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1 Relevanz und Entwicklung der Elektromobilitat

Die Klimaschutzziele Deutschlands sehen eine Senkung der Treibhausgasemissio-
nen von mindestens 40 % bis 2020, mit Bezug auf das Basisjahr 1990, vor.! Dieses
Ziel wird jedoch nicht erreicht werden kénnen. Der Kohlenstoffdioxid (CO3) -Aus-
stofB3 im Verkehrssektor lag 2018 bei 164 Mio. Tonnen und 2019 bei 163,5 Mio. Ton-
nen CO.. Im Vergleich zum Basisjahr 1990 (163 Mio. Tonnen CO; pro Jahr) entspricht
dies einer Steigerung von 0,31 % (vgl. Abbildung 1). Damit hat der Verkehrssektor
bisher keine Einsparungen beigesteuert, obwohl die Emissionen zwischen 2000 und
2010 reduziert werden konnten. Dies ist u. a. auf die Einsparungen durch neue effi-
zientere Motoren und weitere Verbesserungen der Automobiltechnologie zurlck-
zuflUhren. Die steigenden Emissionen seit 2010 sind auf hdhere Fahrleistungen und
starkere Motorisierungen zurlckzufthren.

Die weiteren Minderungsziele des Klimaschutzplans von mindestens 55 % bis 2030
bzw. 70 % bis 2040 bestehen trotzdem unverandert fort.? Bis zum Jahr 2050 soll
Deutschland weitgehend treibhausgasneutral sein.® Der Verkehrssektor mit einem
Anteil von rund 18 % an den aktuellen Treibhausgasemissionen muss dazu zwingend
einen Beitrag leisten. Relevante Emissionseinsparungen im Verkehrssektor kénnen
nur durch tiefgreifende Eingriffe erreicht werden. Neben der Verkehrsvermeidung,
-verlagerung und -optimierung sowie dkonomischen MafRnahmen stellt die Emissi-
onsminderung durch Elektromobilitat eine wirksame MalBnahme dar.

Treibhausgasentwicklung - CO, im Verkehrssektor
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Abbildung 1: Treibhausgasentwicklung - CO2 im Verkehrssektor:
Entwicklungen in Bezug zum Basisjahr 19904

Seit Anfang des Jahres 2020 schreibt die EU durch die Verordnungen Europadische
Union VO (EG) Nr. 443/2009 und VO (EU) Nr. 510/2011 einen H6chstwert flr den
AusstoB von CO2 von 95 Gramm je Kilometer Fahrleistung vor, den die Automobil-
hersteller bei Neuwagen bis zum Jahr 2021 einhalten mussen.

1vgl. BMU 2019b
2 vgl. ebd
3 vgl. ebd
4 vgl. UBA 2019

10
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2019 stiefen Neuwagen in der EU im Schnitt 108 Gramm CO2 je Kilometer Fahrleis-
tung aus und Uberstiegen damit deutlich diesen Grenzwert. Da ab 2021 fUr jedes
ausgestoBene Gramm CO2 Uber dem Grenzwert eine Strafe von 95 € flr jeden ver-
kauften Pkw fallig wird, sind die Automobilhersteller bemUht, dies u. a. durch den
Einsatz alternativer Antriebe zu vermeiden. Da die EU den Grenzwert bis 2030
schrittweise weiter auf 59 Gramm senkt, wirde die H6he der Strafzahlungen ver-
haltnismaBig stark ansteigen.® Durch die EU-Richtlinie sind Automobilhersteller
dazu gezwungen, mehr emissionsarme Fahrzeuge auf den Markt zu bringen. Der
notwendige Absatz von Elektrofahrzeugen solldurch attraktive Angebote der Her-
steller auf dem Markt erreicht werden.

1.1 Fahrzeugabsatz

Neuzulassungen rein batterieelektrisch betriebener Fahrzeuge (BEV) erreichten im
Jahr 2011 mit 1 828 erstmals eine nennenswerte GréRenordnung. Mitte 2013 erschie-
nen neue Fahrzeugmodelle, wie der Tesla Model S und der Renault Zoe (1. Genera-
tion), die zu einem Anstieg der BEV-Neuzulassungen auf 5 464 fuhrten. Der Anteil
der Elektrofahrzeuge an den Neuzulassungen aller Pkw von fast 3 Mio. pro Jahr lag
damit weit unter 1%. Trotz eines seitdem fast kontinuierlichen Anstiegs der Zulas-
sungen an batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen fallen die Anteile noch ver-
gleichsweise gering aus (vgl. Abbildung 2).

Die Zulassungszahlen von Plug-in-Hybriden (PHEV) steigen seit 2011 kontinuierlich
an und Uberschritten 2016 erstmals die Zahl der neu zugelassenen BEV. Der hohe
Anteil von PHEV ist auf ein deutlich gréoR3eres Angebot im Vergleich zu BEV zurlck-
zufUhren. PHEV bieten vor allem in gréBeren, schweren Fahrzeugklassen deutlich
h&here Einsparungseffekte. Dies spiegelt sich in einem durchschnittlich héheren Ge-
samtfahrzeuggewicht von knapp 24 % gegenlber dem Mittel aller zugelassenen
Pkw wider. Der Elektroantrieb selbst erhdht das Gewicht meist nur um 80 bis 160
Kilogramm gegenlber dem Gewicht eines vergleichbaren Verbrennerfahrzeugs.

Fur die Fahrzeughersteller sind PHEV aufgrund der geringeren kombinierten Ver-
brauchswerte zur Erreichung der Vorgaben des Flottenverbrauchs des gesetzlichen
Verbrauchszyklus attraktiv. Die Gesetzgebung sieht flr das Prifverfahren eine Neu-
bewertung der Gewichtung vor, sobald eine breitere Datenbasis zu Fahrmustern bei
Plug-in-Hybriden vorliegt.® Da die Realwerte entscheidend vom Anteil der elektrisch
zurlickgelegten Fahranteile abhdngen, ergeben sich bei nicht passenden Fahrprofi-
len erhebliche Abweichungen. Langfristig sind daher regulatorische Anderungen zu
erwarten, die zu einer geringeren Attraktivitat der PHEV aus Herstellersicht fihren
werden.

5 vgl. Verordnung (EU) 2019/631 des Europaischen Parlaments und des Rates
6 Drucksache 19/11454 - DIP21 - Deutscher Bundestag
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Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland
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Abbildung 2: Neuzulassungen BEV und PHEV in Deutschland
(Eigene Zusammenstellung nach EAFO und KBA7, Stand: August 2020)

Von Januar bis August 2020 wurden in Deutschland 77 181 BEV und 85 755 PHEV
neu zugelassen (vgl. Abbildung 2). Dies entspricht einem Anteil von 6,4 % bzw.
6,8 % aller Pkw-Neuzulassungen. Im Vergleich zum Vorjahr 2019 hat sich damit die
Neuzulassungsquote der batterieelektrischen Fahrzeuge um 221,5 % und der Plug-
in-Hybride um 132,7 % erhéht.® Damit wird derzeit eine ausreichende Menge an
Elektrofahrzeugen zugelassen, um insgesamt die aktuellen Vorgaben der Flotten-
verbrdauche theoretisch erflllen zu kénnen. Da die Hersteller unterschiedliche Stra-
tegien verfolgen, gilt dies flUr jeden Hersteller individuell.

Zudem wurde 2020 die Innovationspramie (Umweltbonus) fUr BEV und PHEV deut-
lich erhéht. Fir Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 € gelten fol-
gende Forderhéhen:

1 Bundesanteil von 6 000 € (BEV) bzw. 4 500 € (PHEV)
1 Herstelleranteil von mindestens 3 000 € (BEV) bzw. 2 250 € (PHEV)

Damit ergeben sich Mindestbetrdage von 9 000 € (BEV) bzw. 6 750 € (PHEV). Bei
Fahrzeugen mit einem hdéheren Nettolistenpreis reduzieren sich die Férderhdhen
um jeweils 20 %. Die erhéhte Pramie gilt bis zum Ende des Jahres 2021. Anschlie-
Rend wird die Pramie bis 2025 mit einem reduzierten Bundesanteil von 50 % ge-
wahrt, solange bis die Bundesmittel in Hohe von 2,09 Mrd. € ausgeschopft sind.® Bei
gleichbleibenden Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen ist allerdings mit einer
Ausschépfung bis Ende des Jahres 2021 zu rechnen.

Deutschland lag 2019 mit einem E-Pkw-Anteil von 2,9 % an allen Pkw-Neuzulassun-
gen im Vergleich zu den fiuhrenden europdischen E-Pkw-Nationen zurlick.’® Auch

7 vgl. EAFO 2020, vgl. KBA 2020
8 vgl. KBA 2020
9 vgl. Bundesregierung 2019
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2020 weist Deutschland im Vergleich zu anderen europdischen Landern einen ge-
ringen E-Pkw-Anteil auf (vgl. Abbildung 3). Die Rahmenbedingungen bezlglich der
Forderung der Elektromobilitat sind in anderen Landern deutlich attraktiver.

Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassung BEV und PHEV)
in europaischen Landern in % (Stand: August 2020)
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Abbildung 3: Marktanteil von E-Pkw (Neuzulassungen BEV und PHEV) in europaischen Landern
(Stand: August 2020)"

1.2 Praxistauglichkeit von E-Pkw

In der 6ffentlichen Diskussion werden E-Pkw teilweise als nicht praxistauglich und
fur viele Pkw-Besitzer*innen als nicht geeignet eingeordnet. Dies basiert verstandli-
cherweise auf den Gewohnheiten und Erfahrungen der Personen mit konventionel-
len Fahrzeugen. Die Uber ein Jahrhundert gewachsene Infrastruktur mit konventio-
nellen Fahrzeugen und zugehoérigen Unternehmen muss im Elektromobilitatsbe-
reich erst aufgebaut und Nutzungserfahrungen gesammelt werden.

E-Pkw sind in der Serienproduktion und kénnen die praktischen Anforderungen an
Mobilitat erftllen. Damit verbundene, verdanderte Ablaufe, wie das Laden beim Par-
ken im Vergleich zum Tanken an Tankstellen, erfordern eine ldangere Gewdhnungs-
phase. Hierflr mlssen attraktive Rahmenbedingungen und Konditionen fur Elektro-
fahrzeuge geschaffen werden. Der Fahrzeugpreis und die positiven Aspekte der E-
Pkw missen denen von Verbrennern Uberlegen sein. Dass dies funktioniert, zeigen
die Zulassungszahlen aus Kapitel 1.1. Fehlt dieser Anreiz fUr die Automobilindustrie
und die Kaufer*innen, bedingt dies eine Eigenmotivation bei den Kaufer*innen, die

1 vgl. PwC 2020
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aktuell nicht in ausreichendem Umfang vorhanden ist. Alle Hersteller missen ver-
gleichbare Absatze zwischen Elektro- und konventionellen Fahrzeugmodellen errei-
chen, um, unabhangig von den gesetzlichen Rahmenbedingungen, die notwendige
preisliche Attraktivitat erzielen zu kénnen.

E-Pkw sind in vielerlei Hinsicht Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren Uberlegen.
Neben Nachhaltigkeitsaspekten ist eine deutlich héhere Effizienz und Leistungsent-
faltung im Vergleich zu Fahrzeugen aller anderen Antriebsarten ein grundlegendes
Merkmal. Zudem sorgt eine geringere Komplexitat des Motors und des Antriebs-
stranges mit weniger Bauteilen flr einen geringeren Wartungsaufwand. Die Mdg-
lichkeit, unabhangig von einer ékologischen Stromerzeugung (die immer gewahlt
werden sollte), lokal emissionsfrei zu fahren, bietet grofBe Vorteile.

Far Automobilhersteller birgt die Inaktivitat im Bereich alternativer Antriebstechno-
logien, unabhangig von den potenziellen Strafzahlungen aufgrund des einzuhalten-
den Flottenverbrauchs, hohe Risiken. Die Modell- und Produktionsplanung sowie
Akkubestellungen sind langfristige Prozesse, die einen Vorlauf von zwei bis funf
Jahren bendétigen. Volumenhersteller, die nicht rechtzeitig eine Umstellung in der
Produktion vornehmen, werden auf regulatorisch beschrankten Markten kaum noch
Fahrzeuge absetzen kénnen. Durch die EinfUhrung der E-Pkw-Quote in China, Steu-
ererleichterungen in Norwegen und Kaufpramien in mehreren Landern sind erste
Rahmenbedingungen gesetzt. Zudem planen fast alle Ladnder Vorgaben flr niedri-
gere Flottenverbrauche, wozu E-Pkw einen wichtigen Beitrag leisten kédnnen. Einige
Lander diskutieren Uber das Verbot von Verbrennungsmotoren bzw. die freiwillige
Selbstverpflichtung der Industrie. Daher werden, wie am Markt sichtbar, die Produk-
tionskapazitaten bzw. -planungen fur Elektrofahrzeuge deutlich erhéht. Es wird er-
wartet, dass E-Pkw zwischen 2030 und 2040 die deutliche Mehrheit der Neuzulas-
sungen ausmachen werden. Namhafte Hersteller, wie z. B. VW, bekennen sich zur
Elektromobilitat und kiindigen an, die Produktion von Pkw mit Verbrennungsmoto-
ren langfristig einzustellen.

Elektromobilitdt wird fir enorme Anderungen bezilglich der Herstellerstrukturen
sorgen. Neue Anbieter, Angebote und Wertschdpfungsansatze werden sich entwi-
ckeln. Die Elektromobilitat fungiert daher als Treiber und Vorbote, bspw. auch flr
die digitale Vernetzung im Hinblick auf das autonome Fahren.

Neben der Speichertechnologie Batterie wird aktuell durch erhebliche Forschungen
und Investitionen die Brennstoffzellentechnik (Wasserstoff) vorangetrieben. Auf-
grund der noch zu vollziehenden Entwicklung und der aktuell hohen Kosten wird
ein relevantes Angebot am Markt in den nachsten Jahren nicht erwartet. Insbeson-
dere durch die erforderliche Tankinfrastruktur und den im Vergleich zum batterie-
elektrischen Antrieb geringen Wirkungsgrad? ergeben sich Herausforderungen fir
die Wasserstofftechnologie. Ein Angebot erscheint vorerst in geschlossenen Kreis-
[dufen und bspw. fUr Spezialfahrzeuge mit hohem Energieverbrauch und Eigenge-
wicht wahrscheinlicher. Der Massenmarkt wird daher wahrscheinlich erst in etwa

12 Der Wirkungsgrad von Brennstoffzellenfahrzeugen betragt etwa 50 % und unterscheidet sich damit geringflgig
von dem der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren mit 25-30 % (Ottomotor) bzw. 35-45 % (Dieselmotor). Elekt-
romotoren haben einen Wirkungsgrad von ca. 90 %.
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zehn Jahren adressiert werden kdénnen. Aufgrund der aktuell schon vorhandenen,
angeklndigten und zu erwartenden Produktionskapazitaten von Batterien sowie
der hohen Forschungsausgaben ist damit zu rechnen, dass die Batterie als Speicher
in den nachsten zehn bis 15 Jahren deutlich relevanter sein wird. Batterieelektrische
Fahrzeuge werden auf lange Sicht, d. h. in den nachsten 20 bis 30 Jahren, den gré3-
ten Anteil am Kraftfahrzeugmarkt einnehmen. Wenn batterieelektrische Fahrzeuge
als Alternative zu Verbrennern schon am Markt etabliert sind, stellen sich fur Brenn-
stoffzellenfahrzeuge und deren Infrastruktur die gleichen Herausforderungen hin-
sichtlich der Marktdurchdringung, wie aktuell bei batterieelektrischen Fahrzeugen.
Anwendungsbereiche wird es flr beide Technologien geben.

Der Durchbruch im Sinne des von der Bundesregierung herausgegeben 1-Mio.-Ziels
an zugelassenen Elektrofahrzeugen (BEV und PHEV) in Deutschland bis zum Jahr
2020" wird voraussichtlich erst 2022 bis 2023 erreicht werden.

1.3 Marktuberblick

Nachfolgend wird die aktuelle Verflgbarkeit von BEV dargestellt.' In den letzten
Jahren hat sich das Angebot an BEV-Modellen deutlich erweitert. Waren im Jahr
2016 noch mehrheitlich Modelle dem Kleinst- und Kleinwagensegment sowie der
Kompaktklasse zuzuordnen, kamen seitdem durch neue Hersteller E-Pkw-Modelle
in den Klassen Van und Crossover BEV dazu. Auch in der Oberklasse sind mittler-
weile mehrere Modelle verschiedener Hersteller verflgbar. Im Bereich der Transpor-
ter sind deutlich weniger Modelle als im Pkw-Bereich verflgbar. Hier existieren viele
kleinere Anbieter, die Umbauten vornehmen oder Kleinserien anbieten. Mittlerweile
sind nahezu 40 Modelle deutscher Unternehmen auf dem Markt.” Die zunehmende
Modellvielfalt fuhrt zu mehr potenziellen Kaufer*innen, die erreicht werden ké&nnen.
Alle Fahrzeugklassen mit relevantem Absatzvolumen sind vertreten, nur noch we-
nige Segmente sind nicht mit Elektrofahrzeugen abgedeckt.

Eine Herausforderung stellen, neben den etwa 40 bis 60 % héheren Preisen im Ver-
gleich zu dhnlichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, die tatsachliche Marktver-
flgbarkeit und in diesem Zusammenhang die langen Lieferzeiten der Elektrofahr-
zeuge dar. Tabelle 1 zeigt die von Januar bis Juli 2020 am haufigsten zugelassenen
E-Pkw mit der jetzt zu erwartenden Lieferzeit. Die Lieferzeiten schwanken meist
zwischen drei und zwolf Monaten.

13 vgl. Bundesregierung 2014

14 Plug-in-Hybride werden nicht ndher betrachtet, da diese in ausreichender Bandbreite auf dem Markt verfagbar
sind.

5 vgl. Klihne & Weber 2018
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Tabelle 1: Ubersicht der meistverkauften E-Pkw in Deutschland (Januar bis Juli 2020)

Ladeleistung und
-dauer

Reichweite
(in Kilometer)
Lieferzeiten
(in Monaten)

c
5}
<
©
N
n
o)
c
S
2]
(2]
©
>
N

Batteriekapazitat
(in Kilowattstunden)
(in Euro, brutto)
Anzahl Sitzplatze

(Januar bis Juli)

Vw e-Golf 9 953 16 h 52h = 230 35,8 5-6 31900 | 5

Renault Zoe Il | 9917 | 1497 h | 225h | 1,08 h | 390 41 3-5 21900 | 4

Tesla Model 3 | 4521 | 30,0h | 6,0h | 0,4h 350 50 10-12 | 46 380 | 2

VW e-up! 4387 | 16,5h 55h 55h 260 32,3 5-6 21975 | 5

T 2,75 h
U e 13889 | 75h | (max. [067h| 435 | 71 S | EPI0Y ]S
quattro kW)

Hyundai Kona 3686 | 18,0 h 9.5h 9,5h 289 39 4-6 | 34300 | 5

Elektro
BMW i3 3339 6,0 h 3h 0,5h 260 37,9 1,5-3 31950 | 5
Smart Fortwo | 3 079 6,0 h 3h 160 17,6 2-4 21490 | 2

Skoda Citigo | 2007 | 10,0 h 4 h 1,0 h 260 36,8 k.A. | 24990 | 5
eiVv

Mini Cooper 1560 | 9,25h | 4,75h | O0,5h 185 28,9 7 32500 | 4
SE

Es ist davon auszugehen, dass die Fahrzeuge kontinuierlich in deren Leistung und
Effizienz weiterentwickelt werden. Die Optimierung entsprechend der BedUurfnisse
der Kund*innen aufgrund von praktischen Erfahrungen, die in die Produktentwick-
lung einflieBen, und reduzierten Kosten durch Skaleneffekte wird zu einer erhéhten
Attraktivitat der Elektrofahrzeuge bei den Kund*innen fihren. Technologieseitig ist
insbesondere eine Elektrofahrzeugarchitektur mit skalierbaren und extrem flexiblen
Komponentenbaukdsten zu erwarten, welche modellibergreifend einsetzbar sind
und sich an die Winsche der Kund*innen anpassen lassen. Solche Basisarchitektur-
baukasten der Herstellergruppen eignen sich dann gleichermaf3en fir SUVs, Limou-
sinen, Coupés und weitere Modellreihen.

Abbildung 4 stellt die angeklindigten Modelle des Jahres 2021 mit den anvisierten
Reichweiten gemal Neuem Europdischem Fahrzyklus (NEFZ) dar. Die Reichweiten
nach dem neuen praktisch ermittelten Fahrzyklus Worldwide harmonized Light ve-
hicles Test Procedure (WLTP), die noch nicht flr alle Fahrzeuge verfligbar sind, sind
etwa zwischen 20 und 30 % niedriger.
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Abbildung 4: Auswahl batterieelektrischer Fahrzeuge in Grof3serienproduktion bis 20206

Es wird eine Reihe neuer BEV erwartet. Dazu zdhlen bspw. der Mercedes EQS, der
Aiways U5 sowie der Fiat E-Ducato als Nutzfahrzeug. Bis Ende 2022 sollen mindes-
tens 44 weitere Modelle unterschiedlicher Markenhersteller verfigbar sein.” Der
Markteintritt von neuen Herstellern, wie z. B. Airways oder NIO EC6, wird sich fort-

setzen.

Mit den angeklndigten Modellen werden auch die Reichweiten der Fahrzeuge stei-
gen. Trotz sinkender Gesamtfahrzeugpreise und des hohen Kostenanteils der Trak-
tionsbatterien wird erwartet, dass die Kapazitaten je Fahrzeug steigen. Mittelfristig
wird erwartet, dass die Batteriekapazitadten und damit die Fahrzeugreichweiten je
nach Anforderung der einzelnen Autokaufer*innen wahlbar sind.”®

16 Eigene Darstellung basierend auf eigener Recherche: Fahrzeugkategorien sind aufsteigend von unten nach oben
dargestellt, d. h. je héher ein Fahrzeug in der Grafik eingeordnet ist, desto groBer ist die zuzuordnende Fahrzeug-

klasse.
17 vgl. Autobild.de 2020
18 vgl. Weil3 2017
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Leichte Nutzfahrzeuge

In der derzeitigen Markthochlaufphase entwickelt sich das Angebot von elektri-
schen Nutzfahrzeugen im Vergleich zum Pkw-Bereich deutlich verzégert. Neben
lAngeren Strecken, die Nutzfahrzeuge im Vergleich zu Pkw haufig zurtcklegen, ist
auch das zulassige Gesamtgewicht von groBer Bedeutung. Die Batterien sind mit
einem hdéheren Eigengewicht der Fahrzeuge verbunden. Dies kann dazu flhren,
dass die erlaubte Zuladung unter Einhaltung der zuldssigen Gesamtmasse auf ein
ManR sinkt, das den Betrieb des Fahrzeugs nicht mehr attraktiv bzw. alltagstauglich
gestaltet.

Leichte Nutzfahrzeuge weisen eine zuldssige Gesamtmasse von maximal 3,5 Ton-
nen auf. Nach den Vorgaben der 3. EU-Flhrerscheinrichtlinie wird hierzu eine Fahr-
erlaubnis der Klasse B benétigt. Bei Uberschreitung der Gesamtmasse wird eine
Fahrerlaubnis der Klasse C oder C1 erforderlich.”® Die Fahrerlaubnis-Verordnung
lasst zu, dass elektrisch betriebene Fahrzeuge bis zu einer zulassigen Gesamtmasse
von 4,25 Tonnen mit einer Fahrerlaubnis der Klasse B gefahren werden, sofern diese
im Bereich des Gltertransports eingesetzt werden.

Elektrische leichte Nutzfahrzeuge sind bereits auf dem Markt verflgbar. Von Kas-
tenwagen bis hin zu Transportern ergibt sich ein breites Angebot (vgl. Tabelle 2).
Hybride Antriebskonzepte spielen in diesem Segment keine Rolle.

Tabelle 2: Marktiibersicht elektrischer leichter Nutzfahrzeuge 03,5 Tonnen
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19 vgl. Europaisches Parlament und Rat 2006
20 Fahrgestell mit Sonderaufbauten
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Mittelfristig werden weitere Modelle folgen. Trotz NEFZ-Reichweiten zwischen 150
und 200 Kilometern sind im Praxiseinsatz oftmals Reichweiten zwischen 80 und
120 Kilometern realistisch. Bei speziellen Umrlstungen bzw. Ein- und Ausbauten
muss ggf. ein zusatzlicher Reichweitenverlust kalkuliert werden. Preislich ist bei
leichten Nutzfahrzeugen ein Aufschlag von meist etwa 100 % gegenlber den Ver-
brennern des jeweiligen Modells zu erwarten. Durch attraktive Leasingangebote und
Forderprogramme fUr KEP und KMU kann dieser Preisunterschied jedoch reduziert
werden, sodass die Anschaffungskosten denen der entsprechenden Verbrennermo-
delle nahezu gleich sind. Die Wartezeiten dhneln denen im E-Pkw-Bereich.?!

Schwere Nutzfahrzeuge

Der Markt elektrisch angetriebener, schwerer Nutzfahrzeuge mit einer zuldssigen
Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen befindet sich derzeit noch in der Entwick-
lung. Anders als bei leichten Nutzfahrzeugen sind derzeit kaum Serienfahrzeuge auf
dem Markt verflgbar. Die Zahl der Fahrzeugankiindigungen zeigt, dass die Herstel-
ler auch in diesem Segment aktiv und mittelfristig Fahrzeuge auf den Markt bringen
werden. Allerdings werden hier auch andere Technologien, wie die Brennstoffzelle
(Wasserstoff), eine deutlich héhere Relevanz haben.

Aktuell ist das Segment stark von Kleinserienanbietern oder UmrUstern, wie z. B.
EFA-S GmbH, FRAMO GmbH oder ORTEN Electric-Trucks GmbH, gepragt. Diese
risten neue und gebrauchte Nutzfahrzeuge auf Elektroantrielb um.

21 Erfahrungswert aus Gesprachen mit Fuhrparkverantwortlichen deutscher Kommunen
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Die Fahrzeuge haben laut den Herstellern Ublicherweise Reichweiten von maximal
200 Kilometern.?? Die Batteriekapazitat ist dabei aufgrund der UmrUstung bedarfs-
spezifisch modular anpassbar. Durch die Spezialanfertigungen und kleinen Serien
liegen die Kosten hier allerdings deutlich hoéher.

Einige GroRserienhersteller setzen Modelle schon im Praxisbetrieb ein. Es wird ak-
tuell ein breites Spektrum abgedeckt (vgl. Tabelle 3). Dennoch ist der Anteil der
elektrischen Lkw mit einem Anteil von unter 1% am Lastenverkehr bisher sehr ge-
ring.?*

Tabelle 3: MarktUbersicht elektrischer schwerer Nutzfahrzeuge > 3,5 t
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22 vgl. Willms 2016
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1.4 Foérdermdglichkeiten

Um den Markthochlauf von Elektromobilitat zu férdern und die Klimaschutzziele von
Bund und Landern zu erreichen, gibt es auf Bundes- und Landesebene eine attrak-
tive Forderlandschaft flr Elektromobilitat und die daflr notwendige Ladeinfrastruk-
tur (LIS). In diesem Unterkapitel werden die Férderprogramme vorgestellt, die far
eine Forderung der Elektromobilitat in Stadtgebiet Pforzheim geeignet sind und
verschiedene Nutzergruppen bzw. Antragsteller berlcksichtigen.

1.4.1 Bundesebene

Der Umweltbonus flr BEV und PHEV ist eine Kaufpramie der Bundesregierung und
der Industrie fir Neuwagen und junge gebrauchte E-Pkw. Die férderfahigen Fahr-
zeuge sind auf einer Fahrzeugliste des Bundesamtes flUr Wirtschaft und Ausfuhr-
kontrolle (BAFA) zu finden. Dieses Jahr wurde der Umweltbonus deutlich erhdht
(Innovationspramie). FUr Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis zu 40 000 € gel-
ten folgende Forderhdhen:

1 Bundesanteil von 6 000 € (BEV) bzw.- 4 500 (PHEV)
1 Herstelleranteil von mindestens 3 000 € (BEV) bzw. 2 500 €.

Forderantragsberechtigt sind Privatpersonen, Unternehmen, Stiftungen, Kérper-
schaften und Vereine. Der Umweltbonus kann bis Ende 2025 beantragt werden.?*

Die Forderrichtlinie Elektromobilitat des BMVI fordert 40 % Investitionsmehrkos-
ten fUr E-Fahrzeuge sowie bis zu 40 % der Investitionskosten flr die dazugehérige
LIS. Férderantragsberechtigt sind Unternehmen der gewerblichen Wirtschaft, wenn
die Kommune bestatigt, dass die MaRnahme Teil eines kommunalen Elektromobili-
tatskonzeptes ist und mindestens finf Fahrzeuge pro Fdérderantrag berlcksichtigt
werden.

24 Bundesregierung 2019

21




— Stadt -
PF — Pfgrzheim ﬁ Mobilitatswerk GmbH
Y

Im Sommer dieses Jahres gab es einen Férderaufruf E-Nutzfahrzuge fir KMU und
Handwerker im Rahmen des Corona- Konjunkturprogrammes gemaf der Foérder-
richtlinie Elektromobilitdat des BMVI.. Férderantragsberechtigt sind KMU und Hand-
werksunternehmen. FUr E-Fahrzeuge der Fahrzeugklassen N1, N2 und N3 werden
die Mehrkosten bis zu 40 % gefdrdert. FUr die entsprechende LIS sind die Anschaf-
fungskosten forderfahig, jedoch nicht die Tiefbau-, Netzanschluss- oder Installati-
onskosten. Die Antragstellung erfolgt im ,,Windhundverfahren”. Die Nachfrage der
KMU und Handwerksunternehmen war sehr hoch, so dass mit einem weiteren Auf-
ruf2021 gerechnet werden kann. %°

Die NOW GmbH hat eine Ubersicht der fir 2021 angekindigten Férderprogramme
vorgestellt. Genauere Informationen werden bei der NOW GmbH verdffentlicht.

Fortfuhrung Férderprogramm Fordeeorarim
Forderrichtlinie LIS an prog Modellquartiere
i ) A Gewerbliche LIS
offentliche LIS Wohngebauden (ab LIS
ab 1. Quartal 2021,
(ab Januar 2021, (ab 4. Quartal 2020, bis 2024) (ab Sommer 2021)
bis 2025) bis 2023)

Abbildung 5: Ubersicht der bestehenden und angekindigten Férderprogramme des Bundes

Dieses Jahr fanden der flnfte und sechste Férderaufruf des Férderprogramms La-
deinfrastruktur statt, mit dem die Bundesregierung ihren Masterplan Ladeinfrastruk-
tur umsetzen méchte. FUr 2021 ist ein siebter Forderaufruf angekindigt. Aktuell
startet ein Forderaufruf fUr private LIS, der bis 2023 wiederholt werden soll. Aul3er-
dem hat die Bundesregierung mit der Foérderrichtlinie Elektromobilitat das Ziel ge-
setzt, in den kommenden Jahren bis zu 5 000 Schnellladesdulen entstehen zu las-
sen, um flachendeckend entlang von Autobahnen mit DC-LIS auch Langstrecken
elektromobil zurlcklegen zu kénnen, wozu weitere Forderaufrufe folgen werden. Es
kann davon ausgegangen werden, dass bis 2030 weitere Férderprogramme und -
aufrufe folgen werden, um das Ziel von einer Million 6ffentlich zuganglichen Lade-
punkten in Deutschland zu erreichen.

1.4.2 Landesebene

Auf Landesebene besteht seitens des Verkehrsministeriums Baden-Wdirttemberg
und der Landesbank ebenfalls eine Vielzahl an Férderprogrammen flr E-Fahrzeuge
und Ladeinfrastruktur. Diese richten sich in erster Linie an Unternehmen und Privat-
personen. Das Verkehrsministerium foérdert Ladeinfrastruktur mit dem Programm
Charge@BW.?® Ladepunkte werden mit 40 % der zuwendungsfédhigen Ausgaben
(maximal 2 500 € pro Ladepunkt) geférdert. Unternehmen, Gesellschaften sowie
Offentliche Anstalten und Stiftungen des 6ffentlichen Rechtes mit Sitz in Baden-

25 vgl. NOW GmbH 2020
26 Ministerium fUr Verkehr Baden-WUrttemberg (2020a)
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Wirttemberg sind férderberechtigt. So kann die Errichtung von LIS bezuschusst
werden. Eine Forderfrist ist noch nicht gesetzt. Die Stadt Pforzheim kann mit der
Forderantragstellung bei der L-Bank LIS bezuschussen lassen.

Mit dem BW-e-Gutschein sind kommunale Betriebe (mit einem kommunalen Be-
sitzanteil von mindestens 50 %), medizinische Dienste, Wach- und Sicherheits-
dienste, Lieferverkehre, Pflege- und Sozialdienste sowie CS-Unternehmen férderan-
tragsberechtigt. Der Gutschein umfasst eine Bezuschussung von 1 000 € flr E-Pkw,
die in Baden-Wirttemberg eingesetzt werden. Auch die entsprechende LIS kann
Uber den BW-e-Gutschein bezuschusst werden.?’

Der BW-e-Gutschein wurde um ein Angebot fUr Elektrobusse erweitert. Mit dem
BW-e-Bus-Gutschein werden Betriebs- und Unterhaltungskosten pauschal mit
10 000 € pro Elektro- oder Plug-in-Hybrid-Bus bezuschusst. Verkehrsunternehmen
sind férderantragsberechtigt. Fahrzeuge muissen mindestens fUnf Jahre ab dem
Zeitpunkt der Inbetriebnahme in Baden-Wdlrttemberg zugelassen sein. Es kénnen
maximal zehn Busse pro Antragsteller geférdert werden. 22 Um die Buselektrifizie-
rung geplant voranzutreiben sind ebenfalls Bezuschussungen in H6he von 2 500 €
fUr Beratungsleistungen zu Elektrifizierungsstrategien im Beratungsgutschein E-
Bus maglich. 2°Mit der Férderung fir E-Taxis werden die Méglichkeiten zur Elekt-
rifizierung des Stadtverkehrs erweitert. LIS-und Fahrzeuganschaffungskosten wer-
den mit bis zu 8 000 € bezuschusst. Die Férderung ist auch flr Leasingfahrzeuge
moglich. Férderberechtigt sind Taxi- oder Mietwagenunternehmen. Das E-Taxi muss
in Baden-Wurttemberg bereitgestellt werden. Die Einsatzdauer der Fahrzeuge muss
mindestens drei Jahre betragen. 3°

Die Stadt Pforzheim als Antragsteller hat die Méglichkeit E-Lastenrader gefdrdert
zu bekommen. Das E-Lastenrad muss mindestens drei Jahre flr die kommunalen
Zwecke vor Ort eingesetzt werden. Es sind bis zu 30 % der Anschaffungskosten,
jedoch maximal bis zu 3 000 € foérderfahig. Im Zuge der Fuhrparkelektrifizierung
unter Verwendung von E-Lastenradern sollte dieses Férderprogramm bertcksich-
tigt werden (vgl. Kapitel 4).%

Das Landesministerium fUr Verkehr fordert Beratungsleitungen zu Bevorrechti-
gung von E-Fahrzeugen in der Stadt. Die Umsetzungsberatung ist bis zu 80 % und
maximal bis zu 35 000 € fdérderfahig.*?Die Verankerung von stadtischen Vorgaben
im Parkraummanagement hat insbesondere zu Beginn des Markthochlaufes eine
hohe Relevanz. Langfristig k&énnen so Strategien zum Umgang mit (e-)MIV und
Parkdruck im Stadtgebiet verankert werden.

Auch férdert das Verkehrsministerium des Landes E-Roller- und E-Bike-Sharingsys-
teme. FUr das E-Roller-Sharing sind 50 % der Kosten, jedoch maximal 1 500€ pro E-
Roller foérderfahig. Pedelec-Verleihstationen werden zu 50 %, jedoch maximal

27 |_-Bank (2020a)
28 | -Bank (2020b)
29 |-Bank (2020¢)
30 |L-Bank (2020d)
31 L-Bank (2020e)
32 Ministerium fur Verkehr Baden-WuUrttemberg (2020b)
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1000 € je Pedelec geférdert.®® Dieses Forderprogramm wird im Zuge der Machbar-
keit fur E-Bike-Sharingsysteme im Kapitel 6.2 berlcksichtigt.

1.4.3 Zusammenfassung

Far die langfristige Verankerung von Elektromobilitat in Pforzheim sind Férderpro-
gramme unabdingbar. Der LIS-Ausbau ist ohne Férderungen aktuell kaum wirt-
schaftlich tragbar. Die Forderprogramme richten sich nicht nur an Kommunen, son-
dern auch an Unternehmen und Privatpersonen oder Vereine. Die jeweiligen Ziel-
gruppen sollten informiert und sensibilisiert werden, dass es Méglichkeiten zu Fér-
derungen gibt. Dies kann Uber Beratungsangebote passieren, aber auch Uber eine
Verteilung im Newsletter oder im Amtsblatt, um auf aktuelle Férderaufrufe aufmerk-
sam zu machen.

2 GesamtUberblick Elektromobilitat in Pforzheim

2.1 Energie-, klima- und verkehrspolitische Zielstellungen

In ganz Deutschland wurden im vergangenen Jahrzehnt im Bereich Energie, Klima-
schutz und Verkehr/Mobilitat zahlreiche Konzepte, Plane und Strategien entwickelt,
um das Land auf die zu erwartenden Herausforderungen durch den demografischen
Wandel, den fortschreitenden Klimawandel, die Energiewende und die Erschépfung
der natlrlichen Ressourcen vorzubereiten. Ziele und MafRnahmenprogramme wur-

den dabei sowohl auf Bundes- und Landes- || GTcGNGEEEEE

Ministerium flr Verkehr Baden-
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