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Auf einen Blick

Die Marktdurchdringung der Steckerautos (PEV — in % der Neuzulassungen) befindet sich in einer
Phase der exponentiellen Zunahme. Elektromobilitdt wird bei den Personenwagen zur Leittechno-
logie werden und Verbrennungsfahrzeuge fast vollstdndig vom Markt verdrangen. Diese Prognose
wird hergeleitet aus einer vergleichenden Analyse mit anderen europaischen Markten und getrie-
ben durch die folgenden Parameter:

Kosten- und Preisentwicklung
Steigende Akzeptanz
Zunahme des Angebots

Regulation
Der Marktanteil von Steckerautos bei den Neuwagen wird 2025 zwischen 40 % und 60 %
2030 zwischen 72 % und 94 %
2035 zwischen 91 % und 99 % betragen.
Somit wird die Schweizer Personenwagenflotte 2025 Uber 487 000 bis 626 000
2030 Uber 1,3 Mio bis 1,8 Mio
2035 Uber 2,4 Mio bis 2,9 Mio Steckerautos verfugen.
Durch die Elektrifizierung wird signifikant Energie gespart. Die Schweiz
wird vom Importeur fossiler Energien bestmoglich zum Selbstversorger.
Daflr muss 2025 zwischen 940 GWh/Jahr und 1200 GWh/Jahr
2030 zwischen 2900 GWh/Jahr und 3900 GWh/Jahr
2035 zwischen 5400 GWh/Jahr und 6 700 GWh/Jahr mehr Strom produziert werden.

Terminologie Elektroauto

EV Electric Vehicle: Elektroauto - teil- oder vollelektrifiziert, mit oder ohne Stecker (BEV+PHEV+HEV)

BEV Battery Electric Vehicle: batterieelektrisches Auto — vollelektrifiziert, mit Stecker

PHEV Plug-In Hybrid Electric Vehicle: Hybridelektroauto - teilelektrifiziert, mit Stecker

PEV  Plug-In Electric Vehicle: Steckerelektroauto - teil- oder vollelektrifiziert, mit Stecker (BEV+PHEV)

HEV Hybrid Electric Vehicle: Hybridelektroauto - teilelektrifiziert, mit oder ohne Stecker

FCEV Fuel Cell Electric Vehicle: Brennstoffzellenelektroauto — vollelektrifiziert, kein Stecker, Energietrager Wasserstoff
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Vorwort

Die Gemeinsamkeit friherer Prognosen zur Elektromobilitat lasst sich wie folgt zusammenfassen:
Sie haben die reelle Marktentwicklung nicht oder falsch vorausgesehen. Mehrheitlich haben sie das
Potential der Elektromobilitdt massiv unterschatzt. Dies aus verschiedenen Griinden. Wir haben in
unseren Archiven wie auch in den Prasentationen des Schweizer Kongresses Elektromobilitat aus
den letzten zehn Jahren Voraussagen gefunden, die so nie eingetreten sind. Heute stellen Elektro-
autos kein Nischenprodukt im Kleinwagensegment mehr dar, die maximale Produktionsfahigkeit
des Automarktes fur Steckerfahrzeuge hat 10% bei weitem Uberschritten, Energiedichte und Bat-
teriepreise verhindern das exponentielle Wachstum eben nicht, sondern beflligeln es, fehlende
Kundenakzeptanz ist nicht das entscheidende Hemmnis der Marktdurchdringung und die Entwick-
lung der Elektromobilitdt ist auch nicht im Schatten der Gasfahrzeuge verkimmert.

Es wird sich erweisen, in wie weit wir mit unserer Prognose daneben liegen. Uberschatzen wir die
Fahigkeit der Anbietenden und den Willen der Nutzenden, unsere Mobilitat in eine energieeffizi-
entere und emissionsarmere Zukunft zu fihren? Unterschatzen wir die bevorstehenden Heraus-
forderungen bei der Integration von Ladeinfrastrukturen ins Verteilnetz und die Zeitspanne, welche
der Kulturwandel weg von fossilen und hin zu regenerativen Energiequellen benétigt? Vielleicht!
Die vorliegenden Indikatoren der «Autowende» stimmen uns als Elektromobilitdtsverband zuver-
sichtlich. Der elektrische Antrieb ist schon heute die Leittechnologie bei den Personenwagen. Die
Betriebsokonomie sieht dies durch die massiven Investitionssummen begrindet, die Umweltwis-
senschaftler sehen es durch die 6kologischen Vorteile belegt. In europdischen Energiestrategien,
inklusive der helvetischen, sind massive Energieeinsparungen und das fossile «phasing-out» vor-
gesehen oder festgeschrieben.

Unser Vertrauen in die Elektromobilitdt und den Optimismus fur eine intelligentere und umwelt-
schonendere Mobilitat haben wir einer Wachstumskurve gegenlber gestellt, welche sich an einem
Anteil von knapp 40% Steckerfahrzeuge in 2025 orientiert. FUr uns ist dies das pessimistische
Szenario. Wir sind der Meinung, dass die Elektromobilitdt dies auch ohne staatliches Zutun und
elektromobilitatsfreundliche Rahmenbedingungen erreicht. Mit der steigenden Bereitschaft, die
Marktdurchdringung der Elektroautos zu férdern und Hemmnisse zu beseitigen, wird deutlich
mehr moglich sein.




Marktvergleich

Im Vergleich zu subventionierten Markten hat die Schweiz eine relativ hohe Marktdurchdringung
- vergleichbar mit derjenigen von Frankreich und Deutschland. Die Marktdurchdringung ist jedoch
deutlich geringer als in den Niederlanden und in Schweden’.

Das Beispiel Norwegen zeigt, dass in einem Land ohne Autoproduzenten, mit einer hohen Akzep-
tanz bei den Verbrauchern, gestltzt durch finanzielle Anreize und trotz der noch geringen Anzahl
verfigbarer Modelle eine exponentielle Zunahme der PEV-Modelle (Steckerautos) stattfinden kann.

Elektroautos werden auf den Leitmarkten (Markte mit den héchsten Anteilen an PEV, insbesonde-
re Norwegen) substanziell geférdert. Dies fuhrt zu einer héheren Attraktivitat als in der Schweiz.
Insbesondere der Verkaufspreis wird in Richtung Preisparitat zu vergleichbaren Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor (Benzin und Diesel) subventioniert. Die Entwicklung in den Landern mit Uber-
durchschnittlichem Anteil an PEV zeigt deshalb auf, wie ein mégliches Kaufverhalten bei vergleich-
baren Preisen, respektive Preisparitat, aussehen kdnnte. Diese Paritat wird aufgrund der Kostenent-
wicklung in naher Zukunft auch ohne finanzielle Untersttitzung erreicht werden.

Vergleichbare Rahmenbedingungen wie in den Leitmarkten, wie das Benutzten der Busspuren oder
das kostenlose Laden im 6ffentlichen Raum, werden wir in der Schweiz nicht antreffen. Dies muss
beim Vergleich fur die zukinftige Wachstumskurve berticksichtigt werden. Dieser fehlende Treiber
in der Wachstumskurve wird jedoch kompensiert durch das zukinftig steigende Angebot. Denn
die Entwicklung auf dem Leitmarkt fand bis dato mit den identischen Produkten wie in der Schweiz
statt. Neu auf den Markt kommende Elektroautos haben das Wachstum in Norwegen massgeblich
mitbestimmt. Die zusatzlichen Anteile der neuen PEV gingen bei den herkdmmlichen Antrieben
(Benzin und Diesel) verlorenZ.
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Der Marktvergleich legt nahe, dass in der Schweiz die Voraussetzungen fiir eine vergleichbare Marktdurchdrin-

gung der PEV-Fahrzeuge wie in den Leitmarkten gegeben sind. Dies jedoch zeitlich verzégert.
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Kostenentwicklung

2019 erwirtschafteten die Autohersteller mit dem Verkauf von Elektrofahrzeugen kei-
nen Gewinn. Im Segment der Klein- und Mittelklassewagen sowie bei den Nutzfahr-
zeugen kostete die Produktion rund 12°000 USD mehr als fur vergleichbare Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotoren?.

Phase 1: 2019 - 2025 «reducing the gap»

Bis 2025 werden Hersteller die Produktionskosten von Elektroautos signifikant redu-
zieren, dies aufgrund strategischer Anpassungen im Produktionsprozess und mit spe-
zifischen «ePlattformen» beim Antrieb* Dadurch entstehen auch neue Freiheiten bei
der Konstruktion. Die Montage der elektrischen Subsysteme auf die ePlattformen ist
weniger komplex und kostenglnstiger als die Konstruktion eines Fahrzeugs mit Ver-
brennungsmotor und dem dazugehdérenden Antriebsstrang. Je mehr Fahrzeugherstel-
ler sich gezielt auf die Entwicklung und Produktion von Elektrofahrzeugen fokussieren,
desto starker werden Innovationen bei den Produktionsstrategien die Kosten senken.
Ebenfalls ergeben sich bei der Endmontage Einsparungen. Diese entstehen dadurch,
dass bei optimierten ePlattformen weniger Komponenten zu montieren sind als bei
Verbrennungsfahrzeugen. Ein wichtiger Faktor sind zudem die sinkenden Batteriekos-
ten. Die Voraussetzungen flr die Kostenparitat zwischen PEV und Verbrennungsmotor
liegen bei 100 USD/kWh pro Batteriepaket und werden je nach Anbieter zwischen
20215 und 20238 erreicht.

Phase 2: ab 2025 «filling the gap»

Fahrzeughersteller konnen fir das Jahr 2025 erwarten, Mittelklasse-Elektroautos im
Vergleich zu Verbrennungsfahrzeugen kostendeckend produzieren zu kénnen. Eine
Gewinnmarge von 2 bis 3 Prozent pro Fahrzeug sollte so erreicht werden, und dies
ohne Preisaufschlage fur die Verbraucher und ohne staatliche Subventionen bei der
Herstellung’. Angesichts der rasch zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrzeugen

wird eine «All-in»-EV-Strategie von Autoherstellern der erfolgversprechendste Weg
sein, um die Wettbewerbsfahigkeit sicherzustellen. Diese strategische Entscheidung
wird einen gewichtigen Einfluss auf die Preisgestaltung haben®. Verschiedene Anbieter
haben die «All-in» Strategie, die ausschliessliche Konzentration auf den batterieelekt-
rischen Antrieb, bereits angektndigt®.

Die Kostenentwicklungen der Phasen 1 und 2 haben fur batterieelektrische Fahrzeuge
(BEV) Glltigkeit. Die Kostenparitat wird je nach Anbieter, Modell, Fahrzeugklasse und
vor allem Batteriegrésse unterschiedlich rasch erreicht. Die Plug in-Hybride werden
auch nach 2030 teurer sein als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor'®. Auch deshalb
sind Plug in-Hybride als Ubergangstechnologie zu betrachten.

TCO: «total cost of ownership»

Elektroautos sind im Betrieb gunstiger als Verbrennungsfahrzeuge und schneiden so-
mit in der Vollkostenbetrachtung (TCO) besser ab als andere Antriebe. Dies auch bei
einem hoheren Verkaufspreis'. Ab wann sich der Kostenvorteil einstellt, hdngt von
den gefahrenen Kilometern, der Fahrzeugklasse, dem spezifischem Modell, der Be-
steuerung, dem Energiebezugsmodell und dem angenommenen Restwert ab. Letzt-
genannter Faktor wird massgeblich beeinflusst durch die Lebensdauer der Batterie (bei
den Elektroautos) und mitbestimmt von bevorstehenden regulatorischen Einschran-
kungen (fir Verbrenner). Diese beiden Faktoren verschieben sich zugunsten des Elek-
troautos, welches zukinftig einen héheren oder signifikant héheren Wiederverkaufs-
wert als ein vergleichbarer Verbrenner haben wird.

Der Marktvergleich legt nahe, dass in der Schweiz die Voraussetzungen fiir eine vergleichbare Marktdurch-

dringung der PEV-Fahrzeuge wie in den Leitmarkten gegeben sind. Dies jedoch zeitlich verzégert.
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Akzeptanz

Seit Anfang des Jahrzehnts nimmt die Akzeptanz fur Elektroautos deutlich zu. Per Ende 2020 wir-
den 56% der Schweizerinnen und Schweizer (Uber 18-jdhrig und unabhangig vom Bedarf eines
Autos) in den nachsten drei Jahren sehr wahrscheinlich oder eher wahrscheinlich ein Elektroauto
kaufen. Dies sind 14% mehr als im Jahr zuvor. Nur noch 16% schliessen den Kauf eines Elektro-
autos ganzlich aus. Dies sind 24% weniger als im Vorjahr'.

Eine Mehrheit der Bevolkerung in der Schweiz ist Uberzeugt, dass der Antrieb der Zukunft elekt-
risch sein wird. Nach den Pionieren hat auch die frihe Mehrheit (early majority) die Elektromobilitat
als Leittechnologie identifiziert'. Nebst dem Zukunftsglauben gelten Preistiberlegungen und das
wachsende Schnellladenetz als Treiber fir die Entscheidung zum Kauf eines Elektroautos.

Die steigende Akzeptanz ist auf verschiedene Faktoren zuriickzufthren: Die Werbeausgaben fir
Personenwagen haben sich deutlich in Richtung Autos mit elektrischem Antrieb verschoben. Noch
Ende des letzten Jahrzehnts investierte die Autobranche weit Uber 90% der Werbeausgaben fur
Verbrennungsmotoren'. Der Informationsstand Uber die Elektromobilitdt nimmt zu. Per Ende 2020
flhlen sich 66% der Schweizer sehr oder eher gut Uber die Elektromobilitat informiert'®.

Als wichtigster Treiber der Akzeptanz gilt der sogenannte «Nachbareffekt»: Uberzeugte Elektro-
autofahrer regen Bekannte, Kollegen, Nachbarn oder ein Familienmitglied zum erstmaligen Kauf
eines Elektroautos an. Entscheidend fiur eine steigende Akzeptanz sind demzufolge Nutzer von
Elektroautos, welche mit Produkt und Technologie zufrieden sind und diese weiterempfehlen. In
Norwegen wirden 94% der Elektroautofahrer kein anderes Auto mehr kaufen. Dies gilt dort als
wichtigster Treiber der Massenmarktadaptation”.

Als grosste Hirden beim Kauf eines Elektroautos gelten der héhere Anschaffungspreis, Unklar-
heiten bei den Ladeinfrastrukturen und Bedenken bezlglich Reichweite und Lademoglichkeiten’®.
Die weitere Entwicklung der Elektromobilitat wird diese Hirden weiter minimieren oder beseitigen.

Wahrscheinlichkeit der Anschaffung eines Elektroautos, Umfrage:
2019 2020

S &

43% 4’ 34% 56%

B sehr wahrscheinlich [ eher wahrscheinlich weiss es nicht /
keine Antwort

[ sehr unwahrscheinlich eher unwahrscheinlich

Die Akzeptanz der Elektromobilitat wird weiter steigen. Weitere Kundensegmente werden zum Kauf

von Elektroautos tendieren.
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Angebot

Personenwagen

Autohersteller sind mit 333 elektrischen Modellen fir den
Europdischen Markt ins Jahrzehnt gestartet (230 batte-
rieelektrische Autos BEV und 103 Plug-in-Hybride PHEV).
Eine solch umfangreiche Produkteauswahl sollte laut fri-
herer Prognosen' erst ab Mitte dieses Jahrzehnts zur Ver-
fugung stehen. Gemdss neusten Marktanalysen kom-
men bis Ende 2022 weitere 430 Steckermodelle (293 BEV
und 137 PHEV) hinzu, die meisten davon in der Mittel-
und Oberklasse?®. Ein grésseres Angebot an Steckerautos
kommt friher und umfangreicher auf den Markt, als bisher
angenommen.

In der Schweiz hat sich, aufgrund fehlender Subventionen bei
gleichzeitig hoher Kaufkraft im européaischen Vergleich, in der
Vergangenheit die Modellauswahl als grosser Wachstumstrei-
ber herauskristallisiert. Verschiedene Modelle konnten inner-
halb kurzer Zeit nach der Lancierung bereits hohe Marktantei-
le erzielen. Es ist davon auszugehen, dass alleine die Zunahme
der elektrifizierten SUVs in den nachsten zwei Jahren signi-
fikant zum weiteren Wachstum beitragen wird.

In den nachsten Jahren werden Steckerfahrzeuge in allen
Marktsegmenten erhéltlich sein. Die meisten Fahrzeugherstel-
ler haben angekiindigt, bis Ende des Jahrzehnts 50% oder
mehr ihres Angebotes zu Elektrifizieren?'. Zusatzlich haben
Hersteller wie Volvo (Polestar), General Motors, Jaguar und
Ford eine «All-in»-Strategie angekindigt und werden bis

2030, respektive 2035, keine Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
tor mehr zu produzieren. Die gleichzeitige Weiterentwicklung,
Produktion und den Vertrieb von mehreren Technologien und
Antriebsstrangen aufrechtzuerhalten ist mit enormen Kosten
verbunden. Dass weitere Hersteller ihre Strategie auf Elektro-
autos fokussieren werden, erscheint naheliegend.

Ladestationen

Auch bei den Lademdglichkeiten wird das Angebot weiter
stark zunehmen. Das &ffentliche Ladenetz ist im letzten Jahr
(2020) um 24.7% gewachsen??. Die Investitionsbereitschaft in
offentliche Ladepunkte ist dabei ungebrochen hoch: Staatli-
che, stadtische und kantonale Auf- und Ausbauprogramme
werden das Wachstum aufrecht erhalten oder beschleunigen.
Die Zunahme an ladefahigen Autos wird die Nachfrage nach
offentlichen Ladestandorten erhdhen. Das Wachstum im Leit-
markt Norwegen betrug 2020 bereits 35.4%2.

Bei einem hohen Anteil an Mietern und Stockwerkeigen-
timern stellt das noch nicht mdogliche private Laden in der
eigenen Garage ein Hindernis fir den Umstieg zum Elektro-
auto dar. Diese Anwendergruppen sind fir die Installation von
Ladestationen auf die Einwilligung der Eigentimer, respekti-
ve der Miteigentimer angewiesen. Es bestehen Absichten,
dieses Hindernis auf politischem Weg oder durch freiwillige
Massnahmen zu beseitigen oder es zumindest zu minimie-
ren?, Die Ladestationen fir Mieter und Stockwerkeigentimer
befinden sich meistens in gemeinsam genutzten Einstellhallen
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B Klein- und Kleinstwagen Andere
oder auf gemeinsam genutzten Parkfldachen. Diese lassen sich
als Gesamtsystem steuern und sind somit verteilnetzschonen-
der als die gleiche Anzahl alleinstehender Ladestationen. Die
zahlreich zu erschliessenden Einstellhallen sind fur die Elekt-
romobilitat eine grosse Herausforderung. Fur die Netzstabili-
tat ist diese Situation jedoch gewinnbringend, denn dadurch
kénnen Netzausbaukosten eingespart werden. Dieser Um-
stand wird dazu fUhren, dass Ladestationen fur Mieter und
Stockwerkeigenttimer gefordert werden.

Das Angebot an Steckeroautos (PEV) wird weiter zunehmen. Die Strategien der Hersteller werden sich

weiter in Richtung Elektrifizierung des Angebots entwickeln, bis hin zu einer «All-In»-Elektromobilitatsstrategie.
Damit einhergehend wird das 6ffentliche wie auch das private Ladenetz weiter stark wachsen.
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Regulation

Die Vorgaben fir Personenwagen sehen in Europa einen star-
ken Absenkpfad bei den CO,-Emissionen der Neufahrzeuge
vor. Bis 2030 sollen die durchschnittlichen CO,-Emissionen in
der EU auf -37.5% gegeniber 2020 reduziert werden. Die
zu erreichenden Vorgaben entsprechen einem Treibstoffver-
brauch von weniger als 3 Liter/100km (Benzindquivalent).
Neufahrzeuge missen damit bis 2030 pro Liter Benzinaqui-
valent doppelt so weit fahren kénnen wie heute?.

Durch die Ablehnung des revidierten CO -Gesetzes wird in der
Schweiz der Emissionsgrenzwert auf dem Stand von 2024 fir
die fortfolgenden Jahre eingefroren (Stand Juni 2021). Dem-
zufolge entfallt in der Schweiz der regulatorische Druck, den
Absenkpfad der EU entsprechend fortzufihren. Dies unter
dem Vorbehalt, dass eine revidierte Vorlage fiir das CO,-Ge-
setz nicht die gleichen Ziele wie in der EU Ubernimmt. Die
Autobranche hat angekiindigt, dass diese Ziele unbestritten
sind?®. Fir die strategische Ausrichtung der Autohersteller ha-
ben die erleichternden Bestimmungen fir Verbrenner in der
Schweiz aufgrund der Marktgrosse keine oder nur eine kleine
Bedeutung. Die weniger restriktiven CO,- Bestimmungen in
der Schweiz kénnten sich aber auf die Verfligbarkeit von Elek-
trofahrzeugen auswirken. Markte, in denen den Herstellern
Bussen drohen, wenn sie die vorgegebenen Emissionsziele
nicht erreichen, werden prioritar mit Steckerautos versorgt.
Dadurch besteht in der Schweiz das Risiko von langeren War-
tezeiten fUr neue Steckerfahrzeuge oder einer verspateten
Markteinfihrung einzelner Modelle.

Die Emissionsvorgaben sind ohne einen substantiellen bis
mehrheitlichen Anteil an elektrifizierten Personenwagen nicht
zu erreichen. Neue und genauere Messverfahren zur Bestim-
mung der Abgasemissionen und des Kraftstoff-/Stromver-
brauchs (WLTP Worldwide harmonized Light vehicles Test Pro-
cedure, Green NCAP New Car Assessment Program)?” werden
den Bedarf an energieeffizienten und emissionsarmen Fahr-
zeugen weiter akzentuieren.

Immer mehr nationale und auch lokale Regierungen zie-
hen Autos mit Verbrennungsmotoren aus dem Verkehr.
Fast ein halbes Dutzend Lander in Europa hat in nationalen
Strategien, Planen und Programmen Ziele und Termine fir
den fossilen Ausstieg festgelegt, entsprechende Gesetze
entworfen oder bereits verabschiedet?®. Zusatzlich zu den
nationalen Verpflichtungen haben sich fast 30 Stadte dazu
verpflichtet oder zumindest geplant, Autos mit Verbren-
nungsmotor aus Ballungsgebieten zu verbannen. Restrik-
tionen flr Dieselfahrzeuge sind friher zu erwarten als fur
benzinbetriebene Autos.

Regulation wird den Absatz von Elektroautos zunehmend
bevorteilen. Einschrankungen, eine steuerliche Benachteili-
gung bis hin zu Verboten werden zudem grossen Einfluss auf
den zukUnftigen Restwert von Personenwagen mit Verbren-
nungsmotor haben. Das Risiko, ein Produkt zu kaufen, wel-
ches zukunftig nicht mehr Uber die gleichen Einsatzmdglich-
keiten verfligt und sich nur mit grossem Wertverlust wieder

Ubersicht tber die Ausstiegsankiindigungen fiir Autos mit Verbrennungsmotor in Europa
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C40-Stadte™ mit Zusagen zur Umstellung auf Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotor bis 2030

verkaufen lasst, werden viele Konsumenten nicht mehr ein-
gehen. Nach einem langsam eintretenden Effekt zu Beginn,
koénnte es bei den Dieselfahrzeugen danach zu einem starken
Preiszerfall kommen?.

Die Regulation beeinflusst die zukiinftige Entwicklung der Mobilitat einschneidend. Der Verkauf und der
Betrieb von Verbrennern werden zunehmend erschwert und verteuert. Die Hemmschwelle, auch Verbote fiir

Personenwagen mit Verbrennungsmotoren vorzusehen, nimmt kontinuierlich ab. Die Restwerte von Benzin-
und Dieselfahrzeugen werden einbrechen, parallel dazu steigt die Attraktivitat der Elektroautos.
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Konstruktion der Szenarien

Annahmen:

die Marktpenetration wird in der
Schweiz der Entwicklung der Leit-
maérkte (insbesondere Norwegen)
folgen, wenn auch mit einer ge-
wissen Verzdgerung. Dies weil:

e die Schweiz weiterhin sehr
empfanglich fur die Elektromobi-
litat bleiben wird

e die Kostenentwicklung zu ei-
ner Preisparitat (Mitte Jahrzehnt)
flhrt

e Akzeptanz und Angebot die
Nachfrage erhéhen

e das Angebot an Lademdglich-
keiten weiter wachst

¢ die Regulation den Verkauf und
Betrieb von Elektroautos bevor-
teilt

Modellierung:

die Marktdurchdringung der Leit-
markte (insbesondere Norwegen)
wurde so modelliert, dass

e die Funktion den Marktwerten
im Zeitraum von 2010 bis 2020
entspricht

e die spezifischen Marktgege-
benheiten der Leitmarkte bertck-
sichtigt werden

e sie die getroffenen Annahmen
beinhaltet

e sie zu einer quasi 100%igen
Marktdurchdringung im Jahr 2035
fihrt

Funktion:

aus der Modellierung wurde eine
Funktion abgeleitet und fur die
Marktdurchdringung der Schweiz
angewendet, beginnend ab 2020.

Die Funktion wurde einer Ent-
wicklung gegentbergestellt, wel-
che fir das Jahr 2025 knapp 40%
Neuwagen mit Stecker vorsieht.

Daraus ergibt sich eine «pessi-
mistische» und eine «optimisti-
sche» Wachstumskurve.

Die optimistische Wachstumskur-
ve stellt eine verzégerte Entwick-
lung gemass demz Leitmarkt dar.

Szenarien:

die Wachstumskurven fur Ste-
ckerautos (PEV) wurde in batte-
rieelektrische Autos (BEV) und
Plug-in-Hybride unterteilt.

Plug-in-Hybride werden als Uber-
gangstechnologie betrachtet. Sie
werden ab 2030 vollsténdig durch
batterieelektrische Fahrzeuge ab-
gelost.

Fur den gesamten Flottenbestand
wurde ein Wachstumskoeffizient
errechnet. Der Anteil Steckerautos
wurde aufgrund beider Wachs-
tumsszenarien bestimmt.

Stromverbrauch:
Fir die Berechnung des zusatz-
lichen Strombedarfs wurden re-
elle Verbrauchswerte aktueller
Modelle und nicht Herstelleran-
gaben verwendet.

Die Fahrzeugflotte wurde in funf
Segmente unterteilt (Kleinstfahr-
zeuge bis Luxusklasse).

Ab 2030 sind alle Steckerautos
rein batterieelektrische Fahrzeu-
ge (BEV).




Szenario Neuzulassungen:
% Steckerautos (PEV) bis 2035

% Neuimmatrikulationen PEV bis 2035

pessimistischer optimistisches Realdaten
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Szenario Neuzulassungen: % batterieelektrische Autos
(BEV) und Plug-in-Hybride (PHEV) bis 2035

Vertei|ung batterieelektrische Autos (BEV) und P|ug-in-Hybride (PHEV) % BEV&PHEV Neuzulassungen bis 2035: optimistisches Szenario (+) pessimistisches Szenario (-)
Die Verkaufe der Steckerfahrzeuge PEV teilen sich per Mitte 2021 fast gleichmassig auf rein elektri- 100%
sche Autos (BEV) und Plug-in-Hybride (PHEV) auf. Die Verteilung wird sich zukinftig in Richtung BEV
entwickeln. Dies aus folgenden Grinden:

e Plug-in-Hybride erleichtern den Umstieg auf die Elektromobilitat. Dies gleichermassen fur Kaufer 80% /
und Verkaufer. Wer Vorbehalte gegenlber der Alltagstauglichkeit der Elektromobilitdt hat, kann sich

bei Plug-in-Hybriden auf das Bewdhrte der Verbrennungstechnologie verlassen. Je mehr sich die Elek-

tromobilitat etabliert, desto weniger wird der Zwischenschritt Gber Plug-in-Hybride nétig sein.

e Studien zeigen, dass batterieelektrische Fahrzeuge die deutlich bessere Umweltbilanz aufweisen 60 %

als Plug-in-Hybride. Die effektive Nutzung des elektrischen Betriebsmodus kann je nach jeweiligem

Fahrprofil stark variieren, die Verbrauchs- und Emissionswerte im Betrieb werden deshalb in Frage ge-

stellt. Mit steigendem Bewusstsein fir diese Thematik wird der 6kologische Druck auf Plug-in-Hybride 20 9,

weiter steigen. Bei Steuernachlassen und -rabatten werden Plug-in-Hybride vermehrt ausgenommen. °

e Mit den steigenden Reichweiten, der Preisparitat zwischen batterieelektrischen Autos und Ver-

brennungsfahrzeugen («filling the gap») sowie dem Ausbau des Ladenetzes werden die Argumente

flr den Kauf von batterieelektrischen Fahrzeugen starker. 20 %

e Aus Kostengriinden werden immer mehr Autohersteller darauf verzichten, verschiedene Antriebs- /

arten zu entwickeln und zu produzieren. /\

¢ Mehrere Autohersteller haben angekiindigt, die Verbrennungsmotoren nicht mehr weiterzuentwi- 0% —

ckeln oder keine solchen Produkte mehr zu verkaufen. Diese strategische Entscheidung betrifft auch S & I L2285 8 5 s 8 5 5 I

P|Ug—in—Hybride. Y% Y] Y (Y] Y% Y Y% % Y% % Y % (Y

BEV (+) =——— PHEV (+) Realdaten BEV (+) Realdaten PHEV (+)

—— BEV (-) = PHEV (-) Realdaten BEV (-) Realdaten PHEV (-)

* Verschiedene europdische Lander (siehe Regulation) werden zuklnftig nur noch Autos mit 0g CO,/
km zuzulassen. Damit werden auch Plug-in-Hybride verboten.

Deshalb stellen Plug-in-Hybride eine Ubergangstechnologie dar. Im Szenario wird angenommen, dass ab 2030 alle

Steckerautos rein batterieelektrisch betrieben sein werden.




Szenario Bestand: % batterieelektrische Autos (BEV)
und Plug-in-Hybride (PHEV) bis 2035

Die Referenz fir die Entwicklung des Gesamtbestandes der Schweizer Autoflotte sind die in der % BEV&PHEV Bestand: optimistisch (+) pessimistisch (-)
Energiestrategie 2050%° des Bundes getroffenen Annahmen zum Fahrzeugbestand in der Schweiz.

Die Energiestrategie 2050 trat mit der Annahme des revidierten Energiegesetzes 2017 in Kraft. 100%
Die Wachstumsprognosen liegen aus verschiedenen Grinden Uber der effektiven Zunahme des
Autobestandes, beispielsweise ist der durch die COVID-Pandemie entstandene Einbruch bei den 90%
Neuwagenverkdufen nicht bertcksichtigt. Ebenfalls sind die Auswirkungen der Altersstruktur der
Bevolkerung, das abnehmende Interesse der jungen Generation an Autos und der Einfluss alter- 80%
nativer Mobilitdtsmodelle®' unzureichend bewertet. Die prognostizierte Entwicklung des Personen-
wagenbestandes in der Energiestrategie 2050 wurde deshalb flr das vorliegende Szenario nach 70 %
unten korrigiert. In diesem erreicht die Schweiz 2030 einen Bestand von knapp unter 5 Mio. Perso-
nenwagen, in 2035 liegt der Bestand knapp dartiber. 60 % —
50 % I
40 %
]
30 % I
20 %
10 % ﬂ»
0%
2025 2030 2035
BEV (+) BN PHEV (+)
B BEV () B PHEV ()

Gemass den Szenarien der Neuzulassungen ist davon auszugehen, dass 2035 etwas weniger als die

Halfte (48%, pessimistisch) respektive mehr als die Halfte (59,7 %, optimistisch) der in der Schweiz zugelassenen
Personenwagen einen Stecker haben werden.
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Szenario Energieverbrauch: Stromkonsumation
durch Steckerautos bis 2035

Die Mobilitat ist fur mehr als ein Drittel (37.7%) unseres Energieendverbrauchs verantwortlich®?,  Effizienzvergleich verschiedener Antriebsarten bei 100% Okostrom pro 100
93.7% davon entstehen durch die fossilen Treibstoffe Benzin und Diesel. Durch die Elektromobilitat ~ ersonenwagenkilometer

als zukunftige Leittechnologie bei Personenwagen ist das Energieeinsparpotential riesig: Gegen- 115 kWh
Uber der Brennstoffzellentechnologie mit Wasserstoff um Faktor drei und gegentber den mit syn-

thetischen Kraftstoffen angetriebenen Fahrzeugen um Faktor sechs?3. )\ )\ )\
Ein weiterer fundamentaler Wandel entsteht mit der Elektrifizierung des Antriebs durch die Her- —L—L—L
kunft der Energietrager. Bei der herkémmlichen Mobilitat — basierend auf dem Verbrennungsmotor )\ )\ )\ )\
und fossilen Treibstoffen — wird die Energie fur den Personenwagenverkehr vollstandig importiert. 54 KWh
Mit der Elektromobilitdt hat die Schweiz die Mdglichkeit, vom Energieimporteur zum Energiepro- _L_L_L_L
duzenten zu werden. )\ )\ )\ )\ )\
Mit den in den Szenarien aufgezeigten Entwicklungen der Steckerautos wird der Bedarf an Strom ‘ ‘ l ‘ ‘
zunehmen:
e flr 2025 auf 940 GWh/Jahr (pessimistisches Szenario) bis 1'200 GWh/Jahr 18 KWh )\ )\ )\ )\ )\ )\ )\ )\
(optimistisches Szenario) _L_L_L_L _L_L_L_L
« fiir 2030 auf 2'900 GWh/Jahr bis 3900 GWh/Jahr )\ )\ )\ )\ )\ )\ )\ )\ )\ )\ )\
e flr 2035 auf 5400 GWh/Jahr bis 6'700 GWh/Jahr ‘ l ‘ l l ‘ ‘ l ‘ ‘ l
Elektromotor Wasserstoff synthetischer Kraftstoff
(Brennstoffzelle) (aus erneuerbaren Energien hergestellt)
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Stromverbrauch fur Steckerfahrzeuge
(GWh/Jahr)

Bei der Elektrifizierung der Personenwagenflotte wird Energie gespart, dadurch aber der Strom-  Stromendverbrauch fur Steckerfahrzeuge (GWh/Jahr)
bedarf erhoht. Der jahrliche Schweizer Stromverbrauch betrug 2019 62°000 GWh?**. Bis 2035 muss
far die Personenwagenflotte somit zwischen 8.6% (pessimistisches Szenario) bis 10.7% (optimisti-

sches Szenario) mehr Strom produziert oder importiert werden.

6000

Fur die Berechnung des Stromverbrauchs wurde die Fahrzeugflotte in den zwei Szenarien (pessi-
mistisch, optimistisch) in finf Marktsegmente unterteilt: A Kleinstwagen, B Kleinwagen, C Mittel-
klasse, D obere Mittelklasse, E+F Ober- und Luxusklasse. Der Energieverbrauch wurde mit einem 5000
gewichteten Durchschnitt aus den aktuellen Modellen pro Segment (Normverbrauch)® und der
durchschnittlichen Anzahl zurtickgelegter Kilometer pro Fahrzeug errechnet®®. Fir die Verteilung
der Steckerfahrzeuge auf die verschiedenen Marktsegmente wurden fir 2020 die effektiven Zu- 4000
lassungszahlen fiir Steckerfahrzeuge verwendet®” und fir 2030 prozentual die heutige Verteilung
aller Antriebsarten angenommen. Plug-in-Hybride wurden auf die Segmente B bis F (fir 2020) und

C bis F (fur 2030) aufgeteilt. 3000
2000
1000 I
, m 1 I I
~ N M Y L O N Y O o~ N Mm% I
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B optimistisches Szenario pessimistisches Szenario
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Swiss eMobility — Der Schweizer
Elektromobilitatsverband
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