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Elektromobilitat in Kalifornien

Die vorliegende Fallstudie thematisiert die Transformation des
Automobilmarktes vom Verbrennungsmotor zum Elektroauto.

Kalifornien gilt aufgrund seiner anspruchsvollen Politik zur Luft-
reinhaltung seit 20 Jahren als Fdrderer von emissionsfreien
Automobilen. Bezogen auf die ganze USA sind BEV und PHEV
zwar nur ein Nischenphanomen. In Kalifornien liegt der Anteil
sogenannter Zero Emissions Vehicles (ZEV) zwar mit 3% deut-
lich héher als im ganzen Land, ist aber seit 2014 relativ kon-
stant. Von den insgesamt in den USA zugelassenen ca. 71.000
Tesla fahren 48% in Kaliforniens StraBen.

Kalifornien

Nischenentwicklung

mittel/schnell

Effizienz/ Konsistenz

Zuné&chst scheint das vom CARB initiierte ZEV-Mandat von
zentraler Bedeutung, die sich aber mit Blick auf einen tber 20
Jahre eher begrenzten Erfolg relativiert. Als Ansto3 kénnte das
ZEV-Mandat aber zu zwei Entwicklungen geflihrt haben:

o Die Erprobung der ca. 1.000 EV1 in Kalifornien, die zwar
von GM abgebrochen wurde, aber eine groBe Zahl von
~Elektroautobegeisterten® hinterliel3.

¢ Die Idee von Elon Musk zur Griindung von Tesla.

Der heute zu beobachtende Erfolg in Form eines langsam
wachsenden Marktes flir Elektroautos ist zurlickzufihren auf
die Verflgbarkeit des Lithium-lonen Akkus, mit dem erstmals
gréBere Reichweiten erzielbar wurden, in Verbindung mit einer
hohen Férderung durch den Staat Kalifornien wie auch durch
die nationale Regierung sowie die Moglichkeit, HOV-Lanes
nutzen zu kénnen.

nicht untersucht
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1 Einleitung

Transformationen sind eine Ubergeordnete Kategorie eines gesamtgesellschaftlichen Wan-
dels. Das vorliegende Paper, das sich insbesondere mit der projektspezifischen Operationa-
lisierung des Models of Change (MoC) Ansatzes beschéftigt, ist ein Arbeitsergebnis im
Rahmen des vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) geférderten Vor-
habens ,Evolution2Green®. Das von adelphi gemeinsam mit dem Institut fur Zukunftsstudien
und Technologiebewertung (IZT) und dem Borderstep Institut durchgefihrte Forschungsvor-
haben thematisiert Transformationspfade hin zu einer Green Economy und die Gestaltung
von Pfadwechseln. Das Projekt Evolution2Green strebt folgende Ziele an:

e Analyse wesentlicher Transformationshemmnisse unter besonderer Beachtung von
Pfadabhangigkeiten in einem breiten Spektrum von 15 Problemfeldern,

¢ |dentifizierung von problemibergreifend wesentlichen Rahmenbedingungen fir erfolg-
reiche Pfadwechsel und eine Zusammenstellung von Best Practices der Transformati-
on (u.a. im Rahmen der hier vorliegenden Fallstudie),

o Erstellung von Roadmaps zur Transformation sowie den Strukturen und Inhalten einer
Gesamtstrategie zur Umsetzung einer Green Economy in Deutschland

Der MoC-Ansatz stellt dabei eine der grundlegenden Analyseperspektiven des E2G-Projekts
dar. Diese Analyse entstand aufbauend auf den Erkenntnissen des theoriegeleiteten Input-
papers ,Models of Change (MoC) als Analyseansatz® (Kahlenborn, Tappeser & Chichowitz,
2016) sowie der darauf basierenden Ausarbeitung zur E2G-spezifischen Operationalisie-
rung. Hier werden die zentralen Analyseeinheiten fur die Erfolgsfaktoren von Transformatio-
nen nach Kora Kristof (2010) genutzt und um Perspektiven aus der Politik- und Wirtschafts-
wissenschaft, besonders mit Fokus auf die Multilevel Perspektive (Geels, 2002, 2010;
WBGU, 2011) erweitert, die fiir die Umsetzung des E2G-Projekts von hoher Relevanz sind.

Die vorliegende Fallstudie begriindet in Kapitel 2 die Fallauswahl. In Kapitel 3.1 werden
dann die Ausgangssituation und Problemdruck beschrieben, Kapitel 3.2 schildert den Ablauf
des Transformationsprozesses und Kapitel 3.3 fokussiert Change Agents und deren Rolle
als Promotoren im Prozess. Kapitel 3.4 reflektiert, inwieweit im vorliegenden Beispiel die in
Deutschland gefundenen Pfadabhangigkeiten der Branche Uberhaupt vorlagen oder wie sie
Gberwunden wurden.

Diese Erkenntnisse werden abschlieBend in Kapitel 4 abstrahiert, um Schllsse aus der Per-
spektive des Models of Change Ansatzes ziehen zu kdnnen. Weiter thematisiert Kapitel 4
die Ubertragbarkeit der Erkenntnisse auf die Transformation zur Green Economy in Deutsch-
land.
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2 Auswahl der Fallstudie

Die Zielsetzung der Fallstudien im Projekt Evolution2Green besteht darin, konkrete Félle und
ihre Hintergriinde zu beleuchten, in denen wesentliche Pfadabhangigkeiten, die den Pfad-
wechsel zur Green Economy behindern, Gberwunden wurden.

Mit Blick auf die Transformationsfeldanalyse zu PKW-Antrieben (Clausen, 2016) war es
daher das Ziel Félle zu identifizieren, in denen das Lock-in auf den Verbrennungsmotor
Uberwunden wurde.

Kalifornien gilt aufgrund seiner anspruchsvollen Politik zur Luftreinhaltung seit 20 Jahren als
Forderer von emissionsfreien Automobilen. Bezogen auf die ganze USA sind BEV und
PHEV zwar nur ein Nischenph&nomen. Bezogen auf 14,4 Millionen Neuzulassungen (2012)
wurden 2015 ca. 60.000 BEV (0,4%) und ca 60.000 PHEV (0,4%) abgesetzt. Dies entspricht
in etwa dem aktuellen Marktanteil in Deutschland. Ein groBer Anteil dieser Wagen wird aber
in Kalifornien verkauft. Dort liegt der Anteil sogenannter Zero Emissions Vehicles (ZEV) zwar
mit 3% deutlich hoher, ist aber seit 2014 relativ konstant." Von den insgesamt in den USA
zugelassenen ca. 71.000 Tesla fahren 48% in Kaliforniens StraBen.’

Mit Blick auf die lange Geschichte der Anstrengungen, den ZEV Anteil zu heben, verspricht
daher die Analyse des Falles Kalifornien hohen Erkenntniswert.

' Vgl. http:/fortune.com/2016/09/01/california-zero-emission-vehicle-sales/ vom 21.11.2016.
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3 Elektromobilitat in Kalifornien

3.1 Hintergrund und Rahmenbedingungen

Kalifornien ist mit Giber 400.000 km? Flache gréBer als Deutschland. Eine Bevélkerung von
37,2 Mio. Einwohnern betreibt ungeféhr 27 Millionen Personenwagen.

In der Studie zum Transformationsfeld PKW-Antriebe im Rahmen des Projektes Evoluti-
on2Green wird ein Uberblick iber die aus der Nutzung von Verbrennungsmotoren erwach-
senden Umweltbelastungen gegeben (Clausen, 2016). Diese Umweltbelastungen bestehen
im Beitrag des Verkehrs zum Treibhauseffekt, in der Verschmutzung der Luft durch Fein-
staub und NO, wie auch in der Larmentwicklung.

In Kalifornien war der Beginn der Debatte Uber die Férderung der Elektromobilitdt eng mit
dem Problem der Luftqualitat in Stadten wie Los Angeles verbunden (Collantes & Sperling,
2008, S. 1303). Aufgrund einer Klage von der Coalition for Clean Air und dem Sierra Club
war 1988 erreicht worden, das ein Bundesgericht das EPA als Organ der nationalen Regie-
rung der USA anwies, einen Plan zur Verbesserung der Luftqualitdt im South Coast Air Qua-
lity Management District (SCAQMD) aufzustellen. Die Klage erfolge aufgrund der Tatsache,
dass der SCAQMD versaumt hatte, féderale Luftqualitdtsnormen zu erreichen. 1988 litt die
Region unter 176 Tagen mit Ozonniveaus Uber dem festgelegten Standard, weit mehr als
jede andere Metropole (Collantes & Sperling, 2008, S. 1303). Die Betroffenheit (bis hin zu
Gesundheitsschadigung) sowie der politische Handlungsdruck in Kalifornien waren dement-
sprechend grof3.

Die Automobilindustrie ist in Kalifornien nicht besonders stark vertreten und ihre politische
Schlagkraft ist begrenzt (Collantes & Sperling, 2008, S. 1311). Die Stadt Los Angeles ermit-
telt fir Studkalifornien zwar ca. 200.000 Beschaftigte im Automobilhandel, in Tankstellen und
Werkstéatten, sagt aber zur Beschéftigung in der Herstellung nur, dass diese nicht wesentlich
ware (Los Angeles County Economic Development Corporation, 2006, S. 16).

Auch die Energiebranche ist in Kalifornien nicht stark. Wahrend Kalifornien 7% des Stroms
der USA verbraucht, werden nur 5% davon erzeugt. Der Selbstversorgungsgrad bei Kohle
betragt 0%, bei Erdgas 10% und nur bei Rohdél werden in Kalifornien 8% geférdert, aber nur
6% destilliert (US Department of Energy, 2015, S. 1).

Aus der Fahrzeugbranche ist nur Ford mit einem Montagewerk vertreten. Highlight der kali-
fornischen Autoindustrie ist das 2003 gegriindete Unternehmen Tesla Motors.

3.2 Erfolgsfaktoren im Transformationsprozess

3.2.1 Veranderungsidee

Ausgangspunkt des kalifornischen Sonderwegs in der Elektromobilitdt waren die Probleme
mit der Luftqualitat in den spéaten 1980er Jahren. Die Reagan-Administration hatte die Ge-
sundheitspolitik und den Umweltschutz eher vernachléssigt. Saurer Regen, Luftverschmut-
zung, das Ozonloch und zunehmend auch der Treibhauseffekt beunruhigten die Offentlich-
keit. Auch der besonders heiBe und trockene Sommer 1988 und die Tankerkatastrophe der
Exxon Valdez in Alaska im Méarz 1989 hatten ein intensives Medienecho zur Folge (Collan-
tes & Sperling, 2008, S. 1303).
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In dieser Situation wurden verschiedene Vorschlage in die Debatte eingebracht. Einige
schlugen alternative Treibstoffe vor, die Olindustrie saubereres Benzin. Es wurde auch (iber
einen komplexen ,fuel-pool” debattiert, zu dem verschiedene alternative Treibstoffe abhan-
gig von ihren Emissionen im Fahrzeugbetrieb beitragen sollten Innerhalb der des California
Air Resources Board wurde dieser Vorschlag als ,fool-pool* abgetan (Collantes & Sperling,
2008, S. 1305). Die Kritik der Olindustrie fokussierte sich aber auch in Zukunft eher auf
MaBnahmen, die direkten Einfluss auf den Treibstoffmarkt haben kénnten, z.B. Erdgasautos.

Zu dieser Zeit tauchte auch das Konzept des batterieelektrischen Fahrzeugs (BEV) als eine
herausragende Option in der Debatte auf. Das ,Center for Politics and Policy” der Claremont
Graduate School hatte eine teilweise durch Southern California Edison finanzierte Studie
durchgefiihrt. Thema war das Potenzial von BEVs zur Verringerung der Luftverschmutzung
in der Region. Die Studie machte auf neue Batterien aufmerksam, die die Reichweite auf bis
zu 200 km steigern kénnten, machte aber die Einschrédnkung, dass BEV auch dann noch
hinsichtlich Geschwindigkeit und Leistung nicht gleich leistungsféhig waren wie Autos mit
Verbrennungsmotor. Sie seien daher am besten als Zweitwagen geeignet (Collantes & Sper-
ling, 2008, S. 1303).

3.2.2 Transformationsprozess

Ende der 1980er Jahre entstand sowohl in der kalifornischen Regierung wie in der Industrie
der Eindruck, dass die etablierten Technologien das Problem der Luftqualitat nicht I6sen
wirden. Im September 1990 beschloss dann das California Air Resources Board seine Re-
solution 90-58 in der das Programm der ,Low Emission Vehicle (LEV)" begrindet wird. Hier
hei3t es (California Air Resources Board, 1990, S. 22):

“While meeting the fleet average requirement, each manufacturer’s sales fleet
of passenger cars and light-duty trucks from 0 to 3750 Ibs LVW, shall be com-
posed of at least 2% ZEVs each model year from 1998 through 2000, 5% ZEVs
in 2001 and 2002, and 10% ZEVs in 2003 and subsequent model years.”

Jeder Automobilhersteller erwarb durch den Verkauf von LEV sogenannte ,Credits®, die
auch verkauflich waren oder auf Folgejahre tGbertragen werden konnten. Erwarb ein Herstel-
ler nicht gentigend Kredits, war
eine Strafe zu zahlen. Abbildung 1: GM Impact / EV1

Da es innerhalb von CARB
nicht Ublich war Verordnungen
zu erlassen, gegen die alle
Autohersteller opponierten,
organisierte das CARB Work-
shops mit Autoherstellern. Mit
Ausnahmen von Ford Motor
wurden auf diesen Workshops
in der Tat fast durchgangig
Bedenken geéuBert, aber da in
1998 nur 2% Marktanteil gefor-
dert waren, schien die Unter-
stitzung durch nur einen Her-
steller zun&chst ausreichend
(Collantes & Sperling, 2008, S.
1307). Quelle:

https://de.wikipedia.org/wiki/General Motors EVlelectric.

Das ZEV-Mandat versuchte,
die technologische Entwicklung | M
zu forcieren. Hersteller wie
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Ford, Mercedes, Chrysler und Volvo drangten darauf, die Herstellung von ZEV nicht impera-
tiv vorzuschreiben sondern eher als Ziel zu formulieren. Aber CARB war zuversichtlich, dass
ein Mandat die Entwicklung zuverl&ssiger voranbringen wirde. Denn in &hnlicher Weise war
bereits viele Jahre zuvor der Katalysator innerhalb der Autoindustrie durchgesetzt worden
(Collantes & Sperling, 2008, S. 1311). Dabei half die Tatsache, dass GM auf der Los
Angeles Auto Show am 3. Januar 1990 das Elektroauto Impact / EV1 vorstellte. Damit war
die Machbarkeit demonstriert.

Der technologische Fokus lieB bei der Durchsetzung des ZEV-Mandates auch den Gedan-
ken an die Winsche der Konsumenten oder die Kosten in den Hintergrund wandern. CARB
schatzte die Mehrkosten fur ein ZEV damals auf 1.350 $, allerhdchstens auf 3.500 $ und
nahm an, dass die erhdhten Kosten fir die Batterie sich schon durch geringere Werkstatt-
kosten amortisieren wirden. Das Verstandnis der Konsumentenwiinsche war bei CARB
insgesamt bestenfalls lickenhaft (Collantes & Sperling, 2008, S. 1307). Dr. Wortmann als
Mitglied des CARB-Vorstandes gab als einzige zu bedenken (Collantes & Sperling, 2008, S.
1308).

“. . .while we’re all in favor of electricity, one thing that | think should be brought up:
We did a study for the Department of Energy with lead-acid batteries, which at
present are the most practical probably. Every 15 months, the lucky owner of
that car is going to replace his battery set for a cost of between three and four
thousand dollars. We're all dedicated to clean air. How many people are going
to spend three or four thousand dollars every 15 months for a new set of batter-
ies?”

Die Autohersteller empfanden das ZEV-Mandat als im Vergleich zu anderen Verordnungen
des CARB als ,ein wenig extremer® (Collantes & Sperling, 2008, S. 1309), ihre Kritik war
aber vergleichsweise zurlickhaltend. Da weder Kosten noch Nutzungseinschréankungen
ernsthaft berticksichtigt worden waren, wurde das Mandat von ihnen auch als Vorschrift zum
Verbraucherverhalten interpretiert. Auch waren die Hersteller nicht Gberzeugt, dass die néti-
gen Milliardeninvestitionen nicht besser in ,sauberere® Verbrennungsmotoren investiert wor-
den wéren. Die Tatsache, dass CARB nur auf die Emissionen im Fahrzeugbetrieb fokussier-
te und die Emissionen der Kraftwerke nicht beriicksichtigte, stieB3 bei den Herstellern eben-
falls auf Kritik. Gegen diese Kritik hielt die CARB das ZEV-Mandat aufrecht, da man fir die
Zukunft von wachsender Bevdlkerung, wachsendem Autobesitz und wachsender Autonut-
zung ausging und daraus schloss, dass eine Verbesserung der Luftqualitédt nur durch drasti-
sche MaBnahmen erreicht werden kdnnte.

Fir die Umweltverbdnde war das ZEV-Mandat nur am Rande Thema. Nur der Sierra Club
und die Coalition for Clean Air wurden in der Sache zunachst aktiv, spater dann auch der
Environmental Defense Fund und das National Resources Council. Sie unterstiitzen das
ZEV-Mandat, wiesen aber auf die Emissionen bei der Stromerzeugung hin. Grundsétzlich
wurde die Reaktion auf das ZEV-Mandat eher durch eine technikkritische Position gepragt.

Die durch das ZEV-Mandat angestoBene Entwicklung verlief langsam und mit Rickschla-
gen. Unterstitzt wurde sie durch die Clinton Administration, die Entwicklungsanstrengungen
in Richtung auf hybridelektrische Fahrzeuge mit ca. 1 Mrd. $ férderte (Paine, 2006). In 1996
wurde die Anforderung zur Vermarktung von 2% ZEVs ab 1998 und 5% ZEVs ab 2001 ge-
strichen. CARB bezweifelte zu diesem Zeitpunkt, dass die Ziele des ZEV-Mandats erreich-
bar wéaren. Mit den verfligbaren Batterien, so befiirchtete man, waren die Vorstellungen von
nicht einmal 2% der Kunden zu erfiillen (Collantes, 2006, S. 95). CARB bot also einen Kom-
promiss an, anstatt den vélligen Fehlschlag des Programmes zu riskieren. Die Autohersteller
sagten im Tausch daflr zu, in Forschung zu ZEV und Batterietechnik zu investieren und
zwischen 1998 und 2000 mindestens 3.750 BEV zu produzieren (Shaheen, Wright & Sper-
ling, 2002, S. 117). Die ersten GM Impact / EV1 wurden 1996 ausgeliefert. In der Zeit von
1998 bis 2003 wurden dann insgesamt ca. 4.000 BEV in Kalifornien abgesetzt (California Air
Resources Board, 2004, S. 1). Bei einer jahrlichen Zahl von 1,5 bis 2 Millionen Neuzulas-
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sungen (California New Car Dealers Association, 2016) weit unterhalb der ursprunglich an-
gestrebten 10%.

In 2001 wurde den Herstellern vorgeschrieben, 2% reine ZEV abzusetzen, 2% PHEV und
6% Wagen mit sehr niedrigen Emissionen (California Air Resources Board, 2004, S. 1).
Schon 2003 wurde die Regulierung wieder verandert. Die prozentualen Anforderungen an
Mindestproduktionszahlen wurden auf einen Beginn im Jahr 2005 festgesetzt und innerhalb
der ZEV wurden Kategorien nach Reichweite und Motorleistung geschaffen (California Air
Resources Board, 2004, S. 2). Auch im Hintergrund dieser Anderungen des ZEV-Mandats
war u.a. die langsame Entwicklung der Batterietechnologie maBgeblich. Die einzige 2003 in
Serie verfigbare Akkutechnologie war der Nickel-Metall-Hybridakku (NiMH), mit dem Reich-
weiten von bis zu 150 km zu Preisen von 7.000 $ bis 9.000 $ flr einen Akkusatz erzielbar
waren. Die den Verabredungen mit den Herstellern aus den Jahren davor zugrunde liegen-
den Hoffnungen hatten sich nicht erflllt. Ein sich selbst tragender Markt existierte nicht (Col-
lantes, 2006, S. 105).

Auf Grund der Einschétzung, dass eine wirtschaftliche Produktion von BEV nicht mdglich
ware, hatte General Motors die Produktion des Impact schon 1999 eingestellt. Auch in Folge
eines von Prasident Bush verkiindeten GroBprogramms zur Entwicklung von Brennstoffzel-
len (dass die Férderung die durch Clinton initiierte Hybridtechnologie abldste) verlagerten die
Autohersteller ihre Aktivitaten in Richtung auf die Brennstoffzelle (Collantes, 2006, S. 113).
Um die Kosten fir die Werkstattstrukturen fiir die bis dahin verleasten 1.117 Wagen zu spa-
ren kindigte GM in 2003 die Leasingvertrage, holte die letzten Wagen Anfang 2014 bei den
Kunden ab und lies den grdBten Teil verschrotten (Paine, 2006). 78 EV1 standen noch bis
zum 15. Méarz 2005 auf einem GMN-Gelande, vor dem tber Monate eine Mahnwache fiir die
EV1 stand. Bevor diese letzten Fahrzeuge zum Verschrotten gebracht werden konnten,
wurde diverse Personen, die die Ausfahrt blockierten, festgenommen (Paine, 2006).

Die nachste Uberarbeitung des ZEV-Mandats erfolgte 2006 bis 2008. Wichtig waren jetzt die
Fortschritte der Lithium-lonen Batterien sowie die zunehmende Serienreife von Plug-In EV
(California Air Resources Board, 2009, S. 26). Das Verkaufsziel fir ZEV wurde nun auf 11%
in 2009 bis 2011, 12% in 2012 bis 2014, 14% in 2015 bis 2017 und 16% ab 2018 festgesetzt
(California Air Resources Board, 2009, S. 38). Erst im Anschluss an diese Uberarbeitung
des Mandats begannen die Verkaufszahlen von ,echten“ Elektrofahrzeugen, also BEV und
PHEV, erstmals wirklich anzusteigen.

Zur Forderung des Absatzes wurde durch Gouverneur Schwarzenegger in 2007 ein ,Rabatt-
programm®* aufgelegt, welches ab 2009 wirksam wurde?, der Zugang zu Carpool-Lanes wur-
de ebenfalls 2009 erméglicht®, der Bau von Ladestationen wurde unterstiitzt und ein Multi-
State ZEV Action Plan begonnen (International Council on Clean Transportation, 2015, S.
21). Zwischen 2012 und 2015 nahmen ca. 91.000 Kunden den Rabatt in Anspruch, davon
ca. 39.000 far ein PHEV und ca. 52.000 fir ein BEV (California Air Resources Board,
2016a). Sie fuhren zu 20% Nissan LEAF, zu 19% Chevrolet Volt, zu 15% Tesla Model S, zu
15% Toyota Prius Plug-in und zu 13% den FIAT 500e. Der Hauptkaufgrund war sowohl fir
PHEV wie auch BEV das Sparen von Treibstoffkosten. 66% der PHEV-Nutzer und 51% der
BEV-Nutzer gaben auch an, die Nutzung der HOV-Lanes wéare sehr wichtig oder extrem
wichtig fir die Kaufentscheidung gewesen. Fiir 74% waren die Rabatte sehr wichtig oder
extrem wichtig. Die Mdglichkeit, am Arbeitsplatz zu laden war flr 22% extrem wichtig und far

2 Vgl. http://energycenter.org/program/clean-vehicle-rebate-project vom 30.11.2016.

3

Vgl.
http://venividiwiki.ee.virginia.edu/mediawiki/index.php/Electric Vehicles: Introduction of ZEV mandate and a ro
le_of government in_promotion of EVs vom30.11.2016.
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15% sehr wichtig. Fir 48% war diese Mdglichkeit nicht oder kaum von Bedeutung (California
Air Resources Board, 2016a).

In einer Vorlduferumfrage gaben nur 8% an, mit ihnrem BEV taglich mehr als 70km zu fahren.
Dennoch waren nur 8% mit der Reichweite ,extrem” zufrieden, weitere 52% waren immerhin
,zufrieden” (California Air Resources Board, 2013, S. 7).

Die Statistik des US Department of Transportation (2016, S. 166) zeigt, dass in den Jahren
bis 2010 nur die Zahl der konventionellen Hybridfahrzeuge langsam auf ca. 300.000 p.a.
anstieg. Erst in 2011 werden die BEV und PHEV in den Grafiken der nationalen Statistik
sichtbar.

Abbildung 2: Verkéufe von BEV und PHEV in den USA 2011 bis 2015

ZEV Sales % Of All Sales
80,000 0.80%
70,000 '. .................. 0.70%
60,000 - @ 0.60%
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20,000 - 0.20%
10,000 @ . 0.10%

0 - 0.00%
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@ BATTERY ELECTRIC () PLUG-IN HYBRID @ 9 VEHICLE SALES

Quelle: http://www.zevfacts.com/marketplace.html vom 29.11.2016

Die im aktuellen (wiederum veranderten) ZEV-Mandat festgelegten 4,5% ZEV ab 2018 be-
deuten konkret, dass in 2018 ca. 75.000 ZEV abgesetzt werden muissen (California Air Re-
sources Board, 2016b). Im Jahr 2015 wurden 61.915 ZEVs in Kalifornien verkauft. Dieser
Wert muss bis 2018 um etwa 21% gesteigert werden, um die Verordnung zu erflllen.

Der Tracking Process der California Energy Comission (2016, S. 2) zeigt, dass anndhernd
alle BEV und gut die Halfte der PHEV davon in Kalifornien zugelassen wurden. Die Energy
Commission schétzt aber, dass der Markt erst dann ,nachhaltig” sein wird, wenn die jahrli-
chen Verkaufszahlen von BEV, FCEV und PHEV in Kalifornien auf ungefahr 250.000 p.a.
gestiegen sein werden und erwartet, dies etwa im Jahr 2025 zu erreichen.

Bis 2025 missen 15% der kalifornischen Fahrzeugverkdufe ZEVs sein, schatzungsweise
265.000 pro Jahr, ein Anstieg von 250% im néchsten Jahrzehnt.

In einem Vortrag auf der Website des ICCT findet sich als Restiimee des Erfolgs des ZEV-
Programms bis 2013 der Absatz von ca. 3 Mio. Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor und
besonders niedrigen Emissionen, von 560.000 Hybridfahrzeugen, 33.000 PHEV und 33.000
BEV sowie 500 FCEV (International Council on Clean Transportation, 2015). Aus Sicht des
Air Resources Board sind zur Férderung des Absatzes von BEV zuséatzliche MaBnahmen zu
ergreifen:

e Anreize flr die Verbraucher,


http://www.zevfacts.com/marketplace.html
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e Aufbau einer robusten Ladeinfrastruktur,
e Unterstitzung der ZEV-Anforderungen in anderen Bundesstaaten.

In 2011 erheben die Union of Concerned Scientists zusammen mit dem Resource Defense
Council das Bedenken, der Prozess ginge nicht schnell genug. Mit Blick auf die Fortschritte
in anderen Teilen der Welt firchtete man, die USA kdnnten zuriickfallen und letztlich Elekt-
roautos im Ausland kaufen missen (Union of Concerned Scientists & National Resource
Defense Council, 2011, S. 2). Wie weit Kalifornien den Wandel mit Blick auf Automobilkultur
geschafft hat bleibt unklar. Zur Eréffnung der Los Angeles Autoshow 2016 schrieb ein Auto-
journalist als Einstieg in die Vorstellung des Mercedes-Maybach Cabrio mit 630 PS: ,Kalifor-
nien ist das Land der automobilen Lebensfreude. Hier darf man Luxus und Leistung frénen,
ohne sich schamen zu missen“ (Piper, 2016).

Vorbild ist Kalifornien offenbar dennoch. Das ,Innovation Center for Energy and Transporta-
tion” in Peking hat zumindest bereits zwei Berichte erstellen lassen, mit denen die Ubertrag-
barkeit kalifornischer Erfahrungen auf China untersucht wurde (The Innovation Center for
Energy and Transportation, 2014a, 2014b).

3.3 Change Agents und deren Rolle als Promotoren im Prozess

In der ersten Phase der Entwicklung des ZEV-Programmes spielte ein ,political entrepre-
neur” eine zentrale Rolle: Don Drachand. Auf ihn und eine relativ kleine Gruppe von Spezia-
listen des California Air Resources Board ging die ZEV-Politik letztlich zurick. Drachand war
ein erfahrener Mitarbeiter der CARB und glaubte an das Potenzial von Elektrofahrzeugen,
einen wesentlichen Beitrag zur Lésung des Problems der Luftverschmutzung zu leisten. Es
dirfte hilfreich gewesen sein, dass die Idee zu den das ZEV betreffenden Vorschriften direkt
in der zustandigen Regulierungsbehérde entstand. Aus diesem Grund wurde die Glaubwir-
digkeit der Idee nicht in Frage gestellt, und die Idee musste nur wenige formale Entschei-
dungsebenen, namlich die Geschéftsleitung und den Vorstand des CARB, durchlaufen (Col-
lantes & Sperling, 2008, S. 1311).

Fir die Genese der Idee war auch General Motors von Bedeutung. Am 3. Januar 1990 stell-
te GM auf der Los Angeles Auto Show den Prototyp eines grundlegend als Elektroauto kon-
struierten Fahrzeugs vor: den GM Impact (auch genannt EV1). Der Impact zeigte hinsichtlich
Leistung und Reichweite deutliche Fortschritte gegenlber vorhergehenden Elektroautos. Der
damalige Vorstandsvorsitzende von GM, Roger Smith, beschrieb den Wagen mit seinen
Eigenschaften. Der Impact sollte in 8 Sekunden auf ca. 100 km/h beschleunigen und eine
Reichweite von ca. 200 km haben. Smith fiihrte aus (Collantes & Sperling, 2008, S. 1306):

“There are no yet-to-be-solved secrets,” he asserted, adding that “[t]he thing is
its marketability. . . We want an electric car that’s producible, that can handle it-
self on the highway and that can meet the federal standards out there and that
is a marketable product. We believe we’ve accomplished two-thirds of that”

Auf einer Veranstaltung in Century City erhielten Don Drachand und andere CARB-
Beschéftige die Gelegenheit, den GM-Impact zu testen. Dranchand kam zu der Ansicht,
dass Autos wie der Impact zwar nicht alle Verbrenner-Fahrzeuge ersetzen wirden, aber es
ware ein gutes Auto fir Pendler. Aus Sicht von Collantes, der lber 50 an der Genese des
ZEV-Mandates Beteiligte befragt hat, war es dieses Event noch mehr als die Los Angeles
Motor Show, das zur Entstehung der ZEV-Idee beitrug (Collantes & Sperling, 2008, S.
1306).

Es muss auch erwéhnt werden, dass das CARB eine ungewdhnlich unabhéngige und trans-
parente Behérde war. CARB berichtete nicht an den Gouverneur und war in seinen Ent-
scheidungen nicht von seiner Zustimmung abhéngig. Alle Entscheidungen wurden auf mo-
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natlichen o6ffentlichen Meetings geféllt. Jeder Kontakt zu Anspruchsgruppenvertretern, ein-
schlieBlich Politikern, zu den Mitgliedern der CARB musste vor jeder Abstimmung offenge-
legt werden. Einflussnahme auf das CARB war also immer dann risikoreich, wenn sie sich
inhaltlich gegen die 6ffentliche Meinung richtete. Véllig unabhéngig von der Politik war das
CARB dennoch nicht. Seine Mitglieder wurden vom Gouverneur ernannt und abberufen und
die Legislative setzte das jahrliche Budget fest. Collantes fand dennoch eine Kultur der Un-
abhangigkeit, die von den Stakeholdern respektiert wurde (Collantes & Sperling, 2008, S.
1305).

Schon 1992 wurde CALSTART gegriindet, eine von Beginn an sehr aktive Mitgliederorgani-
sation, die schon Mitte der 1990er Jahre Schaufensterprojekte fir E-Mobilitat durchfiihrte.*

Von Bedeutung fir die Entwicklung in Kalifornien war auch die EUREKA-Konferenz der EU
1994 in Lillehammer. Auf dieser Konferenz wurde das norwegische PIVCO-Mobil im Beisein
von Représentanten der kalifornischen Zero Emission Vehicle Initiative vorgestellt. Dies fihr-
te zu einer Kooperation und dem Export

von 40 PIVCO nach Kalifornien, was
sowohl wirtschaftlich wie auch von der
Imagewirkung her wichtig fir das Uber-
leben von PIVCO in Norwegen war

Abbildung 3: Filmplakat

PIVCO erhielt die Chance, im kaIiforni: WHO
schen Markt zu lernen und hier kdnnte
auch die Ursache fir dgs Intere_sse der THE ELECTR'C CAR7

A LACK OF CONSUMER CONFIDENCES .:RCD"S?"Q}:"V"

Ford Motor Company liegen, die 1999
zum Kauf von PIVCO durch Ford flihrte
(Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013, S.
14). Die Ford Motor Company verab-
schiedete sich aber bereits im Jahr
2003 aus ihrem PIVCO-Engagement.

Die Tatsache, dass GM seine Impact /
EV1-Flotte in 2003 aus dem Verkehr
zog war der Anlass fir den Regisseur
Chris Paine seinen Film ,Who killed the
electric car* zu drehen (Paine, 2006).
Paine selbst war begeisterter Fahrer
eines EV1 gewesen, dass er wie folgt
charakterisierte (Needles, 14.6.12011):

“The first day | drove it off the lot |
went, “wow, the future’s arrived!”
This car was like nothing else
you’ve ever driven, it was every
fantasy I'd ever had of what cars
could be as a little kid. | drank the
Kool Aid as they say. | think that’s
why it’s so exciting now because
people are finally going to get a
chance to drive them.”

Quelle:

Die Tatsache, dass auch er sein EV1 https://en.wikipedia.org/wiki/Who Killed the Electric

gegen Ablauf der Leasingzeit zuriickge- s
ben musste motivierte ihn zu dem Film. | Car%3F

* Vgl. http:/www.calstart.org/About-us/Who-We-Are/CALSTART-History.aspx vom 29.11.2016.



http://www.calstart.org/About-us/Who-We-Are/CALSTART-History.aspx
https://en.wikipedia.org/wiki/Who_Killed_the_Electric_Car%3F
https://en.wikipedia.org/wiki/Who_Killed_the_Electric_Car%3F
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Der Film enthalt Interviews mit Prominenten, die damals Elektroautos fuhren, wie Mel Gib-
son und Tom Hanks sowie mit Politaktivisten wie Ralph Nader und Politikern wie Alan C.
Lloyd (ehemaliger Umweltminister von Kalifornien). Als ,Verdachtige® untersuchte der Film
die Rolle der US-Konsumenten, der Batterien, der OI- und Autoindustrie, der Regierungen
der USA und in Kalifornien sowie die Rolle der Brennstoffzelle. Bis auf die Batterietechnik
halt der Film alle ,Verdachtigen® fir schuldig. Aufhalten konnte der 2006 erschienene Film
die Verschrottung der meisten GM EV1 dennoch nicht.

Einen interessanten Einblick in die Dynamik der Stakeholderseite des ZEV Prozesses ver-
schafft die Dissertation von Collantes (Collantes, 2006, S. 122). Wahrend die etablierte In-
dustrie im o6ffentlichen Diskurs, und speziell in parlamentarischen Anhérungen uber E-
Mobilitat immer weniger vertreten ist, sind es immer mehr Stellungnahmen aus den Reihen
von Umweltbewegung, Forschung und vor allem der sich entwickelnden Industrie, die elekt-
rische Antriebe herstellt.

Tabelle 1: Stellungnahmen bei 6ffentlichen Anhérungen zum ZEV-Mandat nach Stakeholder-
gruppe von 1990 bis 2003

Stakeholder group 1990 1996 2003 Total

Auto Industry 12 8 7 3 30
Oil Companies 4 1 1 0 6
Governmental Agencies 6 1 1 5 13
Government 3 5 5 2 15
Public Utilities/Energy 2 1 1 4 8
Electric-drive Industry 1 5 4 13 23
Misc. Associations 0 2 3 1 6
Environmental NGOs 4 7 7 7 25
Research/Science 0 2 4 4 10
Total 32 32 33 39 136

Im Vergleich zu der Entwicklung in Deutschland ist auch interessant, dass die Frage der
Luftqualitat in Kalifornien eine ungleich gréBere Rolle spielte und spielt. Dies wird sowohl
aus der Ausgangssituation bei der Genese des ZEV-Mandates deutlich, aber auch aktuell
spielt es eine Rolle. So publizierte z.B. die American Lung Association in 2016 einen Bericht
zur Bedeutung von ZEV fir saubere Luft (American Lung Association, 2016).

3.4 Tabellarische Zusammenfassung

Der MoC-Ansatz stellt eine der grundlegenden Analyseperspektiven des E2G-Projekts dar.
Diese Analyse entstand aufbauend auf den Erkenntnissen des theoriegeleiteten Inputpapers
,Models of Change (MoC) als Analyseansatz* (Kahlenborn et al., 2016). Die folgende Tabel-
le fasst die Ergebnisse der Fallstudie aus der Perspektive des Ansatzes zusammen.
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Tabelle 2: Analyse aus der Pe

Operationalisierung nach

rspektive des MoC-Ansatzes

Der Fall Elektromobilitat in Norwegen

Relevanz

MoC

Randbedingungen / Landscape

Problemlage

Die Problemlage bestand in den Umweltbelas-
tungen des Verkehrs und dabei primar im Beitrag
des Verkehrs zur Verschmutzung der Luft durch
Feinstaub und NOx wie auch in der Larment-
wicklung in Ballungsrdumen.

sehr hoch

Wesentliche Rahmenbe-
dingungen

Eine wichtige Rahmenbedingung ist der sehr
begrenzte Umfang der Automobilproduktion in
Kalifornien. Hinzu kommt seit 2003 die Existenz
des sehr imagewirksamen StartUps Tesla Mo-
tors. Von Bedeutung ist auch die sehr unabhan-
gige und durchsetzungsstarke Umweltverwaltung

mit dem California Air Resources Board.

sehr hoch

Akteure und ihre Qualifikatio

nen

Change
Agents/Promotoren

Promotoren aus Politik, Verwaltung und Industrie
waren zeitparallel seit ca. 1988 aktiv. Besondere
Bedeutung hatte Don Drachand aus dem CARB,
auf den die Idee zum ZEV-Mandat zurlickgeht.
Als erfahrener Verwaltungsmitarbeiter und ,,poli-
tical entrepreneur” gelang es ihm, das erste
ZEV-Mandat erfolgreich in den Gesetzgebungs-
prozess zu bringen.

sehr hoch

Zielgruppe/

weitere Akteure

Die 37,2 Millionen Kalifornierlnnen verfligen Gber
ca. 27 Millionen PKW. Die ,Zielgruppe* der
Transformation ist damit die gesamte Bevélke-
rung. Als besonders von der Transformation
betroffene Gruppen kénnen die PKW-Handler
und Werkstatten gelten, die sich auf die neue
Technologie umstellen missen. Weiter die Her-
steller und Zulieferer des elektrischen Antriebs-
strangs, die ihren Absatz steigern werden. Star-
ke und entschlossene Vetospieler konnten in
Kalifornien nicht identifiziert werden.

unklar

Veranderungsidee und Losu

ngsvorschlage

Passgenaue und dynami-
sche Umsetzungslésung

Schon das erste in Kalifornien abgesetzte Elekt-
roauto, der GM Impact oder EV1, begeisterte ab
1998 seine Zielgruppe. Vergleichbare Autos
waren in den Jahren 2001 bis 2009 aber kaum
im Angebot. Die Anforderungen an Elektro-PKW
orientieren sich heute an der Nitzlichkeit der
Verbrenner-PKW und versuchen deren Funktio-
nalitat zu erreichen oder gar zu Ubertreffen.

sehr hoch

Strategien und Instrumen-

Die ersten Jahre des ZEV-Mandates waren auf

eine Forcierung der Technologieentwicklung

mittel
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tenmix

durch verpflichtende Verkaufszahlen gerichtet.
Erst deutlich spater kamen andere Férdermaf3-
nahmen hinzu. Neben der Erlaubnis, seit 2009
HOV-Lanes zu befahren wurde auch der Ausbau
der Ladeinfrastruktur in Angriff genommen sowie
ebenso ab 2009 Zuschisse zum Kauf von Elekt-
roautos gezahilt.

Umgang mit Zielkonflikten

Die immer wieder artikulierten Zielkonflikte mit
der Automobilbranche waren nicht von hohem
Einfluss, da in Kalifornien keine Automobilprodu-
zenten mit einem Angebot an PKW mit Verbren-
nungsmotoren oder eine groBem Zahl von Ar-
beitsplatzen existieren. Zielkonflikte mit Blick auf
die Umsetzung des ZEV-Mandates wurden
durch eine Reihe von Kompromissen, im We-
sentlichen in der Streckung des Zeitplans beste-
hend, gelést. National wirksame Zielkonflikte mit
der Energiebranche (Ol) waren ebenfalls kaum
von Einfluss.

niedrig

Zeitaspekte

Ausldser und disruptive
Innovationen

Die disruptive Innovation ist der Sprung vom
Verbrennungsmotor zum Elektroantrieb oder zur
Brennstoffzelle, deren Wettbewerb zunachst
durch die Serienreife der Lithiumionenbatterie
vorUbergehend entscheiden ist. Ausléser waren
zunehmende Umweltprobleme in Kombination
mit hohem Umweltbewusstsein in Bevdlkerung
und Politik.

unklar

Prozessgeschwindigkeit
und -rhythmus

Der Transformationsprozess wird seit 1990 kon-
tinuierlich vorangetrieben. Dabei wurden auch
~Wartephasen® erfolgreich Uberbrickt, wie z.B.
die Zeit von 2001 bis 2009, in denen auch die
internationalen Automobilhersteller keine gré3e-
re Zahl von Elektromobilen liefern konnten.

unklar

Veranderungsprozesse

Akteure und ihre Interakti-
onen in Governancesys-
temen (Horizontal und
vertikal)

Zentrale Akteure waren Regierungsstellen wie
das California Air Ressources Board. Im Laufe
der Entwicklung wurden Akteure aus der etab-
lierten Industrie weniger wichtig. Die US-
amerikanischen Autohersteller wie GM und Ford
haben den Prozess dabei zeitweise vorange-
bracht, zu anderen Zeiten dagegen gebremst.
Akteure aus der E-Mobilitatsbranche brachten
sich dagegen zunehmend ein.

hoch

Nischenaktivitaten

Mit der Griindung von Tesla in 2003 durch Elon
Musk entstand eine kalifornische E-Mobilitats-
Nische, die erfolgreich und firr die Entwicklung

sehr hoch
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mabBgeblich wurde.

Fensternutzung

Durchsetzung des ersten ZEV-Mandats in einer
far umweltpolitische Vorst6Be giinstigen Situati-
on um 1990.

Nutzung der Nicht-Wirtschaftlichkeit der NiMH-
Akkus zur Einstellung der Produktion durch die
US-amerikanischen Hersteller um das Jahr
2002. Rickzug von Ford aus dem norwegischen
PIVCO-Engagement.

Markteinstieg der groBBen Automobilhersteller mit
verbesserten E-Modellen mit Lithium-lonen Ak-
kus in ,gewohnter” Qualitat ab 2009

sehr hoch

Institutionalisierung

Der Prozess in Kalifornien beruhte im Kern auf
der Institution des ZEV-Mandates.

Grindung von CALSTART 1992.

RegelmaBige Uberarbeitung und Anpassung des
ZEV-Mandats bis in die Gegenwart.

hoch

Beteiligungsprozesse / Co-
Benefits

siehe Akteure und Interaktion

Veranderungskultur, Wis-
sensbasis und Lernpro-
zesse

Uber die Bereitschaft zur Veranderung (Verande-
rungskultur) in Kalifornien liegen keine spezifi-
schen Informationen vor. Im Global Innovation
Index (Cornell University, INSEAD & WIPO,
2016) liegen die USA auf Rang 4 von 128 Natio-
nen. Kalifornien gilt aber seit langem als experi-
mentierfreudig und Vorreiter in vielen Bereichen.

mittel

Reflexivitat/Erfolgskontrolle
und Innovation im Trans-
formationsprozess

Der Prozess der regelmaBigen Uberarbeitung
und Anpassung des ZEV-Mandats war in sich
reflexiv. So wurde regelmaBig geprift, welche
Fortschritte erzielt wurden, welche Ursachen
dem Nicht-Erreichen der Zielsetzungen zu Grun-
de lagen und die Aktivitdten dementsprechend
angepasst.

unklar

Ressourcenausstattu ng

Zwar bezahlte das CARB eine Reihe wissen-
schaftlicher Arbeiten und Dialogprozesse, die
hohen Kosten fir die Entwicklung der Batterie-
technik und der E-Mobile sollten jedoch durch
Industrie und Kunden getragen werden.

Erst mit dem Rabattprogramm ab 2012 beteiligte
sich der Staat Kalifornien an den Setupkosten
der neuen Technologie in nennenswertem Um-
fang.

niedrig
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3.5 Resumée und zentrale Erfolgsfaktoren

Zunachst scheint das vom CARB initiierte ZEV-Mandat von zentraler Bedeutung, die sich
aber mit Blick auf einen Uber 20 Jahre eher begrenzten Erfolg relativiert. Als Ansto3 kénnte
das ZEV-Mandat aber zu zwei Entwicklungen gefihrt haben:

o Die Erprobung der ca. 1.000 EV1 in Kalifornien, die zwar von GM abgebrochen wurde,
aber eine groRRe Zahl von ,Elektroautobegeisterten® hinterlie® und die Machbarkeit
Lbewies®.

e Die Idee von Elon Musk zur Griindung von Tesla.

Der heute zu beobachtende Erfolg in Form eines langsam wachsenden Marktes flr Elektro-
autos ist zurlickzufiihren auf die Verfligbarkeit des Lithium-lonen Akkus, mit dem erstmals
gréBere Reichweiten erzielbar wurden, in Verbindung mit einer hohen Férderung durch den
Staat Kalifornien wie auch durch die nationale Regierung sowie die Méglichkeit, HOV-Lanes
nutzen zu kénnen.
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4 Relevanz fur die Transformation zu einer Green
Economy in Deutschland

Auf die in der Transformationsfeldanalyse zu PKW-Antrieben in Deutschland (Clausen,
2016) vorgestellten Transformationsansatze wirken sich verschiedene Pfadabhangigkeiten
mit unterschiedlicher Intensitét aus. Eine starke Pfadabhangigkeit stabilisiert dabei das Sys-
tem mit seinen Akteuren in besonders hohem AusmaB. Sie stellt damit ein besonders star-
kes Hemmnis fur einen Pfadwechsel dar.

Tabelle 3: Auswirkungen von Pfadabhéangigkeiten auf Transformationsanséatze in Deutschland

ransformationsansatz | Elektro- E-Antrieb Ran- | Brennstoff- Hybrid-
antrieb ge Extender zellenantrieb | PKW

Leitstrategie

Pfadabhéngigkeit Konsistenz | Kons./Effizienz Konsistenz Effizienz

Niedrige Brennstoffpreise stark mittel stark mittel

Technologischer Rickstand | stark mittel stark mittel
der deutschen Hersteller

Organisationale Bindung stark mittel stark schwach
der Hersteller und Zulieferer
an Verbrennungsmotoren

Wenig wirksame umwelt- stark stark stark schwach
rechtliche Vorschriften

Quelle: Clausen (2016).

In Bezug auf den hier im Fokus stehenden US-Einzelstaat Kalifornien ist zunachst festzuste-
llen, dass die Verkaufszahlen dort mit mehr als 60.000 in 2015 etwa doppelt so hoch liegen
wie in Deutschland.’

Mit Blick auf die wirksamen Pfadabhangigkeiten bestehen einige Unterschiede im Vergleich
zu Deutschland:

« Die Brennstoffpreise fir Benzin- und Dieselfahrzeuge sind in Kalifornien noch deutlich
niedriger als in Deutschland. Aktuell liegen sie bei ca. 50 Eurocent/I fiir Benzin und 57
Eurocent/! fir Diesel®.

o Die Pfadbindung an die Kompetenzen und Arbeitspldtze der Automobilhersteller und
ihrer Zulieferer wirkt in Kalifornien anders als in Deutschland. Die Automobilbranche
ist mit Herstellern und Zulieferern in Kalifornien nur wenig vertreten. Der einzige in Ka-
lifornien heimische Hersteller ist Tesla Motors. Ahnlich wie im Norwegen der 1990er
Jahre dirfte damit die Férderung der Elektromobilitdt eher mit wirtschaftspolitischen
Hoffnungen als mit Angsten verbunden gewesen sein.

% Vgl. http:/www.kba.de/ vom 29.11.2016.

® vgl. hitp:/www.californiagasprices.com/index.aspx?fuel=A umgerechnet mit einem Dollarkurs von 1,06$ pro €.
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e Der Druck, der in Kalifornien von umweltrechtlichen Vorschriften zur Luftreinhaltung
ausgeht, ist deutlich gréBer als in Deutschland. Zwar zeigt die regulative Idee, die
technologische Entwicklung zu forcieren, erst nach langer Zeit erste Anséatze von Er-
folg. Dennoch durfte die langfristige Anreizwirkung des kalifornischen ZEV-Mandats
im Kreis der nationalen wie internationalen Automobilhersteller erhebliche Bedeutung
gehabt haben und noch haben.

In Bezug auf die Ubertragbarkeit der Erkenntnisse auf Deutschland sind zwei Konsequenzen
abzuleiten:

Die durch das ZEV-Mandat angestrebte Forcierung der technischen Entwicklung hin zu BEV
hat nur begrenzt direkt gewirkt. Die Ende der 1990er Jahre gebauten ca. 4.000 E-Mobile
verschwanden wieder, ohne einen selbsttragenden Markt angestoBen zu haben. Erst nach
deutlichen Preisreduktionen bei Lithium-lonen Batterien, noch 2010 hat der Preis fir BEV
Battery Packs bei ca. 1.000$ pro kWh gelegen, auf heute ca. 200 $ pro kWh &ffnete sich der
Weg in den Massenmarkt. Von dieser Entwicklung profitieren Hersteller weltweit.

Klar ist, dass auch in Kalifornien der hohe Absatz von BEV zeitlich mit dem ,Rabattpro-
gramm® korreliert. Die ,Rabatte, bei denen es sich letztlich um staatliche Zuschiisse han-
delt, kbnnen gegenwartig bis zu 9.000 $ fir autobahnfahige BEV betragen, davon der gréBte
Teil von der Bundesregierung und nur ein Anteil vom Einzelstaat Kalifornien.” Ein vergleich-
bares in Deutschland im Sommer 2016 eingefiihrtes Bonussystem mit Boni von 3.000 € fir
PHEV und 4.000 € fir BEV scheint dagegen keine wesentlichen Auswirkungen auf die Ver-
kaufszahlen zu haben.

Deutschland hat aber im Gegensatz zu Kalifornien eine umsatzstarke Automobilherstellung,
die zu Uber 99% Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor produziert. Je nach Einschatzung der
zukinftigen Entwicklung kénnte es schon heute fast zu spat sein, den Ruickstand in der
technischen Entwicklung bei BEV und PHEV aufzuholen (Clausen, 2016). Mit Blick auf einen
Beitrag der Automobilhersteller von ca. 20% zum nationalen Export ist es aber unumgang-
lich, Deutschland zum Leitmarkt auch der Elektromobilitdt aufzubauen. Ein umfangreiches
Foérderprogramm hierzu misste nicht nur Kaufanreize enthalten, sondern auch erhebliche
Beitrdge zu einer nachholenden F&E, sowie Erleichterungen fir die Nutzung von BEV und
PHEV leisten.

7 Vgl. https:/driveclean.ca.gov/pev/Incentives.php vom 1.12.2016.
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