. eine Verbesserung des Images oder eine Beflirwortung
der Nutzung auf Seiten der Kunden (BMVBS 2012).
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7 Zusammenfassung

Ziel der Studie war es, die Early Adopter von Elektrofahrzeugen im Privatkundenbe-
reich in Deutschland bis 2020 zu identifizieren, unter der Pramisse, dass sich bis dahin
eine Million Elektro-PKW im Bestand befinden. Die Bestimmung der potenziellen Early
Adopter, d. h. den Kaufern von Neuwagen, erfolgte aus drei verschiedenen Perspekti-
ven: die wirtschaftlich-dkologische, die psychologische und die soziodemographische
Perspektive.

Analysen einer breiten empirischen Datenbasis aus Befragungen und Gruppendiskus-
sionen von derzeitigen Nutzern von Elektrofahrzeugen und Kaufinteressierten weisen
darauf hin, dass die gréte Kaufwahrscheinlichkeit unter den Privatkaufern bei Man-
nern im mittleren Alter (typischerweise Anfang 40), mit hdherem soziodkonomischen
Status und eher technischen Berufen besteht. Diese potenzielle Kaufergruppe wohnt
vorwiegend in Mehrpersonenhaushalten mit mehreren Fahrzeugen, oftmals in landli-
chen oder vorstadtischen Gebieten. Sie ist technikaffin und ihre Entscheidung wird
durch eine hohe Bedeutung von Fahrspal3, Individualitat und umweltfreundlichem Fah-
ren gepragt. Dartber hinaus ist sie bereit, bei den Anschaffungspreisen einen gewis-
sen Preisaufschlag im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen zu zahlen, der aber
deutlich unter den heutigen Mehrkosten elektrischer Fahrzeuge liegt. Die Erschlieung
dieser Gruppe alleine reicht aber voraussichtlich nicht aus, um das Bestandsziel von
einer Million Elektro-PKW zu erreichen. Eine Uberschlagige Potenzialberechnung hat
ergeben, dass hier ein jahrliches Kaufpotenzial von rund 50.000 Neuwagenkunden
liegen durfte. Im Privat-Pkw-Markt mussten aber rund 80.000 Neuwagen im Jahre
2020 abgesetzt werden, um zusammen mit den gewerblichen Kaufern das Eine-Mil-
lion-Ziel zu erreichen.

Deshalb wurden auf Basis von empirischen Analysen, Fachgesprachen und Literatur-
auswertungen weitere mogliche Kaufergruppen identifiziert, die sich an die oben be-
schriebene Gruppe anschlieBen kénnen. So dirften zum einen Kauferschichten be-
deutsam werden, die der ersten Gruppe ahneln, wie beispielsweise etwas altere Fahr-
zeughalter Uber 50 Jahre, die eine hohe Technikaffinitat aufweisen. Zudem durften
auch Personen mit hoher Umweltorientierung, die jedoch auf ein Auto angewiesen
sind, als potenzielle Kaufer vermehrt in Betracht kommen. Dies umfasst zunehmend
auch Frauen sowie, im Vergleich zu den ersten Kaufergruppen, jlingere Personen die
Uber eine Uberdurchschnittliche Bildung und Uberdurchschnittiches Einkommen verfu-
gen. Aufgrund von Kosten-Nutzen-Aspekten, welche auch den 6kologischen Nutzen
beinhalten, zeichnen sich ihre Fahrprofile durch eine hohe jahrliche Fahrleistung und
einen hohen Anteil innerstadtischer Fahrten aus. Sie leben Uberwiegend in landlichen
Gebieten, in kleineren oder mittleren Stadten oder im Umland von Grof3stadten.
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Eine mdgliche weitere Gruppe sind gutsituierte Personen im Ruhestand. Die Kaufent-
scheidungen dieser Kaufergruppe dirften weniger an wirtschaftlichen Uberlegungen
hangen. Technikinteresse und/oder Umweltpraferenzen sowie deren Reprasentation
nach aulRen und der Wunsch, sich etwas Besonderes zu gdénnen, zusammen mit ho-
hen Komfortanspriichen sind hier ausschlaggebend.

Far umweltorientierte und zahlungskraftige Konsumentengruppen, welche jlingeren
Alters sind und hauptsachlich Strecken in Grof3stadten zurticklegen, lassen sich derzeit
keine empirischen Befunde und nur wenige Argumente dafir finden, dass sie in den
nachsten Jahren zu einer relevanten Gruppe von Kaufern werden. Fur diese Gruppe
gilt es zu untersuchen, ob Interesse an multimodalen Konzepten oder Carsharing be-
steht.

Auch wenn Geschéaftsfahrzeuge kein Gegenstand der Studie sind, sollte jedoch er-
wahnt werden, dass die gewerblichen Fahrzeughalter derzeit einen sehr grof3en Anteil
der aktuellen Kaufer bzw. Nutzer von Elektrofahrzeugen ausmachen bzw. zu den Kauf-
interessierten gehdren. Zusammen mit dem generell recht hohen Anteil gewerblicher
Kaufer an den PKW-Neuzulassungen sowie je nach Branche fur die Elektromobilitat
gunstiger Fahrprofile spricht dies fir eine grofe Bedeutung dieser Kaufergruppe fur die
Verbreitung der Elektromobilitdt in den kommenden Jahren.

Bei diesen Ergebnissen ist zu beachten, dass einige wichtige Voraussetzungen aus
Kundensicht, wie die Reduzierung des Anschaffungspreises, erreicht werden missen,
damit die potenziellen Early Adopter auch zu tatsachlichen Kaufern werden.
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9 Anhang

9.1 Methodisches Vorgehen und Datenbasis

Dieser Abschnitt enthalt Informationen zu den Inhalten der Fragebdgen der Studien,
welche einer RE-Analyse unterzogen werden bzw. der Leitfaden fir die qualitativen
Erhebungen im Rahmen dieses Projekts.

Der Online-Fragebogen der FSEM-Breitenbefragung (n=969) enthielt u. a. Fragen zu
den wahrgenommenen Vor- und Nachteilen bei Elektrofahrzeugen in Bezug auf kon-
ventionelle Fahrzeuge. Die Teilnehmer sollten desweiteren einschatzen, ob ein Elektro-
fahrzeug zu eigenen Einstellungen und Bedurfnissen passt und wie sie Testmdglichkei-
ten bewerten. Auch die Kenntnis von Elektromobilitdt und das Interesse an Kauf und
Nutzung von Elektrofahrzeugen wurden erhoben.

In den Befragungen der Nutzer in den Modellregionenprojekten (n=137) wurde eine
generelle Bewertung der Elektromobilitat, einer Bewertung von Fahrzeug- und Elekt-
romobilitats-spezifischen Aspekte (z. B. Vertrauen in Reichweite) sowie Aufpreisbereit-
schaften und wahrgenommene Vor- und Nachteile der Fahrzeuge erfragt.

In der Online-Umfrage (n=212) wurden Items zur Technikaffinitat, zur Bedeutung der
Umweltfreundlichkeit des eigenen PKW, der Bedeutung des eigenen PKW als Repra-
sentationsobjekt sowie der Bedeutung von Komfort bei einem PKW waren Gegenstand
des Fragebogens. Daruber hinaus wurden noch Angaben zur Aufpreisbereitschaft und
zur Selbsteinschatzung uber die Kaufwahrscheinlichkeit fir ein Elektroauto erfasst.

Der Leitfaden der Tiefeninterviews (n=14) enthielt u. a. Fragen zur Ursache des Inte-
resses an E-Mobilitdt, zur Einschatzung der Umweltbilanz und Wirtschaftlichkeit von
Elektroautos, zu den Ursachen von Aufpreisbereitschaft, zur Wahrnehmung von Elekt-
roautos im sozialen Umfeld, zu wahrgenommenen Hemmnissen, zur erwarteten Be-
friedigung des eigenen Mobilitatsbedurfnisses durch Elektroautos und zu gewlinschten
FoérdermalRnahmen.
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9.2 Wirtschaftlichkeits- und Umweltperspektive: Ergebnis-
se der TCO-Analysen

Die Kosten fur Erwerb und Nutzung eines Fahrzeuges spielen fiir potenzielle Kaufer
eine wichtige Rolle bei der Entscheidung Uber den Kauf. Im vorliegenden Abschnitt
wird auf die Berechnung von Anschaffungs- und Betriebskosten von Elektrofahrzeugen
und konventionellen Fahrzeugen eingegangen. Die Angaben folgen dabei Biere et al.
(2009)

Far eine sinnvolle Einschatzung der Gesamtkosten von Elektrofahrzeugen werden die
Gesamtlebenskosten (TCO — total cost of ownership) betrachtet. Diese setzen sich
zusammen aus Fixkosten und laufenden Kosten, Zur einfacheren Vergleichbarkeit
werden beide Kosten auf ein Jahr bezogen. Dafiir werden die Fixkosten unter Einbe-
ziehung von Zinsen auf mehrere Jahre (typischerweise die durchschnittliche Haltedau-
er eines Fahrzeugs) umgelegt, die Jahresfahrleistung wird mit dem spezifischen Kraft-
stoffverbrauch multipliziert und dieser Wert mit dem Kraftstoff- bzw. Strompreis multi-
pliziert. Weitere laufende Kosten (wie Steuern und Versicherung) werden addiert. An-
hand der entstehenden Gesamtkosten pro Jahr lassen sich konventionelle Verbren-
nungsmotorfahrzeuge und Elektrofahrzeuge vergleichen. Durch fluktuierende Kraft-
stoffpreise und veranderliche steuerliche Regelungen ist dieses Vorgehen mit einer
gewissen Unsicherheit behaftet, gibt aber trotzdem einen guten Eindruck unter wel-
chen Umstanden und fir welchen Personenkreis Elektrofahrzeuge auch wirtschaftlich
interessant sein kénnen.

Typischerweise sind Elektrofahrzeuge im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen
teurer in der Anschaffung aber glnstiger in den laufenden Kosten. Welcher Fahrzeug-
typ in Bezug auf die TCO gunstiger ist, hangt neben den speziellen Preisen und Ver-
bréduchen der konkreten Fahrzeuge demnach stark von der Jahresfahrleistung und
dem zugrundeliegenden Gesamtbetrachtungszeitraum ab. Derzeit verursacht die Bat-
terie den groften Teil der Mehrkosten in der Anschaffung eines Elektrofahrzeuges.
Dabei ist allerdings die Batteriegroe vom Fahrzeugtyp abhangig, und es sind ver-
schiedene BatteriegréRen fir ahnliche Fahrzeuge ankiindigt (16 kWh flr Opel Ampera,
4,4 kWh fur Toyota Prius PHEV). Die Batteriekosten hangen zusatzlich von den techni-
schen Anforderungen an die Batterie ab (Energie- und Leistungsdichte), es wird aber
erwartet, dass die Batteriepreise in den kommenden Jahren deutlich sinken (siehe Ta-
belle 9-1).

Fur die zukinftige Entwicklung der laufenden Kosten ist neben den erwarteten leichten
Effizienzsteigerungen aller Fahrzeugtypen der Kraftstoff- und Strompreis entscheidend.
Abbildung 9-1 zeigt den realen (inflationsbereinigt) Kraftstoffpreis der letzten 40 Jahre.
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Die extremen Preissteigerungen wahrend und nach den beiden Olkrisen 1973 sowie
1979/80 sind gut erkennbar. Seit den 1990er Jahren ist der reale Kraftstoffpreis hinge-
gen kontinuierlich gestiegen.

Tabelle 9-1: Erwartete Batteriekosten heute und in Zukunft

Batteriekosten in $/kWh
Jahr 2010 2015 2020 2030
Hybridbatterie 1210 825 740 740
PHEV Batterie 596 505 346 346
BEV Batterie 596 475 306 210
Stadt-BEV 596 475 326 326
Quelle: (Kalhammer u. a. 2007)

160

150 - _

140 -

130 - /; 4
,‘( X

1o I [

4 <
P ~
W Y
| =¢=Normalbenzin

Superbenzin "V

60 Diesel . . . .
1970 1980 1990 2000 2010

Ise

NN
N
o

I

~N 0 O O =
O O O O O
1 »

Reale Kraftstoffpre
[ct2010/Liter]

Quelle: Statistisches Bundesamt, eigene Auswertung

Abbildung 9-1: Entwicklung der Brutto-Kraftstoffpreise (Real in Euro-Centygqo/Liter)

Eine Vorhersage der zukunftigen Kraftstoffpreise ist schwierig, aber die mittlere reale
jahrliche Zunahme der Kraftstoffpreise in der Bundesrepublik kann als Richtwert die-
nen: Seit den 1970er Jahren lag diese im Mittel bei 2,0 bis 2,5 % pro Jahr. Sollte sich
dieser Trend fortsetzen, sind Benzinpreise von circa 2 €,41¢ im Jahre 2020 gut mdglich.

Zusammenfassend missen Kaufer von Elektrofahrzeugen eine gewisse Mindestfahr-
leistung aufweisen, damit sich die hohen Anschaffungskosten eines Elektrofahrzeuges
auf die Gesamtlebensdauer des Fahrzeugs betrachtet rentieren. Aufgrund voraussicht-
lich sinkender Batteriepreise und mdglicherweise steigender Kraftstoffpreise wird die
Differenz in den Anschaffungskosten der Fahrzeugtypen und damit die nétige Jahres-
fahrleistung flrr vergleichbare Gesamtlebenskosten sinken.



48 Kaufpotenzial fiir Elektrofahrzeuge bei sogenannten ,Early Adoptern*®

Die Daten der Studie ,Mobilitat in Deutschland“ (MiD 2008) erlauben wie bereits im
Haupttext ausgefihrt neben der Analyse der Fahrstrecken auch Untersuchungen Uber
die Fahrleistungen einzelner Bevolkerungsgruppen nach Berufsstand und Gemeinde-
gréRe getrennt untersucht werden. Dabei ist die jahrliche Fahrleistung von der Berufs-
gruppe (Vollzeit- und Teilzeitbeschéaftigte, Rentner, Hausfrauen/-manner) und der Gro-
Re des Wohnortes abhangig. Mit Annahmen Uber die laufenden Kosten und Fixkosten
fur Batteriefahrzeuge oder Plug-in-Hybride wurde in (Biere et al. 2009) untersucht, fir
welche der Gruppen sich die Anschaffung eines Elektrofahrzeuges anhand der Fahr-
leistungen am ehesten lohnt. Abbildung 9-2 zeigt das Ergebnis einer solchen Analyse
unter Berlcksichtigung des Anteils der Fahrten innerorts der jeweiligen Bevoélkerungs-
gruppe (Elektrofahrzeuge sind hier besonders glinstig im Verbrauch) fir erwartete
Preise im Jahr 2015 und 2020 (siehe Biere et al. 2009).
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Abbildung 9-2: Break-even-Analyse fir Batteriefahrzeuge

In Abbildung 9-2 ist je eine Linie fur gleiche Gesamtkosten zwischen Batteriefahrzeu-
gen und Verbrennungsfahrzeugen in Abhangigkeit von der Jahresfahrleistung und dem
Anteil von Fahrten innerhalb von Ortschaften fir die Jahre 2015 und 2020 gezeigt. Die
verschiedenen Datenpunkte stehen flr die genannten Nutzergruppen und mehrere
Datenpunkte sind gleicher Nutzer in Gemeinden verschiedener GroRe. Nutzer, die
oberhalb der blauen Linie liegen, kénnen (im Rahmen der getroffenen Annahmen) im
Jahr 2015 bei Ersatz eines konventionellen Fahrzeugs durch ein Elektrofahrzeug oko-
nomisch profitieren. Aus dkonomischer Sicht, sind die Nutzer oberhalb der blauen Linie
deshalb die potenziellen Erstkaufer von Elektrofahrzeugen. Gemaf den Daten aus MiD
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(2008) sind dies Vollzeitarbeitnehmer in Stadten mit unter 100.000 Einwohnern (Biere
et al. 2009).

Ein ahnliches Bild ergibt sich fir Plug-in-Hybride. Bei diesen ist zusatzlich noch der
elektrische Fahranteil der zurlickgelegten Strecken zu bericksichtigen. Trotzdem sind
auch in Analyse des Break-even-points (gleiche Kosten fir Elektrofahrzeuge und kon-
ventionelle Fahrzeuge) Vollzeitbeschaftigte aus Gemeinden mit unter 100.000 Einwoh-
nern aus 6konomischer Sicht die potenziellen Erstnutzer (Abbildung 9-3).
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Abbildung 9-3: Break-even-Analyse fur Plug-in-Hybride
Die im Anhang 9.2 diskutierten Ergebnisse basieren auf diesen und weiterer Auswer-

tung dieser Daten und TCO-Berechnungen. Siehe Biere et al. (2009) fur weitere De-
tails.
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9.3 Psychologische Perspektive

Die Auswertungen der T1-Befragung in den Modellregionen zeigen, dass Teilnehmer
der Modellregionenprojekte, welche fur die Nutzung des Elektrofahrzeugs etwas be-
zahlen, héhere Kaufintentionen zeigen als solche, welche nichts zahlen (Abbildung
9-4).
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Abbildung 9-4: Kaufintention in Abhangigkeit der Kosten fur das Elektrofahrzeug in
den Modellregionen46

Bei der Bewertung der Fahrzeugeigenschaften in der T1- und T2-Befragung zeigen
sich ebenfalls einige positive Zusammenhange zwischen der Akzeptanz von Elektro-
fahrzeugen und einer Kaufintention. Die Gruppe mit Kaufabsicht nimmt die Reichweite
positiver wahr, die Nutzbarkeit von Lademdoglichkeiten im 6ffentlichen Raum sowie die
Kosten (laufende Kosten als auch Wartungs- und Servicekosten) und den Service
(Abbildung 9-5 und Abbildung 9-6).

46  Bei dieser und den weiteren Fragen wurde den Befragten eine sechsstufige Antwortskala
vorgelegt 1 = ,gar nicht” bis 6 = ,vollig“. Bei der Darstellung der durchschnittlichen Bewer-
tungen der Befragungsteilnehmer in dieser Auswertung werden Mittelwerte von 1 bis ein-
schlieBlich 2,5 als Ablehnung interpretiert, Mittelwerte von 2,6 bis einschliel3lich 4,5 als
Unentschiedenheit und Mittelwerte ab 4,6 als positive Bewertung.



Kaufpotenzial fir Elektrofahrzeuge bei sogenannten ,Early Adoptern® 51

6
5 45
4 3,8
3,2 Keine Kaufintention
3 ; 2,6 m Unentschlossen
Kaufintention
2 4 | I
1 T 1
genugend Reichweite Nutzbarkeit von
Lademaglichkeiten im
offentl. Raum

Sechsstufige Antwortskala: 1 =, gar nicht” bis 6 = ,vollig*

Abbildung 9-5: Bewertungen der T2-Befragten in den Modellregionen zu Reichweite
und offentlicher Ladeinfrastruktur
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Abbildung 9-6: Bewertungen der T1-Befragten in den Modellregionen zu Kosten und
Service
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9.4 Analyse Landkreise und kreisfreie Stadte

Anhand der Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen und anderen Fahrzeugen mit al-
ternativen Antrieben in den 411 Landkreisen und kreisfreien Stadten der Bundesrepub-
lik wurden im Rahmen der vorliegenden Studie Regressionsanalysen zu verschiede-
nen Einflussfaktoren durchgeflihrt. Die Ergebnisse dieser Analysen werden im vorlie-
genden Anhang zusammenfassend vorgestellt. Die Gemeinden mit den héchsten Neu-
zulassungsraten an Elektrofahrzeugen pro Kopf sind in folgender Tabelle kurz zusam-
mengestellt.

Tabelle 9-2: Gemeinden mit den hdchsten Neuzulassungsraten an Elektrofahrzeugen

pro Kopf
09763 KEMPTEN,STADT 62,007 0,306 21,643 0,258 0,04838
03101 BRAUNSCHWEIG,STADT 2474 0,251 17,110 0,194 0,09701
08115 BOEBLINGEN 371,616 | 0,511 34,786 0,140 0,01345
09184 MUENCHEN 319,573 | 0,401 135,399 0,078 0,02503
04011 BREMEN,STADT 547,685 |0,150 13,692 0,071 0,03104
06433 GROSS-GERAU 253,599 | 0,150 32,193 0,039 0,20110
08415 REUTLINGEN 280,927 |0,135 13,498 0,036 0,06051
08111 STUTTGART,STADT 601,646 | 0,327 29,659 0,033 0,04488
03103 WOLFSBURG,STADT 121,109 [1,726 419,655 0,033 0,80919
08416 TUEBINGEN 220,782 | 0,145 12,261 0,032 0,02718
09162 MUENCHEN,STADT 1330,44 |0,322 32,353 0,032 0,04284
06412 FRANKFURT AM MAIN 671,927 |0,171 37,327 0,031 0,06995
05513 GELSENKIRCHEN,STADT 259,744 {0,119 7,049 0,027 0,02695
06436 MAIN-TAUNUS-KREIS 226,647 | 0,260 100,946 0,026 0,03089

Es wurden die absolute Bevdlkerung eines Kreises, das mittlere Pro-Kopf-Einkommen,
die absolute Flache eines Kreises und die Bevolkerungsdichte als unabhangige Variab-
len herangezogen. Als abhangige Variable wurden nicht die Absolutwerte der Zahl an
Fahrzeugen (Diesel, Hybrid, Elektro etc.) betrachtet, sondern die Zahl der Fahrzeuge
pro Kopf, um verschiedene Kreise sinnvoll miteinander vergleichen zu kénnen. In fol-
gender Abbildung sind die Daten fir die Neuzulassungen von Diesel und Elektrofahr-
zeugen 2010 graphisch dargestellt, um mdgliche Abhangigkeiten zu identifizieren. Zwei
unabhangige Variablen sind auf der Ordinate gezeigt (Logarithmus von Dieselfahrzeu-
gen pro Kopf in der oberen Zeile und von Elektrofahrzeugen pro Kopf in der unteren
Zeile) und drei unabhangige Variablen auf der Abszisse: (Logarithmus von) Einwoh-
nerzahl, Pro-Kopf-Einkommen und Bevdlkerungsdichte.
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Abbildung 9-7: Korrelationsmatrix Neuzulassungen Diesel und Elektro pro Kopf 2010

Auf den ersten Blick lasst sich beim Dieselbestand ein bivariater linearer Zusammen-
hang mit dem Pro-Kopf-Einkommen vermuten. Um diese Abhangigkeit tiefer zu analy-
sieren, wurden nun robuste Schatzverfahren fir die Koeffizienten einer linearen Ab-
hangigkeit der abhangigen Variable von den unabhangigen Variablen verwendet.
Wichtig sind dabei vor allem die Vorzeichen der Koeffizienten, positiv oder negativ,
denn diese zeigen an, ob die jeweilige Variable die Zahl der Fahrzeuge pro Kopf rein
statistisch eher vergréRRert oder verkleinert.

Fuir die robuste Regression wurde folgender Zusammenhang angenommen:

epc,= S,pop, + f,ipc,+4;,pod, + B,foerder, + const + ¢,

Die Variablen sind in folgender Tabelle zusammengefasst. Die Varaible forder wurde
als Dummy aufgenommen, um zu bericksichtigen. dass einige Landkreise und kreis-
freie Stadte zu den Modellregionen des BMVBS gehoéren und hier zum Teil projektbe-
dingt Elektrofahrzeuge angeschafft wurden. Es wird fur die tatsachliche Regression der
natlrliche Logarithmus der Variablen verwendet,
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Tabelle 9-3: Beschreibung der Variablen flr die Regressionsanalyse

Variable Beschreibung Variablentyp
epc Elektrofahrzeuge pro Kopf Reelle Zahl
pop Bevolkerung absolut Reelle Zahl
pod Bevodlkerungsdichte Reelle Zahl
ipc Durchschnittliches Pro-Kopf-Einkommen Reelle Zahl

forder Existenz einer Forderung, d.h. Modellregion Dummy (binar)

Standard-Schéatzverfahren versuchen nun, die Koeffizienten B; in obiger Gleichung zu
bestimmen, in dem die Summe der quadrierten Abweichungen zwischen Schatzung
und Beobachtung minimiert wird. Dieses Verfahren gibt aber Ausrei3ern in den Daten
ein zu hohes Gewicht und ist haufig unzuverlassig wenn die Abweichungen nicht nor-
malverteilt sind. Das hier verwendete robuste Schatzverfahren ist ein zweistufiges Ver-
fahren und als rreg in Stata 10 standardmafig implementiert. Zuerst werden Startwer-
te der zu schatzenden Koeffizienten iterativ Uber eine Huber Dichte-Funktion ermittelt.
Diese bilden dann die Anfangswerte flr eine iterative Bestimmung der Koeffizienten
mittels einer Tukey-Biweight-Funktion. Eine genauere Beschreibung des Verfahrens
findet sich in V. Verardi und C. Croux, ,Robust regression in Stata“, verfiigbar online
unter: https://lirias.kuleuven.be/bitstream/123456789/202142/1/KBI_0823.pdf.

Folgende Tabelle gibt die Ergebnisse der robusten Schatzung wieder.

Tabelle 9-4: Ergebnisse der robusten Regression fir die Zahl der Elektrofahrzeuge
pro Kopf bei den Neuzulassungen 2010

Robuste Regression N =95

AV: lepc = In(Elektrofahrzeuge pro Kopf) F(4,90) = 27,78
Prob > F = 0,0000

uv Coef. Std.Err.  t P>|t| [95% Conf. Interval]

pop -0,7709 0,1066 -7,23 0,000 -0,9826 -0,5592

pod 0,0767 0,0671 1,14 0,256 -0,0566 0,2100

ipc -0,4912 0,4754 -1,03 0,304 -1,4356 0,4532

forder 2,5753 0,2688 9,58 0,000 2,0412 3,1094

_cons 1,8729 4,8476 0,39 0,700 -7,7577 11,5034

Man erkennt anhand der P-Spalte, dass nur die Bevdlkerungsdichte und die Dummy-
Variable ,Forderung“ signifikante Vorzeichen haben, d.h. p-Werte kleiner als 0,05.

Diese Analysen und die Berticksichtigung der Forderung von Elektrofahrzeugen als
weitere unabhangige Variable zeigen, dass die Férderung im Sinne einer Teilnahme an
den Modellregionen des BMVBS deutlichen und signifikanten Zusammenhang mit
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Neuzulassungen der Elektrofahrzeuge 2010 hat. Insgesamt sind im Falle der Elektro-
fahrzeuge nur die Bevolkerung des Landkreises und die Existenz von Férderprogram-
men signifikanten flr die Zahl der Neuzulassungen bei Elektrofahrzeugen: Je mehr
Einwohner im Landkreisen desto weniger Elektrofahrzeuge und eher in Landkreisen
mit Férderung. Weitere signifikante Aussagen sind anhand der verfligbaren (und zum
Teil sehr aggregierten Daten) nicht mdglich. Folgende Abbildung zeigt zusatzlich die
Verteilung des Bestandes und der Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen 2010 auf
die Landkreise in Deutschland.

Anteil der Elektofahrzeuge

Bestand an Elektrofahrzeugen an allen Erstzulassungen 2010
zum 1.1.2011 [ 0.004% - 0.025%
1-5 [ 0.026% - 0.052%
§-17 - P
N I 0.053%-0.118% (o) \ -
R I 0 119%-02m8% J -~ e gt{
__ES e I 0279% - 0.766% '}’\\/u‘)’ fa‘g'h“ '%é’%
3 ~ 5 [ — e

— Ji== ‘
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Abbildung 9-8: Bestand (links) und Neuzulassungen (rechts) von Elektrofahrzeugen in
Deutschland 2010

Eine analoge Auswertung der Bestande und Neuzulassungen anderer Antriebe zeigt
signifikante Ergebnisse. Sie sind in Tabelle 9-5 zusammenfassend dargestellt. Dabei
bedeuten ,+“ positiv korreliert, ,-“ negativ korreliert und ,0“ nicht signifikant. Das ge-
wahlte Signifikanzniveau lag bei 5 %.
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Tabelle 9-5: Ergebnisse der Regressionsanalysen

Unabhangige Diesel Diesel Hybrid Be- Hybrid Gas Be-

Variable Bestand Neu stand Neu stand Gas Neu
Bevdlkerung - = o — + +
Einkommen + + o] o] o]

Bevolk. Dichte - + + + _

\Z/aeg?'g;h;iz 11,26 Mio. 1,2 Mio.  37.256 10661  490.000  13.136

Diese Ergebnisse scheinen jedoch zum Teil widersprichlich und erlauben keine
Schlussfolgerungen fiir alternative Antriebe im Allgemeinen.

9.5 Adopter von anderen alternativen Antriebstechnolo-
gien (Hybrid und Gas)

Wie die Entwicklung der Elektromobilitdt aussehen kann, ist momentan noch schwer
abzuschatzen. Neben den im Hauptteil des Berichts aufgezeigten Analysewegen bietet
sich auch das Heranziehen von Analogien an, d. h. von Technologien, die eine hinrei-
chende Ahnlichkeit aufweisen, aber bereits weiter in den Markt vorgedrungen sind als
Elektrofahrzeuge. Deshalb beschaftigt sich dieser Abschnitt zum einen mit dem For-
schungsstand zu Hybridfahrzeugen, zum anderen mit gastbetriebenen Fahrzeugen
(CNG und LPG, d. h. Erd- und Autogas); zu letzteren werden auch Auswertungen aus
eigenen Studien des ISI dargestellt.

9.5.1 Hybridfahrzeuge

Wahrend neo-klassisch 6konomische Annahmen Kauf energieeffizienter Autos haufig
beinhalten, dass Konsumenten den Treibstoffverbrauch detailliert hinsichtlich der
Treibstoffkosten Uber die Zeit betrachten und so die Wirtschaftlichkeit eines Fahrzeugs
kalkulieren und ihrer Kaufentscheidung zugrundelegen, zeigen Interviews mit Hybrid-
kaufern wie auch mit Kaufern anderer Antriebe in den USA, dass Autokaufern allge-
mein das Basiswissen fir solch ein Entscheidungsverhalten fehlt (Turrentine & Kurani,
2007). Beispielsweise kennen sie nicht ihre Treibstoffkosten Uber die Zeit oder den
exakten Treibstoffverbrauch ihrer Autos. Insbesondere zeigen die Interviews, dass Au-
tokaufer Treibstoffeffizienz nicht allein aufgrund von Kostenersparnissen schatzen. Die
interviewten Early Adopter von Hybridautos zeigten sich z. B. weniger interessiert an
finanziellen Einsparungen als an Umweltaspekten und -auswirkungen ihrer Autos. Die-
se Ergebnisse legen also nahe, dass Konsumenten alternativer Antriebe bei ihrer
Kaufentscheidung nicht die Gesamtkosten bzw. Wirtschaftlichkeit berticksichtigen und
dass sie haufig von nachgelagerter Bedeutung sind (Turrentine & Kurani, 2007). Daru-
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ber hinaus spielen sowohl finanzielle Anreize wie auch nicht-finanzielle Anreize (z. B.
freier Zugang zu Stadtzentren) beim Kauf von Hybridautos eine nicht unwichtige Rolle,
wie Ozaki und Sevastyanova (2010) zeigen, welche die Kaufmotivation britischer Hyb-
ridnutzer untersuchten.

Umweltmerkmale und Treibstoffeffizienz kénnen auch Uber ihre symbolische Bedeu-
tung und die symbolischen Motive der Kaufer, mit dem Auto ihre Personlichkeit und
ihre Einstellungen und Werte auszudricken, einen Einfluss auf die Kaufentscheidung
ausuben (de Haan et al., 2007; Peters et al., 2011). Auf die groRe Bedeutung und das
Potential symbolischer Motive beim Kauf von Hybridautos weisen auch die Ergebnisse
von Turrentine und Kurani (2007) sowie von Ozaki und Sevastyanova (2010) hin.
Ozaki und Sevastyanova (2010) fanden bei den Befragten britischen Hybridnutzern
den Wunsch nach Ausdruck der eigenen Persdnlichkeit sowie eine hohe Begeisterung
fur neue Technologien. Insgesamt zeigen die genannten Studien, dass Treibstoffeffizi-
enz und effiziente Technologie fur Konsumenten, welche Umweltschutz und einen
sparsamen Umgang mit Ressourcen als wichtigen Wert ansehen, starken symboli-
schen Wert haben. Mit zunehmendem Umweltbewusstsein in der Bevolkerung kénnen
solche Kriterien also wichtiger fur die Autokaufentscheidung werden und das Interesse
an alternativen Antrieben deutlich beeinflussen.

Auch de Haan et al. (2006) konnten flr Early Adopter von Hybridautos in der Schweiz
zeigen, dass die Kriterien Treibstoffverbrauch und Technologie fur diese Kaufer eine
héhere Bedeutung haben, als fur Kaufer konventioneller Fahrzeuge, wahrend fur sie
Marke und Design weniger wichtig sind. Zudem zeigte sich bei dieser Gruppe ein
Uberdurchschnittliches Haushaltseinkommen und Bildungsniveau.

Auch Ozaki und Sevastyanova (2010) stellten bei den britischen Hybridkdufern ein
relativ hohes Bildungsniveau fest. Als weitere bedeutsame Faktoren konnten sie zu-
dem die Rolle von Fahrspalf3, Komfort und Leichtigkeit der Nutzung sowie soziale Nor-
men des personlichen Umfeldes der Kaufer zeigen. Schliel3lich weisen ihre Ergebnisse
auf die Relevanz von Testmodglichkeiten neuer Technologien hin, um Barrieren und
Unsicherheiten abzubauen und eine positive Wahrnehmung zu férdern.

9.5.2 Gasfahrzeuge

Gasfahrzeuge weisen aus Verbrauchersicht einige Parallelen zu Elektrofahrzeugen
auf: Sie stellen Alternativen zu konventionellen Fahrzeugen dar, die als umweltfreund-
lich gelten, die 6ffentliche Infrastruktur weist deutlich niedrigere Ausbauraten auf als flr
Benzin und Diesel; zudem sind die Anschaffungskosten héher als flr konventionelle
Fahrzeuge.



58 Kaufpotenzial fiir Elektrofahrzeuge bei sogenannten ,Early Adoptern*®

Erd- und Autogasfahrzeuge weisen eine ahnliche weltweite Verbreitung auf: Ende des
Jahres 2009 gab es weltweit ca. 11,3 Millionen Fahrzeuge mit Erdgas-Antrieb, denen
Uber 10 Millionen mit Autogas-betriebene Fahrzeuge gegenilberstanden (vgl. ARAL
2011). In Deutschland hat die Zahl der mit Gas betriebenen PKW in Deutschland, ins-
besondere der Autogas-PKW, in den vergangenen funf Jahren stark zugenommen.
Zum Beginn des vergangenen Jahres fuhren auf deutschen Strafl’en rund 70.000 erd-
gasbetriebene und 419.000 Autogas-PKW (entspricht ca. 0,17 % bzw. 1 % des Ge-
samt-PKW-Bestandes) (vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2011, Stand zum Januar 2011)47.
Die Infrastruktur umfasst rund 900 6ffentlich zugangliche Erdgastankstellen (vgl. erd-
gas mobil GmbH 2011) und 6.000 fir Autogas (vgl. Deutscher Verband Fllssiggas
e.V, 2011).

Erdgasantriebe sind sowohl monovalent, d. h. ohne oder mit nur sehr kleinem zusatzli-
chen Benzintank, als auch bivalent, d. h. in Kombination mit einem normalen Tank fir
Benzin, verflugbar (Reichweite im Erdgasbetrieb ca. zwischen 400 und 500 km bzw.
zwischen 200 und 300 km) (vgl. Erdgasplus.de, 2007). Die meisten mit Autogas betrie-
benen PKW in Deutschland sind Umristungen, bei denen der Benzintank bestehen
bleibt, und insofern bivalent (Reichweite mit einer Autogas zwischen 250 und 500 Ki-
lometer; ADAC, 2009).

Gas als Kraftstoff ist unter deutschen PKW-Nutzern relativ bekannt: 70-75 % geben an,
die beiden Kraftstoffe zu kennen (KUS und kfz-betrieb 2008), jedoch kennen fast drei
Viertel den Unterschied zwischen den Kraftstoffen nicht. Studien, die sich mit Gasfahr-
zeugen aus individueller Konsumentensicht beleuchten, liegen fir Deutschland — mit
Ausnahme von Kannwischer et al. (2010), Ditschke et al (2011), Schneider &
Dutschke (2012) — nicht vor. Die beiden letztgenannten Studien, die unter Federfiih-
rung bzw. Mitarbeit des Fraunhofer ISI entstanden werden im Folgenden kurz zusam-
mengefasst sowie exemplarische Ergebnisse mit Blick auf Elektromobilitat dargestellt.

Die Interviewstudie zeigt, dass die Befragten vor der Entscheidung fir das Gasfahr-
zeug sich i.d.R. mit einer Reihe von Bedenken trugen (insbes. mdgliche Licken im
Tankstellennetz, Unsicherheit in Bezug auf technische Aspekte und Zuverlassigkeit der
Technologie, Umgang mit dem Fahrzeug etwa beim Tankvorgang oder die Zuverlas-
sigkeit der Fahrzeuge). Die Informationssuche erfolgte dabei insbesondere Uber Inter-
net-Foren zum Thema Gas, welche als unkomplizierter und authentischer Weg zum
Erfahrungsaustausch gelten. Werkstatten, Handlern aber auch spezialisierten
Umruster wird eher misstraut — bei ersteren beiden herrscht Unsicherheit Gber den

47 Daten zum Stand Januar 2012 sind noch nicht publiziert (Mérz 2012).
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Wissensstand, bei letzteren wird eine zu positive Darstellung befiirchtet. Soweit per-
sonlich bekannt, werden andere Nutzer auch direkt befragt.

Tabelle 9-6: Ubersicht zu den Studien mit Fahrern von Gasfahrzeugen

Interviewstudie Befragung
(Dutschke et al., 2011; Schneider |(Dutschke et al., 2011
& Ditschke, 2012)

Zielgruppe Private Nutzer von Auto- und Private Nutzer von Auto- und
Erdgasfahrzeugen Erdgasfahrzeugen

N 12 142

Erhebungsform Telefoninterview Online-Befragung

Rekrutierung Spezialisierte Foren, Ansprache|Spezialisierte Foren, Ansprache
an Tankstellen, persdnliche Kon-|an Tankstellen, persénliche Kon-
takte takte

Beschreibung der Stichprobe:

e Anteil Manner * 83 %, *© 94 %

o Alter ® 20-62 Jahre o durchschnittlich 44 Jahre

e Bildungsniveau o Uberdurchschnittlich o Uberdurchschnittlich

e Berufsgruppen ® 42 % in technischen Berufen

Der haufigste Grund fur den Kauf (oder die Umrlstung) eines gasbetriebenen Fahr-
zeugs sind wirtschaftliche Grinde. Umweltschutz wird aber ebenfalls haufig angefihrt.
In Einzelfallen spielt Interessen an Technik eine Rolle.

Die Befragung bestatigt klar die Ergebnisse der Interviewstudie im Hinblick auf Infor-
mationswege und Kaufmotive: Zwei Drittel der Befragten nennen die Wirtschaftlichkeit
als ersten Grund fir die Anschaffung des Fahrzeugs, 30 % votieren fur Umweltschutz,
Technikbegeisterung ist nur fir 5 % ausschlaggebend. Generell beschreiben sich je-
doch alle Teilnehmer insgesamt als hoch interessiert an allen drei Themen.

Bei den befragten Gasfahrern handelt es sich typischerweise um Vielfahrer (im Durch-
schnitt (!) werden taglich vier Wege mit einer Lange von 50 km gefahren), nutzen in
erster Linie das Gasfahrzeug, haben im Haushalt jedoch haufig weitere Kfz (60 %).

Die soziodemographischen Eigenschaften fallen ahnlich zu denen der identifizierten
Early Adopter fur Elektromobilitédt aus. Eine Betrachtung von Fahrzeug- und Antriebs-
spezifischen Fragen von Gasfahrzeugnutzern im Vergleich zu Elektrofahrzeugnutzern
verweis jedoch auf spezifische Unterschiede (siehe Abbildung 9-9)48.

48 |n allen ltems unterscheiden sich die aktuellen Nutzer von Gasfahrzeugen signifikant von
den aktuellen Nutzern von Elektrofahrzeugen (t-Test fir unabhéangige Stichproben, p>.05).
Affine mit Kaufabsicht und Gasfahrern unterscheiden sich ebenfalls meist signifikant mit
Ausnahme der Items 4 und 7-9.
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1 Um ein -Fzg- nutzen zu k&nnen, muss

ich Uber einige technische Dinge Bescheid

wissen. | |

2 Das Nutzen eines -Fzg- flihrt dazu, dass

man bei manchen Strecken grundsatzlich
auf das Auto verzichtet.

3 Das Nutzen eines -Fzg- flihrt dazu, dass
man sein Auto bewusster einsetzt.

4 Das Nutzen eines -Fzg- fihrt dazu, dass
man seine Routen sorgfaltiger plant.

5 Ein -Fzg- zeigt, was mir wichtig ist.

6 Wenn ich ein -Fzg- fahre, so wird das
durch die meisten Leute in mei-nem
personlichen Umfeld bemerkt.

7 Ein -Fzg- bietet die Moglichkeit, ein Auto
zu fahren, das nicht jeder hat.

8 Ein -Fzg- passt zu meiner Personlichkeit.

9 Die Menschen, die mir wichtig sind,
finden -Fzg- gut.

10 -Fzg- haben ein positives Image in der
Gesellschaft.

11 Im Verkehr sind die anderen
Verkehrsteilnehmer erfreut, wenn sie ein -
Fzg- sehen.

12 Die Leute reagieren positiv, wenn sie
auf der StraBe ein -Fzg- sehen.

Elektroautofahrer  m Affine mit Kaufabsicht Gasfahrer

1 = Ablehnung, 7 = Zustimmung

Abbildung 9-9: Vergleich von Fahrern von Gasfahrzeugen mit Befragten aus der
FSEM-Breitenbefragung (vgl. Kapitel 2)

Technisches Wissen wird fiir beide Antriebsformen nicht als erforderlich erachtet, fir
Gasfahrzeuge jedoch noch weniger (Iltem 1). Der Verzicht auf das Auto auf bestimmten
Strecken wird bei einem Gasfahrzeug ausgeschlossen (ltem 2, ahnlich ltem 3), was zu
der Beschreibung der Gasfahrer als Vielfahrer passt. Zudem erfordern Gasfahrzeuge
aus Nutzersicht weniger, die Routen genauer zu planen, als dies die Nutzer von Elekt-
rofahrzeugen angeben (ltem 4). Bei den Fragen, die sich mit dem symbolischen Wert
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des Fahrzeugs beschéftigen (Iltem 5 bis 9), zeigt sich durchgehend, dass die Nutzer
von Elektrofahrzeugen hier grolieres Potential sehen als Gasfahrer, dies gilt jedoch
nicht unbedingt flr die Elektrofahrzeug-Affinen. Die Reaktionen der Gesellschaft wer-
den dagegen fur Elektrofahrzeuge durchgehend positiver gesehen (Item 10 bis 12).

9.5.3 Schlussfolgerungen

Die Analyse von alternativen Antriebssystemen zeigt einerseits, dass gebildete Manner
mittleren Alters sich auch hier als typische Kaufergruppe bestatigen — zumindest flr
konventionelle Kfz-Nutzungsmodelle scheint dies die zentrale Gruppe zu sein. Darlber
hinaus werden jedoch schnell Unterschiede zwischen den Technologien deutlich. Wah-
rend im Zusammenhang mit Hybridfahrzeugen der Aspekt der Umweltfreundlichkeit
eine zentrale Rolle spielt, ist dieser bei Gasfahrzeugen nachrangiger. Bei diesen steht
die Wirtschaftlichkeit im Vordergrund. Es fallt jedoch auf, dass die befragten Gasfahrer
ein hohes Interesse an allen drei Themen — Preissensitivitdt, Umwelt und Technik —
benennen. Méglicherweise sind alle drei Aspekte erforderlich, um fir das ,Wagnis®
einer neuen Antriebstechnologie zu motivieren.

9.6 Beispiele fur die Einspeisung von Informationen zur
Wirtschaftlichkeit und Umweltbilanz in den Gruppen-
diskussionen

Im Rahmen der Gruppendiskussionen wurden zunachst Fragen zur Wirtschaftlichkeit
und zur Umweltbilanz von Elektroautos erortert. Weiterhin wurde untersucht, wie die
Teilnehmer auf Informationen zur Wirtschaftlichkeit und Umweltbilanz reagieren, die in
den Diskussionsprozess eingespeist wurden. Die Wirtschaftlichkeit eines Elektroautos
wurde dabei in Form einer Break-Even Linie auf Grundlage einer TCO-Analyse darge-
stellt. Die Teilnehmer konnten zuvor Angaben dazu machen, wie sie ein Elektrofahr-
zeug nutzen wurden (Jahresfahrleistung und ungefahrer Anteil der Fahrten Innerorts)
und wie hoch sie ihre eigene Aufpreisbereitschaft hinsichtlich der Anschaffungskosten
gegenuber einem vergleichbaren, konventionellen Fahrzeug einschatzen wirden. An-
schlieltend erhielten die Teilnehmer ein Feedback dazu, wo sich ihre eigene Position in
einem Schaubild wie in Abbildung 9-10 verorten liele. Weiterhin wurden mit den Teil-
nehmern die Grundannahmen der Berechnungen diskutiert (wie bspw. Tabelle 9-7).
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Break-even Linie zwischen Verbrennern und
Elektrofahrzeugen
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Abbildung 9-10: Beispiel fir ein Schaubild zur Wirtschaftlichkeit von Elektrofahrzeugen
bei einem effektiven Aufpreis bei der Anschaffung von 9.000 € nach
Biere et al. (2009)

Tabelle 9-7: Grundannahmen des abgebildeten Schaubilds nach Biere et al. (2009)

Batteriepreis Euro/kWh 400 Euro/kWh ﬁa&be\’/rr']egme 24 KWh

Einsparung Verbrenner- 625 Euro Benzinpreis 1,68 Euro /I

Komponenten

Mehrpreis Anschaffung 9.000 Euro Strompreis 0,22 Euro/kWh
. Verbrauch

Verbrauch innerorts 18 kWh/100 km innerorts 8 1/100km

Verbrauch auRerorts 22 KWh/100 km | Yererauch 6,0 I/100km

aullerorts
Zeitraum 8 Jahre

Die Reaktionen der Teilnehmer zu den Ergebnissen einer solchen TCO-Analyse waren
von starken Zweifeln an der Richtigkeit der Annahmen, der Korrektheit der Berechnung
und dem generellen Sinn solcher Vergleichsrechnungen gepragt. Entsprechend flihrte
diese Art der Informationseinspeisung zu keiner Anderung der eigenen Position.
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Informationen zur Umweltbilanz wurden in Form einer Grafik, die die Ergebnisse dreier
verschiedener Life-Cycle-Assesments (konventionelles Fahrzeug; Elektroauto, das mit
dem Strom aus dem deutschen Kraftwerkspark von 2010 betrieben wird; Elektroauto,
das mit erneuerbaren Energien betrieben wird). Die Ergebnisse dieser Life-Cycle-
Assesments wurden in der vereinfachten Form prasentiert. Die ersten Reaktionen be-
zogen sich hauptsachlich auf den Umstand, dass ein Elektrofahrzeug in der Herstel-
lung Energieintensiver und damit auch Emissionstrachtiger ist. Entsprechend ,nhegativ”
wurde die Grafik zunachst auch aufgenommen. Erst im weiteren Verlauf der Diskussi-
on wurden Aspekte, wie die geringeren Betriebsemissionen von Elektroautos wahrge-
nommen. Als Quintessenz sollte festgehalten werden, dass die Ergebnisse von Life-
Cycle-Analysen auf den ersten Blick einen sehr negativen Eindruck hinterlassen kon-
nen und ein grofes Potential zu einer Negativbeeinflussung des Images der Elektro-
mobilitdt haben kénnen.

9.7 Abschatzung der GroRe der Gruppe der potenziellen
Early Adopter

Im Folgenden wird die Vorgehensweise dargestellt, aus den Berufsgruppen der be-
trachteten mannlichen Personen eine mogliche Technikaffinitat abzuleiten. Der ermit-
telte Anteil technikaffiner Manner dient zur zahlenmafRigen Abschatzung der Gruppe
der Early Adopter, wie sie in Kapitel 3.4 durchgefihrt wird.

Tabelle 9-8 die Verteilung der unterschiedlichen Berufsgruppen in der mannlichen Be-
volkerung in Deutschland (verwendete Datenquelle: ALLBUS (Allgemeine Bevolke-
rungsumfrage der Sozialwissenschaften) 2010 (GESIS 2011)).

Die dort abgefragten Berufsgruppen umfassen ,Wissenschaftler und Techniker®, ,Lei-
tungsberufe, ,Burokrafte“, ,Handelsberufe®, ,Dienstleistungsberufe®, ,Land-, Forstwirt-
schaft und Fischerei, ,Gltererzeugungsberufe” und ,Sonstige®. Ihre Verteilung in der
mannlichen Bevdlkerung findet sich in der Spalte ,glltige Prozente“. Als Berufe tech-
nikaffiner Manner werden ,Wissenschaftler und Techniker®, Leitungsberufe, Dienstleis-
tungsberufe und Berufe in der Gutererzeugung identifiziert. Es wird angenommen,
dass die Manner in wissenschaftlichen und technischen Berufen zu 100 % technikaffin
sind. Weiterhin wird angenommen, dass der Anteil technikaffiner Manner in Leitungs-
berufen 25 % betragt. Diese Annahme beruht auf Hypothese, dass diese 25 % die
Vorgesetzten der zuvor genannten Berufsgruppe sind. Der Anteil an der mannlichen
Gesamtbevdlkerung der technikaffinen Manner, die in Leitungsberufen tatig sind, ergibt
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sich zu ca. 2 %49. Die Technikaffinitdt der Personen in Dienstleistungsberufen und in
Berufen in der Gutererzeugung wird mit 10 % angenommen. Der Anteil technikaffiner
Manner, die in diesen Berufen tatig sind, bezogen auf die mannliche Gesamtbevolke-
rung, ergibt sich entsprechend zu ca. 1 % bzw. ca. 4 %. Insgesamt ergibt sich somit
der geschatzte Anteil der mannlichen Bevolkerung, der eine Technikaffinitat zeigt, zu
ca. 30 %.

Tabelle 9-8: Berufshauptgruppen der mannlichen Bevdlkerung Deutschlands

BEFR.: JETZIGE BERUFSHAUPTGRUPPE 168°

Glltige Kumulierte
Ha uﬁgkeit Prozent Prozente Prozente
Gultig 1;?:éSRSENSCH.+TECHN| 204 148 %50 250
LEITUNGSBERUFE 63 46 7,7 32,8
il 83 6,0 10.2 429
HANDELSBERUFE 66 4.8 8.1 51,0
EILIJEII:\ISTLEISTUNGSBE 53 3.9 6.5 575
haj"\NDW,.FORST,FISC 26 19 32 60.7
GUETERERZEUGUNG
SBER. 313 228 38.4 991
SONSTIGE 7 5 9 100,0
Gesamt 815 593 100,0
Fehlend TRIFFT NICHT ZU 550 40,0
KEINE ANGABE 10 i
Gesamt 560 40,7
Gesamt 1375 100.0

a. GESCHLECHT, BEFRAGTE<R> = MANN
Quelle: GESIS 2011

9.8 Blick auf auslandische Markte

Im Rahmen des Projekts wurden auch die Automobilmarkte und potenzielle Early
Adopter in den USA und China betrachtet. Die Auswahl dieser beiden Markte erfolgte
vor dem Hintergrund, dass es sich Bei den USA um den wichtigsten au3ereuropai-
schen Absatzmarkt fir deutsche PKW handelt. Der chinesische Markt wurde auf Grund
seines hohen Wachstumspotentials in die Analyse eingeschlossen.

49 25%*7,7%



Kaufpotenzial fir Elektrofahrzeuge bei sogenannten ,Early Adoptern® 65

Methodisch erfolgte die Analyse dieser beiden Markte zunachst durch die Sichtung und
Auswertung vorhandener Studien und die Durchfihrung von Experteninterviews. Die
interviewten Experten waren jeweils Personen, die sich wissenschaftlich intensiv mit
der Akzeptanz und Verbreitung von Elektrofahrzeugen in dem jeweiligen Land ausei-
nandersetzen. Fur die USA wurden

¢ Dr. Thomas Turrentine, Institute of Transportation Studies, University of California
Davis

¢ Dr. Danilo J. Santini, Center for Transportation Research, Argonne National La-
boratory

befragt. Fir die Analyse der Situation in der Volksrepublik China standen

¢ Dr. Ulrike Tagscherer, Institute of Policy and Management, Chinese Academy of
Sciences

¢ Nadine Volkmann, Doktorandin an der Jacobs University Bremen, derzeit FhG-
Biro Beijing
e Liyang Su, Institute of Policy and Management, Chinese Academy of Sciences

als Experten zur Verfligung.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass sowohl die Sichtung vorhandener Studi-
en als auch die Aussagen der interviewten Experten fir die USA zu sehr ahnlichen
Befunden fuhrten wie die, die fur Deutschland bereits dargestellt wurden.

Bei der Analyse und der Expertenbefragung zu den USA wurde der Focus auf ver-
schiedene Themenschwerpunkte gelegt bzw. es kristallisierten sich verschiedene
Themenschwerpunkte heraus:

Offentliche Wahrnehmung der E-Mobilitit: Die Berichterstattung war zunachst sehr
Euphorisch, ist mittlerweile aber deutlich skeptischer geworden. Der Focus der Be-
richterstattung liegt auf den Verkaufs- und Zulassungszahlen von Elektroautos. Die
Berichterstattung ist stellenweise stark verkirzend und leistet einer naiven Sicht auf
das Thema Vorschub.

Beschreibung der Early Adopter: Der Anteil der Early Adopter unter den PKW-
Besitzern mit weniger als 10 % veranschlagt. Okonomischen Beweggriinden wird fiir
den Kauf eines Elektrofahrzeugs kaum eine Relevanz beigemessen. Vielmehr spielen
Technikinteresse und Umweltbewusstsein eine tragende Rolle. Ein hoher Anschaf-
fungspreis wirkt aber dennoch als Hemmnis. Ein weiterer, ideeller Beweggrund fir den
Kauf eines Elektroautos ist die Reduzierung der Abhangigkeit von Olimporten. Die po-
tenziellen Early Adopter zeichnen sich durch einen gehobenen soziodemographischen
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Status, eine verstarkt kosmopolitische Geisteshaltung und einem oft technischen beruf-
lichen Hintergrund aus (vgl. Curtin et al. 2009; Axsen; Kurani 2008).

Rolle von Foérderprogrammen Infrastruktur: Finanziellen Férderprogrammen wird
eine eher geringe Effektivitat bescheinigt und die Hohe der Anschaffungssubventionen
wird als zu hoch betrachtet. Als ein reales Hemmnis wird eher die mangelnde Bereit-
schaft von Kreditinstituten gesehen, Finanzierungsmodelle anzubieten, die auf einen
héheren Anschaffungspreis und niedrigere Betriebskosten zugeschnitten sind. Auch
die gegenwartigen Projekte zum Ausbau der Ladeinfrastruktur (vgl. ECOtality 2011;
Rocky Mountain Institute 2011) werden grundsatzlich eher skeptisch bewertet. Grund-
satzlich werden Haushalte mit mehreren PKW als Early Adopter gesehen. Hier wirkt
sich die Reichweitenbeschrankung nur bedingt aus.

Im Falle Chinas stellt sich die Situation grundlegend anders dar.

Grundsatzlich: Klassische Akzeptanzfragen, wie sie in Deutschland oder den USA im
Mittelpunkt stehen spielen hier eine untergeordnete Rolle. Ferner vertreten auch die
Befragten Experten einhellig den Standpunkt, dass die Akzeptanzfrage fir China in
diesem Zusammenhang keine Relevanz hat.

Offentliche Wahrnehmung: Die Berichterstattung wird als staatlich gelenkt betrachtet.
Das vermittelte Bild von der Elektromobilitat ist dabei sehr positiv und die Betonung
liegt auf ihrer strategischen Bedeutung fur die Entwicklung Chinas. Die kommunizierten
Zielvorgaben, Angaben zu Forschungsmitteln und Erfolgsmeldungen werden als Uber-
trieben betrachtet. Berichte Uber eine besondere Elektromobilitdtseuphorie in der chi-
nesischen Bevolkerung werden relativiert. Vielmehr besteht eine generelle Aufge-
schlossenheit gegenliber neuen Technologien, die sich nicht zwangslaufig in einer ho-
hen Adoptionsbereitschaft niederschlagen muss.

Motive der Chinesischen Regierung: Die chinesische Regierung verfolgt primar das
Ziel, sich durch eine forcierte Férderung der Elektromobilitdt China als Global Player in
der PKW-Herstellung zu etablieren, ohne den Entwicklungsvorsprung anderer Lander
bei den konventionellen Antreiben aufholen zu missen. Uberlegungen zur Umweltent-
lastung durch Elektroautos spielen eine Untergeordnete Rolle.

Markteinfiihrung und Forderprogramme: Es wird davon ausgegangen, dass die
EinfGhrung von Elektrofahrzeugen im grofieren Maf3stab durch Beschluss der Zentral-
regierung von statten gehen wird. Dabei dirften mittel der Ordnungspolitik eine zentra-
le Rolle spielen; bspw. die Sperrung der Innenstadte und weiterer Areale fir konventi-
onell angetriebene PKW. Finanziellen Kaufanreizen durfte hier eher eine untergeordne-
te Rolle zukommen, die sich darauf beschrankt die wirtschaftlichen Harten, die durch
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den verordneten Umstieg auf Elektrofahrzeuge entstehen soweit abzumildern, dass es
zu keinen Unruhen in der Bevoélkerung kommt. Die Férderung von Forschung und Ent-

wicklung wird grundsatzlich eher als intransparent angesehen. Ferner wird deren Effi-

zienz angezweifelt und von einer mangelnden Ubertragung der Ergebnisse der Grund-

lagenforschung hin zu realen Anwendungen ausgegangen.

9.9

Leitfaden der Telefoninterviews

Fir die Telefoninterviews (siehe Kapitel 2) wurde ein halbstandardisierter Leitfaden
verwendet. Die Fragen und thematischen Unterpunkte sind nachfolgend aufgefuhrt.

2.
3.

2.
2.1.

2.2,

3.
3.1.

3.2.

3.3.

3.4.
3.5.

1
1.1.
1
1

Haushaltsstruktur:

Alter:

Wie viele Personen leben im Haushalt:

Wie viele Personen sind erwerbstatig bzw. in Ausbildung? Darf ich nach den
Berufen fragen?

Interesse an E-Mobilitat:

Wie Sind Sie zu dem Thema Elektroautos gekommen?

2 Ggf. nachhaken: Wissen Sie z. B. noch, wann und wie Sie das erste Mal
von Elektroautos gehdrt haben?

Kdnnten Sie sich vorstellen ein Elektroauto zu kaufen?

2 Wenn ja, wie konkret ist diese Absicht?

2 Aus welchem Grund wirden Sie sich fir ein Elektroauto entscheiden?

= Haben Sie schon einmal ein Elektroauto Probe gefahren?

Informationsverhalten:

Was tun Sie denn so, um sich Uber Elektroautos zu informieren?

2 Ggf. nachfragen: Verfolgen Sie die Neuigkeiten zu diesem Thema?
Kdnnen Sie mir sagen, nach was fir Informationen Sie suchen?

2 Ggf. nachfragen: Warum interessieren Sie sich fur diese Informationen?

Bei den Informationen Uber Elektroautos kann es ja durchaus wichtig sein zu
schauen, von wem die Informationen stammen. Gibt es da Informationen
(Quellen), auf die Sie sich eher vertrauen als anderen?

2 Wenn noch nicht genannt: Griinde?

2 Wenn noch nicht genannt: Gibt es auch Informationsquellen, denen Sie
weniger oder gar nicht vertrauen wirden? Warum?

Uber welche Medien beziehen Sie Ihre Informationen?

Welches Medium ist lhr bevorzugter Weg der Informationsbeschaffung?

4. Soziales Umfeld:
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4.1. Uber die Vor- und Nachteile der Elektromobilitat kann man ja unterschiedlicher
Meinung sein. Was halt man denn in Ihrem persdnlichen Umfeld von Elektro-
autos?

4.2. Wirden Sie sagen, dass sich lhre eigenen Ansichten Uber die Elektroautos
mit den Ansichten der Personen in Ihrem Umfeld eher decken oder unter
scheiden?

2 Ggf. nachfragen: Wo bestehen denn die Meinungsunterschiede?
2 Ggf. nachfragen: Wo ist man sich denn eher einig?

4.3. Wenn Sie sich ein Elektroauto kaufen wiirden, was denken Sie, was die
Menschen in Ihrem Umfeld von dieser Entscheidung halten wirden?

5. Erwartungen an die zukiinftige Entwicklung:

Glauben Sie, dass sich das Elektroauto durchsetzen wird?
2> Ggf. nachfragen: Was denken Sie wie lange das dauern wird?

6. Kenntnisstand/Meinung

6.1. Bei Elektroautos gibt es ja verschiedene technische Ansatze. Welche halten
Sie denn fir sinnvoll? (Bei Nachfragen: Hybridfahrzeuge, Plug-in-Hybride,
reine Elektrofahrzeuge?)

6.2. Wenn nicht schon Erwahnt: Als ein Problem von Elektrofahrzeugen wird
oftmals deren geringe Reichweite angeflihrt. Was fur eine Reichweite halten
Sie denn fur notwendig, damit man ein Fahrzeug sinnvoll einsetzen kann?

6.3. Wenn nicht schon Erwahnt: Haben Sie sich schon konkret Gber ein Modell
informiert? Welches?

7. Einschiatzung der Bediirfnisbefriedigung durch ein Elektrofahrzeug
7.1. Lademoéglichkeiten: Welche Moéglichkeiten, ein Elektroauto aufzuladen,
gibt es fir Sie? (Bei Nachfragen: Beispiele: Offentliche, halb 6ffentliche)
2 Ggf. nachfragen: Halten Sie das fir ausreichend?
2 Ggf. nachfragen: Ein Elektroauto nur zuhause aufladen zu kénnen ist also
ein Problem?

7.2. Wirtschaftlichkeit

7.2.1. Elektroautos sind in der Anschaffung ja teurer als konventionelle PKW.
Glauben Sie, dass es sich trotzdem rechnen kann, sich ein Elektroauto an-
zuschaffen?

2 Ggf. nachfragen: Welche Bedingungen mussen denn lhrer Meinung nach
gegeben sein, damit ein Elektroauto wirtschaftliche Vorteile bietet?

7.2.2. In unserer Kurzumfrage haben Sie angegeben, dass Sie bereit waren, einen
Aufpreisvon ...........c.coene. % fur ein Elektroauto gegenuber einem kon-
ventionell angetriebenen Fahrzeug zu bezahlen. Welche Uberlegungen
spielten bei dieser Angabe denn eine Rolle?
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2 Ggf. nachhaken: Bezog sich der Befragten dabei auf den
Anschaffungspreis oder die Total Cost of Ownership; wurde ein nicht- fi-
nanzieller Mehrwert mit einberechnet, z. B. eine bessere Umweltbilanz?

8. Umweltwirkung
8.1. Inwieweit denken Sie, dass durch die Verbreitung von Elektroautos die Um-
welt entlastet werden kann?
= Falls nicht schon genannt: Die Art der Stromerzeugung ist ein Faktor,
der die Umweltbilanz eines Elektroautos beeinflusst. Sehen Sie dartiber
hinaus noch weitere relevante Faktoren?
9. Beurteilung von Alternativen zum Elektrofahrzeug
9.1. Neben der Elektromobilitat gibt es ja durchaus noch andere, alternative
Antriebsarten. Z. B. Fllssiggas, Erdgas, Wasserstoff oder Biokraftstoffe.
Inwieweit sehen Sie darin eine Alternative zu Elektroautos?
9.2. Ware eine dieser Antriebsarten flr Sie personlich eine Alternative?

10. Anreize
10.1. Wenn Sie an die Grinde denken, die fir sie persdnlich gegen den Kauf
eines Elektroautos sprechen, was muss passieren, damit Sie sich
tatsachlich ein Elektroauto kaufen?
2 Ggf. nachhaken: Gibt es zwingende Punkte, die erfiillt sein mussen?
Waren andere Dinge eher ,nice to have”
Pause machen
10.2. Wenn bisher nur finanzielle Férderung genannt wurde: Sehen Sie auch
Mdoglichkeiten zur Férderung der Elektromobilitat, die nicht finanzieller Natur
sind?

Noch ein paar Fragen fir die Statistik:

11. Mobilitatsverhalten/ -situation

11.1. Sie haben angegeben, dass in Inrem Haushalt ................ PKW zur
Verfugung stehen. Darf ich fragen um was fur (einen) PKW es sich dabei
handelt?

11.2. Wo parken Sie diese/dieses Fahrzeuge/Fahrzeug (Garage, Tiefgarage,
Carport, privater  Stellplatz, auf der Stral3e, etc.)

11.3. Koénnen Sie mir in etwa sagen wie hoch die Jahresfahrleistung dieser/dieses
Fahrzeuge/Fahrzeugs ist?

11.4. Wie viele Kilometer legen Sie mit diesem/diesen Fahrzeug/Fahrzeugen flr
gewohnlich am Tag zurtick?

11.5. Wenn Sie von einem normalen Monat ausgehen, wie viel Prozent lhrer
Fahrtstrecke ist innerorts und wieviel auf3erorts? (Also nicht LandstraRe,
BundesstraRe oder Autobahn)
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11.6.

11.7.

11.8.

Wie haufig kommt es in einem Monat vor, dass die Fahrleistung an einem
Tag 150 km Ubersteigt?
Wenn mehrere Fahrzeuge vorhanden sind: Fir welche Fahrten setzen Sie
welches Fahrzeug ein?
= Benutzt eine Person meistens dasselbe Auto?
2 Wird ein Auto flr ein bestimmtes Fahrprofil, wie Kurzstrecken,

genutzt?
Nutzen Sie fur bestimmte Fahrten auch den 6&ffentlichen
Personennahverkehr oder das Fahrrad?
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