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Rahmenbedingungen und Markt

Vorwort

Diese Publikation entstand im Kontext der Programm-Begleitforschung Elektromo-
bilitat des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Die
Begleitforschung Rahmenbedingungen und Markt des wurde im Zeitraum von Juli
2016 bis Juli 2018 durch die TUV Rheinland Consulting (TRC) GmbH, das Institut

fiir Innovation und Technik (iit) in der VDI/VDE Innovation + Technik GmbH und den
Lehrstuhl Netzwerkékonomie am Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT) durchgefiihrt.

Die Begleitforschung Rahmenbedingungen und Markt wurde mit der Aufgabe
betraut, den Ursachen des noch fehlenden Marktdurchsatzes der Elektromobilitat
nachzugehen und Vorschldge zu erarbeiten, unter welchen Rahmenbedingungen
(Marktstruktur, gesellschaftliche Trends, Politik, Recht u.a.) die Elektromobilitat den
Durchbruch schaffen kann.

Zu diesem Zweck wurden durch die TRC und das iit vergleichende Untersuchungen
des Ordnungsrahmens und der Marktstrukturen in Deutschland sowie im Ausland
durchgefiihrt. Additional erfolgte eine Analyse des Mobilitatsverhaltens bzw. der
Mobilitatsbedirfnisse unterschiedlicher Anwendergruppen durch das KIT.

Die vorliegende Broschiire ist ein Auszug aus dem Abschlussbericht und legt die
wesentlichen Erkenntnisse der Untersuchungen zusammenfassend dar.

EINLEITUNG UND HINTERGRUND

Die Bundesregierung fordert Elektromobilitat seit fast einem Jahrzehnt. Im August
2009 wurde der ressortiibergreifend formulierte Nationale Entwicklungsplan Elektro-
mobilitdt (NEPE) mit dem Ziel verabschiedet, die Forschung und Entwicklung sowie
die Marktvorbereitung und -einfihrung von batterieelektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen in Deutschland voranzubringen. Demnach sollte sich Deutschland fortan zum
Leitmarkt fiir Elektromobilitat entwickeln, der bis zum Jahr 2020 mindestens eine
Million Elektrofahrzeuge umfasst. Seit der Konstituierung der Nationalen Plattform
Elektromobilitat (NPE) im Mai 2010, arrangiert das Beratungsgremium der Bundes-
regierung einen strategischen Austausch zwischen den wesentlichen Akteuren aus
Industrie, Wissenschaft, Politik, Gewerkschaften und Verbénden. Anldsslich der
Griindung der NPE wurden die im NEPE festgelegten Ziele in einer gemeinsamen
Erklarung von Bundesregierung und deutscher Industrie bestétigt und um die Ent-
wicklung Deutschlands zum Leitanbieter fiir Elektromabilitat erganzt. In drei Phasen
sollte sich Deutschland bis 2020 zum Leitanbieter und Leitmarkt der Elektromobilitat
entwickeln. Die erste Phase sah bis 2014 einen Schwerpunkt auf Forschung und
Entwicklung sowie Modellregionen und Schaufensterprojekte vor. Im Anschluss an
die Vorbereitung sollte der Markt durch Fokussierung auf den Marktaufbau bei Fahr-
zeugen sowie der Infrastruktur bis 2017 hochlaufen und durch tragfahige Geschéfts-
modelle bis 2020 in einen Massenmarkt tibergehen.

5



Seit 2009 forderte das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) die Markt- und Technologievorbereitung in ausgewahlten Regionen.
Zunéchst unterstiitzte das BMVBS die anwendungsorientierte Forschung im Bereich
Mobilitat durch das Férderprogramm Maodellregionen Elektromaobilitdt im Rahmen
des ressortiibergreifenden Konjunkturpakets II. Infolgedessen konnten in acht aus-
gewahlten Metropolregionen bis 2011 bereits nennenswerte Fahrzeugflottengrolien
und Infrastruktureinheiten aufgebaut werden. Im Einklang mit Regionalprogrammen
wurde die Forderung von Forschungs- und Entwicklungsarbeiten im Schaufens-
terprogramm ressortiibergreifend fortgesetzt. In den grofd angelegten regionalen
Demonstrations- und Pilotvorhaben wurden Projekte durch das BMVBS im Rahmen
der im Juni 2011 ver6ffentlichten Forderrichtlinie Elektromobilitdt gefordert. Durch
die Férderung von vier Regionen als , Schaufenster Elektromobilitat”, die zum Teil
urspriingliche Modellregionen einbezogen, wurden die deutschen Kompetenzen in
den Bereichen Elektrofahrzeug, Energieversorgung und Verkehrssystem systemiiber-
greifend gebiindelt und sichtbar gemacht. Parallel zu den ,Schaufenstern” férderte
das BMVBS im Rahmen der Forderrichtlinie Elektromobilitét weiterhin Projekte in
den Modellregionen.

Zum Ausklang der Marktvorbereitungsphase Ende 2014 sah die NPE den Grundstein
fir den Hochlauf in Deutschland als gelegt an. Mit der Verdffentlichung der aktuel-
len Forderrichtlinie Elektromobilitdt im Jahr 2015 erweiterte das Bundesministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) im Ubergang in den Markthochlauf

den bisherigen Forderschwerpunkt Forschung und Entwicklung um die Férderung
von Elektromobilitdtskonzepten sowie die Beschaffung von Fahrzeugen und den fir
deren Betrieb notwendigen Ladeinfrastruktur. Als Teil des Férderprogramms wurden
programmiibergreifende Begleitforschungen in den Themenbereichen Innovative
Antriebe und Fahrzeuge, Ladeinfrastruktur, Vernetzte Mobilitét sowie Rahmenbedin-
gungen und Markt mit der Klarung offener Fragestellungen z. B. beziiglich des Fahr-
zeughochlaufs, des Infrastrukturaufbaus sowie der Akzeptanz der neuen Technologie
betraut.

Diese Publikation entstand im Kontext der Programm-Begleitforschung Rahmen-
bedingungen und Markt und stellt als Auszug aus dem Abschlussbericht die wesent-
lichen Erkenntnisse zusammenfassend dar.

EINLEITUNG UND HINTERGRUND

Die quantitative Beurteilung des Marktpotenzials der Elektromobilitat in Kapitel 2
zeigt, dass heutige Mobilitatsbediirfnisse bestimmter Nutzergruppen auch unter den
gegenwadrtigen technisch-6konomischen Bedingungen in praxi durch die Elektro-
mobilitat befriedigt werden kénnen. Eine konservative Abschétzung I&sst den
Schluss zu, dass bereits viele Haushalte in Deutschland gute Voraussetzungen fiir
eine Substitution der konventionellen Fahrzeuge durch elektrisch angetriebene
Fahrzeuge aufweisen. Der gewerbliche Sektor verfiigt ebenfalls iiber ein enormes
Potenzial, da auch hier zahlreiche Verbrennungsfahrzeuge wirtschaftlich durch
Elektrofahrzeuge ersetzt werden kdnnten. Dies trifft auf Unternehmen mit homoge-
nen Flotten, bspw. von Kurier-, Express- und Postdiensten (leichte Nutzfahrzeuge)
oder Pflegediensten (kleine Pkw), genauso zu wie auf Unternehmen mit heterogenen
Flotten. Auch im Bereich dffentliche Verwaltung konnten viele Tausend mit Diesel
oder Benzin betriebene Fahrzeuge durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden.

Die Bestandszahlen elektrisch angetriebener Fahrzeuge (Kapitel 3) nahmen in
Deutschland his 2016 trotz des potenziellen Marktes und umfangreicher Anpas-
sungen des rechtlichen Rahmens an die neuen Anforderungen der Elektromobilitat
sowie der Unterstiitzung der Marktvorbereitung bzw. des Markthochlaufs durch Fér-
dermafnahmen (Kapitel 4) — wie in vielen Vergleichslandern — zunachst nur zéger-
lich zu. Dahingegen stieg die Zahl der Neuzulassungen sowohl bei den Pkw als auch
bei den leichten Nutzfahrzeugen im Jahr 2017 deutlich an, wobei die gegenwartigen
Marktanteile batterieelektrischer Pkw in Deutschland nicht iiber dem Niveau der
Vergleichslander liegt. Folglich kann Deutschland den politisch anvisierten Leitmarkt
noch nicht vorweisen.

Die Marktspezifika und Fordermalinahmen der acht Vergleichslander sind in Kapitel
5 zusammenfassend beschrieben. Diese unterscheiden sich teilweise derart von der
Marktsituation und den FérdermalRnahmen in Deutschland, dass durch eine zusam-
menfassende Betrachtung am Ende des Kapitels potenzielle Malinahmen, wie die
effektive Schaffung zusatzlicher Kaufanreize flir emissionsarme Fahrzeuge abgeleitet
werden konnen. Dariiber hinaus kénnen aus den Erfahrungen in den betrachteten
Landern auch Lehren, wie ein rechtzeitiger bedarfsgerechter Ausbau der Ladeinfra-
struktur zur Vermeidung eines unzureichenden Abdeckungsgrads, gezogen werden.



Das Potenzial der Elektromobi-
litat vor dem Hintergrund des
Mobilitatsverhaltens von Privat-

haushalten und Unternehmen

Rahmenbedingungen und Markt

Zur Analyse des Marktpotenzials der Elektromobilitdt wurde zundchst untersucht,
welche Kaufergruppen derzeit fir Elektrofahrzeuge als besonders relevant gelten
kénnen. Dazu wurde das Mobilitatsverhalten sowohl von privaten Haushalten als
auch von Unternehmen betrachtet und hinsichtlich der Eignung des Einsatzes von
Elektrofahrzeugen untersucht. Im Vordergrund standen batterieelektrische Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge. Es wurde beleuchtet, fiir welche Zwecke bzw. in welchen
Kontexten der Einsatz solcher Elektrofahrzeuge besonders geeignet ist. Darauf
aufbauend wurde anhand von Mobilitatsstatistiken untersucht, welche Personen-
gruppen und welche Unternehmen eine besondere Affinitat fiir den Kauf von
Elektrofahrzeugen aufweisen. Auf dieser Basis wurde schlielich eine quantitative
Abschatzung des Marktpotenzials der Elektromobilitdt vorgenommen. Abbildung 1
illustriert die Vorgehensweise. Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse
dargestellt.

Mobilitiatsverhalten Haushalte

Eigenschaften von Elektrofahrzeugen

Identifikation geeigneter Nutzerprofile

Analyse der Zielgruppe anhand sozio-

okonomischer Kriterien

Abschitzung des Marktpotenzials

ABBILDUNG 1 Vorgehensweise
zur Ermittlung des Marktpotenzials
Elektromobilitét.

1 WeiB, C.; Chlond, B.; von Behren,
S.; Hilgert; T; Vortisch, P. (2016):
Deutsches Mobilitatspanel (MOP) —
wissenschaftliche Begleitung und
Auswertungen Bericht 2015/2016:
Alltagsmobilitat und Fahrleistung.

2 Infas et al. (2018): Mobilitét in
Deutschland — MiD-Ergebnisbericht.

3 Die Zuordnung der Personen erfolgte
nach dem Merkmal , Einwohnerzahl
des Wohnorts” des MOP. Die Befrag-
ten verteilen sich auf 34 % Stadt,
15% Land und 51 % Mittelgruppe.
Dies entspricht recht genau der
Verteilung in der Gesamtbevdlkerung
nach dem Statistischen Bundesamt
(2017a): , Anzahl der Einwohner in
Deutschland nach GemeindegroRen-
klassen (Stand 31.12.2017)", auf:
https://de.statista.com/statistik/
daten/studie/161806/umfrage/
anzahl-der-einwohner-nach-gemein-
degroessenklassen-in-deutschland/,
zuletzt abgerufen am 22.01.2019.
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Mobilitatsverhalten Unternehmen

Eigenschaften von Elektrofahrzeugen

Identifikation geeigneter Nutzerprofile

Zielgruppen:
Heterogene/homogene Fahrzeugflotten

Abschétzung des Marktpotenzials

Sonderauswertung des dffentlichen Sektors

Mobilitdtsverhalten von privaten
Haushalten mit Stadt-Land-Vergleich

Das Mobilitdtsverhalten von Privatpersonen wurde anhand der empirischen
Ergebnisse des ,Deutsche Mobilitatspanels (MOP)” untersucht, das vom Institut fiir
Verkehrswesen am Karlsruher Institut fir Technologie (KIT)" erstellt wird. Der Da-
tensatz des Jahres 2015, der hier verwendet wurde, enthalt das Mobilitatsverhalten
von 1.718 Haushalten bzw. 2.687 Personen im Alter von iiber zehn Jahren, die fiir
eine Woche ein Wegetagebuch ausgefiillt haben. Ein Vergleich dieser Daten mit der
Erhebung , Mobilitat in Deutschland” (MiD) aus dem Jahre 20177 zeigt eine weitge-
hende Ubereinstimmung bei grundlegenden Mobilitatsindikatoren.

Bei der Auswertung wurde auch ein ausfiihrlicher Stadt-Land-Vergleich der im MOP
erfassten Personen vorgenommen. Zu ,Stadt” zahlen dabei alle Personen, die in
einem Wohnort mit mindestens 100.000 Einwohnern leben. Zu ,Land” gehoren alle
Personen, die in Gemeinden bis 5.000 Einwohnern leben. Damit ergibt sich zudem
eine ,Mittelgruppe” von Personen, die weder der Stadt noch dem Land zugeordnet
sind. Wenn das Mobilitatsverhalten ohne besonderen Stadt-Land-Bezug beschrie-
ben wird, umfasst dies alle drei Gruppen.?



Wege: Auf dem Lande werden deutlich langere Wege, doch in kiirzerer
Zeit zuriickgelegt

Im Schnitt legt jeder Biirger, der alter als zehn Jahre ist, etwa 3,3 Wege pro Tag
zuriick (wobei die Riickwege als eigene Wege mitgezahlt sind), sowohl in der Stadt
als auch auf dem Land, als auch insgesamt. Die Verkehrsleistung liegt im Durch-
schnitt aller erfassten Personen bei 42,2 km pro Person und Tag. Dabei liegt sie auf
dem Land mit 50,9 km um 35 %-Punkte hoher als in der Stadt (37,6 km). Auch die
Verkehrsweiten sind auf dem Land deutlich groer als in der Stadt: Wahrend die
durchschnittliche Lénge eines Einzelweges in der Stadt bei 11,4 km liegt, betragt
sie auf dem Land 15,4 km. Jedoch liegt die Mobilitatszeit (also die Zeit, die fiir
Verkehrswege insgesamt aufgewendet wird) in der Stadt um 14 %-Punkte hoher als
auf dem Land. Man kommt also in der Stadt deutlich langsamer voran als auf dem
Land. Dies liegt teilweise daran, dass in der Stadt die Ziele ndher liegen und mit
langsameren Verkehrsmitteln erreichbar sind (z. B. zu Full oder mit dem Fahrrad),
und teilweise daran, dass die schnelleren Verkehrsmittel in der Stadt aufgrund der
dort héheren Verkehrsdichte und -lenkung weniger schnell sind.

Verkehrsmittel: Ab einer Wegldnge von 1 km wird vorwiegend das Auto
genutzt

Grundsétzlich ist das Automobil das fiihrende Verkehrsmittel — fir die meisten
Wegzwecke und die meisten Entfernungen. Nur bei sehr kurzen Wegen, unter 1 km,
dominiert die Fortbewegung zu Full oder mit dem Fahrrad. Mit der Lange des Weges
steigt der Anteil der Autonutzung bis zu einer Entfernung von etwa 50 km (Fernver-
kehrsgrenze) an. Danach bleibt er in etwa konstant, bevor er ab einer Wegstrecke
von 200 km wieder sinkt; ab 800 km entfallt der GroRteil auf das Flugzeug. Das
Verkehrsaufkommen (Anzahl der Wege pro Tag) konzentriert sich jedoch auf die

nahen Wege, wahrend Wege des Fernverkehrs deutlich seltener angetreten werden.

Lasst man diese beiseite und fokussiert den Nahverkehr, so nimmt die Autonutzung
mit der Lange des Weges stetig zu.

Daher wird das Auto auf dem Land und in Vorstédten besonders stark eingesetzt.
Dementsprechend ist dort auch der Pkw-Besitz deutlich hoher: Auf dem Land ist der
Motorisierungsgrad mit iiber 98 % extrem hoch. Etwa zwei Drittel dieser Personen
verfligen sogar iber zwei oder mehr Wagen. Dies héngt sicherlich auch mit der
geringen Dichte des 6ffentlichen Verkehrsangebots in landlichen Regionen zusam-
men. Hingegen Hingegen leben in der Stadt etwas mehr als ein Viertel der Personen
in Haushalten, die iiber kein Auto verfiigen.

POTENZIAL DER ELEKTROMOBILITAT

Wegzwecke: Wege zur Arbeit sind besonders lang

Bei den Wegzwecken gibt es keine grolRen Unterschiede zwischen Stadt und Land.
Der Anteil der Arbeitswege betragt 14 % an der Zahl der Wege und 16 % an der
Mobilitatszeit, doch bezogen auf die Gesamtstrecke in Kilometer entfallt sogar ein
Fiinftel auf die Arbeitswege. Arbeitswege sind also relativ langer als andere Wege.
Demgegeniiber sind Besorgungs- und Servicewege zwar haufiger (22 %), aber relativ
kiirzer nach Strecke und Dauer (bei 13 %). Wege zu Freizeitaktivitaten belaufen

sich auf 17 % nach Anzahl, Strecke und Dauer. Diese Zahlen kann man im Kopf
noch ungefahr verdoppeln, wenn man an den Wegen ,zu einem Zweck und zuriick”
interessiert ist, da Riickwege extra gezahlt werden und folglich insgesamt etwa die
Halfte ausmachen.

Private Haushalte: Identifizierung von
Nutzerprofilen fir die Elektromobilitat

Welche besonderen Eigenschaften zeichnen batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) in
Hinblick auf ihre generelle Einsatzfahigkeit und ihre Vor- oder Nachteile im Vergleich
zu konventionell betriebenen Fahrzeugen (,Verbrenner”) aus? Die beiden wichtigs-
ten Eigenschaften der BEV sind ihre begrenzte Reichweite einerseits und das dkono-
mische Erfordernis einer hohen Jahreslaufleistung andererseits.

= Reichweitenbegrenzung: Wahrend eine Tankfiillung eines konventionellen
Pkw ftir die private Nutzung i.d.R. mindestens 500 km weit reicht, reichen die
Batterien eines BEV aktuell nur fiir 150 bis 300 km Fahrweite. Zudem ist der
Aufladevorgang zeitraubend, sodass der Kauf eines BEV nur dann sinnvoll ist,
wenn Tagesfahrtweiten iiber 150 km selten vorkommen.

e Hohe Jahreslaufleistung: Das 6konomische Erfordernis einer hohen Jahres-
laufleistung flir BEV ergibt sich aus der Tatsache, dass BEV vergleichsweise
hohe Anschaffungspreise, aber geringe Betriebskosten aufweisen. Insbesondere
sind die Batterien sehr teuer, wahrend Strom im Vergleich zu Benzin oder Diesel
die deutlich glinstigere Energiequelle ist (hier spielt die relativ hohe Energie-
bzw. Mineraldlsteuer auf fossile Brennstoffe eine wichtige Rolle). Daher gibt es
eine kritische Jahreslaufleistung, ab der Elektrofahrzeuge wirtschaftlicher als
konventionelle Fahrzeuge sind.
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4 Begleit- und Wirkungsforschung
Schaufenster Elektromobilitat (BuW)
Ergebnispapier Nr. 29 Deut-sches
Dialog Institut GmbH (2016) (Hrsg.):
Wirtschaftlichkeit von Elektromobilitat
in gewerblichen Anwendungen —
Anleitung und Hintergrundinformatio-
nen zum Online-TCO-Rechner —
Ergebnispapier der Begleit- und
Wirkungsforschung 29. Es wurden
die Standardeinstellungen des TCO-
Rechners verwendet. Es sei darauf
hingewiesen, dass eine TCO-Rech-
nung auf einer Vielzahl von Annahmen
beruht und daher Unsicherheiten
unterliegt. Neben Annahmen iiber
Kostenkomponenten verschie-denster
Art gehen Annahmen (ber Haltedauer,
Wiederverkaufswerte,sowie Rahmen-
daten wie Infla-tionsrate, Kaufpramie
und die Energiekostenentwicklung ein.

5 KBA (2018b): Fahrzeugzulassungen
(FZ) — Bestand an Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhangern nach Haltern,
Wirtschaftszweigen — 1. Januar 2018
-FZ23.

6 Zu nennen sind inshesondere folgende
Quellen: Biere, D.; Dallinger, D.;
Wietschel, M. (2009): Oko-nomische
Analyse der Erstnutzer von Elektro-
fahrzeugen; Chlond, B.; Kagerbauer,
M.; Vortisch, P. (2012): Welche
Anforderungen sollen Elektrofahr-
zeuge erfiillen? — Hinweise aus der
Perspektive der Mobilitatsforschung;
Deutsche Treuhand Automobil GmbH
(2016): DAT Report 2016; Diitschke
E.; Schneider, U.; Peters, A. (2013):
Who will use electric cars?; Gnann,
T, Pl6tz, P. (2011): Status Quo und
Perspektiven der Elektromabilitét in
Deutschland.; Peters, A,; Popp, M.;
Agosti, R.; Ryf, B. (2011): Elekt-
roautos in der Wahrnehmung der
Konsumenten; Plotz, P; Schneider,

U.; Globisch, J.; Diitschke, E. (2014):
Who will buy electric vehicles?;
Zumkeller, D.; Chlond, B.; Ottmann, P;
Kagerbauer, M.; Kuhnimhof, T. (2011):
Deutsches Mobilitatspanel (MOP)

— wissenschaftliche Begleitung und
erste Auswertungen — Bericht 2011:
Alltagsmobilitat & Tankbuch MOP
(2011); Infas et al. (2018): Mobilitat in
Deutschland — MiD-Ergebnisbericht.
Darin Sonderauswertung zum Einsatz
von Elektrofahrzeugen, S. 80ff.

Zur Ermittlung der kritischen Laufleistung werden hier aus individueller Sicht eines
Fahrzeughalters die Total Cost of Ownership (TCO) von Elektro- und konventionellen
Fahrzeugen verglichen. Die TCO beriicksichtigen alle Kosten, die bei der Anschaf-
fung und Nutzung iiber den gesamten Lebenszyklus eines Fahrzeugs anfallen. Im
Rahmen dieses Projekts wurde der offentlich zugangliche TCO-Rechner des Schau-
fensters Elektromobilitdt verwendet.*

Die kritische Laufleistung unterscheidet sich je nach betrachteter FahrzeuggréRen-
klasse. Fiir die privaten Haushalte wurde beim TCO-Rechner des Schaufensters
Elektromobilitét zwischen Fahrzeugen der GroBenklassen Pkw Klein, Pkw Mittel
und Pkw Grol§ unterschieden. Es zeigt sich, dass Pkw Grol keine Rolle spielt, da die
wenigen existierenden Angebote aufgrund ihres hohen Anschaffungspreises nicht
wirtschaftlich sind. Fiir die beiden anderen Klassen wurde fiir die Haushalte eine
gewichtete mittlere kritische Laufleistung ermittelt, die bei 9.000 km pro Jahr liegt.
Dazu wurden die im TCO-Rechner verwendeten GréRRenklassen von uns auf pas-
sende Fahrzeugsegmente des KBA ® umgerechnet. Es kénnen also solche Fahrzeuge,
die fiir eine jahrliche Fahrleistung von 9.000 km oder mehr vorgesehen sind, wirt-
schaftlich sinnvoll als Elektrofahrzeuge beschafft werden. Dieser Untergrenze fiir
die Jahreslaufleistung steht allerdings gegentiiber, dass der Haushalt auch die oben
genannte Reichweitenbegrenzung von 150 km pro Tag beachten muss.

Neben Wirtschaftlichkeit und Reichweite existieren weitere Einflussfaktoren,
welche die Eignung von Elektrofahrzeugen fiir Privathaushalte erhéhen. Basierend
auf einer Literaturrecherche  sind insbesondere Folgende zu nennen:

@ Mehrere Pkw im Haushalt: Ein Haushalt, der (iber zwei Pkw verflgt, kann
ein Elektrofahrzeug mit einem konventionellen Fahrzeug kombinieren und die
beiden dann nach ihrem besten Vorteil einsetzen. Fir regelmaRige Fahrten
unterhalb der Reichweitengrenze ist das Elektrofahrzeug maglichst oft zu
nutzen, um Betriebskosten zu sparen (,Arbeitstier”). Fiir weite Strecken, welche
die Reichweitengrenze lberschreiten, steht das konventionelle Fahrzeug bereit.
Besitzt ein Haushalt mehrere Pkw, muss nicht mehr ein Pkw alle Bediirfnisse
erfilllen. In der Kombination wird das Elektrofahrzeug attraktiver.

7 Auch die Maglichkeit des Leasings
hilft hier nur bedingt weiter. Bei Ab-
schluss eines Leasingvertrags miissen
Kunden, ahnlich wie bei anderen
Kreditvertragen, eine ausreichende
Bonitat vorweisen, und diese ist
wiederum mit der Einkommenshdhe
korreliert.

8 Statistisches Bundesamt (2017b):

Einkommen, Einnahmen & Ausgaben”,

auf: https://www.destatis.de/DE/
ZahlenFakten/GesellschaftStaat/
EinkommenKonsumLebensbe-
dingungen/
EinkommenEinnahmenAusgaben/
Tabellen/Deutschland.html;
jsessionid=61811E00EE2982F310F-
F3EF787298270.cae?, zuletzt abgeru-
fen am 01.06.2018.

9 In der Literatur wird ofter pauschal
von ,technikaffinen” Nutzern
gesprochen, z.B. Plotz et al. (2014),
S. 96. Dies kann aber in zweierlei
Hinsicht in die Irre fihren. Zum
einen ist der Technikaspekt nur ein
Teil des Phanomens; andere Nutzer
mdgen Spal an der besonderen
Ladelogistik dieser Fahrzeuge haben.
Zum anderen werden technikaffine
Nutzer vermutlich langfristig eher den
Verbrenner mit seinen interessanten
mechanischen Herausforderungen
und Konstruktionselementen bevor-
zugen — &hnlich wie derzeit auf dem
Musikmarkt die alte Vinylschallplatte
eine Renaissance erlebt.

10 Vgl. ADAC (2018): Zur Sa-
che — Ressort Verkehr: Vor- und
Nachteile der Elektromobilitat, auf:
https://www.adac.de/_mmm/pdf/
umwelt_e-mobilitaet_vorteile_
nachteile_sp_320501.pdf, zuletzt
abgerufen am 06.02.2019, oder auch
Bobeth, S.; Matthies, E. (2016):
Elektroautos: Top in Norwe-gen, Flop
in Deutschland? — Empfehlungen aus
Sicht der Umweltpsychologie (S. 45).
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e Privater Stellplatz: Eine wichtige Voraussetzung fiir die sinnvolle Nutzung
eines Elektrofahrzeugs ist das Vorhandensein einer Ladeinfrastruktur. Aufgrund
der recht langen Ladezeiten und der noch nicht flachendeckend verfiigharen
offentlichen Ladeinfrastruktur ist der Besitz einer eigenen Lademdglichkeit ein
essentieller Faktor. Notwendige Voraussetzung dafir ist das Vorhandensein
eines privaten Stellplatzes, z. B. eine Garage. Mit einer — nicht sehr teuren —
eigenen Lademdglichkeit (Wallbox) entfaltet die Elektromobilitdt auch ihren
Vorteil, dass sie das regelmaRige Aufsuchen von Tankstellen oder &ffentlichen
Ladeplatzen {iberfliissig macht.

e Haushaltseinkommen: Aufgrund des vergleichsweise hohen Anschaffungs-
preises stellt die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs eine hohe finanzielle
Belastung dar. Dies kann dazu fiihren, dass das Fahrzeug selbst dann nicht
angeschafft werden kann, wenn es langfristig aufgrund einer hoher Laufleistung
und der geringeren Betriebskosten die wirtschaftlichere Alternative ist. Ver-
scharft wird die Situation dadurch, dass im Bereich der BEV noch kein etablier-
ter Gebrauchtwagenmarkt existiert. Daher ist das Nachfragepotenzial derzeit
ganz iberwiegend bei den Neuwagenk&ufern zu verorten.” Eine Charakteri-
sierung von Neuwagenk&ufern im DAT-Report von 2016 kommt zu dem Schluss,
dass der durchschnittliche Neuwagenkdufer mit etwas iiber 4.000 Euro tber ein
deutlich hdheres Haushaltsnettoeinkommen als der durchschnittliche deutsche
Haushalt verfligt (dieses betrug 3.218 Euro im Jahr 2015 nach dem Statistischen
Bundesamt).t

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich ein ideales Nutzerprofil fiir den Kauf eines
Elektrofahrzeugs: Haushalte, die regelmalig relativ viel fahren, iber 9.000 km pro
Jahr, doch pro Tag unter der Reichweitengrenze von 150 km, die mehrere Pkw besit-
zen und die Gber einen eigenen Stellplatz verfiigen sowie iiber ein Nettoeinkommen
von 4.000 Euro oder mehr pro Monat.

Daneben spielen weitere Faktoren eine Rolle. So schatzen Nutzer mit Umwelt-
préaferenzen die tkologisch vorteilhaften Eigenschaften eines Elektroautos bzw.
das damit verbundene Image. Auch Nutzer mit einer Praferenz fiir innovative
Produkte, neue Techniken und neuartige Situationen, die zu meistern sind,
kdnnen sich fiir Elektrofahrzeuge interessieren. Die verdnderte Konstruktionsweise
und die verdnderten Nutzungsbedingungen dieser Fahrzeuge stellen fiir manche
Nutzer eine interessante neue Herausforderung dar. Allerdings wird dieses Motiv
naturgemal in dem Male abklingen, in dem sich die Elektromobilitat etabliert.®
Dass das Fahrverhalten von Elektrofahrzeugen als besonders gut gilt (u. a.
leises Fahrverhalten, gute Beschleunigung und Fahrkomfort), begriindet
jedoch eine langfristige Praferenz fir diese Fahrzeuge.™
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11 Im Projekt eMERGE II, geférdert vom

BMVI, wurde von den Projektpart-
nern Daimler AG, FKFS Stuttgart, der
Universitat Siegen, TU Berlin und
RWTH Aachen das reale Nutzungs-
und Ladeverhalten von Kunden

bzw. Elektrofahrzeugen sowie die
Vermarktungsmodelle evaluiert und
weiterentwickelt. Bei eMERGE Il
handelt es sich um das Folgeprojekt
zu eMERGE. Siehe Daimler AG et
al. (2017): For-derprojekt eMERGE II:
Kundenbedarfsanalyse zur Entwick-
lung von Fahrzeug-, Verkehrs- und
Ge-schaftsmodellanforderungen

— Flottentest Modellregionen Ber-
lin-Potsdam, Stuttgart, Rhein-Ruhr
und Rhein-Main: Abschlussbericht:
Projektzeitraum: 1. Januar bis 30.
September 2017. S. 13.

Private Haushalte: Relevante Nach-
fragegruppen fir die Elektromobilitat
und Abschatzung des Marktpotenzials

Nachfrager nach Elektromobilitat leben inshesondere auf dem Land, in
Kleinstédten und in wohlhabenden Vorstéadten

Aufgrund der héheren Fahrleistung auf dem Land wird die Mindestfahrleistung fiir
den wirtschaftlichen Einsatz von Elektrofahrzeugen dort eher erreicht als in der
Stadt. Von den im MOP erfassten Personen erfiillen insgesamt 35 % die Wirtschaft-
lichkeitsbedingung, auf dem Land sind es 52 %, in der Stadt jedoch nur 23 %.

Auf der anderen Seite steht allerdings die Reichweitenbegrenzung: Die Tagesfahrt-
weite sollte 150 km nicht {iberschreiten. Die Daten zeigen jedoch, dass diese

Restriktion in der Praxis nicht sehr hart ist: Nur 12 % der befragten Personen wiesen

in der Woche, in der sie ein Wegetagebuch fiir das MOP fiihrten, eine Tagesfahr-
leistung tiber 150 km aus. Selbst auf dem Land lag dieser Anteil nur bei 18 %, in
der Stadt sogar nur bei 9%. Vor diesem Hintergrund scheint die hinsichtlich der
Elektromobilitat oft gedulerte Reichweitenangst in der 6ffentlichen Debatte etwas
iberbetont zu sein.

Diese Schlussfolgerung wird durch eine Gegeniiberstellung mit realen Nutzungs-
daten von Elektrofahrzeugen aus dem Forschungsprojekt eMERGE Il gestiitzt,"

der zufolge Uber die Halfte der Hauptnutzer dieser Fahrzeuge eine Jahresfahrleis-
tung von 5.000 bis 10.000 km angibt, ein weiteres Viertel zwischen 10.000 und
20.000 km. Dies liegt weit unter der Reichweitenbegrenzung von 150 km pro Tag,
die sich auf 54.000 km pro Jahr hochrechnet. Zudem geben 97 % der Umfrageteil-
nehmer im Projekt eMERGE Il an, dass tagliches oder mehrmals wdchentliches
Laden ausreicht. Dies unterstreicht den Eindruck, dass Reichweitenprobleme in der
Realitét selten auftreten. Im Gegensatz dazu zeigt der Vergleich mit der Wirtschaft-
lichkeitsbedingung, die in unserer Betrachtung bei mindestens 9.000 km pro Jahr
liegt, dass bei den Teilnehmern des Projekts eMERGE Il eher die Wirtschaftlichkeit
kritisch ist.

Die Personen, die sowohl die Reichweiten- als auch die Wirtschaftlichkeitsbedin-
gung erfillen, werden als ,Zielgruppe W-R" bezeichnet. Ihr Anteil im MOP betragt
23 %, wobei die Wirtschaftlichkeitsbedingung die striktere Bedingung darstellt.
Abbildung 2 zeigt, dass (iber 60 % der Personen dieser Zielgruppe in Kleinstadten
oder auf dem Land leben. Dies ist deutlich mehr als in der Grundgesamtheit (46 %).
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Zusammensetzung
Grundgesamtheit

Zusammensetzung
Zielgruppe

@ Innerer Stadtbereich @ Satadtrand/Vorort Kleinstadt/ Land/
(GroBstadt/ Stadt) (GroBstadt/ Stadt) groRe Gemeinde kleine Landgemeinde

ABBILDUNG 2 Auspragungen des Merkmals Wohnort fiir die Grund-
gesamtheit und fiir die Zielgruppe W-R, welche sowohl die
Reichweiten- als auch die Wirtschaftlichkeitsbedingung erfiillen
(eigene Berechnungen auf Basis der MOP-Daten)

12 Die Sonderauswertung der MiD-
Erhebung von 2017 zum Einsatz von
Elektrofahrzeugen stellt eben-
falls fest, dass diese gehduft in
Mehr-Pkw-Haushalten anzutreffen
und auch haufig private Stellplatze
vorhanden sind, siehe Infas et al.
(2018), S. 80ff.

Daher I&sst sich festhalten, dass das Potenzial der Elektromobilitat insbesondere
auf dem Land und in kleinstadtischen Bereichen zu suchen ist. Auch wohlhabende
Vorstadte, die vom Stadtkern etwas weiter entfernt sind, gehdren zu den elektro-
mobilitatsaffinen Wohnlagen. In diesen Wohnlagen leben auch viele der Pkw-
Pendler, die in die Innenstadte pendeln.

Berlicksichtigt man nun auch die weiteren Kriterien fiir die Eignung von Elektro-
mobilitdt — mehrere Pkw im Haushalt, eigener Stellplatz, ausreichendes Haus-
haltseinkommen — so zeigt sich, dass sie alle mit dem Kriterium der ausreichenden
Laufleistung korrelieren. Eine wichtige Ursache hierfir ist wiederum in der Wohn-
situation Land / Kleinstadt / wohlhabende Vorstadt zu suchen. Auf dem Land liegt
der Pkw-Besitz pro Haushalt deutlich héher und in fast allen Fallen ist ein privater
Stellplatz vorhanden.™ Auch die Haushaltseinkommen liegen in den landlichen
Gebieten im Schnitt etwas hoher (Land: 3.314 €, Stadt: 3.042 €). Insgesamt gesehen
kommen die Gegebenheiten auf dem Land und in den Kleinstadten der Elektromo-
bilitat entgegen.
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TABELLE 1 Verschiedene
Zielgruppen elektromobilitats-
affiner Personen: Definitionen,
Kriterien und Anteile an der
Grundgesamtheit der MOP-Er-
hebung (eigene Darstellung auf
Basis eigener Berechnungen)

Rahmenbedingungen und Markt

Identifikation einer besonders affinen Nachfragegruppe:

Aspekt Haushaltseinkommen

Dass die verschiedenen Faktoren fiir die Eignung der Elektromobilitdt miteinander
korrelieren, bedeutet nicht, dass sie perfekt miteinander korrelieren. Sind allerdings
mehrere Faktoren bei einer Person tatsdchlich erfillt, dann ist zu erwarten, dass
die Affinitat fiir Elektromobilitat besonders hoch ist. Anhand des MOP-Datensatzes
wurde untersucht, wie groR der Anteil unterschiedlich definierter ,Zielgruppen” an
der Grundgesamtheit ist, welche die Faktoren Wirtschaftlichkeit und Reichweite
sowie weitere Faktoren auf sich vereinen. Tabelle 1 zeigt die Ergebnisse.

Zielgruppen-Kiirzel Kriterien der Zielgruppe Anteil Personen

W-R Wirtschaftlichkeit
Reichweite 150 km

W-R-min2 Wirtschaftlichkeit
Reichweite 150 km
Mind. 2 Pkw im HH

W-R-P Wirtschaftlichkeit
Reichweite 150 km
Privatparkplatz

W-R-E Wirtschaftlichkeit
Reichweite 150 km
Haushaltseinkommen iiber 4.000 € netto

W-R-min2-P-E Wirtschaftlichkeit
Reichweite 150 km
Mind. 2 Pkw im HH
Privatparkplatz
Haushaltseinkommen {iber 4.000 € netto

Die Abfolge zeigt, dass die Zielgruppe insbesondere durch das Kriterium Haus-
haltseinkommen stark eingeschrankt wird. Der Anteil der Personen, die alle
Kriterien erfillen (engste , Zielgruppe W-R-min2-P-E”), ist mit 5 % nicht besonders
hoch, doch kann bei ihnen von einer besonders hohen Wahrscheinlichkeit fiir die
Anschaffung eines Elektrofahrzeugs ausgegangen werden.

Es wurden weitere Faktoren betrachtet, die die Zielgruppe charakterisieren

und / oder einen zuséatzlichen Einfluss auf die Préferenz fiir Elektromobilitét haben
kénnten. Oft wird vermutet, dass Umweltpraferenzen, die ein weiteres Motiv fiir
den Kauf von Elektrofahrzeugen darstellen, in Familien mit Kindern eine groRere
Rolle spielen als bspw. in Single-Haushalten. In der Zielgruppe W-R-min2-P-E ist
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die durchschnittliche HaushaltsgroRe mit 2,6 Personen etwas groler als in der
Grundgesamtheit (2,4 Personen) und insbesondere liegt der Anteil von Haushalten
mit Kindern mit 32 % um 6 %-Punkte héher als in der Grundgesamtheit.

In der Literatur wird hdufig vermutet, dass Manner eine groRere Affinitat zur
Elektromobilitat aufweisen. Sie kdnnten ein hoheres Interesse an neuartigen und
innovativen Fahrzeugtechnologien zeigen und daher vermehrt zum ,Early adopter”-
Kauferkreis gehdren. Allerdings werden langfristig sicherlich auch Frauen Elektro-
autos besonders schatzen, zum Beispiel aufgrund der Mdglichkeit des Aufladens zu
Hause und damit des Vermeidens von Tankstellenbesuchen. In der engsten Ziel-
gruppe ist der Anteil der Manner mit 59 % hoher als in der Grundgesamtheit (50 %).
Dach auch in der breiteren Zielgruppe W-R liegt der Anteil der Ménner bereits bei 57 %.

Eine weitere mdgliche Kaufergruppe ist die der Rentner. Rentner erbringen jedoch
nicht die wirtschaftlich notwendige Laufleistung, sodass sie in der Zielgruppe deut-
lich unterreprésentiert sind (17 % in der Zielgruppe W-R bzw. 9% in der Zielgruppe
W-R-min2-P-E im Vergleich zu 30 % in der Grundgesamtheit). Es ist wohl eher so,
dass besonders wohlhabende Rentner, die sich nicht primar nach der Wirtschaftlich-
keit ihres Fahrzeugs richten miissen, ein gewisses Nachfragepotenzial darstellen.

Abschéitzung des aktuellen Marktpotenzials private Haushalte: ca. 2,5 Mio.
Fahrzeuge

Auf Basis der engsten, aber elektromobilitatsaffinsten ,Zielgruppe W-R-min2-P-E*,
welche die Faktoren Wirtschaftlichkeit, Reichweite, Zweitwagen, Parkplatzver-
fligharkeit sowie hohes Haushaltseinkommen vereinigt, wurde eine Abschatzung
des Marktpotenzials vorgenommen. Damit wird fir die Abschétzung ein konser-
vativer Ansatz gewahlt, da sicherlich auch Personen der weiter gefassten Ziel-
gruppen als Nachfrager infrage kommen. Angesichts der Unsicherheiten empfiehlt
sich eine konservative Schatzung (siehe dazu die abschlieRenden Bemerkungen in
Abschnitt 2.6).
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TABELLE 2 Potenzialbestimmung

fiir die engste Zielgruppe W-R-

min2-P-E auf Haushaltsebene
nach HaushaltsgréRe (eigene
Darstellung auf Basis eigener
Berechnungen)

Hochgerechnet auf die Gesamtbevolkerung gehéren 3,7 Mio. Personen dieser engs-
ten Zielgruppe W-R-min2-P-E an. Zur Abschatzung des Marktpotenzials sollte jedoch
der Anteil der Haushalte mit Personen der Zielgruppe zugrunde gelegt werden. Denn
in Haushalten, in denen mehrere Personen zur Zielgruppe gehéren, wird sicherlich
nur ein Elektrofahrzeug angeschafft. Insbesondere das Argument fiir die Berlicksich-
tigung des Zweitwagenkriteriums in der Zielgruppe beruht ja darauf, dass in einem
Haushalt mit mehr als einem Pkw die Kombination eines Elektrofahrzeugs mit einem
Verbrenner eine optimale Zuordnung der Fahrten zu den verschiedenen Fahrzeugen
erlaubt. Auch ist oft nur ein einziger eigener Stellplatz vorhanden.

Die Abschatzung auf Haushaltsebene fiihrt auf ein geringeres absolutes Potenzial
im Vergleich zur Abschatzung auf Personenebene, da einige Personen der Zielgruppe
in gemeinsamen Haushalten leben. Es zeigt sich, dass 6,6 % aller Haushalte der
Grundgesamtheit Personen der elektromobilitdtsaffinsten Zielgruppe enthalten. Auf
die Gesamtzahl der deutschen Haushalte hochgerechnet fiihrt dies auf 2,5 Mio.
Haushalte und damit auf ein Marktpotenzial der Elektromobilitat in der gleichen Hohe.

Die Verteilung des Marktpotenzials nach HaushaltsgréRe zeigt Tabelle 2.

HaushaltsgréBe Potenzial

1 Person

2 Personen 1.035.070
3 Personen 528.998
4 Personen 630.985
=>5 Personen 284.212
Summe 2.479.265

Wie sich zeigt, sind keine Einpersonenhaushalte enthalten. Diese werden aus

der Grundgesamtheit des MOP inshesondere durch das Mehr-Pkw-Kriterium und das
hohe Haushaltseinkommen aussortiert. Die Abschédtzung des Marktpotenzials ist
sicherlich mit vielen Unsicherheiten behaftet, die im abschlieRenden Abschnitt 2.6
angesprochen werden.

13 Wermuth et al. (2012): Kraftfahrzeug-
verkehr in Deutschland 2010 (KiD
2010) Projekt-Nr. 70.0829/2008 —
Schlussbericht.

14 Die im gewerblichen Bereich ver-
wendete Wirtschaftszweigsystematik
orientiert sich an der statistischen
Systematik der Wirtschaftszweige
der Europaischen Gemeinschaft
(NACE).
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Mobilitatsverhalten von Unternehmen

Fir Untersuchungen im gewerblichen Bereich wurde der Datensatz , Kraftfahrzeug-
verkehr in Deutschland 2010 (KiD)“ verwendet." Ziel der KiD-Erhebung war die
systematische Erfassung des StraRenwirtschaftsverkehrs in Deutschland. Dabei lag
der Schwerpunkt auf der Erfassung des Wirtschaftsverkehrs (Personenwirtschafts-
verkehr und Giiterverkehr) mit ,kleinen” Wirtschaftsfahrzeugen (Pkw gewerblicher
Halter und Lkw bis einschlieRlich 3,5 t Nutzlast). Die Befragung war stichtagsha-
siert, doch umfasste sie eine sehr grole Zahl von Fahrzeugen. Mit dber 70.000 Kfz
stellt sie in diesem Umfang die aktuellste Erhebung im Bereich des gewerblichen
Verkehrs in Deutschland dar. Um zu tiberpriifen, ob die KiD-Stichprobe auch zum
Zeitpunkt unserer Untersuchung noch représentativ war, wurde ein Abgleich der Ver-
teilung der erfassten Fahrzeuge nach Wirtschaftszweig vorgenommen.™ Verglichen
wurden vier Fahrzeugbestandsstatistiken: (i) Daten des Kraftfahrtbundesamtes
(KBA) vom 01.01.2011, (ii) Daten KBA vom 01.01.20186, (iii) Zuordnung der KiD-Stich-
probe nach zentralem Fahrzeugregister (ZFZR; entspricht KBA), (iv) Zuordnung der
KiD-Stichprobe nach Fragebogen. Wie sich zeigt, ahneln sich die Verteilungen nach
Wirtschaftszweig in den beiden KBA-Stichproben und in der KiD-Stichprobe nach
ZFZR recht stark (also i bis iii). Nur der Wirtschaftszweig ,, 0 Offentliche Verwaltung”
ist in der KiD-Stichprobe iberreprasentiert. Insgesamt scheinen daher in Hinblick
auf den Fahrzeughestand die Strukturdaten der KiD-Stichprobe weiterhin aktuell zu
sein.

Fahrzeughbestand: Bei starken Unterschieden zwischen den Wirtschafts-
zweigen dominieren doch klar die leichten Nutzfahrzeuge (LNF)

Fir den gewerblichen Bereich wurde zwischen Fahrzeugen der Groenklassen Pkw
Klein, Mittel, GroR sowie leichten Nutzfahrzeugen (LNF) unterschieden. Zu den LNF
gehdren zum Beispiel Hochdachkombis und groliere Kastenwagen. Schwere Lkw
wurden nicht betrachtet, da es fiir sie bisher kaum BEV-Modelle auf dem Markt

gibt und diese bislang auch nicht wirtschaftlich betrieben werden kénnen. Der
gewerbliche Verkehr ist sehr heterogen, wenn man verschiedene Wirtschaftszweige
betrachtet. Insgesamt sind {iber die Halfte aller in der KiD erfassten Fahrzeuge den
LNF zuzuordnen, ein Viertel der GroRenklasse Pkw Mittel, der Rest teilt sich auf Pkw
Klein (7 %) und Pkw Grof (15 %) auf.
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Fahrtzwecke und Einsatzmuster: Pkw Klein und LNF werden besonders

intensiv genutzt

Folgende Abbildung 3 zeigt die Verteilung der Fahrten nach Fahrtzweck und Fahr-

zeuggréRenklasse flir die gesamte Stichprobe.
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Summe: 85% 21,8% 1,3% 58,4 %

ABBILDUNG 3 Verteilung der Fahrten nach Fahrtzweck und Fahrzeug-
groRenklasse. Summe der Balken = 100 % der Anzahl aller Fahrten
des gewerblichen Sektors in der Stichprobe (eigene Berechnungen
auf Basis der KiD-Daten)
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Im gewerblichen Sektor ist die Verwendung der leichten Nutzfahrzeuge mit
einem Anteil von fast 60 % aller Fahrten dominierend. LNF werden aufgrund des
groReren Stauraums bzw. der gréReren Ladeflache haufig zum Transportieren von
Gitern eingesetzt und dominieren insbesondere innerhalb dieses Fahrtzwecks
(relative Haufigkeit fiir diesen Zweck: 81 %). Darliber hinaus werden sie auch sehr
oft im Zusammenhang mit der Erbringung beruflicher Leistungen genutzt (relative
Haufigkeit hierflir: 54 % ). Dies erstaunt auf den ersten Blick, doch sind diese beiden
Fahrtzwecke oft miteinander verbunden, bspw. wenn ein Heizungsinstallateur zu
einem Kunden fahrt, um eine neue Heizung sowohl zu liefern als auch zu montie-
ren. Bei der Beschaffung wird das Fahrzeug so ausgewahlt, dass es beide Zwecke
erfiillen kann.

Pkw der GroBenklasse Mittel werden fiir etwa 22 % der Fahrten genutzt, gefolgt
von der GroBenklasse GroB mit 11 %. Damit werden die Pkw Mittel im Durch-
schnitt doppelt so oft eingesetzt wie die Pkw Grol. Bei den Fahrten zur Erbringung
beruflicher Leistungen werden die Pkw Mittel sogar beinahe drei Mal (genau: 2,8
Mal) so oft eingesetzt wie die Pkw GroR. Offenbar geht man in den Féllen, bei denen
zur Erbringung beruflicher Leistungen ein groeres Fahrzeug bendtigt wird, schnell
auf LNF dber.

Hingegen werden fiir den Fahrtzweck Beférderung von Personen die Pkw Grol$ und
Mittel gleich hadufig eingesetzt, die zusammen fiir diesen Fahrtzweck auch dominant
sind (gemeinsame relative Haufigkeit fiir diesen Fahrtzweck: 76 % ). Dies ist leicht
nachvollziehbar, da fiir die Personenbeférderung ein LNF zu groR und ein Pkw Klein
zu klein erscheint.

Die GroBenklasse Pkw Klein spielt praktisch nur bei der Erbringung beruflicher
Leistungen eine Rolle. Bei diesem Fahrtzweck steht haufig die Tatigkeit beim Kun-
den vor Ort im Vordergrund, ohne dass zuséatzliche Personen oder Giiter transportiert
werden miissen.

Vergleicht man die beschriebenen Nutzungsintensitaten der unterschiedlichen
Grolkenklassen mit den Anteilen am Fahrzeugbestand, so zeigt sich, dass LNF und
Pkw Klein tiberdurchschnittlich stark genutzt werden, wahrend die Pkw Mittel und
Grof unterdurchschnittlich stark genutzt werden. Das ist vorteilhaft fiir den Einsatz
von Elektrofahrzeugen, denn fiir diese GroRRenklassen gibt es bereits interessante
BEV-Modelle und fiir den wirtschaftlichen Einsatz von BEV ist ja eine hohe Fahrleis-
tung Voraussetzung. Dies wird nun genauer betrachtet.
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TABELLE 3 Reichweitengrenzen und
Mindestfahrleistungen pro Tag
nach GroBenklassen, gewerbliche
Nutzung. Quelle: TCO-Rechner des
Schaufensters Elektromobilitdt
(Darstellung auf Basis eigener
Berechnungen)

Rahmenbedingungen und Markt

Unternehmen: Nutzerprofile und
relevante Nachfragegruppen
fir die Elektromobilitat und Ab-
schatzung des Marktpotenzials

Ebenso wie bei den privaten Haushalten sind auch fiir die Unternehmen die Kri-
terien Wirtschaftlichkeit und Reichweite grundlegend fiir die Entscheidung iiber den
Kauf eines Elektrofahrzeugs. Aufgrund des hohen Anschaffungspreises einerseits
und der geringen Nutzungskosten andererseits existiert eine kritische Jahreslauf-
leistung, die ein Elektrofahrzeug mindestens absolvieren muss, um gegeniiber einem
vergleichbaren Verbrenner wirtschaftlich vorteilhaft zu sein. Im Rahmen dieses
Projekts wurde wiederum der dffentlich zugangliche TCO-Rechner des Schaufens-
ters Elektromobilitdt verwendet. Die kritische Laufleistung unterscheidet sich je
nach GréRRenklasse des Fahrzeugs und auch in Abhéngigkeit davon, ob von einer
privaten oder gewerblichen Nutzung ausgegangen wird. Im gewerblichen Bereich
wirkt sich aufgrund des hdheren Anschaffungspreises beim Elektroauto die steuer-
liche Abschreibung (AfA) dort starker steuermindernd aus als beim konventionellen
Fahrzeug.

Fir jede GroRenklasse wurde die kritische Jahreslaufleistung des gewerblichen
Sektors auf eine Mindestfahrleistung pro Tag heruntergebrochen. Tabelle 3

zeigt das Ergebnis in der mittleren Spalte. Diesem Wert wird in der rechten Spalte
die Reichweitengrenze gegeniibergestellt, welche abhangig von der Grolen-
klasse fiir einen gewerblichen Nutzer zwischen 130 und 350 km liegt. Zwischen
den Mindesttagesfahrleistungen und der Reichweitengrenze liegt das relevante
Fahrleistungsintervall pro Tag. Fiir jeden gewerblicher Nutzer, der ein Fahrzeug
flr eine regelmé&Rige Laufleistung im zugehdrigen Intervall benétigt, macht es aus
Griinden der Wirtschaftlichkeit Sinn, sich fir ein Elektrofahrzeug zu entscheiden.

GroBenklasse

Mindest-Tagesfahrleistung Reichweite

Pkw Klein

Pkw Mittel

Pkw Grof3

LNF

15 Klassifikation der Wirtschafts-
zweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008).
Diese entspricht der Systematik der
Wirtschaftszweige der Europdischen
Gemeinschaft (Nace Revision 2).

TABELLE 4 Anteile der betrachteten
Wirtschaftszweige am Fahrzeugbe-
stand und an der Fahrleistung (ei-
gene Darstellung auf Basis eigener
Berechnungen)
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Es zeigt sich, dass in der Klasse Pkw Gro auch fiir den gewerblichen Bereich kein
relevantes Fahrleistungsintervall existiert. Hingegen sind bei den anderen GrofRen-
klassen die relevanten Fahrleistungsintervalle recht beachtlich.

Elektromobilitdt nach Wirtschaftszweig und Fahrzeugtyp: Um die Halfte
aller Fahrten der Pkw Klein und LNF sind fiir Elektromobilitat geeignet

Fir die genauere Analyse der Eignung von Elektrofahrzeugen wird die Betrachtung
auf sieben wichtige Wirtschaftszweige (WZ) beschrankt. Diese werden in Tabelle 4
mit ihren ihren offiziellen Buchstabenkiirzeln'™ und Anteilen am Fahrzeugbestand
und an der Fahrleistung an der KiD-Stichprobe gelistet.

Wirtschaftszweig Anteil an Fzg.-Bestand

Anteil an Fahrleistung

F—Bau und Gewerbe

G — Handel; Instandhaltung
und Reparatur von Kfz

C — Verarbeitendes
Gewerbe

H — Verkehr und Lagerei

0 - Offentliche Verwaltung

Q - Gesundheits- und
Sozialwesen

D — Energieversorgung

Summe

Zusammen machen diese sieben Wirtschaftszweige etwa 71 % am Fahrzeugbestand
und an der Fahrleistung aus. Anhand der fiir die Elektromobilitét relevanten Fahrleis-
tungsintervalle aus Tabelle 3 lassen sich fiir die Wirtschaftszweige Ersetzungspo-
tenziale nach Fahrten bestimmen.
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GroBen-

klasse

Klein

Mittel

LNF

Die folgende Tabelle 5 zeigt den Anteil der ersetzbaren Fahrten unter Berlicksichti-
gung des Reichweiten- und Wirtschaftlichkeitskriteriums.

Wirtschaftszweig, Ersetzungspotenzial nach Fahrten

F — Bauge- G - Handel C - Verarb. H - Verkehr 0 - Offentl. Q - Gesund- D - Energie
werbe Gewerbe und Lagerei Sektor heit

30,4 % 23.5% 19,9 % 16,0 %

61,8 %

26,5 % km 23.9%

39,7 % km 39,8 % 39,6 % 36,7 % 42,2% 43,9%

TABELLE 5 Anteile an ersetzbaren Fahrten nach Fahrzeuggrofen-
klasse und Wirtschaftszweig. Sie liegen in den entsprechenden
Fahrleistungsintervallen aus Tabelle 3 (Darstellung auf Basis
eigener Berechnungen)

Insbesondere in der Klasse Pkw Klein kénnen je nach betrachtetem Wirtschafts-
zweig auf 56 % bis 81 % der Fahrten sinnvoll Elektrofahrzeuge eingesetzt werden.
Auch in der Klasse Pkw Mittel lassen sich je nach Wirtschaftszweig zwischen

16 % und 30 % der Tagesfahrtweiten dem definierten Entfernungsband zuordnen.
Im Bereich der LNF zahlen 37 % bis 44 % der Fahrten zum relevanten Entfernungs-
bereich. Auf einzelne Wirtschaftszweige (WZ H, Q und 0) wird unten eingegangen.

Affinitit heterogener gewerblicher Flotten: In fast allen Unternehmen
kdonnen ein oder zwei Elektrofahrzeuge vorteilhaft eingesetzt werden
Bei den privaten Haushalten wurden auf3er den Reichweiten- und Wirtschaftlich-
keitskriterien noch weitere Kriterien betrachtet, die ebenfalls Einfluss auf die
Entscheidung fiir Elektromobilitat haben (vgl. Abschnitt 2.2). Die entsprechenden
Uberlegungen sind grundsétzlich auch fiir Gewerbe anzustellen.

Das bei privaten Haushalten angefiihrte Argument fiir Mehr-Pkw-Haushalte lasst
sich auf den gewerblichen Bereich (ibertragen. Dadurch, dass in der Regel mehrere
Fahrzeuge im Unternehmen vorhanden sind (iber die Hélfte der in der KiD erfassten
Fuhrparks bestehen aus mindestens vier Fahrzeugen), kdnnen einzelne batterie-
elektrische Fahrzeuge angeschafft und auf kiirzeren, planbaren Strecken eingesetzt
werden. Fiir weite Strecken stehen konventionelle Fahrzeuge zur Verfiigung. Dieses
Argument, das insbesondere fiir Unternehmen mit heterogenen Fahrzeugflotten und
Einsatzzwecken gilt, erhéht die Attraktivitat einzelner BEV in der Flotte erheblich.

Rahmenbedingungen und Markt

16 Vgl. KBA (2018a): , Jahresbilanz der
Neuzulassungen 2017" und , Bestand
an Pkw in den Jahren 2009 bis 2018
nach ausgewahlten Haltergruppen”,
auf www.kba.de, zuletzt abgerufen
am 29.10.2018. Auch die Sonder-
auswertung zur Elektromobilitat im
Rahmen der MiD zeigt, dass fast
die Halfte der dort erfassten Elektro-
fahrzeuge Firmenwagen sind (siehe
Infas et al. (2018), S. 79).
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Auch das Argument des privaten Stellplatzes aus der Haushaltsuntersuchung lasst
sich auf Gewerbe (ibertragen. In Uber 80 % der Falle ist ein Stellplatz auf dem
eigenen Betriebsgeldnde / Grundstiick verfligbar, sodass sich fiir einzelne BEV recht
unproblematisch eine eigene Ladeinfrastruktur einrichten ldsst.

Bei den privaten Haushalten schrénkt das Kriterium des hohen Haushaltseinkom-
mens, welches zur Finanzierung eines Elektro-Neuwagens benétigt wird, die rele-
vante Zielgruppe stark ein. Beim Gewerbe kann jedoch davon ausgegangen werden,
dass die Finanzierung eines einzelnen Pkw oder LNF weniger Probleme bereitet.
Daher ist auch der Anteil des Gewerbes bei den Neuzulassungen aller Pkw mit 65 %
deutlich hoher als sein Anteil am Fahrzeugbestand mit lediglich 11 % (beides fiir
2017).'6

Insgesamt zeigt sich, dass praktisch jedes Unternehmen mit einer heterogenen
Fahrzeugflotte mindestens ein Elektrofahrzeug wirtschaftlich im Sinne einer TCO-Be-
trachtung sinnvoll einsetzen kann. Wie viele es sind, wird mit ersetzbaren Anteilen
der Fahrten korrelieren, die in Tabelle 5 ermittelt wurden. Darauf fult die quantitati-
ve Abschétzung des gewerblichen Marktpotenzials der Elektromobilitat, die am Ende
dieses Abschnitts présentiert wird. Zuvor sollen jedoch zwei Branchen betrachtet
werden, die ein besonders hohes Nachfragepotenzial entfalten kénnten.

Einige Unternehmen mit homogenen Flotten konnen groBe Teile ihrer
Flotten elektrifizieren, wenn die Voraussetzungen zur Ladeinfrastruktur
erfiillt sind: KEP- und Pflegedienste

Einige Unternehmen verfiigen iiber groBe, homogene Fahrzeugflotten. Wenn gleich-
artige Fahrzwecke in sehr groer Zahl auftreten, werden auch gleichartige Fahr-
zeuge in groRer Zahl angeschafft. Hier ist entscheidend, ob das alltagliche Fahrprofil
in das relevante Fahrleistungsintervall der BEV fallt. Ist dies der Fall, kénnte der
ganze Fuhrpark auf batterieelektrische Fahrzeuge umgestellt werden.

Die Situation dieser Unternehmen &hnelt starker derjenigen von privaten Haushal-
ten, doch mit dem Unterschied, dass es um eine gro3e Zahl von Fahrzeugen geht.
Im Unterschied zu heterogenen Flotten wirkt sich das Mehr-Fahrzeug-Argument
hier weniger stark aus, da der homogene Fahrzeugeinsatz nur wenig Spielraum ftir
ausdifferenzierte Einsatzmuster eréffnet. Ahnlich wie bei einem privaten Haushalt
mit nur einem Pkw kommt es darauf an, dass das einheitliche Fahrprofil des Unter-
nehmens fiir BEV geeignet ist.
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50 %

40%

30%

20%

10%

0% 1% 1%

0%

Transportieren von
Giitern

@ Klein

Summe: 4,8%

Auch das bei privaten Haushalten bedeutsame Argument des privaten Stellplatzes
taucht bei diesen Unternehmen in verdnderter Form wieder auf. Zwar existieren in
einigen Fallen grofe, eigene Betriebshdfe, doch wiirde ein massenhafter Umstieg
auf Elektromobilitat die vorhandene Elektrik der Betriebshdfe tiberstrapazieren. Ihr
Umbau erfordert eine signifikante Investition. Wenn andererseits noch nicht mal ein
Betriebshof existiert, ist die Hirde fiir den Umstieg auf Elektromobilitdt besonders
hoch. Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP) und Pflegedienste sind zwei Branchen
mit homogenen und fiir Elektromobilitat geeigneten Fahrprofilen und Flotten. Beide
sind Teil unterschiedlicher, groRerer Wirtschaftszweige. Die folgenden Abbildun-
gen zeigen, dass die betreffenden Wirtschaftszweige auch insgesamt eine starke
Homogenitat aufweisen. Die KEP-Branche ist Teil des Wirtschaftszweig ,H Verkehr
und Lagerei”. Abbildung 4 zeigt, dass der WZ H durch die Nutzung von LNF zum
Transportieren von Giitern klar dominiert wird.

4%
2% 1o [
0% S

Fahrt zur Erbringung
berufllicher Leistungen
(Montage, Reparatur
etc.)

@ Mittel GroB

323% 11,2%

7%
0% . 0%

Befdrdern von Personen
(dienstlich/geschaftlich)

LNF

51,7%

ABBILDUNG 4 Verteilung der Fahrten nach Fahrtzweck und Fahrzeug-

groBRenklasse fiir den Wirtschaftszweig H Verkehr und Lagerei.
Summe der Balken = 100 % der Anzahl aller Fahrten dieses Wirt-

schaftszweiges in der Stichprobe (eigene Berechnungen auf Basis

der KiD-Daten)

8%

0% 1% 1%

sonstige dienstliche/
geschaftliche Erledigung

12%

3% 2%

0%

Riickfahrt zum Betrieb/
Stellplatz

50 %

40%

30%

20%

10%

0%

1%21%
|

Transportieren von
Gitern

7%
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Die Pflegedienste sind dem Wirtschaftszweig ,Q Gesundheit und Soziales” zugeord-
net. Abbildung 5 zeigt, dass dieser Wirtschaftszweig durch die Nutzung der Fahrzeug-
groenklasse Pkw Klein zur Erbringung beruflicher Leistungen klar dominiert wird.
36%
) 80/0 7%
5% v 20 4% o % . 4% 4% 4%
] i me - e
Fahrt zur Erbringung Befdrdern von Personen sonstige dienstliche/ Riickfahrt zum Betrieb/
berufllicher Leistungen (dienstlich/geschftlich) geschéftliche Erledigung Stellplatz
(Montage, Reparatur
etc.)
@& Klein & Mittel GroB LNF
Summe: 50,7 % 18,4% 16,0 % 14,8%

ABBILDUNG 5 Verteilung der Fahrten nach Fahrtzweck und Fahrzeug-
groBenklasse fiir den Wirtschaftszweig Q Gesundheit und Soziales.
Summe der Balken = 100 % der Anzahl aller Fahrten dieses WZ in
der Stichprobe (eigene Berechnungen auf Basis der KiD-Daten)

Tabelle 5 zeigt, dass ein GroRteil der Fahrten in diesen beiden Wirtschaftszweigen
gut ersetzbar erscheint. Im WZ H, der die KEP-Dienste umfasst, sind 39,6 % der dort
mit Uber 70 % dominierenden LNF-Fahrten (Abbildung 4) auch fiir BEV geeignet.
Man kann vermuten, dass speziell bei den KEP-Diensten eher noch mehr als diese
39,6 % der Fahrten ersetzbar sind, doch liegen hierfiir keine detaillierteren Zahlen
vor. Im WZ Q, der die Pflegedienste umfasst, sind 80,6 % der dort mit tiber 50 % domi-
nierenden Fahrten (Abbildung 5) mit Pkw Klein auch fiir BEV geeignet.
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TABELLE 6 Anteile und Anzahlen
der Fahrzeuge in den sieben
Wirtschaftszweigen, die durch
Elektrofahrzeuge ersetzt
werden kdnnen (Annahme:
Fahrten werden gleichméRig
auf die Fahrzeuge verteilt)
(Darstellung auf Basis eigener
Berechnungen)

Tatsachlich steigen KEP-Dienstleister bereits in groRerer Zahl auf Elektrofahrzeuge
um. Einige dieser Unternehmen investieren dementsprechend schon in Elektrik und
Ladeinfrastruktur auf den eigenen Betriebshofen. Im Gegensatz dazu I&sst sich
dies bei Pflegediensten nicht beobachten. Sie verfligen meistens nicht iiber eigene
Betriebshdfe oder Stellplatze in ausreichender Zahl und auch nicht tiber die Mittel,
um solche Investitionen vorzunehmen.

Abschétzung des aktuellen Marktpotenzials Unternehmen:

ca. 1 Mio. Fahrzeuge

Aufbauend auf dem Ersetzungspotenzial nach Fahrten kann auf das Ersetzungs-
potenzial nach Fahrzeugen geschlossen werden. Dazu bedarf es einer Abbildung
der Fahrtenanteile auf die Fahrzeuganteile. Hierzu sind viele Annahmen mdglich,
wahrend kaum Daten vorliegen. Fiir einen ersten quantitativen Eindruck ist die
Annahme naheliegend, dass Fahrten und Fahrzeuge der gleichen Verteilung folgen.
Unter dieser Annahme wurde berechnet, welche Anteile und Anzahlen von Fahr-
zeugen in den sieben relevanten Wirtschaftszweigen ersetzt werden konnen. Auf-
bauend auf den berechneten Anteilen an Fahrten, die ersetzbar waren, ergeben sich
die in Tabelle 6 angegebenen Ersetzungspotenziale auf Fahrzeugebene.

Esetzbare Fahrzeuge in den 7 Wirtschaftszweigen

GroBenklasse Anzahl Anteil
Pkw Klein 192.808
Pkw Mittel 247.671

LNF 962.229

Wie sich erkennen ldsst, sind unter der genannten Annahme in der FahrzeuggréRen-
klasse Pkw Klein zwei Drittel der Fahrzeuge durch Elektrofahrzeuge ersetzbar. In

der Klasse LNF sind es knapp 40 %. Insgesamt sind nach dieser ersten Abschadtzung
1,4 Mio. Fahrzeuge des gewerblichen Sektors ersetzbar.
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Von diesen 1.4 Mio. Fahrzeugen entfallen 450.000 auf LNF des Baugewerbes

und 120.000 auf LNFF des ,WZ H Verkehr und Lagerei”, dem die KEP-Dienste
angehdren. Von den ersetzbaren Pkw Klein entfallen 76.000 auf den ,WZ Q,
Gesundheit und Sozialwesen”, dem die Pflegedienste angehdren. Diese Um-
riistung bei den Pflegediensten ist im groRen Stil allerdings nur zu erwarten, wenn
fur sie eine nahe gelegene 6ffentliche Ladeinfrastruktur bereitgestellt wird, da sie in
der Regel nicht iiber eigene Betriebshdfe oder iiber eigene Stellpldtze in ausreichen-
der Zahl verfiigen. Auf den ,.WZ D Energieversorgung” entfallen mehr als 60.000
Fahrzeuge, die ersetzbar sind, tiberwiegend LNF.

Auf das methodische Problem bei der Hochrechnung auf die Gesamtzahl der
Fahrzeuge wurde bereits hingewiesen. Insbesondere ist die Annahme, dass Unter-
nehmen sozusagen im ersten Schritt ihre bendtigten Fahrten gleichmalRig auf die
Fahrzeuge aufteilen und auf dieser Grundlage im zweiten Schritt iber den Kauf
von Elektrofahrzeugen nachdenken, weder realistisch noch zu empfehlen. Genau
andersherum ist vorzugehen: Im Fall der Beschaffung eines Elektrofahrzeuges sind
die bendtigten Fahrten optimal auf Elektrofahrzeuge und Verbrenner aufzuteilen,
sodass die Kosten minimiert werden, und unter dieser Annahme ist iber den Kauf
von Elektrofahrzeugen zu entscheiden.

In Hinblick auf die in Tabelle 6 berechneten Ersetzungspotenziale bedeutet das, dass
zwar weniger Fahrzeuge ersetzt werden, doch dass sich fiir diese Fahrzeuge die
Ersetzung durch ein Elektrofahrzeug umso mehr lohnt. Wenn dieser Anteil bei zwei
Drittel liegt, wadre also schon in absehbarer Zeit damit zu rechnen, dass in diesen
sieben Wirtschaftszweigen fast 1 Mio. Elektrofahrzeuge wirtschaftlich sinnvoll
eingesetzt werden kénnen. Der Abschlag von einem Drittel wird hier angesetzt, um
analog zur Vorgehensweise bei den privaten Haushalten auch bei den Unternehmen
einen konservativen Ansatz zur Abschatzung des Marktpotenzials zu verfolgen.

Erweitertes Ersetzungspotenzial bei Kommunen mit Forderbereitschaft

Im offentlichen Sektor besteht aus politischen Griinden ein erhdhtes Interesse an
der Marktentwicklung der Elektromobilitat. Fiir dieses Ziel besteht eine gewisse
Bereitschaft, Abstriche an der Wirtschaftlichkeit in Kauf zu nehmen. Zwar sind Kom-
munen grundsétzlich verpflichtet, sich bei Beschaffungsvorhaben an der Wirtschaft-
lichkeit zu orientieren, doch haben sie auch Mdglichkeiten, die Elektromobilitat
gezielt auszubauen. Insbesondere haben Férdermafinahmen des Bundes — so im
Rahmen der Forderrichtlinie Elektromobilitat — oder der Lander, die sich gezielt an
die Kommunen richten, zur Folge, dass Elektrofahrzeuge schon ab einer geringeren
Mindestfahrweite wirtschaftlich werden.
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Wenn im Wirtschaftszweig , 0 Offentliche Verwaltung” die volle Wirtschaftlichkeit
als Richtschnur gilt (Ausgangspunkt), dann kdnnen nach Tabelle 5 Elektrofahrzeuge
flir 66,3 % der Fahrten der Pkw Klein, 23,5 % der Fahrten der Pkw Mittel und 36,7 %
der Fahrten der LNF sinnvoll eingesetzt werden. Entsprechend der bisherigen Vor-
gehensweise soll direkt von den ersetzbaren Fahrten auf die ersetzbaren Fahrzeuge
geschlossen werden. Demnach sind ca. 15.000 Pkw Klein, 18.000 Pkw Mittel und
18.000 LNF im &ffentlichen Sektor ersetzbar, wenn die Wirtschaftlichkeitsgrenze
voll gilt (100 % ). Diese Zahlen werden in der folgenden Abbildung 6 am linken Rand
fiir den Wert , 100 % " erneut gezeigt. Die Abbildung 6 zeigt sodann das steigende
Ersetzungspotenzial, wenn die Mindestfahrtweite in 10 %-Schritten von 100 % auf
0% abgesenkt wird. Bei dem Wert von 50 % wéren knapp 20.000 Pkw Klein,
33.000 Pkw Mittel, 800 Pkw Grol$ und 32.000 LNF ersetzbar. Diese Zahlen stellen
aus den im vorigen Abschnitt diskutierten Griinden sicherlich eine Uberschatzung
dar (wir raten auch hier eine Verminderung um etwa ein Drittel an), doch geben sie
einen Anhaltspunkt.

10.000

100 %

@ Klein

80 % 70% 60 % 50 % 40 % 30% 20% 10% 0%

GroB LNF

ABBILDUNG 6 Anzahl der Fahrzeuge im Wirtschaftszweig 0 Offentliche
Verwaltung, die durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden kénnen,
wenn die Mindestfahrtweite zur Erfiillung zur Wirtschaftlichkeit
ausgehend vom ungeférderten Zustand in 10 %-Schritten abgesenkt
wird (Darstellung auf Basis eigener Berechnungen)
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Unter Berlicksichtigung des Abschlags von einem Drittel ergibt sich fiir den ,WZ O
Offentliche Verwaltung” ein Ersetzungspotenzial von 34.000 Fahrzeugen, wenn die
volle Wirtschaftlichkeit gefordert wird, und 57.200 Fahrzeugen, wenn — zum Beispiel
aufgrund einer Férderung — die Wirtschaftlichkeitsgrenze auf 50 % abgesenkt wer-
den kann. Dies ware knapp ein Drittel aller Fahrzeuge der hier betrachteten GréRen-
klassen des Wirtschaftszweigs O zum Stichtag (183.716 Fahrzeuge am 1. Januar 2016).

Zusammenfassung und Diskussion

Private Haushalte

Das ideale Nutzerprofil fiir den Kauf eines Elektrofahrzeugs bei privaten Haushal-
ten hat folgende Eigenschaften: Im Haushalt wird regelméaRig relativ viel gefahren,
tiber 9.000 km pro Jahr, sodass ein Elektrofahrzeug wirtschaftlich vorteilhaft ist.
Gleichzeitig wird jedoch pro Tag nicht mehr als die durch die Ladekapazitat der Bat-
terien bestimmte Reichweitengrenze von Elektrofahrzeugen gefahren, welche
aktuell bei 150 bis 300 km liegt. Der Haushalt verwendet mehrere Pkw, sodass ein
BEV mit einem konventionellen Fahrzeug sinnvoll kombiniert werden kann, und

er verfiigt dber einen eigenen Stellplatz, der mit einer privaten Lademéglichkeit
(Wallbox) ausgeriistet werden kann. SchlieRlich sollte das Nettoeinkommen des
Haushalts tiber 4.000 Euro pro Monat liegen, da Elektrofahrzeuge relativ teuer sind
und noch kein etablierter Gebrauchtwagenmarkt existiert.

Anhand dieser Charakteristika wurden verschiedene Zielgruppen definiert, die eine
zunehmende Affinitat zur Elektromobilitdt vermuten lassen, und empirisch unter-
sucht. Als Ergebnis lasst sich festhalten, dass das Potenzial der Elektromobilitat
insbesondere auf dem Land und in kleinstadtischen Bereichen zu suchen ist. Auch
wohlhabende Vorstédte, die vom Stadtkern etwas weiter entfernt sind, gehéren zu
den elektromobilitatsaffinen Wohnlagen. In diesen Wohnlagen leben auch viele der
Pkw-Pendler, die in die Innenstadte pendeln.

Die Zielgruppe, die alle genannten Kriterien erfiillt (Wirtschaftlichkeit, Reichweite
150 km, mindestens zwei Pkw im Haushalt, Privatparkplatz, Haushaltseinkommen
tiber 4.000 Euro netto), wurde im Sinne einer konservativen Vorgehensweise als
Basis fiir die Abschatzung des Marktpotenzials verwendet. Der Anteil der Haushalte,
in denen Personen dieser engen Zielgruppe leben, betréagt 6,6 %. Auf die Gesamt-
zahl der deutschen Haushalte hochgerechnet fiihrt dies auf ein Marktpotenzial von
2,5 Mio. Haushalten, die aktuell als K&ufer von Elektrofahrzeugen infrage kommen.
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Unternehmen

Fiir den gewerblichen Bereich wurde zwischen den FahrzeuggréRenklassen Pkw
Klein, Mittel, GroR sowie leichten Nutzfahrzeugen (LNF) unterschieden. Der Bestand
dieser Fahrzeuge in allen Unternehmen setzt sich zur Halfte aus LNF, ein Viertel

aus Pkw Mittel, 15 % Pkw Grof und 7 % Pkw Klein zusammen. Dabei werden Pkw
Klein und LNF besonders intensiv genutzt. Das ist vorteilhaft fiir den Einsatz von
Elektrofahrzeugen, denn fiir diese beiden Grolienklassen gibt es bereits interessante
BEV-Modelle und fiir den wirtschaftlichen Einsatz von BEV ist ja eine hohe Fahrleis-
tung Voraussetzung.

Auch Unternehmen werden sich nur dann fiir ein Elektrofahrzeug entscheiden, wenn
dessen Wirtschaftlichkeit sichergestellt ist und bei der Nutzung die Reichweiten-
grenze nicht tiberschritten wird. Da die Wirtschaftlichkeit eine Mindestlaufleistung
des Fahrzeugs erfordert, ergibt sich fiir jede GroRenklasse (auRer Pkw GroR) ein
relevantes Fahrleistungsintervall pro Tag, in dem die Nutzung eines BEV's sinnvoll
ist. Bezogen auf sieben wichtige Wirtschaftszweige, die zusammen 71 % des Fahr-
zeugbestandes und der Fahrleistung des gewerblichen Sektors ausmachen, fallen
ca. 40 % aller Fahrten von LNF und sogar 56 bis 81 % aller Fahrten von Pkw Klein in
das relevante Fahrleistungsintervall. Bei Pkw Mittel sind es 16 bis 30 %.

Es gibt viele Unternehmen mit heterogenen Fahrzeugflotten, welche fir
verschiedenartige Zwecke eingesetzt werden. Fast alle Unternehmen verfiigen tber
mehr als ein Fahrzeug, sodass sich ein Elektrofahrzeug gut mit einem konventionel-
len Fahrzeug im Einsatz kombinieren ldsst, und sehr viele Unternehmen verfiigen
auch iiber mindestens einen eigenen Stellplatz, der mit einer Lademdglichkeit aus-
gestattet werden kann. Daher kann praktisch jedes Unternehmen mit einer hetero-
genen Fahrzeugflotte mindestens ein Elektrofahrzeug wirtschaftlich sinnvoll einsetzen.

Daneben gibt es einige Unternehmen mit groRen homogenen Fahrzeugflotten, deren
Einsatzprofile zur Elektromobilitat passen. Dieses sind insbesondere die KEP-Bran-
che (LNF) und die Pflegedienste (Pkw Klein). Hier sind groRe Marktpotenziale
gegeben, sofern ausreichende Ladeinfrastruktur zur Verfligung steht. Wahrend
grolle KEP-Unternehmen die entsprechende Ausristung ihrer Betriebshofe selbst

in Angriff nehmen, sind Pflegedienste auf die Bereitstellung dffentlicher Ladeinfra-
struktur in ihrer Nahe angewiesen.

17 Nationale Plattform Elektromobilitat
(NPE) (2018): Fortschrittsbericht
2018 — Markthachlaufphase, S. 52.

POTENZIAL DER ELEKTROMOBILITAT

Auf Basis dieser Uberlegungen wurde, wiederum im Sinne einer konservativen
Herangehensweise, ein Marktpotenzial von 1 Mio. Fahrzeugen im gesamten
gewerblichen Sektor ermittelt. Darin enthalten ist die ffentliche Verwaltung mit
34.000 Fahrzeugen. Wenn der 6ffentliche Bereich — zum Beispiel aufgrund einer
Forderung — die Wirtschaftlichkeitsgrenze fiir die Beschaffung von Elektrofahrzeugen
halbieren kénnte, so stiege seine Nachfrage auf 57.200 Fahrzeuge.

AbschlieBende Bemerkungen zum Marktpotenzial

Die hier vorgenommene konservative Abschatzung ergab insgesamt ein Markt-
potenzial der Elektromobilitat in Héhe von 3,5 Mio. Fahrzeugen, davon 2,5 Mio. bei
den privaten Haushalten und 1 Mio. bei Unternehmen. Damit liegt unsere Prognose
zwischen dem politischen Ziel des Koalitionsvertrags von 2009 in Héhe von 1 Mio.
Elektrofahrzeuge bis 2020 und der Voraussage der Nationalen Plattform Elektro-
mobilitat (2018) von 4 bis 7 Mio. Fahrzeugen bis 2030. Die Nationale Plattform
Elektromobilitdt prognostizierte auferdem 2 bis 3 Mio. Fahrzeuge bis 2025;" dies
deckt sich mit unserer Schatzung, doch kann im Rahmen dieser Untersuchung nicht
vorhergesagt werden, in welcher Zeitspanne sich das von uns konservativ prognosti-
zierte Volumen realisieren wird.

Erst im Laufe der Zeit werden die potenziellen Nachfrager vor die Frage gestellt
werden, einen vorhandenen Pkw durch ein Elektrofahrzeug zu ersetzen. In dieser
Zeit werden sich jedoch voraussichtlich die Rahmenbedingungen der Elektro-
mobilitat weiter verbessern: Batterien werden leistungsfahiger und kostengiinstiger,
mit den entsprechenden Auswirkungen auf Laufleistung, Ladezeit, Wirtschaftlichkeit
und Anschaffungspreis von Elektrofahrzeugen. Die dffentliche Ladeinfrastruktur wird
ausgebaut werden und private Ladeinfrastruktur wird sich starker verbreiten (bspw.
durch Investitionen von Vermietern). Neue Fahrzeugmodelle werden auf den Markt
kommen und es wird sich ein Gebrauchtwagenmarkt fiir Elektrofahrzeuge entwi-
ckeln. Die Auswirkungen der damit verbundenen Erweiterungen des Marktpotenzials
werden empirisch nicht trennbar sein von der nach und nach voranschreitenden
Realisierung des bereits vorhandenen Marktpotenzials.

AbschlieRend sei nochmals an die verschiedenen Quellen von Unsicherheiten der
vorgenommenen Potenzialabschadtzung erinnert: Die verwendeten Daten des MOP
und der KiD kénnen die Gesamtbevélkerung bzw. die Unternehmen nicht perfekt
reprasentieren. Die Vielzahl der in den verwendeten TCO-Rechner eingehenden
Annahmen und Daten sind mit Unsicherheiten behaftet. Die hier verwendeten Hypo-
thesen Uber affine Nutzerprofile bei privaten Haushalten und die Annahme, dass bei
den Gewerben Fahrten und Fahrzeuge der gleichen Verteilung folgen, kdnnen sich
als nur teilweise zutreffend erweisen.
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18 http://nationale-plattform-elektro-
mobilitaet.de/fileadmin/user_upload/

Redaktion/NPE_Fortschrittshericht_
2018_barrierefrei.pdf
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Die Elektromobilitat ist ein Schlissel fiir klimafreundlichere Mobilitat. Mit der
Griindung der Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE) im Jahr 2010 hatte die
Bundesregierung ambitionierte Ziele hinsichtlich der Marktentwicklung fiir Elektro-
fahrzeuge in Deutschland formuliert. Deutschland sollte sich demnach in drei
Phasen zu einem Leitmarkt fiir Elektromobilitat mit einer Million zugelassener
Elektrofahrzeuge im Jahr 2020 entwickeln. Ein Ziel, das laut des aktuellen Fort-
schrittsberichts der NPE (2018) mittlerweile erst fiir das Jahr 2022 als realistisch
erachtet wird."

Die nachfolgenden statistischen Daten zur Entwicklung der Besténde von batterie-
elektrischen Fahrzeugen und Plug-in-Hybriden in Deutschland zeigen, dass der
Markt in Deutschland im Zeitraum von Anfang 2013 bis Ende 2017 —auch im
internationalen Vergleich — eine positive Entwicklung genommen hat, jedoch hinter
den ambitionierten Zielen zuriickbleibt. Die zentrale Datengrundlage fiir die Analy-
sen im Rahmen der Begleitforschung Rahmenbedingungen und Markt bilden die

vom Kraftfahrtbundesamt (KBA) erhobenen Statistiken. Diese wurden vom Zentralen

Datenmonitoring (ZDM) des Férderprogramms Elektromobilitdt des Bundesministe-
riums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) aufbereitet und zusammenge-

stellt. Ergénzt wurden diese Daten durch 6ffentlich zugéngliche Datensatze des KBA.

Die Marktanalyse zur Elektromobilitat erfolgte auf Basis der Daten aus dem Jahr
2017, die um die abgemeldeten Fahrzeuge bereinigt und mit Stand vom 01.01.2018
im April 2018 vom KBA veréffentlicht wurden. Bei den Neuzulassungen konnten
Angaben bis einschlieRlich Méarz 2018 beriicksichtigt werden.

19 Frankreich: AVERE; Niederlande:

rvo.nl; Norwegen: elbil.no (NPRA);
Osterreich: bmvit.at; UK: gov.uk;

USA: DOE mit Erganzung von EDTA;
China: CAAM; Siidkorea: gevo2018.

20 Obwohl von der United Nations

2

-

Economic Commission for Europe
(UNECE) einheitliche Kategorien
definiert werden, ist die Vergleich-
und Verftigbarkeit von Daten zur
Elektromobilitat insbesondere im
internationalen Raum nicht immer
gegeben. Inshesondere im Bereich

der Busse und Nutzfahrzeuge weisen

die veroffentlichten Zahlen einiger
Lander bspw. von der Definition
abweichende Fahrzeugkategorien
auf. Dariiber hinaus unter-scheidet

sich aber auch das landerspezifische

Verstandnis von Elektrofahrzeugen.

Je nach Land werden z.B. Bestands-

zahlen von batterieelektrischen
Fahrzeugen (BEV) und Fahrzeugen
mit Plug-in-Hybridantrieb (PHEV)
zusammengefasst dargelegt und
nicht weiter differenziert.

Fortschrittsbericht der Nationalen
Plattform Elektromobilitat (Dritter
Bericht), S. 40.

22 Abschlussbericht der Begleit- und

Wirkungsforschung 2017, S. 30.
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Als Grundlage fiir die Analyse der auslandischen Vergleichsmarkte wurden die
Datenbasen vom European Alternative Fuels Observatory (EAFO), dem Global EV
Outlook 2017 und 2018 (GEVO), der International Energy Agency (IEA) sowie den
Berichten der Hybrid & Electric Vehicle Technology Collaboration-Programme

(HEV TCP) verwendet. Zur Validierung bzw. Ergénzung wurden die zusammengetra-
genen Datensdtze mit den Daten der fiir die Erhebung in den jeweiligen Landern
zustandigen offiziellen Organisationen abgeglichen.” Trotz dessen liegen nicht fiir
alle im Rahmen dieser Studie betrachteten Lander vollstandig differenzierte Daten-
satze vor, da insbesondere im internationalen Raum unterschiedliche Definitionen
bspw. beziiglich der Fahrzeugkategorie oder Antriebsart existieren.?

Deutliche Bestandszunahmen im Segment Pkw

Der Bestand an Elektrofahrzeugen hat sich zwischen 2013 und 2017 in Deutsch-
land dynamisch entwickelt. In diesem Zeitraum vervierfachte sich die Anzahl
batterieelektrischer Pkw (BEV) auf 53.861 (Abbildung 7), wahrend der Bestand an
Plug-in-Hybriden (PHEV) im selben Zeitraum um etwa das Dreiligfache auf 44.419
zunahm (Abbildung 8). Dass diese dynamische Bestandsentwicklung der letzten
Jahre noch auf niedrigem Niveau stattfand, belegt die Summe der bis Ende 2017
zugelassenen BEV und PHEV in Relation zu den insgesamt 46,5 Mio. zu diesem
Zeitpunkt in Deutschland zugelassenen Pkw (ca. 0,2 %).

Neben der Ausweitung der anfanglich starker auf BEV ausgerichteten Forderung hat
u.a. auch die Erweiterung der Modellpalette bei den PHEV zu der deutlich starkeren
Bestandszunahme von Plug-in-Hybriden in den letzten fiinf Jahren beigetragen. Im
Kontrast zu 17 rein batteriebetriebenen Modellen waren im Jahr 2013 fiinf Fahr-
zeugmodelle mit Plug-in-Hybridantrieb am Markt verfiighar und mit etwa 12 Tsd.
Fahrzeugen nahezu zehn Mal mehr BEV als PHEV zugelassen. Einen Beitrag dazu
haben u.a. die Modellregionen mit rund 2.500 Elektrofahrzeugen?' (darunter etwa
1.300 elektrische Zweirader) sowie die Schaufenster Elektromobilitat geleistet, in
dem zur Vorbereitung des Markthochlaufes 2.500 Pkw eingesetzt wurden, von denen
2.250 Uber einen batterieelektrischen Antrieb verfiigten? (90 % BEV). Ende 2017
verfiigten dagegen 45 % der in Deutschland zugelassenen Elektrofahrzeuge iber
einen Plug-in-Hybrid-Antrieb und neben 27 batterieelektrischen Fahrzeugmodellen
wurden zu diesem Zeitpunkt 30 Plug-in-Hybrid-Modelle angeboten.
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Mit fast 20 Tsd. neu zugelassenen batterieelektrischen Pkw und tiber 23 Tsd. neu
IS zugelassenen Plug-in-Hybriden erfolgte die groite Bestandszunahme in Deutschland

im Jahr 2017. Wie die vergleichenden logarithmischen Darstellungen der Bestands-

entwicklungen in Abbildung 7 und Abbildung 8 belegen, handelt es sich hierbei um

1.000

einen globalen Trend. Weltweit wurden 2017 erstmals mehr als 1 Mio. Elektrofahr-

Tsd. BEV, 111 Tsd. PHEV) und in den USA (80 Tsd. BEV, 78 Tsd. PHEV) zuriickzufiihren.

e et o | | | | zeuge in einem Jahr verkauft. Dies ist primar auf die Neuzulassungen in China (468
100
Im Vergleich dazu sind die absoluten Zulassungszahlen elektrisch angetriebener
- Pkw in den européischen Landern deutlich geringer. Allerdings I&sst die Darstellung
P | | | . L] | | B | | der Zulassungszahlen im Jahr 2017 in Relation zu den jeweils insgesamt ber alle
10 Antriebstechnologien im selben Zeitraum neu zugelassenen Pkw, d. h. dem eben-
23 Quelle: Global EV Outlook 2017 und falls in den Abbildung 7 und Abbildung 8 dargestellten Marktanteil,® erkennen, dass
2018 (GEVO). mit Ausnahme von Norwegen der Anteil von BEV am jeweiligen Gesamtmarkt der
o betrachteten Lander im Bereich zwischen 0,5 und 2 % (Norwegen 20,8 %) lag. Im

selben Bezugsjahr lag — Norwegen ausgenommen — der Marktanteil der Plug-in-Hy-

Marktantel Lk s il R L e o e e bride in allen Léndern zwischen 0,4 und 1,2 % (Norwegen 18,4 %, in Stidkorea sogar
| Doutschland __ Frankreich ___ Niedorlande _ Norwegen | Osterrsich | UK | USA_____ China_____ Sidkorea nur bei 0,12 %. Mit 0,34 % und 0,33 % rangiert der Marktanteil batterieelektrischer
2013 2014 @ 2015 @ 2016 @ 2017 @ Marktanteil 2017 Fahrzeuge bzw. Plug-in-Hybride in Deutschland in den jeweiligen Bereichen der

Vergleichslander.

ABBILDUNG 7 Vergleichende logarithmische Darstellung der
Bestandsentwicklung der BEV in den untersuchten Landern im

Zeitraum zwischen 2013 und 2017 inklusive der jeweiligen Marktan- e Anzahl PHEV in Tsd.
teile (Neuzulassungen BEV im Verhéltnis zu Neuzulassungen Pkw
gesamt) |IT| Jahr 2017' Eigene Darste”ung. O.Ue”en: ZDM (KBA)' ............................................................. E I 1 D &1 I 1000 10%
European Alternative Fuels Observatory (EAFQ) (abgeglichen mit
Global EV Outlook 2017 und 2018 und teilweise mit durch Behdrden
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100
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ABBILDUNG 8 Vergleichende logarithmische Darstellung der

Bestandsentwicklung von PHEV in den untersuchten Ladndern im

Zeitraum zwischen 2013 und 2017 inklusive der jeweiligen Markt- L

anteile (Neuzulassungen PHEV im Verhéltnis zu Neuzulassungen

Pkw gesamt) im Jahr 2017. Eigene Darstellung. Quellen: ZDM (KBA),

European Alternative Fuels Observatory (EAFQ) (abgeglichen mit

Global EV Outlook 2017 und 2018 und tlw. mit durch Behorden verdf-

fentlichte Zahlen) 0 0%

0,87 % 0,43% 0,60 % 18,40 % 0,49 % 1,21% 0,57 % 0,42 % 012 % Marktanteil
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ABBILDUNG 9 Bestands-
entwicklung elektrisch
angetriebener Fahrzeuge in
Deutschland differenziert
nach Antriebstechnologie und
Nutzer. Eigene Darstellung.
Quellen: ZDM (KBA)

Gewerblich zugelassene BEV weisen hochsten Bestand auf, starkste
Zuwichse verzeichnen privat zugelassene PHEV

Wie die hinsichtlich Antriebstechnologie und Nutzergruppe differenzierte Bestands-
entwicklung in Deutschland verdeutlicht (Abbildung 8), machten die tiber 11 Tsd.
gewerblich zugelassenen batterieelektrischen Pkw im Jahr 2013 das Gros des
Elektrofahrzeugbestands (16.543 Fahrzeuge) aus. Bis einschliellich 2017 stieg deren
Bestand auf mehr als das Dreifache, infolgedessen die gewerblich zugelassenen
BEV trotz teilweise riicklaufiger Zulassungszahlen alljahrlich den groiten Anteil am
Gesamtbestand der Elektrofahrzeuge stellten. Im selben Zeitraum verachtfachte sich
die Anzahl privat zugelassener BEV infolge jahrlich zunehmender Neuzulassungen
auf gut 27 Tsd. Fahrzeuge. Allein im Jahr 2017 wurden {iber 11 Tsd. BEV privat neu
zugelassen (73%ige Bestandszunahme). Eine noch dynamischere Bestandsent-
wicklung ist flr Plug-in-Hybride feststellbar. In 2017 wurden ebenfalls iber 11 Tsd.
Privatfahrzeuge mit dieser Antriebstechnologie zugelassen (86%ige Bestandszu-
nahme), deren Bestand 2017 mehr als 44 Mal so groR war wie im Jahr 2013. Mit
einem Anstieg um das 1,6-Fache fallt die Zunahme gewerblich zugelassener PHEV
2017 noch stérker aus, deren Bestand im Vergleich zu 2013 mehr als das 26-Fache
betrug. Allein aufgrund des deutlich geringeren Bestands in 2013 liegt die Anzahl an
Plug-in-Hybriden Ende 2017 trotz der enormen Zuwachsraten unterhalb des BEV-
Bestands.
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24 https://www.kba.de/DE/Statistik/

Fahrzeuge/Neuzulassungen/neuzu-
lassungen_node.html

25 Inkl. ICE; Quelle: KBA.

https://www.kba.de/DE/Statistik/
Fahrzeuge/Bestand/Segmente/
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12CA3835557246A3B60C3BD-
584F1659A live11294
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Die starken und von den hier betrachteten Antriebstechnologien und Nutzergruppen
unabhéngigen Zunahmen des Fahrzeugbestands resultieren u.a. sowohl aus den
erweiterten Modellpaletten und den fahrzeugtechnischen Fortschritten (z. B. hohere
Reichweiten) als auch aus den verbesserten Rahmenbedingungen (Ladeinfrastruk-
tur, Informationslage und rechtlicher Rahmen inkl. Bevorrechtigungen) sowie den
diversen Férderprogrammen. Insbesondere nach der Einfiihrung der Umweltpramie
in der zweiten Jahreshalfte 2016 nahmen die Zulassungszahlen deutlich zu (vgl.
Abbildung 16). Trotz der etwas geringeren Kaufpramie fiir Plug-in-Hybride fallt deren
Bestandszunahme stérker aus, was nicht zuletzt aus der enormen Erweiterung der
Modellpalette dieser reichweitenstarken Fahrzeuge resultiert, die zudem auch ganz-
lich Uiber den Verbrennungsmotor betrieben werden kdénnen.

Seit 2009 unterliegen Pkw und leichte Nutzfahrzeuge in der EU einer CO2-Re-
gulierung. Bis 2021 diirfen demnach alle in der EU neu zugelassenen Pkw im
Schnitt maximal 95 g COz/km ausstoRen. In Deutschland ist die durchschnittliche
COz-Emission aller im Jahr 2017 neu zugelassenen Pkw laut Kraftfahrtbundesamt
gegeniiber dem Vorjahr um 0,5 g/km auf 127,9 g/km (+ 0,4 %) gestiegen.2* Um den
EU-weiten Grenzwert trotz der kontrdren Entwicklung einzuhalten und die mittel-
fristig anvisierte weitere Verringerung der COz-Emissionen verwirklichen zu kénnen,
muss der Anteil an Null- und Niedrigemissionsfahrzeugen an den Neuzulassungen
signifikant gesteigert werden. Neben der Entwicklung von batterieelektrischen
Fahrzeugen sieht der Lésungsansatz der deutschen Fahrzeugindustrie insbesondere
die Hybridisierung von Fahrzeugen vor, die zumindest bei konsequenter Verwen-
dung des elektrischen Antriebs etwas geringere Emissionswerte als vergleichbare
konventionell angetriebene Modelle aufweisen. Entsprechend stieg das Angebot bei
den Plug-in-Hybriden in dem hier betrachteten Zeitraum von fiinf auf 30 Modelle an,
wahrend die Anzahl der am Markt verfligbaren rein batteriebetriebenen Fahrzeug-
modelle von 17 auf 27 zunahm.

Eine nach Antriebstechnologie sowie Fahrzeugsegment differenzierte Ubersicht
tiber die Neuzulassung im Jahr 2017 (Tabelle 7) offenbart, dass die meisten neu
zugelassenen batterieelektrischen Fahrzeuge den Segmenten Kleinwagen, Mini

und Kompaktklasse angehdren und die Plug-in-Hybride vorwiegend dem Segment
Kompaktklasse und neben der Mittelklasse auch dem derzeit stark nachgefragten
Fahrzeugsegment SUV (20%ige Bestandszunahme (ber alle Antriebstechnologien im
Jahr 2017 %) zuzuordnen sind.
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TABELLE 7 Auszug aus einer
nach Antriebstechnologie und
Fahrzeugsegment differenzier-
ten tabellarischen Uber-

sicht iiber neu zugelassene
Elektrofahrzeuge in DE im Jahr
2017. Die jeweils drei starksten
Segmente sind hervorgehoben.
Aus Griinden der Ubersicht-
lichkeit wird auf die Darlegung
der vergleichsweise geringen
Zahlen folgender Fahrzeugseg-
ment verzichtet: GroR-
raum-Van, Sonstige, Sportwa-
gen, Utilities und Wohnmobile.
Quelle: KBA (ZDM)
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Fahrzeugsegment BEV PHEV

Gelédndewagen

Kleinwagen

Kompaktklasse

Mini

Mini-Van

Mittelklasse

Obere Mittelklasse

Oberklasse

Suv

Hichster Bestand an elektrifizierten leichten Nutzfahrzeugen in
Frankreich — Deutschland 2017 mit groBtem Zuwachs

Der Bestand elektrisch angetriebener Lkw (BEV und PHEV) in Deutschland ent-
wickelte sich im Zeitraum von 2013 bis 2017 sehr dynamisch. Im Vergleich zum
Vorjahr verdoppelte sich 2017 die Anzahl an elektrisch angetriebenen Fahrzeugen
zur Giterbeforderung aller Gewichtsklassen auf knapp 12 Tsd. Fahrzeuge, wie

in Abbildung 10 in vergleichender Darstellung zu den Bestandsentwicklungen in
den Landern gezeigt, fiir die ebenfalls Daten vorliegen. Dies ist hauptsachlich auf
Neuzulassungen in der Fahrzeugklasse N1 (zuldssige Gesamtmasse bis 3,5 Tonnen)
zurlickzufiihren, da laut KBA in diesem Zeitraum allein 3.855 Streetscooter (N1)
neu zugelassen wurden, die entsprechend 74 % aller Neuzulassungen im Jahr 2017
ausmachten. Der nach maximaler Zuladung differenzierte Bestand offenbart, dass
94 % aller Ende 2017 in Deutschland zugelassenen elektrisch angetriebenen Lkw

in die Kategorie der geringsten Zuladung des KBA entfallen, d. h eine Nutzlast unter
einer Tonne aufweisen. Zwar entwickeln Hersteller wie Daimler, MAN und Volvo
auch Modelle hoherer Gewichtsklassen, allerdings werden diese Fahrzeuge Mitte
2018 noch nicht auf dem Markt angeboten.

ABBILDUNG 10 Vergleichende Dar-
stellung der Bestandsentwicklung
von elektrisch angetriebenen Lkw
(N1-N3) in den untersuchten
Landern im Zeitraum zwischen
2013 und 2017. Eigene Darstellung.
Quellen: ZDM (KBA), European
Alternative Fuels Observatory
(EAFO), abgeglichen mit GEVO und
tlw. durch Behorden verdffentlichte
Zahlen und HEV TCP 2017
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Entwicklung des FZ-Bestands (Lkw) in Tsd.

35

20

15

10 I

. II unll [] [ II

2013 2014 @ 2015 - 2016 - 2017

(3,1

Infolge des starken Anstiegs der Zulassungszahlen in 2016 und 2017 ist der Bestand
elektrisch angetriebener Lkw in Deutschland Ende 2017 deutlich gréRer als in den
meisten Vergleichslandern. Nur in Frankreich liegen die Bestandszahlen, die aus-
schlieRlich auf Fahrzeugen der Kategorie N1 beruhen, hdher. Ausgehend von einem
Bestand von tiber 11 Tsd. Fahrzeugen im Jahr 2013 (entspricht etwa dem deutschen
Bestand 2017), verzeichnete Frankreich eine nahezu konstante Zunahme von etwa
4.5 bis 6 Tsd. Fahrzeugen jahrlich. Diese Bestandsentwicklung ist u. a. auf die
langjahrige inléndische Fahrzeugproduktion und das Bonus-Malus-System zuriick-
zufiihren, eine spezielle staatliche Forderung von Niedrigemissionsfahrzeugen (vgl.
Kapitel 5). Die Bestandsentwicklungen in Osterreich und den Niederlanden weisen
ein stetiges Wachstum auf vergleichsweise niedrigem Niveau auf, wahrend die fiir
das Vereinigte Kénigreich verfiigharen Daten eher auf eine Stagnation des Fahr-
zeugbestands hinweisen. Die Bestandszahlen flir Norwegen lassen einen geringen
Anstieg im Jahr 2017 erkennen.
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ABBILDUNG 11 Vergleichende
Darstellung der Bestandsentwick-
lung von elektrisch angetriebenen
Bussen (umfasst: BEV, PHEV,
FCEV und Oberleitungsbusse)

in den untersuchten Ldndern im
Zeitraum zwischen 2013 und 2017.
Eigene Darstellung. Quellen: ZDM
(KBA), European Alternative Fuels
Observatory (eafo), abgeglichen mit
GEVO und tlw. mit durch Behdrden
verdffentlichte Zahlen

Entwicklung des FZ-Bestands (Busse) in Tsd.
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Kontinuierliche Zunahme an E-Bussen in DE — hohe Wachstumsraten

in NL und UK

Nahezu kontinuierlich stieg die Anzahl elektrisch angetriebener Omnibusse zwischen
2013 und 2017 in Deutschland von 115 auf 199 Fahrzeuge. Zu diesem Fahrzeug-
segment zahlen nicht nur batterieelektrisch angetriebene Busse, sondern neben
den vereinzelt eingesetzten Bussen mit Brennstoffzellen- und Plug-in-Hybrid-Antrieb
auch Busse, deren Elektromotoren tiber Stromabnehmer aus Oberleitungen ver-
sorgt werden. Dagegen werden Fahrzeuge, die lber einen nicht extern aufladbaren
Hybridantrieb verfiigen, nicht beriicksichtigt. Auf entsprechend ausgestatteten
Strecken des OPNV in Solingen, Eberswalde und Esslingen werden seit vielen
Jahren mehr als 70 der sogenannten Oberleitungsbusse eingesetzt, die folglich
einen groRen Anteil des Bestands an elektrisch angetriebenen Bussen im Jahr 2013
reprasentieren. Infolge einer sukzessiven Elektrifizierung des OPNV in Deutsch-
land wurden in den letzten Jahren jedoch insbesondere batterieelektrische Busse
angeschafft, sodass mit Stand von 2017 zum Beispiel 15 batterieelektrische Busse in
Hamburg und zehn in K6In zum Einsatz kommen. Da deutsche Hersteller wie Volks-
wagen (MAN, Scania) oder Daimler (Evobus) solche Busse zwar entwickeln, aber in
der ersten Jahreshalfte 2018 noch nicht angeboten haben, operieren in deutschen
Stadten E-Busse, die mehrheitlich von den auslandischen Herstellern Ebusco sowie
VDL (beide Niederlande), Solaris (Polen) und Sileo (Deutschland / Tiirkei) gefertigt
wurden.

MARKTENTWICKLUNG

Mit etwa 120 Oberleitungsbussen, die vor allem in Linz und Salzburg eingesetzt
werden, beruht auch der im Jahr 2013 vergleichsweise hohe Bestand an E-Bussen
in Osterreich auf Fahrzeugen mit Stromabnehmern (vgl. Abbildung 11). Im Ver-
gleich zu Deutschland wurden in Osterreich in den letzten fiinf Jahren weniger
batterieelektrische Busse angeschafft (vorwiegend in Graz und Wien), sodass sich
der Gesamtfahrzeugbestand kaum veréndert hat. Eine kontrdre Entwicklung zeigt
der Bestand in GroRbritannien und in den Niederlanden. Trotz eines im Vergleich
zu Deutschland geringeren Bestands Ende 2013 ist die Anzahl an elektrisch ange-
triebenen Bussen bereits Ende 2016 auf vergleichbarem Niveau. Ende 2017 ist der
Bestand in beiden Vergleichsl&ndern 60 % groler als in Deutschland.

In den Niederlanden setzt 2016 nach schwacher Bestandszunahme in den Jahren
2014 und 2015 ein signifikanter Anstieg der Bestandszahlen ein, der auf eine kon-
sequente Flottenumstellung zuriickzufiihren ist. Seit Ende 2016 wird der gesamte
Busverkehr in Eindhoven ausschlieRlich mittels 43 E-Bussen von VDL realisiert.
Zudem wurde 2017 eine 100 Fahrzeuge umfassende Flotte, die hauptséchlich den
Flughafen Schiphol mit Amsterdam verbindet, auf batterieelektrische Gelenkbusse
umgestellt. Neben der volkswirtschaftlichen Motivation, die aus der Elektrobus-Her-
stellung in den Niederlanden resultiert, ist diese herausragende Entwicklung zudem
auf spezielle nationale und akteursiibergreifende Abkommen, die sogenannten
Green Deals (vgl. Kapitel 5), zurlickzuftihren. Im selben Zeitraum erfolgte in GroR3-
britannien eine noch dynamischere Bestandsentwicklung, die, wie in Kapitel 5
dargelegt, aus einem hohen Handlungsbedarf bei der Emissionsreduktion in groRen
Stédten (z. B. Einrichtung von Niedrig-Emissionszonen in London) und der starken
finanziellen Unterstiitzung durch die Regierung resultiert.

In Norwegen, wo keine Oberleitungsbusse im OPNV eingesetzt werden, sind im Jahr
2017 21 elektrische Busse (BEV und Brennstoffzellenantrieb) zugelassen worden, die
den Gesamtbestand der elektrisch angetriebenen Omnibusse reprasentieren. Analog
stellt sich die Situation in Frankreich dar, wo seit 2016 die ersten 30 elektrischen
Busse operieren. Als emissionsarme Alternative zu Bussen mit Dieselmotor wurden
in beiden L&ndern zuvor verstarkt Busse eingesetzt, die mit alternativen Kraftstof-
fen wie Compressed Natural Gas (CNG) betrieben werden. Ende 2017 belief sich
der Bestand in Norwegen auf knapp 600 und in Frankreich auf etwa 3.000 mittels
CNG-betriebene Busse. Zwar weisen Norwegen und Frankreich sehr kleine Be-
stande elektrisch angetriebener Busse auf, die Anzahl an Neuzulassungen in den
jeweiligen Jahren ist jedoch mit denen in Osterreich oder Deutschland vergleichbar.
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Diese in Abbildung 11 gezeigten teilweise dynamischen Bestandsentwicklungen in Mit etwa 18 Tsd. 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten entfallen in Deutschland
den Vergleichslandern fallen vor dem Hintergrund des Status quo in China jedoch Anfang 2018 durchschnittlich etwa 5,5 Elektrofahrzeuge (BEV und PHEV) auf einen
minimal aus. Dort waren im Jahr 2016 mehr als 343 Tsd. Elektrobusse zugelassen, Ladepunkt. Wie in der vergleichenden Darstellung in Abbildung 12 gezeigt, weist
von denen rund 300 Tsd. batterieelektrisch betrieben werden (vgl. Kapitel 5). lediglich die Ladeinfrastruktur (LIS) in den Niederlanden, den USA und China eine

hohere absolute Anzahl an Ladepunkten auf. Bezogen auf den Bestand an Elek-
Deutschland verfiigt iiber eines der dichtesten Ladenetze trofahrzeugen in den jeweiligen Landern, entfallen nur in den Niederlanden mit
durchschnittlich etwa 3,7 elektrisch angetriebenen Fahrzeugen weniger Elektrofahr-
zeuge auf einen Ladepunkt als in Deutschland. Aufféllig hoch ist dieses Verhaltnis in
Norwegen. Dort entfallen durchschnittlich knapp 25 Fahrzeuge auf einen Ladepunkt,

was inzwischen eine grolle Hiirde bei der Versorgung iiber die dffentlich zugangli-
chen LIS darstellt (vgl. Kapitel 5).

Anzahl Ladepunkte in Tsd. EV pro Ladepunkt

- 2 Mit etwa 2,5 % weist Deutschland gemeinsam mit den Niederlanden den gerings-
ten Anteil an Schnellladepunkten, d. h. Punkten mit Ladeleistungen tber 22 kW, am

g T g R 25 jeweiligen Gesamtladenetz auf. Uber den groRten Anteil an Schnellladepunkte an

der LIS verfiigt Stidkorea mit fast 45 %. Dort entfallen zwar fast zehn Elektrofahrzeu-
""""""""""""""" 2C ge auf einen Ladepunkt, aber nahezu jeder zweite Ladepunkt ist schnellladefahig,
150 wodurch die durchschnittlichen Ladezeiten deutlich geringer ausfallen. Mit einem
Anteil von rund 39 % Schnellladepunkten und knapp zehn Fahrzeugen pro Ladepunkt
10 ist in China trotz eines sehr viel gréBeren Marktes eine vergleichbare Situation

- vorzufinden.

Die Auswertung der Verteilung der Ladestationen in Deutschland durch das Zentrale

0 E— 0 Datenmonitoring ergab, dass das Verhéltnis von 6ffentlichen Ladestation zu elek-
EV pro LP 5,486 8,186 3715 24,881 5,861 11,975 18,165 9437 8410 trisch angetriebenen Pkw in Stadten wie Berlin, Hamburg, Leipzig, Dortmund und
[ Deutschland | Frankreich | Niederlande | Norwegen | Osterreich UK USA  China | Sudkorea | 26 Ergebnisbericht des Zentralen Stuttgart deutlich glinstiger ist als in bspw. in Bonn, Solingen oder Leverkusen.?

Datenmonitorings des Forderpro-

gramms Elektromobilitdt vor Ort des
Bundesministeriums fiir Verkehr und ~ 0ftmals um Stddte aus den Modellregionen oder den Schaufenstern handelt, die
digitale Infrastruktur (Januar 2018).

Es konnte gezeigt werden, dass es sich bei Stadten mit giinstigen Verhaltnissen

entsprechend friihzeitig mit dem Aufbau der Ladeinfrastruktur begonnen haben.
Folglich scheint die friihe Forderung im Kontext der Forschung und Entwicklung

sowie Demonstration dort entsprechend zielfiihrend gewirkt zu haben. Im Gegensatz
ABBILDUNG 12 Vergleichende Darstellung der Ladeinfrastruktur 2017:
Der Bestand an Ladepunkten (Sdulen) ist nach Lade-leistung kleiner
22 KW (Normalladen) bzw. gréRer 22 KW (Schnellladen) differenziert Bevdlkerung wohnhaft ist, Giber keine dffentliche Ladestation.
dargestellt. Das rote Viereck représentiert das Verhaltnis der Anzahl
elektrisch angetriebener Fahrzeuge (BEV & PHEV) zu der Anzahl an
Ladepunkten im jeweiligen Land. Eigene Darstellung. Quellen: ZDM,
European Alternative Fuels Observatory (EAFQ), Global EV Outlook
2017 und 2018 (GEVO) der International Energy Agency (IEA)

dazu verfiigen etwa 8.400 Gemeinden in Deutschland, in denen etwa ein Viertel der
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Deutschland ist noch kein Leitmarkt fiir Elektromobilitdt — stark
beschleunigte Marktdynamik 2017

Die Bestandsentwicklungen elektrisch angetriebener Fahrzeuge in Deutschland blie-
ben in den letzten Jahren zwar hinter den ambitionierten Zielmarken zuriick, fielen
aber insbesondere 2017 in den Segmenten Pkw und LNF sehr dynamisch aus. Die
beschleunigte Marktdynamik ab 2017 belegt, dass die Elektromobilitat in Deutsch-
land auch im internationalen Vergleich eine positive Entwicklung genommen hat.
Nur in bestimmten Fahrzeugsegmenten weisen einzelne Vergleichslander dyna-
mischere Bestandsentwicklungen auf, beispielsweise Frankreich bei den leichten
Nutzfahrzeugen oder die Niederlande und GroRbritannien bei Elektrobussen. Dies
lasst sich, wie in Kapitel 5 dargelegt, haufig auf landesspezifische Férdermal-
nahmen bzw. Marktsituationen zuriickfiihren, woraus sich teilweise Ansatzpunkte
flir eine zielflihrende zukiinftige Modifikation der Rahmenbedingungen in Deutsch-
land ableiten lassen. Gleiches gilt fiir die Ladeinfrastruktur. Zwar verfiigt Deutsch-
land, auf den Fahrzeugbestand bezogen, aktuell iber eines der dichtesten Ladenetze
aller Vergleichslander, aber das Beispiel Norwegen zeigt, dass die Ladeinfrastruktur
trotz starken Aushaus bei entsprechend hohen Marktanteilen elektrisch angetrie-
bener Fahrzeuge zum Flaschenhals bei der Ausweitung der Elektromobilitdt werden
kann (vgl. Kapitel 5). Um das seitens der EU bzw. der NPE empfohlene Verhéltnis
von einem Ladepunkt zu zehn bzw. zu 14 Bestandsfahrzeugen auch bei den prognos-
tizierten dynamischen Bestandsentwicklungen der néchsten Jahre nicht zu unter-
schreiten, ist ein kontinuierlicher Aushau der &ffentlichen LIS geboten. Entsprechend
der Bedarfsprognose der NPE, die von einem mehrheitlichen Laden auf privaten
Grundstiicken ausgeht, ist zudem die gesetzliche und finanzielle Unterstiitzung der
Errichtung privater LIS geboten.

RAHMENBEDINGUNGEN

4 Die gesetzlichen und poli-
tischen Rahmenbedingungen
in Deutschland

Gesetzliche und politische Rahmenbedingungen determinieren die Entwicklung der
Elektromobilitat. Bestehende Gesetze und Verordnungen kénnen aufgrund der neu-
artigen Anforderungen der Elektromobilitdt Wachstumshemmnisse induzieren
wahrend addquate Regelungen den Markthochlauf ebenso unterstiitzen kénnen wie
politische Fordermalinahmen.

In diesem Kapitel werden Uberblicke tiber die aktuellen gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen und tber die politischen Férdermalinahmen in den Bereichen Beschaffung
sowie Forschung und Entwicklung gegeben. Anhand des Elektromobilitatsgesetzes
(EmoG) und des Umweltbonus wird exemplarisch dargelegt, welche Aktivitaten

der Gesetzgeber bereits unternommen hat, die Marktdurchdringung von elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen zu férdern. Dariiber hinaus werden Handlungsbedarfe fiir
eine bestmdgliche Entwicklung der Elektromobilitdt in Deutschland angefiihrt, die
zum Teil aus der praktischen Umsetzung neu geschaffener Mdglichkeiten oder auch
aus Erfahrungen resultieren, die in anderen Landern gemacht wurden (z. B. Norwe-
gen, vgl. Kapitel 5).
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Gesetzliche Rahmenbedingungen — von der Elektrofahrzeugdefinition bis
zum eichrechtskonformen Laden

Mit dem Wachstum der Elektromobilitat riicken verschiedene Ebenen und Bereiche
des Landes-, Bundes- und supranationalen Rechts in den Fokus. Diese wurden durch
die Begleitforschung thematisch in vier Kategorien eingeordnet, um einen struktu-
rierten Blick auf die Rechtsbereiche zu ermdglichen.

Vierte Verordnung iiber Ausnahmen von den Vorschriften der

Fahrerlaubnis-Verordnung

straBenmautgesetz — BFStrMG

Infrastrukturabgabegesetz (InfrAG) und Bundesfern- I

StraBenverkehrsordnung — StVO

Fahrzeug-Zulassungsverordnung - FZV D

Elektromobilitdtsgesetz — EmoG

Gesetz zur steuerlichen Férderung von
Elektromobilitdt im StraBenverkehr

Einkommenssteuergesetz — EstG

Rahmenbedingungen und Markt

Garagenordnung — GarVO0

Mietsrechtgesetz — BGB

Wohnungseigentumsgesetz - WEG

( Musterbauordnung — MBO)

Benutzungsverordnung —
BauNV0

( StraBengesetz — StrG )

a h Ladesdulenverordnung

Elektromobilitat

MessEG

AFI-Richtlinie
Stromsteuerdurchfiihrungs- o n
verordnung — StromStV Energiewirtschaftsgesetz —
EnWG

Mess- und Eichverordnung — MessEV

D EU-Recht (D Nicht ausschlieRlich einer
D Bundesrecht Kategorie zuzuordnen
Landesrecht

ABBILDUNG 13 Die Elektromobilitdt im
Spannungsfeld rechtlicher Rahmen-
bedingungen. Diejenigen Gesetze bzw.
Verordnungen, die sich nicht aus-
schlieBlich einer Kategorie zuordnen
lassen, sind mit orange umrahmt. Eigene
Darstellung

RAHMENBEDINGUNGEN

Von augenscheinlich groter Bedeutung fir die Elektromobilitat ist der Bereich
des StraBenverkehrsrechts, dem u.a. das Elektromobilitatsgesetz — kurz EmoG
— zugeordnet ist. Das EmoG wurde eigens zur Bevorrechtigung der Verwendung
elektrisch betriebener Fahrzeuge erlassen, was im Rahmen des Stralienverkehrs-
gesetzes (StVG) nicht mdglich ist. Einen weiteren relevanten Rechtsbereich stellt
das Miet- und Baurecht dar, durch das insbesondere die Installation von Lade-
infrastruktur reglementiert wird. Der Betrieb der Ladeinfrastrukturen wird in vielen
Rechtsvorschriften adressiert, die hier im Rechtsrahmen Ladeinfrastruktur
zusammengefasst werden. Dariiber hinaus sieht auch das Steuerrecht einige
elektromobilitatsspezifische Regelungen vor, die mehrheitlich Begiinstigungen bei
Benutzung eines Elektrofahrzeuges ermdglichen.

Eine Ubersicht tiber die Gesetze und Verordnungen, die hinsichtlich der neuartigen
Anforderung der Elektromobilitat sowie deren Bevorrechtigung in den vergange-
nen Jahren durch den Gesetzgeber erlassen, erganzt oder angepasst worden, gibt
Abbildung 13. Diese stellt lediglich einen Auszug aus der derzeitigen Gesetzeslage
in Deutschland dar, da die Elektromobilitdt noch weitere Gesetze, Verordnungen und
Vorschriften tangiert.

Viele Kommunen bieten Bevorrechtigungen fiir E-Fahrzeuge an

Ein anschauliches Beispiel fiir die Anpassung des rechtlichen Rahmens in Deutsch-
land ist das am 6. Juni 2015 zur Schaffung von Bevorrechtigungsmdglichkeiten

in Kraft getretene Elektromobilitatsgesetz (EmoG), dessen Umsetzung durch die
Begleitforschung Rahmenbedingungen und Markt bis Mai 2018 nachverfolgt wurde.
Das Ziel des fakultativen Bevorrechtigens nach dem EmoG ist es, die Verwendung
von elektrisch betriebenen Personenkraftwagen, zweirddrigen Kraftfahrzeugen
sowie leichten und mittleren Nutzfahrzeugen zu férdern und dadurch die klima- und
umweltschadlichen Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs in Ballungs-
rdumen zu verringern.
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27 Kostenfreie Parkplatze unmittelbar
an einer Ladesaule wurden nicht
beriicksichtigt.

Rahmenbedingungen und Markt

Das EmoG definiert neben den Bevorrechtigungen im Stralenverkehr auch die

Kriterien fir zu bevorrechtigende Elektrofahrzeuge und legt die dafiir notwendige

spezielle Kennzeichnung dieser Fahrzeuge fest. Demnach kénnen Stralenver-

kehrsbehdrden elektrisch betriebene Fahrzeuge, d. h. batterieelektrische Fahrzeuge

(BEV), von aufen aufladbare Hybridelektrofahrzeuge (PHEV) und Brennstoffzellen-

fahrzeuge (FCEV) mit ,,E-Kennzeichen” bis zum 31.12.2026 folgendermalien bevor-

rechtigen:

e beim Parken auf éffentlichen Strallen oder Wegen und / oder

e bei der Nutzung von fiir besondere Zwecke bestimmten 6ffentlichen Strallen
oder Wegen oder Teilen von diesen (z. B. Mitbenutzung von Busspuren) und /
oder

@ durch Aufhebungen von Zufahrtbeschrankungen oder Durchfahrtverboten
(z.B. in Innenstadten) und / oder

@ durch Befreiung von Gebiihren fiir das Parken auf dffentlichen StraBen oder
Wegen.

Grundvoraussetzung fiir eine Inanspruchnahme der Privilegierungen ist die spezielle
Kennzeichnung der elektrisch betriebenen Fahrzeuge, die bei inl&ndischen Kraftfahr-
zeugen im Nummernschild und bei ausléndischen durch eine Plakette erfolgt.

Innerhalb der ersten zwei Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes wurde nach Re-
cherchen der Begleitforschung die Befreiung von Parkgebiihren fiir Elektrofahrzeuge
auf offentlichen Stral3en oder Wegen?’ in 110 Kommunen umgesetzt und in wei-
teren 28 Kommunen zur Diskussion gestellt, obwohl zum Teil Unklarheit iiber die
rechtssichere Umsetzung bestanden. Hindernisse bei der praktischen Umsetzung
entstanden den Kommunen z. B. durch uneinheitliche Parkplatz- bzw. Parkschein-
automatenmarkierung.

Eine partielle Nutzungsfreigabe von Busspuren wurde in drei Stadten beschlossen
bzw. umgesetzt und in zwei Stadten zur Diskussion gestellt. Aus kommunaler Sicht
bietet diese Sonderspurfreigabe nur einen begrenzten Vorteil fiir Elektrofahrzeuge, da
bspw. die Lichtzeichenanlagen entlang dieser Spuren oftmals nur auf Fahrzeuge des
OPNV reagieren. Zudem kénne der OPNV infolge intensiver Nutzung der Busspuren
durch Elektrofahrzeuge beeintrdchtigt werden und somit an Attraktivitat verlieren.
Der daraus resultierende verkehrspolitische Zielkonflikt fiir Kommunen erscheint

in Anbetracht der Erfahrung in Oslo, wo es infolge dieser Bevorteilung teilweise zu
Verspatungen von Bussen gekommen ist, als real und gravierend (vgl. Kapitel 5).

28 Ergebnisbericht des Zentralen Daten-

monitorings des Forderprogramms
Elektromobilitat vor Ort des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (Januar 2018).
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In je zwei Stadten wurden Elektrofahrzeuge durch Aufhebung einzelner Zu- oder
Durchfahrtsverbote bevorrechtigt bzw. diese Aufhebungen zur Diskussion gestellt.
Die Umsetzbarkeit dieser MaRnahme, die z. B. langere Belieferungszeiten in Ful-
gangerzonen oder Belieferung in der Nacht ermdglicht, sehen viele Stadte und Kom-
munen aus Griinden der Sicherheit von Fugangern bzw. hinsichtlich Ladrmschutz-
aspekten, die in den relevanten Bereichen haufig zu beachten sind, als begrenzt an.

Zahlreiche Kommunen haben dementsprechend bereits von der Mdglichkeit Ge-
brauch gemacht, Elektrofahrzeuge im Rahmen des EmoG zu bevorrechtigen. Eine
geografische Ubersicht tiber die Stadte und Kommunen, die mit Stand Mai 2018
Elektrofahrzeuge bevorrechtigen oder dies zumindest diskutieren, ist in Abbildung
13 gezeigt (eine tabellarische Auflistung ist am Ende der Broschiire zu finden).
Malgeblich fiir eine Umsetzung ist nach Auswertung der Zahlen durch die Begleit-
forschung die Grolke der Kommune. In insgesamt 110 Kommunen wird kostenfreies
Parken als Bevorrechtigung angeboten, von denen 100 mehr als 20 Tsd. Einwohner
und etwa jede vierte (28) mehr als 100 Tsd. Einwohner zéhlt. Demzufolge wurde
diese Bevorrechtigung bereits in 36 % aller deutschen Grolstadte (> 100 Tsd.
Einwohner) umgesetzt. Eine direkte Korrelation zwischen der Anzahl an elektrisch
angetriebenen Pkw je Zulassungsbezirk und der Anzahl dort umgesetzter Bevorrech-
tigungen konnte von der Begleitforschung Rahmenbedingungen und Markt nicht
nachgewiesen werden.”
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ABBILDUNG 14 Geografische Ver-

ortung von Kommunen, die Bevor-

rechtigungen fiir elektrisch - -
angetriebene Fahrzeuge nach dem
EmoG anbieten oder diskutieren.
Eigene Darstellung. Quellen: Eigene
Recherchen und Stadtebefragung >
der Begleitforschung Vernetzte

Mobilitat. Stand: 07.05.2018

Legende In Diskussion Beschlossen

Freies Parken (@] -
Nutzung von Sonderspuren (@n) -

Einschrankung von Durchfahrtsverboten

Rahmenbedingungen und Markt

29 Quelle: ZDM.

ABBILDUNG 15 Anzahl der pro Monat
neu zugelassenen elektrisch ange-
triebener Fahrzeuge sowie Anzahl
der im selben Monat beantragten
E-Kennzeichen. Eigene Darstellung.
Quellen: Bundesamt fiir Wirtschaft
und Ausfuhrkontrolle, Kraftfahrtbun-
desamt
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Ende 2017 waren insgesamt 120.452% Elektrofahrzeuge (BEV & PHEV) in allen
Klassen zugelassen, davon 63.452 (52,7 %) mit einem E-Kennzeichen. Zwar sind in
dieser Bestandsangabe auch Fahrzeuge aus Klassen wie N2 und N3 inkludiert, die
nach dem EmoG nicht bevorrechtigt werden kdnnen, ihr Anteil ist jedoch sehr gering
(vgl. Abbildung 10 und Beschreibung). Dass nur gut die Halfte aller Elektrofahrzeuge
tiber ein E-Kennzeichen verfligt, |&sst sich primar auf zwei Ursachen zuriickfiihren.
Einerseits waren zum Zeitpunkt des Inkrafttretens des EmoG bereits etwa 40 Tsd.
Elektrofahrzeuge (BEV und PHEV) aller Klassen zugelassen. Um dennoch von den
Bevorrechtigungen profitieren zu kénnen, miissten die Halter der Fahrzeuge, die vor
Juni 2015 zugelassen wurden, folglich eine nachtrégliche Kennzeichnung vorneh-
men lassen. Andererseits wird auch seit Oktober 2016 noch etwa jedes dritte Fahr-
zeug ohne E-Kennzeichen zugelassen, wie Abbildung 15 illustriert. Entweder wurden
zum Zeitpunkt der Zulassung keine Bevorrechtigungen angeboten, von denen der
Fahrzeugfihrer profitiert, oder diese Vorteile waren unerheblich bzw. dem Halter
nicht bekannt.

Anzahl in Tsd.
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Politische Rahmenbedingungen — von F&E-Projekten in Modellregionen bis
zur Beschaffungsforderung

Neben der essenziellen Schaffung férderlicher Rahmenbedingungen fir die Elekt-
romobilitat durch Anpassung bestehender bzw. dem Erlassen neuer Gesetze bilden
politische Forderprogramme, die sowohl Forschung und Entwicklung als auch die
Beschaffung unterstiitzen, eine substanzielle Sdule der Elektromobilitdtsférderung

in Deutschland. Ein wichtiger Impuls fir den Auf- und Ausbau der Elektromobilitat
konnte durch die bundesweiten Férderprogramme Modellregionen Elektromobilitét
(BMVBS) und Schaufenster Elektromobilitét (ressortiibergreifend) gesetzt werden.
Gegenwartig fordert die Bundesregierung die Elektromobilitat durch breit gefécherte
Programme. Neben Beschaffungssubventionen, die u.a. durch die Férderrichtlinien
Elektromobilitdt und Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland (beide
BMVI) angeboten werden, existieren auch klassische Forschungs- und Entwicklungs-
programme wie ELEKTRO POWER I (BMWi) oder Erneuerbar Mobil (BMUB) und wei-
tere Férderprogramme des BMBF, in denen bspw. die Batterieforschung unterstiitzt
wird. Anwendungsorientierte Forschungs- und Entwicklungsmafinahmen werden
auch vom BMVI gefordert, um die Kosten der bendtigten Technologien, Komponen-
ten oder Systeme zu reduzieren.

Die Bundeslénder Bayern, Baden-Wiirttemberg, Brandenburg, Hessen, Nord-
rhein-Westfalen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen starken den Markthochlauf von
Elektrofahrzeugen zudem mithilfe von zumeist komplementaren Férderprogrammen.
Der Fokus der foderalen FérdermalRnahmen liegt u. a. auf dem Ladeinfrastruk-
turausbau, der monetdren Unterstitzung bei der Beschaffung von Pkw, Taxis und
leichten Nutzfahrzeugen sowie auf Forschungs- und EntwicklungsmaRnahmen, die
zumeist kleinen und mittelstandischen Unternehmen sowie Pilotprojekten fiir eine
elektromobile Logistik und Digitalisierung der Mobilit&t gewahrt werden. Bei der
Forderung von Ladeinfrastruktur bedienen sich die Lander Bayern, Baden-Wiirttem-
berg, Brandenburg, Nordrhein-Westfalen und Sachsen-Anhalt der Mitte 2017 in die
Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur aufgenommenen Landerdffnungsklausel, die es
den Léndern erlaubt, nach den Rahmenbedingungen der Bundes-Forderrichtlinie zu
fordern.

Mit Einfiilhrung des Umweltbonus nehmen die Zulassungszahlen zu

Ein international weit verbreitetes Mittel zur Férderung der Elektromobilitat ist

die Kaufpramie. Das BMWi hat am 29. Juni 2016 die Richtlinie zur Férderung des
Absatzes von elektrischen betriebenen Fahrzeugen erlassen, um den privaten wie
gewerblichen Kauf von Plug-in-Hybriden bzw. batterieelektrischen Fahrzeugen durch
einen Zuschuss von 1.500 bzw. 2.000 Euro finanziell zu unterstiitzen. Dieser Bun-
desanteil am sogenannten Umweltbonus wird jedoch nur gezahlt, wenn der Netto-

30 Quelle: BAFA, Stand 17.5.2018.

ABBILDUNG 16 Anzahl an Neuzu-
lassungen von BEV und PHEV im
Zeitraum Januar 2015 bis Méarz

2018 (dunkelgrau) und an gestell-
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Antrieb differenziert (BEV gelb,
PHEV orange)
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Kaufpreis des Fahrzeugs um mindestens denselben Betrag unterhalb des Netto-
Listenpreises liegt (Eigenbeitrag der Automobilindustrie) und der Fahrzeugpreis die
Obergrenze von 60 Tsd. Euro nicht dibersteigt. Sofern es keine Verldngerung dieses
Forderprogramms gibt, tritt diese Richtlinie am 30. Juni 2019 auRer Kraft.

Nach anfanglich geringer Nachfrage hat sich die Anzahl gestellter Antrage auf
Erhalt des Umweltbonus im Zeitraum von Januar 2017 bis Marz 2018 mehr als ver-
sechsfacht. In Abbildung 16 ist die dynamische Entwicklung der Antragszahlen fiir
BEV und PHEV gestapelt vor dem Hintergrund aller Neuzulassungen dieser Antriebs-
technologien im Zeitraum von Januar 2015 bis Mérz 2018 gezeigt. Die getrennte
Darstellung visualisiert, dass Uber den gesamten Zeitraum gleichbleibend etwas
weniger Antrége auf den Umweltbonus fiir PHEV (durchschnittlich 43 %) gestellt
waurden, als fiir BEV und deren Summe gleichbleibend unter den Gesamtzulassungs-
zahlen liegt. Bis Marz 2018 wurden 52.467 Antrdge gestellt,*® davon 30.118 fiir BEV
und 22.349 fiir PHEV. Entsprechend wurden bis zu diesem Zeitpunkt etwa 94 Mio.
EUR an Antragsteller ausgezahlt (15,7 % der Gesamtmittel).

s Neuzulassungen

s Antrdge PHEV Antrdge BEV
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Aufgrund der Simultanitat unterschiedlicher Fordermafinahmen und einer zeitlichen
Verzdgerung zwischen Fahrzeugzulassung und Antragstellung ist zwar keine direkte
Kausalitat zwischen der Entwicklung der Neuzulassungszahlen und der Gewahrung
des Umweltbonus belegbar, jedoch scheint dieser finanzielle Anreiz den Markthoch-
lauf zumindest beglinstigt zu haben. Die in Abbildung 16 gezeigten Entwicklungen
belegen, dass die unstete aber im Mittel nahezu konstante Anzahl an Neuzulassun-
gen mit Einflihrung des Umweltbonus erstmalig durchbrochen wurde.

Das Gros der Antrdge wurde fiir Fahrzeugmodelle im mittleren bis hohem Preis-
segment gestellt, wobei Modelle deutscher Hersteller neben dem Renault Zoe am
starksten vertreten sind und eine groRe Nachfrage nach Modellen mit hoher Reich-
weite vorherrscht. Besonders auffallig ist, dass nach dem Kauf eines forderfahigen
Elektrofahrzeugs durch Privatpersonen der Umweltbonus nahezu immer beantragt
wurde, wahrend fir lediglich 48 % der gewerblich zugelassenen Elektrofahrzeuge
Antrage gestellt wurden. Dass nur fiir etwa jedes zweite gewerblich zugelassene
Fahrzeug der Umweltbonus beantragt wurde, ist als Ursache fiir die nahezu konstan-
te Differenz zwischen den Zulassungs- und den Antragszahlen (vgl. Abbildung 16) zu
sehen. Als mdgliche Ursache fiir die malige Anzahl an Antragen von gewerblichen
Nutzern kénnen finanziell attraktivere 6ffentliche Férdermdglichkeiten gesehen
werden (z. B. Landesfdrderungen fiir kommunale Unternehmen wie E-Mobil Invest
in Thiringen, wortiber Anschaffungen von Nutzfahrzeuge mit bis zu 15 Tsd. EUR
unterstitzt werden), da bis 03.03.2018 ein Doppelférderungsverbot eine zusatzliche
Inanspruchnahme des Umweltbonus untersagte. Ebenso kénnte die Modellauswahl
forderfahiger Fahrzeuge den Anforderungen der gewerblichen Nutzer nicht aus-
reichend entsprechen. Anhaltspunkte fiir die Ursache wird die Antragsentwicklung
nach Aufhebung des Doppelférderungsverbots liefern.

31 Vgl. auch: www.elektromobilitaet.
nrw.de/elektromobilitaet/
laden-ladeinfrastruktur/, letzter
Zugriff am 25.08.2017.

32 http://www.bmvi.de/DE/Themen/
Maobilitaet/Elektromabilitaet/
Elektromobilitaet-kompakt/
elektromobilitaet-kompakt.html,
letzter Zugriff am 25.07.2018.

33 Eine Ladestation kann {iber mehrere
Ladepunkte verfiigen. Die 9.800
Ladestationen verflgen laut ZDM
zusammen {ber etwa 17.300
Ladepunkte.

34 Quelle: Monitoring des ZDM, 2018.

35 Quellen: BMVI 2018: Zwischenbilanz
der Férderrichtlinie Ladeinfra-
struktur fiir Elektrofahrzeuge vom
15.03.2018: https://www.bmvi.
de/SharedDocs/DE/Anlage/G/
zwischenbilanz-2018-03-15.pdf?_
blob=publicationFile

36 Antwort der Bundesregierung auf
eine Kleine Anfrage. Die Antwort
wurde namens der Bundesregierung
mit Schreiben des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur vom 26. Februar 2018
Ubermittelt.
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Dichtes Ladenetz, aber koharente Daten fiir einen bedarfsgerechten
Ausbau fehlen noch

Eine Grundvoraussetzung fiir den Markthochlauf der Elektromobilitat ist eine
flachendeckende Lade-infrastruktur (LIS), die den Nutzern ausreichend Lademdglich-
keiten bietet und somit die verkaufshemmenden Bedenken minimiert, mit entleerten
Akkus liegen zu bleiben. Die 6ffentliche Hand unterstiitzt den Ausbau der LIS u.a.
durch finanzielle Fordermafnahmen und durch Schaffung einer einheitlichen Daten-
grundlage, die eine bedarfsgerechte Verdichtung der LIS ermdglicht. Wie in Kapitel 3
(vgl. Abbildung 12) dargelegt, gibt es derzeit rund 18 Tsd. 6ffentliche Ladepunkte

in Deutschland. Allerdings existiert keine einheitliche und koh&rente Datenbasis

fir den Bestand an Ladeinfrastrukturen in Deutschland.®' Eine Abhilfe wird ein
Standort-Tool schaffen, welches von der Nationalen Organisation Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie (NOW) im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) ausgeschrieben wurde. Die Ingenieurgruppe IV,
das Institut fiir Stadtbauwesen und Stadtverkehr der RWTH Aachen, das Institut fir
Verkehrsforschung des DLR und das Reiner Lemoine Institut haben den Zuschlag zur
Entwicklung des Instruments erhalten, welches Ladenetze und andere Infrastruktu-
ren flir alternative Kraftstoffe erfassen und die genaue Identifikation von geeigneten
zusatzlichen Standorten ermdglichen soll®2. Im Rahmen des bestehenden zentralen
Daten-Monitorings (ZDM) des Forderprogramms Elektromobilitét vor Ort des BMVI
hat die Ingenieurgruppe IVV verschiedene Datenquellen fiir Ladeinfrastrukturen
miteinander abgeglichen und diese Besténde konsolidiert. Demnach gab es Ende
2017 in Deutschland insgesamt etwa 9.800 6ffentlich zugéngliche Ladestationen,®
von denen rund 10 % tiber eine Schnellladeoption verfiigen.®*

Im Fortschrittsbericht 2018 nennt die Nationale Plattform Elektromobilitat (NPE)
einen Bedarf an 130—190 Tsd. 6ffentlichen Normal- und 13—19 Tsd. &ffentlichen
Schnellladepunkten bis 2025, und im aktuellen Koalitionsvertrag haben die Re-
gierungsparteien die Errichtung von 100 Tsd. zusatzlichen Ladepunkten, davon ein
Drittel Schnellladepunkte, bis 2020 festgehalten.

Im Rahmen der Férderrichtlinie Ladeinfrastruktur wurden im ersten Férderaufruf
(vom 15.02.2017) 806 Antrage fiir insgesamt 7.669 Normalladepunkte und 1.610
Schnellladepunkte bewilligt. Im zweiten Férderaufruf (vom 14.09.2017) wurden laut
Zwischenbilanz vom 15. Mé&rz 2018 bisher in 1.591 Antrdgen 8.644 Normal- und
3.006 Schnellladepunkte beantragt.®* Dariiber hinaus wurde mit Stand vom Februar
2018 durch die Fdrderrichtlinie Elektromobilitdt neben der Beschaffung von 2.339
Pkw, 105 Bussen, acht Lkw und 84 sonstigen Fahrzeugen auch die Beschaffung von
insgesamt 639 Ladein-frastrukturen zugesagt.®® Entsprechend wird die Anzahl von
Lades&ulen fur Elektrofahrzeuge in Deutschland kurzfristig deutlich anwachsen —
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37 https://ec.europa.eu/transport/
themes/urban/cpt_en

38 Fortschrittsbericht 2018 — Markt-
hochlaufphase (Nationale Plattform
Elektromobilitat).

inshesondere, da die Inbetriebnahme erst mit zeitlicher Verzdgerung nach der Be-
willigung erfolgt. Auch auf Landerebene wird der Ausbau der Ladeinfrastruktur, wie
in der Einleitung dieses Abschnitts angefiihrt, z. B. durch ein konkretisiertes Forder-
programm und / oder einen Masterplan strukturiert vorangetrieben.

Hinsichtlich eines bedarfsgerechten Ausbaus der LIS wird in der Richtlinie der
Europaischen Union (EU) ein Verhaltnis von einem Ladepunkt zu zehn Bestandsfahr-
zeugen genannt.®’ Nach den vorliegenden Erkenntnissen der NPE fiihrt dies nicht zu
einer optimalen Auslastung der Infrastruktur.®® Entsprechend geht die NPE aktuell
von einem Verhaltnis von 1:14 fiir einen bedarfsgerechten Ausbau hinsichtlich des
offentlichen Normalladens aus. Laut deren Schatzungen sinkt dieses Verhaltnis
infolge der besseren Nutzung durch bessere Verteilung der Ladepunkte und groRRere
Reichweiten im Zeitraum zwischen 2020 und 2025 auf 1:16,5 ab. Mit Einfiihrung des
Standort-Tools wird es erstmals bundesweite, konsolidierte Bestandsdaten geben,
auf deren Basis der Ladeinfrastrukturausbau zukiinftig auf Bundesebene fokussiert
und bedarfsgerecht erfolgen kann.

Akuten Handlungsbedarf sieht die NPE beim Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur.
Zur Unterstiitzung des Hochlaufszenarios miissen laut NPE bis 2025 2,4 bis 3,5 Mio.
private Ladepunkte installiert sein. Zur Erreichung dieses Ziels sei insbesondere
die zeitnahe Initiierung von Forderprogrammen fiir den Auf- und Einbau von Lade-
infrastruktur im privaten Bereich notwendig. Um den schleppenden Ausbau privater
Ladestationen, der seitens der Bundesregierung als entscheidender Engpass beim
Ausbau der Elektromobilitat in Deutschland angesehen wird, zu beschleunigen,
sind seitens des Bundesministeriums der Justiz und fiir Verbraucherschutz (BMJV)
Anderungen im Miet- und Wohnungseigentumsrecht mit dem Ziel geplant, Mietern
und Eigentiimern die eigenstandige Errichtung von Ladepunkten zu erleichtern (vgl.
gesetzliche Rahmenbedingungen).

Forderung ist nicht alles — es braucht lokale Pioniere

Die in Kapitel 3 dargelegte Entwicklung des bundesweiten Elektrofahrzeugbestands
verlief infolge konsequenter Forderung zuletzt positiv dynamisch. Auf Ebene der
Zulassungsbezirke ergibt sich ein nuanciertes Bild des Elektrofahrzeugbestands,
welches insbesondere im Verhéltnis zu dem Gesamtfahrzeugbestand im jeweiligen
Bezirk deutliche regionale Unterschiede offenbart. Mit relativen Bestanden von 1 bis
2,5 BEV und PHEV je 1.000 Fahrzeugen liegen neben den Standorten der Automobil-
industrie im siiddeutschen Raum sowie in Hannover, Braunschweig und Wolfsburg,
u. a. Nordfriesland in Schleswig-Holstein und Hamburg bereits Ende 2014 deutlich
iber dem bundesweiten Schnitt von etwa 0,6 BEV und PHEV je 1.000 Fahrzeuge.
Neben den iiberdurchschnittlichen Besténden an elektrisch angetriebenen Fahrzeu-
gen weisen diese herausragenden Regionen hdufig zudem Gberdurchschnittliche

39 Quelle: Kartenmaterial des ZDM in:
IVV (2018): Bestandsmeldungen in
Deutschland 2017.

40 http://hysolutions-hamburg.de,
letzter Zugriff am 05.05.2018.

41 https://www.hk24.de/
produktmarken/beratung-service/
umwelt-energie/kontakte_
gremien_initiativen/hamburg-macht-
e-mobil/1165550#titlelnText1, letzter
Zugriff am 25.07.2018.

42 http://www.eedmobile.de/
eedmobile.html, letzter Zugriff am
25.07.2018.
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Wachstumsraten auf.* Im Gegensatz zu groRen Stadten wie Hamburg, die friihzeitig
bspw. als Modellregion Fordergelder fiir den Auf- und Ausbau der Elektromobilitat
akquirieren konnten, existieren herausragende regionale Wachstumsmarkte wider
Erwarten auch in landlichen Gegenden ohne Automobilindustrie, die keine friih-
zeitige Forderung erhielten, wie bspw. Nordfriesland.

Das Gros dieser lokalen Wachstumsmarkte weist grundsatzlich Gemeinsam-

keiten wie klimapolitische Konzepte oder &ffentliche Initiativen zur Férderung der
Elektromobilitat auf, wodurch sie sich jedoch nicht von vielen anderen Regionen
unterscheiden. Die herausragenden Regionen verfiigen zudem zumeist {iber eine
aktive regionale Wirtschaftsforderung und zum Teil diber eine zusatzliche Ko-
ordinierungsstelle fiir die Elektromobilitat. Zum Beispiel koordiniert und steuert die
hySOLUTIONS GmbH im Auftrag der Hansestadt Hamburg Projekte zur Erprobung
des Einsatzes von Elektro- und Brennstoffzellenfahrzeugen sowie den Ausbau der
Ladeinfrastruktur.® Durch diese enge Zusammenarbeit konnten bereits viele durch
Bundesmittel gefdrderte Elektromabilitatsprojekte in Hamburg realisiert werden. Die
Senatsverwaltung Hamburg hat dariiber hinaus die Richtlinie fiir Fahrzeugbeschaf-
fungen derart abgewandelt, dass der Nachweis der Notwendigkeit bei der An-
schaffung von konventionell und nicht wie iblich bei der Anschaffung von elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen erfolgen muss. Daneben haben die Handelskammer
Hamburg und die Handwerkskammer Hamburg das Programm ,Hamburg macht
E-Mobil” initiiert, in dem Anfragen von gewerblichen Interessenten von Elektro-
fahrzeugen gebiindelt werden, um attraktive Beschaffungskonditionen zu erzielen.*

Schleswig-Holstein ist ein durch erneuerbare Energien geprégter Raum. Vor allem
die Stromerzeugung aus Windkraft spielt dort eine groRe Rolle. Aufgrund fehlender
Méglichkeiten, den Strom Verbrauchern in anderen Landesteilen zur Verfligung

zu stellen, stehen Windkraftanlagen haufig still. Die regionale Wirtschaftsforderung
ist Teil des Clusters Erneuerbare Energien Hamburg, in dem etwa 60 Partner inno-
vative Energiesysteme in Hamburg und Schleswig-Holstein entwickeln, die bspw.
die Nutzung des Stroms aus Windkraft in der Elektromobilitat einschlie3t. Daneben
verfolgt Schleswig-Holstein mit der Landesstrategie Elektromobilitét den Ansatz,
die Elektromobilitdt in die Wertschdpfungskette bei der Erzeugung erneuerbarer
Energien zu integrieren und vorhandenen Strom aus Windkraft vor Ort zu nutzen.
Bereits 2010 haben sich Privatpersonen, Unternehmen und Kommunen in Nord-
friesland in der Genossenschaft eE4mobile eG mit dem Ziel zusammengeschlossen,
die Elektromobilitdt voranzutreiben und den lokal erzeugten Strom aus Windkraft,
Photovoltaik und Biogasanlagen sinnvoll einzusetzen. Dazu vermittelt die Genos-
senschaft E-Fahrzeuge zu Vorzugspreisen, erarbeitet Konzepte, vernetzt Akteure und
baut Stromtankstellen auf.*
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Demzufolge begiinstigt eine konsequente und auf Nachhaltigkeit ausgerichtete
Lokalpolitik inklusive der Bereitstellung finanzieller Mittel die Entwicklung der Elek-
tromobilitat. Die politische Ausrichtung, die Umsetzung konsequenter rahmenge-
bender Regelungen und Aktivitdten sowie die Einbeziehung der lokalen Wirtschafts-
akteure und der Bevélkerung sind hierbei von besonderer Bedeutung. Das Beispiel
Hamburg zeigt, wie eine Stadt die lokalen Wirtschaftakteure aktiv in die Zielsetzung
und -verfolgung einbeziehen und entsprechend in die Pflicht nehmen kann. Das
Beispiel Nordfriesland belegt, dass eine iibergeordnete lokale Problemlage wie die
Erzeugung ungenutzten Stroms aus Erneuerbaren Energien den Auf- und Ausbau der
Elektromobilitat enorm befdrdert, wenn diese einerseits das Engagement und das
Eigeninteresse der lokalen wirtschaftlichen und privaten Akteure aktiviert und die
Elektromobilitdt andererseits als ein Teil der Losung gesehen wird.

Justierung der Rahmenbedingungen zur Aufrechterhaltung der zuletzt
dynamisierten Marktentwicklung

Die Elektromobilitat wird in Deutschland durch breit gefécherte FordermaBnahmen
auf Bundes- wie Landesebene und weit greifende Anpassungen der gesetzlichen
Rahmenbedingungen gefdrdert. Dabei dynamisieren Beschaffungssubventionen,
Forschungs- und Entwicklungsprogramme und Bevorrechtigungen im Ganzen die
Elektrifizierung von Fahrzeugen und den Aufbau notwendiger Ladeinfrastrukturen.
Besonders erfolgreich erfolgt die Bestandsentwicklung dort, wo eine iibergeordnete
Interessenslage besteht und lokale Akteure zielfiihrende Malinahmen koordinieren.
Aufgrund des weiterhin bestehenden Preisunterschieds zwischen vergleichbaren
Fahrzeugen mit konventionellem und elektrischem Antrieb und dem daraus resultie-
renden Kaufthemmnis ist eine Forderung der Elektromobilitat durch finanzielle An-

43 Quellen: Bloomberg (2017): Electric

Vehicle Outlook 2017; Boston Consul-

ting Group (2018): The Electric Car
Tipping Paint; Center of Automoti-
ve-Management (2018): E-Mobilitat:
Absatztrends in wichtigen globalen
Automobilmérkten.

44 European Roadmap Electrification of
Road Transport 2017 (RTRAC, EPoSS
und ETIP SNET).
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reize (Steuervorteil bei privater Nutzung von elektrisch angetriebenen Dienstfahr-
zeugen, Umweltbonus), aber auch durch Bevorrechtigungen im StralRenverkehr
(EmoG) bis zum Erreichen der Kostenparitat geboten. Diese bereits etablierten
Malnahmen lieRen sich zudem mit geringem Aufwand ausdehnen.

Bei der Umsetzung des EmoG zeigt sich, dass mit der Befreiung von Parkgebiihren
bisher nur eine der mdglichen MaBnahmen von Kommunen de facto umgesetzt wird,
und dies von nur gut einem Drittel aller Gro3stadte, d. h. Kommunen, die zumeist
tiber gebtihrenpflichtige Parkplatze verfiigen, der Grundvoraussetzung fiir diese
Bevorrechtigung. Durch Beseitigung der Hiirden bei der praktischen Umsetzung (z. B.
bundeseinheitliche Parkplatzmarkierung) und Informationskampagnen auf kommu-
naler Ebene kdnnte die Anzahl an Bevorrechtigungen anbietender Stadte deutlich
erhéht werden. Infolgedessen ist eine Zunahme der mit E-Kennzeichen zugelasse-
nen Fahrzeuge zu erwarten, sodass die Bevorrechtigung an Breite und der Anreiz an
Potenz gewinnen.

Der Umweltbonus ist imstande, den Preisunterschied zwischen Fahrzeugen mit
konventionellem und elektrischem Antrieb zu verringern. Da die zur Verfiigung
gestellten Bundesmittel nicht erschopft sind, sollten die Rahmenbedingungen ange-
passt werden. Die Aufhebung des Doppelférderungsverbots war eine zweckméaRige
Anpassung, woraufhin aus Sicht der Begleitforschung Rahmenbedingungen und
Markt der Anteil an Antragstellern bei den gewerblichen Zulassungen stark zuneh-
men wird. Darliber hinaus sollte der Forderzeitraum aus Sicht der Verfasser verlén-
gert werden, um dem aktuell begrenzten Fahrzeugangebot und zum Teil sehr langen
Lieferzeiten Rechnung zu tragen und potenziellen Kunden diesen Kaufanreiz auch
dann noch zu bieten, wenn dieser ein ausreichendes Fahrzeugangebot zur Auswahl
und somit realistische Kaufoptionen hat. Angesichts der im Vergleich zu den bat-
terieelektrischen Fahrzeugen zuletzt deutlich stérkeren Bestandszunahmen bei den
Plug-in-Hybriden (vgl. Kapitel 3), die als Ubergangstechnologie kein langfristiger
Schliissel fir eine klimafreundlichere Mobilitdt sind, erscheint es zielfihrend, den
Aufteilungsschliissel entsprechend der aktuellen Entwicklungen zu tberarbeiten.

Prognostizierte Marktentwicklung erfordert Abbau von Hemmnissen bei
zielgerichtetem Ausbau der Ladeinfrastruktur

In zahlreichen sowohl fiir den deutschen als auch fiir wichtige internationale
Automobilitdtsmarkte verdffentlichte Prognosen werden hohe Wachstumsraten
infolge einer Kostenparitdt in Abhédngigkeit der Geschwindigkeit technologischer
Entwicklung und der Strenge regulatorischer Vorgaben im Zeitraum von 2025 bis
2030 erwartet.”® Bis zu diesem Zeitpunkt, ab dem Marktanteile elektrisch ange-
triebener Fahrzeuge in Europa zwischen 15 und 50 % prognostiziert werden,* sind
die etablierten Mainahmen (Infrastrukturausbau, Fahrzeugforderung) bedarfsge-
recht voranzutreiben.
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Von den gegenwartigen Engpdssen bei Lademdglichkeiten in den Ballungsrdumen
Norwegens (40 % Marktanteil BEV und PHEV) sollte ein Lerneffekt ausgehen.
Demnach gilt es, den Ausbau der LIS bedarfsgerecht voranzutreiben, was eine
koharente Datenbasis voraussetzt. Mit dem Standort-Tool, welches im Auftrag des
BMVI entwickelt wird, sollten die Bedarfe zeitnah identifiziert und die Aushaufér-
derung entsprechend angepasst werden. Handlungsbedarf besteht aus Sicht der
Begleitforschung zudem hinsichtlich der Bestimmung der libertragenen Ladungs-
menge bei Schnellladern und einer Vereinheitlichung von Zugang zur Ladesaule und
Abrechnung des Ladevorgangs. GemaR geltendem Mess- und Eichgesetz (MessEG)
sowie der Mess- und Eichverordnung (MessEV) miissen bei Ladepunkten, bei denen
erwartungsgemald ,MessgréRen bei der Lieferung von Elektrizitat” genutzt werden,
diese MessgréRen entsprechend erfasst werden. Da zurzeit kein eichrechtkonfor-
mes Messverfahren fir DC-Ladesysteme (schnelles Laden) legitimiert ist, gelten
ibergangsweise die ,Allgemeinen wesentlichen Anforderungen” der MessEV. Durch
einen einheitlichen Zugang zu Ladeséulen, wie in den Niederlanden oder in Oster-
reich (vgl. Kapitel 5), sowie deren bedarfsgerechte Verbreitung wiirde ein bestehen-
des Kaufthemmnis reduziert und die Attraktivitdt der Elektromobilitat deutlich erhéht.

Zur Férderung des Ausbaus privater LIS sollte die Errichtung von Ladesdulen durch
Mieter und Eigentlimer finanziell unterstiitzt und rechtlich erleichtert werden. Dazu
sind bspw. Anderungen im Miet- und Wohnungseigentumsrecht vorzunehmen. Dar-
iber hinaus sind féderal geregelte Aspekte im Schnittbereich der Ladeinfrastruktur
(LIS) und Miet- und Baurecht zu vereinheitlichen und zentral zu behandeln, um kon-
sistente Rahmenbedingungen insbesondere fiir den Aufbau privater LIS zu schaffen.
Dies betrifft bspw. die Richtlinie 2018/844 des Européischen Parlaments und des
Rates Uber die Gesamtenergieeffizienz von Gebduden. Diese schreibt den Mitglied-
staaten vor, bei neuen Wohngebauden und Wohngebauden, die einer gréReren
Renovierung unterzogen werden, dafiir Sorge zu tragen, dass fiir jeden Stellplatz die
Leitungsinfrastruktur, ndmlich die Schutzrohre fir Elektrokabel, errichtet wird, sofern
das Gebaude iiber mehr als zehn Stellplatze verfiigt. Da diese Vorgaben in Deutsch-
land in den Garagenverordnungen festgehalten und damit Landersache sind, scheint
es ratsam, entsprechend rechtliche Anpassungen vorzunehmen. Dies gewinnt vor
allem dann an Bedeutung, wenn sich die Fahrzeugbestdnde dhnlich dynamisch wie
in Norwegen entwickeln und infolgedessen dffentliche Ladepunkte die Bedarfe in
Ballungszentren nicht zu decken vermdgen (vgl. Kapitel 5).
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5 Spezifika und Trends
auslandischer Elektro-

mobilitatsmarkte

Die vergleichenden Darstellungen der Bestandsentwicklungen von elektrisch ange-
triebenen Fahrzeugen sowie der Ladeinfrastruktur in Kapitel 3 zeigen einen zuletzt
positiven Trend in Deutschland — insbesondere bei den Segmenten Pkw und leichten
Nutzfahrzeugen. Das Gros der internationalen Vergleichsmarkte entwickelte sich im
Zeitraum von 2013 bis 2017 analog, wobei einzelne Vergleichslander in bestimmten
Fahrzeugsegmenten dynamischere Bestandsentwicklungen aufweisen, bspw. die
leichten Nutzfahrzeuge in Frankreich oder Elektrobusse in den Niederlanden und in
GroRbritannien.

Im Folgenden werden in alphabetischer Reihenfolge spezifische Férderansatze und
Marktsituationen in den Vergleichslédndern dargelegt, deren tabellarische Zusam-
menfassung Abbildung 17 dokumentiert. Diese liefern Erkldrungsansatze fiir negativ
wie positiv herausragende Besténde oder deren Entwicklungen. Dariiber hinaus
bieten sie hdufig grundsatzliche Erkenntnisse aus der Praxis und — bei Analogien zu
Marktentwicklungen in Deutschland — die Mdglichkeit zur Ableitung von Bekréfti-
gung aktueller Fordermalinahmen sowie speziellen Ansatzpunkten fiir eine zielfiih-
rende Modifikation der Rahmenbedingungen in Deutschland. Diese Ableitungen sind
in zusammenfassender Betrachtung am Ende des Kapitels zu finden.
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Rahmenbedingungen und Markt

Die Volksrepublik China verfolgt drei verkehrshezogene politische Ziele: Technolo-
gieentwicklung und Innovationsférderung (Industriepolitik), Reduktion der 2-Emissio-
nen bis 2020 um 45 % im Vergleich zu 2005 und Einddmmung der lokalen Luftver-
schmutzung (Umweltpolitik) sowie Energiesicherheit durch die Unabhangigkeit vom
Rohstoff Ol (Energiepolitik). Fiir die chinesische Regierung kommt der Elektromo-
bilitat bei der Erreichung aller drei Ziele eine Schliisselrolle zu. Daher wird deren
Entwicklung und Ausbau durch die Zentralregierung in China mit ambitionierten
Zielen versehen und rigoros forciert. Industriepolitische Zielsetzung ist der Aufstieg
zum weltweit gréften Produzenten von Elektrofahrzeugen bis 2020. Der Absatz soll
durch einen ab 2018 mit 8 % beginnenden, stetig zunehmenden Anteil von elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen an allen Neuzulassungen gesichert werden.* Bis 2025 ist
anvisiert, dass 30 % aller in China zugelassenen Fahrzeuge (iber einen elektrischen
Antrieb verfiigen sollen.”

Bereits seit 2016 ist die Volksrepublik weltweit gréRter Produzent von elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen. Mit Stand vom Marz 2017 erfolgten 43 % der globalen
Produktion von Elektroautos in China. Dariiber hinaus werden in China 37 % aller
E-Motoren sowie durch CATL, BYD, Guoxuan High-Tech, Tianjin Lishen und Optimum
Battery 25 % der weltweiten produzierten Batteriezellen hergestellt (fiinf chinesi-
sche Firmen sind unter den zehn Top-Produzenten *). Dabei profitieren die chine-
sischen Fahrzeughersteller einerseits von staatlicher Férderung sowie der nahezu
vollstandigen inléndischen Wertschopfungskette und andererseits von dem enormen
allgemeinen Wachstum des chinesischen Fahrzeugmarkts: Waren im Jahr 2000 noch
insgesamt 16 Mio. Pkw zugelassen, stieg diese Zahl 2012 auf 108 Mio. und lag im
Jahr 2016 bei 149 Mio. Pkw.*
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Chinesische Hersteller von Elektroautos sind volumenmiBig Weltspitze

Im Jahr 2017 wurden in China 666 Tsd. BEV und 128 Tsd. PHEV produziert. Zusam-
mengenommen entspricht dies einem Anstieg von 57 % im Vergleich zum Vorjahr
und knapp 200 Tsd. Fahrzeuge mehr, als im Inland im selben Zeitraum zugelassen
wurden. Das starke Wachstum und somit die vorzeitige Erreichung des Ziels, dass
chinesische Hersteller von Elektroautos volumenmalig Weltspitze sind, basiert
einerseits auf dem groflen Modell-Portfolio heimischer Hersteller sowie anderer-
seits auf der massiven Forcierung des Fahrzeugabsatzes und Ausbaus der Ladein-
frastruktur durch die chinesische Zentralregierung.®" Hinsichtlich der Bestands-
entwicklung bis 2020 erwartet die Regierung, dass sich die Anzahl an elektrisch
betriebenen Firmen- und Privatfahrzeugen auf 4,3 Mio. steigert, 200 Tsd. Fahrzeuge
in 6ffentlichen Flotten zugelassen werden und weitere 200 Tsd. Elektrobusse sowie
300 Tsd. Elektrotaxis in China fahren werden.% Aufféllig ist, dass 2017 der Anteil
an verkauften Elektrofahrzeugen ausléndischer Hersteller lediglich 4 % ausmachte.
Einheimische Hersteller werden durch die Regierung subventioniert und haben da-
durch einen enormen Preisvorteil. Auslandische Hersteller werden ggi. heimischen
Produzenten systematisch benachteiligt. Abgesehen von Tesla (etwa 2 Mrd. Dollar
Jahresumsatz in China 2017) wurden im chinesischen Markt bislang einheimische
Kleinst- und Kleinwagen praferiert, allerdings haben zahlreiche chinesische Herstel-
ler auch mittlere und grofe elektrische Fahrzeuge angekiindigt. Fir 2019 werden
zahlreiche neue Modelle auch von internationalen Herstellern erwartet, allerdings
werden diese fast ausschlieRlich in China produziert werden.

Die Zuschiisse werden allerdings bis 2020 schrittweise auslaufen und durch eine
verpflichtende Elektroautoquote fiir Hersteller ersetzt.% Bereits im Jahr 2019
missen Autohersteller, die mehr als 30 Tsd. herkémmliche Fahrzeuge jéhrlich vor Ort
produzieren oder importieren, eine Absatzquote erfiillen. Diese Quote, die auf einem
Punktesystem basiert, in dem fiir ein BEV mehr Punkte gutgeschrieben werden als
fur ein PHEV, wird 2019 mit 10 % eingefiihrt und soll 2020 auf 12 % ansteigen. Auch
hohere Reichweiten sollen sich positiv auf die Punktevergabe auswirken. Sollten die
Minimalpunkte nicht erreicht werden, muss der Hersteller oder Importeur Punkte
dazukaufen oder Strafen zahlen. Die Quote soll bereits 2020 verscharft werden

und in den Folgejahren dem Regierungsplan, konventionell angetriebene Fahrzeu-
ge durch elektrisch angetriebene Fahrzeuge zu ersetzen, entsprechend sukzessive
steigen.>

Umfassende staatliche Forderung

Die finanzielle Beschaffungsforderung fiir Elektrofahrzeuge in China basiert auf
Herstellersubventionen, SteuerermaRigungen und Kaufpramien. Bereits 2009 wurde
das Programm ,Ten Cities, 1.000 Vehicles” mit dem Ziel initiiert, durch Kaufprédmien
der National- und Lokalregierungen in mindestens zehn Stédten innerhalb von drei
Jahren jeweils 1.000 Elektrofahrzeuge zuzulassen. Bisher haben tiber 22 Stadte und
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finf Provinzen von dem Programm profitiert. Gegenwértig gewahrt die Zentralregie-
rung je nach Reichweite und Energiedichte der Batterie eine Kaufpramie von bis zu
55 Tsd. CNY *° (etwa 7.000 EUR)®® fiir batterieelektrische Fahrzeuge und von bis

zu 30 Tsd. CNY (etwa 3.800 EUR)® fiir Plug-in-Hybride. Dariiber hinaus kdnnen bis zu
50 % der Kaufpramie durch lokale Behérden zusatzlich gewahrt werden.

Als zuséatzlicher Anreiz und gleichermaRen als industriepolitische Malknahme zur
Stérkung der heimischen Hersteller sind 17 rein elektrische und 16 hybride Fahr-
zeugmodelle sowie 75 Busmodelle aus chinesischer Herstellung von der Umsatz-
steuer befreit.” Dieses urspriinglich 2015 auslaufende Programm wurde bis 2020
verlangert, wobei der Umfang der Forderung sukzessive reduziert wird.®® Ebenso
entfallen die Erwerbs- und Verbrauchssteuer fiir elektrisch angetriebene Fahrzeuge,
wodurch Einsparungen zwischen 35 Tsd. und 60 Tsd. CNY (etwa 4,5 bis 7,6 Tsd.
EUR) erreicht werden kénnen.®' Weitere Anreize stellen lokale Bevorrechtigungen
von Elektrofahrzeugen sowie deren Ausnahme von der Zulassungsbegrenzung (sog.
.Nummernschildlotterie”) bzw. die Vereinfachung ihrer Zulassung dar.®? Hinzu kom-
men der Erlass von Mautgebihren in Tunneln, auf StraBen oder Briicken in einigen
Stadten.®

Enorme Bestandszunahmen, vergleichbare Bestandsverhéltnisse

Infolge der massiven Férderung von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen stieg der
Bestand an BEV in China zwischen 2013 und 2017 um das Dreiigfache auf etwa
950 Tsd. Fahrzeuge an (vgl. Abbildung 7). Im selben Zeitraum nahm der Bestand

an Plug-in-Hybriden um das Siebzigfache auf etwa 290 Tsd. Fahrzeuge zu (vgl.
Abbildung 8). Vor dem Hintergrund der Entwicklung des Gesamtfahrzeugmarkts
relativieren sich die enormen Zuwachse an elektrisch angetriebenen Fahrzeugen.
Mit einem Marktanteil von BEV i. H. v. etwa 1,8 % weist China 2017 den dritt-
hdchsten Wert aller Vergleichslander auf, wahrend der Marktanteil der PHEV im
selben Jahr mit 0,4 % der zweitniedrigste Wert reprdsentiert. Der Anteil elektrisch
angetriebener Fahrzeuge ist mit Bestanden, die Ende 2017 etwa 0,82 % (BEV) bzw.
0,25 % (PHEV) des gesamten Fahrzeugbestands i. H. v. 115.8 Mio. Pkw in China
ausmachen, vergleichsweise hoch (Median: 0,28 % bzw. 0,25 % ), allerdings nicht
so hoch wie in Norwegen oder den Niederlanden.

Auch in der Entwicklung und im Einsatz von batteriebetriebenen Bussen ist China
fiihrend. Zwar liegen keine Daten zur Bestandsentwicklung vor, aber im Jahr 2016
waren mehr als 343 Tsd. Elektrobusse in China zugelassen, von den rund 300 Tsd.
batterieelektrisch betrieben werden.® Shenzhen ist weltweit die erste Millionen-
stadt, die ihre &ffentliche Busflotte vollstandig elektrifiziert hat — innerhalb von zwei
Jahren.® Obwohl die Busse in Shenzhen mit 0,5 % nur einen geringen Anteil an der
stadtischen Gesamtflotte ausmachen, tragen sie aufgrund der Iéngeren Fahrstrecken
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und Einsatzzeiten mit 20 % (berproportional zu den Gesamtemissionen bei.% Durch
die Elektrifizierung der gesamten Busflotte konnte Shenzhen die Ziele zur Luftrein-
haltung in den Jahren 2016 und 2017 erreichen.

Der chinesische Mischkonzern BYD Company Ltd. mit Firmensitz in Shenzhen, der
u.a. einer der weltweit fiihrenden Hersteller von wieder aufladbaren Akkumulatoren
und einer der gréRten Automobilhersteller Chinas ist, konnte die Elektrifizierung des
Shenzhener Nahverkehrs aufgrund guter Beziehungen zur Lokalregierung in enger
Absprache mit dem stédtischen Verkehrsunternehmen vorantreiben. Zwar sind

auch Modelle anderer chinesischer Bushersteller Teil der seit Ende 2017 insgesamt
16.359 batterieelektrische Busse umfassenden Flotte, aber etwa 80 % der Shen-
zhener E-Busse stammen von BYD. Die Anschaffung der Elektrobusse wurde durch
die chinesische Zentralregierung mit umgerechnet 127 Tsd. Euro pro Fahrzeug®
unterstitzt, die somit mehr als die Hélfte der Beschaffungskosten iibernahm und
mittels dieses Vorzeigeprojekts die heimische Produktion von Elektrofahrzeugen
stark beschleunigte. In gleicher Weise wird gegenwartig in Peking die Elektrifizie-
rung der Busflotte mit dem Ziel vorangetrieben, dass im Jahr 2020 ein Drittel der
Busflotte (10 Tsd. Fahrzeuge) elektrisch fahrt.%

Massiver Ausbau der Ladeinfrastruktur kann mit Bestandsentwicklung
nicht Schritt halten

Die Ladeinfrastruktur in China wurde bis Ende 2016 auf ca. 150 Tsd. dffentliche
und 170 Tsd. private Ladepunkte ausgebaut, d. h., 15,5 % der bis 2020 geplanten
4.8 Mio. Ladepunkte wurden errichtet. Der Schwerpunkt des geplanten Ladeinf-
rastrukturausbaus liegt mit 4,3 Mio. Ladepunkten auf gewerblichen und privaten
Parkplatzen.® Dieser im Vergleich aller Lander herausragend hohe Bestand an Lade-
mdglichkeiten fiihrt zu einem Verhaltnis von etwa 4,4 Fahrzeugen pro &ffentlichem
Ladepunkt. Infolge des starken Bestandzuwachses im Jahr 2017 stieg dieser Wert
jedoch auf 9,4 Elektrofahrzeuge pro Ladepunkt, sodass die Halfte aller Vergleichs-
lander ein dichteres Ladenetz aufweist (vgl. Abbildung 12).

Leitmarkt, aber kein Leitanbieter

Dass die Volksrepublik China autoritar regiert wird, spiegelt sich in Art und Tempo
des Ausbaus der Elektromobilitat wider. Die MaRnahmen in der Technologie-
entwicklung und der Innovationsfdrderung zielen darauf ab, im chinesischen
Innovationssystem die Weiterentwicklung der Antriebe mit fossilen Brennstoffen zu
tiberspringen (Leap frogging) und konkret auf die Entwicklung der Elektromobilitat
auszurichten. Die hohe Innovationsbereitschaft des Landes und eine historisch nicht
iiber so einen grolRen Zeitraum an Verbrennerfahrzeuge gekoppelte Industrie erleich-
tert es dem Staat, durch subventionierende und auf die Vorteile Chinas bedachte Art
die Abbildung der gesamten Wertschdpfungskette der Elektromobilitdt zu diktieren.
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Die enorme Anzahl an produzierten und zugelassenen Elektrofahrzeugen zeigt, dass
die chinesische Strategie im heimischen Markt erfolgreich ist. Durch seine GrolRe
und die entschiedene Politik ist China zum globalen Leitmarkt der Elektromobilitat
geworden. International und vor allem in den Schliisselmérkten Europa und Amerika
(USA) spielen elektrisch angetriebene Pkw chinesischer Hersteller gegenwartig
jedoch noch keine Rolle. Einerseits ist das Qualitdtsniveau chinesischer Elektrofahr-
zeuge derzeit noch zu gering und andererseits ist die Nachfrage des Binnenmarktes
noch zu grol%, sodass eine globale Leitanbieterschaft von China noch nicht bean-
sprucht werden kann.

Frankreich

Die franzosische Regierung verfolgt mit der Dekarbonisierungsstrategie SNBC
(Stratégie Nationale Bas-Carbone) insbesondere im Verkehrssektor ambitionierte
Ziele bei der Reduktion von Treibhausgasmissionen, um die bis 2050 angestrebte
Reduktion der CO2-Emissionen auf 75 % des AusstofRes von 1990 zu erreichen. Die
Ankiindigung, nach 2040 keine konventionell angetriebenen Neufahrzeuge mehr
zuzulassen, zeigt einerseits Kunden eine Perspektive auf und gibt andererseits der
Industrie konkrete Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung alternativ angetriebener
Kraftfahrzeuge sowie fiir die Schaffung der notwendigen neuen Infrastrukturen vor.
Verbindliche Entscheidungen, wie die vollumféngliche Umstellung des dffentlichen
Fuhrparks auf Elektrofahrzeuge bis 2025 oder Zufahrtsbeschrankungen fiir kon-
ventionell angetriebener Fahrzeuge in Stadten wie Paris bis 2024 (Diesel) bzw. 2030
(Benzin), unterstreichen die klima- und verkehrspolitischen Ziele und sind gleichzei-
tig Anreiz fiir die Automobilindustrie.

Starke finanzielle Anreize und Sanktionierungen beschleunigen
BEV-Zulassungen

Die erste Phase des Markthochlaufs von Niedrigemissionsfahrzeugen wurde seitens
der Regierung durch zahlreiche Anreize unterstlitzt, die gréktenteils auch gegen-
wartig noch angeboten werden. Dazu zahlen Steuerbegtinstigungen, Nutzungsfrei-
gaben fiir Sonderspuren, Reduzierungen von Mautgebiihren, kostenfreies Parken
und insbesondere finanzielle Kaufanreize.”” Bereits seit 2008 nutzt Frankreich als
einziges der betrachteten Lander ein Bonus-Malus-System, um den Kauf von Neu-
fahrzeugen in Abhangigkeit ihrer CO2-Emissionen entweder durch eine Kaufprédmie
zu unterstiitzen (Bonus) oder durch eine zusatzliche Abgabe (Malus) zu benachtei-
ligen.”" Die Anschaffung eines Neufahrzeugs mit Emissionen kleiner 20 g COz pro
Kilometer wird mit bis zu 6 Tsd. Euro respektive mit 1 Tsd. Euro bei Emissionen
zwischen 20 und 60 g CO, pro Kilometer pramiert. Wird im Zuge der Neuanschaffung
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zudem ein Dieselfahrzeug mit Erstzulassung vor dem 1. Januar 2006 zur Verschrot-
tung freigegeben, erhdht sich der Bonus auf 10 Tsd. respektive 3.500 Euro. Der
Malus, der beim Kauf eines Neufahrzeugs mit einem Ausstof von iiber 126 g CO,
pro km féllig wird, féllt umso hoher aus, je hther der CO -AusstoB des Fahrzeugs ist,
und kann tiber 10 Tsd. Euro betragen. Uber diese Zusatzabgaben, die beim Ausstel-
len des Fahrzeugscheins einmalig als Schadstoffabgabe sowie bei Fahrzeugen mit
hohem Schadstoffausstol§ iber eine zusatzliche jahrliche Umweltabgabe zu entrich-
ten sind, werden die Boni refinanziert und der Anreiz fiir den Kauf eines Neufahr-
zeugs mit geringen Emissionen affirmiert. Von dieser Regelung betroffen sind privat
oder gewerblich zugelassene Neuwagen und Gebrauchtwagen (Umweltabgabe) mit
bis zu neun Sitzen, die in Frankreich oder direkt im Ausland gekauft werden. Die
ohne Abgabe tolerierten Schadstoffwerte sind dabei ab 2009 kontinuierlich abge-
senkt worden.

Bereits im Jahr 2013 waren in Frankreich infolge der langjahrigen Férdermafnah-
men und eines entsprechenden Fahrzeugangebots — 2013 bot Renault als erster
europdischer Hersteller bereits vier verschiedene Elektrofahrzeugmodelle an — ber
17 Tsd. batterieelektrische Pkw zugelassen. Bis Ende 2017 stieg deren Anzahl

auf knapp 92 Tsd. Fahrzeuge, den zweitgroiten Bestand aller innereuropdischen
Vergleichslander (vgl. Abbildung 6). Mit rund 26 Tsd. Plug-in-Hybrid-Pkw wies
Frankreich Ende 2017 hingegen den zweitniedrigsten Bestand aller innereuropai-
schen Vergleichslander auf. Bezogen auf den Gesamtfahrzeugbestand i. H. v. 32,2
Mio. Pkw, liegt der Anteil von BEV bei 0,28 % und der von PHEV bei 0,08 % (Median:
0,28 % bzw. 0,25 %). Folglich weist jedes zweite Vergleichsland einen geringeren
Anteil an BEV am Pkw-Bestand auf. Der sehr niedrige Anteil von PHEV ist u. a. auf
die deutlich geringeren bzw. nicht vorhandenen finanziellen Kaufanreize (bei Emis-
sionen iiber 60 g CO2 pro Kilometer) fiir Fahrzeuge mit dieser Antriebstechnologie
zuriickzufiihren. Deren Marktanteil lag 2017 bei etwa 0,4 %, wahrend BEV einen
Marktanteil i. H. v. 1,3 % aufwiesen.

Nutzfahrzeuge — nationale Hersteller und Staat als Kunde

Der herausragend hohe Bestand an elektrisch angetriebenen leichten Nutzfahr-
zeugen (Klasse N1) in Frankreich (vgl. Abbildung 10) resultiert aus langjahriger
finanzieller Kaufunterstiitzung sowie aus einem de facto vorhandenen Angebot an
Fahrzeugen. Fiir gewerblich zugelassene Fahrzeuge werden seit 2008 ebenfalls
Anreize nach dem Bonus-Malus-System geschaffen und mit Renault fertigt ein
inl&ndischer Automabilhersteller bereits seit 2011 einen rein elektrisch betriebenen
Kleintransporter (Kangoo Z.E.) in GroRserie, der speziell fiir den Einsatz im Stadt-
gebiet konzipiert ist. Demzufolge stellt das franzdsischen Postunternehmen La Poste
(Aktiengesellschaft in staatlichem Besitz) eine Nutzergruppe fiir diese Fahrzeuge
dar, welches seit Ende 2017 iiber 7 Tsd. dieser Transporter einsetzt.
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72 Wie bspw. das zukunftsweisende
Ladekonzept , Vehicle to grid” in
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deren Versorgung iber Wind- oder
Solarstrom vorsieht.

Geringe Ladenetzdichte — ambitionierte Ziele

Das mittelfristige Ziel des Ladeinfrastrukturausbaus in Frankreich ist es, bis 2020
900 Tsd. private und 100 Tsd. 6ffentliche Ladepunkte aufzuweisen. Mit etwa 16 Tsd.
offentlichen Ladepunkten Ende 2017 liegt Frankreich beziiglich des Verhéltnisses
von Fahrzeugen zu Ladepunkten (8,2) im mittleren Bereich aller Vergleichslander. Um
die Dichte an Ladepunkten zu erhdhen und somit das Fahrzeug-Ladepunkt-Verhaltnis
zu reduzieren, werden private Betreiber vor allem durch steuerliche Vorteile bei der
Installation und Instandhaltung von Ladeinfrastruktur unterstiitzt. Infolgedessen
investierte z. B. Bolloré, ein Anbieter von E-Car Sharing-Modellen in Paris, Bordeaux
oder Lyon, 150 Mio. Euro in 16 Tsd. Ladestationen. Mit dem Ziel, 12 Tsd. zusétzliche
Ladepunkte zu errichten, wurde ab 2016 der Ausbau privater Ladeinfrastruktur ins-
besondere fiir Firmenfuhrparks und Wohngebiete durch das ADVENIR-Programm ge-
fordert. Diese MaRnahmen sind jedoch erst kiirzlich angelaufen, sodass sie bis zum
Betrachtungszeitraum Ende 2017 noch keine signifikanten Effekte bewirkt haben.

Hohe Bestande dank langjahriger Forderung und Fahrzeugproduktion
Angesichts der bisherigen Entwicklung, der politischen Rahmensetzungen sowie der
ambitionierten zukiinftigen Ziele ist davon auszugehen, dass Frankreich ein wichtiger
Markt fiir die Elektromobilitat in Europa bleiben wird. Insbesondere die Erfolge bei
der Elektrifizierung der leichten Nutzfahrzeuge und beim Absatz batterieelektrischen
Fahrzeugen sind hervorzuheben und als vorbildliches Zusammenspiel aus einer
gezielten Forderung und einem realen Fahrzeugangebot durch einen inléndischen
Fahrzeughersteller zu nennen. Im Gegensatz dazu erfolgt die Einfiihrung elektrisch
angetriebener Busse deutlich langsamer. Erst 2016 operierten die ersten 30 batte-
rieelektrisch angetriebenen Busse in Frankreich.

Niederlande

Die niederlandische Regierung strebt zur Erreichung ambitionierter Klimaschutzziele
u.a. die Elektrifizierung des StraRenverkehrs an. Demnach sollen in den Niederlan-
den alle neu angeschafften Busse ab 2025 emissionsfrei sein sowie jeder zweite
neu zugelassene Pkw (iber einen Elektromotor verfiigen, bevor ab 2030 nur noch
emissionsfreie Neufahrzeuge verkauft werden diirfen. Neben umfangreichen Forder-
mafnahmen der Zentralregierung setzen viele Stadte in den Niederlanden zusétzlich
auf umfassende, meist komplementare MaRnahmen zum Ausbau der Elektromobi-
litdt. Neben finanziellen Kaufanreizen werden wie in vielen der betrachteten Lander
regulatorische MalRnahmen wie Zufahrtsverbote fiir konventionell angetriebene
Fahrzeuge oder aber intelligente Ladeldsungen angestrebt.”?
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Niederlandische Kollaboration (,,Green Deals”)

Im Sinne eines nachhaltigen Wachstums haben das Wirtschaftsministerium, das
Ministerium fir In-frastruktur und Umwelt sowie das Ministerium fiir Inneres

und Konigreichsbeziehungen”® mit den sogenannten Green Deals gemeinsam ein
Instrument etabliert, das zusatzlich zu den gangigen MaRnahmen zur Férderung der
Elektromobilitat (z. B. finanzielle Anreize und Bevorrechtigungen im StraRenverkehr)
die Markteinfiihnrungsphase oder auch die Realisierung von Innovationen unterstiitzt.
Diese kooperativen Vereinbarungen zwischen Firmen, Gebietskérperschaften sowie
Vertretern der Zivilgesellschaft schaffen eine verlassliche Basis fiir alle beteiligten
Akteure bei der Umsetzung von Regierungsvorgaben, indem Zustandigkeiten defi-
niert, Zulieferung von Input vereinbart sowie zu erbringende Handlungen rechtsver-
bindlich festgelegt werden.

Der seit 2016 geltende ,Electric Transport Green Deal 2016—-2020"7* wurde zwi-
schen der Regierung und 16 Akteuren u.a. aus Industrie, Forschung und Kommunen
mit dem Ziel verabschiedet, alle Fahrzeugkategorien im Stralienverkehr in den
Niederlanden sukzessive auf Nullemissionsfahrzeuge umzustellen. Als Zwischenziel
wurde vereinbart, dass ab 2020 10 % und ab 2025 50 % aller Neufahrzeuge iiber
einen elektrischen Antrieb verfiigen. Infolgedessen soll der Grad der Elektrifizierung
des Fahrzeugbestands bereits im Jahr 2025 15 % betragen.”

Zum Auf- und Ausbau der Elektromobilitdt sowie zur Erreichung der ambitionierten
sukzessiven Umstellung auf Nullemissionsfahrzeuge tragen in den Niederlanden
gangige Férdermalinahmen bei. Bereits seit 1997 wird der Kauf von elektrisch
angetriebenen Pkw durch die Befreiung von der Zulassungssteuer (Belasting op Per-
sonenauto’s en Motorrijwielen — BPM) subventioniert.”® Urspriinglich wurde diese
Befreiung unterhalb eines COz-Emissionsgrenzwerts unabhéngig von der Antriebs-
technologie gewahrt”’. Seit Anfang 2016 sind nur noch BEV von der BPM befreit.’
Ein weiterer finanzieller Anreiz wird in den Niederlanden Gber die ebenfalls von
den COz-Emissionen des Fahrzeugs abhangige Kfz-Steuer (Motorrijtuigenbelas-
ting — MRB) geschaffen.”® Nullemissionsfahrzeuge sind ganzlich von der jéhrlich zu
begleichenden und durchschnittlich mehrere Hundert Euro betragenden Kfz-Steuer
befreit, wohingegen fiir Plug-in-Hybride etwa die Halfte der liblichen Kfz-Steuer zu
zahlen ist, wenn deren COz-Emission zwischen 1 und 50 g/km liegt.

Die deutliche Reduktion der Steuer fir Elektrofahrzeuge, die bei dauerhafter Privat-
nutzung von Firmenautos fallig wird, représentiert einen zuséatzlichen Anreiz in den
Niederlanden. Das sogenannte ,bijtelling” betragt 22 % des Listenpreises konven-
tioneller Fahrzeuge und ist als FordermaBnahme auf 4 % fiir elektrisch angetriebene
Fahrzeuge abgesenkt. Infolge einer Anpassung der Forderung gilt der reduzierte
Steuersatz seit 2017 nur noch fiir Nullemissionsfahrzeuge.
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Zielfiihrende Préazisierung finanzieller Anreize
Aufgrund der anfanglich wenig differenzierten Férderung wurden in den Niederlan-
den zundchst deutlich mehr der reichweitenstarken und in der Praxis oft auch aus-

schlieBlich nur mit dem Verbrennungsmotor betriebenen Plug-in-Hybride zugelassen,

die entsprechend glinstiger als vergleichbare konventionell angetriebene Modelle
waren, aber bei inkonsequenter Verwendung des elektrischen Antriebs keine
geringeren Emissionswerte aufweisen. Bis Ende 2016 stieg deren Anzahl auf fast
100 Tsd. Fahrzeuge an, den héchsten Bestand aller europdischen Vergleichslander
(vgl. Abbildung 8). Mit etwa 13 Tsd. batterieelektrischen Fahrzeugen lag deren
Bestand zum gleichen Zeitpunkt auf dem zweitniedrigsten Level in Europa. Infolge
der Fokussierung der Forderung auf BEV stagnierte die Bestandsentwicklung bei
den Plug-in-Hybriden (0,6 % Marktanteil 2017) im Folgejahr, wahrend der Bestand
an BEV, deren Marktanteil 2017 bei 2,1 % lag, um 60 % anstieg (vgl. Abbildung 7).

Dies fiihrte zu einem Bestand an BEV von gut 21 Tsd. Fahrzeugen sowie an PHEV von

gut 98 Tsd. Fahrzeugen Ende 2017. Bezogen auf den Gesamtfahrzeugbestand i. H. v.
etwa 8,4 Mio. Pkw, lagen der Anteil von BEV mit 0,25 % im Bereich des Median
(0,28) und der Anteil von PHEV mit 1,17 % (Median: 0,25 %) auf dem zweithdchsten
Niveau.

Der im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen héhere Kaufpreis von BEV sowie
die deutliche Reduzierung der Abgaben bei Privatnutzung von Dienstwagen fiihr-
ten dazu, dass 2017 etwa 90 % der Neufahrzeuge mit elektrischem Antrieb in den
Niederlanden gewerblich zugelassen wurden. In der Entwicklung der Fahrzeug-
bestande (Kapitel 3) spiegelt sich entsprechend die bereits langfristige Férderung
von Elektrofahrzeugen genauso wider, wie die nachtrdgliche Fokussierung der
Fordermalinahmen auf batterieelektrische Fahrzeuge.

Nationale Hersteller protegieren OPNV-Elektrifizierung

Die im Vergleich der betrachteten Lander positiv herausragende Bestandsentwick-
lung elektrifizierter Busse lasst sich vor allem auf den Green Deal ,Zero Emission
Bus Transport” zuriickfiihren, der im Jahr 2012 mit dem Ziel eines schrittweisen
Ubergangs von dieselbetriebenen zu elektrisch angetriebenen Bussen bei der Be-
schaffung und im Bestand eingeftihrt wurde. Im Jahr 2016 wurde dieser Green Deal
durch die Zentralregierung, die fiir den &ffentlichen Verkehr zustédndigen Behdrden
und den Busunternehmern verkiindet. Daraufhin wurden in den Jahren 2016 und
2017 in Kooperation mit dem niederlandischen Hersteller von Elektrobussen VDL
bspw. die in Kapitel 3 erwahnten Flottenumstellungen (Eindhoven, Schiphol) reali-
siert, infolgedessen die Bestandszahlen signifikant anstiegen (vgl. Abbildung 11).
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Zweitdichteste Ladeinfrastruktur

Mit durchschnittlich 3,7 Elektrofahrzeugen pro Ladepunkt weist die Niederlande

das zweitdichteste Ladeinfrastrukturnetz aller betrachteten Vergleichslander auf
(vgl. Abbildung 12). Bereits 2011 wurden verschiedene Green Deals bezliglich

des Ladeinfrastrukturausbaus abgeschlossen, so auch der ,Green Deal on Public
Charging Infrastucture”®. Die spater im ,Electric Transport Green Deal 2016—2020"
genannte Zielsetzung einer konsequenten Expansion der Elektromobilitat unterstiitz-
ten den LIS-Ausbau zuséatzlich zur finanziellen Férderung des Ausbaus &ffentlicher
Ladepunkte durch die Zentralregierung. Zu dem nahezu flachendeckenden Aushau
der Ladeinfrastruktur in den Niederlanden trugen zudem die Griindung von e-laad
sowie der Netherlands Knowledge Platform for Charging In-frastructure (NKL) in
2014 bei." Urspriinglich als Stiftung gegriindet,® schlossen sich 2010 unter dem
Namen e-laad verschiedene Stromnetzbetreiber zusammen, um gemeinsam die Kos-
ten fir den Aufbau von 10 Tsd. 6ffentlichen Ladestationen zu tragen. Bemerkenswert
ist zudem der einheitliche Zugang zu allen Ladepunkten, auch E-Roaming genannt.
Trotz unterschiedlicher Betreiber sind diese mittels einer universellen Karte nutzbar.
Das Start-up Fastned konnte durch die Kombination von Lade- und Tankkarten und
einer App sowohl den Ausbau von Schnellladestationen in den Niederlanden vor-
antreiben als auch den Nutzungskomfort erhéhen.® Allerdings ist der landesweite
Anteil an schnellladefahigen Ladepunkten weiterhin auf vergleichsweise niedrigem
Niveau.

Dynamische Entwicklung dank guter Rahmenbedingungen

Die Niederlande weist ein flaichendeckendes und dichtes Ladenetz auf, welches
iiber ein einheitliches Abrechnungssystem verflgt. In Kombination mit der nachjus-
tierten Forderung mit nun starkerem Fokus auf batterieelektrische Pkw flhrte dies
zu einer deutlichen Zunahme derer Zulassungszahlen. Als vorteilhaft bei der Umstel-
lung auf die Elektromobilitdt zeigten sich die rechtsverbindlichen Vereinbarungen
zwischen den unterschiedlichsten Akteuren, die sogenannten Green Deals.

Norwegen

Ziel der norwegischen Regierung ist es, den Treibhausgasausstol’ im Verkehrssektor
bis 2030 zu halbieren. Im Jahr 2050 soll der Verkehr gdnzlich klimaneutral sein.

Mit Anreizen flir emissionsarme Fahrzeuge und zusatzlichen Zulassungshiirden fir
Fahrzeuge mit Benzin- oder Dieselantrieb soll erreicht werden, dass ab 2025 alle
neu zugelassenen privaten Pkw, Stadtbusse und leichten Nutzfahrzeuge Nullemis-
sionsfahrzeuge sind.* Neben Norwegen haben lediglich GroRbritannien und
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Frankreich die Absicht erklart, ab einem bestimmten Zeitpunkt — allerdings deutlich
spater (beide 2040) — keine Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor mehr zuzulassen. Der
norwegische National Transport Plan 2018-2029 sieht zudem eine Begrenzung des
Wachstums der Verkehrsleistung in mittleren und groen Stadten vor. Die Errei-
chung der ambitionierten Emissionsreduktionreduktionsziele durch die Elektrifizie-
rung von Fahrzeugen profitiert davon, dass in Norwegen 99 % des erzeugten Stroms
aus Wasserkraft # gewonnen wird und die COz-Emissionshilanz entsprechend
positiv ausfallt.

Hoher Elektro-Pkw-Bestand dank umfassender Forderung

Norwegen ist im Bereich der Pkw weltweiter Vorreiter bei der Umstellung auf
Elektromobilitat. Bereits in den 1990er Jahren hat die norwegische Regierung
umfassende Anreize flir den Einsatz von alternativen Antrieben bzw. Kraftstoffen
implementiert. Gegenwartig entfallen die Umsatzsteuer, die Zulassungsgebiihren
und die Importabgaben i. H. v. insgesamt bis zu {iber 10 Tsd. Euro beim Kauf von
Elektrofahrzeugen sowie die Strallenbenutzungsgebiihren (Maut in Stadten und auf
StraRen etc.) i. H. v. bis zu mehreren Tsd. Euro im Jahr. Zudem ist neben der Kraft-
fahrzeugsteuer (50 anstatt 300 Euro) auch die Besteuerung der privaten Nutzung von
Dienstwagen reduziert. Letztere wird anhand des Listenpreises des Neufahrzeugs
berechnet, waobei fiir elektrisch angetriebene Fahrzeuge nur 60 % des Listenneuprei-
ses als Basis herangezogen wird.

Neben den steuerlichen Vergiinstigungen kdnnen Halter von Elektrofahrzeugen
oftmals &ffentliche Parkplatze kostenlos nutzen, diirfen Busspuren befahren und
miissen keine Fahrgebiihren bezahlen, wenn diese Teil des Strallennetzes sind.

An 6ffentlichen Normalladern im Zentrum Oslos kdnnen elektrische Fahrzeuge

wie wahrend der Uberfahrt auch auf vielen Fahren gratis geladen werden.& Dank
dieser intensiven Férderung weist Norwegen mit etwa 140 Tsd. BEV Ende 2017
den groften Bestand aller europdischen Vergleichslander auf, der, bezogen auf den
Gesamtfahrzeugbestand i. H. v. etwa 2,5 Mio. Pkw mit 5,6 %, den hdchsten Anteil
aller Vergleichslander ausmacht. Der Anteil der gut 67 Tsd. PHEV, die Ende 2017 in
Norwegen zugelassen waren, markiert mit 2,7 % ebenfalls den hochsten Wert aller
Vergleichslander. Zudem belegen die Marktanteile, die 2017 fir batterieelektrische
Pkw bei etwa 20,8 % und fiir Plug-in-Hybride bei etwa 18,4 % lagen, eine unver-
gleichbar hohe Marktdurchdringung (vgl. Abbildung 7 und Abbildung 8). Besonders
in der Hauptstadt findet sich ein enorm hohes Aufkommen an Elektrofahrzeugen.
Ende 2017 waren insgesamt 370 Tsd. Fahrzeuge in Oslo® gemeldet, davon 80 Tsd.
BEV und PHEV ® (22 %).

89 http://www.gtai.de/GTAI/

Navigation/DE/Trade/Maerkte/

suche, t=elektromobilitaet-norwegen-

ladesaeulennetz-waechst-
unaufhaltsam,did=1883240.html,
letzter Zugriff am 19.07.2018.

AUSLANDISCHE ELEKTROMOBILITATSMARKTE

Im Gegensatz zu den hoch gesteckten Zielen im Bereich der Pkw-Elektrifizierung sind
die im National Transport Plan 2018-2029 fir den Schwerverkehr genannten Ziele
etwas niedriger gesteckt. Demnach sollen ab 2030 75 % der Fernreisebusse und

50 % der Lkw emissionsfrei fahren. Im Vergleich zu den betrachteten Landern weist
Norwegen in diesen Fahrzeugkategorien mit 21 Bussen (der OPNV beruht vielerorts
auf Bahnverbindungen) und etwa 3.500 Nutzfahrzeugen derzeit noch unterdurch-
schnittlich groRRe Bestdnde auf (vgl. Abbildung 10 und Abbildung 11).

Geringe Ladenetzdichte trotz enormer Investitionen

Bezogen auf die Einwohnerzahl, weist Norwegen mit diber 10 Tsd. Ladepunkten zwar
das dichteste Ladenetz Europas auf, aber aufgrund des sehr groRen Bestands an
elektrisch angetriebenen Fahrzeugen entfallen durchschnittlich etwa 25 Elektrofahr-
zeuge auf einen Ladepunkt — der héchste Wert aller Vergleichslénder (vgl. Abbil-
dung 12). Bezogen auf die Anzahl an Elektrofahrzeugen verfligt Norwegen dem-
nach iiber das Ladenetz mit geringster Dichte aller Vergleichslander. Um den stetig
steigenden Marktanteilen von BEV und PHEV zu entsprechen, sollen bis 2020
insgesamt 25 Tsd. ffentliche Ladestationen errichtet sein. Bereits im Jahr 2015

hat das staatliche Unternehmen Enova, iiber das Norwegen seit einigen Jahren
hohe Fordersummen fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur aus dem Energiefonds
bereitstellt, ein langfristiges Programm mit dem Ziel verabschiedet, entlang der
Hauptverkehrsstra3en alle 50 Kilometer eine Schnellladestation zu errichten. Neben
zwei Typ-2-Ladepunkten mit 22 Kilowatt Leistung miissen diese zudem mit je einem
Schnelllader nach CHAdeMO- beziehungsweise Combined Charging System-(CCS-)
Standard ausgestattet sein.

Autohersteller und Unternehmen bauen Ladenetz mit aus

Inzwischen investieren jedoch auch Betreiber ohne 6ffentliche Férderung in den
Ausbau der Schnell-ladeinfrastruktur — inshesondere entlang wichtiger Verkehr-
sachsen und in groeren Stadten. Am Militarflugplatz Moss-Rygge (60 Kilometer
stidlich von Oslo) hat Tesla 2017 eine der gréf3ten Ladestationen Europas errichtet.
Der Supercharger verfiigt iiber 42 Anschliisse fiir Fahrzeuge von Tesla. Ein Jahr
zuvor hat der Energieversorger Fortum in Nebbenes (65 Kilometer nordlich von
Oslo) eine Ladestation eingeweiht, die iiber 28 Ladepunkte verfigt. Darlber hinaus
sind E.ON und der danische Elektromobilitatsdienstleister Clever eine strategische
Partnerschaft mit dem Ziel eingegangen, ein Netzwerk ultraschneller Ladestationen
flir Elektrofahrzeuge entlang den Hauptverkehrsadern Europas aufzubauen. Bis 2020
sollen demnach zunachst 20 der etwa 300 norwegischen Standorte der Tankstellen-
kette YX Energi mit Ladesaulen ausgestattet werden.®
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GroBe Fahrzeughestiande infolge hoher Aufwendungen

Infolge der langjahrigen und umfassenden Férderung von elektrifizierten Pkw weist
Norwegen neben den hdchsten Marktanteilen von BEV und PHEV auch bereits

eine enorme Marktdurchdringung dieser Fahrzeuge auf. Dieser erfolgreiche Mark-
thochlauf in Norwegen wurde primér durch langjahrige hohe finanzielle Kaufun-
terstlitzung, d. h. durch sehr hohe Aufwendungen erzielt. Norwegen ist aber nicht
nur Vorbild fiir eine gelungene Umstellung auf elektrisch angetriebene Fahrzeuge,
sondern dient aufgrund der Vorreiterrolle auch hinsichtlich der Konfrontation mit
neuen Herausforderungen einer dynamischen Marktentwicklung als Prazedenzfall.
GrolRe Anstrengungen werden unternommen, um die Ladeinfrastruktur in Ballungs-
zentren im gleichen Umfang auszubauen, in dem die Fahrzeugbesténde zunehmen.
In der EU-Richtlinie Uber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
(2014/94/EU) wird ein 6ffentlicher Ladepunkt fiir zehn Elektrofahrzeuge bis 2020
als ein angemessenen Abdeckungsgrad empfohlen,® damit elektrisch angetriebene
Fahrzeuge zumindest in stddtischen bzw. vorstadtischen Ballungszentren verkehren
kdnnen. Davon ist Norwegen gegenwartig mit etwa 25 Fahrzeugen pro Ladepunkt
weit entfernt. Und in Oslo, wo mehr als jedes fiinfte Auto (iber einen elektrischen
Antrieb verfiigt, fiihrte die Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen per Mitbenutzung
der Busspur teilweise zu Verspatungen der Busse.®'/*

Osterreich

Die 6sterreichische Regierung verfolgt das Ziel, die Treibhausgas-Emissionen bis
2030 im Vergleich zu 2005 um 36 % zu senken. Zur Erreichung der Klimaschutzziele
stellt die Elektrifizierung des Verkehrs, der im Jahr 2017 Ursache fiir 29 %* der
Treibhausgas-Emissionen war, einen entsprechend bedeutenden Baustein dar.* Die
sukzessive Umstellung auf elektrische Antriebe sieht vor, dass 2030 eine Schwer-
punktverschiebung bei Neuzulassungen zugunsten emissionsfreier Fahrzeuge
stattfinden soll, sodass der Verkehrssektor in Osterreich bis 2050 CO2-Neutralitat
erreicht.®

Modellregionen und finanzielle Anreize

Bereits seit 2008 gibt es die Initiative der E-Mobilitdts-Modellregionen des Klima-
und Energiefonds der dsterreichischen Bundesregierung sowie des Bundesmi-
nisteriums fiir Nachhaltigkeit und Tourismus. Ziel dieses Programms ist, die
Elektromobilitat der Offentlichkeit zu demonstrieren, Erfahrungen zu sammeln und
Ausgangspunkte fiir deren Verbreitung zu schaffen. Im Rahmen des Programms
wurden Ladestationen und Elektrofahrzeuge beschafft sowie die Entwicklung neuer
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Geschafts- oder Mobilitdatsmodelle geférdert. Derzeit existieren sieben solcher
Modellregionen, die laufend neue Projekte in Osterreich ausschreiben. Die Modell-
regionen werden aus Bundesmitteln gefordert und erhalten jeweils ein Férder-
volumen zwischen 1,3 und 5,2 Mio. Euro. Sie erfiillen eine dhnliche Funktion wie
die Schaufenster Elektromobilitdt und die Modellregionen Elektromobilitét in
Deutschland.

Anreize zum Umstieg auf die Elektromobilitét stellen in Osterreich insbesondere

die finanzielle Kaufférderung sowie Steuervorteile dar, deren Héhe von der Art des
Fahrzeugs, dessen COz-Emission und vom Zulassungsort abhangt. Der Zuschuss zum
Fahrzeugkauf, der gemeinsam durch die Bundesregierung und die Autoimporteure
flir Fahrzeuge mit Preisen unter 50 Tsd. Euro im Zeitraum von Méarz 2017 bis Dezem-
ber 2018 gewahrt wird, belduft sich fiir BEV auf 4 Tsd. Euro bei privater und 3 Tsd.
Euro bei gewerblicher Nutzung. Die 6sterreichischen Automobilimporteure betei-
ligen sich an den Zuschiissen fiir BEV mit 1.500 Euro, die restliche Fordersumme
(2.500 bzw. 1.500 Euro) ibernehmen das Bundesministerium fiir Nachhaltigkeit und
das Bundesministerium fiir Verkehr. Die Forderung fiir privat oder gewerblich genutz-
te PHEV betrégt 1.500 Euro, die zu gleichen Teilen von Importeuren und Regierung
getragen wird. Neben den Zuschiissen des Bundes und der Fahrzeugimporteure
kdnnen Bewohner von Niederdsterreich, Oberdsterreich und der Steiermark zusétz-
liche Fordergelder beantragen. Zudem sind batterieelektrisch betriebene Pkw von
der motorbezogenen Versicherungssteuer sowie der emissionsbezogenen Normver-
brauchsabgabe (NoVA) befreit, die bis zu 32 % des Fahrzeugpreises betragen kann.
Fir PHEV wird anstelle der Befreiung ein Bonus gewahrt.

Niedrige Pkw-Bestinde, aber anziehende Zuwachsrate

Entsprechend der Férdermalinahmen, durch die die Anschaffung batterieelektrischer
Fahrzeuge stérker unterstiitzt wird als die Anschaffung von Plug-in-Hybriden, lag

der Marktanteil von BEV mit 1,5 % in Osterreich 2017 oberhalb des Median (1,3 %)
der betrachteten Lander (vgl. Abbildung 7), wéahrend der Marktanteil von PHEV mit
0,5 % in mehr als jedem zweiten Land (Median 0,6 %) héher liegt (vgl. Abbildung 8).
Dementsprechend ist der Bestand mit knapp 15 Tsd. BEV in Osterreich Ende 2017
mehr als drei Mal so grol8 wie der Bestand der PHEV mit etwa 4 Tsd. Fahrzeugen. Im
Vergleich der betrachteten Lander liegt der Bestand an BEV trotz der zuletzt deutlich
erhohten Zuwachsrate absolut auf vergleichsweise niedrigem Niveau, in Bezug

auf den Gsterreichischen Gesamtbestand an Pkw i. H. v. etwa 4.6 Mio. Fahrzeugen im
mittleren Bereich (0,3 %, Median: 0,28 % ). Ausgehend von einem sehr niedrigen
Bestand nahm auch die Wachstumsrate der PHEV in den letzten Jahren deutlich zu,
infolgedessen deren Anteil am Pkw-Gesamtbestand auf etwa 0,1 % stieg, was
jedoch unterhalb des Median der Anteile aller Vergleichslander i. H. v. 0,25 % liegt.
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Geringe Bestandszunahmen bei elektrischen Bussen und leichten
Nutzfahrzeugen

Wie in Kapitel 3 dargelegt, verfiigt Osterreich tiber einen vergleichsweise groRen
Bestand an elektrisch betriebenen Bussen, die jedoch zum GroRteil bereits vor
2013 und per Oberleitung operierten (vgl. Abbildung 11). Zwar werden Betriebe und
Gemeinden bei der Anschaffung von E- oder O-Bussen und E-Nutzfahrzeugen mit
bis zu 60 Tsd. Euro pro Fahrzeug ebenfalls finanziell gefrdert, jedoch sind die Bus-
linien vieler Stadte in Osterreich bereits elektrifiziert — Ende 2017 verfiigt Osterreich
iber nahezu die gleiche Anzahl an elektrisch betriebenen Bussen wie Deutschland.
Analog zu den elektrisch angetriebenen Bussen nimmt auch der Bestand an elek-
trisch angetriebenen Lkw stetig, aber auf niedrigem Niveau zu (vgl. Abbildung 10).
Zwar verfiigt die Osterreichische Post mit 1.423 ein- und mehrspurigen Elektrofahr-
zeugen derzeit tiber die gréRte E-Flotte des Landes,” aber dazu zahlen kaum leichte
Nutzfahrzeuge, sondern neben Pkw und Scootern mit Stromantrieb auch E-Quads
und elektrische Fahrréder.

Gemeinsame Standards im flichendeckenden Ladenetz

Mit etwa 3.700 Ladepunkten bietet die Ladeinfrastruktur in Osterreich im Ver-
gleich aller betrachteten Lander zwar die wenigsten 6ffentlichen Méglichkeiten an,
Batterien elektrisch betriebener Fahrzeuge aufzuladen, aber mit durchschnittlich
etwa 5,9 Fahrzeugen pro Ladepunkt ist die relative Dichte des Ladenetzes iiber-
durchschnittlich hoch (vgl. Abbildung 12). Vorteilhaft ist, dass sich im Marz 2017 elf
nationale Energieunternehmen auf gemeinsame Standards und Abrechnungssyste-
me verstandigt haben.® Darauf basierend hat der Bundesverband Elektromobilitat
Osterreich (BEQ) ein flachendeckendes Ladenetz entwickelt, das durch die jeweili-
gen lokalen Energieversorger betrieben wird. Vor allem entlang von Autobahnen, bei
Supermarkten und Schnellrestaurants betreibt Smatrics*zudem Hochleistungslade-
stationen mit rund 210 Schnellladepunkten.

Da elektrisch angetriebene Fahrzeuge in Osterreich zu einem hohen Anteil zuhause
geladen werden, fordert die dsterreichische Regierung neben Schnellladestationen
auch die Anschaffung einer Wallbox oder eines intelligenten Ladekabels durch
Privatpersonen. Im Rahmen des Forderpakets zum Ausbau der Ladeinfrastruktur
bezuschusst die Regierung Osterreichs die Errichtung einer 6ffentlich zugénglichen
Schnellladestation mit bis zu 10 Tsd. Euro und die Installation einer Wallbox, tber
die sich das Elektroauto in der heimischen Garage aufladen l&sst, mit 200 Euro.
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Zigerliche Bestandsentwicklungen und LIS mit einheitlichem
Abrechnungssystem

Ausgehend von niedrigen Bestanden nahm die Anzahl elektrisch angetriebener Pkw
in den letzten beiden Jahren aufgrund erhdhter Wachstumsraten in Osterreich deut-
lich zu. Entsprechend der Férdermalnahmen, die vor allem hinsichtlich der finanzi-
ellen Anreize fiir den Kauf batterieelektrischer Fahrzeugen attraktiver sind, weisen
BEV deutlich hohere Bestande auf. Die Ladeinfrastruktur in Osterreich ist bezogen
auf den aktuellen Bestand gut ausgebaut und verfiigt im Gegensatz zu den meisten
Vergleichslandern Gber ein einheitliches Abrechnungssystem. Die geringen Zulas-
sungszahlen elektrischer Busse resultieren u. a. aus dem vielerorts bereits elektrisch
operierenden 6ffentlichen Verkehr.

Siidkorea

Die stidkoreanische Regierung hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2020 30 % der fiir die-
ses Jahr ohne GegenmaBnahmen prognostizierten CO,-Emissionen zu reduzieren.'®
Im Verkehrssektor kann Siidkorea ein ausgepragtes offentliches Verkehrssystem
vorweisen. Infolge der enormen Popularitdt des dffentlichen Verkehrssystems ist das
Verkehrsaufkommen 2012 erstmals riicklaufig.'® Daher liegt der Fokus der siidko-
reanischen Regierung neben der Entwicklung von nachhaltigen und intelligenten
Transportsystemen gegenwartig auf der Elektrifizierung 6ffentlicher Busflotten. Im
Bereich des motorisierten Personenverkehrs plant die Regierung Stidkoreas, in den
kommenden fiinf Jahren umgerechnet rund 27 Mrd. Euro in alternative Verkehrstra-
ger wie autonome und batterieelektrische Fahrzeuge mit mehr als 500 km Reich-
weite zu investieren.

Angesichts der zu erwartenden steigenden Nachfrage hat die Hyundai Motor Group,
die mit den Marken Hyundai und Kia der weltweit elftgroRte Hersteller von Elektro-
fahrzeugen ist, die Produktionsziele fiir Elektrofahrzeuge wie viele Hersteller nach
oben korrigiert, was auch eine Erweiterung der Produktpalette um acht BEV-Modelle
und elf PHEV-Modelle bis 2020 beinhaltet '%.

Hohe Kaufpramie mit Empfangeranzahllimitierung

Die siidkoreanische Regierung stimuliert den Absatz elektrisch angetriebener
Fahrzeuge durch Investitionsprogramme, FordermaBnahmen und Gesetzesnovel-
lierungen, wie dem ,Gesetz fiir umweltfreundliche Autos” oder dem , Gesetz fiir
nachhaltigen Transport”,'® mit dem Ziel, den Bestand an Elektrofahrzeugen bis Ende
2020 auf 250 Tsd. zu erhéhen '™ und alle Busse mit Verbrennungsmotoren durch
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brennstoffzellen- und batterieelektrisch angetriebene Fahrzeuge zu ersetzen.'® Mal-
nahmen zur Férderung der Elektromobilitdt werden hauptsachlich von der Regierung
in Zusammenarbeit mit dem koreanischen Umweltministerium umgesetzt '% und sind
primar auf finanzielle Unterstiitzungen ausgerichtet. Bis Ende 2017 sah das Staats-
budget Kaufprdmien von bis zu rund 11 Tsd. Euro pro Elektroauto vor. Fiir 2018 steht
ein Budget in Hohe von insgesamt etwa 190 Mio. Euro fir die finanzielle Kaufunter-
stlitzung von 16 verschiedenen Modellen zur Verfiigung. Die maximale Férdersumme
pro Fahrzeug wurde leicht abgesenkt, sodass diese weiterhin nur fiir etwa 20 Tsd.
Fahrzeuge zur Verfligung steht. Zusatzlich gewahren die lokalen Verwaltungen
Subventionen von durchschnittlich 5 Tsd. Euro pro Fahrzeug. Dariiber hinaus profitie-
ren Kaufer von einem Nachlass auf die Verbrauchsteuer von bis zu 3.200 Euro.'”” Als
weiterer Anreiz dient die Mitte 2017 beschlossene Halbierung der Mautgebiihren
auf Autobahnen fir elektrische Fahrzeuge fiir den Zeitraum von 2017 bis 2020.1%
Zudem profitieren Halter von Elektrofahrzeugen von diversen Reduktionen wie von
Versicherungsbeitragen oder Parkgebihren.'®

Geringer Pkw-Bestand wichst exponentiell

Ausgehend von einem niedrigen Bestand stieg die Zahl der zugelassenen batterie-
elektrischen Fahrzeuge in den vergangenen Jahren infolge der starken Férderung in
Stdkorea exponentiell an. Ende 2013 wies Siidkorea mit knapp 1.500 BEV den ge-
ringsten Bestand aller Vergleichsl&nder auf. Ende 2017 waren mit gut 24 Tsd. Fahr-
zeugen mehr als 16 Mal so viele BEV im Bestand, der zu diesem Zeitpunkt bereits
groRer war als in Osterreich oder den Niederlanden (vgl. Abbildung 7), aber in Bezug
auf den gesamten Bestand i. H. v. etwa 15 Mio. Pkw mit etwa 0,2 % unterhalb des
Median (0,28 %) lag. Mit 1,2 % lag der Marktanteil von BEV 2017 in etwa jedem
zweiten Vergleichsland hoher als in Stidkorea.

Ob die hohen Zuwachsraten fortdauern werden, ist ungewiss. Einerseits wird

flir das Gesamtjahr 2018 zwar ein entsprechender Absatz von bis zu 50 Tsd. BEV
prognostiziert, andererseits werden nur etwa 20 Tsd. Kunden nach einem ,First
come — first served”-Modell von der hohen staatlichen Kaufprédmie profitieren.
Gegenwartig handelt es sich bei den meistverkauften BEV um kleine Modelle, vor-
wiegend von koreanischen Herstellern. Plug-in-Hybride spielen im Gegensatz zu
BEV mit einem Bestand von gut 1.800 Fahrzeugen Ende 2017 und einem Markanteil
I. H.v. 0,1 % derzeit keine groRRe Rolle in Siidkorea (vgl. Abbildung 8). Aufgrund

der von der Hyundai Motor Group angekiindigten deutlichen Erweiterung der
Modellpalette bei Plug-in-Hybriden kdnnten diese Fahrzeuge aber zukiinftig starker
nachgefragt werden. Neben der Entwicklung und Produktion batterieelektrischer
Fahrzeuge verfolgt Hyundai zudem verstérkt strategische Ziele im Bereich der Brenn-
stoffzellenfahrzeuge.
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Elektrifizierung der Busflotten in Vorbereitung

Gegenwartig liegt der Fokus der siidkoreanischen Regierung auf der Erprobung
elektrisch angetriebener Busse und deren Einsatzmdglichkeit in 6ffentlichen Busflot-
ten. Lediglich auf der Insel Jeju operiert bereits eine kleine Flotte batterieelektri-
scher Busse des chinesischen Herstellers BYD. Laut siidkoreanischer Regierung soll
ab 2020 mit der Massenproduktion und dem Verkauf von Bussen mit batterieelek-
trischem bzw. Brennstoffzellen-Antrieb heimischer Hersteller begonnen werden.

Infrastruktur fiir schnelles Laden

Im Vergleich der betrachteten Lander weist die Ladeinfrastruktur in Siidkorea mit
etwa 5.600 Ladepunkten den zweitniedrigsten Wert auf. Bezogen auf den Fahrzeug-
bestand entfallen etwa 8,4 elektrisch angetriebene Fahrzeuge auf einen Ladepunkt.
Dieser Wert markiert den Median bezogen auf das Verhéltnis aller Vergleichsl&nder.
Herausragend ist, dass nahezu jeder zweite Ladepunkt in Stidkorea zum Schnell-
laden genutzt werden kann (vgl. Abbildung 12). Um mit den zuletzt enormen Zu-
wachsraten der BEV Schritt zu halten, plant die siidkoreanische Regierung, bis 2022
landesweit 10 Tsd. Schnellladestationen zu errichten."® Dafiir gewahrt die Regie-
rung einen Zuschuss in Héhe von umgerechnet 16 Tsd. Euro fiir private Parkplatz-
anbieter, die zuséatzliche Ladesaulen errichten, sowie einen Zuschuss in Héhe von
3.200 Euro fiir private Kaufer, die eine Schnellladestation errichten.

Niedriger Bestand — dank hoher Kaufanreize, aber exponentielle
Wachstumsraten

Um das gut ausgebaute und stark nachgefragte dffentliche Verkehrssystems weiter
zu stérken, fokussiert die stidkoreanische Regierung neben der Elektrifizierung

von Pkw auch auf die Elektrifizierung von Bussen. Ausgehend von einem niedrigen
Niveau, weist der Bestand batterieelektrischer Pkw zuletzt eine exponentielle
Wachstumsrate auf. Dazu beigetragen hat sicherlich der herausragend hohe finan-
zielle Kaufanreiz. Da dieser 2018 aber nur fiir etwa 20 Tsd. Fahrzeuge zur Verfligung
steht, ist von einer weiterhin hohen, jedoch nicht mehr exponentiellen Zuwachsrate
auszugehen. Im Gegensatz dazu laufen bei der Elektrifizierung der Busflotten noch
die Vorbereitungen. Bemerkenswert ist der Ladeinfrastrukturausbau in Siidkorea.
Dieser ist zwar auf die Anzahl an elektrisch angetriebenen Fahrzeugen, bezogen in
jedem zweiten Vergleichsland, dichter ausgebaut, weist dafiir aber den hdchsten
Anteil an Schnellladestation aller betrachteten Lander auf.
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Vereinigtes Konigreich

Die britische Regierung hat zum Ziel, die Emission von Treibhausgasen im Vergleich
zu 1990 bis 2027 zu halbieren und bis 2050 um 80 % zu reduzieren. Die Ausweitung
der Elektromobilitat stellt dabei einen wichtigen Baustein fiir die Zielerreichung dar.
Dementsprechend strebt GroRbritannien an, dass 2020 5 % aller Neuzulassungen
Elektrofahrzeuge sind und bis 2022 25 % der Fahrzeugflotten von Regierungs-
behdrden und Ministerien Uber einen elektrischen Antrieb verfiigen. Ab 2040 wer-
den keine Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor mehr zugelassen und ab 2050 sollen in
GroRbritannien keine Benzin- und Dieselfahrzeuge mehr fahren. Zur zielfiihrenden
Umsetzung von Forschungsprojekten und Initiativen sowie zur Verwaltung von For-
dergeldern fiir den Aufbau von Ladestationen und die Gewahrung einer Kaufpramie
wurde mit dem Office for Low Emission Vehicles eine eigene Behorde eingerichtet,
die Teil des Verkehrs- sowie des Wirtschaftsministeriums in GroRbritannien ist.

Inshesondere die Hauptstadt London, die unter starker Luftverschmutzung leidet,
agiert als Vorreiter bei der Férderung von Elektromabilitat. Im Juli 2015 wurde ein
Ultra Low Emission Vehicle Delivery Plan verdffentlicht, der zum Ziel hat, dass London
bis 2050 COz-neutral wird. Im Jahr 2020 soll die Einfiihrung einer Niedrig-Emis-
sionszone erfolgen, in der alle Busse und Taxen Uber einen Hybrid- oder Elektroan-
trieb verfligen miissen.'" Der Londoner Biirgermeister hat zudem bereits angekin-
digt, zukiinftig das gesamte Stadtzentrum zu einer Ultra Low Emission-Zone zu erkléren.

Weit gefacherte Forderprogramme

Zur Forderung der Elektrifizierung der Verkehrstrager im privaten sowie im 6ffent-
lichen Bereich plant die britische Regierung bis 2020 Ausgaben in Héhe von
umgerechnet mehr als 1 Mrd. Euro ein."2 Im Zeitraum von 2015 bis 2020 sollen ca.
713 Mio. Euro in die Produktion und Markteinfiihrung von Niedrig-Emissionsfahr-
zeugen (Ultra Low Emission Vehicle — ULEV) emittieren weniger als 75 g COz pro
km) investiert werden. Umgerechnet etwa 280 Mio. Euro stellt die Regierung, die
laut Industriestrategie fiir den Automobilsektor die Weltmarktfiihrung bei Design,
Entwicklung und Produktion von Batterietechnik anstrebt, fiir Forschung und Ent-
wicklung im Bereich Batterietechnik zur Verfiigung. Zudem werden der Ausbau der
Ladeinfrastruktur mit 95 Mio. Euro sowie die Anschaffung von emissionsarmen Taxis
und Bussen mit 180 Mio. Euro geférdert." Dartiber hinaus werden Kampagnen wie
die Go Ultra Low City Competition von 2016, die ein Fordervolumen von 47,5 Mio.
Euro umfasst," finanziert, durch die die Implementierung innovativer Elektromobi-
litdtskonzepte in ausgewahlten Stadten geférdert wird. Die erhaltene Forderung von
15,44 Mio. Euro nutzte die Stadt London, um die Initiative Neighbourhoods of the
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Future zu griinden ™ und in verschiedenen Stadtteilen die Ladeinfrastruktur sowie
Parkangebote fiir elektrisch angetriebene Fahrzeuge auszubauen. Zudem hat die
Stadt Milton Keynes eine Forderung in Héhe von 10,7 Mio. Euro erhalten, um ein
sogenanntes Electric Vehicle Experience Center zu eréffnen, eine Art Autohaus mit
spezieller Kaufberatung fiir Elektroautos sowie Angeboten von Kurzzeit-Darlehen
speziell fiir deren Erwerh.

MittelmaBige Bestandsentwicklung trotz Kaufanreize

Im Vereinigten Kdnigreich wird die Anschaffung von Ultra Low Emission Vehicles
(ULEV) bereits seit vielen Jahren finanziell gefordert. Vor allem Privatkaufer, Taxi-
unternehmen und Flottenbetreiber werden beim Kauf von ULEVs, als Pkw, Liefer-
wagen, Kraftrddern und Lkw mit Pramien in unterschiedlicher Hohe unterstitzt."®
Emissionsfreie Pkw erhalten eine Prémie in Hohe von bis zu 5 Tsd. Euro. Emissions-
arme Plug-in-Hybride mit einem Neupreis unter ca. 76 Tsd. Euro werden mit bis zu
knapp 2.800 Euro bezuschusst. Fir emissionsarme leichte Nutzfahrzeuge werden bis
zu knapp 9 Tsd. Euro als Zuschuss gewahrt. Dariiber hinaus werden bei der Kfz-
Steuer Verglinstigungen fir schadstoffarme Fahrzeuge gewahrt, wobei vollelektri-
sche Fahrzeuge mit einem Neupreis unter ca. 45 Tsd. Euro génzlich von der Kfz-
Steuer befreit sind.

Mit etwa 90 Tsd. Fahrzeugen ist der Bestand der PHEV Ende 2017 in GroRbritannien
etwa doppelt so grol® wie der Bestand der BEV (vgl. Abbildung 8). Bezogen auf den
gesamten Fahrzeugbestand i. H. v. etwa 28.5 Mio. Pkw, ergeben sich mit etwa 0,3 %
ein Anteil an PHEV, der nur in Norwegen und den Niederlanden hoher liegt, und mit
0,16 % — knapp vor Deutschland — der zweitniedrigste Anteil an BEV. Trotz der ambi-
tionierten Ziele beziiglich der anvisierten Anteile von Elektrofahrzeugen an allen
Neuzulassungen und starker finanzieller Férderung liegt insbesondere der Marktan-
teil batterieelektrischer Fahrzeuge mit 0,5 % im Jahr 2017 auf vergleichsweise nied-
rigem Niveau (Median: 1,3 %) (vgl. Abbildung 7). Mit 1,2 % weist der Marktanteil
von PHEV im selben Jahr hingegen — hinter Norwegen — den zweithéchsten Wert
auf, deren Bestand 2017 um 60 % auf tiber 90 Tsd. Fahrzeuge zunahm.

Die 2016 beschlossene starke finanzielle Férderung von Bussen mit geringen
Emissionen bis 2020 / 21 spiegelt sich in der Bestandsentwicklung (Abbildung 11)
deutlich wider. Zwischen Ende 2015 und Ende 2017 stieg die Anzahl an elektrisch
angetriebenen Bussen (BEV und PHEV) in GroRbritannien von 115 auf knapp 292 und
damit auf das Bestandsniveau des Spitzenreiters Niederlande. Aufgrund der nicht
konsistenten Daten ist die Bestandsentwicklung elektrisch betriebener Lkw in GroR-
britannien nicht zu bewerten, allerding liegt der Bestand Ende 2017 trotz der hohen
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Kaufanreize auf einem vergleichsweise niedrigen Niveau — weit hinter Frankreich
und Deutschland. In der Fahrzeugkategorie der schweren Nutzfahrzeuge fordert
GroRbritannien neben dem Kauf emissionsarmer Fahrzeuge wie viele Vergleichs-
lander zudem die Entwicklung alternativer Kraftstoffe.'”

Forderung unterschiedlicher Lademdglichkeiten

Bereits 2014 beschloss die Regierung, fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur im
Vereinigten Kénigreich zwischen 2015 und 2020 eine Summe von rund 43 Mio. Euro
zur Verfligung zu stellen."Es wurde die Kampagne Go Ultra Low gestartet, wodurch
der Aufbau von 11 Tsd. 6ffentlichen und 60 Tsd. privaten Ladepunkten geférdert
werden soll. Mit gut 14 Tsd. Ladepunkten wies das Vereinigte Kénigreich 2017
vergleichsweise wenige Mdglichkeiten auf, Elektrofahrzeuge 6ffentlich zu laden
(vgl. Abbildung 12). Durchschnittlich entfallen etwa zwdlf elektrisch angetriebene
Fahrzeuge auf einen Ladepunkt — weniger dicht sind nur die Ladenetze in Norwegen
und in den USA. Neben den offentlichen Ladepunkten fordert GroRbritannien die
Errichtung privater Ladeinfrastruktur (75 % der Installationskosten, maximal etwa
570 Euro) sowie die Installation von Ladestationen in WohnstraRen " durch lokale
Behdrden. Unternehmen, die Ladeinfrastrukturen am Arbeitsplatz installieren,
werden ebenfalls finanziell unterstiitzt. Ende 2017 wurden im Charging Infrastruc-
ture Fund rund 455 Mio. Euro zusatzliche Fordergelder fiir die Anschaffung und den
Aufbau von Ladeinfrastruktur sowie weitere 46 Mio. Euro fiir die Forschung und
Entwicklung im Bereich Ladeinfrastruktur bereitgestellt.

Breit gefacherte FordermaBnahmen und hohe PHEV-Bestinde
GrolRbritannien hat nicht nur ambitionierte Ziele bei der Emissionsreduktion, die
eine Elektrifizierung des Verkehrssektors erfordern, sondern ebenso im Bereich der
Batterieentwicklung. Dafir stellt die Regierung viele Fordermittel bereit und setzt
insgesamt auf eine breit gefacherte Forderung der Elektromobilitat. Durch zahlreiche
Kampagnen werden Modellquartiere oder Electric Vehicle Experience Center zur
Erhdhung der Sichtbarkeit der Elektromobilitat in der Offentlichkeit genauso gefor-
dert wie die Batterieentwicklung durch Industrie oder Start-ups. Auch die breite
Forderung unterschiedlicher Ladekonzepte schafft eine forderliche Umgebung fiir
elektrisch angetriebene Fahrzeuge. Die Anzahl an PHEV ist in GroRbritannien ver-
gleichsweise hoch, wéhrend BEV nur im geringen Mal§ vorhanden sind. Insgesamt

nimmt die Anzahl langsam zu.
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Vereinigte Staaten von Amerika

Unter Prasident Obama stellte die Verfolgung ehrgeiziger Klimaziele sowie die
Einflihrung und Entwicklung der Elektromobilitét fir die Vereinigten Staaten von
Amerika eine zentrale Aufgabe dar. Bereits im Jahr 2012 wurde die Initiative

.EV Everywhere” vorgestellt, die das Ziel verfolgte, Elektrofahrzeuge bis 2022 auf
dem Automobilmarkt zu etablieren. Die im selben Jahr verabschiedete nationale
Regulierung der Treibhausgas-Emissionen von sogenannten Light Duty Vehicels
(LDV, Pkw und leichte Nutzfahrzeuge mit zGG < 3.856 kg) des Verkehrsministeriums
sieht vor, u.a. durch Fahrzeuge mit alternativen Antrieben die durchschnittliche
Emission von Herstellerflotten bis 2025 auf 163 Gramm COz pro Meile (etwa 100 g
CO, pro km) zu reduzieren.™ Die US Environment Protection Agency gab 2016 an,
dass 5% aller LDV bis 2025 tiber einen elektrischen Antrieb (BEV, PHEV) verfiigen
sollten, um die Zielvorgaben einzuhalten.'

Mit dem Regierungswechsel im Jahr 2017 erfolgten der Ausstieg aus dem Pariser
Klimaabkommen und eine Unterminierung der Emissionsreduktions- und Flotten-
verbrauchsziele. Dabei stehen die neuen politischen Zielsetzungen der Bundesad-
ministration beziiglich der Forderung von erneuerbaren Energien und der Elektro-
mobilitat haufig den Zielen der Bundesstaaten gegentiber.'”? Mehr als 200 Stadte
und 17 Bundesstaaten in den USA haben sich verpflichtet, die in Paris festgelegten
Klimaziele einhalten zu wollen.'?

Mit einer Ausnahme erfolgt auf Bundesebene priméar Herstellerforderung
Auf Bundesebene werden in den USA vorwiegend Grenzwerte festgelegt, bspw.
hinsichtlich der Treibhausgas-Emissionsreduktion, oder industriepolitische Ziele
definiert, wie durch das , EV Everywhere Grand Challenge Blueprint” 2013. Darin
wurden die technologischen Ziele fiir Hersteller festgehalten, die Entwicklung

von Batterien, Elektromotoren sowie Klimatisierungstechnologien zu forcieren.'?
Demnach sollen bis 2022 u. a. die Kosten fiir Batterien von 500 USD/kWh auf 125
USD/kWh, fiir Elektromotoren von 30 USD/kW auf 8 USD/kW und fiir die Fertigung
von Elektrofahrzeugen grundlegend reduziert werden, um diese als Alternative zu
herkdmmlichen Antrieben zu etablieren. Unterstiitzend gewahrt die Regierung Her-
stellern von hocheffizienten Batterien und Komponenten bis zu 1,5 Mrd. USD

(ca. 1,3 Mrd. Euro) Zuschuss fiir den Aufbau entsprechender Produktionen. Zulieferer
von E-Automobilherstellern erhalten bis zu 500 Mio. USD Zuschuss und Projekte
und Konzepte, die die E-Mobilitat férdern, werden mit bis zu 400 Mio. USD be-
zuschusst'® (entspricht einem Zuschuss von maximal etwa 440 Mio. bzw. 350 Mio.
Euro). Als Resultat sind mit Tesla und Microvast gegenwartig zwei US-amerikani-
sche Firmen unter den weltweiten Top-Produzenten von Traktionsbatteriezellen die
ginzigen nicht asiatischen.
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Dartiber hinaus wird zudem K&ufern von Plug-in-Hybriden oder batterieelektrischen
Fahrzeugen mit einer Batteriekapazitat von mindestens 5 kWh auf Bundesebene
seit 2010 eine Steuergutschrift gewahrt. Mit zunehmender Kapazitat der Batterie
steigt die Gutschrift, die je Fahrzeughersteller so lange angeboten wird, bis 200 Tsd.
Fahrzeuge verkauft wurden, von 2.500 USD auf bis zu 7.500 USD (in etwa 2.200 und
6.500 Euro).'® Eine Studie im Jahr 2016 kam zu dem Ergebnis, dass durch diesen
finanziellen Kaufanreiz der Absatz elektrisch angetriebener Fahrzeuge in den USA
um 30 % gesteigert werden konnte.'?’

Kaufanreize und Verkaufsquoten auf Bundesstaatenebene

Auf Bundesstaatenebene werden finanzielle Anreize wie Kaufprémien, Steuerer-
leichterungen oder die Befreiung von Maut- und Parkgebiihren zuséatzlich zu der
Steuergutschrift auf Bundesebene angeboten, um die Elektromobilitat zu fdrdern.
Die bundesstaatspezifischen Kaufpréamien fiir Elektrofahrzeuge werden zum Teil an-
triebsunabhangig gewahrt, wie bspw. durch eine Subvention in Hhe von 2.000 USD
(etwa 1.700 Euro) in New York,'?® oder aber nach Antriebstechnologie gestaffelt, wie
durch Subventionen in Héhe von 5.000 USD fir FCEV, 2.500 USD fiir BEV und 1.500
USD fiir PHEV (entspricht in etwa 4.400, 2.200 und 1.300 Euro) in Kalifornien.'®

In einigen Bundesstaaten entfallen beim Kauf oder Betrieb von Elektrofahrzeugen
Verkaufs- und Verbrauchsteuern, die von fast allen Staaten als Teil der sogenannten
State Taxes erhoben werden. Zudem reduzieren einige Staaten die Mautgebiihren
flr elektrisch angetriebene Fahrzeuge.™

Zusétzlich zu den finanziellen Anreizen unterstiitzen regulatorische Vorgaben auf
Bundesstaatenebene den Absatz von Elektrofahrzeugen. In Kalifornien, das auf-
grund seiner anspruchsvollen Politik zur Luftreinhaltung seit 20 Jahren als Férderer
von emissionsfreien Automobilen gilt, wurde 1990 pionierhaft das ZEV-Mandat
(Zero Emission Vehicle-Mandate) eingefiihrt, um die Luftverschmutzung durch die
Verpflichtung groRer Automobilhersteller, saubere Fahrzeuge fiir den kalifornischen
Markt zu produzieren, zu reduzieren. Gesetzlich verankert sollte der Anteil von
Null-Emissionsfahrzeugen an den Neuwagenverkdufen im Jahr 2003 i. H. v. 10 %
durch das ZEV-Mandat festgelegt werden. Durch Interventionen der Automobil-
hersteller wurden die Vorgaben gelockert und die Null-Emissionsfahrzeuge um
Hybride erweitert. Inzwischen wurde das ZEV-Programm von zehn weiteren Staaten
verabschiedet und ist damit einer der gréRten politischen Treiber fiir die Produktion
von Elektrofahrzeugen auf nationaler Ebene. Durch die Vorgabe von verbindlichen
Verkaufsquoten von emissionsfreien Fahrzeugen werden Hersteller angehalten, BEV
oder FCEV zu produzieren.”™ Die ,Zero Emission Vehicle Alliance”, der gegenwartig
14 US-Bundesstaaten angehoren, verfolgt u. a. das Ziel, bis 2050 in ihren Zustandig-
keitsgebieten (Jurisdictions Zone) nur noch emissionsfreie Fahrzeuge zuzulassen.'
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Konstante Zuwichse im Pkw-Bestand

Infolge der umfangreichen Forderung auf Bundes- und vor allem Staatenebene
wuchs der Bestand an batterieelektrischen Pkw und Plug-in-Hybriden in den USA im
Zeitraum von 2013 bis 2017 stetig und nahezu linear an (vgl. Abbildung 7 & Abbil-
dung 8). Entsprechend der heterogenen Voraussetzungen weisen die jeweiligen Bun-
destaaten zum Teil sehr unterschiedliche Zulassungsraten auf. Mit gut 95 Tsd. PHEV
waren Ende 2013 etwa 20 % mehr Pkw mit dieser Antriebstechnologie zugelassen
als rein batteriebetriebene Elektrofahrzeuge. Aufgrund der jahrlichen Zuwachse von
etwa 75 Tsd. BEV und etwa 61 Tsd. PHEV stiegen die Bestdnde Ende 2017 auf 375
Tsd. BEV und 345 Tsd. PHEV. Das Gros der Fahrzeuge wurde 2016 in den Stadten
Los Angeles, San Francisco, San Jose und New York verkauft.™ Bezogen auf den
gesamten Fahrzeugbestand i. H. v. etwa 120 Mio. Pkw liegen die Anteile mit

0,31 % (BEV) und 0,29 % (PHEV) jeweils iiber dem Median (0,28 % bzw. 0,25 %). Die
Marktanteile von BEV und PHEV lagen 2017 jeweils bei etwa 0,6 % und damit auf
dem zweitniedrigsten Wert fiir BEV bzw. im Median der PHEV (vgl. Abbildung 7 &
Abbildung 7).

Ein Markt fiir elektrifizierte Nutzfahrzeuge und Busse ist existent

Neben den Pkw wird auch die Elektrifizierung von Nutzfahrzeugen in den USA voran-
getrieben. Verschiedene Hersteller, wie zum Beispiel Cummins, Nikola und Daimler
in Zusammenarbeit mit Mitsubishi Fuso, entwickeln derzeit batterieelektrische
Nutzfahrzeuge und solche mit Brennstoffzellen- oder Hybridantrieb in unterschied-
lichen Gewichtsklassen. Fahrzeuge aus Kleinserien werden bereits zum Teil von
Flottenbetreibern wie UPS oder PepsiCo in Piloten eingesetzt.'* Im November 2017
stellte auch Tesla seinen batterieelektrischen Sattelschlepper Semi der Klasse 8
(tiber 14,97 t) vor, der mit einer Reichweite von bis zu 800 km auch fir den Giiter-
fernverkehr geeignet sein soll. Einige Staaten wie New York > bieten privaten oder
offentlichen Flotten auch fiir schwere Nutzfahrzeuge Subventionen an. Diese zielen
zumeist darauf ab, die Mehrkosten von emissionsarmen Lkw zu reduzieren. Gleiches
gilt flr batterieelektrisch betriebene Stadtbusse. Immer mehr kommunale Transport-
unternehmen beginnen, ihre Busflotten zu elektrifizieren. Folglich diirfte die Zahl der
landesweit 200 Busse, die sich aktuell in den USA im Dauereinsatz befinden, in den
kommenden Jahren steigen.'®
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UngleichmiBiger Ausbau der Ladeinfrastruktur mit geringer Dichte

In den USA erfolgt der Ausbau der Ladeinfrastruktur, der von etwa 20 Staaten finan-
ziell unterstiitzt wird,' regional unterschiedlich intensiv. Wahrend 20 Staaten iiber
100 Ladstationen oder weniger verfligen, weisen die Staaten Kalifornien (4.666),
Florida (1.115) und Texas (1.070) ein Vielfaches dessen auf. Die hochste Dichte

des Ladenetzes ist entlang von Highways und in GroRstadten an der Westkiiste zu
finden.™® Bundesweit hat sich die Anzahl an Normalladepunkten von ca. 17 Tsd. im
Jahr 2014 auf knapp 40 Tsd. im Jahr 2017 mehr als verdoppelt. Im gleichen Zeitraum
vervierfachte sich die Anzahl an Schnellladepunkten von 1.600 auf 6.267. Trotz der
positiven Entwicklung entfallen derzeit etwa 18 Elektrofahrzeuge auf einen Lade-
punkt; der hochste Wert aller Vergleichslander nach Norwegen (vgl. Abbildung 12).

Als Teil der Teil 2016 bezliglich der Dieselmanipulationen getroffenen Einigung mit
der US-Regierung, wurde im Jahr 2017 die VW-Tochter ,Electrify America” mit dem
Ziel gegriindet, in einem Zeitraum von 10 Jahren insgesamt etwa 2000 Ladesta-
tionen in 39 Bundesstaaten aufzustellen. Damit ist VW derzeit einer der grofiten
Errichter von Ladeinfrastruktur in den USA.

Pionierstaaten und starke Industrieforderung

Die Elektromobilitdt in den USA profitiert — trotz neu ausgerichteter Zielvorgaben
der aktuellen Regierung — neben einer attraktiven Bundesférderung vor allem von
den ambitionierten Zielen einzelner Bundesstaaten, fiir deren Erreichung ent-
sprechende lokale FordermaRnahmen ergriffen bzw. gesetzliche Vorgaben erlassen
werden. Die Bestandsentwicklungen von BEV und PHEV sind in den letzten Jahren
positiv, wobei sich die heterogene Férderung auf Ebene der Bundesstaaten auch auf
die Verteilung der Fahrzeuge und auch Ladesdulen auswirkt. Herausragend ist die
finanzielle Unterstiitzung der Industrie bei der Entwicklung neuer Technolo-

gien sowie einer langfristigen Reduktion der Herstellungskosten von Elektrofahrzeu-
gen. Die Marktentwicklung spiegelt die Anstrengungen jedoch nur zum Teil wider,
und insbesondere die Ladeinfrastruktur ist im Vergleich zu den betrachteten Landern
unterdurchschnittlich ausgebaut.
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/usammentassende
schlussfolgernde Betrachtung

In einer schlussfolgernden Betrachtung der Marktentwicklungen und politischen
Rahmenbedingungen in den betrachteten Landern werden im Folgenden einige
mdgliche Schlussfolgerungen und Ansatzpunkte aufgefihrt, die von Relevanz fiir
eine positive Entwicklung der Elektromobilitdt in Deutschland sein konnen.

Eine weit reichende finanzielle Unterstiitzung ist unerlasslich und nicht zu
kompensieren

Die mittelmaRige Bestandsentwicklung batterieelektrischer Pkw in Grol3britannien
zeigen, dass eine Vielzahl an zweckdienlichen Kampagnen eine starke finanzielle
Unterstiitzung der Anschaffung nicht ersetzen kann. Zwar setzt GroRRbritannien auch
finanzielle Anreize, jedoch kdnnen infolge der starken Einschrankungen zu wenige
davon profitieren. Aufgrund des bestehenden Preisunterschieds zwischen vergleich-
baren Fahrzeugen mit konventionellem und elektrischem Antrieb ist es unabdingbar,
die hochpreisigen Fahrzeuge durch geeignete MalRnahmen finanziell attraktiver

zu machen. Bis elektrisch angetriebene Fahrzeuge wirtschaftlich konkurrenzféhig
geworden sind, sollte der Markhochlauf in Deutschland dementsprechend weiterhin
durch finanzielle Anreize wie die Umweltprédmie oder Steuervergilinstigungen unter-
stiitzt werden. Die Laufzeit und Férderhohe sollte jeweils an die Marktentwicklung
angepasst werden.

Durch Justierung von Forderprogrammen kann unbeabsichtigten Bestands-
entwicklungen effektiv entgegengewirkt werden

Die Bestandsentwicklungen elektrisch angetriebener Pkw in den Niederlanden
belegen, dass eine situationsbedingte Anpassung bzw. Prézisierung von Férdermal-
nahmen notwendig und zielfiihrend umgesetzt werden kann. Bis Ende 2016 stieg die
Anzahl an Plug-in-Hybriden infolge einer nahezu identischen Férderung von PHEV
und BEV auf fast 100 Tsd. Fahrzeuge an, den héchsten Bestand aller europdischen
Vergleichslander. Mit etwa 13 Tsd. batterieelektrischen Fahrzeugen lag deren Be-
stand zum gleichen Zeitpunkt auf dem zweitniedrigsten Level. Da PHEV nur begrenzt
zur Erreichung von Emissionsreduktions- bzw. Klimazielen beitragen und génzlich
konventionell betrieben werden kénnen, wurde der Absatz der effektiveren BEV
durch die niederlandische Regierung fokussiert. Infolge der deutlichen Abschwé-
chung der Férderung von PHEV bzw. Starkung der Férderung von BEV stagnierte die
Bestandsentwicklung bei den Plug-in-Hybriden, wahrend der Bestand an BEV im
Folgejahr um 60 % anstieg.
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Im Zeitraum von 2013 bis 2017 ist auch in Deutschland der Bestand der PHEV um
mehr als das DreiRigfache angestiegen. Eine Entwicklung, die auch von der zuletzt
deutlichen Zunahme der Modellpalette profitiert (Anstieg von 5 auf 30 Modelle).
Wie in den Niederlanden, liel3e sich auch in Deutschland die aktuelle Entwicklung
durch Anpassung der finanziellen Unterstiitzung (z. B. Umweltpramie oder Steuer-
vorteile), wenn politisch gewollt, nach dem niederléndischen Vorbild steuern.

Landeseigene Fertigung und staatliche GroBabnehmer beschleunigen
E-Lkw-Markt

Der Vergleich der Rahmenbedingungen fiir elektrisch angetriebene leichte Nutzfahr-
zeuge in Osterreich, wo sich die Bestande zogerlich entwickeln, mit denen

in Frankreich und Deutschland, die jeweils eine dynamische Bestandsentwicklung
vorweisen konnen, zeigt, dass neben finanziellen Kaufanreizen auch ein entspre-
chendes Angebot an Fahrzeugen relevant ist. In allen drei Landern wird die Anschaf-
fung von Fahrzeugen dieser Kategorie finanziell unterstiitzt, aber nur in Frankreich
und Deutschland existiert zudem eine landeseigene Fahrzeugfertigung (Renault
bzw. Streetscooter), die flir ein entsprechendes Angebot sorgt. Ferner sind sowohl
das franzosische als auch das deutsche Postunternehmen (beide im staatlichen
Mehrheitsbesitz) groRe Abnehmer dieser Fahrzeuge. Eine durch finanzielle Anreize
sowie reale Fahrzeugangebote geschaffene und durch staatliche Akquise verstarkte
Nachfrage resultiert in einer starken Bestandszunahme bei Nutzfahrzeugen. Diese
Erkenntnis ldsst sich sicherlich auch auf andere Fahrzeugsegmente (ibertragen.

Finanzielle Kaufanreize im Bonus-Malus-System zeigen Wirkung
Insbesondere die Entwicklung in Frankreich zeigt, dass es fiir die Entwicklung der
Elektromobilitat férderlich ist, wenn zusétzlich zu den Boni, die emissionsarmen
Fahrzeugen gewahrt werden, Malusse in Form von Sonderabgaben oder zuséatzlichen
Zulassungshiirden fiir Fahrzeuge mit emissionsstarken Benzin- oder Dieselantrieb
erhoben bzw. eingefiihrt werden. Das Bonus-Malus-System verstarkt nicht nur

den Anreiz, ein emissionsarmes Fahrzeug anzuschaffen, sondern ist zudem kosten-
neutral realisierbar, indem die Sonderabgaben der stark emittierenden Fahrzeuge als
Boni fiir die emissionsarmen Fahrzeuge ausgezahlt werden. Ahnlich einer héheren
finanziellen Belastung kdnnen auch zuséatzliche Zulassungshiirden oder Zufahrtsver-
bote fiir emissionsstarke Fahrzeuge den Anreiz starken, emissionsarme Fahrzeuge
anzuschaffen.

Angesichts der gegenwartig kontrdren Entwicklung in Deutschland wiirde eine
Herabsetzung des Reizes, Fahrzeuge mit hohen Emissionen anzuschaffen, nicht nur
die Einhaltung der seitens der EU vorgeschriebenen Emissionsgrenzwerte ermig-
lichen, sondern mutmallich auch den Markthochlauf von elektrisch angetriebenen
Fahrzeugen forcieren.
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Bedarfsgerechte Nachverdichtung einer gut ausgebauten Ladeinfrastruktur
Zwar verfiigt Deutschland — auf den Fahrzeugbestand bezogen — iiber eines der
dichtesten Ladenetze aller Vergleichslander, aber das Beispiel Norwegen zeigt, dass
die Ladeinfrastruktur trotz starken Ausbaus bei entsprechend hohen Marktanteilen
elektrisch angetriebener Fahrzeuge die Ausweitung der Elektromobilitdt zumindest
in Ballungsrdumen hemmen kann. Obgleich vergleichbar hohe Marktanteile wie in
Norwegen fiir Europa erst in dem Zeitraum von 2025 bis 2030 prognostiziert werden,
wirkt ein kontinuierlicher strukturierter und bedarfsgerechter Ausbau der Ladeinfra-
struktur, wie in den Niederlanden und in Osterreich, der Gefahr eines nicht ausrei-
chenden Abdeckungsgrads friihzeitig entgegen und schwécht noch immer bestehen-
de Kaufthemmnisse aufgrund von Versorgungsunsicherheiten ab. Besonders effektiv
geschieht dies durch die Kombination aus einer gut ausgebauten Ladein-frastruktur
und Schaffung einheitlicher Abrechnungssysteme, wodurch sich die Anzahl in praxi
nutzbarer Ladesdulen flir Fahrer/-innen von E-Fahrzeugen ebenfalls erhoht.

Eine koharente Datenbasis, die den Status quo der Ladeinfrastruktur widerspiegelt,
ist die Voraussetzung, um potenzielle Bedarfe identifizieren zu konnen. In Deutsch-
land wird dies mit dem im Aufbau befindlichen Standort-Tool zeitnah mdglich sein.

Unterstiitzung anwendungsnaher Technologieentwicklung unerlasslich fiir
Leitanbieter

In den USA wird neben dem Elektrofahrzeugkauf und der Ladeinfrastrukturinstal-
lation auch die Produktion von hocheffizienten Batterien und Komponenten finanziell
stark unterstiitzt. Nur in den USA sind gegenwartig GroRproduzenten von Traktions-
batterien auRerhalb Asiens zu finden. Inshesondere vor dem Hintergrund der
Entwicklungsgeschwindigkeit und der Realisierung der gesamten Wertschdpfungs-
kette in China erscheint die Férderung der neuen Zulieferindustrie zweckméaRig,

um Anschluss zu halten und die Autarkie der landeseigenen Fahrzeugproduktion
langfristig aufrechtzuerhalten.
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Klimaschutzplan Zulassungsverbot Marktanteil 2017 Ladeinfrastruktur Anreize Spezifika
CO -Emissionsreduktion

Land bis 2020 bis 2030 Verbrennerfahr- BEV in% PHEV in% FZ pro Anteil Schnell- Kaufpréamie Begiinstigungen Column1
zeuge Ladepunkt ladepunkte in % inin€

China ’ . 9.4 39 bis 10.000 Umsatzsteuer (best. FZ) Einparteiensystem
Erwerbs- und Verbrauchssteuer Starker industriepolitischer Fokus
Mautgebhren (teilw.) Top-down-Ansatz
GroRter Produzent von EV sowie groRter EV-Markt

GroRte Bestande (EV und LIS)

Deutsch-
land

bis 4.000 Kfz-Steuer = Hohe Ladenetzdichte
Steuerfreies Laden am Arbeitsplatz = Elektrifizierung aller Fahrzeugklassen

-
40% *

Frankreich
*

Niederlande
Norwegen 2025

Osterreich 36 % **

- 30% .. 1’18 0’12

UK (bis 2027) 0.49 1,21
50 % *

0,63 0,57

bis 10.000 Steuerbegiinstigungen = Hohe Kaufprémie
Kostenfreies Parken = Bonus-Malus-System
= \/iele BEV (M1 und N1)

Zulassungssteuer (mind. 356 £) = \ertragliche Kooperationen (Greeq Deals)
StraBensteuer (400 1.200 €) = Konsequente Elektrifizierung des OV
Priv. Dienstwagennutzung (4 statt 22%) = Starke Subvention privater Dienstwagennutzung

Umweltinvestrabatt (36 %

25%ige Umsatzsteuer = Hdchste Marktdurchdringung (Pkw)
Zulassungsgebiihren = Umfassende langjéhrige Forderung
Importguthaben = Unzureichende Ladeinfrastruktur

Parkgebiihren

bis 4.000 Versicherungssteuer (7—80 € monat].) = Flachendeckendes Ladenetz mit einheitlichem
Normverbrauchsabgabe (bis zu 32 % FZ-Preis) Abrechnungssystem

= Verbrauchsteuer (bis zu 3.200 €) = Bestand E-Pkw gering, wachst exponentiell
= Zusétzl. lokale Pramien (bis zu 5.000 €) = Hochste Kaufpramie, limitierte Gewahrungsquote
= Hachster Anteil an Schnellladestationen

bis etwa = Kfz-Steuer (BEV < 45 Tsd. € befreit)’ = Deutlich mehr PHEV als BEV zugelassen
5.000 = /ahlreiche Kampagnen fordern E-Mobilitat

USA bis etwa = Bundesweiter Steuergutschrift = \Vorreiter-Staaten” wie Kalifornien

2.200 (BEV und PHEV/2.200 € — 6.500 €)' = \erkaufsquoten (ZEV-Mandate) seit 1990
= \erkaufs- und Verbrauchsteuern = Markt fir elektrisch angetriebene LKW
(1.000€ — 4.400 €'/ einige Staaten) = Starke Forderung der Industrie

9,9 2,5
8.2 11,7
3.7 2.3
24,9 19,8
59 14,2
8.4 45,1
12 19.4
18,2 13,7

" . . L . . * bezogen auf Emission von 1990

TABELLE 8 Ubersicht iiber die wichtigsten Zahlen und Daten der Vergleichslander. Stand 31.12.2017 o

** bezogen auf Emission von 205

*** hezogen auf ohne GegenmalBnahmen prognostizierten Wert

"Umrechnungskurse zum 31.12.2018
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6 Zusammenfassung
und Ausblick

Rahmenbedingungen und Markt

Im Rahmen der Begleitforschung Rahmenbedingungen und Markt, die im Auftrag
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) im Zeitraum
von Juli 2016 bis Juli 2018 durchgefiihrt wurde, konnten die nachfolgenden Erkennt-
nisse gewonnen werden.

Eine konservative Potenzialabschatzung fiir die Elektromobilitdt in Deutschland
offenbart, dass die Mobilitatsbedirfnisse von etwa 2,5 Mio. privaten Haushalten
bereits unter den gegenwartigen technisch-tkonomischen Bedingungen Raum fiir
die Elektromobilitat bieten. Ein @hnlich hohes Potenzial zeigte sich fiir verschiedene
Gewerbe in Deutschland. Unter Einhaltung der Wirtschaftlichkeit kénnten dort der-
zeit etwa 1 Mio. konventionell betriebene Fahrzeuge durch Elektrofahrzeuge ersetzt
werden.

Die vergleichende Betrachtung der Elektrofahrzeugmérkte belegt, dass Deutschland
entgegen der politischen Zielvorgabe aktuell keinen Leitmarkt aufweisen kann, der
deutsche Markt aber auf dem Niveau internationaler Schliisselmérkte liegt. Der
globale Leitmarkt ist derzeit in China zu finden. Doch globaler Leitanbieter ist China
aufgrund des Qualitatsniveaus der Elektrofahrzeuge und der derzeit enorm hohen
Nachfrage des Binnenmarktes nicht.

ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Nahezu alle betrachteten Marktentwicklungen zeigen ab 2017 deutliche Bestands-
zunahmen. In Deutschland fallt die Entwicklung insbesondere bei den Pkw und LNF
iiberdurchschnittlich dynamisch aus.

Bezogen auf das Verhaltnis von Fahrzeugbestand und Ladeinfrastruktur, verfiigt
Deutschland im Vergleich der betrachteten Lander Giber eines der dichtesten Netze
an offentlichen Ladepunkten. Zur Steigerung der Praktikabilitdt der Ladeinfrastruktur
gilt es, die vielfaltigen Abrechnungssysteme zu vereinheitlichen und somit einen
weiteren Anreiz zu schaffen, den derzeit bereits vorhandenen Raum fir die Elektro-
mobilitdt zu nutzen.

Zur Aufrechterhaltung der zuletzt dynamisierten Marktentwicklung sind Justierun-
gen der Rahmenbedingungen zielfiihrend. Kaufanreize wie der Umweltbonus sind
bis zum Erreichen der Kostenparitdt genauso notwendig wie Anpassungen des
rechtlichen Rahmens an die Anforderungen der Elektromobilitat, bspw. hinsichtlich
der Errichtung privater Ladeinfrastruktur.

In Anbetracht der zu erwartenden positiven Bestandsentwicklungen elektrisch an-
getriebener Fahrzeuge in Deutschland gilt es, die 6ffentliche Ladeinfrastruktur dem
Bedarf entsprechend zu verdichten und Hemmnisse eines zielgerichteten Ausbaus
privater Ladeinfrastruktur abzubauen. Eine kohdrente Datenbasis als Grundlage fiir
einen bedarfsgerechten Ausbau der &ffentlichen LIS wird in absehbarer Zeit das
Standort-Tool schaffen.

Entsprechend der aufgezeigten Potenziale im privaten wie gewerblichen Bereich
sollte eine bedarfsgerechte Forderung insbesondere die besonders geeigneten
Fahrzeugsegmente und Gewerbe, wie kleine Pkw und leichte Nutzfahrzeuge bzw.
KEP-Dienste oder Pflegedienste, beriicksichtigen.

Angesichts der ambitionierten deutschen Klimaschutzziele im Verkehrssektor emp-
fiehlt sich eine Herabsetzung des Reizes, Fahrzeuge mit Emissionen anzuschaffen.
Insbesondere die Entwicklungen in einigen Vergleichsldndern belegen, dass es fir
die Entwicklung der Elektromobilitat enorm forderlich ist, wenn zusatzlich zu den
Boni, die emissionsarmen Fahrzeugen gewahrt werden, Malusse in Form von Sonder-
abgaben fiir Fahrzeuge mit emissionsstarken Benzin- oder Dieselantrieb erhoben
werden.
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Presse/Pressemitteilungen/2019/
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Die Jahreshilanz 2018 des KBA™® dokumentiert eine weiterhin positive Bestands-
entwicklung von elektrisch angetriebenen Fahrzeugen in Deutschland. Demnach
wurden etwa 32 Tsd. PHEV und 36 Tsd. BEV bei den Pkw neu zugelassen, die zusam-
mengenommen 1,9 % aller Pkw-Neuzulassungen 2018 ausmachten. Trotz der durch-
weg positiven Entwicklung der Best&nde von Pkw mit alternativen Antrieben belegt
die Halbjahresbilanz des KBA '™, die eine erneute Zunahme des durchschnittlichen
CO2-AusstoRes aller Neuwagen 129,5 g/km (+ 1,9 % im Vergleich zum Vorjahreszeit-
raum) ausweist, einen fortwahrenden Handlungsbedarf.

Entsprechend positiv sind die Ankiindigungen vieler namhafter Fahrzeughersteller —
inshesondere der deutschen OEM — zu bewerten, ab 2019 zahlreiche neue elektrisch
angetriebene Fahrzeugmodelle auf den Markt zu bringen. Die Aufrechterhaltung
finanzieller Kaufanreize und Bevorrechtigungen sowie die Schaffung zuséatzlicher
Anreize, wie die ab 2019 halbierte Quote bei der Besteuerung privater Dienstwa-
gennutzung fiir Elektrofahrzeuge, kdnnte in Kombination mit dem steigenden Fahr-
zeugangebot — eine nachfragegerechte Fahrzeugverfiigbarkeit vorausgesetzt — der
Elektromobilitdt zum Durchbruch verhelfen.

Bevorrechtigung

ANHANG

Umsetzung des Elektromobilitats-
gesetzes (Stand 07.05.2018)

Bundesland Stadt/ Kommune

In Diskussion Umgesetzt

Kostenfreies Parken

Baden-Wiirttemberg Offenburg Bad Mergentheim
Bad Sackingen
Baden-Baden
Boblingen
Brackenheim
Esslingen
Ettlingen
Friedrichshafen
Goppingen
Herrenberg
Leonberg
Ludwigsburg
Radolfzell
Schorndorf
Schwabisch-Gmiind
Sindelfingen
Singen
Stuttgart
Tuttlingen
Villingen-Schwenningen
Waiblingen
Wangen im Allgdu

Landsberg am Lech Amberg

Augsburg Bayreuth
Dorfen
Ebersberg
Fiirstenfeldbriick
Garmisch-Patenkirchen
Herzogenaurach
Kaufbeuren
Lindau (Bodensee)
Lindenberg im Allgau
Miinchen
Murnau am Staffelsee Neu-
Ulm
Penzberg
Schweinfurt
Weiden /Oberpfalz
Weilheim
Zirndorf
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Bevorrechtigung

Kostenfreies Parken

Rahmenbedingungen und Markt

Bundesland

Berlin/Brandenburg

Hamburg/
Schleswig-Holstein

Mecklenburg-Vorpommern

Hessen

Nordrhein-Westfalen

Stadt/ Kommune

In Diskussion

B-Mitte

B-Charlottenburg / Wilmersdorf
B-Marzahn/Hellersdorf
Jiiterbog

Harburg
Travemiinde
Liubeck

Bad Wildungen
Limburg an der Lahn
GieRen

Aachen

Alsdorf

Dusseldorf

Greven

Haan

Remscheid
Rheda-Wiedenbriick
NELEN

Umgesetzt

Ahrensburg
Eckernférde
Flensburg
Hamburg
Kiel

Sylt

Bad Hersfeld
Frankfurt/Main
IE]

Kassel
Marburg
Oberursel
Offenbach
Weiterstadt

Arnsherg
Bonn
Castrop-Rauxel
Dinslaken
Dortmund
Diilmen
Eschweiler
Gladbeck
Gitersloh
Hamm
Herford
Iserlohn
Kempen
Langenfeld
Leverkusen
Lippstadt
Lidenscheid
Lidinghausen
Minden
Moers
Miilheim an der Ruhr
Neuss
Paderborn
Unna
Wipperfiirth

Bevorrechtigung

Kostenfreies Parken

Nutzung von Sonder-
spuren

Aufhebung von
Zu-/Durchfahrtsverboten

Bundesland

Bremen/Niedersachsen

Rheinland-Pfalz/Saarland

Sachsen/Sachsen-Anhalt

Thiiringen

Baden-Wiirttemberg

Nordrhein-Westfalen

Baden-Wiirttemberg

Nordrhein-Westfalen

Sachsen

TABELLE 9 Quelle: Recherche der Begleitforschung
Rahmenbedingung und Markt inkl. Abgleich mit
Ergebnissen der Stadtebefragung (Begleitforschung

Vernetzte Mobilitét)

Stadt/ Kommune

ANHANG

In Diskussion

Bremen
Hameln
Jever
Nordhorn
Oldenburg
Stadthagen

Harburg
Travemiinde
Libeck

Weimar

Stuttgart

NELED

Stuttgart

Leipzig

Umgesetzt

Borkum
Braunschweig
Celle

Einbeck

Goslar

Gottingen
Hameln
Hannover
Helmstedt
Hildesheim
Lingen (Ems)
Liineburg
Nienburg/ Weser
Northeim
Osnabriick
Osterode am Harz
Peine
Wolfenbiittel
Wolfsburg

Bad Kreuznach

Koblenz

Mainz

Neustadt an der WeinstraRRe

Chemnitz
Halle (Saale)
Leipzig
Pirna

Zittau

Erfurt
Jena

Nordhausen

Schwabisch Gmiind

Dortmund
Essen

Dortmund
Essen
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GLOSSAR

Glossar

AfA Absetzung fir Abnutzung (Abschreibung) BPM Belasting op Personenauto’s en Motorri- KIT Karlsruher Institut fiir Technologie SNBC  Stratégie Nationale Bas-Carbone (Dekarbo-
BEO Bundesverband Elektromobilitat Osterreich jwielen (Zulassungssteuer) LIS Ladeinfrastruktur nisierungsstrategie)
BEV Batterieelektrische Fahrzeuge CcCS Combined Charging System Lkw Personenkraftwagen TCO Total Cost of Ownership
BMBF  Bundesministerium ftir Bildung und CNG Compressed Natural Gas LNF leichte Nutzfahrzeuge ULEV Ultra Low Emission Vehicle
Forschung EAFO European Alternative Fuels Observatory MessEG Mess- und Eichgesetz UNECE United Nations Economic Commission for
BMJV  Bundesministerium der Justiz und fiir EmoG Elektromobilitdtsgesetztes MessEV Mess- und Eichverordnung Europe
Verbraucherschutz EU Europdischen Union MOP Deutsche Mobilitdtspanel wz Wirtschaftszweig
BMUB  Bundesministerium fiir Umwelt, Natur- FCEV Brennstoffzellenfahrzeuge NEPE Nationale Entwicklungsplan ZDM Zentrales Datenmonitoring
schutz, Bau und Reaktorsicherheit GEVO Global EV Outlook Elektromobilitat ZEV Zero Emission Vehicle
BMVBS Bundesministerium fir Verkehr, Bau und HEV TCP Hybrid & Electric Vehicle Technology NoVA Normverbrauchsabgabe ZFZR Zentrales Fahrzeugregister
Stadtentwicklung Collaboration Programme NOW Nationale Organisation Wasserstoff- und
BMVI Bundesministerium fir Verkehr und digitale ~ IEA International Energy Agency Brennstoffzellentechnologie
Infrastruktur KBA Kraftfahrtbundesamtes NPE Nationalen Plattform Elektromobilitat
BMWi  Bundesministerium fiir Wirtschaft und KEP Kurier-, Express- und Paketdienste PHEV Plug-in-Hybridfahrzeug
Energie KiD Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010 Pkw Personenkraftwagen
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