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Meiner Oma Elfriede Dudenhoffer

Wenn der Wind des Wandels aufkommt, gibt es Menschen, die Mauern der Abwehr

aufbauen. Und es gibt Menschen, die Windrader aufstellen.

Chinesisches Sprichwort

Jeder Einzelne bestimmt aktiv mit, in welche Richtung es mit unserem Planeten, mit

unserer Gesundheit und unserem Schicksal als Menschheit geht.

Daniel Coleman in ,,Okologische Intelligenz*



Geleitwort

Der im Raum stehende Ubergang automobiler Mobilitdt von Verbrennungsmotoren
hin zu elektrischen Antriebsformen geniel$t sowohl in Politik und Wirtschaft als auch
in der Wissenschaft mittlerweile erhebliche Aufmerksamkeit. Dessen ungeachtet:
Trotz intensiver (industrie-) politischer Férderung, unternehmerischer Anstrengungen
und vehement bekundetem gesellschaftlichem Umweltschutz-Bewusstsein konnte
bislang noch keine nennenswerte Durchdringung der diversen regionalen Automo-
bilméarkte durch Elektro-Fahrzeuge (i.w.S.) erreicht werden. Die Ursachen flr dieses
weltweit zu beobachtende Phdanomen sind letztlich nicht geklart und verlangen neue

Forschungsansatze, die Uber rein technische Fragestellungen hinausgreifen.

Frau Dudenhoffer widmet sich in der vorliegenden Schrift diesem Themenkomplex
aus der Perspektive der (potenziellen) privaten Konsumenten. Sie untersucht, welche
Faktoren die Akzeptanz von Elektro-Fahrzeugen im Anfangsstadium der Innovations-
diffusion beeinflussen. Der Fokus liegt dabei auf den beiden Landermarkten China
und Deutschland. In beiden Landern werden seit Jahren erhebliche Anstrengungen
zur Entwicklung und marktlichen Verbreitung dieser neuen Antriebstechnologien un-
ternommen — und in beiden Landern bleibt die Annahme derselben beim Endkunden
bislang weit hinter den Erwartungen zurtick. Die Verfasserin geht dieses Ratsel durch
den Einsatz der in der Sozialpsychologie sowie Innovations- und Marketingforschung
entwickelten Modelle der Technologie-Akzeptanz an und speist in diese einen einzig-
artigen Datensatz zu den Nutzungsintentionen von Autofahrern in China und
Deutschland ein. Der Lohn fiir diese mittels experimentbasierter Befragungen in Chi-
na und Deutschland gewonnen Einblicke in die Interessen und Bedurfnisstrukturen
von Privatpersonen, ist eine wegweisende Vertiefung unseres Verstandnisses der
Griinde, weshalb Elektrofahrzeuge bislang so wenig Annahme auf dem Markt finden.
Die Verfasserin kann aufzeigen, wo aus Perspektive der Kunden die zentralen Ursa-
chen flr die geringen Verkaufszahlen von Elektroautos im deutschen wie im chinesi-

schen Markt zu suchen sind.

Diese Einsichten weisen weit liber den akademischen Erkenntnisgewinn hinaus. Eine
bessere Kenntnis der Akzeptanzmuster und Nutzungsintentionen potenzieller Kaufer

gibt letztlich Hinweise darauf, in welchen Bereichen politische Férderung, technische



Vil Geleitwort

Entwicklung und unternehmerische Angebotsgestaltung modifiziert und gestarkt
werden sollten, um eine bessere Annahme von Elektro-Fahrzeugen bei Privathaushal-
ten zu erreichen. Das besondere Verdienst der vorliegenden Arbeit ist es, genau hie-

rauf konkrete Antworten zu generieren.

Das restimierende Pladoyer der Verfasserin, dass der Marktdurchbruch der Elektro-
mobilitat weitaus weniger als bislang angenommen durch ein Technik- oder ein
Preisproblem bedingt ist, sondern in erster Linie in einem mangelnden Verstandnis
der tatsachlich gegebenen Nutzungsmoglichkeiten und -grenzen auf Seiten der po-

tenziellen Kunden begriindet liegt, verdient es, auf breiter Ebene Gehor zu finden.

Die von Frau Dudenhoffer vorgelegte Untersuchung zeichnet sich durch die herausra-
gend umgesetzte Kombination eines rigorosen theoretisch-methodischen Untersu-
chungsdesigns mit komplexen empirischen Feldstudien aus, die nur mit grétem per-
sonlichen Einsatz und praktischer Kreativitat durchgefiihrt werden konnten. Die vor-
liegende Arbeit ist von daher seitens der Mercator School of Management / Fakultat
fur Betriebswirtschaft der Universitat Duisburg-Essen, Standort Duisburg, ohne jegli-

che Einschrankungen als Promotionsleistung angenommen worden.

Duisburg, den 21. November 2014

Univ.-Prof. Dr. Markus Taube
Universitat Duisburg-Essen
Mercator School of Management

Ostasienwirtschaft / China



Vorwort

Deutschland und China verfolgen mit herausragender Anstrengung den Plan, sich als
Leitmarkt fiir Elektromobilitit zu entwickeln, um unabhiangig vom Ol zu werden, CO,-
Emissionen zu reduzieren und sich an der Spitze der zukiinftigen Automobilindustrie
zu positionieren. Allein in China wurden mehrere Mrd. Euro als 6ffentliche Fordermit-
tel zur Verfiigung gestellt, um Plug-in Elektrofahrzeugen — also reinen Elektroautos
sowie reichweitenverldangerten Versionen — zum Marktdurchbruch zu verhelfen. Chi-
na versucht sogar, durch Leapfrogging die Vorstufe der Hybridfahrzeuge zu lber-
springen. Dennoch sind die Verkaufszahlen von Plug-in Elektrofahrzeugen in beiden

Landern bisher marginal.

Diese Arbeit untersucht die Frage, welche Marktpotentiale fiir Plug-in Elektrofahr-
zeuge in Deutschland und China vorhanden sind und welche Faktoren die Akzeptanz
potentieller Nutzer beeinflussen. Durch Aufdecken der Akzeptanzmuster kénnen
Stellschrauben der Nutzungsintention identifiziert werden. Insbesondere wurde die
Determinante der Erfahrung untersucht und der kulturelle Unterschied bei Akzep-
tanzprozessen betrachtet. Daflir wurden zum einen Daten per Reprasentativbefra-
gungen in Deutschland und China erhoben, zum anderen wurden in beiden Landern

Experimentstudien mit Probefahrten in Plug-in Elektrofahrzeugen durchgefihrt.

Das zugrunde liegende Theoriemodell dieser Arbeit basiert auf dem Technology
Acceptance Model (Davis 1989, Davis et al. 1989). Dieses Grundmodell wurde litera-
turbasiert erweitert und auf das Forschungsobjekt der Elektroautos angepasst. Zur
Berechnung des Modells wurde ein PLS-Ansatz gewadhlt, der sich fiur die Gberwiegend
formativ spezifizierten Konstrukte am besten eignete. Das entwickelte Theoriemodell
hilft, wichtige Erkenntnisse zu erlangen und die Forschung in der Literatur zu veran-

kern.

Wesentliches Ergebnis dieser Arbeit ist, dass die personliche Erfahrung mit dem Pro-
dukt — insbesondere bei einer radikalen Innovation wie dem Elektroauto — zu Beginn
der Diffusion essentiell ist. Durch die Teilnahme an Probefahrten dndern sich die Ak-
zeptanzstrukturen positiv. Personliche Erfahrung kann die Intention, Plug-in Elektro-

fahrzeuge zu nutzen, direkt und indirekt Giber beeinflussende, latente Variablen er-
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hoéhen. Die verschiedenen Stellschrauben der Akzeptanz werden in dieser Arbeit auf-

gezeigt und diskutiert.

Der Vergleich zwischen Deutschland und China gibt Aufschliisse Gber ungenutzte
Marktpotentiale fiir Plug-in Elektrofahrzeuge. So zeigt sich in Peking eine hohe Nut-
zungsintention fur Elektrofahrzeuge nach den Probefahrten. Es wird deutlich, dass
sich die Akzeptanzmuster zwischen Deutschland und China unterscheiden. Dies ist ein
wichtiges Ergebnis fir deutsche Hersteller, die den chinesischen Markt fir Elektro-
mobilitdt ins Auge fassen. Weitere Implikationen fiir Manager im Bereich der Elekt-

romobilitat sollen helfen, ein Marktversagen zu verhindern.

Da sich in beiden Landern nach den Testfahrten nicht zu vernachldssigende Marktpo-
tentiale flr Plug-in Elektrofahrzeuge zeigten, ist davon auszugehen, dass die Regie-
rungsprogramme zur Férderung der neuen Technologie nicht zielfiihrend waren. Es
besteht weder ein Angebots- noch ein Nachfrageproblem, sondern ein Verstandnis-
problem. Personliche Erfahrung kann nach den Ergebnissen dieser Arbeit helfen,

Elektromobilitdt doch noch zum Erfolg zu fiihren.
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1 Einleitung

Seitdem im Jahr 2011 die ersten Serienmodelle von Elektrofahrzeugen auf den Markt
kamen, bemihen sich die Automobilindustrie und die Regierungen zahlreicher Staa-
ten, die Nachfrage nach lokalen, emissionsfreien Fahrzeugen zu stimulieren. Einer-
seits wurde versucht, die notwendige Ladestruktur fir die Fahrzeuge in Infrastruk-
turmalRnahmen umzusetzen, andererseits sollten verschiedenste Kaufanreize sowie
Aufmerksamkeit erhohende, 6ffentliche Modellprojekte das geringe Kaufinteresse
sowohl bei Privatkunden als auch von Unternehmen steigern. Dabei war die Elektro-
mobilitit durch Berichterstattung in nahezu allen Medien in der breiten Offentlichkeit
prasent. Dennoch gelang es kaum, Kaufer fur Elektrofahrzeuge zu finden. Allzu oft
standen die hohen Fahrzeugpreise, eingeschrankte Nutzungsmdglichkeiten durch
begrenzte Reichweiten sowie fehlende Ladeinfrastruktur als haufig diskutierte Argu-
mente der Verbreitung von Elektroautos entgegen. Reine Elektroautos und
reichweitenverldangerte Varianten sind mit einem grofRen Akzeptanzproblem konfron-
tiert. Die Akzeptakzentwicklung in Deutschland und China sowie mdogliche Ursachen

des Akzeptanzproblems werden im Folgenden dargestellt.

1.1 Die enttduschende Entwicklung der Akzeptanz von Elektroautos

Bei der Nachfrage nach Elektroautos macht sich Ernilichterung breit. Die Hoffnung auf
einen ,Paradigmenwechsel” in der Automobilindustrie, auf saubere Luft, leise Mobili-
tat, Unabhangigkeit vom Ol, 30.000 neue Arbeitsplitze (NPE 2011, S. 5; DCTI 2010, S.
10) und ein geschatztes Marktpotential von 240 Mrd. EUR in 2020 (10-15% des Au-
tomobilmarktes, Klink et al. 2011, S. 1) wird von einem , pragmatischen Realismus”
(Schmidt 2012) verdrangt. Lediglich 4.606 Uber das Stromnetz ladbare elektrische
Fahrzeuge wurden im Jahr 2012 in Deutschland registriert (CAR/KBA). Dies entspricht
0,15% des Gesamtmarktes. 78% davon wurden von Herstellern, Autohandlern oder
anderen Gewerbetreibenden zugelassen. Die private Nachfrage belief sich auf nur
1.028 Fahrzeuge. Kaum besser sieht es in anderen Markten aus. In China wurden
nach Angaben der China Association of Automobile Manufacturers im Jahr 2011 gut
8.000 Elektrofahrzeuge verkauft — ein marginaler Anteil der angestrebten 500.000 fir
das Jahr 2015. Ebenfalls mit geringer Nachfrage zu kdmpfen haben die USA, Frank-

K. Dudenhéffer, Akzeptanz von Elektroautos in Deutschland und China,
DOI 10.1007/978-3-658-09118-7 1, © Springer Fachmedien Wiesbaden 2015
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reich, die Niederlande, GroBbritannien und Japan. Obwohl in den USA die neu zuge-
lassenen Hybridfahrzeuge mittlerweile auf rund 2% der Gesamtzulassungen kommen,
haben sich Elektrofahrzeuge auch hier noch nicht durchgesetzt (Frost und Sullivan
2012). Wahrend der ersten acht Monate des Jahres 2012 konnte Nissan nur 4.228
Elektrofahrzeuge (Modell Leaf) neu zulassen, 32% weniger als im selben Zeitraum ein
Jahr zuvor. Bei einem Gesamtmarkt der USA von 9,7 Mio. verkauften Fahrzeugen in
den ersten acht Monaten von 2012 lag der Anteil des Leaf bei 0,04%. Mitsubishi ver-
kaufte 403 i-MIEV, Ford 169 Focus Electric und 16 Fahrzeuge des Modells Fit EV. Im
selben Zeitraum hat GM 13.497 Chevrolet Volt verkauft und Toyota kam mit dem
Prius Plug-in auf 6.068 verkaufte Neuwagen. In der EU wurden im Jahr 2010 insge-
samt 1.064 Elektrofahrzeuge zugelassen und 9.132 im Jahr 2011. In Japan wurden
immerhin 1.418.400 Hybridfahrzeuge und 11.105 Elektrofahrzeuge im Jahr 2010 re-
gistriert, was einem Anteil von 2,4% bzw. 0,02% der gesamten Neuzulassungen ent-
spricht (JAMA 2012). Derzeit hat Oslo bedingt durch massive politische Forderung mit
1.545 Elektrofahrzeugen im Juni 2012 die hochste Dichte an reinen Elektrofahrzeugen
der Welt (Oslo Kommune 2012).

Viele Hersteller reagierten mit Produktionsstopps auf die ausbleibende Nachfrage. So
hat nach Angaben der Zeitschrift Automobilwoche GM im Mérz 2012 die Produktion
der beiden reichweiten-verlangerten Elektrofahrzeuge Chevrolet Volt und Opel
Ampera wegen geringer Verkaufszahlen fiir finf Wochen ausgesetzt. Nur 7.700 von
10.000 angestrebten Chevrolet Volt wurden in den USA verkauft. In Deutschland
konnten vom Schwesternmodell Opel Ampera lediglich 6.000 der geplanten 10.000
abgesetzt werden. Auch in Unternehmen ist die Akzeptanz von Elektroautos gering,
wie SAP in einem Pilotprojekt mit 500 Mitarbeitern herausfand (Future Fleet 2012).

Dabei war die Diffusion von Elektrofahrzeugen vielversprechend. Seit einigen Jahren
steigen die Anforderungen zur CO,-Reduktion. In Deutschland konnte der durch-
schnittliche CO,-Ausstol8 der Neuzulassungen von 2007 auf 2011 um 14,4% auf 143
g/km gesenkt werden (ACEA 2012c, S. 62). Bei der Nutzung von regenerativen Ener-
gien kdnnen Elektrofahrzeuge helfen, CO,-Emissionen weiter zu reduzieren. Der Au-
toverkehr ist in Deutschland fiir 14% der CO,-Emissionen verantwortlich (Krems et al.
2010). Bei gleichbleibender Entwicklung des Fahrzeugmarktes wiirde der CO,-Ausstol3

des Verkehrs im Jahr 2050 den dreifachen Wert von 1990 erreichen (EU-Kommission
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2011, S. 5). Nach Schitzungen des Oko-Instituts (2012) kénnten eine Mio. Elektro-
fahrzeuge im Jahr 2030 die CO,-Emissionen des Pkw-Bestands um knapp 0,75 Mio.

Tonnen verringern, was etwa einem Prozent entspricht.

Zudem machen Elektrofahrzeuge die Nutzer unabhingig vom Ol. Nach Erwartungen
einiger Experten werden die Rohdlpreise weiter Gberproportional ansteigen, bedingt
durch Ressourcenknappheit und die wachsende Nachfrage in China und Indien. Bis-
lang liegen keine belastbaren Prognosen vor, die Auskunft dartiber geben, wann die
weltweiten Olreserven aufgebraucht sind. Hirsch, Bezdek und Wendling (2005) er-
warten, dass die maximale Olproduktionsrate (,,0il peaking”) um 2020 erreicht sein
wird. Ab diesem Punkt kann die Rate der Olproduktion nicht mehr erhéht werden
(Hirsch et al. 2005, S. 11). Die Folge sind dramatisch héhere Qlpreise, die zunéchst vor
allem die Entwicklungslander treffen werden. So zum Beispiel die Volksrepublik Chi-
na, die seit 2009 der groRte Energieverbraucher der Welt ist (Zeit Online 2010). Der
Olpreis wird laut der EU-Kommission (2011, S. 3) umso stirker steigen, je weniger
regenerative Energien eingesetzt werden. Fiir das Jahr 2030 gehen optimistische
Schatzungen von 130 USD/Barrel aus, wahrend pessimistische Kalkulationen 200
USD/Barrel erwarten (CAR 2011a). Die EU-Kommission erwartet, dass bei gleichblei-
bender Entwicklung auch in 40 Jahren noch 90% des Verkehrssystems abhangig vom

Ol sein werden.

Ein weiterer Vorteil von Elektroautos ist, dass die Batterien als Zwischenspeicher die-
nen kénnen, um Nachfragespitzen beim Strom auszugleichen. Unter den Stichworten
,vehicle to grid“ oder ,smart grid“ wird diese Uberlegung bezeichnet, die Batterien
von Elektrofahrzeugen als Zwischenspeicher ins Stromnetz zu integrieren. Nach
Schatzungen der Nationalen Plattform Elektromobilitdt (NPE) belduft sich das theore-
tische Speicherpotential von einer Mio. Elektrofahrzeugen im Jahr 2020 auf 2,5 GWh
(bei einer durchschnittlichen Nutzung von 30% der Batteriekapazitdten). Bei sechs
Mio. Fahrzeugen im Jahr 2030 waren es sogar 15 GWh. Ein Pumpspeicherkraftwerk in
Deutschland verfligt aktuell liber rund 40 GWh bei einer installierten Leistung von 7
GW (NPE 2011, S. 34f).

In der Elektromobilitat liegt eine Chance flr neue Geschaftsfelder im Strukturwandel.
Allerdings mussen bestehende Bedarfsstrukturen gedndert werden. Das Know-How

verschiebt sich und die Wertschopfungskette wird neu verteilt. Besonders in der Bat-
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terie-Entwicklung attestiert das Deutsche CleanTech Institut Deutschland Aufholbe-
darf. Zudem besteht bei Kernrohstoffen (Lithium, seltene Erden) eine deutliche Im-
portabhdngigkeit. Weiteres Problem ist die Normierung und die Errichtung einer La-
deinfrastruktur (Schott et al. 2012, S. 16; DCTI 2010, S. 10 und S. 98).

Um 2005 begannen wichtige Autohersteller intensiv in die Entwicklung und das Mar-
keting von Elektrofahrzeugen zu investieren. Bis zu 17 Mrd. EUR betrugen die Investi-
tionen der Industrie laut Nationaler Plattform Elektromobilitdt (NPE 2011, S. 5). Neue
Erfolge der Energiespeicherung mit Lithium-lonen-Batterien machten es moglich, das
Batteriegewicht zu reduzieren und die Reichweite der reinen batterieelektrischen
Fahrzeuge auf Gber 150 km zu erhdhen. Kleine innovative Start-ups wie Tesla trugen
dazu bei, das Thema bekannt zu machen. Die chinesische Regierung wollte China zum
Technologiefiihrer der Elektromobilitat machen und forderte Unternehmen wie den
chinesischen Autohersteller BYD. Wie als Reaktion begannen westliche Regierungen
Programme ins Leben zu rufen, die die Wettbewerbsfdhigkeit ihrer Autoindustrien

durch Elektrofahrzeuge sichern sollten.

Auch die deutsche Bundesregierung startete ein Programm zur Forderung der Elekt-
romobilitdt. Laut Bundeskanzlerin Merkel sollte Deutschland zum ,Leitmarkt fir
Elektromobilitat” werden. Das Ziel des Programms ist es, bis zum Jahr 2020 eine Mil-
lion Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Straen zu bringen. Jedes zehnte gebaute
Auto wdre damit ein reines Elektrofahrzeug oder eines mit verldngerter Reichweite
(Klink et al. 2011, S. 1). Daftr wurden Summen im dreistelligen Millionenbereich in

Forderprogramme investiert.

1.2 Der Druck durch die Vorreiterrolle der Volksrepublik China

Mit 1,3 Mrd. Einwohnern und hohem BIP-Wachstum ist China der wichtigste Wachs-
tumsmarkt der Automobilindustrie. Seit dem Jahr 2000 stieg die Pkw-Nachfrage in
China von 614.000 verkauften Fahrzeugen auf iber 13 Mio. Verkdufe im Jahr 2012.
Dies entspricht einer jahrlichen Wachstumsrate von 29%. Bis 2020 sollen in China 217
Mio. Fahrzeuge auf den StraBen sein (Booz & Company 2010). Dagegen ging in Euro-
pa die Zahl der Neuzulassungen von Januar bis September 2012 um 7,6% auf rund 9,4
Mio. Autos zurlick (Otto 2012a).



Der Druck durch die Vorreiterrolle der Volksrepublik China 5

Die Gesellschaft in China ist verhaltnismaRig jung, also potentiell aufgeschlossen ge-
genliber Innovationen und neuen Technologien. Sie ist flexibel und anpassungsfahig.
Die Innovationskultur in China ist eine andere als im Westen. Chinesische Firmen
bringen neue Produkte schneller in den Markt, auch wenn spater noch Anderungen
vorgenommen werden missen (Orr und Roth 2012, S. 4). ,Innovation by
commercialization” (Wale 2012, S. 2) oder ,trial-error-strategy” (Schott et al. 2013, S.
23) wird dieser Prozess genannt. Im Westen wird das Produkt nicht im Markt, son-
dern in der Forschungsphase vor dem Markteintritt getestet. Obwohl innovatives
Verhalten in den Unternehmen bislang wenig gefordert wurde, werden Ideen und
Produkte aus China zunehmend international wettbewerbsfahig. Im Bereich der
Elektromobilitdt nimmt die Anzahl der angemeldeten Patente zu. Bis zum Jahr 2020
wird China eine der funf innovativsten Nationen sein (Conlé und Taube 2011, S. 40).
Der technologische Fortschritt wird zu 60% zum nationalen Wirtschaftswachstum
beitragen und damit die Abhangigkeit von ausldandischen Technologieimporten redu-
zieren. Chinas Erfolgsfaktoren sind die eigenen billigen Arbeitskréfte in Kombination

mit modernen Geschéaftsmodellen und Technologien aus dem Ausland (ebd.).

Im Unterschied zu westlichen Nationen hat die Politik in China eine groRBe Durchset-
zungsmacht (Schott et al. 2012, S. 23). Um den Schritt von Imitationen zu Innovatio-
nen zu schaffen, hat die Regierung die Férderung der Innovationskapazitat stark un-
terstiitzt (Conlé und Taube 2011, S. 49). So fing der Staat friih an, alternativ betriebe-
ne Fahrzeuge durch Forschungsprogramme, Direktinvestitionen, Anreizsysteme und
Planziele zu férdern. Ziel der Volksrepublik China ist es, der gréte Markt fiir Techno-
logien im Bereich erneuerbarer Energien zu werden (Orr und Roth 2012, S. 4). Wéh-
rend die USA fuinf Mrd. USD in die Elektrofahrzeug-Industrie investierte, waren es in
China 17 Mrd. USD (Dumaine 2010). Bereits zu den olympischen Sommerspielen 2008
wurde Werbung fir Elektroautos gemacht (Huo et al. 2010). Die Forschung zeigte,
dass fir die Innovationsdiffusion in Entwicklungslandern regulative Unterstiitzung
wichtig ist. In Industrielandern dagegen ist Wettbewerbsdruck notwendig (Zhu und
Kraemer 2005). Das ,,Push-Modell“ Chinas hat zum Nachteil, dass wenig Verstandnis
des Marktes und der Kundennachfrage aufgebaut werden (Orr und Roth 2012, S. 79).

Wesentliches Interesse der Politik an der Elektromobilitat ist der wachsende Indust-

riezweig als Zukunftssicherung, die mégliche Unabhangigkeit vom Ol sowie Umwelt-
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aspekte. Trotz des gigantischen Wirtschaftswachstums der letzten Jahre bleibt China
mit einem GDP von 3.566 USD ein Entwicklungsland (Wang 2011, S. 101). In der
Elektromobilitdt wird die Chance gesehen, die Automobilindustrie zur Weltmarktspit-
ze zu machen. Mit zunehmendem Wirtschaftswachstum erhoht sich allerdings auch
die Abhingigkeit vom Ol. In China leben 19% der Erdbevélkerung, aber das Land ver-
fiigt nur Giber 1% der Olreserven (Dumaine 2010). Seit 2003 ist China der zweitgroRte
Olkonsument der Welt. Die Olnachfrage wichst um etwa 6% pro Jahr (Argonne Nati-
onal Laboratory 2007, S. 3). Das Wachstum der Nachfrage ist starker als das der Zulie-
ferkapazitat. Fiir 2020 wird eine Nachfrage von iiber 100 Mio. Barrel Ol am Tag er-
wartet (Janssens, Nyquist und Roelofsen 2011). Eine Folge dieser Entwicklungen ist
eine starke Umweltverschmutzung. Nach Schatzungen der World Bank liegen 16 der
20 meist verschmutzen Stadte in China. In der Luft vieler GroRstadte finden sich
Uberdurchschnittliche Werte von festen Verbrennungsriickstanden und Schwefeloxid.
Seit 1980 nimmt der Anteil von Stickoxiden zu, ein Hauptnebenprodukt des Verbren-
nungsmotors. Auch die Smog-Werte stiegen in den letzten Jahren an (Naughton
2007, S. 490). Uber chinesischen Metropolen wie z.B. Peking liegt die meisten Tage
im Jahr ein staubiger Nebel, ,,fog” genannt, der die Sichtweite auf wenige Meter ein-
schrankt. Die Luftverschmutzung ist damit fast taglich sichtbar und schréankt die Le-
bensqualitdt erheblich ein. Im Gegensatz zu anderen Entwicklungslandern investierte
China schon frih in den Umweltschutz und verankerte ihn sogar im Gesetz (Heberer
und Senz 2011, S. 48). Im Jahr 2003 wurden 1,4% des Bruttoinlandsproduktes in die
Beseitigung der Umweltverschmutzung investiert (Naughton 2007, S. 494). Seit 2011
gibt es ein neues Programm zur Luftverbesserung und Gerduschreduktion (Heberer
und Senz 2011, S. 55). Von der Elektromobilitdt wird erwartet, diese drei Probleme —
Industriestirkung, Reduktion der Olabhingigkeit und Verminderung der Luftver-

schmutzung — [6sen zu kénnen.

1.3 Konzept und Aufbau der Arbeit

Diese Arbeit untersucht die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen im Anfangsstadium der
Innovationsdiffusion und nimmt dabei die Kunden-Perspektive ein. Gegenstand sind

Plug-in Elektrofahrzeuge — also Fahrzeuge, die Uber das Stromnetz geladen werden



