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E-Mobilitat wachst
viel schneller als

erwartet

Bereits in zehn Jahren durfte der grossere

Teil der neu verkauften Autos einen Stecker

haben. Das Nein zum CO,-Gesetz bremst

die Entwicklung nicht. Noch harzt es aber

beim Laden. Von Jiirg Meier

s ist gut eineinhalb Monate her, seit

das CO,-Gesetz abgelehnt worden ist.

Nach dem iiberraschenden Nein stellt

sich die Frage, wie es mit den Techno-
logien weitergeht, dank denen die Schweiz bis
2050 klimaneutral werden soll. Eine der be-
deutendsten darunter sind alternative, um-
weltfreundliche Antriebe - insbesondere die
Elektromobilitédt. Von allen Alternativen zum
Benzin- und zum Dieselmotor wachst sie der-
zeit weltweit am schnellsten.

Eine neue Studie des Elektromobilitits-Ver-
bands Swiss eMobility hat nun zwei Szenarien
fiir die Schweiz berechnet, ein optimistisches
und ein pessimistisches (siehe Grafik). Das
Resultat: Selbst im schlechtesten Fall sollen
die Verkdufe von sogenannten Steckerautos in
zehn Jahren bereits einen Anteil von weit tiber
70% erreichen. 2035 wird der Anteil dann in
beiden Szenarien bei iiber 90% liegen (siehe
auch Grafik).

Vor dem Boom
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Falls einem die Zahlen in der neuen Studie
utopisch erscheinen: In Norwegen haben be-
reits 75% der neu verkauften Autos einen Ste-
cker, sagt Krispin Romang, Geschaftsfiihrer
von Swiss eMobility. Sie sind also entweder
reine Batterieautos oder Hybride, die eine auf-
ladbare Batterie und einen Verbrennungs-
motor an Bord haben. In der Schweiz lag diese
Zahlim ersten Halbjahr bei 19%. Eine Auswer-
tung des Verbandes hat zudem aufgezeigt:
Samtliche bisherigen Studien lagen falsch.
«Sie alle haben das Marktwachstum massiv
unterschdtzty», sagt Romang.

Letzte Insel des Benziners

Die Ablehnung des CO,-Gesetzes ist in die
Modellierung eingeflossen, hat die Prognose
aber kaum beeinflusst. «Der Schweizer Markt
istim Vergleich zur restlichen EU viel zu klein,
um die technische Entwicklung bei den Auto-
herstellern zu beeinflusseny, erkldart Romang.
Zwar sei es moglich, dass die Schweiz nach
2035 die letzte Insel sein wird, wo noch Ben-
zin- und Dieselautos verkauft werden kon-
nen. «Doch bis dann wird sich auch das Den-
ken der Konsumenten verandert haben.»

Dennoch stellt sich die Frage, ob die neuen
Prognosen des Verbands nun nicht zu opti-
mistisch sind. Das Beratungsunternehmen
EBP publiziert seit mehreren Jahren unabhin-
gige Studien zur Elektromobilitat. In der letz-
ten Ausgabe vom vergangenen Mirz hat das
Unternehmen drei Szenarien gerechnet. Es
kommt fiir das Jahr 2030 im Minimum auf
einen Steckerauto-Anteil an den Neuverkau-
fen von 50%, im Maximum von gut 80%.
2035 betrigt diese Zahl je nach Szenario dann
mindestens 70% oder iiber 90%.

Die Schitzungen liegen damit zwar unter
den Zahlen des Elektromobilitits-Verbands.
«Wir sind aber mit der Grundaussage der Stu-
die von Swiss eMobility einverstandeny, sagt
Peter de Haan, Mobilititsexperte bei EBP.
«Das grosse Bild ist eindeutig: Der Automarkt
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Elektroautos
werden stetig
giinstiger: Der
Elektro-SUV
Audi e-tron beim
Aufladen.

kippt hin zur Elektromobilitdt.» Auch de Haan
hilt den Bremseffekt des Neins zum CO,-Ge-
setz fiir klein. Dieses habe nur wenig Forde-
rung fiir die Elektromobilitit vorgesehen.

Die Studie von Swiss eMobility nennt eine
Reihe von Griinden, warum sich die Elektro-
mobilitdt weiterhin rasant entwickeln soll.
Einer sind die stetig sinkenden Kosten fiir
Elektroautos. Ein anderer ist das stetig besser
werdende Angebot. Bis Ende 2022 diirften
430 neue Modelle auf den Markt kommen.
Fast 300 davon werden reine Batterieautos
sein, der Rest entfillt auf Plug-in-Hybride.
Lange Zeit galt es als ausgemacht, dass ein
so umfangreiches Angebot erst ab Mitte des
Jahrzehnts zur Verfiigung stehen wird.

Weitere Treiber sind die stetige Verschér-
fung der Abgasvorschriften in der EU, gepaart
mit neuen, genaueren Abgasmessverfahren,
sowie die steigende Akzeptanz bei Kundinnen
und Kunden, die sich in Umfragen zeigt.

Als grosstes Hindernis nennt die Studie
die Ladeinfrastruktur. «<Wir haben zwar euro-
paweit eines der besten 6ffentlichen Lade-
netzey, sagt Krispin Romang. Doch gleich-
zeitig seien die rechtlichen Voraussetzungen

Ex-Amag-Chef Morten Hannesbo

«Der Hauseigentiimerverband lebt in der Steinzeit»

Der friilhere Amag-CEO will
mehr Lademoglichkeiten

in Privathdusern. Das
beschleunige die Verbreitung
der Elektromobilitat — und
steigere den Gebaudewert.

Welches Potenzial hat die Elek-
tromobilitit in der Schweiz?
Morten Hannesbo: Ich sage
nicht, dass das Elektroauto die
beste Losung ist fir jedes Bergtal.

Morten Hannesbo
fiihrte fast zwolf
Jahrelang den

Wo harzt es?

Sinnvoll ware ein Recht auf
Laden, wie es andere europaische
Lander kennen. Ein Problem ist
der Hauseigentlimerverband, der
bei diesem Thema leider noch
immer in der Steinzeit lebt. Damit
schadet er den eigenen Mitglie-
dern. Denn schon heute zeigt sich:
Gebaude, die auf die Elektromobi-
litat vorbereitet wurden, sind fir
Mieter oder Kaufer attraktiver.

Sie kennen die Autobranche

Aber in der Agglomeration wird Autoimporteur in- und auswendig. Was passiert
es sich durchsetzen. Wir miissen Amag. Heute ist er dort gerade?
jedoch dafiir sorgen, dass die Vizepriasident von Praktisch alle Hersteller be-

VVermieter und Hauseigentiimer
beim Ausbau der Ladeinfrastruk-
tur vorwartsmachen.

Warum?

Sonst wird es mit der Elektro-
mobilitat nicht so schnell vor-
wartsgehen. Es ist wichtig, dass
Autobesitzer zu Hause laden
kénnen. Auch, weil dort der Strom
am glinstigsten ist.

Swiss eMobility.

schaftigen sich mit dem elektri-
schen Antrieb. Fir die einen ist
dieser ein Mittel, um den CO,-Aus-
stoss ihrer Flotte zu senken. Die
anderen setzen voll auf die Tech-
nologie und lassen die Benzin- und
Dieselmotoren auslaufen.

Warum?
Die meisten Autobauer kbnnen
es sich nicht leisten, zwei Antriebs-

technologien weiterzuentwickeln.
In Sidamerika und Afrika werden
zwar noch jahrzehntelang Ver-
brenner verkauft werden. In
Europa zumindest ist die Wahl
aber klar: Die EU will Benzin- und
Dieselmotoren wegen des Klima-
schutzes aus dem Markt drangen.
2025 wird ein Wendepunkt sein,
weil ab dann fir die Hersteller

in Europa verschérfte Ziele gelten
werden. Erste Lander sprechen
bereits Verkaufsverbote aus.

Sind Verbote nicht das falsche
Mittel?

Sie sind gar nicht n6tig. Batte-
rieautos werden spatestens 2025
in der Anschaffung glinstiger sein
als Benzin- und Dieselautos. Schon
heute kosten sie im Betrieb weni-
ger. Elektroautos sind zudem lei-
ser, angenehmer zu fahren, und sie
bieten innen mehr Platz. Das wird
die Konsumenten Uberzeugen.

Welche Hindernisse gibt es?
Die Batterie ist noch nicht so

weit, dass man 700 bis 800 km am
Stuck fahren kann. Das wird kom-
men. Schon heute haben aber die
allermeisten Elektroautofahrer
kein Problem mit der Reichweite.
Da werden viele Marchen erzahlt.

Was bedeutet der Wandel fiir
Importeure und Garagisten?

Die Importeure werden etwas
weniger Ersatzteile verkaufen. Sie
dirften darum rund 10% weniger
Umsatz machen. Fir die Garagis-
ten und Handler ist die Umstellung
gross. Sie werden in der Werkstatt
40% Umsatz verlieren.

Was ist die Folge?

Es wird eine weitere Konsolidie-
rung geben, weil die Effizienz
gesteigert werden muss. Vor
allem aber miissen Garagisten und
Handler neue Konzepte ent-
wickeln. Sie kbnnen zum Beispiel
Service- und Finanzierungsver-
trage oder sogar Autoabos anbie-
ten. Das ist eine grosse Chance fir
den Handel. Interview: Jirg Meier

«Ein Elektroauto
verbraucht inzwischen
mehr als fiinfmal
weniger Energie als

ein Benzin- oder
Dieselauto.»

fiir private Ladestationen am schlechtesten
(siehe auch Interview).

Laut Peter de Haan von EBP ist die Schweiz
bei der offentlichen Ladeinfrastruktur gar
iiberversorgt. Damit bestdanden genug Reser-
ven, um die sich beschleunigende Verbreitung
von Elektroautos aufzufangen. Wichtig ist
diese Infrastruktur zudem fiir die sogenann-
ten Laternenparker, die ihr Auto in der blauen
Zone abstellen. «Anstatt alle drei Wochen zu
tanken, konnen sie kiinftig einmal in der
Woche ihr Auto an einer 6ffentlichen Lade-
sdule aufladen», sagt er.

Doch langerfristig sei der Ausbau von pri-
vaten Lademoglichkeiten entscheidend. De
Haan spricht sich darum dafiir aus, «allen
Parkplatzmietern bald ein Recht auf eine
Steckdose einzurdumeny.

Hybrid-Auto als Auslaufmodell

Auffillig an der Prognose von Swiss eMobility
ist auch die erwartete Marktentwicklung fiir
die Plug-in-Hybride. Ihr Verkauf'soll 2024 den
Hohepunkt erreichen. Bis 2030 sinken die
Verkdufe dann auf null. Plug-in-Hybride seien
gegeniiber dem Elektroauto mittelfristig nicht
konkurrenzfahig, sagt Krispin Romang. «Bei
diesen Autos werden die Produktionskosten
«nicht mehr in dem Masse sinken, wie wir es
bei den Batterieautos erwarten».

Die Studie hat auch berechnet, wie stark
der Stromverbrauch steigt, wenn wir mehr
und mehr mit Elektroautos fahren. Im opti-
mistischen Szenario resultiert bis 2035 ein
Zuwachs von 10,7% gegeniiber 2019.

Was zur Frage fiihrt, woher dieser Strom
kommen soll, zumal er ja CO,-frei sein sollte.
Romang weist darauf hin, dass es noch viele
Moglichkeiten gibt, um Strom zu sparen. Des-
halb werde die insgesamt konsumierte Strom-
menge nicht in diesem Ausmass steigen. Das
Batterieauto lasse sich zudem langerfristig
viel besser ins Stromsystem einbinden. So
konnen die Batterien dann geladen werden,
wenn Strom nicht knapp und damit auch
billig ist. Zudem konnen die Batterien eines
Tages auch Strom ins Netz zuriickspeisen,
um das Netz zu stabilisieren.

Vor allem aber gehe vergessen, «dass wir
dank der Elektromobilitit massiv Energie ein-
sparen», sagt Romang. Ein Elektroauto ver-
brauche mehr als fiinfmal weniger Energie als
ein Benzin- oder Dieselauto. Deshalb kann die
Schweiz ihre massiven Erdélimporte «durch
einheimischen Strom ersetzen».



