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Im groRten europaischen Automobilmarkt Deutschland wurden in den ersten neun Monaten des
Jahres 2022 mebhr als 272.000 rein elektrische Pkw bzw. leichte Nutzfahrzeuge neu zugelassen. Da-
von entfallen nach Angaben des KBA etwa 269.000 BEV-Neuzulassungen auf ein Produktangebot von
73 Modellen. Das Center of Automotive Management (CAM) an der Fachhochschule der Wirtschaft
(FHDW) in Bergisch Gladbach hat im Rahmen des aktuellen ,,Electromobility Report 2022“ die Ver-
kaufszahlen, Einstiegspreise und technischen Eigenschaften der Fahrzeuge analysiert (siehe Daten-
grundlage). Zentrales Ergebnis der Untersuchung ist eine 6kologisch bedenkliche Zweiteilung des
deutschen Elektro-Marktes. Das umfangreiche Produktangebot von SUVs und Geldndewagen (28
von 73 Modellen) fiihrt zu einem Neuzulassungsanteil von 44 %, der liberdurchschnittlich zum Ge-
samtmarkt liegt (39,8 %). Dagegen kommen Kleinst-, Klein- und Kompaktwagen (21 von 73 Model-
len) nur zusammen auf 42 %. Der durchschnittliche Fahrzeugpreis (ohne Sonderausstattung) fiir BEVs
betragt 49.311 € (brutto; gewichtetet an den Neuzulassungen). Premiummarken wie Audi, BMW
oder Mercedes aber auch Volumenmarken wie Ford, Skoda oder Toyota liegen zum Teil deutlich
dariiber. Der Markterfolg elektrischer SUVs hat gesellschaftliche und klimapolitische Auswirkungen:
Sie sind im Schnitt stiarker motorisiert, haben einen hoheren (Strom-)Verbrauch, kosten mehr Geld
und bendétigen groRere Batteriekapazitdten. Leichte Nutzfahrzeuge machen trotz eines breiten Mo-
dellangebots (12 von 73 Modellen) weniger als 1 % der BEV-Neuzulassungen aus.

Batterieelektrische Mobilitdt boomt trotz eines ricklaufigen Gesamtmarktes. Obwohl die Neuzulas-
sungen zwischen Januar und September 2022 in Deutschland im Vergleich zum Vorjahreszeitraum um
auf 1,87 Mio. Fahrzeuge (-7,4 %) zurlickgehen, legt der Absatz von BEVs um 15 % auf 272.000 Einheiten
zu. GroRter Profiteur dieser Entwicklung ist die US-amerikanische Premiummarke Tesla (vgl. Abbildung
1). Sie erzielt mit nur zwei Modellen (Model 3 [Mittelklasse], Model Y [mittlere SUVs]) mehr als 38.000
Neuzulassungen und zieht damit am angestammten Volumen-Marktfiihrer VW vorbei. Ein moglicher
Erfolgsfaktor sind die technischen Eigenschaften der Fahrzeuge: Die teuersten Ausstattungslinien bei-
der Modelle bieten — gewichtet an den Neuzulassungen — eine Reichweite von 528 km (WLTP) bei
einem kombinierten Stromverbrauch von nur 15,2 kWh/100km (WLTP). Deutsche Wettbewerber wie
Audi, BMW und Mercedes haben hier trotz eines breiteren Produktangebots das Nachsehen und sind
dennoch zum Teil erheblich teurer.

Die Marke VW flihrt nach Neuzulassungen das Volumenranking an. Die Marke profitiert insbesondere
von einer breiten Modellpalette. Mit Fahrzeugen wie dem up!, dem ID.3 sowie ID.4 und ID.5 besetzt
VW die groBten Segmente und liegt bei den erhobenen KPls Uiberwiegend im oberen Mittelfeld.
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Hyundai behauptet sich mit seinen Modellen loniq (Untere Mittelklasse), Kona und loniq 5 (beide mitt-
lere SUV) auf Platz zwei, wird jedoch von Fiat unter Druck gesetzt. Das Erfolgsmodell Fiat 500 (Minis)
macht fast ausschliefllich die BEV-Neuzulassungen der Marke aus und senkt den durchschnittlichen
Verbrauch aller verkauften Fiat-Elektros auf beeindruckende 13,0 kWh/100km. W&hrend Renault mit
seinen Modellen Twingo (Minis), Zoe (Kleinwagen) und Megane (Untere Mittelklasse) immerhin in den
Top 5 verbleibt, haben etablierte Volumenmarken wie Ford oder Toyota noch immer kein breites wett-
bewerbsfahiges Produktangebot.

Abbildung 1: Marktsegmentierung ausgewdhlter Premium- und Volumenmarken nach BEV-Angebot

Premium
Gewichteter | Reichweite — Verbrauch —
Angebot nach Fahrzeugklassen i L.
@-Preis Topmodelle Einstiegsmodelle
1 | TESLA 38.456 | M, mSUV 61.475 € 528 km 15,2 kWh/100km
2 | AUDI 17.500 | mSUV, OB, gSUV 72.643 € 450 km 19,2 kWh/100km
3 BMW 16.237 | KL, M, mSUV, OB, gSUV 58.314 € 382 km 16,5 kWh/100km
4 | MERCEDES 14.607 | mSUV, OM, OB, VA, UT 76.112 € 463 km 18,2 kWh/100km
11 | DS 202 KL 46.065 € 401 km 14,7 kWh/100km
Volumen
Gewichteter | Reichweite — Verbrauch —
# | Marke Angebot nach Fahrzeugklassen i L.
@-Preis Topmodelle Einstiegsmodelle
VW 32.070 | MI, UM, mSUV, UT 41.569 € 458 km 15,5 kWh/100km
HYUNDAI 20.689 | UM, mSUV 47.078 € 474 km 15,3 kWh/100km
FIAT 16.917 | MI, VA 35.077 € 312 km 13,0 kWh/100km
5 RENAULT 15.958 | MI, KL, UM 33493 € 327 km 16,5 kWh/100km
12 | FORD 3.580 mSUV 74.550 € 490 km 17,2 kWh/100km
17 | TOYOTA 295 mSuUV, UT 56.149 € 375 km 18,6 kWh/100km
19 | SUBARU 21 mSUVv 59.240 € 416 km 16,0 kWh/100km

Quelle: Eigene Darstellung | *BEV-Neuzulassungen im Zeitraum Januar bis September 2022

Die maximal mogliche Reichweite ohne Ladestopp ist aus Kundensicht weiterhin ein kaufrelevantes
Kriterium bei der Wahl eines BEV und ein erfolgskritischer Faktor fir den Markthochlauf der Elektro-
mobilitdt. Weil gréRere Batteriekapazitaten (und damit gréBere Reichweiten) lblicherweise in teure-
ren Fahrzeugen vorzufinden sind, analysiert Abbildung 2 die maximal verflighare Reichweite der je-
weils teuersten Grundausstattungslinie (ohne Sonderausstattung) pro BEV-Modell und Fahrzeugklasse
im Zeitraum von Januar bis September 2022. Uber alle 73 betrachteten Modelle erreichen BEVs derzeit
gewichtet nach den Neuzulassungen eine durchschnittliche Reichweite von 412 km (WLTP). Dabei
zeichnet sich ein eindeutiger Trend ab: Segmentibergreifend steigt die Reichweite mit zunehmender
Fahrzeuglange von Minis und Kleinwagen, liber die Kompakt- und Mittelklasse an und erreicht in der
Oberklasse mit Gber 600 km (WLTP) einen vorlaufigen Héchstwert. Innerhalb der einzelnen Fahrzeug-
klassen ergeben sich aber teils erhebliche Modell-Differenzen: Wahrend die Modelle smart fortwo (Mi-
nis) und smart forfour (Kleinwagen) nur etwas tber 100 km (WLTP) zuriicklegen kénnen, schaffen der
Fiat 500 (Minis) und der DS3 (Kleinwagen) 300 bis 400 km (WLTP). Top- bzw. Low-Performer-Marken
in puncto Reichweite variieren in Abhangigkeit der jeweiligen Fahrzeugklasse, wobei die Modelle der
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Konzerne VW Group, Stellantis, Tesla und Mercedes-Benz Group lberwiegend auf den vorderen Ran-
gen zu wiederzufinden sind.

Abbildung 2: Maximale Reichweite der teuersten Ausstattungslinie je BEV-Modell*
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Quelle: Eigene Darstellung | *ohne Vans und Utilities, ** SUV inkl. Geldindewagen

Neben der Reichweite bestimmt der Stromverbrauch maRgeblich die Effizienz eines Antriebsstrangs
und indiziert, wie viele Kilometer ein Fahrzeug mit der nachgeladenen Energie zuriicklegen kann. Ana-
log des Kraftstoffverbrauchs bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor wird der Stromverbrauch bei
Elektrofahrzeugen aus Kundensicht langfristig an Bedeutung gewinnen und sich zu einem maRgebli-
chen Kaufkriterium entwickeln. Einstiegsmodelle haben typischerweise eine schwachere Motorisie-
rung und eine kleinere Batteriekapazitat verbaut, was dem Verbrauch zugute kommt. Abbildung 3 un-
tersucht vor diesem Hintergrund den Stromverbrauch der jeweils glinstigsten Grundausstattungslinie
(ohne Sonderausstattung) pro BEV-Modell und Fahrzeugklasse im Zeitraum von Januar bis September
2022.
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Abbildung 3: Stromverbrauch der glinstigsten Ausstattungslinie je BEV-Modell*
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Quelle: Eigene Darstellung | *ohne Vans und Utilities, ** SUV inkl. Gelandewagen

Uber alle 73 Modelle liegt der durchschnittliche Stromverbrauch der Einstiegsmodelle bei rund 16,1
kWh/100km. Dabei ergibt sich ein teils erhebliches Gefille zwischen kompakten Fahrzeugen und SUVs
bzw. Utilities. Wahrend Kleinst-, Klein- und Kompaktwagen mit einem gewichteten Stromverbrauch
von 15,2 kWh/100km unterhalb des Durchschnitts liegen, benotigen SUVs und Gelandewagen rund
16,7 kWh/100km. Leichte Nutzfahrzeuge verbrauchen sogar im Schnitt 21,9 kWh/100km. Ahnlich wie
bei der Reichweiten-Analyse zeigt sich auch beim Stromverbrauch, dass dieser mit zunehmender Fahr-
zeuggrolle ansteigt, wobei die SUV-Modelle Jaguar i-Pace, Mercedes-Benz EQC und Audi e-tron abseits
einzelner Utilities besonders hohe Verbrauche aufweisen.

Die Kombination beider Analysen offenbart einen systemischen Zusammenhang: Die Reichweite eines
Elektrofahrzeugs hangt maligeblich von der Effizienz des Antriebsstrangs ab und kann nur bis zu einem
gewissen Grad durch grofRere Batteriekapazitaten ausgeglichen werden. So leiden etwa beide smart-
Modelle (fortwo bzw. forfour) an einem stark Uberdurchschnittlichen Gesamtverbrauch, wahrend
Reichweiten-Benchmarks wie der Fiat 500 und der DS3 hier besonders punkten. Gleichzeitig zeigt sich
aber auch, dass dedizierte Elektro-Plattformen Vorteile fiir die technischen Eigenschaften der Fahr-
zeuge bedeuten. Wahrend Mercedes-Benz mit den Modellen EQE und EQS sowohl bei Reichweite als
auch Verbrauch Benchmark ist, schneiden die noch auf einer Verbrenner-Plattform basierenden Mo-
delle GLA (EQA), GLB (EQB), GLC (EQC) und V-Klasse (EQV) deutlich schlechter ab.
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Studienleiter Stefan Bratzel: , Elektromobilitdt und 6ko-soziale Nachhaltigkeit missen noch starker zu-
sammenwachsen, um eine hohere gesellschaftliche Akzeptanz zu erreichen. Die Elektromodelle sind
im Schnitt noch zu teuer, in niedrigeren Fahrzeugsegmenten noch zu selten und haben noch einen zu
hohen Stromverbrauch. Kritisch ist dabei die Tendenz einer zunehmenden ,SUV-isierung’ der Elektro-
mobilitat: Die SUVs haben vielfach ein hoheres Gewicht, eine schlechtere Aerodynamik, eine groRere
Batterie, einen hoheren Verbrauch und sind teurer als Modelle in anderen Segmenten. Zur Verminde-
rung des 6kologischen Footprints muss der Anteil von kleineren, effizienten Elektroautos mit modera-
ten BatteriegrofSen bei gleichzeitig hoher Ladeleistung steigen. Eine Schliisselrolle kommt dabei einer
flachendeckenden verlasslichen Schnellladefinfrastruktur zu.”

Datengrundlage der Untersuchung:

Grundlage der Analyse sind alle 73 BEV-Modelle, die in Deutschland laut Kraftfahrtbundesamt (KBA)
im Zeitraum von Januar bis September 2022 neu zugelassen wurden. Die gesamten BEV-Neuzulassun-
gen betrugen im o.g. Zeitraum 272.473, wobei 268.824 Einheiten einzelnen Modelle zugewiesen wer-
den konnten. Die lbrigen 3.649 Fahrzeuge sind nicht Bestandteil der Untersuchung, da sie als ,Sons-
tige” angefiihrt werden und demnach nicht eindeutig zuordnenbar sind. Fiir alle 73 Modelle wurden
jeweils verschiedene KPIs fur die glinstigste und teuerste verfligbare Ausstattungslinie erhoben. Dazu
zahlen u.a. Preis (in €, brutto), Reichweite (in km, WLTP), Stromverbrauch (in kWh/100km, WLTP), ma-
ximale Ladeleistung (in kW), Systemleistung (in kW) und maximale Hochstgeschwindigkeit (in km/h).
Optionale Sonderausstattungen (z.B. Warmepumpe, groBere Felgen) wurden nicht berticksichtigt. Flr
eine segmentspezifische Auswertung erfolgte die Einteilung der Modelle in verschiedene Fahrzeug-

klassen:

Abk. Fahrzeugklasse Beispielmodell BEV-Angebot (n=73) NZL-Anteil

MI Minis bzw. Kleinstwagen Fiat 500e 6 Modelle 16,5%
KL Kleinwagen Renault Zoe 8 Modelle 15,9 %
kSUV | kleine SUVs (zwischen Ml und KL) Opel Mokka-e 3 Modelle 3,6%
um Untere Mittelklasse bzw. Kompaktklasse | VW ID.3 7 Modelle 9,7%
M Mittelklasse BMW i4 4 Modelle 8,6 %
mSUV | mittlere SUVs (zwischen UM und M) Tesla Model Y 23 Modelle 37,1%
oM Obere Mittelklasse Mercedes-Benz EQE 1 Modell 0,7%
OB Oberklasse bzw. Luxusklasse Porsche Taycan 4 Modelle 2,4%
gSUV | groRe SUVs (zwischen OM und OB) Audi e-tron 2 Modelle 3,9%
VA Vans inkl. Mini- und GroRraumvans Kia e-Soul 3 Modelle 0,7%
uTt Utilities bzw. leichte Nutzfahrzeuge VW ID.Buzz 12 Modelle 0,9%

Uber den Electromobility Report:

Ausfiihrliche Auswertungen zu den Marktsegmenten in Deutschland finden sich im neuesten , Electro-
mobility Report 2022“: Die Studie analysiert regelmaRig die aktuellen Markt-, Absatz- und Innovations-
trends der Elektromobilitdt in wichtigen Kernmarkten (z.B. China, USA, Europa und Deutschland).
Gleichzeitig werden die wesentlichen Einflussfaktoren auf den Markthochlauf der Elektromobilitdt em-
pirisch beleuchtet. Die daraus abgeleiteten Annahmen werden schlieflich in Markthochlauf-Szenarien
flir das Jahr 2030 Uberfihrt. Die Untersuchung konzentriert sich auf reine Batteriefahrzeuge (BEV) und
Plug-In-Hybride (PHEV).

For more information: https://auto-institut.de/e-mobility/
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Uber das CAM:

Das Center of Automotive Management (CAM) ist ein unabhéangiges, wissenschaftliches Institut fir
empirische Automobil- und Mobilitdtsforschung sowie fiir strategische Beratung an der Fachhoch-
schule der Wirtschaft (FHDW) in Bergisch Gladbach. Seine Kunden unterstiitzt das Auto-Institut auf
Basis umfangreicher Datenbanken, insbesondere zu fahrzeugtechnischen Innovationen der globalen
Automobilindustrie, zu Mobilitatsdienstleistungen sowie zur Markt- und Finanz-Performance von Au-
tomobilherstellern und Automobilzulieferunternehmen. Mittels eines fundierten Branchen-Know-
hows und intimer Marktkenntnisse erarbeitet das Auto-Institut individuelle Marktforschungskonzepte
und praxisorientierte Losungen fir seine Kunden aus der Automobil- und Mobilitatswirtschaft.

Center of Automotive Management (CAM)

Prof. Dr. Stefan Bratzel
An der Gohrsmihle 25
51465 Bergisch Gladbach

Tel.: +49 (0) 22 02 / 28577-0
Mobil: +49 (0) 174 /97317 78
Fax: +49 (0) 22 02 / 28577-28

E-Mail: stefan.bratzel@auto-institut.de
Web: www.auto-institut.de
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