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Elektroautos bewahren sich im Alltag

Untersuchung zu Kosten, Reichweite und Ladestationen

Beim Fahren mit Elektroautos stellt sich ein deutlicher
Lerneffekt ein: Erfahrene Nutzer wissen, wie sie den
Verbrauch und dadurch die Reichweite ihres Fahrzeugs
beeinflussen kénnen. Auf die vorhandenen 6ffentlichen
Ladestationen sind sie nur selten angewiesen. Am grossten
ist das BedUrfnis nach Schnellladestationen. Zu diesen
Resultaten kommt die empirische Untersuchung «Korela-
tion» mit Verbrauchsdaten von 199 Elektrofahrzeugen.

Urs Schwegler, Philipp Walser, Thomas Hiigli

Immer mehr Autohersteller bieten
rein elektrische Modelle, Range-Exten-
der-Autos und Plug-in-Hybride an. Den-
noch halten sich einige Vorurteile gegen
Elektroautos hartndckig: Sie seien zu
teuer, ihre Reichweite geniige nicht und
es fehlten Lademoglichkeiten.

Mit dem Projekt «Korelation» (Kos-
ten — Reichweite - Ladestationen) unter-
suchte der Verband E’'mobile erstmals in
der Schweiz empirisch die Alltagstaug-
lichkeit von Elektroautos der neusten
Generation.[1] Ziel der Studie war, den
Kaufinteressenten Fakten anstelle von
Behauptungen zu liefern. Zudem stehen
die Erkenntnisse der Autobranche zur
Verfiigung, um die Fahrzeuge weiterzu-
entwickeln und das Marketing zu opti-
mieren. Unterstiitzt wurde das Projekt
von EnergieSchweiz und mehreren Part-
nern aus der Privatwirtschaft.

An der Untersuchung nahmen 140 pri-
vate und geschiéftliche Anwender mit ins-
gesamt 199 Fahrzeugen teil, darunter 177
reine Elektrofahrzeuge, 18 Elektrofahr-
zeuge mit Range Extender und 4 Plug-in-
Hybride. Zugelassen waren Autos der
neusten Generation mit 1. Inverkehrset-
zung ab 2011. Das Durchschnittsalter der
privaten Teilnehmer betrug 48 Jahre. Die
meisten von ihnen besitzen mindestens
zwei Autos. Bei den teilnehmenden Fir-
men handelte es sich grosstenteils um
KMUs mit einer kleinen Flotte.

Fiir die Verbrauchsmessungen erfass-
ten die Teilnehmer einmal in der kalten
und einmal in der warmen Jahreszeit
wihrend 30 aufeinanderfolgenden Tagen
ihre Ladevorgédnge. Zusétzlich fiillten sie
zwei Fragebogen aus: Im ersten machten
sie Angaben zur Person bzw. zum Unter-
nehmen sowie zum Kaufentscheid, zur
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Hausinstallation und zu den bisherigen
Erfahrungen. Im zweiten Bogen &usser-
ten sie sich dazu, ob und wie sich ihre
Bediirfnisse nach mehr Reichweite und
nach offentlicher Ladeinfrastruktur seit
Projektbeginn verdndert hatten.

63 % tiefere Treibstoffkosten

«Korelation» verglich die Stromkos-
ten fiir Elektroautos mit den Benzinkos-
ten von Referenzfahrzeugen mit sparsa-
mem Verbrennungsmotor. Das Resultat:
Die Treibstoffkosten fiir rein elektrische
Autos fielen 63 % tiefer aus. Bei der hoch-
gerechneten durchschnittlichen Jahres-
fahrleistung von etwa 11500 km ergab
sich eine Ersparnis von beachtlichen
rund 840 Franken pro Fahrzeug und
Jahr. Zumindest ein Teil des hoheren An-
schaffungspreises fiir Elektroautos bzw.
der Abschreibungskosten ldsst sich also
ausgleichen - besonders bei einer hohen
jahrlichen Kilometerleistung.

Interessanterweise sind die Kosten
eines Elektroautos gleichzeitig Kaufhin-
dernis und Kaufmotiv: Der héhere An-

schaffungspreis war fiir die Teilnehmen-
den von «Korelation» zwar der wichtigste
Grund, der dem Kauf eines Elektroautos
entgegenstand. Gleichzeitig gaben mehr
als 30% der Firmen und sogar fast 40 %
der Privatpersonen an, ihr Auto auch
wegen der tieferen Betriebskosten ge-
kauft zu haben.

Damit die Fahrer von Elektroautos
diese schnell und vor allem sicher aufla-
den konnen, sollten sie vorgidngig ihre
Elektroinstallation tiberpriifen und wenn
notig anpassen lassen. Die Ausgaben
dafiir halten sich geméss den Resultaten
von «Korelation» in Grenzen: Bei 75%
der Firmen und sogar bei 85 % der Privat-
personen betrugen die Kosten dafiir we-
niger als 2000 Franken.

Alle Teilnehmer von «Korelation» er-
fassten ein Jahr lang ausserordentliche
Vorkommnisse wie Pannen oder Repara-
turen. Das Ergebnis: Elektroautos kon-
nen als gleich zuverldssig betrachtet wer-
den wie Autos mit Verbrennungsmotor.
Von Ende 2013 bis Ende 2014 registrier-
ten die Teilnehmer bloss 32 besondere
Vorkommnisse — grosstenteils Probleme
beim Laden. Nur gerade sechs Ereignisse
waren mit Zusatzkosten von mehr als
100 Franken verbunden. Die Wahr-
scheinlichkeit von ausserordentlichen
Kosten ist bei Elektroautos somit nicht
hoher als bei konventionellen Autos.

Reichweite: deutlicher

Lerneffekt

Im Projekt «Korelation» betrug der
durchschnittliche Mehrverbrauch im All-
tag gegeniiber dem Normverbrauch 46 %.
Dabei fielen die Abweichungen auch bei
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Bild 1 Batterieladezustand in Prozent bei Ladebeginn und Ladeende von knapp 4000 erfassten
Ladevorgdngen. 20 % aller Ladungen begannen bei einem Batterieladezustand von weniger als
20 %. Diese Fahrer nutzten die Batteriekapazitdt weitgehend aus.

electro
suisse

AZS



BRANCHE ELEKTROMOBILITAT

BRANCHE MOBILITE ELECTRIQUE

Anzahl Teiln. / in %

sparsamere
Fahrweise

Erfahrung Anzeige

geandertes
Mobilitatsverhalten Verwendungszweck

W privat
W gemischt -
W geschéaftlich |-

weitere

gednderter

Bild 2 74 % aller Antwortenden gaben an, die Reichweite ihres Autos inzwischen stérker auszu-
schopfen als direkt nach der Anschaffung. Hauptgrund dafir sind die wachsenden Erfahrungen mit
der Anzeige des Autos zum Ladestand. Zudem haben viele Teilnehmer ihre Fahrweise angepasst und

sind heute sparsamer unterwegs.

gleichen Modellen unterschiedlich aus.
Offensichtlich kénnen die Fahrer den
Verbrauch also stark beeinflussen. Die
wichtigsten Einflussfaktoren sind Hei-
zung, Fahrstil und Geschwindigkeitsni-
veau.

Beim Ausschopfen der Reichweite
zeigt sich ein deutlicher Lerneffekt.
Rund ein Fiinftel der Fahrer schopft ge-
mass den Resultaten von «Korelation»
die Kapazitit ihrer Batterie weitgehend
aus (Bild 1). Beispielsweise fahren sie
sparsamer, wenn fiir lingere Strecken
eine moglichst hohe Reichweite erfor-
derlich ist. Ein Drittel der geschaftli-
chen Nutzer und iiber 40 % der privaten
Teilnehmer haben die Fahrweise ange-
passt und sind gemaéss eigenen Angaben
inzwischen sparsamer unterwegs als
unmittelbar nach dem Kauf des Autos
(Bild 2).

Im Winter verbrauchten die an «Ko-
relation» teilnehmenden Fahrzeuge
durchschnittlich 16% mehr Strom als
im Sommer - entgegen den in den Me-
dien oftmals verbreiteten hoheren An-
gaben von bis zu 50%. Der Mehrver-
brauch diirfte aus zwei Griinden uner-
wartet tief ausgefallen sein: Einerseits
war der Winter 2013/14 iiber-
durchschnittlich mild und der Sommer
2014 vergleichsweise kiihl. Andererseits
verstehen geiibte Fahrer besser mit der
Reichweite umzugehen als Personen,
welche die Fahrzeuge bloss fiir eine
kurze Zeit fahren.

Mehr Schnelllader erwiinscht

Die Verbrauchsmessungen im Rah-
men von «Korelation» bestédtigen das
Resultat von ausldndischen Studien: Die
allermeisten Ladevorgidnge finden zu
Hause oder am Arbeitsplatz statt. Beson-
ders ausgeprégt ist dies bei rein geschift-
lichen Fahrern von Elektroautos.
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Wihrend der Dauer von «Korelation»
nutzten sie nur gerade in 2% aller Falle
einen anderen Ladepunkt. Bei den Pri-
vatpersonen lag der Wert bei 8 %.

Wurden andere Ladepunkte verwen-
det, geschah dies bloss in der Hilfte aller
Fille aus Dringlichkeit, um {iberhaupt
weiterfahren zu kénnen. In der anderen
Halfte nutzten die Fahrer eine gute La-
demdoglichkeit, ohne dass die Batterie
bereits leer war.

Bei den Firmen besteht kein grosses
Bediirfnis nach zusétzlichen offentlichen
Ladestationen. Lediglich rund 10% von
ihnen gaben an, sie wiirden mehrmals pro
Monat ldngere Distanzen zuriicklegen,
wenn unterwegs ein erleichtertes Nachla-
den moglich wire. Bei den Privatperso-
nen lag dieser Wert mit rund 30% deut-
lich hoher, wobei sie sich vor allem mehr
Schnellladestationen wiinschten.

Bild 3 Markus Baldegger, Inhaber eines Plattenlegergeschafts und Teilnehmer bei «Korelation»

Starkerer Fokus auf

Sicherheit notig

In der Schweiz empfehlen alle Fach-
verbdande wie Electrosuisse, VSE und
E’mobile, die Hausinstallation durch eine
Fachperson {iberpriifen zu lassen, bevor
Elektroautos an den Ladevorrichtungen
geladen werden. Vor allem private Nutzer
scheinen dieser Empfehlung aber nicht
immer Folge zu leisten: 40 % der privaten
Teilnehmer von «Korelation» gaben an,
auf diese Kontrolle verzichtet zu haben.
Sie nannten als Hauptgriinde, selber tiber
geniigend Fachwissen zu verfiigen und
nur mit geringen Stromen zu laden, fiir
die eine normale Haushaltsteckdose aus-
reiche.

Die Fachverbédnde raten vom perma-
nenten Laden an Haushaltsteckdosen -
auch bei geringen Stromen - allerdings
ab und mahnen bei selber durchgefiihr-
ten Installationsarbeiten sowie beim Ein-
satz von Adaptern zu hochster Vorsicht.
Den Autoverkdufern kommt eine grosse
Verantwortung zu, die Kédufer entspre-
chend zu informieren. Offenbar besteht
hier noch Schulungsbedarf.

Oft kein hoherwertiges

Stromprodukt

Fiir die Umweltbilanz von Elektroau-
tos spielt die Herkunft des bendtigten
Stroms eine entscheidende Rolle. Hier
zeigte sich bei den privaten Teilnehmern
von «Korelation» ein interessantes

Phdnomen: Einerseits produziert jeder
vierte von ihnen Strom mit einer eigenen
Fotovoltaikanlage. Andererseits bezieht
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macht mit seinen Elektroautos im Alltag gute Erfahrungen.
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mehr als die Halfte der privaten Teilneh-
mer nicht explizit Strom aus erneuerbaren
Energien. Bei den geschiéftlichen Teilneh-
mern lag dieser Anteil deutlich tiefer.

Fiir dieses iiberraschende Resultat
nannten die privaten Teilnehmer ganz
unterschiedliche Griinde: Einige laden
ihr Elektroauto beim Arbeitgeber oder in
einer Tiefgarage, sodass sie das Strom-
produkt nicht selber wéhlen konnen.
Andere gaben an, bei ihrem eigenen
Energielieferanten keine Wahlméglich-
keit zu haben, den Wechselprozess fiir zu
kompliziert zu halten oder den Schwei-
zer Strommix als geniigend 6kologisch
zu empfinden. Ausserdem wurde argu-
mentiert, schon der Kauf eines Elektroau-
tos sei wegen dessen hoher Energieeffi-
zienz ein wichtiges Engagement fiir die
Umwelt - unabhéngig vom gewéhlten
Stromprodukt.

Fazit

Die oft erwdhnten Nachteile von
Elektroautos sind langst nicht so gravie-
rend wie behauptet. Diesen Schluss ldsst
die erste empirische Untersuchung in der
Schweiz zur Alltagstauglichkeit von
Fahrzeugen der neusten Generation zu.
Zwar liegt der Anschaffungspreis fiir
Elektroautos hoher als bei vergleichba-
ren Autos mit Verbrennungsmotor. Doch
dank der Einsparung von durchschnitt-
lich 63% beim Treibstoff fallen die Be-
triebskosten deutlich tiefer aus.

Die hochgerechnete durchschnittliche
Jahresfahrleistung der rein elektrischen
Autos von rund 11500 km entspricht
ziemlich genau dem Durchschnittswert
aller Personenwagen in der Schweiz.
Dieses Resultat entkréftet das Vorurteil,
dass sich Elektroautos nur als Zweitwa-
gen eignen. Denn die Reichweite eines
Elektroautos ist kein fixer Wert. Sie lésst
sich stark beeinflussen. Dank einer ange-
passten Fahrweise bieten Elektroautos
vielen Nutzern gentigend Reichweite fiir
die alltdglichen Fahrten. Wer oft langere
Strecken zuriicklegt, wahlt dafiir meistens
entweder den Zug oder kauft ein
Elektroauto mit zusétzlichem Verbren-
nungsmotor — und muss nicht auf die Vor-
teile des elektrischen Fahrens verzichten.

m La voiture électrique fait ses preuves au quotidien

Etude sur les colts, I'autonomie et les bornes de recharge

Le but du projet « Korelation » était d’expérimenter, pour la premiére fois en Suisse, I'utilisa-
tion quotidienne des voitures électriques de derniére génération. Dans le cadre de cette
étude, 140 conducteurs — particuliers et professionnels — ont testé 199 véhicules au total. Afin
d'établir des mesures de consommation, les participants étaient chargés de consigner le
processus de recharge pendant 30 jours en hiver et 30 jours en été et de remplir deux
questionnaires distincts.

Il ressort notamment de |I'étude que la distance moyenne parcourue chaque année par une
voiture électrique est d'environ 11500 kilomeétres. La gestion de I'autonomie est fonction de
I'expérience: les conducteurs aguerris ont tendance a rouler moins vite afin de limiter leur
consommation. La plupart des automobilistes rechargent par ailleurs leur véhicule électrique
a domicile ou sur leur lieu de travail, seuls 2 % des professionnels et 8 % des particuliers
choisissant une autre borne. Enfin, si un conducteur sur quatre produit lui-méme de
I'électricité dans une installation photovoltaique, plus de la moitié des utilisateurs particuliers
n'a pas recours aux énergies renouvelables.

D'aprés cette étude, les inconvénients de la voiture électrique sont moins handicapants que
I'on ne le prétend souvent. Son prix d'acquisition est certes plus élevé que celui d’'un véhicule
de méme catégorie pourvu d'un moteur a combustion, mais les économies réalisées par la

suite, de |'ordre de 63 % en moyenne, permettent d'amortir |'investissement de départ. Se

Bloss in seltenen Féllen sind die Fah-
rer von Elektroautos auf die vorhande-
nen offentlichen Ladestationen angewie-
sen. Insbesondere den geschiftlichen
Anwendern geniigen die eigenen Lade-
punkte. Das Bediirfnis nach einem Aus-
bau der Ladeinfrastruktur besteht eher
bei Privatpersonen, wobei der Fokus klar
auf Schnellladestationen liegen sollte.

Zwei {iberraschende Resultate betref-
fen die Energiebranche ganz direkt: 40 %
der privaten Teilnehmer von «Korela-
tion» liessen ihre Hausinstallation vor
den ersten Ladevorgéngen nicht durch
eine Fachperson iiberpriifen. Hier
besteht Handlungsbedarf: Die Verkéufer
von Elektroautos sollten ihren Kunden
aus Sicherheitsgriinden unbedingt eine
Kontrolle der Hausinstallation empfeh-
len.

Beziiglich des verwendeten Stroms
zeigte sich bei «Korelation» kein einheit-
liches Bild. Einerseits ist es vielen
Teilnehmern wichtig, mit einer eigenen
Fotovoltaikanlage den benotigten Strom
selber zu produzieren. Andererseits
wahlt ein unerwartet grosser Teil kein
hoherwertiges Stromprodukt. Entgegen
den Erwartungen entscheiden sich also
langst nicht alle Nutzer fiirs 6kologische

«Dreamteam» Elektroauto und Strom
aus erneuerbaren Energien. Hier besteht
fiir die Energielieferanten ein interes-
santes Verkaufspotenzial.

Link
m Download des Schlussberichts zur Untersuchung
«Korelation»: www.e-mobile.ch
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