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1 Einleitung
1.1 Problemhintergrund

Ziel der Europdaischen Union (EU) ist es, ein wettbewerbsorientiertes und ressourcenschonen-
des Verkehrssystem zu schaffen. Eine der grundlegenden Herausforderungen dabei ist die Ab-
hangigkeit des Verkehrssystems von fossilen Kraftstoffen zu l6sen, ohne die Effizienz oder die
Mobilitat erheblich einzuschranken?. Die Europaische Kommission formuliert daher in ihrem
Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum (sog. Weil3buch Verkehr) den
Ausstol3 von Treibhausgasen des europdaischen Verkehrssektors um mindestens 60 % gegen-
tber 1990 sowie um 20 % gegentber 2008 zu senken?. Des Weiteren soll bis 2030 die Nut-
zung von konventionellen Personenkraftwagen (Pkw) im Stadtverkehr halbiert und bis zum
Jahr 2050 sogar ganz auf konventionelle Kraftfahrzeuge verzichtet werden?. Der langfristige
Fokus des europaischen Verkehrssystems (v.a. Individualverkehr) liegt auf alternativen Antrie-
ben. Insbesondere die Nutzung von Strom aus regenerativen Energien als ,Kraftstoff* flir neue
und innovative Fahrzeuge bietet hier einen zukunfts- und einsatzfahigen Ersatz fur Kraftstoffe
aus fossilen Energietragern. Auch aufRerhalb der EU gibt es vergleichbare Bestrebungen: Zahl-
reiche weitere Staaten* bemuhen sich, die Dekarbonisierung des Verkehrs voranzutreiben, in-
dem entsprechende politische und wirtschaftliche Ziele auf nationaler Ebene formuliert werden
und Elektromobilitat (E-Mobilitat) zunehmend gefordert wird.

Laut Umweltbundesamt werden allein in der Bundesrepublik Deutschland 18,3 % aller Emissio-
nen vom Verkehr ausgestoRen®. 17,4 % davon werden vom StraBenverkehr emittiert. Das ent-
spricht einer Menge von etwa 145 Mio. Tonnen Kohlenstoffdioxid (CO2) (Deutschland gesamt:
836 Mio. t)®. Daher hat die Bundesregierung, wie zahlreiche weitere Staaten, entsprechende
umwelt- und/oder verkehrspolitische Zielsetzungen verfasst: Bis 2020 sollen etwa in Deutsch-
land 1 Mio. Elektrofahrzeuge (E-Fahrzeuge) auf den Straf3en unterwegs sein. Der Anteil der E-
Fahrzeuge (Batterie Electric Vehicle (BEV) und Plug-in Hybrid Electric Vehicle (PHEV)) an neu-
zugelassenen Fahrzeugen betragt derzeit in Deutschland deutlich unter 1 %7 und im Jahr
2017, wenige Jahre vor geplanter Zielerreichung, sind in Deutschland etwa 34.000 E-Fahr-
zeuge zugelassen (Stand 01. Januar 2017)8. Das gesetzte Ziel wird also voraussichtlich nicht
erreicht. Die Problematik der sehr geringen Zulassungszahlen von E-Fahrzeugen betrifft nicht
nur Deutschland, sondern auch zahlreiche weitere Staaten. Obwohl die Zulassungszahlen in
den vergangenen Jahren erheblich gestiegen sind®, sind weltweit bisher nur etwa 2,5 Mio. E-
Fahrzeuge zugelassen (Stand 31. Dezember 2016)*°.

Um die Zahl der E-Fahrzeuge zu erhéhen und den Markthochlauf der E-Mobilitat einzuleiten, ist
eine umfassende Anreizschaffung fur den Kauf von E-Fahrzeugen unerlasslich, bei der v.a. Pri-
vatpersonen sowie kleine und mittelstandige Unternehmen (KMU) statt Forschungs- und Ent-
wicklungs-Einrichtungen (FUE) im Vordergrund stehen. Dies zeigt mitunter auch die Markt-
durchdringung der E-Mobilitat in Staaten, in denen die Férderschwerpunkte bereits entspre-
chend gelegt wurden: Die bisherigen Anteile an E-Fahrzeugen (nur BEV) an den gesamten

Vgl. EC (Hrsg.) (2011), S. 6.

Vgl. ebd., S. 3f.

Vgl. ebd., S. 10.

Darunter Norwegen, China, Japan, Kanada.
Ohne See- u. Luftverkehr.

Vgl. UMWELTBUNDESAMT (Hrsg.) (2012), S. 44.
Vgl. YANG et al (2016), S. 26.

Vgl. KBA (2017a), S. 1.

Vgl. VERTICALSCOPE Inc. (2017a).

Vgl. VERTICALSCOPE Inc. (2017b).
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Neuzulassungen weltweit kommen etwa in Norwegen auf ca. 12,8 % und in Kalifornien und
Beijing (China) auf etwa 1,8 %. Andererseits existieren neben Deutschland auch Staaten, de-
ren Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen unter 1 % liegen (bspw. Frankreich, Schweden,
GroRbritannien).?

Der Einsatz verkehrspolitischer Instrumente (bspw. monetére Anreize und regulatorische Werk-
zeuge) ist Bestandteil des politischen Bestrebens zur Erreichung der Zielsetzungen dieser
Staaten. Aufgrund der 6kologischen Vorteile, die die Nutzung von E-Fahrzeugen mit sich brin-
gen, ergibt sich neben dem politischen Interesse auch ein volkswirtschaftlicher Nutzen in der
Forderung dieser Technologie®2.

1.2 Ziele, Inhalte und Thesen der Thesis

Im Rahmen der vorliegenden Master-Thesis soll ergriindet werden, wie in verschiedenen Staa-
ten mithilfe verkehrspolitischer Instrumente der Markthochlauf der E-Mobilitét eingeleitet wer-
den kann, indem der Kauf von E-Fahrzeugen durch monetére Anreize und ordnungsrechtliche
MafRnahmen gefdrdert wird und welche Wirksamkeit die geschaffenen Anreize und Anreizkom-
binationen aufweisen. Ziel der Thesis ist es, die von den unterschiedlichen Staaten geschaffe-
nen Anreize und deren Wirksamkeit im Einzelnen zu untersuchen und eine detaillierte Uber-
sicht der Anreize auf den wichtigen E-Fahrzeugmarkten Europas, Nordamerikas und Ostasiens
zu entwickeln. Sowohl die Anreizschaffung durch preispolitische Instrumente (monetéare An-
reize, wie die Kaufpramie fur E-Fahrzeuge) als auch durch ordnungspolitische Instrumente (Pri-
vilegien und Restriktionen, bspw. Fahrverbote) sowie regulatorische Mal3nhahmen, die gleich-
zeitig monetéare Anreize darstellen (etwa die Befreiung von Mautgebiihren), stehen dabei im
Mittelpunkt der Betrachtung. Im ersten Schritt werden dabei die mdglichen anwendbaren ver-
kehrspolitischen Instrumente betrachtet, um anschlieRend die Anreize verschiedener Staaten in
oben gegebener Klassifizierung einzuordnen. Hierzu wird angenommen, dass die Anreizschaf-
fung von den politischen und wirtschaftlichen Voraussetzungen und Zielsetzungen, also von
den Rahmenbedingungen der jeweiligen Staaten, abhéngig ist (These I).

Neben den zahlreichen Anreizen durch verkehrspolitische Instrumente sind der Markthochlauf
und die Nachfrage nach E-Fahrzeugen auch von einer hohen Zahl an am Markt verfligbaren E-
Fahrzeugen und einer hohen Marktdynamik abhéngig (These Il), dazu wird im Folgenden der
aktuelle Stand der Marktdurchdringung, im Rahmen eines Marktlberblicks des E-Fahrzeug-
marktes, betrachtet.

Zur Einschatzung der Wirksamkeit der Kaufanreize werden diese, unter Einbezug bereits vor-
handener Erhebungen, im Einzelnen erlautert. Ebenso wird die Wirksamkeit von Anreizkombi-
nationen im Kontext ausgewahlter Staaten anhand aktueller Statistiken dargestellt. Diesbeziig-
lich wird angenommen, dass die Kaufanreize ihre volle Wirksamkeit erst durch die, an die Rah-
menbedingungen des jeweiligen Staates, angepasste Kombination entfalten (These IlI).

1.3 Vorgehen und Abgrenzung

Die vorliegende Master-Thesis stellt die aktuelle Lage der E-Fahrzeugférderungen im internati-
onalen Vergleich dar. Das Vorgehen erfolgte dabei verbal-argumentativ, also ausschlief3lich

1 vgl. YANG et al. (2016), S. 26.
12 voraussetzung ist die ausschlieRliche Nutzung von regenerativen Energiequellen fiir Ladestrom und Produktion der Fahr-
zeuge.
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durch Argumentation und nicht durch arithmetische oder logische Aggregation'®. Dazu wurde
eine Recherche durchgefuhrt, die sowohl fachbezogene Literatur zur Elektromobilitéat und Ver-
offentlichungen zur Anreizschaffung fir E-Fahrzeuge als auch Konzepte, Gesetze u.a. der je-
weiligen Staatsregierungen und Medienveroéffentlichungen (Branchendienste und Zeitungsver-
offentlichungen) umfasste. Der Ruckgriff auf Zeitungsveroffentlichungen in den Sprachen
Deutsch und Englisch erfolgte, da die Quellen einiger Staaten nur in der jeweiligen National-
sprache vorlag (bspw. Norwegen, China), aber dennoch in die Untersuchung inkludiert werden
sollten. Der Recherchezeitraum ist auf Marz 2017 bis Juni 2017 eingegrenzt, sofern es nicht
anders angegeben wird. Aufgrund der Dynamik des E-Fahrzeugmarktes stellt die Thesis damit
eine Momentaufnahme des gegenwartigen Zustands dar. Bekannte Planungen und Anderun-
gen in der Anreizschaffung einzelner Staaten, die wahrend des Bearbeitungszeitraumes auftra-
ten, flossen in die Arbeit ein.

In Kapitel 2 liegt der Fokus auf den ordnungspolitischen Instrumenten der Verkehrspolitik. Im
Zuge dessen werden die, fur die vorliegende Thesis relevanten Instrumente beschrieben und
die daraus abgeleiteten Anreize zur Férderung von E-Fahrzeugen erlautert. Darauffolgend
zeigt ein Markttberblick Gber den E-Fahrzeugmarkt den aktuellen Stand der Marktdurchdrin-
gung von E-Fahrzeugen im internationalen Vergleich. Weiterhin wird ein Uberblick tiber die, fir
den Markt und die Anreizschaffung, wichtigen Anspruchsgruppen gegeben, um deren Einfluss
aufzuzeigen. AnschlieBend wird der aktuelle technische Stand der Ladeinfrastruktur (LIS) und
der aktuelle Stand der LIS-Versorgung in ausgewahlten Staaten erlautert.

In Kapitel 3 werden die politischen Zielsetzungen ausgewahlter Staaten dargestellt, um die
Grundlage fur die Schaffung von Kaufanreizen zur Erreichung des Markthochlaufes der einzel-
nen Staaten zu zeigen. Die beiden folgenden Kapitel 4 und 5 setzen sich mit den geschaffenen
Kaufanreizen auseinander. Dabei werden jeweils die Funktionsweise und die Abschéatzung der
Wirksamkeit der verschiedenen monetaren Anreize und ordnungsrechtlichen Instrumente an-
hand von Anwendungsbeispielen dargelegt. Das anschliel3ende Kapitel 6 thematisiert die An-
reizschaffung durch den Ausbau der LIS. Die Tabelle in Kapitel 7 gibt einen Uberblick iiber alle
identifizierten Anreize in den jeweiligen Staaten. Abschlie3end wird im 8. Kapitel der Anreizho-
rizont von vier ausgewahlten Staaten naher betrachtet, um die Wirkungsweise in Kombination
und spezifische Anreize aufzuzeigen.

Die Arbeit konzentriert sich dabei ausschlieR3lich auf elektromobile Pkw und deren (lade-) infra-
strukturellen Anforderungen sowie die dafur geschaffenen Kaufanreizprogramme. Die Anreiz-
schaffung zur Erreichung des Markthochlaufes durch Verbesserung der Technologie (bspw. die
Forderung von FUE) wird nur am Rande betrachtet. Ebenso bleiben die zahlreichen Forder-
mafinahmen fur andere Teilaspekte der E-Mobilitat (bspw. fir Pedelecs/E-Bikes) unberticksich-
tigt.

Da sich die Thesis an ein Fachpublikum richtet, werden verschiedene gangige Begrifflichkeiten
und technische Aspekte der E-Mobilitat vorausgesetzt. Einen Grundlegenden Uberblick tiber
die technischen Aspekte und Begriffsbestimmungen bieten u.a. KARLE (2015), KAMPKER;
VALEE, SCHNETTLER (2013) und PROFF et al. (2012). Aus Griinden der vereinfachten Les-
barkeit wurde auf eine geschlechtsneutrale Schreibweise verzichtet. Stellvertretend fur beide
Geschlechtsformen wird jeweils nur die kirzere, mannliche Schreibweise verwendet.

Die Master-Thesis wurde im Rahmen des Studiengangs ,Intelligente Verkehrssysteme und Mo-
bilitatsmanagement” an der Fachhochschule Erfurt unter der Betreuung von Prof. Dr. Mathias
Gather erstellt.

3 \gl. SCHOLLES (2008), S. 503.
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2 Stand der Wissenschaft und Technik
2.1 Verkehrspolitik
2.1.1 Handlungsziele verkehrspolitischen Handelns

Eingangs wurde bereits beschrieben, dass die Schaffung eines zukunftsfahigen, effizienten und
umweltfreundlichen Verkehrssystems eine wichtige und umfassende Aufgabe ist, die sowohl
politisches als auch gesellschaftliches Umdenken erfordert. Dabei ist regulatorisches Eingreifen
in den Verkehrssektor nétig, um die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems sicherzustellen
und im Sinne der Daseinsvorsorge u.a. die schadlichen Einwirkungen des Verkehrs auf
Mensch und Umwelt zu begrenzen“. Dies betrifft auch die Intention der Verkehrspolitik, die so-
mit Einfluss auf verkehrspolitische Entscheidungen und auf den Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur hat. Hinzu kommen weitere Bestrebungen anderer Politikfelder, die im E-Fahrzeugbereich
bspw. die Innovations-, Technologie- und Umweltpolitik beinhalten.®

Das Ziel einer Verkehrspolitik, die sich auf alternative Antriebe konzentriert, ist die Umweltver-
traglichkeit des Verkehrssystems. Bereits in den frihen 1990er Jahren wurde die nachhaltige
Entwicklung von staatlicher bis kommunaler Ebene auf der Konferenz der Vereinten Nationen
fur Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro ins Zentrum der Betrachtung gertckt. Eine nach-
haltige Entwicklung des Verkehrswesens wurde in der Agenda 21 als Herausforderung identifi-
ziert, die mit formulierten Zielsetzungen und konkreten MaRnahmen bewéltigt werden soll.®
Ein wichtiges politisches Konzept der Verkehrswende sind die international anerkannten Hand-
lungsziele: Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsverbesserung?!’. Die For-
derung von elektromobilen Pkw, wie im Kontext der vorliegenden Arbeit betrachtet, und ande-
rer alternativer Antriebe beruht dabei vorrangig auf der Strategie der Verbesserung der spezifi-
schen Umweltauswirkungen der Fahrzeuge durch technologische Weiterentwicklung. Um die-
ses Ziel zu erreichen, stehen den politischen Handlungs- und Entscheidungstragern

(s. Kap. 2.3.4) zur Verbesserung und auch fur Vermeidung und Verlagerung des Verkehrs eine
Vielfalt an moglichen Instrumenten zu Verfligung.*®

2.1.2 Verkehrspolitische Instrumente

Das Spektrum der verkehrspolitischen Instrumente kann je nach Betrachtungsweise unter-
schiedlich gegliedert werden. So betrachten GATHER et al. (2008) die Instrumente aus einer
planerischen Perspektive und unterscheiden in Ordnungsrecht/Wettbewerbs-, Struktur- (Ver-
kehrsinfrastruktur-), Preis- und Informationspolitik. Weiterhin wird hier die Raumplanung als
weiteres Instrument benannt.!® Bei SAGER (2016) hingegen basiert die Unterscheidung in re-
gulative Instrumenten, finanzielle/6konomische Anreizen und persuasive Mittel/Informationen
eher auf der Verbindlichkeit der Instrumente gegentiber den Adressaten®. Wie auch GA-
THER et al. konzentrieren sich FICHERT und GRANDJOT (2016) bei der Abgrenzung der ver-
kehrspolitischen Instrumente eher auf die Beschaffenheit der Werkzeuge selbst, betrachten

14 Bspw. Larm- und Abgasemissionen, aber auch Flachenverbrauch, Landschaftszerschneidung etc.
Vgl. GATHER; KAGERMEIER; LANZENDORF (2008), S. 57.

15 vgl. ebd., S. 58.

16 vgl. UN (1992): S. 42ff; 57ff; 83ff.

17 vgl. PERSCHON (2012), S. 7.

18 Vgl. FICHERT; GRANDJOT (2016), S. 157.

1% vgl. GATHER; KAGERMEIER; LANZENDORF (2008), S. 65ff.

2 vgl. SAGER (2016), S. 123f.
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dies aber vorrangig aus einer wirtschaftspolitischen Sicht. FICHERT und GRANDJOT Kklassifi-
zieren nach Ordnungs- und Prozesspolitik, fiskalischen und nicht-fiskalischen Instrumenten so-
wie der Marktkonformitat der einzelnen Instrumente?!.

Fir eine integrierte Betrachtung der Anreize zur Erreichung des Markthochlaufs von E-Fahr-
zeugen, die auf Bundesebene und auf Landes- oder kommunaler Ebene geschaffen werden,
ist sowohl eine wirtschaftliche als auch eine planerische Betrachtung der einzelnen Instrumente
sinnvoll, wobei die mdgliche Wirkungsweise auf die Adressaten ebenfalls eine Rolle spielt. Es
kann daher folgendermaf3en zwischen den Instrumenten der Verkehrspolitik unterschieden
werden:

Requlatorische/Ordnungspolitische Instrumente

Die Rahmenbedingungen fur das Verkehrssystem werden mit Gesetzen und Verordnungen be-
stimmt. So kdnnen bspw. Verkehrsstrome beeinflusst oder erlaubte Umweltauswirkungen von
Fahrzeugen reguliert werden?2. Dabei werden verfiigbare Handlungsalternativen fir die An-
spruchsgruppen (hier bspw. Personen, Institutionen, Unternehmen) geregelt bzw. reduziert?.
Regulatorische bzw. Ordnungspolitische Instrumente beinhalten sowohl Restriktionen als aus
auch Direktionen (Ge- und Verbote) des StraBenverkehrsrechts?4, aber auch ,restriktive Maf3-
nahmen [...] des Immissionsschutzrechts“?. Beispiele fir diese Instrumente sind u.a. Fahrver-
bote (zeitlich, rdumlich, sachlich) oder Emissionsgrenzwerte fir Fahrzeuge oder Fahrzeugflot-
ten?s,

In einer wirtschaftlichen Betrachtungsweise handelt es sich bei ordnungspolitischen Instrumen-
ten um Regelungen, die langfristige Rahmenbedingungen fir Wirtschaftssubjekte betreffen.
Dies hat Auswirkungen auf Angebotskapazitaten oder die Preisbildung.?’ Beispielhaft konnen
hier Produktions- oder Verkaufsquoten genannt werden.

Preispolitische Instrumente und monetdre Anreize

Als monetére Anreize werden temporare Instrumente bezeichnet, die der Erreichung des
Markthochlaufes dienen. Diese Instrumente sind direkt oder indirekt finanzieller Natur und wer-
den i.d.R. durch die politischen Entscheidungs- und Handlungstrager fir eine bestimmte Zeit-
spanne geschaffen.? Im Gegensatz zu den regulatorischen Instrumenten kénnen finanzielle
Anreize i.d.R. vom Adressaten freiwillig in Anspruch genommen werden?. Als Beispiel seien
die Kaufpramie fur E-Fahrzeuge (s. Kap. 4.2), die sog. Abwrackpramie (s. Kap. 2.3.4) und die
Sonderabschreibung (s. Kap. 4.3.5) zu nennen.

Anders ist es bei preispolitischen Instrumenten. Hier wird die ,Erreichung einer Handlung mit-
tels Geld, Zeit oder Aufwand erschwert oder erleichtert“*°. Es handelt sich hierbei um regulato-
risch auferlegte Abgaben in Form von Steuern oder Gebuhren. Diese dienen bspw. der De-
ckung des allgemeinen Finanzbedarfs, aber je nach spezifischen Anwendungsfall auch der Be-

2L Vgl. FICHERT; GRANDJOT (2016), S. 158.

22 Vgl. GATHER; KAGERMEIER; LANZENDORF (2008), S. 66.
2 vgl. MEIER (1985), S. 1.

24 \gl. SAGER (2016), S. 124.

% GATHER; KAGERMEIER; LANZENDORF (2008), S. 66.

% vgl. ebd., S. 65.

27 vgl. FICHERT (2016), S. 156.

28 \gl. BUW (2017a), S. 12.

29 vgl. VEDUNG (1998), S. 32.

30 SAGER (2016), S. 124.
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einflussung von Kraftstoffverbrauch, Schadstoffaussto oder der Finanzierung der Verkehrsinf-
rastruktur (Lenkungswirkung). Beispielhaft sind die Mineraldl-, die Kraftfahrzeug-Steuer (Kfz)
und StraRennutzungsgebihren zu nennen. 3t

Preispolitische Instrumente konnen ebenfalls als finanzielle Anreize dienen, sofern sie fur be-
stimmte Wirtschaftssubjekte reduziert oder erlassen werden. Aber auch hier bleibt i.d.R. die
Freiheit der Entscheidung. Der Staat greift sowohl mit preispolitischen Instrumenten als auch
mit monetaren Anreizen in die Preisbildung auf den Verkehrsmarkten ein und beeinflusst so
das Preisgefiige im Verkehrswesen®, Diese Instrumente konnen insbesondere dazu genutzt
werden die Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels einzuschranken bzw. zu fordern=:,

Strukturpolitische Instrumente

Als offentliche Kernaufgaben gelten, neben der Schaffung der Rahmenbedingungen des Ver-
kehrssystems durch Gesetze und Verordnungen, auch die Planung, der Bau und die Unterhal-
tung der Verkehrswege und -anlagen fur die jeweiligen Verkehrstrager und auf den unter-
schiedlichen politischen Ebenen (bspw. EU, Staat, Land, Kommune)**. Der Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur basiert dabei auf der moglichen Verkehrsnachfrage. Es werden mithilfe von
prognostizierten Verkehrsbelastungen Schwachstellen im Verkehrsnetz festgestellt und durch
die Sanierung geschlossen. Des Weiteren dienen strukturpolitische Instrumente der Erreichung
regionalplanerischer Ziele. So kdnnen bspw. Erreichbarkeiten verbessert oder Infrastruktureng-
passe abgebaut werden.® Im Bereich der E-Fahrzeuge beziehen sich die moglichen Anwen-
dungen der strukturpolitischen Instrumente insbesondere auf den Ausbau der LIS.

Informationspolitische Instrumente

Bei informationspolitischen oder auch persuasiven Instrumenten sollen die Ziele der Entschei-
dungs- und Handlungstrager ausschlie3lich mithilfe von Argumentation (Wissenstransfer) er-
reicht werden3®¢. Dabei ergeben sich bei Nichtbeachtung der Empfehlung keine unmittelbaren
rechtlichen oder finanziellen Konsequenzen fur die Adressaten. Persuasive Instrumente appel-
lieren lediglich an die Moral der Adressaten®’. Dieses Mittel kann unabhangig von oder ergan-
zend zu regulatorischen oder preispolitischen Instrumenten/monetéaren Anreizen, bspw. in
Form von Offentlichkeitsarbeit, Marketing oder anderen Kommunikations- oder Informationsin-
strumenten, eingesetzt werden. Der haufigste unabhangige Anwendungsfall ist die Mobilitats-
gestaltung durch Mobilitatsmanagement bzw. Mobilitatsberatung auf kommunaler Ebene.*®
Allgemein wird eine wirksame Durchsetzung (Verkehrs-)politischer Ziele erreicht, indem die
verschiedenen zur Verfligung stehenden Instrumente kombiniert eingesetzt werden. Mitunter
kann es sinnvoll sein, weitere, hier nicht betrachtete Instrumente, ebenfalls anzuwenden (bspw.
Raumplanung, Verkehrsinfrastrukturpolitik, Stadtebaupolitik). Dabei muss die konkrete Umset-
zung der Instrumente flr die Verhaltensanderung der Zielgruppe geeignet sein.*® Die Instru-
mente mussen sinnvoll zusammenwirken (kdnnen), indem sie miteinander abgestimmt und wi-

31 vgl. GATHER; KAGERMEIER; LANZENDORF (2008), S. 67ff.
%2 vgl. ebd., S. 67.

33 vgl. ebd., S. 68.

34 vgl. ebd., S. 71.

35 vgl. ebd., S. 76.

% ygl. VEDUNG (1998), S. 33.

3 Vgl. SAGER (2016), S. 122.

38 Vgl. GATHER; KAGERMEIER; LANZENDORF (2008), S. 225.
¥ vgl. SAGER (2016), S. 124.
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derspruchsfrei sind. Des Weiteren kénnen bei gut aufeinander abgestimmter Anwendung Ziel-
konflikte entspannt werden. Wichtig ist dabei auch das Zusammenwirken mit anderen Politikfel-
dern, wie etwa die Raumordnungs- und die Stadtebaupolitik.*°

2.1.3 Anreize zur Forderung von E-Fahrzeugen

Allgemein werden in verschiedenen Staaten eine Vielzahl von MaRnhahmen und Férderinstru-
menten genutzt, um den Markthochlauf von E-Fahrzeugen zu erreichen. Diese kénnen jeweils
nach Art der Férderung, Anreizschaffung sowie Wirkungsweise gegliedert werden. Das Fraun-
hofer IAO unterscheidet etwaige Anreize in ihrer Strukturstudie fir das Land Baden-Wirttem-
berg (2015) bspw. nach Privilegien; monetéaren Anreizen und Férderung der LIS*t. Auch an-
dere Veroffentlichungen (bspw. KOLCH (2015)) beschréanken sich auf diese Unterscheidungen.
Die Begleit- und Wirkungsforschung der Initiative Schaufenster E-Mobilitat (BuwW) unterteilt im
Ergebnispapier zu internationalen Marktanreizprogrammen (2017) lediglich in monetare An-
reize und nicht-monetare Anreize (Privilegien)*2.YANG et al. (2016) berticksichtigt im Weil-
buch zu Effective Electric Vehicle Incentive Design ausschlieRlich die monetaren Anreize*:. So-
wohl BuW als auch YANG et al. untergliedern hier die finanziellen Anreize v.a. in ihrer Art und
Wirkungsweise. Demgegenuber wird die Anreizschaffung durch den Ausbau der LIS vom Deut-
schen Zentrum fur Luft und Raumfahrt e.V. (DLR) in Zusammenarbeit mit dem Karlsruher Insti-
tut fir Technologie in Deutschland im Schlussbericht des Vorhabens LADEN2020 im Vergleich
zu anderen Staaten dargestellt*4.

Die genannten Verdffentlichungen schaffen jeweils einen themenbezogenen Aufriss Uber ein-
zelne Bestandteile der mdglichen Anreizschaffung. Ein grundlegender Gesamtiberblick tGber
die Mdglichkeiten zur Forderung der E-Mobilitat im internationalen Vergleich fehlt jedoch. Wei-
terhin bleiben einzelne Aspekte, wie die regulatorischen Maflihahmen, die ebenfalls wichtige
Anreize schaffen kénnen, Uberwiegend unberticksichtigt. Daher werden die mdglichen Mal3-
nahmen zur Erreichung des Markthochlaufes aufbauend auf die im Kap. 2.1.2 genannten ver-
kehrspolitischen Instrumente in monetare Anreize und preispolitische Instrumente

(s. Kap. 4), Anreize durch ordnungsrechtliche Instrumente (s. Kap. 5) und durch die struk-
turpolitischen Instrumente (Ausbau von LIS) (s. Kap. 6) unterschieden.

2.2 Marktiberblick E-Fahrzeugmarkt

Neben den in den Kap. 4 bis 6 behandelten Anreizen fir die Férderung des Markthochlaufes
der E-Mobilitat, wird die Kaufentscheidung auch durch die Verfligbarkeit von Fahrzeugen am
Markt beeinflusst*. Ein méglichst breit gefachertes Portfolio mit zahlreichen verschiedenen
Fahrzeugen fur diverse Einsatzgebiete bzw. mit unterschiedlichen Leistungsmerkmalen erhoht
die Chance fur den Kauf. Die Wahrscheinlichkeit fiir den Kauf steigt, wenn auch fir konkrete
Anforderungen (bspw. Reichweite, Zuladung, Design, Komfort etc.) ein entsprechendes Fahr-
zeug verfugbar ist. Um (weiterhin) am Wettbewerb beteiligt sein zu kénnen und konkurrenzfa-
hig zu bleiben, entwickeln Hersteller ihre Produkte stéandig weiter, erweitern ihre Produktpalette,

4 vgl. FICHERT; GRANJOT (2016), S. 160.
41 vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 64f.
2 vgl. Buw (2017a), S. 11.

4 vgl. YANG et al. (2016), S. 5.

4 vgl. DLR/KIT (2016), S. 39.

% vgl. RIEMENSCHNEIDER (2006), S. 307.
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bauen Alleinstellungsmerkmale aus, senken Verkaufs- und/oder Produktionspreise usw.*® Je
mehr Hersteller eigene Fahrzeuge entwickeln und am Markt anbieten, desto diversifizierter ist
das Angebot fir die potentielle Kundschaft und desto héher ist die Wahrscheinlichkeit, dass
Hersteller, die bisher kein E-Fahrzeug auf dem Markt haben, sich an einer Entwicklung beteili-
gen.*

Noch vor wenigen Jahren war der E-Fahrzeugmarkt von wenigen Herstellern bestimmt. Inzwi-
schen bieten nahezu alle international agierenden amerikanischen, europaischen und asiati-
schen Hersteller E-Fahrzeuge am Markt an“®. Hinzu kommen zahlreiche kleinere Hersteller.
Insgesamt wurden im Jahr 2016 weltweit etwa 870.000%° E-Fahrzeuge produziert und laut einer
MCKINSEY-Studie etwa 743.000 Fahrzeuge zugelassen, davon 32 % PHEV und 68 % voll-
elektrische Fahrzeuge. Dabei wurde eine Steigerung gegentber 2015 von 37 % erzielt. Im
Jahr 2015 wurden insgesamt 542.000 E-Fahrzeuge neu zugelassen (36 % PHEV, 64 % BEV)
und damit eine Steigerung gegeniber 2014 von 77 % erreicht (s. Abb. 1).%°

Weltweite Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen
in tausend Fahrzeuge pro Jahr
800
700 700%
600
500
400
300
154%

200

1% 0 %

0 99 199%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
mmm Neuzugelassene BEV ~ mmmm Neuzugelassene PHEV Steigerung gegenuber Vorjahr

Abbildung 1: Entwicklung der weltweiten Neuzulassungen von E-Fahrzeugen
Eigene Darstellung nach: MCKINSEY (2017b), S. 9.

Mit 51 % der weltweiten Neuzulassungen in 2016 (379.000 Fahrzeuge) konnte vor allem der
ostasiatische Raum seinen Fahrzeugbestand ausbauen. Insbesondere auf die Volksrepublik
China fallen davon 352.000 Fahrzeuge (2015: 208.000 Fahrzeuge)®l. AuRerdem zahlen Japan
und Sudkorea zu den Staaten mit den hochsten Zuwachsen.? China erreicht somit gegentiber
dem Vorjahr eine Steigerung der Neuzulassungen von 69 %. Gegenulber 2014 (59.000 Fahr-
zeuge) sogar um 253 % (s. Abb. 2). Der Anteil der zugelassenen PHEV im Vergleich zu den

4 vgl. RIEMENSCHNEIDER (2006), S. 307.
47 SPRINGER GABLER VERLAG (0.J.€).

% \gl. MCKINSEY (2017a).

4 vgl. ebd.

% \gl. MCKINSEY (2017b), S. 10.

51 vgl. ebd., S.12.

52 \/gl. MCKINSEY (2017b), S. 10.
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BEV ist deutlich geringer.>® YANG et al. (2016) kamen zu abweichenden Ergebnissen. Betrach-
tet wurden die Verkaufszahlen von E-Fahrzeugen differenziert nach Stadten, welche lokale
Subventionen bereitstellen. Hier wurden im Jahr 2014 insgesamt 75.000 Fahrzeuge und im
Jahr 2015 insgesamt 160.000 E-Fahrzeuge verzeichnet (Steigerung 113 %). Allein in Shang-
hai, Beijing und Hangzhou wurden zusammen etwa zwei Flnftel aller Neuzulassungen regis-
triert (39 %), wobei sich die Anteile der Stadte in den beiden Jahren unterschiedlich verteilen
(s. Abb. 3).5* Weder YANG et al., noch MCKINSEY geben dabei umfassenden Einblick in die
Erhebungsmethoden.

Neuzulassungen von Neuzulassungen von
Elektrofahrzeugen Elektrofahrzeugen in China
in China in tausend Fahrzeuge in tausend Fahrzeuge pro Jahr
pro Jahr
400 180,0
113%
350 160,0
253%
22% 140,0
300
120,0
250 89,1
100,0
200
31% 69 80,0
150 11,4
60,0 38.0
100 40,0
1,1~ 90
50 0% 20,0 n
,
2014 2015 2016 2014 2015
Neuzugelassene PHEV Ubrig.es China Hangzho.u
mmmm Hefei mmmm Shanghai
mmm Neuzugelassene BEV === Shenzhen = Beijng
Steigerung ggu. Vorjahr Steigerung ggu. Vorjahr
Abbildung 2: Abbildung 3:
Neuzulassungen von E-Fahrzeugen in China Verkaufte E-Fahrzeuge in China

Eigene Darstellung nach: MCKINSEY (2017b), S. 11. Eigene Darstellung nach: YANG et al. (2016), S. 24.

Etwa 27 % der weltweiten Neuzulassungen im Jahr 2016 erfolgten laut MCKINSEY im européi-
schen Raum (202.000 Fahrzeuge). Dies entspricht einer Steigerung von 7 % gegeniber den
Neuzulassungen in 2015 (188.000 Fahrzeuge) und einer Steigerung der neu zugelassenen
Fahrzeuge in 2015 von 97 % gegeniber 2014 (96.000 Fahrzeuge). In Europa werden etwa
gleich viele BEV wie PHEV zugelassen (s. Abb. 4). In den USA wurden insgesamt 22 % der
weltweiten Neuzulassungen verzeichnet (160.000 Fahrzeuge). Dies entspricht einer Steigerung

52 Vgl. MCKINSEY (2017b), S. 10.
% vgl. YANG et al. (2016), S. 24.
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von 37 % gegentber dem Vorjahr 2015 (117.000 Fahrzeuge). Im Jahr 2014 wurden 119.000 E-
Fahrzeuge zugelassen, d.h. im Jahr 2015 sank die Zahl der Neuzulassungen um 2 %. Die
Fahrzeuge verteilen sich in den USA etwa zu einem Drittel auf PHEV und zu zwei Dritteln auf
BEV (s. Abb. 5).%°

Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen in Europa
in tausend Fahrzeuge pro Jahr

250
200 96%
150
100
” . "
0 ‘
2014 2015 2016
mmmm Neuzugelassene BEV mmm Neuzugelassene PHEV Steigerung ggiu. Vorjahr

Abbildung 4: Neuzulassungen von E-Fahrzeugen in Europa
Eigene Darstellung nach: MCKINSEY (2017b), S. 11.

Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen in den USA
in tausend Fahrzeuge pro Jahr
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Abbildung 5: Neuzulassungen von E-Fahrzeugen in den USA
Eigene Darstellung nach: MCKINSEY (2017b), S. 11.

Aus einer rein statistischen Perspektive der Neuzulassungen und der Verkaufszahlen befindet
sich der E-Fahrzeugmarkt aktuell im Aufschwung und verzeichnet jahrliche hohe Zuwéchse.
Die Grinde fur dieses Wachstum werden fir ausgewahlte Staaten in Kap. 8 naher betrachtet.
An dieser Stelle wird zudem darauf verzichtet weitere Jahresstatistiken mit &hnlichem Inhalt
und daher ohne zusétzliche Aussagekraft zu prasentieren. Stattdessen sollen im Folgenden die

55 \gl. MCKINSEY (2017b), S. 12.
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Nachfrage- und Angebotssituation in einigen Staaten dargestellt werden. Dabei wurde u.a. auf
die Ergebnisse des Bewertungsverfahrens der Unternehmens- und Strategieberatung
MCKINSEY zurlckgegriffen die, wie oben bereits dargelegt, zeitlich fortschreitende Erhebun-
gen zum E-Fahrzeugmarkt durchfihrt.

MCKINSEY wertet regelméaliig das Angebot und Nachfrage von E-Fahrzeugen aus und erstellt
den sog. Electric Vehicle Index (EVI). Dieser untergliedert sich in einen Marktindex Market EVI
(Nachfrage) und einen Industrieindex Industry EVI (Angebot). Im aktuellen Market EVI erreicht
Norwegen (wie in den Vorjahren) die hochsten Werte. Gefolgt von den Niederlanden, Schwe-
den und China (s. Abb. 6). Je héher die Platzierung des Landes ist, desto starker werden E-
Fahrzeuge in diesem Land nachgefragt.®® Norwegen erreicht mit Abstand den besten Wert.

Market EVI
Marktausblick
. Rangfolge 2016 (2015)
1 (1) Norwegen
4 2 (2) Niederlande
3 () Schweden
4 (4) China
5 (3) Frankreich
3 6 (-) Schweiz
7 (6) GroRbritannien
Sid 8 (5) Danemark
2 9 (7) USA

® i
n:Japan Danemark 10(9) Portugal
\ 11 (10) Sudkorea

12 (11) Japan

t.lie
|” Deutschland

\
Spanien

{
i 13 (8) Deutschland
14 (13) ltalien
15 (14) Spanien
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*GrofRbritannien Durchdringung des Marktes

Abbildung 6: Market EVI
Eigene Darstellung nach: MCKINSEY (2017b), S. 6.

Die hohe Platzierung Norwegens bestatigt sich nach YANG et al. auch darin, dass allein etwa
12,8 % der weltweiten Neuzulassungen von BEV®’ in Norwegen erfolgen. Der Anteil anderer
Staaten ist hier deutlich geringer (bspw. Schweden, Niederlande; jeweils unter 1 %; China: ca.
2 %).58

Der aktuelle Industry EVI bezieht sich u.a. auf die angebotenen E-Fahrzeugmodelle und zeigt
deutlich, dass Deutschland seinem Ziel Leitanbieter bzw. Leitmarkt fir E-Fahrzeuge zu werden,
im Vergleich zu den quantitativen Zielen deutlich ndherkommt (s. Kap. 3.3). Lediglich China
und Japan erreichen in der Bewertung hohere Werte (s. Abb. 7).%° Das liegt u.a. daran, dass
sowohl 43 % der weltweit hergestellten E-Fahrzeuge aus China stammen als auch 25 % der
Batteriezellen und 37 % der Elektromotoren. Der chinesische E-Fahrzeugmarkt hat damit im
Vergleich der landerspezifischen Markte einen grof3en Vorsprung. In Deutschland werden im
Vergleich 23 % der weltweit hergestellten E-Fahrzeuge produziert.®

% vgl. MCKINSEY (2017b), S. 27.

57 Die Neuzulassungen der PHEV sind deutlich geringer, weshalb hier differenziert wurde. In Norwegen erfolgen bspw. ca. 2 %
der weltweiten Neuzulassungen von PHEV.

%8 vgl. YANG et al. (2016), S. 26.

% Vgl. MCKINSEY (2017b), S. 7

80 vgl. MCKINSEY (2017a).
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Industry EVI

Branchenausblick
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Bedeutung am Markt

Abbildung 7: Industry EVI
Eigene Darstellung nach: MCKINSEY (2017b), S. 7.

Der groR3te E-Fahrzeughersteller (gemessen an der Zahl der produzierten Fahrzeuge) hat tUber-
dies seinen Hauptsitz und die meisten Produktionsstandorte in China und produziert Gberwie-
gend fur den chinesischen Markt®!. Daher ist die Zahl der in China am Markt verfligbaren E-
Fahrzeuge mit 75 Modellen am héchsten. In Deutschland und Frankreich sind jeweils 43 ver-
schiedene Modelle verfligbar. Obwohl die USA eine der grofdten E-Fahrzeugflotten weltweit be-
sitzt, sind hier lediglich 30 Fahrzeugmodelle erhaltlich. In Norwegen werden, trotz der weltweit
groRten Nachfrage, nur 36 verschiedene Modelle verkauft (Stand Méarz 2017).52

Insbesondere der E-Fahrzeugmarkt in China ist von einer hohen Marktdynamik und einer gro-
Ren Modellvielfalt geprégt. Auch die Markte anderer Staaten bieten das Potential den Markt-
hochlauf der E-Mobilitdt mitzugestalten. Oftmals fehlt es jedoch an entsprechender Nachfrage.
In Staaten wie Norwegen, Niederlande oder Schweden, in denen sich der E-Fahrzeugmarkt
nicht so rapide entwickelt (hat) und in denen auch die Zahl der verfugbaren E-Fahrzeuge deut-
lich geringer ist, ist die Nachfrage nach den Fahrzeugen derzeit am starksten. Damit kann die
in Kapitel 1 gestellte These, dass der Markthochlauf und somit die Nachfrage nach E-Fahrzeu-
gen von einer hohen Zahl an verfugbaren E-Fahrzeugen und einer hohen Marktdynamik ab-
hangig sind, teilweise widerlegt werden. Zwar profitieren Staaten wie China von der hohen Mo-
dellvielfalt, es existieren jedoch deutlich mehr Einflussgréf3en (bspw. geschaffene Anreize und
Stakeholder). Die einfache Verfugbarkeit von Produkten bedeutet nicht zwangslaufig, dass es
auch zu positiven Kaufentscheidungen kommt.

61 Markenname: BYD Auto
Vgl. SCHAAL (2017).
2 \/gl. MCKINSEY (2017b), S. 14.
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2.3 Stakeholder
2.3.1 Begriffshestimmungen

Um den faktischen und potentiellen Einfluss bestimmter Akteure auf den E-Fahrzeugmarkt
bzw. den Wirkungsgrad und die Wirkungsweise bestimmter Handlungen (bspw. durch gesetzli-
che Regelungen oder Subventionen) einschatzen zu kénnen, bedarf es zunachst einer Be-
trachtung der moglichen Anspruchsgruppen oder Stakeholder.

Nach ANHEIER (2005) handelt es sich bei Stakeholdern um ,people or organizations that have
a real, assumed, or imagined stake in the organization, its performance or sustainability”®3.
Konkreter verfasst es STOTZER (2009): “Stakeholder [...] als (organisierte oder nicht organi-
sierte) Einzelpersonen oder Gruppen sind [..] in irgendeiner Form von den Aktivitaten der Orga-
nisation betroffen und haben gewisse Interessen und Anspriiche gegeniiber dieser®4. An-
spruchsgruppen haben im Allgemeinen einen gewissen Einfluss auf eine Organisation bzw. auf
die Zielerreichung einer Organisation und sind ebenso von den organisationalen Entscheidun-
gen und von der Zielerreichung betroffen®. Dies bedeutet mitunter, dass die genannten Einzel-
personen oder Gruppen fur die Zielerreichung der Organisation Ressourcen bereitstellen. Als
Stakeholder im klassischen Sinne werden oft Arbeitnehmer, Aktionére, Verbande, Gewerk-
schaften, Zulieferer, Kunden oder der Staat genannt. Diese bilden ein Beziehungsnetz und be-
einflussen sich gegenseitig. Mit diesem Netz kdnnen tberdies auch Beziehungsqualitaten zwi-
schen agierenden Personen, Gruppen oder Organisationen aufgezeigt werden.®® Die Beein-
flussung eines einzelnen Stakeholders zieht oftmals eine direkte oder indirekte Beeinflussung
anderer Anspruchsgruppen nach sich. WILBERS (2004) vergleicht das Beziehungsnetz bildhaft
mit einem Mobile. Wenn an einem Bestandteil gezogen wird, hat dies auch Auswirkungen auf
die restlichen Teile®’. Bezogen auf die Systemgrenzen der Organisation kénnen sowohl ex-
terne als auch interne Stakeholder definiert werden. Als interne Anspruchsgruppen gelten u.a.
das Management und Organe der Organisationen und i.w.S. auch Mitarbeiter und Mitglieder.
Bei externen Stakeholdern handelt es sich im Wesentlichen um Kunden bzw. Leistungsemp-
fanger, Aktionare und Fremdkapitalgeber, Staat und andere Gruppen aus dem institutionellen
Umfeld.®8

2.3.2 Stakeholdermodell

Im Folgenden sollen die tatsachlichen und potentiellen Stakeholder fur den E-Fahrzeugmarkt
naher betrachtet und erlautert werden. Die Modellbildung erfolgte dabei unter der Annahme der
freien Marktwirtschaft. Diese Liste erhebt dabei keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Es ist je-
derzeit moglich, dass neue Anspruchsgruppen mit besonderen Bedirfnissen hinzukommen o-
der nicht mehr vom Stakeholdermodell beriicksichtigt werden miissen®°.

63 ANHEIHER (2005), S. 227.

8  STOTZER (2009), S. 126.

85 \gl. BRYSON (1995), S. 27; STOTZER (2009), S. 126.
% \gl. STOTZER (2009), S. 126.

67 Vgl. WILBERS (2004), S. 333.

% \gl. STOTZER (2009), S. 127.

%9 vgl. STEINMANN; SCHREYOGG (2005), S. 84.
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Government

Kredit- Elektrofahrzeug- Le'?;'t‘:::;s_
Kapitalgeber markt empfanger

Bereitstellung
gewerbliche der Nachfrage

Leistungsempfénger

externe Stakeholder

Abbildung 8: Stakeholdermodell
Eigene Darstellung.

Wie in Kapitel 2.3.1 erlautert, befindet sich die Organisation (i.d.R. Unternehmen, Institution)
und deren Ziele und Zielerreichung im Zentrum des Modells. Dennoch wird der Begriff Organi-
sation im vorliegenden Kontext nicht als Institution, sondern in Form eines organisierten Mark-
tes angesehen. Der E-Fahrzeugmarkt riickt damit ins Zentrum des Stakeholdermodells

(s. Abb. 8). Bei einem Markt im wirtschaftlichen Sinne, handelt es sich um ein ,Zusammentref-
fen von Angebot und Nachfrage, aufgrund dessen sich die Preise bilden“’. Beim hier betrach-
teten E-Fahrzeugmarkt handelt es sich um einen offenen und freien Markt und um ein Zusam-
menkommen von verschiedenen Gruppen und Institutionen, die eine entsprechende Mikrooko-
nomie von Angebot und Nachfrage aufrechterhalten. Die Gruppen und Institutionen verfolgen
jeweils unterschiedliche Ziele und Absichten (bspw. Markthochlauf der E-Mobilitat, Gewinner-
zZielung, Befriedigung von Mobilitatsbedulrfnissen etc.) und nehmen definitionsgeman jeweils
Einfluss auf die Zielerreichung untereinander.

2.3.3 Interne Stakeholder

Die internen Anspruchsgruppen bestimmen und gestalten das Angebot, also die Menge an Gu-
tern, die zum Verkauf auf dem E-Fahrzeugmarkt angeboten werden’. Wie auch bei den Leis-
tungsempfangern (s. Kap. 2.3.4) gilt der Preis hier als wichtigste Determinante.

Zu den internen Anspruchsgruppen zahlen v.a. die Unternehmen, die E-Fahrzeuge herstellen
oder vertreiben. Wichtiger Bestandteil ist die Forschung und Entwicklung der Fahrzeuge. Diese
Unternehmen erzeugen den Input fir den Markt und bestimmen damit maf3geblich das Ange-
bot (enge Systemgrenze). Inbegriffen sind hier i.w.S. auch die Technologiehersteller (bspw. In-
formationstechnologie und Batterietechnik), Zulieferunternehmen und Energieversorgungsun-
ternehmen. Letztere bestimmen zwar nicht das Angebot, kobnnen es im Rahmen ihrer Kompe-
tenzen dennoch beeinflussen (weite Systemgrenze).

Je diversifizierter und umfangreicher die im Verkauf befindlichen Fahrzeuge sind, desto grofer
kénnen abgeleitete Anreize sein, ein E-Fahrzeug zu kaufen. Hierbei sind jedoch, wie bereits in

" SPRINGER GABLER VERLAG (0.J.b).
" vgl. SPRINGER GABLER VERLAG (0.J.C)

Seite 14 27.07.2017



Anreize fir die Erreichung des Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen Institut Verkehr und Raum
im internationalen Vergleich Fachhochschule Erfurt

Kapitel 2.3.1 erlautert, einige weitere Anreize entscheidend(er). Je nach Unternehmenspolitik
wird sich ein Hersteller mehr oder weniger als Stakeholder am E-Fahrzeugmarkt beteiligen. Als
Beispiel sei hier die Firma Audi genannt, die lange Zeit gar nicht bzw. nur sehr eingeschrankt
am E-Fahrzeugmarkt partizipierte 2, wahrend doe Muttergesellschaft Volkswagen schon seit
2013 ein erstes BEV in GroRserie produzierte’. Die Audi AG hat im April 2017 angekindigt,
dass die Bestrebungen im Bereich E-Mobilitat ausgebaut werden sollen und ab 2018 ein erstes
vollelektrisches Fahrzeug auf dem Markt angeboten werden wird 7.

Der Einfluss, den interne Stakeholder auf den Markt haben, ist stéarker oder schwécher von ei-
nigen Rahmenbedingungen abhéngig:

- Das Angebot, welches von den Unternehmen geschaffen wird ist von der Nachfrage, also
den externen Stakeholdern (s. Kap. 2.3.4) abhangig.

- Subventionen und andere monetéare Anreize in FUE beeinflussen den technologischen
Stand des Angebotes malf3geblich. Der Einsatz dieser Anreize sollte jedoch in angemesse-
nen Rahmen erfolgen: Die Beglnstigung oder Bevorzugung von einzelnen Unternehmen o-
der Wirtschaftszweigen von staatlicher Seite ist oftmals im Sinne des Wettbewerbs grund-
satzlich untersagt (auch als Beihilfen bezeichnet). Es gibt jedoch Ausnahmen.”

- Restriktionen haben, abhangig des Grades moglicher Einschrankungen, maf3geblichen Ein-
fluss. Wichtiges Beispiel ist hier die schrittweise Verscharfung der Emissionsgrenzwerte flr
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge durch die EU seit 19927, Dabei gilt der Durchschnittswert
aller Fahrzeuge der Gesamtverkaufsflotte der Fahrzeughersteller (s. Kap. 5.6).

2.3.4 Externe Stakeholder

Bei den externen Anspruchsgruppen handelt es sich um Einzelpersonen, Gruppen oder Insti-
tutionen, die die Rahmenbedingungen fir den E-Fahrzeugmarkt schaffen und ihn als Leis-
tungsempfanger nutzen. Dazu zahlen:

- Politische Entscheidungs- und Handlungstrager
- Private Leistungsempfanger

- Betriebliche Leistungsempfanger

- Kredit- und Kapitalgeber

Politische Entscheidungs- und Handlungstrager

Hierbei handelt es sich um Regierungs- und Verwaltungsinstitutionen mit politischen, gesetzge-
benden und/oder administrativen Aufgaben. Diese Institutionen haben i.d.R. einen umfassen-
den Wirkungsbereich. Es handelt sich um die wichtigsten Stakeholder fir die Anreizschaffung
zur Erreichung des Markthochlaufes. Von politischen Entscheidungs- und Handlungstragern
werden die rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen fiir den Markt selbst und alle Be-
teiligten geschaffen. Als Beispiel sei die Staatsform angefuhrt, die teilweise den Freiheitsgrad
des Marktes mitbestimmt. In der Marktwirtschaft etwa, enthalt sich der Staat der Einflussnahme
auf die Wirtschaft und lasst sie sich selbst regulieren, stellt aber das benétigte Zahlungsmittel

2 Audi hat voraussichtlich bis 2018 lediglich ein Hybrid-Modell im Programm.
® Vgl. BAUMANN (2013).

4 vgl. STEGMAIER (2017).

s Siehe u.a. AEUV Art. 107

6 VO (EG) Nr. 443/2009 Art. 1., siehe auch UMWELTBUNDESAMT (2016).
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und Hilfen bereit. Dennoch werden politische Ziele verfolgt, an deren Erreichung die Handlun-
gen ausgerichtet sind. Diese politischen Handlungen beeinflussen mitunter die anderen Stake-
holder. Dariiber hinaus werden durch politische Entscheidungs- und Handlungstrager Offent-
lichkeitsarbeit fur die Zielerreichung betrieben und sie kénnen als Multiplikator wirken. Politi-
sche Entscheidungs- und Handlungstrager treten sowohl firr private und gewerbliche Leis-
tungsempfanger als auch fur FUE als Kredit- und Kapitalgeber auf (bspw. 6ffentliche Banken,
Forderprojekte, Kaufpramien) und bilden damit einen weiteren Stakeholder (s. Kredit und Kapi-
talgeber).

Entscheidungs- und Handlungstrégern obliegt somit allgemein der grof3te Teil der Anreizschaf-
fung zur Etablierung neuer Technologien. Unabh&angig davon, um welche Technologie es sich
handelt und aus welchen politischen Beweggriinden die neue Technologie etabliert wird. Im
vorliegenden Fall handelt es sich um die Etablierung der E-Mobilitat als neue Form des indivi-
duellen Verkehrs Uberwiegend aus Klimaschutzgriinden und daraus abgeleiteten klimapoliti-
schen Zielen. Ahnliche Beispiele sind die globale Einflihrung der Atomenergie ab Mitte des ver-
gangenen Jahrhunderts oder der aktuell geférderte Ausbau der regenerativen Energien aus
ganz ahnlichen Grinden.

Betriebliche und private Leistungsempfanger

Die betrieblichen und privaten Leistungsempfanger (Konsumenten, Wirtschaftssubjekte, Kun-
den) z&hlen ebenfalls zu den wichtigsten Anspruchsgruppen. Sie profitieren v.a. von den in Ka-
pitel 4 bis 6 dargestellten Anreizen. Die Entscheidungen und das Streben der Wirtschaftssub-
jekte Guter zu erwerben wird als Nachfrage bezeichnet. Hierbei gilt ebenfalls der Preis als
wichtigste EinflussgroRe.””

Die Nachfrage ist u.a. abhangig vom Preis der nachgefragten Giter (bspw. E-Fahrzeuge), vom
Preis anderer ebenfalls in Frage kommenden Guter (bspw. konventionelle Fahrzeuge) und von
den Einkommensverhéltnissen der Nachfragenden (Kaufkraft) ’®. Die Bridging IT GmbH hat im
Zuge der BuW erhoben, was die grundsatzlichen Hemmnisse und Treiber seitens der Konsu-
menten bei der Anschaffung von E-Fahrzeugen sind. ,Als Hauptgrund fir den Nichtbesitz eines
Elektroautos wurde dessen [mangelnde] Wirtschaftlichkeit angegeben“” und als Hauptursache
der mangelnden Wirtschaftlichkeit wurden v.a. ,,zu hohe Anschaffungskosten®, ,zu hohe Ge-
samtkosten, trotz geringerer Betriebskosten“ und ,zu hoher bzw. unkalkulierbarer Wertver-
lust“®® genannt. Insbesondere die Anschaffungskosten und weitere Aspekte der Wirtschaftlich-
keit lassen sich durch monetére Anreize beeinflussen. Die Wirtschaftlichkeit in der Gesamtkos-
tenrechnung der Fahrzeuge ist v.a. bei betrieblichen Leistungsempfangern essenziell. Private
Konsumenten akzeptieren im Zuge personlicher Einstellungen und anderer Bedirfnisse Mehr-
kosten eher (bspw. durch ein besonders ausgepragtes Umweltbewusstsein). Unternehmen,
insbesondere KMU kdnnen etwaige Mehrkosten durch eine unausgeglichene Gesamtkosten-
rechnung (total cost of ownership — TCO) nur schwer abbilden.

Die Bedurfnisse der Leistungsempfanger beeinflussen ebenfalls die Nachfrage®!. Hier seien
beispielhaft die oben schon erlauterte Wirtschaftlichkeit, die Mindestreichweite von (E-)Fahr-
zeugen, Komfort und Design genannt. Auch gesellschaftliche Trends, wie das gestiegene Um-
weltbewusstsein und sog. Koevolutionen, also die Aktivierung potentieller Kunden durch aktive
E-Fahrzeug-Nutzer haben Einfluss auf die Nachfrage. Mit jedem weiteren E-Fahrzeug auf der

7 Vgl. SPRINGER GABLER VERLAG (0.J.3).
8 vgl. ebd.

7 BuW (2015a), S. 29.

80 epd.

8 vgl. STILLER, (2015).
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Stral3e erhoht sich auch die offentliche Sichtbarkeit und Wahrnehmung der Technologie und
kann somit neue potentielle Kunden aktivieren und damit Nachfrage generieren. Vergleichbare
Prozesse konnten bei der zunehmenden Marktdurchdringung neuer Technologien im Verkehrs-
bereich bereits beobachtet werden®. Gesellschaftliche Trends und die Koevolution spielen im
betrieblichen Bereich eine eher untergeordnete Rolle®:.

Die von Entscheidungs- und Handlungstragern und von anderen Anspruchsgruppen geschaf-
fene Anreize kénnen ebenfalls die Nachfrage beeinflussen. Die im Jahr 2009 von der Bundes-
regierung geschaffene Kaufpramie fir Neufahrzeuge, welche in zahlreichen Staaten adaptiert
wurde (sog. Abwrackpramie) kann als monetares Beispiel genannt werden. Die Abwrackpramie
hat die Zahl der verkauften Neufahrzeuge erheblich gesteigert. Dieses Beispiel zeigt jedoch
weiterhin, dass die Nachfrage auch negativ beeinflusst werden kann. In den Folgejahren nach
Auslaufen der Kaufpramie ging die Nachfrage nach Neufahrzeugen massiv zuriick und sank
deutlich unter den Durchschnittswert der Jahre vor der Einfiihrung.®*

Kredit- und Kapitalgeber
Hierbei handelt es sich um Akteure, die den Markthochlauf bzw. den E-Fahrzeugmarkt finanzie-
ren. In folgender Tabelle ist eine Auswahl der wichtigsten Akteure gegeben (s. Tab. 1).

Kredit- und Kapitalgeber Bemerkung/Beispiel

Siehe ,Politische Entscheidungs- und Handlungstrager*

Regierungen/Staaten
g g Subventionen, Forderbanken

Private Investoren private oder institutionelle Anleger, Aktiengesellschaft
Kreditgeber Banken, Forderbanken

Inkubator®> Eher in geringem AusmaR

Crowdfunding?8® Eher in geringem AusmaRi

Tabelle 1: Kredit- und Kapitalgeber
Eigene Darstellung.

2.4 Aktueller Stand der LIS-Versorgung
2.4.1 Technischer Stand

Die Ladung eines E-Fahrzeuges entspricht grundséatzlich der Betankung eines konventionellen
Fahrzeugs. Der elektrische Strom ist der Kraftstoff des E-Fahrzeugs und wird in einer Trakti-

82 vgl. BMVI (2016), S. 61; BOSCHMANN, KWAN (2008), S. 144f.

8 vgl. Buw (2017b). S. 105.

8 vgl. SEIWERT (2010).

8 Im wirtschaftlichen Sinne: Einrichtungen (Firmen), die Existenzgriindende bei der Verwirklichung von Ideen und der Griindung
von Unternehmen unterstutzen.

Partielle Finanzierung durch zahlreiche Personen oder Unternehmen, die alle einen geringen Anteil am benétigten Kapital
spenden oder verleihen (bspw. Darlehen), meistens organisiert Uber eine Online-Plattform.

86
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onsbatterie gespeichert. Je gréRer die Batterie (Kapazitat) bzw. je geringer die mdgliche Auf-
nahmemenge elektrischer Energie (abhangig von der Batterie selbst und/oder des Lade-
stroms), desto langer ist die Ladedauer. Trotz des 0.g. Vergleiches sind erhebliche Unter-
schiede zwischen Tank- und Ladevorgang in technischen Aspekten, Tankladezeiten und sons-
tigen Anforderungen vorhanden. Es existieren diverse Moéglichkeiten zum Laden von E-Fahr-
zeugen (s. Tab. 2).%7

Lade- Lade-

Modi Beschreibung AC/DC leistung | dauer®®

Einsatzszenario

Haushaltssteckdose (Schutz-
kontakt/CCE-Steckdose; ein-
1 phasig), AC 3,7kwW 6-8h
Ohne Kommunikation mit
dem Fahrzeug

- Laden Uber Nacht
- Privater Raum

Wallbox/Haushaltssteckdose

. . 3,7kW/ - Laden lber Nacht
2 (Schutzkontakt, ein-/dreipha- | AC 6-8h ,
) 22kW - Privater Raum
sig)
- Nachladen unterwegs
Wallbox, Ladestation?8® - Laden zu Hause
3 ) , AC 43,5kW 1-3h . , ,
(dreiphasig) - Offentlicher und priva-
ter Raum
- Nachladen unterwegs
bspw. bei Uberland-
4a DC-Low DC 38Kw <lh
fahrten
- Offentlicher Raum
- Nachladen unterwegs
_ bspw. bei Uberland-
b DC-High DC 170kw <1lh

fahrten
- Offentlicher Raum

Tabelle 2: Technische Aspekte der LIS
Eigene Darstellung nach: KARLE (2015), S. 95.

Die verschiedenen Modi haben jeweils verschiedene technische Voraussetzungen, die seitens
des Fahrzeugs (v.a. Batterie) und seitens der Steckverbindungen erfillt sein missen. Herstel-
lerabhangig sind verschiedene Steckverbindungen verfugbar. Aktuell existiert noch keine welt-
weite Standardisierung auf einen der moglichen Typen. Der sog. Typ2-Stecker hat sich in der
EU fur das Laden mit Wechselstrom (AC) und mit niedrigen Gleichstrom (DC-Low) etabliert und
wurde im Zuge dessen auch als Standard festgelegt.®® Ab 2017 sollen alle in der EU verkauften
E-Fahrzeuge mit diesem Stecker ausgestattet werden. Keine Standardisierung gibt es bisher
fur das DC-High-Laden. Der Typ2-Stecker kommt hier in seiner urspringlichen Form nicht in
Frage. Daher haben sich die beiden Systeme

- CHAdeMO (Charge de Move), v.a. im asiatischen Raum und

- CCS (Combined Charging System), v.a. in der EU und im amerikanischen Raum etabliert.

8 vgl. KARLE 2(2015), 7f.

8  Bei Verwendung der geeigneten LIS und der genannten Ladeleistung.

8 Diese Mdglichkeit wird oft von Fahrzeugherstellern zusammen mit dem Fahrzeug angeboten.
% vgl. EC (2013), S. 2.
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Die informelle European Automobile Manufacturers Association hat sich auch ohne Normung
fur den Einsatz der CCS-Technik ab 2017 fir alle Fahrzeuge festgelegt. Beim CCS-Stecker
handelt es sich um einen Typ2-Stecker mit zwei zusatzlichen Ladepins.®:

2.4.2 LIS-Versorgung im internationalen Vergleich

Wie auch die Marktdurchdringung der E-Mobilitat muss der aktuelle Stand der LIS-Versorgung
Lander- bzw. Gebietsspezifisch betrachtet werden. Eine ganzheitliche Betrachtung ist schwie-
rig, da schon auf der kommunalen Ebene erhebliche Unterschiede zwischen der Versorgung
mit Ladesaulen, aber auch beim technischen Stand vorhanden sind.

Ladestationen konnen Ublicherweise in Onlinedatenbanken bzw. speziellen Ladesaulendiens-
ten (Kartendienste) abgerufen werden. Es existieren neben den Datenbanken von Ladesaulen-
betreibern, Fahrzeugherstellern und Mobilitatsdienstleistern eine Vielzahl von Websites, die
vorhandene Ladepunkte aufweisen. Aktuell gibt es keinen Dienstleister, der alle Ladepunkte
zusammenfassend aufzeigen kann. Selbst in kleineren Bezugsraumen fallt es aktuell schwer,
alle Ladepunkte in einer zentralen Datenbank zu sammeln. Oft sind auch offizielle Dienste un-
vollstandig und fithren zu Kritik in der Offentlichkeit®?. Dies liegt mitunter daran, dass die Eintra-
gung von Ladepunkten in derartige Datenbanken auf Eigeninitiative der Anbieter basiert, was
bei einer Vielzahl von verschiedenen Anbietern oftmals nicht bei jedem Dienst wahrgenommen
werden kann. Dennoch kann an dieser Stelle auf die Daten von einzelnen Staaten zuriickge-
griffen werden. Die folgende Tabelle liefert einen Uberblick (iber die LIS-Versorgung in ausge-
wahlten Staaten und dazu die Zahl der zugelassenen E-Fahrzeuge, um das Verhéltnis zwi-
schen den vorhandenen Ladepunkten und der E-Fahrzeuge darstellen zu kdnnen (s. Tab. 3).

Land/Staatenge- Anzahl der 6ffentli- Anzahl der E-Fahr- Fahrzeuge je La-
meinschaft/Bundes- chen Ladepunkte zeuge depunkt
staat®® (BEV und PHEV) (gerundete Werte)
EU 28 114.341% 460.369% 4,0
Deutschland 24.667% 199.42795 8,1
Frankreich 16.000% 65.20096 41
Norwegen 8734%4 110.000% 12,6
China 58.800°7 312.300°7 5,3
Japan 22.100°%7 126.400°7 5,7
USA 42.2389% k.A. -
Kalifornien 10.200°7 19.700°7 1,9

Tabelle 3: LIS-Versorgung in ausgewahlten Staaten
Eigene Zusammenstellung.

9 vgl. KARLE (2015), S. 96f.

92 vgl. ECOMENTO UG (2017).

% Aufgrund unterschiedlicher Verfiigbarkeiten von Quellen und Unterschieden in Definitionen bestimmter Begriffe (bspw. Lade-
punkt) der einzelnen Léander kann es zu Inkorrektheiten der Angaben kommen. Es wird ausschlie3lich 6ffentliche LIS bertck-
sichtig. Die Tabelle dient lediglich dem Uberblick und hat keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

9 Stand 31.12.2016, Vgl. EAFO (0.J.a).

% Stand 01.01.2017, Vgl. KBA (2017a), S. 1.

%  Stand 31.10.2016, Vgl. DLR/KIT (2016), S. 37.

97 Stand 01.05.2017, Vgl. FELTS (2017).

% Stand 01.01.2017, Vgl. U.S. DEPARTMENT OF ENERGY (2017).
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Insgesamt ist die Zahl der Ladepunkte bezogen auf die Zahl der E-Fahrzeuge sehr unter-
schiedlich. Dies gibt einen Hinweis auf die unterschiedlichen Praferenzen der jeweiligen Staa-
ten im Ausbau der offentlichen LIS. Bei einer grof3en Anzahl an Fahrzeugen, die wie in
Deutschland (8,1) oder Norwegen (12,6) auf einen 6ffentlichen Ladepunkt kommen, kann dies
ein weiterer Hinweis auf eine grofl3e Zahl privater Lademaoglichkeiten sein. Private Lademadglich-
keiten lassen sich hierbei nur schwer quantifizieren. Es kann jedoch angenommen werden,
dass der groRte Teil der Kaufer eines E-Fahrzeuges entsprechende Lademoglichkeiten fur die-
ses Fahrzeug vorhalt, da sich 6ffentliche LIS bisher nicht dazu eignet, das private Fahrzeug
Uber einen langeren Zeitraum zu laden bzw. abzustellen (bspw. Uber Nacht). Offen ist, wie
kinftig Losungen geschaffen werden kénnen, um auch potentiellen Kaufern von E-Fahrzeugen,
die gemeinschaftlichen Wohnraum nutzen (bspw. Mietwohnungen), Méglichkeiten zu bieten E-
Fahrzeuge zu laden.

Offentliche Ladepunkte sollen v.a. die Reichweite der Fahrzeuge verlangern bzw. auf langeren
Fahrten zum Zwischenladen zur Verfiigung stehen, d.h. es werden hier moglichst kurze Lade-
zeiten durch hohe Ladestrome mit entsprechend teureren Ladesdulen angeboten. Diese Lade-
punkte sind nur mit einer moglichst hohen Anzahl von Nutzern wirtschaftlich betreibbar. Das
private Laden Uber Nacht widerspricht der grundsatzlichen Ausrichtung und blockiert die Lade-
saule fir andere mogliche Nutzende (auch wenn der Anteil der nachts kurzeitig zu ladenden E-
Fahrzeuge geringer ausfallen dirfte). KARLE (2015) sieht hierbei neben den Herstellern und
Betreibern von LIS sowie der Politik v.a. die Kommunen in der Pflicht, da sonst eine gro3e Kau-
ferschicht mittelflistig entfallt.®® Weiterhin muss auch bei einer hohen Zahl privater Lademdog-
lichkeiten ein flachendeckendes Netz von Ladesaulen vorhanden sein. E-Fahrzeuge miissen
aufgrund der geringeren Reichweite 6fter ,getankt” werden als konventionelle Fahrzeuge. Ein
fehlendes flachendeckendes LIS-Netz stellt ein entscheidendes Kaufhemmnis dar.

3 Politische Ziele und Hintergriinde im internationalen Vergleich
3.1 United Nations Framework Convention on Climate Change

Die Grundlage fur die Schaffung von Anreizen zur Erreichung des Markthochlaufes der E-Mobi-
litat sind i.d.R. politische Zielsetzungen seitens der Staaten bzw. Staatengemeinschaften
(Handlungs- und Entscheidungstrager, s. Kap. 2.3.4). Daher werden in den folgenden Unterka-
piteln politische (darunter auch umweltpolitische) Beweggriinde ausgewahlter Staaten naher
beschrieben. Die Auswahl erfolgte anhand der Relevanz der jeweiligen Staaten in der E-Mobili-
tat, da jene Staaten Uberwiegend entscheidende Akteure oder fihrend im Bereich E-Mobilitat
sind bzw. deren Fahrzeugmarkte bereits eine hohe Durchdringung von E-Fahrzeugen aufwei-
sen (s. hierzu auch Kap. 2.2). Die Tabelle in Kapitel 3.8 wird die dargestellten Informationen zu-
sammenfassen und erweitern, um so einen Uberblick der (klima-)politischen Zielsetzungen zu
liefern.

Um einen Zugang zu den politischen Absichten der einzelnen Staaten zu erhalten, gilt es zu-
nachst die Entschlisse der United Nations Framework Convention on Climate Change in Paris
(sog. Pariser Klimaabkommen) néher zu betrachten, da dieses Ubereinkommen auf die 6kolo-
gischen Handlungsstrategien einzelner Staaten grof3en Einfluss hat. Auf der im Dezem-

ber 2015 stattgefundenen Konferenz einigten sich die teilnehmenden 195 Staaten erstmals auf

% vgl. KARLE (2015), S.98.
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weltweit geltende Klimaschutzziele. Dabei entstand ein ,allgemeines, rechtsverbindliches welt-
weites Klimaschutzabkommen“1?, Als zentrales Ziel wurde festgelegt, der Erderwarmung
durch den Klimawandel zu begegnen. Die Erderwarmung soll auf deutlich weniger als 2°C,
wenn moglich auf 1,5°C, begrenzt werden!t. Des Weiteren wurden sich auf folgende Punkte
geeinigt:

- Zeitnahe Emissionssenkungen mithilfe aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse

- Festlegung von strengeren Zielen im Zeitintervall von 5 Jahren, sofern notig

- Stetige 6ffentliche Berichterstattung des Fortschritts

- Kooperationen der Staaten in verschiedenen Bereichen, bspw.
* Unterstiitzung von Entwicklungslandern
* Risikoversicherung und Frihwarnsysteme (Minimierung von Verlusten, auch finanzielle)
* Regionale und internationale Zusammenarbeit

- Wichtige Rolle von Kommunen und Stadten wird anerkannt.%?

Zahlreiche Klimaschutzziele einzelner Staaten basieren auf dem Pariser Klimaschutzabkom-
men und werden erweitert oder es werden aufbauend auf den Ergebnissen der Konferenz ei-
gene quantitative Ziele formuliert.

3.2 Européische Union

Wie in Kapitel 1 bereits beschrieben setzt sich die EU in Threm Wei3buch Verkehr das Ziel, die
Treibhausgasemissionen erheblich zu reduzieren. Bis 2050 soll eine Reduktion der Gase von
60 % gegeniiber dem Wert von 1990 erreicht werden. Als Zwischenziel werden 20 % Reduk-
tion gegeniiber 2008 bis 2030 angestrebt'®® (das entspricht einer Reduktion der Treibhausgase
von 40 % gegentiber 19901°4). Dabei werden ,Neue Technologien fiir Fahrzeuge und Verkehrs-
management [..] fir eine Verringerung der Verkehrsemissionen in der EU ebenso wie in der Ub-
rigen Welt ausschlaggebend sein. [...] Aufschub und eine zbgerliche Einfihrung neuer Techno-
logien kénnten die EU-Verkehrsbranche zu einem nicht wieder riickgangig zu machenden Nie-
dergang verurteilen.“1%® Die EU setzt also einen klaren Fokus auf neue Technologien mit dem
ausdrucklichen Ziel nachhaltiger Mobilitat.

Neben der Multimodalitéat und dem Einsatz von Systemen fir Verkehrsmanagement wird das
Potential v.a. in der Steigerung der Energieeffizienz der Fahrzeuge (und anderer Verkehrstra-
ger) durch den Einsatz von nachhaltigen Kraftstoffen und Antriebssystemen gesehen. Die EU
fordert hierfur einheitliche Rahmenbedingungen, um ein zusammenhéngendes Verkehrssystem
zu schaffen.1%

Weiterhin soll laut Strategie Europa 2020 eine Reduktion der Treibhausgasemissionen um

20 % gegeniiber 1990 bis 2020 erreicht werden®”. Wenn die Entwicklung der Treibhaus-
gasemissionen der 28 europaischen Mitgliedsstaaten (EU 28) in Millionen Tonnen Kohlenstoff-

100 EC (2017).

101 vgl. ebd.

102 ygl. ebd.

108 y/gl. EC (2011), S. 3f.

104 vgl. DEUTSCHER BUNDESTAG (2016), S. 4.
105 EC (2011), S. 4.

106 vgl. ebd., S. 5f.

107 \/gl. BMUB (2010).
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dioxid-Aquivalent (CO,) betrachtet wird, ist festzustellen, dass dieses Ziel vor 2014 bereits er-
reicht wurde. Nach den Angaben des European Economic Area stiel3en die EU 28 im

Jahr 1990 Insgesamt 5734,618 Mio.-t CO,-Aquivalent aus. In 2014 wurden nur noch
4419,289 Mio.-t CO,-Aquivalent emittiert. Dies entspricht einer Reduktion von etwa 23 %

(s. Abb. 9).108

Treibhausgasemissionen
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= Treibhausgasemissionen in Mio.-t CO2-Aquivalent Reduktion gegeniiber 1990 in %

Abbildung 9: Treibhausgasemissionen der EU
Eigene Darstellung nach: EEA (2016).

Wenngleich die Entwicklung fir die gesamte EU bisher positiv verlaufen ist, bleiben die ge-
nannten Ziele bis 2030 und bis 2050 bestehen. Schadstofffreie Fahrzeuge sollen aul3erdem bis
2030 einen erheblichen Teil der europaischen Gesamtfahrzeugflotte ausmachen. Daher plant
die EU auch weiterhin eine konsequente Erhéhung der Grenzwerte flr Pkw-Emissionen (s.
dazu auch Kap. 5.6).

3.3 Deutschland

Die Ziele der Bundesrepublik Deutschland wurden 2009 im Nationalen Entwicklungsplan Elekt-
romobilitat verdffentlicht. Folgende Ziele fur die Bereiche Klimaschutz und Mobilitat formulierte
die Bundesregierung:

- Reduzierung der Treibhausgasemissionen um 40 % gegentber dem Wert von 1990 bis zum
Jahr 2020 und um 80 % bis zum Jahr 2050
- Zunehmende Autonomie von den Rohélimporten

108 \/gl. EEA (2016).
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Starkung der Wirtschaft im Bereich alternativer Mobilitat

Leitmarkt und Leitanbieter fir E-Mobilitat

1 Mio. E-Fahrzeuge bis 2020; 6 Mio. E-Fahrzeuge bis 2030

- Mehrheitliche Nutzung regenerativer Energien im StraRenverkehr bis 20501%°

Zur Umsetzung dieser Ziele wurde u.a. die Nationale Plattform Elektromobilitéat gegriindet, die
die Koordination zwischen Wirtschaft, Wissenschaft und Politik realisieren soll, um eine ge-
meinsame Zielerreichung zu ermdglichen.

Das quantitative Ziel, dass 1 Mio. E-Fahrzeuge bis 2020 zugelassen sind, wird hochstwahr-
scheinlich nicht erreicht. Derzeit sind rund 34.000 E-Fahrzeuge und 165.400 Hybridfahrzeuge
zugelassen (Stand 1. Januar 2017)*%°. Wie eingangs bereits erlautert wurde, wird auch seitens
der Bundesregierung nicht mit der Erreichung dieses Ziels gerechnet. Bundeskanzlerin Angela
Merkel hat von diesem Ziel Abstand genommen?!t. Dennoch werden zunehmend E-Fahrzeuge
zugelassen und Deutschland kommt der Zielerreichung qualitativer Ziele dagegen recht nahe
(s. Kap. 2.2).

3.4 Frankreich

Im Gesetz zum Energiewandel und fir ein grines Wachstum (Loi de transition énergétique
pour la croissance verte), verpflichtet sich Frankreich bis 2030 die Treibhausgasemissionen um
40 % und bis 2050 um 75 % gegeniber dem Wert von 1990 zu reduzieren. Weiterhin soll die
Nutzung fossiler Energietrager bis 2030 um 30 % reduziert werden. Frankreich richtet seine
Zielsetzung hauptsachlich auf die Energieerzeugung. Die Nutzung atomarer Energiequellen
soll daher von 75 % im Jahr 2016 auf 50 % gesenkt werden. Des Weiteren hat Frankreich be-
reits 2014 eine CO.-Steuer auf Kraft-, Heiz- und Brennstoffe eingefihrt. Geplant ist diese kinf-
tig auf bis zu 100 Euro pro Tonne CO; zu erhohen (s. Tab. 4).112 Ebenso formuliert auch Frank-
reich ein quantitatives Ziel bis 2020. Es sollen Insgesamt 2 Mio. E-Fahrzeuge zugelassen
sein!t3, Im Jahr 2015 wurden in Frankreich etwa 27.000 E-Fahrzeuge verkauft (60 % mehr als
im Jahr 2014)4,

Jahr Hohe der CO,-Steuer
2014 (Einfuhrung) 14,50 €/t CO2
2016 22 €/t CO2
2020 56 €/t CO2
2030 100 €/t CO2

Tabelle 4: Entwicklung der CO2-Steuer in Frankreich
Eigene Darstellung nach: DEUTSCHER BUNDESTAG (2016), S.5.

Zur Zielerreichung soll ein emissionsarmer Transportsektor geschaffen werden, da dieser bis-
her 20 % der Gesamtemissionen ausstoft!*®. Dies kann u.a. durch die Férderung von E-Fahr-
zeugen mittels des Bonus-Malus-Systems (s. Kap. 4.2) erreicht werden. Des Weiteren sollen
die Fahrzeugflotten 6ffentlicher Institutionen sowie 6ffentlicher und privater Unternehmen bis

109 y/gl. BMBF (2009), S. 17ff; BMVBS (2011), S. 8.

10 Sowohl PHEV als auch weitere Hybridarten wie Voll-Hybrid. Vgl. KBA (2017b).

11 gl FAZ (2017a).

112 vgl. DEUTSCHER BUNDESTAG (2016), S. 5.

113 ygl. DLR/KIT (2016), S. 37.

114 ygl. STATISTA GmbH (2017).

115 vgl. FRENCH MINISTRY OF ENVIRONMENT, ENERGY AND THE SEA (2016), S. 16.
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2025 einen Mindestanteil an sog. Zero Emission Vehicle (ZEV) bzw. Low Emission Ve-
hicle!5(LEV) aufweisen:

- 50 % LEV in staatlichen Fahrzeugflotten

- 20 % Anteil LEV in kommunalen Fahrzeugflotten

- 100 % der Linien- und Reisebusse

10 % der Flotten von Taxi- und Mietwagenunternehmen

Frankreich plant bis 2030 Insgesamt 7 Mio. Ladepunkte zu errichten.’

Infolge der Prasidentschaftswahlen im Mai 2017 konnen sich die Zielsetzungen Frankreichs
kunftig andern. Bestandteil des Wahlprogramms des neugewahlten Préasidenten Emmanuel
Macron war neben der Fortfihrung der Energie- und Verkehrswende der VVorgangerregierung
auch, dass die Verkaufe von E-Fahrzeugen durch den Ausbau des Ladenetzes angeregt wer-
den sollen. Ziel ist es, dass ab 2040 keine konventionellen Neufahrzeuge mehr zugelassen
werden. Daruber hinaus soll die Besteuerung des Dieselkraftstoffs auf das Niveau von Otto-
kraftstoffen angehoben werden. 8

3.5 Norwegen

Im Nasjonal Transportplan (englisch: National Transport Plan - NTP) des Kdnigreiches Norwe-

gen wird das Ziel gefasst, bis 2030 die Emissionen des Transportsektors um 50 % zu reduzie-

ren'’®, Dies soll erreicht werden, indem zunehmend Fahrzeugtechnologie eingesetzt wird, die

keine oder wenige Emissionen ausstoRt'?°. Dazu empfiehlt der NTP aufbauend auf den Zielen

im europdaischen Weil3buch Verkehr:

- Ab 2025 sollen alle Pkw, Stadtbusse und leichte Kleintransporter ZEV sein.

- Ab 2030 sollen 75 % der Lastkraftwagen (Lkw) ZEV sein.

- Ab 2030 soll die Verteilung der Guter im Stadtgebiet (Verteilerverkehr) nahezu ohne Aus-
stoR von Emissionen erfolgen.'#

Norwegen gewinnt elektrische Energie bereits zu groRen Teilen aus umweltfreundlichen Ener-

gietragern. Der Anteil der Wasserkraft liegt allein bei 95 %2 (Vergleich EU: Anteil aller erneu-

erbaren Energietrager an der Stromgewinnung: 25 %)%, Bis 2018 sollten in Norwegen 50.000

E-Fahrzeuge zugelassen werden??*. Im Mai 2017 waren bereits rund 110.000 Fahrzeuge zuge-

lassen (BEV und PHEV)!?®,

3.6 USA

Die United States of America (USA) konzentrieren ihre bisherigen Klimaziele besonders auf
den Bereich der Energieerzeugung. Der noch in der Amtszeit von Barack Obama vorgelegte
Clean Power Plan (2015) dient der Préazisierung der Ziele des Pariser Klimaschutzabkommens

116 |m Gegensatz zu den allein fiir E-Fahrzeuge geltenden Abkirzungen BEV und PHEV kénnen mit ZEV auch Fahrzeuge anderer
Technologien bezeichnet werden (bspw. Wasserstoff-Fahrzeuge).

17 vgl. FRENCH MINISTRY OF ENVIRONMENT, ENERGY AND THE SEA (2016), S. 16f.

18 vgl. WERWITZKE (2017).

19 vgl. STATENS VEGVESEN (2017a), S.10.

120 vgl. STATENS VEGVESEN (2017b), S.7.

121 vgl. ebd.

122 yvgl. NVE (2017).

123 ygl. EUROSTAT (2016).

124 vgl. DLR/KIT (2016), S. 37.

125 vgl. FELTS (2017).
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und deren Umsetzung. Die USA gaben bekannt ihre Treibhausgase bis 2025 um 26 % bis

28 % gegeniiber 2005 zu senken'?,

The Record - President Obama on Climate & Energy (2017) gibt einen umfassenden Uberblick
uber die umgesetzten und noch geplanten Malinahmen wahrend der vergangenen Legislatur-
periode. Die USA hat zahlreiche Kohlekraftwerke abgeschaltet und hohe Investitionen in rege-
nerative Energien getatigt. Insbesondere KMU wurden in der Nutzung lokal erzeugter regene-
rativer Energien finanziell unterstitzt. Ein weiteres quantitatives Ziel ist es, den CO;-Austol} bis
2030 um 32 % gegeniiber dem Wert von 2005 zu reduzieren. Dazu wurden die Richtlinien fir
den Ausstol3 von Emissionen von Fahrzeugen im Personenverkehr und im Bereich der schwe-
ren Nutzfahrzeuge verscharft. Die Kraftstoffeinsparungen dieser Fahrzeuge sollen in nachster
Zeit verdoppelt werden.'?” Es wurden bereits neue Standards fur alternative Kraftstoffe und
Fahrzeuge etabliert, um die Luftverschmutzungen zu reduzieren'?®, Die US-Regierung tbergibt
die Verantwortung hier zu grof3en Teilen an die einzelnen Bundesstaaten, die selbststandig an
die jeweiligen Rahmenbedingungen angepasste Emissionsminderungsplane entwickeln.

Der aktuelle US-Prasident Donald Trump hat im April 2017 mithilfe eines Dekrets die strengen
Vorgaben des Clean Power Plans deutlich gelockert und hat 6ffentlichkeitswirksam angekiin-
digt aus dem Pariser Klimaschutzabkommen auszusteigen. Stattdessen soll die kiinftige Ener-
gieversorgung verstarkt mit Kohlekraftwerken erfolgen. Unter anderem stehen hier die Forde-
rung der Wirtschaft und die Generierung von Arbeitsplatzen in der Kohle- bzw. Kraftwerksbran-
che im Vordergrund. In der Offentlichkeit wird der Klimawandel vom US-Prasidenten sogar ge-
leugnet. An dieser Stelle kdnnen daher nur sehr eingeschrankt Aussagen tber die kiinftigen
Ziele der US-Regierung und der kiinftigen Entwicklung getroffen werden. Im Zuge des sog.
Volkwagen-Abgas-Skandals wurde lediglich angekindigt, die Abgaswerte von Kfz klnftig star-
ker zu kontrollieren.*?®

Einige Bundesstaaten und Stadte der USA verfolgen dennoch weiterhin die strengen Vorgaben
der Obama-Regierung und setzen sich selbst sogar erweiterte Ziele. Dazu zahlen New York
(v.a. New York City), Kalifornien, Texas, lowa und weitere. Auf die beiden ersten wird folgend
eingegangen.

3.6.1 Kalifornien

Der Bundesstaat Kalifornien setzt sich das Ziel die Treibhausgasemissionen bis 2030/31 um
40 % und bis 2050 um 80 % gegeniber 1990 zu senken. Weiterhin sollen bis 2025 15 % aller
neuzugelassenen Fahrzeuge elektromobile Pkw sein (BEV und PHEV)*®. Im Jahr 2016 kommt
der Bundesstaat auf ca. 1,8 % Anteil E-Fahrzeuge an den Neuzulassungen?t®,

Die Ziele wurden bereits im Jahr 2016 in der Mobile Source Strategy verdéffentlicht. An diesen
Zielen wird trotz gelockerten Rahmenbedingungen der Trump-Regierung weiter festgehalten.
Fur die allgemeine Verbesserung der Luftqualitéat sollen

- 80 % der Stickoxid-Emissionen (NOy) an der Sudkuste,

- 45 % der Treibhausgasemissionen im gesamten Bundesstaat,

- 50 % des allgemeinen Erddlverbrauchs und

126 vgl. THE WHITE HOUSE (2017), S. 2.

127 vgl. ebd., S. 1ff.

128 vgl. ebd., S. 5.

129 vgl. BAUCHMULLER; BATTYANY (2017).

130 vgl. CRAIN COMMUNICATIONS GmbH (2017b); KJB (2016).
131 ygl. YANG et al. (2016), S. 26.
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- fortlaufend die Luftverunreinigungen v.a. durch RuRpartikel (bis 45 %) reduziert werden.*2
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben wird zur Zielerreichung eine hohe Bedeutung einge-
raumt. Bis 2020 sollen insgesamt 1 Mio.**3 und bis 2030 4,2 Mio.*** E-Fahrzeuge zugelassen
sein (s. Tab. 5). Der zunehmende Einsatz dieser Schliisseltechnologie kann durch die Forde-
rung bzw. durch die Schaffung von (finanziellen) Anreizen erreicht werden.%

Element 2016 2030
Anzahl an BEV und PHEV 200.000 4.2 Mio.
Erzeugung erneuerbarer Ener-
: 27 % 50 %
gien
24 mpg136 49 mpg

Kraftstoffeffizienz ) ,
(ca. 10 Km/Liter) (ca. 21 Kml/Liter)

Systemverbesserungen zur Ver-
ringerung der Gesamtkilometer
aller Verkehrsteilnehmer 11 % 5%
(Gesamtkilometerwachstum zwi-
schen 2016 und 2030)

Tabelle 5: Quantitative verkehrspolitische Ziele Kalifornien, 2016 und 2030

Eigene Darstellung nach: CALIFORNIA ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2016), S. 42.

3.6.2 New York City

Beispielhaft flr das Bestreben einzelner Stadte der USA fir den Klimaschutz und entgegen der
aktuellen Ziele der US-Regierung soll an dieser Stelle New York City nédher betrachtet werden.
Es handelt sich um eine der Metropolen, die sich u.a. aktiv flr den Einsatz von E-Fahrzeugen
einsetzen. Chicago und Los Angeles konnen hierflr als weitere Beispiele angefuhrt werden.
Mit dem New York Clean Fleet-Program soll die grof3te kommunale elektromobile Flotte in der
USA geschaffen werden®*’. Die Plane wurden bereits Ende 2015 veréffentlicht und haben
durch den Wechsel der US-Regierung ihre Giltigkeit nicht verloren. Ziel ist es den Treibhaus-
gasausstol der kommunalen Fahrzeugflotte bis 2025 zu halbieren und bis 2035 um 80 % zu
reduzieren®®. Dazu sollen bereits bis 2025 insgesamt 2.000 E-Fahrzeuge sowohl im Pkw- als
auch im Nutzfahrzeugbereich eigesetzt werden. Fir diese Malinahme werden fiir Fahrzeuge,
LIS und sonstige Infrastruktur insgesamt 50-80 Mio. US-Dollar bereitgestellt*°,

New York City organisiert sich dazu mit zahlreichen anderen Stadten der USA zur Reduzierung
der Anschaffungskosten durch hohe Abnahmemengen im Rahmen eines Konsortiums. Mittel-
fristig ist die Anschaffung von 114.000 E-Fahrzeugen fur 30 Stadte, mit einer summierten In-
vestitionssumme von 10 Milliarden US Dollar geplant. Schirmherrschaft tGber dieses Konsor-
tium hat die Stadtregierung von Los Angeles tbernommen. Dazu werden Gesprache mit den
Herstellern verschiedenster Fahrzeuge gefuhrt (Pkw und Nutzfahrzeuge).14°

132 ygl. CALIFORNIA ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2016), S. 7; S. 29.
133 vgl. DLR/KIT (2016), S.37.

134 vgl. CALIFORNIA ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2016), S. 42

185 vgl. ebd., S. 30f; S. 42.

136 mpg = miles per gallon

187 vgl. CITY OF NEW YORK (2015), S. 5.

138 vgl. ebd., S. 6.

139 ygl. GRYNBAUM (2015).

140 y/gl. RYAN (2017).

Seite 26 27.07.2017



Anreize fir die Erreichung des Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen Institut Verkehr und Raum
im internationalen Vergleich Fachhochschule Erfurt

3.7 China

Die Zielsetzungen der Volksrepublik China basieren ebenfalls auf dem Pariser-Klimaschutzab-
kommen. Hierbei hat China bisher zusammen mit den USA eine zentrale Rolle eingenommen.
Trotz der Ankiindigung des Ausstiegs der USA wird seitens der chinesischen Regierung an den
Zielen festgehalten4!,

Die Vorgaben des Pariser Ubereinkommens wurden von China u.a. im industriellen Sektor er-
weitert. Der industrielle Sektor soll durch (energie-)effizientere Produktionsablaufe und Maschi-
nen bis zu 65 % weniger Energie verbrauchen. Der CO,-Ausstol3 soll bis 2030 den Hochst-
stand (sog. Peak) erreichen und danach konsequent sinken.*? Der CO.-Peak der EU wurde
bereits 1990 erreicht (s. Abb. 9 in Kap. 3.2). Bis 2030 soll der Anteil regenerativer Energiequel-
len auf mindestens 20 % ansteigen. Inshesondere letzteres Ziel kann nach aktuellem Stand
deutlich friiher erreicht werden#3.

Der Verkehr bildet bei der Zielerreichung einen wichtigen Bestandteil. Bis 2020 wird der Ver-
kauf von bis zu 2 Mio. BEV und PHEYV (in China als new energy vehicle bezeichnet) ange-
strebt!#4, Bis 2025 sollen diese Fahrzeuge mehr als 20 % der gesamten Fahrzeugproduktion
und des Umsatzes ausmachen und bis 2020 sollen zudem insgesamt 1 Mio. BEV zugelassen
sein. Daher wird die Einfihrung einer Produktionsquote fiir E-Fahrzeuge diskutiert. 14°

3.8 Ubersicht internationaler politischer Ziele

Die folgende Tabelle fasst die vorangegangenen Kapitel zusammen, erganzt sie um weitere
Staaten und zeigt die allgemeinen politischen Ziele zum Klimaschutz und spezielle Zielsetzun-
gen zum Thema E-Mobilitat.

141 vgl. SUEDDEUTSCHE ZEITUNG (2017a).

142 ygl. WEISS (2017); Vgl. BOJANOWSKI (2015).

143 1m Jahr 2016 konnte die produzierte Strommenge mit Windenergieanlagen in China bereits um 30 % und mit Photovoltaikanla-
gen bereits um 72 % gegeniber 2015 gesteigert werden.
Vgl. WEISS (2017).

144 vgl. THOMSON REUTERS (2017).

145 vgl. WEISS (2017).
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Land Allgemeine Ziele Ziele fur die E-Mobilitat
Reduktion der Treibhausgasemissionen
EU bis 2030 um 20 % ggu. 1990 und bis -
2050 um 60% ggii. 2008
Reduktion der Treibhausgasemissionen
bis 2020 um 40 % ggi. 1990 und bis Leitanbieter/Leitmarkt fir E-Mobilitat,
Deutschland | 2050 um 80 % ggi. 1990, bis 2020 1 Mio. zugelassene E-Fahrzeuge,
Mehrheitliche Nutzung reg. Energien im | bis 2030 6 Mio. zugelassene E-Fahrzeuge
StralRenverkehr bis 2050
Reduktion der Treibhausgasemissionen
Frankreich bis 2030 um 40 % ggu. 1990 und bis Bis 2020 2 Mio. zugelassene E-Fahrzeuge
2050 um 75 % ggu. 1990
Ab 2025 alle Pkw, Stadtbusse und Klein-
Reduktion der Emissionen des Trans- transporter ZEV,
Norwegen portsektors bis 2030 um 50 % gg. Ab 2030 75 % der Lkw ZEV
1990 Ab 2030 kein Ausstol3 von Emissionen im
Verteilerverkehr
_ Ab 2025 keine Neuzulassungen von kon-
Niederlande | k.A. )
ventionellen Fahrzeugen mehr46
USA Reduktion der Treibhausgasemissionen
bis 2025 um 26-28 % ggl. 2005
, i . Bis 2025 15 % aller Neufahrzeuge BEV und
Reduktion der Treibhausgasemissionen PHEV
Kalifornien bis 2030/31 um 40 % und bis 2050 um ) )
80 % Bis 2030 4,2 Mio. zugelassene BEV und
PHEV
Reduktion der Treibhausgasemissionen i ,
New York ) Bis 2055 2.000 E-Fahrzeuge im kommuna-
_ der kommunalen Flotte bis 2025 um )
City ) len Einsatz
50 % und bis 2035 um 80 %
_ _ Bis 2020 2 Mio. BEV und PHEV verkauft
_ CO2z-Peak bis 2030 erreicht, danach i
China i , . und 1 Mio. BEV zugelassen,
kein Anstieg der Emissionen mehr ) ,
Bis 2025 20 % der Produktion E-Fahrzeuge
15-20 % Anteil an BEV- und 20-30 % Anteil
Japan Reduktion der Treibhausgasemissionen | an PHEV-Neuzulassungen bis 2020
P um bis zu 40 % bis 2020 20-30 % BEV und 30-40 % PHEV bis
2030 147 148
6-7 Mio. E-Fahrzeuge (BEV und PHEV) bis
. 2020
Indien k.A. ,
Ab 2030 keine Neuzulassungen von kon-
ventionellen Fahrzeugen14° 150

Tabelle 6: Ubersicht internationaler politischer Ziele
Eigene Zusammenstellung.

16 \/gl. ECOMENTO UG (2016).
47 v/gl. MINISTRY OF ECONOMIC, TRADE AND INDUSTRY AUTOMOBILE DIVISION JAPAN (2015), S. 4.
18 \/gl. VDI/VDE IT (2014), S. 88.
49 v/gl. DLR (2015), S. 216.

150 \/gl. ECOMENTO UG (2016).
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4 Monetéare Anreize und preispolitische Instrumente im internationalen Ver-
gleich

4.1 Begriffshestimmung und Unterscheidung

Finanzielle Anreize fir den Kauf von E-Fahrzeugen und preispolitische Instrumente haben gro-
Ren Einfluss auf die individuelle Kaufentscheidung. Das Fraunhofer IAO hat im Rahmen der
Strukturstudie BWe Mobil (2015) festgestellt, dass zwischen ,Férderhéhe und dem Marktanteil
von Elektrofahrzeugen [..] ein eindeutiger Zusammenhang“®! besteht (s. Abb. 10).

Einfluss der Elektrofahrzeugférderung auf die
Martkdurchdrinung (2015)

@ nNorwegen

N
al
o
o

N
o
o
o

China

/) P Frankreich

® usa
500 Japan @ Niederlande

‘ Deutschland

jahrliche Féderhdhe in Euro
= =
o (o))
o o
o o

0
0,0% 1,0% 2,0% 3,0% 4,0% 5,0% 6,0% 7,0%

Anteil der Elektrofahrzeuge an Neuzulassungen 2013

Abbildung 10: Einfluss der E-Fahrzeugférderung auf die Marktdurchdringung
Eigene Darstellung nach: FRAUNHOFER IAO (2015), S66.

Je hoher die Kaufanreize fiur die Fahrzeuge sind, desto hoher ist der jeweilige Marktanteil. Ein-
fluss auf die Durchdringung des Marktes hat die individuelle Subventionierungspolitik der Staa-
ten (s. Kap. 8).

Eines der wichtigsten Merkmale ist die Kostendifferenz von E-Fahrzeugen und konventionellen
Fahrzeugen. YANG et al. (2016) zeigen: Je geringer die Kosten von E-Fahrzeugen gegenuiber
vergleichbaren konventionellen Fahrzeugen sind, desto mehr E-Fahrzeuge werden in den je-
weiligen Staaten zugelassen®®? (s. Abb. 11).

151 FRAUNHOFER IAO (2015), S. 66.
152 \/gl. YANG et al. (2016), S. 26.
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Kostenvergleich zwischen E-Fahrzeugen und konventionellen Fahrzeuge bezogen
auf die weltweiten Neuzulassungen in verschiedenen Staaten
< 13%
[)]
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(inkl. Kaufpreis, monetarer Anreize, Steuern, Gebuhren)

Abbildung 11: Kostenvergleich E-Fahrzeuge bezogen auf die Marktdurchdringung
Eigene Darstellung nach: YANG et al (2016), S. 26.

Allerdings sind E-Fahrzeuge in nur wenigen Staaten kostengunstiger als Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotoren. Es handelt sich hierbei um die Staaten mit den gréf3ten finanziellen Anrei-
zen. Dazu zahlen bspw. Danemark und einzelne Stadte in China. In diesen Staaten erreichen
E-Fahrzeuge einen Marktanteil zwischen 0,7 % und 1,7 % (s. Kap. 2.2) (Stand Juni 2016). Le-
diglich Norwegen kommt auf etwa 12,8 % Marktanteil von E-Fahrzeugen an den weltweiten
Neuzulassungen. Staaten bei denen die Kostendifferenz zugunsten des Verbrennungsmotors
ausfallt, erreichen tberwiegend um 1 % Marktanteil. Es existieren jedoch Ausnahmen, wie
etwa Shanghai und Kalifornien (s. Kap. 8).1%

Monetare Anreize fur den Kauf von E-Fahrzeugen haben unterschiedliche Auspragungen, die
in direkter Subventionierung, also i.d.R. einmalige Reduzierung der Anschaffungskosten durch
Zuschiisse bei Neukauf (bspw. Kaufpramie) und indirekter Subventionierung, die sich auf die
anhaltende Reduzierung der laufenden Kosten durch Befreiung oder Reduzierung von Steuern
oder Gebuhren beziehen, zu unterscheiden sind. Indirekte monetére Anreize sind variabel ein-
setzbar und werden in verschiedenen Staaten divers gehandhabt. Sie kénnen ebenfalls einma-
lig (bspw. Nachlass der Mehrwertsteuer) oder laufend erfolgen und somit die Fixkosten der
Fahrzeuge reduzieren (bspw. Kfz-Steuer-Nachlasse). >

Die zeitliche Begrenzung der Férderung darf dabei nicht zu kurz sein, damit sich hierbei keine
negative Marktentwicklung einstellt. In den Niederlanden liefen im Dezember 2015 etwa mal3-
gebliche monetére Anreize aus, was zur Folge hatte, dass der E-Fahrzeugabsatz in den da-
rauffolgenden Jahren erheblich zuriickging®®. Auch im US Bundesstaat Georgia sanken die E-

153 v/gl. YANG et al. (2016), S. 26.
154 \/gl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 64f; BUW (2017a), S. 11.
155 v/gl. YANG et al. (2016), S. 2.
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Fahrzeugverkaufe um tber 80 % nach Auslaufen monetarer Anreize!*®. Um eine zu kurze Zeit-
spanne der Fdrderung zu vermeiden, ist es sinnvoll, die monetéren Anreize kontinuierlich zu
verringern und auslaufen zu lassen. In Norwegen werden bspw. ab 2018 die Steuererleichte-
rungen alle zwei Jahre reduziert.*>’

AulRer der schon beschriebenen Gliederung in direkte und indirekte Subventionierung lassen
sich monetéare Anreize folgendermal3en unterscheiden (s. Tab. 7).

Unterscheidungs- Einflussfaktoren bzw. Abhangigkei-

i 1] 158
merkmal ten B el
Einmalig, zum Zeitpunkt des Kaufs o- Kaufpramie
der spéter (auf Antrag) (Schweden)

Zeitpunkt bzw. zeitli-
che Koordinierung des

Langer Zeitraum/an-
haltend bis auf Wi-

Kfz-Steuerbefreiung
(Deutschland)

Anreizes Zeitraum derruf
Kurzer Zeitraum/ Sonderabschreibung
temporar (Osterreich)
Min./max. Batterieka- . . L
. . Min. 7 kWh Batteriekapazitat fur
pazitat (min./max. o i
_ ) Subventionierung (Québec, CAN)
Reichweite)
_ Kaufpramienhdhe abhéngig vom
Umweltwirkung
COz-Austol
) (max. CO2-Austol) .
Technologie (Frankreich)
, Steuerbefreiung fur BEV, Steuer-
Antrieb . ,
reduzierung fur PHEV
(BEV/PHEV)
(Norwegen)
Sonst. technische Ei- | Fahrzeugmasse unter 2t
genschaften (Danemark)

Keine Subventionierung bei mehr
als 250.000 USD Jahreseinkom-
men

(Kalifornien)

Mindestnutzung des Fahrzeugs
fiir 30 Monate, um entsprechende
Emissionsreduzierung zu gewahr-
leisten

(Kalifornien)

Max. Anschaffungspreis

Anspruchseignung/Zu-
lassungs-beschran-
kungen

Max. Einkommen der Kaufer

Mindestnutzungszeit

Héhe der Anschaffungskosten

(teilw. inkl. LIS) (Deutschland, Washington)
Anreize nur fur Privatpersonen

Status des Kaufers (Niederlande)

(Unternehmen, Privatperson) Anreize nur fur Firmen
(Norwegen)

1% vgl. BADERTSCHER (2015).
157 vgl. BUW (2015b), S. 29.
1% Die Spalte Beispiel zeigt jeweils ein konkretes Beispiel. Mitunter gibt es weitere Lander die diese Anreizelemente verwenden.
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Nur offiziell gelistete Fahrzeuge
Sonst. Vorgaben )
(China)
e . Forderung nur bis 2020
Zeitlich limitierte Anreize ) i
(GroRbritannien)
Festgelegte H6he von Fordermit-
) Finanziell limitierte Anreize teln
Haltbarkeit!5°
(Deutschland)
Forderung von max. 200.000
Anzahl der Fahrzeuge Fahrzeugen pro Hersteller
(USA)
) Bis zu 4000€ Kaufpramie fur BEV
Technologische Aspekte . i e
, ) i , und bis zu 3000€ Kaufpramie fr
(Antriebstechnologie, Batteriekapazi- PHEV
tat, Hohe der CO2-Emmissionen usw.)
(Deutschland)
Niedriges Einkommen = hohe
Einkommensniveau der Kaufer Forderung
(Kalifornien)
Hohe der finanziellen Subventionshdéhe anhand der
Anreize Kostenverhéltnis E-Fahrzeug und ver- | Preisdifferenz zu konv. Fahrzeu-
gleichbares konventionelles Fahrzeug | gen
(Japan)
CO2-Ausstol3 abhangige Steuer
(Frankreich)
Steuersystem Spezifikationsabhangige Steuern
(Masse, Leistung, Hubraum etc.)
(Niederlande)

Tabelle 7: Unterscheidungsmerkmale monetéarer Anreize
Eigene Zusammenstellung.

Im Folgenden werden einzelne monetare Anreize ndher erlautert und Beispiele aus verschiede-
nen Staaten aufgezeigt. Die Auswahl der Beispiele erfolgte dabei nach entsprechenden Beson-
derheiten des jeweiligen Staates bzw. nach der Stellung des E-Fahrzeugmarktes und hat kei-
nen Anspruch auf Vollstéandigkeit.

4.2 Kaufpramie fur E-Fahrzeuge

Wie bereits in Kapitel 2.3.4 erlautert, ist die Hohe des Preises im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugen einer der Hauptgriinde fur den Nicht-Besitz von E-Fahrzeugen. Die Preisdifferenz
zwischen den Antriebstechnologien stellt damit ein entscheidendes Hemmnis fiir die Errei-
chung des Markthochlaufs dar*®®. Den hoheren Anschaffungskosten von E-Fahrzeugen im Ver-
gleich zu konventionellen Fahrzeugen kann jedoch mit Kaufpramien entgegengewirkt werden.

159 Die Limitierung der Hohe oder der zeitlichen Verfligbarkeit von finanziellen Férderung kann ein Mittel zur Anpassung an veran-
derte Rahmenbedingungen sein. Einige Lander dimensionieren Anreizprogramme bewusst zu gering um entsprechende Ver-
langerungen oder Folgeprogramme den veréanderten Rahmenbedingungen und/oder neu entwickelter Technologien anzupas-
sen (bspw. Niederlande, Frankreich).

160 vgl. SIERZCHULA et al. (2014), S. 183.
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Die Hohe der Kaufpramien in verschiedenen Staaten ist unterschiedlich. Die Abbildungen 12
und 13 verdeutlichen die individuellen Kaufpramien in ausgewahlten Staaten6:.

Ho6chstmdgliche Kaufpramie fur BEV in Euro

Deutschland
Schweden
Grof3britannien
Kanada (Ontario)
Frankreich

USA

China (Shenzhen)

o

1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000 9.000

Abbildung 12: Hochstmdgliche Kaufpramie fur BEV
Verandert nach: YANG et al. (2016), S. 13.

Hochstmaogliche Kaufpramie fir PHEV in Euro

Grof3britannien NN 2.800
Deutschland I 3.000
Schweden NI 4.100
China (Shenzhen) NI 5.300
Kanada (Ontario) I 5.500
Frankreich I 6.000

USA I s 1100

o

1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000

Abbildung 13: Hochstmdgliche Kaufpramie fir PHEV
Verandert nach: YANG et al. (2016), S. 14.

Deutschland

In der Bundesrepublik Deutschland werden seit Mitte 2016 BEV und PHEV der Fahrzeugklas-
sen M1, N1 oder N2%2 bis zu einem max. Nettolistenpreis von 60.000 Euro mit einer Kaufpra-
mie von 4.000 Euro (BEV) bzw. 3.000 Euro (PHEV) subventioniert. Insbesondere die PHEV
durfen dabei nicht mehr als 50g CO. pro Kilometer ausstof3en. Die Bundesregierung stellt eine
Liste zur Verfligung, auf der alle forderfahigen Fahrzeuge aufgeschlisselt sind, dazu zahlen
neben BEV und PHEV auch Brennstoffzellenfahrzeuge. 63

161 |n Kanada und China ist die Férderhéhe lokal sehr unterschiedlich. Daher wird hier nur die hochstmégliche Férderung mit ent-
sprechender lokaler Einordnung genannt.

182 pkw und Nutzfahrzeuge, die mit Fahrerlaubnisklasse B gefiihrt werden kénnen.

183 vgl. BAFA (2017a), S. 1f.

27.07.2017 Seite 33



Anreize fir die Erreichung des Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen Institut Verkehr und Raum
im internationalen Vergleich Fachhochschule Erfurt

Die Kaufpramie wurde in Deutschland bisher nur zuriickhaltend angenommen. Von mindestens
300.000 forderfahigen Fahrzeugen wurden bisher fur weniger als 18.000 Fahrzeuge Forderung
beantragt (ca. 10.000 BEV, ca. 8.000 PHEV, 3 Brennstoffzellenfahrzeuge) (Stand 30. April
2017).164

Frankreich

Seit 2008 nutzt Frankreich ein sog. Bonus-Malus-System zur Subventionierung des Einsatzes
emissionsarmer Fahrzeuge. Dabei werden Fahrzeuge bis zu einem Ausstol3 von 20g CO»/Km
mit bis zu 6.000 Euro oder max. 27 % des Anschaffungspreises geftérdert. Fahrzeuge mit bis zu
60g CO2/Km erhalten einen Bonus von 1.000 Euro. Daruber hinaus werden die Kfz-Steuern fur
Fahrzeuge mit hohem CO»-AusstoRR ab 127g CO./Km zuséatzlich erhéht. Dies dient auch der
Finanzierung der Subventionierung.6° 166

AulRerdem erhalten Fahrzeughalter eine Umweltpramie (sog. Abwrackpramie) fur die Abschaf-
fung und Verschrottung eines Dieselfahrzeugs mit einer Erstzulassung vor dem 01.01.2006.
Voraussetzung hierfur ist der Ersatz des alten Fahrzeugs mit einem E-Fahrzeug. Bei dem Er-
satz mit einem BEV wird die Umweltpramie in Hohe von 4.000 Euro und bei einem PHEV in
Hohe von 2.500 Euro ausgezahlt.'®” Dadurch ist eine Gesamtkaufpramie in Hohe von bis zu
10.000 Euro bei BEV und bis zu 3.500 Euro bei PHEV mdglich.

Die neugewahlte Franzdsische Regierung mochte am Bonus-Malus-Programm festhalten und
es kunftig auf konventionelle Fahrzeuge ausweiten. Wenn ein vor 2001 gebautes Fahrzeug
durch ein aktuelles Neu- oder Gebrauchtfahrzeug ersetzt wird, soll eine Kaufpramie von bis zu
1.000 Euro ausgezahlt werden.¢8

Schweden

Eine &hnliche Vorgehensweise findet sich in Schweden. Hier ist die Kaufpramie ebenfalls vom
CO,-Ausstol? abhéangig. Bis zu 40.000 schwedische Kronen fiir ein E-Fahrzeug sind moglich
(umgerechnet rund 4100 Euro).®°

Vereinigtes Konigreich GroRbritannien und Nordirland’®

In Grof3britannien wird abhangig von der Reichweite des E-Fahrzeugs max. 4.500 Pfund (um-
gerechnet rund 5.200 Euro) als Kaufpramie zugezahlt. Dabei kann die Hochstférdersumme ab
einer Reichweite von 70 Meilen (ca. 113 Km) erhalten werden."*

Spanien
Auch in Spanien ist die Hohe der Kaufpramie abhangig von der Reichweite des Fahrzeugs (bis

zu 5.500 Euro fir BEV und 3.700 Euro fir PHEV).12

164 vgl. BAFA (2017b), S. 2.

85 vgl. MINISTERE DE LA TRANSITION ECOLOGIQUE ET SOLIDAIRE (2017).

166 vgl. BuwW (2017a), S. 17.

167 vgl. ADMINISTRATION FRANGAISE (2017a).

168 vgl. WERWITZKE, Cora (2017).

189 vgl. TRANSPORT STYRELSEN zitiert nach Buw (2017a), S. 18.

170 1m Folgenden aus Grunden der vereinfachten Lesbarkeit nur noch GroRbritannien genannt.
71 vgl. U.K. GOVERNMENT (0.J.b).

172 ygl. MINISTERIO DE LA PRASIDENTA (2015), zitiert nach Buw (2017a), S. 18.
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China

Grundsatzlich ist auch in der Volksrepublik China die Kaufpramie abhangig von der Reichweite
des subventionierten Fahrzeugs!’®. Die Regierung tbergibt die Forderung der E-Mobilitat je-
doch zusatzlich in die Verantwortung einzelner Stadte. In Shenzhen sind bspw. umgerechnet
bis zu 8.200 Euro Kaufpramie mdoglich (s. Abb. 12), wahrend in Hangzhou max. 4.500 Euro fir
BEV ausgezahlt werden. Fir PHEV sind in Shenzhen bis zu 5.300 Euro und in Hangzhou um-
gerechnet bis zu 2.700 Euro mdglich. Die Fordersumme ist auRerdem von den jeweiligen Fahr-
zeugmodellen abhéngig. Modelle chinesischer Hersteller werden hdher subventioniert als Fahr-
zeuge auslandischer Herstellern. Weiterhin werden nur E-Fahrzeuge gefordert, die sich auf ei-
ner offiziellen Liste befinden."

Japan
In Japan werden bis zu zwei Drittel der Preisdifferenz zwischen einem E-Fahrzeug und einem

vergleichbaren konventionellen Fahrzeug, aber umgerechnet max. 6.600 Euro gezahlt. Dabei
wird nicht zwischen PHEV und BEV unterschieden.'’®

USA

In den USA wird beim Kauf eines reinelektrischen Fahrzeugs eine Gutschrift auf die Einkom-
mensteuer in Hohe von max. 7.500 US Dollar gewahrt'’®, Es handelt sich um eine indirekt wir-
kende Kaufpramie. Die Auszahlung erfolgt erst mit Abrechnung der Einkommensteuererkla-
rungt’’.

Zusatzlich sind in den Bundestaaten je nach lokalen Bestimmungen bis zu 6.000 US Dollar
Kaufpramie moglich (umgerechnet ca. 5.400 Euro)!’8. In Kalifornien werden abhangig von der
Batteriekapazitat bis zu 2.500 US Dollar (ca. 2.200 Euro) ausgezahlt*™.

Die vorhandene zeitliche oder finanzielle Limitierung der Férderung steht in der Kritik, da wie
bereits in Kapitel 3 erlautert, ein zu frihes Wegfallen der Pramie eine negative Marktentwick-
lung nach sich ziehen kénnte.® Es wird zudem eine gezielte Férderung der E-Mobilitat zur In-
tegration in das bestehende Verkehrssystem gefordert. Die Kaufpramie hat keinen verkehrs-
steuernden Effekt und sorgt im besten Fall fir den Ersatz von konventionellen Fahrzeugen
durch E-Fahrzeuge. Langfristiges Ziel sollte es stattdessen sein, die Zahl der Fahrzeuge insbe-
sondere im stadtischen Kontext zu reduzieren.® Weiterhin wird die Hohe des damit verbunde-
nen finanziellen Aufwands fur den jeweiligen Staat kritisiert. Diese Kritik konnte bei einem aus-
gleichenden System wie in Frankreich gemindert werden, da durch hohe Abgaben auf Fahr-
zeuge mit hohen EmissionsausstoR finanzielle Mittel bereitgestellt werden kdnnen. 182

Entgegen dieser Kritik kann die Kaufpramie dennoch eine Schlisselrolle in der Forderung des
Markthochlaufes der E-Mobilitat einnehmen. Die BUuW der Schaufenster E-Mobilitat spricht hier
von einer deutlichen Beschleunigung der Marktanreize®. Durch die Kaufpramie konnen den

173 ygl. BUW (2017a), S. 15.

174 yigl. YANG et al. (2016), S. 12f.

175 \/gl. VDI/VDE IT (2014), S. 91.

176 vgl. YANG et al. (2016), S. 12.

77 vgl. ebd.

78 ygl. DLR (2015), S. 217.

179 vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 66.
180 vgl. BUW (2017a), S. 15; FREDEBEUL-KREIN (2016), S. 2f.
181 y/gl. KANE (2016).

182 v/gl. PETERS et al (2012), S. 117.

183 \/gl. BUW (2017a), S. 18.
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noch vorhandenen Nachteilen der E-Mobilitat (v.a. h6here Anschaffungskosten) entgegenge-
wirkt und der Markthochlauf kann eingeleitet oder unterstiitzt werden84. Langfristig mssen je-
doch die teilweise noch geltenden Verglnstigungen fur konventionelle Fahrzeuge abgebaut
werden (bspw. Steuererleichterungen beim Diesel-Kraftstoff). Weiterhin kann die Kaufpramie
als Anreiz fur Fahrzeughersteller dienen, um die Produktionszahlen zu erhéhen oder sich kinf-
tig starker am E-Fahrzeugmarkt zu beteiligen (bspw. durch Neuentwicklungen), um damit ,ins-
besondere in einem von Unsicherheit behafteten technologischen Umfeld mit gréReren Ent-
wicklungsspringen und konkurrierenden Technologien [...] einen Pull-Effekt auf der Nachfra-
ger-Seite“1® auszulosen.

4.3 Steuerliche Vorteile
4.3.1 Kfz-Steuerbefreiung und Kfz-Steuerreduzierung

Steuerliche Anreize werden geschaffen, um den Markthochlauf der E-Mobilitat zu erreichen.
Eine Reduzierung der Kfz-Steuern bzw. eine vollstandige Befreiung von den Steuern kann
etwa dazu beitragen, die E-Mobilitat 6ffentlichkeitswirksam und finanziell zu férdern. Die Forde-
rung erfolgt in Abhangigkeit des jeweiligen Steuermodells, welches sich i.d.R. auf unterschiedli-
che technische Eigenschaften der besteuerten Fahrzeuge stltzt'®. Die Anreizschaffung erfolgt
in Form der Einstufung in eine niedrige Steuerklasse oder in Form einer generellen Befrei-
ung.®” Zu den verschiedenen Kfz-steuerlichen Vorteilen siehe folgende Tabelle 8.

Staat Kfz-Steuerreduzierung bzw. -befreiung fur E-Fahrzeuge
Deutschland Kfz-Steuerbefreiung fir 10 Jahre, danach 50 % des Steuersatzes188
Generelle Befreiung der Kfz-Steuer bei einem Ausstol3 von 0g CO2/Km
Niederlande Reduzierung der Kfz-Steuer um 50 % bei einem Ausstol3 von weniger als
50g CO2/Km.189
Belgien Niedrigste mogliche Kfz-Steuerklasse (74€ statt bis zu 1.900€).1%0
Kfz-Steuerbefreiung fur 5 Jahre bei einem Ausstol? von weniger als
Schweden
120g CO2/Km.%1
Reduzierter Steuersatz, sukzessive Erhdhung bis auf das Niveau konventio-
Norwegen
nelle Fahrzeuge.1%?
Italien Kfz-Steuerbefreiung fir 5 Jahre, danach 75 % des Steuersatzes.19
China Generelle Befreiung der Kfz-Steuer.1%94
Japan Reduzierung der Kfz-Steuer um 50 %.19

Tabelle 8: Kfz-Steuerreduzierung/-befreiung fir E-Fahrzeuge im internationalen Vergleich
Eigene Zusammenstellung.

184 vgl. BuwW (2017a), S. 15.

185 vgl. ebd.

186 Die Steuerberechnung erfolgt bspw. anhand des Hubraums, CO,-AustoR und/oder der Masse des Fahrzeugs.
187 vgl. DLR (2015), S. 217; Buw (2017a), S. 19.

18 vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 65.

189 vgl. BELASTINGSDIENS (0.J.a).

190 vgl. EAFO (0.J.b).

191 vgl. HARRYSON; ULMEFORS; KAZLOVA (2015), S. 8.
192 vgl. EAFO (0.J.b).

198 vgl. ebd.

1% vgl. DLR (2015), S. 217.

1% vgl. ebd.
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Vorteil der Kfz-Steuerbefreiung bzw. -reduzierung liegen v.a. in der hohen Sichtbarkeit durch
die Nutzenden (6ffentliche Wirksamkeit). Es handelt sich um eine Reduzierung der Betriebs-
kosten des Fahrzeugs. Demgegeniber steht jedoch, dass die Kfz-Steuer fur Fahrzeuge mit ge-
ringem CO.-Ausstol3 in den meisten Staaten vergleichsweise gering ist, dadurch sinkt die An-
reizwirkung. Dieser Anreiz entfaltet also nur dann grof3e Wirkung, wenn die Kfz-Steuer allge-
mein sehr hoch ist (bspw. in Belgien). Im Gegensatz zur Kaufpramie kann die Steuerbefreiung
bzw. -reduzierung jedoch mit geringem burokratischem Aufwand erfolgen und ist v.a. fir Unter-
nehmen mit groRen Dienstwagenflotten sehr interessant. %

Allgemein bietet die Kfz-Steuerbefreiung bzw.-reduzierung das Potential, den Markthochlauf zu
beschleunigen. Die Wirkung ist jedoch vom Kfz-Steuersystem des jeweiligen Staates abhangig.

4.3.2 Umsatzsteuerbefreiung

Die Befreiung von der Umsatzsteuer!®’ stellt einen einmaligen Anreiz beim Kauf eines E-Fahr-
zeugs dar. Damit werden die Anschaffungskosten des Fahrzeugs verringert. Die Wirkungs-
weise ist ahnlich der Kaufpramie, jedoch vollstandig abhangig vom Steuersatz des jeweiligen
Staates bzw. des Anschaffungspreises des E-Fahrzeugs. Je hoher der Preis des Fahrzeugs ist,
desto hdher ist der finanzielle Anreiz. Dies animiert dazu, grof3ere preisintensivere Fahrzeuge
zu kaufen.®® Die Befreiung von der Umsatzsteuer kann einen wichtigen Anreiz darstellen, da
sich die Hohe der Anschaffungskosten eher auf die Kaufentscheidung auswirken als die mogli-
chen Betriebskosten'®®. Die Wirksamkeit dieses Anreizes ist vor allem dann sehr hoch, wenn
auch der Mehrwertsteuersatz hoch ist. Dieser Anreiz wird u.a. in folgenden Staaten angewandt.

Niederlande

In den Niederlanden wird fur E-Fahrzeuge eine sog. Luxussteuer erlassen, die auf nicht unbe-
dingt bendtigte Guter erhoben wird. Sie setzt sich aus Umsatz- und Einflhrsteuer zusammen
und kann bis zu 42,5 % betragen?®.

Norwegen
E-Fahrzeuge werden in Norwegen bereits seit 2001 von der Umsatzsteuer befreit. Der Anreiz

soll voraussichtlich 2020 auslaufen.?* Die Wirksamkeit ist in Norwegen hoch, da hier der Um-
satzsteuernormalsatz 25 % betragt.2%?

Island

Die allgemeine Umsatzsteuer auf Island betragt ebenfalls 25 %. Bis zu einem Kaufpreis von
45.000 Euro sind E-Fahrzeuge von der Mehrwertsteuer befreit. Bei einem héheren Kaufpreis
wird die Differenz zum Ublichen Satz versteuert.?%3

1% vgl. Buw (2017a), S. 21.

197 In einigen Staaten erfolgt die Anreizschaffung durch Befreiung/Reduzierung der Mehrwertsteuer. Aufgrund des vergleichbaren
fiskalischen Gehalts beider Steuern und der Einordnung der Umsatzsteuer als Vorsteuer zur Mehrwertsteuer werden diese
Begriffe im Kontext der vorliegenden Arbeit synonym verwendet.

1% vgl. BuW (2017a), S. 25.

19 vgl. ebd.

200 ygl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 66; BELASTINGSDINST (0.J.b).

201 vgl. LAMBERT (2016); KANE (2016).

202 y/gl. NORWEGIAN TAX ADMINISTRATION (2017).

203 vgl. BLANCO (2016).
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China

Noch bis Ende 2017 entfallt der Umsatzsteuersatz von 10 % auf E-Fahrzeuge. Wie auch die
Kaufpramie und der Kfz-Steuererlass ist der Erlass der Umsatzsteuer Bestandteil eines umfas-
senden Anreizpakets zur Forderung der Verkaufe von E-Fahrzeugen.?%*

4.3.3 Zulassungssteuerbefreiung und Zulassungssteuerreduzierung

Abgesehen von der Umsatzsteuer beim Kauf von E-Fahrzeugen werden in Norwegen und Da-
nemark zusatzliche hohe Zulassungssteuern oder Zulassungsgebiihren erhoben. Diese Abga-
ben werden lokal oft auch als sog. Luxussteuer gefiihrt. Als weiterer monetarer Anreiz werden
diese Abgaben flr E-Fahrzeuge reduziert oder erlassen. Die Wirkungsweise ist ahnlich der
Umsatzsteuerreduzierung von den jeweiligen Steuersatzen abhangig und bietet v.a. in Koope-
ration mit weiteren steuerlichen Vorteilen das Potential die Initialkosten beim Kauf von E-Fahr-
zeugen mit geringem burokratischem Aufwand zu reduzieren.?®

4.3.4 Verringerte Besteuerung privat genutzter Dienstfahrzeuge

Wenn Dienstwagen personlich zugeordnet sind, dann stehen diese aul3erhalb der Dienstzeit in
einigen Unternehmen auch fiir die private Nutzung zur Verfigung. Dies gilt dann als Bestand-
teil der Vergutung und muss entsprechend als sog. geldwerter Vorteil versteuert werden. Je
nach Steuersystem erfolgt die Besteuerung unterschiedlich und ist vom Kaufpreis der Fahr-
zeuge abhangig. Aufgrund des hoéheren Kaufpreises gegeniber vergleichbaren konventionellen
Fahrzeugen, werden E-Fahrzeugnutzer hierbei benachteiligt. Eine Verringerung der Besteue-
rung von E-Dienstfahrzeugen kann diese steuerlichen Nachteile ausgleichen und bei entspre-
chender Anwendung sogar ein Kaufanreiz darstellen.2

Deutschland

Ein hoher Anteil der Gesamitflotte der Bundesrepublik sind Dienstfahrzeuge. Insgesamt 66 %
der Neuzulassungen wurden im Jahr 2015 als Dienstwagen zugelassen?’. Obwohl diese Sta-
tistik nicht zwischen personlich zugeordneten und Poolfahrzeugen differenziert, ist hier ein gro-
Res Wirkungspotential durch entsprechende Anreizschaffung vorhanden.

In Deutschland errechnet sich der geldwerte Vorteil anhand des Fahrzeugpreises. 1 % des
Bruttolistenpreises zuzliglich einer Kilometerpauschale ergeben den monatlichen Steuersatz2%,
Ein Anreiz fir den Einsatz von E-Fahrzeugen (BEV und PHEV) wird durch die kiinstliche Redu-
zierung des zu berlcksichtigenden Bruttolistenpreises geschaffen. Bei Fahrzeugen die bis zum
31.12.2013 angeschafft wurden, wird der Listenpreis um 500 Euro je kWh Batteriekapazitat ge-
mindert. Dabei reduziert sich der Minderungsbetrag pro Kalenderjahr um 50 Euro. Die Hochst-
minderung betrug bis 31.12.2013 10.000 Euro. Auch dieser Hochstbetrag reduziert sich jahrlich
um 500 Euro.?%®

Bei einem Renault ZOE 40 mit 41 kWh Batteriekapazitat reduziert sich etwa der fur den geld-
werten Vorteil zu betrachtende Listenpreis im Jahr 2017 um den Hochstwert von 8.000 Euro.

204 v/gl. BLOOMBERG (2014).

205 vgl. FRAUNHOFER IAOQ, S. 66; SKATTECENTRE (2015), zitiert nach Buw (2017), S. 26.
206 v/gl. BUW (2017a), S. 22.

207 y/gl. KBA (2015).

208 vgl. EStG 86 Abs. 2.

209 ygl. ebd.
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Norwegen und Schweden

Ahnlich wie in Deutschland werden auch in Norwegen und Schweden die Berechnungsgrundla-
gen fir die Firmenwagensteuern reduziert. Hier werden hingegen Pauschalen von 50 %210
(Norwegen) bzw. 40 %2 (Schweden) des eigentlichen Listenpreises der Steuerberechnung zu
Grunde gelegt.

Grol3britannien

In Grof3britannien ist der Einkommenssteuersatz fir privat genutzte Dienstfahrzeugen sowohl
vom Fahrzeugwert (jahrlich bis zu 37 % des Listenpreises) als auch vom CO,-Ausstol3 des
Fahrzeugs abhangig?!2. Nutzer vollelektrischer Dienstwagen mussen fir die private Nutzung im
Geschaéftsjahr 2016/2017 nur 7 % des Listenpreises versteuern. Dieser Wert, wie auch die An-
teile fur konventionelle Fahrzeuge, steigen jahrlich kontinuierlich an. Hybrid-Dienstfahrzeuge
haben in Abhéngigkeit ihres CO2-Ausstol3es grundséatzlich einen héheren Steuersatz

(s. Tab. 9).213

Besteuerung des geldwerten Vorteils
CO,-AusStoR (Anteil am Listenpreis)
n g/Km 2016-2017 2017-2018 2018-2019 2019-2020
Benzin | Diesel | Benzin | Diesel | Benzin | Diesel | Benzin | Diesel

0 [BEV] 7 7 9 9 19 19 16 16

1-50 [PHEV] 7 10 9 12 13 16 16 19

51-75 11 14 13 15 16 19 19 22

76-94 15 18 17 20 19 22 22 25

95-99 16 19 18 21 20 23 23 26

100-104 17 20 19 22 21 24 24 27

105-1092%4 18 21 20 23 22 25 25 28

Tabelle 9: Entwicklung der Besteuerung des geldwerten Vorteils in GroR3britannien
Eigene Darstellung nach: OLEV (2016), S. 5.

Frankreich

In Frankreich sind Dienstwagen in privater Nutzung mit reinelektrischem Antrieb vollstandig von
den zusatzlichen Einkommensteuern befreit. PHEV sind lediglich in den ersten zwei Jahren von
der Besteuerung des gelwerten Vorteils befreit.?'®

Auch bei diesem Anreiz ist die Wirkung sehr vom jeweiligen Steuersystem abhangig. Bei hoher
Besteuerung des geldwerten Vorteils ist durch eine Befreiung bzw. durch die Reduzierung ho-
hes Fdrderpotenzial vorhanden, sofern auch der Anteil der Dienstfahrzeuge an der Gesamt-
flotte entsprechend grol} ist. In den Niederlanden hat der Einsatz dieses Anreizes dazu gefihrt,
dass 90 % der E-Fahrzeuge als Dienstwagen zugelassen sind?:®,

210 vgl. NORWEGIAN TAX ADMINISTRATION (0.J.).

211 ygl. ACEA (20186).

212 vgl. U.K. GOVERNMENT (0.J.a).

213 ygl. OLEV (2016), S. 5.

214 Bei mehr als 109g/Km CO2-AusstoR des Fahrzeugs, steigt der Steuersatz um 1 % pro Gramm CO, pro Kilometer bis zu einem
Hoéchstsatz von 37 %.

215 vgl. ADMINISTRATION FRANGAISE (2017b).

216 vgl. JIN; SEARLE; LUTSEY (2014), S. 65.
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Den Unternehmen bietet sich mit diesem Anreiz die Méglichkeit den Mitarbeitern einen Zugang
zu E-Mobilitat zu ermoglichen und den Anteil der elektromobilen Fahrzeuge in der Dienstfahr-
zeugflotte zu erhdhen. Letzteres kann aul3erdem fiir ein positives und/oder besonders innovati-
ves Image des jeweiligen Unternehmens sorgen, aber auch zu unerwarteten Effekten fihren.?'’
Besonderes Potential wird in diesem finanziellen Anreiz v.a. in Kombination mit der Sonderab-
schreibung gesehen (s. Kap. 4.3.5).

4.3.5 Sonderabschreibung

Bei der Sonderabschreibung handelt es sich um einen Investitionsanreiz zum Kauf von E-Fahr-
zeugen, der ausschlieB3lich Unternehmen offen steht. Es handelt sich um eine ,Steuervergunsti-
gung durch Manipulation der Bemessungsgrundlage ,Gewinn“?'®, Unternehmen kdnnen An-
schaffungs- und Herstellungskosten, die eigentlich erst in kiinftigen Geschéftsjahren abge-
schrieben werden konnen, sofort in Abzug bringen?!°. Die Versteuerung des Einnahmeniber-
schusses verschiebt sich dementsprechend. Es handelt sich i.w.S. um ein zinsloses Darle-
hen??°, Im Ergebnis ist eine friihere finanzielle Wirksamkeit der Abschreibung vorhanden. Ins-
besondere bei E-Fahrzeugen wird die Sonderabschreibung mit der schnellen technologischen
Entwicklung bspw. der Batteriezellentechnologie gerechtfertigt. Dadurch kénnen bei der Neu-
anschaffung von E-Fahrzeugen bis zu 50 % der Abschreibungssumme bereits im ersten Jahr in
Abzug gebracht werden.??

Osterreich

Einer der wenigen Staaten, welcher aktuell die Sonderabschreibung von E-Fahrzeugen ermdég-
licht, ist Osterreich. Seit 2016 ist der sog. Vorsteuerabzug fiir Selbstandige und Unternehmen
mdglich. Das Fahrzeug darf dabei nicht mehr als 80.000 Euro kosten. Uneingeschrankt ist die
Sonderabschreibung jedoch nur bei Fahrzeugen bis 40.000 Euro Anschaffungspreis maoglich.
Daruber hinaus ist der Vorsteuerabzug nur in Kombination mit einer Eigenverbrauchsversteue-
rung?? maoglich.?%

Die Vorteile dieses Anreizes verhalten sich ahnlich zur reduzierten Firmenwagenbesteuerung.
Firmen generieren ein positives Image beim Einsatz von E-Fahrzeugen und kénnen Mitarbeiter
mit dem Thema in Verbindung bringen, um so auch die private Anschaffung zu férdern. Ein
weiterer Vorteil ist die Férderung des Gebrauchtwagenmarktes und damit auch die Forderung
der Marktdurchdringung der E-Mobilitat im privaten Bereich. Dienstfahrzeuge kénnen durch
diesen Anreiz nach kirzerer Zeit abgeschrieben werden und stehen dann als Gebrauchtfahr-
zeuge zur Verflgung.??*

Zu beachten gilt jedoch, dass das Unternehmen, welches die Sonderabschreibung nutzt, aus
dieser keine Kostenreduzierung zu erwarten hat. Einen annéhernd gleichbleibenden Einnah-
meniberschuss des Unternehmens vorausgesetzt, handelt es sich lediglich um eine Verschie-

217 ygl. BUW (2017a), S. 23

218 SPRINGER GABLER VERLAG (0.J.d)

219 vgl. ebd.

220 ygl. MAHLER; RUNKEL (2015), S. 18.

221 ygl. WKO (2017).

222 Ejine Art Umsatzsteuer fur Glter bzw. Leistungen ohne Gegenleistung.
223 ygl. WKO (2017).

224 \/gl. BUW (2017a), S. 27.
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bung des anfallenden Steueraufkommens. Die Wirkung dieses Anreizes ist auRerdem vom Fir-
menwagenmarkt des jeweiligen Staates abhangig und beschrankt sich auf einen begrenzten
Personenkreis??®,

4.4 Monetare Anreize durch ordnungsrechtliche Instrumente
4.4.1 Abgrenzung

Einige durch ordnungsrechtliche Instrumente, wie Ge- oder Verbote, geschaffene Nutzungspri-
vilegien bilden teilweise geringflgige oder temporare Kostenersparnisse. Es handelt sich daher
auch um monetéare Anreize. Diese bieten Vorteile in der alltdglichen Nutzung und reduzieren
gleichzeitig anteilig die Betriebskosten der E-Fahrzeuge.

Nutzungsprivilegien sind im Gegensatz zu den reinen monetaren Anreizen im Stadtbild i.d.R.
gut wahrnehmbar und bieten, neben ihren Beglinstigungen flr die Nutzer, weitere Vorteile. Die
BuW (2017) bestatigt Kaufanreizen durch Privilegierung eine ,gesamtgesellschaftliche Wir-
kung, da sie das StralRenbild verandern und [E-Mobilitat] ins Bewusstsein einer breiten Offent-
lichkeit riicken“??¢, Sie dienen also neben der eigentlichen Anreizschaffung auch dazu den Be-
kanntheitsgrad von E-Mobilitat zu erhéhen??’,

4.4.2 Gebihrenfreies Parken und reduzierte Parkgebihren

Mit diesem Anreiz werden die ggf. anfallenden Parkgebihren beeinflusst. E-Fahrzeuge parken
teilweise vollig frei oder es muss nur ein Teil der Parkgeblhren gezahlt werden.

Deutschland

In Deutschland schafft das im Juni 2015 in Kraft getretene Elektromobilitdtsgesetz (EmoG) die
rechtlichen Grundlagen zur Bevorrechtigung von E-Fahrzeugen. E-Fahrzeuge kdnnen u.a. von
der Erhebung der Parkgebihren befreit werden??8, Da es sich lediglich um eine Rahmenge-
setzgebung handelt, muss die rechtliche Grundlage auch auf Landes- bzw. kommunaler Ebene
geschaffen werden. In zahlreichen Stadten in Deutschland existiert bereits eine entsprechende
Umsetzung und E-Fahrzeuge werden auf einzelnen Parkplatzen von den Gebiihren befreit??°,

Norwegen
In Norwegen sind E-Fahrzeuge landesweit von den anfallenden Parkgebihren auf kommuna-

len Stellplatzen befreit?%,

225 \/gl. BUW (2017a), S. 27.
226 gpd., S. 13
227 \gl. JIN; SEARLE; LUTSEY (2014), S: 66.
228 Das EmoG nennt weitere Bevorrechtigungen fiir E-Fahrzeuge (s. Kap. 5.2 und 5.3).
Vgl. EmoG 83 Abs. 4 Nr. 4.
229 7u diesen Stadten zahlen u.a.: Hannover, Dinslaken, Dortmund, Hamburg und Jena. Die Anzahl der Stadte steigt stetig.
230 vgl. HOLTSMARK; SKONHOFT (2014), S. 161.
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Osterreich

Seit April 2017 kdnnen E-Fahrzeuge im Rahmen des E-Mobilitédtspakets in Kommunen von den
Parkgebuhren befreit werden?3. Es gibt jedoch zahlreiche Stadte in denen E-Fahrzeuge schon
ohne entsprechende rechtssichere Grundlage von den Gebihren befreit wurden?2,

USA

Auch in den USA ist eine entsprechende Rahmengesetzgebung vorhanden um E-Fahrzeuge
von Parkgebihren zu befreien. Die Umsetzung obliegt &hnlich wie in Deutschland den Bundes-
staaten bzw. den Stadten.?*

Die Anwendung dieses Anreizes hat hohe Wirksamkeit, sofern die Befreiung der Gebuhren fla-
chendeckend umgesetzt wird?*4. So wird bspw. die Kaufentscheidung in Norwegen dadurch po-
sitiv beeinflusst®®. Bei einem partiellen Netz kann sich die Wirkung jedoch nur lokal entfalten
und daher sehr eingeschrankt sein, unter Umstéanden sogar zur Verunsicherung der Nutzer fih-
rens3e,

Kennzeichnung von E-Fahrzeugen

Fur eine Umsetzung des kostenfreien Parkens und anderer ahnlicher Privilegien (s. fol-
gende Kap.) bedarf es aufgrund der Modellvielfalt auf dem Kraft- und E-Fahrzeugmarkt eine
eindeutige Kennzeichnung von E-Fahrzeugen. Dies dient dazu, die E-Fahrzeuge zweifelsfrei
von konventionellen Fahrzeugen zu unterscheiden, um die rechtmaRige Inanspruchnahme
des Privilegs nachweisen zu kénnen. In Deutschland werden E-Fahrzeuge dazu bspw. mit
dem Kennzeichenzusatz E ausgestattet. Ein anderer Ansatz findet sich in Osterreich. Hier
zeichnen sich E-Fahrzeuge durch griine Kennzeichenschrift aus. Auch in den USA (abhan-
gig vom Bundesstaat) und in anderen Staaten erfolgt die Kennzeichnung anhand der Fahr-
zeugkennzeichen. Siehe dazu die Beispiele in Abbildung 14.

ONTARIO ~

GRNN: 00

GREEN VEHICLE

Abbildung 14: Verschiedene Beispiele zur Kennzeichnung von E-Fahrzeugen
links: Deutschland, eigenes Bildarchiv.

rechts: Ontario, Kanada, aus: MINISTRY OF TRANSPORTATION ONTARIO (2009).
Tabelle 10: Kennzeichnung von E-Fahrzeugen

L ygl. BMVIT (2016).
22 Dazu z&hlen u.a. Graz, Klagenfurt und Villach.
Vgl. ORF (2017).
233 \/gl. U.S. DEPARTMENT OF ENERGY (0.J.); EAFO (0.J.h).
24 \/gl. BUW (2017a), S. 29.
25 \/gl. HJORTHOL (2013), S. 13.
236 \/gl. BUW (2017a), S.29.
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4.4.3 Erlass der Strallennutzungsgebihr

StraRennutzungsgebihren dienen i.d.R. dem Zweck die Kosten-Nutzen-Rechnung von Stra-
Bennetzen zu verbessern. Es handelt sich um eine zeit- oder kilometerabhéangige Abgabe, die
z.T. nur fur verschiedene Fahrzeuge (bspw. nur Schwerverkehr) und/oder nur auf bestimmten
Stral3en erhoben wird. In den betrachteten Staaten werden Mautgebihren auf unterschiedliche
Weise erhoben.

In Osterreich und der Schweiz erfolgt die Entrichtung der StralRennutzungsgebiihren in Form
von Vignetten, die an verschiedenen Stellen und in unterschiedlichen preislichen Abstufungen
erhaltlich sind und am Fahrzeug angebracht werden mussen. Eine weitere Mdglichkeit ist die
Erhebung an den Zufahrten der gebuhrenpflichtigen Infrastruktur?®’. Dies ist oftmals bei priva-
ten Betreibern von Stral3en, Briicken oder Tunneln der Fall (bspw. Frankreich). Auch in
Deutschland wird aktuell die Einfiihrung einer Pkw-Maut diskutiert. Autobahnen und Landstra-
Ben einer bestimmten Ausbaustufe sind bereits jetzt fir Lkw Abgabepflichtig. Hierbei erfolgt die
kilometergenaue Abrechnung durch zusatzliche an den Straen und in den Fahrzeugen ver-
baute Infrastruktur.®

Des Weiteren erheben einige Stadte die sogenannte City-Maut. Dies erfolgt oftmals aus Griin-
den des Umweltschutzes (Reduzierung der Larm- und Abgasemissionen), der Verkehrssteue-
rung (Stauvermeidung) oder zur Generierung von Einnahmen 2*°, Auch hierzu wird zusatzliche
Infrastruktur verwendet, die in der Lage ist die Kennzeichen der einfahrenden Fahrzeuge zu
scannen und die StralRennutzungsgebthr entsprechend abzurechnen.

Die Befreiung von den Mautgebtihren stellt je nach H6he und Mautsystem des jeweiligen Staa-
tes bzw. der jeweiligen Kommune einen weiteren Kaufanreiz dar. Nach einer Studie von
BJERKAN, NORBECH und NORDT@MME (2016) war die Befreiung von den Mautgebtihren
fur 49 % der E-Fahrzeugkaufer in Norwegen ein wichtiger Kaufanreiz?*. Die Befreiung kann
national also grofRe Wirkung zeigen. Im Folgenden sind beispielgebend einige Stadte und Staa-
ten aufgefuhrt, die fur E-Fahrzeuge keine Stral3ennutzungsgebuhr erheben.

Stadt bzw. Staat Bemerkung

Norwegen Landesweite Befreiung von E-Fahrzeugen bereits seit 199724

Oslo Befreiung von E-Fahrzeugen von der City-Maut242

London Befreiung von E-Fahrzeugen von der City-Maut243

Stockholm, City-Maut gilt nur fur auslandische Fahrzeuge und Mietwagen, Be-

Goteborg freiung von E-Fahrzeugen?*

Mailand Befreiung von E-Fahrzeugen von der City-Maut245

Deutschland Pkw-Maut bisher in Planung, E-Fahrzeuge sollen befreit werden?46
E-Fahrzeuge erhalten einen Rabatt von 10 % auf den, von Privat-

New Jersey unternehmen unterhaltenen und gebihrenpflichtigen StraRen (sog.
turnpike)?4?

237 Die Erhebung der Maut erfolgt hier i.d.R. elektronisch, vereinzelt aber noch physisch.

28 \/gl. ADAC (2010), S. 25f.

29 ygl. KLOAS; VOIGT (2007), S. 138.

240 vgl. BJERKAN; NORBECH; NORDT@MME (2016), S. 175.
241 ygl. NORSK ELBILFORENING (2016).

242 y/gl. FJELLINGN (2015).

243 y/gl. TFL (2013), S. 25.

244 ygl. GRORMANN (0.J.).

25 vgl. ebd.

246 vgl. BMVI (2017a), S. 1.

247 Vgl. NEW JERSEY TURNPIKE AUTHORY (0.J.).
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Kalifornien StralRennutzungsgebiihren flir Express Lanes, BEV kénnen diese
iforni
kostenfrei nutzen, PHEV erhalten einen Rabatt?42
San Francisco E-Fahrzeuge sind von der Briickenmaut befreit24°
Sidkorea Befreiung von E-Fahrzeugen von der Autobahnmaut?°

Tabelle 11: Erlass der StraRennutzungsgebiihren im internationalen Vergleich
Eigene Zusammenstellung.

4.4.4 Kostenloses Laden von E-Fahrzeugen

Ein weiteres monetares Privileg ist die kostenlose Bereitstellung von Ladestrom an Ladesau-
len. Nutzer von E-Fahrzeugen kdnnen je nach Nutzungsintensitét ihre Betriebskosten erheblich
reduzieren. Dabei gibt es fir den Bereitsteller des kostenlosen Ladestroms verschiedene mdog-
liche Grunde fur die Bereitstellung:

Bei neu errichteten Ladesaulen kann nicht sofort ein geeigneter Betreiber gefunden werden
oder der Ladestrom soll zur weiteren Bekanntmachung der E-Mobilitat und/oder der Lade-
saule zunéchst kostenlos zur Verfligung gestellt werden. Beispielhaft sind hier von offentli-
chen Institutionen (Ministerien 0.4.) installierte Ladesaulen, die z.T. auf bestimmte oder un-
bestimmte Zeit kostenlos genutzt werden kénnen.

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit mit elektromobilen Pkw und im Rahmen von Marketing
oder Offentlichkeitsarbeit werden vor Unternehmenssitzen oder touristischen Zielen kosten-
lose Ladesaulen angeboten. Dies erfolgt in Verbindung mit exponierten Stellplatzen. So fin-
den sich bspw. zahlreiche kostenlose Lademdoglichkeiten vor Niederlassungen und Produkti-
onsstatten der Volkswagen AG oder der BMW AG?%L.

Auch Einzelhandelsunternehmen und Schnellrestaurantketten versorgen ihre Kunden zu-
nehmend mit kostenlosem Ladestrom wahrend des Einkaufes bzw. des Aufenthalts?®2.

Im Osterreichische Bundesland Salzburg werden kiinftig 99 Ladepunkte auf einer Lange von
insgesamt 550 Kilometer von Unternehmen und Gemeinden kostenlos zur Verfigung ge-
stellt. Der Ladestrom wird mit Photovoltaikanlagen vor Ort gewonnen. Ziel ist eine Attraktivi-
tatssteigerung lokaler Unternehmen und touristischer Ziele fur potentielle Kunden und eine
Aufenthaltsverlangerung.??

Der Automobilhersteller Tesla AG stellt seinen Kunden weltweit etwa 5.500 Ladepunkte an
mehr als 840 Standorten, sog. Supercharger Stationen zur Verfigung. Es handelt sich um
ein Ladesaulennetz mit einem max. Ladestrom von 120 kW, an dem die Fahrzeuge der
Marke Tesla kostenlos geladen werden kénnen.?%* Die kostenlose LIS stellt hier ein Allein-
stellungsmerkmal zur Verkaufsférderung dar. Das Netz der Supercharger soll vorwiegend
dazu dienen Langstreckenfahrten mit den E-Fahrzeugen zu ermdglichen und konzentriert
sich daher auf wichtige Verkehrsadern bzw. Fernstral3en (s. Abb. 15).

248

N
a
=}

Vgl. GREEN CAR CONGRESS (2014).

Vgl. ebd.

Vgl. LIM (2016).

Siehe u.a. WEEMAES (2017).

Siehe u.a. ALDI SUD Dienstleistungs-GmbH & Co. oHG (0.J.).

Vgl. SALZBURGER NACHRICHTEN VERLAGSGESELLSCHAFT mbH & Co KG (2017).
Vgl. TESLA Inc. (2017).
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Abbildung 15: Tesla Supercharger-Netz
links: Westkiiste der USA; rechts: Gro3britannien (Stiden)
Aus: TESLA Inc. (2017)

Seltener ist die flachendeckende zur Verfligungstellung kostenloser éffentlicher LIS als még-
lichen Kaufanreiz seitens der politischen Entscheidungs- und Handlungstrager. Dennoch
existieren einzelne Beispiele:

Finnland stellt ein kostenloses Netz von offentlichen und privaten Ladesaulen zur Verfi-
gungzss_

In den USA stellen bspw. Washington, D.C. und Kalifornien kostenlose LIS zur Verfi-
gungzss_

Auch die Stadt Oslo bot bis vor wenigen Jahren kostenlose kommunale Lades&aulen an®’.

Entscheidender Vorteil und damit die Grundlage dieses Anreizes ist die Mdglichkeit der kosten-
freien ,Betankung” der E-Fahrzeuge. Dieser Anreiz wird jedoch hauptsachlich an 6ffentlicher
LIS gewahrt. In Kapitel 2.4.2 wurde die Problematik des Ladens fur langere Zeitrdume (bspw.
Uber Nacht) bereits beschrieben. Weiterhin sind die Kostenvorteile oftmals nur temporér und/o-
der auf einen bestimmten Nutzungszweck (wie Laden beim Einkaufen) oder fiir eine bestimmte
Nutzergruppe (wie Besitzer von Tesla-Fahrzeugen) beschrankt. Die Wirkung dieses Anreizes
ist daher nur lokal vorhanden bzw. insgesamt nur in geringem Mal3e fir den Kauf eines E-Fahr-
zeugs einflussgebend.

45 \Weitere monetdre Anreize

AulZer den, in den Kapiteln 4.2 bis 4.4, genannten monetaren Anreize lassen sich weitere bzw.
auch immer neue Ansétze schaffen. In der folgenden Tabelle 12 werden einige weitere Instru-
mente dargestellt, welche in wenigen Staaten auch angewandt werden.

255 \/gl. UPPLADDNING NU (2017).
256 y/gl. JIN; SEARLE; LUTSEY (2014), S. 4.
257 \/gl. AGENCY FOR URBAN ENVIROMENT OSLO (0.J.), S. 8.
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Monetarer An-

Beschreibung und Wirkung

Beispiel

Strompreises

reiz
Dauerhafte Verringerung der Betriebskosten durch die
Senkung der Energiekosten (bspw. durch Senkung der
, entsprechenden Steuern)?258,
Reduzierung des ) i , . . .
Wirkung: Hohe Wirksamkeit nur bei stark merklicher Ver- | Kalifornien

ringerung oder sehr hohen Stromkosten. Bei aktuell recht
niedrigen Stromkosten schafft eine Verringerung kaum
Anreize.

Zinsgunstige Kre-
dite

Erleichterung der Anschubfinanzierung (Investitionskos-
ten) durch Verringerung der Kreditzinsen?2°,

Wirkung: Wirkung v.a. mit Einbezug der bendétigten LIS
vorhanden. Geringere Wirkung bei ausschlie3licher Be-
trachtung der E-Fahrzeuge, da im Rahmen der Fahrzeug-
finanzierung durch die entsprechenden Banken der Auto-
mobilhersteller oftmals bereits Zinsgiinstige Kredite (0-

3 %) ermdoglicht werden.

Unternehmen kdnnen alternativ auch die Sonderabschrei-
bung nutzen (s. Kap 4.3.5).

Deutschland,
USA

Sonderabgaben
fur konventionelle
Fahrzeuge

Zusatzliche Steuern und/oder Gebuhren fur konventio-
nelle Fahrzeuge (éltere oder Dieselfahrzeuge).

Beispiel: 20 Pfund Sonderabgabe fur gewerbliche und pri-
vate Fahrzeuge bei Einfahrt in die Innenstadt (geplant in
diversen Stadten in GroRbritannien)?26°,

Wirkung: Lokal sehr hohe Wirksamkeit mdglich, sofern E-
Fahrzeuge ausdricklich befreit sind.

GroRbritannien
(geplant)

Tabelle 12: Weitere monetéare Anreize
Eigene Zusammenstellung.

4.5.1 Subventionierung von FuE als Anreizschaffung

Bei der der Subventionierung von FUE handelt es sich indirekt um monetére Anreizschaffung,
welche vorrangig Unternehmen und Institutionen zugutekommt und den Markthochlauf der E-
Mobilitat beeinflusst. Im Folgenden soll das Bestreben verschiedener Staaten gezeigt werden,
die Marktdurchdringung durch Férderung der grundlagen- und anwendungsorientierten For-
schung sowie durch Produktentwicklung zu steigern. Diese Forderung beeinflusst die Stakehol-
der der Angebotsseite bzw. das Angebot selbst und weniger die Nutzer. Insbesondere diese
profitieren von einem umfangreicheren Angebot. Des Weiteren kdnnen hier auch Koevolutio-
nen gefdrdert werden.

258 \/gl. FRAUNHOFER IAO, S.65.
259 \/gl. FRAUNHOFER IAO, S.65.
260 \/gl. LEAKE; SHIPMAN (2017); MCLAUGHLIN (2017).
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Investition in FUE in Milliarden Euro
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Abbildung 16: Investitionen in FUE im internationalen Vergleich
Eigene Darstellung nach: BERNHART et al. (2014), S. 8.

Ausgewahlte Staate der EU

In der EU zeigt sich vor allem Deutschland mit einer vergleichsweise hohen Investitionssumme
von 2 Milliarden Euro in FUE. Deutschland investiert aul3erdem hohe Summen in verwandte
Themenfelder (Leichtbau und Recycling). Frankreich investiert etwa halb so viel wie Deutsch-
land in FUE und Italien deutlich weniger.?®* Forschungsschwerpunkte liegen in allen EU-Staa-
ten v.a. in der direkten Projektférderung (Deutschland: Schaufenster E-Mobilitat, Modellregio-
nen E-Mobilitat) und in der Weiterentwicklung der Batterietechnik und der Antriebssysteme so-
wie der Integration der E-Fahrzeuge in das bestehende Verkehrssystem.?5?

USA

Trotz hoherer Gesamtwirtschaftsleistung im Vergleich zu Deutschland investieren die USA um-
gerechnet ebenfalls etwa 2 Milliarden Euro in FUE?2®3, Dabei sind die Bereitstellung glinstiger
Industriekredite und die Projektforderung wichtige Bestandteile. Weiterhin forschen die USA an
der technologischen Weiterentwicklung der Energiespeicher.*

China

China investiert am starksten in FUE. In den letzten Jahren hat die Volksrepublik diesbezigli-
che Ausgaben stark erhoht. AuRerdem sind weitere Steigerungen vorgesehen: Im aktuellen
Funf-Jahres-Plan 2016-2020 ist fur FUE eine Investitionssumme von umgerechnet 12 Milliar-
den Euro vorgesehen. Dies stellt eine Verdreifachung zum vorangegangenen Finf-Jahres-Plan
dar.2%> China gewahrt mit diesen Investitionen Produktionszuschusse fiir jedes produzierte E-
Fahrzeug. AuRerdem wird die Einrichtung von FuE-Einrichtungen und Produktionsanlagen di-
rekt angeordnet.2%®

%1 ygl. BERNHART et al. (2014), S. 8.

%2 \/gl. DLR (2015), S. 229.

23 y/gl. BERNHART et al. (2014), S. 8.

284 vgl. DLR (2015), S. 225.

25 \/gl. CARTARC (2013), zitiert nach DLR (2015), S. 225.
26 \/gl. DLR (2015), S. 225.
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5 Schaffung von Anreizen durch ordnungsrechtliche Instrumente im internatio-
nalen Vergleich

5.1 Einordnung

Mit ordnungsrechtlichen Instrumenten kdnnen sowohl Nutzungsprivilegien fur E-Fahrzeugnut-
zer als auch Restriktionen flir Nutzer von konventionellen Fahrzeugen geschaffen werden. Bei-
des kann Anreize fur den E-Fahrzeugkauf darstellen. Diese Anreize haben, wie in Kapitel 4.4
beschrieben, ebenfalls eine hohe Sichtbarkeit im 6ffentlichen StraRenraum?¢’.

Die Nutzungsprivilegien (auch als nicht-monetéare Privilegien bezeichnet) erleichtern den Be-
trieb von E-Fahrzeugen im Alltag und gewéhren so Vorzige aufgrund der Antriebstechnologie
bzw. deren Kennwerte?%.

Einschrankungen (Malus-Férderung) fir konventionelle Fahrzeuge bezeichnen ordnungsrecht-
liche Instrumente, die i.d.R. aufgrund von weiteren (umwelt-)politischen Zielen geschaffen wer-
den (bspw. Verkehrsteuerung) und als Nebeneffekt den Einsatz von E-Fahrzeugen férdern.
Weiterhin kann die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen mit weiteren regulatorischen Ansét-
zen wie Emissionsgrenzwerten oder Verkaufsquoten geférdert werden.

5.2 Freigabe von Sonderspuren

Bei diesem Anreiz werden Fahrspuren, die grundsatzlich einer bestimmten Nutzung vorbehal-
ten sind, auch fir E-Fahrzeuge freigegeben, was zu einer erhdhten 6ffentlichen Wahrnehmung
fuhrt und insbesondere die Fahrtzeit reduzieren kann?®°. Sonderspuren, die fiir E-Fahrzeuge
freigegeben werden, sind bspw. Busspuren und Sonderspuren fur Mitfahrgelegenheiten (sog.
High-occupancy vehicle lanes (HOV lanes)?).

Der Ansatz der Offnung von Busspuren findet v.a. in europaischen GroRstadten Anwendung.
So sind die Busspuren in bestimmten Stadtteilen der norwegischen Hauptstadt Oslo wie auch
in zahlreichen weiteren Gro3stddten Norwegens und in einigen Stadten in GroRRbritannien, da-
runter Nottingham und Milton Keynes?"%, fuir E-Fahrzeuge freigegeben?’2, Weiterhin bieten
auch Barcelona (Spanien)?”® und Neuseeland?’* diesen Anreiz. In Deutschland ist die Rechts-
grundlage zur Nutzung von Sonderspuren fir E-Fahrzeuge vorhanden?’, die Umsetzung er-
folgte bisher jedoch nur vereinzelt. Lediglich in Dortmund sind zwei Busspuren fir E-Fahrzeuge
freigegeben?’®. Hemmnis ist hierbei der Nutzungskonflikt zwischen Beschleunigung des offent-
lichen Personennahverkehrs (OPNV) und der Bevorrechtigung von E-Fahrzeugen (negative
Auswirkungen des Anreizes, s.u.).

Im Nordamerikanischen Raum werden i.d.R. die Sonderspuren fir Mitfahrgelegenheiten geoff-
net. Die Benutzung dieser Fahrspuren ist sonst nur Fahrzeugen mit einer Mindestzahl von Mit-
fahrenden gestattet. Die HOV lanes sollen den Fahrzeugbesetzungsgrad erhdhen, um die Ver-
kehrsinfrastruktur zu entlasten. Die Spuren sind weniger stark befahren und kénnen z.T. mit ei-

%7 Hiervon ausgenommen sind die CO,-Flottengrenzwerte und die Verkaufsquote fiir E-Fahrzeuge.
26 \/gl. BUW (2017a), S. 28.

29 vgl. ebd., S. 30.

270 Regionsabhangig auch als carpool lane bezeichnet.

21 vgl. BURGESS (2016); BBC (2016).

272 yvgl. BuW (2017a), S. 30.

213 y/gl. MCDONALD (2015).

274 vgl. MINISTRY OF TRANSPORT NEW ZEALAND (2017).

275 vgl. EmoG §3 Abs.4 Nr. 2.

276 vgl. STADT DORTMUND (2015).

Seite 48 27.07.2017



Anreize fir die Erreichung des Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen Institut Verkehr und Raum
im internationalen Vergleich Fachhochschule Erfurt

ner héheren Hochstgeschwindigkeit befahren werden, wodurch eine héhere Reisegeschwindig-
keit ermoglicht wird. In einigen Bundesstaaten sind HOV lanes auch von anfallenden Straf3en-
nutzungsgebiihren befreit.?’” Weiterhin sind diese Spuren in zahlreichen Bundesstaaten der
USA und z.T. in Kanada auch fir E-Fahrzeuge gedffnet, bei denen der Besetzungsgrad unter-
halb der geforderten Grenze liegt.?”® Die entsprechende Rechtsgrundlage ist als Rahmenge-
setzgebung fur die gesamte USA vorhanden. Umsetzung findet der Anreiz u.a. in den Bundes-
staaten Arizona, Kalifornien, Florida, Nevada und New York?".

Sofern keine Anderung der ordnungsrechtlichen Vorgaben erfolgt, steht dieser Anreiz dauerhaft
zur Verfigung und kann standig in Anspruch genommen werden. Der Anreiz kann eine sehr
hohe Wirkung erzielen. Die Evaluation of State-Level U.S. Electric Vehicle Incentives konnte
nachweisen, dass dieses Instrument in den USA aufgrund seiner hohen 6ffentlichen Wahr-
nehmbarkeit starkere Kaufanreize schafft als einzelne monetare Anreize?. Auch in Oslo
konnte in den Stadtteilen, in denen die Freigabe der Busspuren erfolgte, ein erheblicher An-
stieg der zugelassenen E-Fahrzeuge beobachtet werden?8?,

Dieser Anreiz kann jedoch bei zu groRer Nutzungsintensitat auch negative Auswirkungen ha-
ben. Wenn der Anteil der E-Fahrzeuge im Stadtverkehr eine bestimmte Schwelle Ubertrifft, sind
Stérungen des betrieblichen Ablaufs des OPNV schwer vermeidbar. Aus diesem Grund wurde
die Freigabe der Busspuren in Oslo bereits wieder ausgesetzt?2, Auch in anderen Stadten wird
die Aussetzung des Privilegs diskutiert?®,

5.3 Privilegiertes Parken

Neben den schon in Kapitel 4.4.2 beschriebenen Kostenvorteilen beim Parken handelt es sich
beim privilegierten Parken ebenfalls um einen Anreiz, der Nutzern von E-Fahrzeugen Vorteile
bei der Stellplatzsuche gewahrt. Es werden i.d.R. besser erreichbare und meist auch besser
wahrnehmbare Stellplatze (bspw. durch eine exponierte Lage) angeboten. Das privilegierte
Parken fir E-Fahrzeuge wird oftmals in Kombination mit dem kostenfreien Parken angeboten.
Des Weiteren werden diese Stellplatze mit LIS ausgestattet und explizit gekennzeichnet. Die-
ser Kennzeichnung bedarf es insbesondere, um falsch abgestellte (konventionelle) Fahrzeuge
zu vermeiden. Siehe hierzu die Abbildungen 17.

277 S0g. high-occupancy toll (HOT) lanes. Hier entféllt die StraBennutzungsgebiihr bei einer Mindestanzahl von Personen im Fahr-
zeug bzw. fur E-Fahrzeuge.

278 vgl. U.S. DEPARTMENT OF TRANSPORTATION (2015); GOVERNMENT OF BRITISH COLUMBIA (0.J.); MINISTRY OF
TRANSPORTATION ONTARIO (2009).

2% Siehe u.a. DEPARTMENT OF MOTOR VEHICLES CALIFORNIA (0.J.); DEPARTMENT OF MOTOR VEHICLES NEY YORK
(0.J.); FLHSMV (0.J.).

280 vgl. JIN; SEARLE; LUTSEY (2014), S. 24f.

281 ygl. MYKLEBUST (2013), S. 5.

282 \/gl. ebd.

283 \/gl. LOCAL EUROPE AB (2015).
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Abbildung 17: Besondere Kennzeichnung von E-Fahrzeugstellplatzen und
Blockieren der LIS durch konventionelles Fahrzeug
eigenes Bildarchiv.

Vorausgesetzt die privilegierten Stellplatze stehen bei Bedarf zur Verfigung, ist die Wirksam-
keit ahnlich wie bereits in Kapitel 4.4.2 beschrieben. Wie auch beim kostenlosen Parken ist der
Anreiz umso wirksamer, desto flachendeckender die Privilegierung umgesetzt wird. Auch hier-
bei handelt es sich um eine Umsetzung auf kommunaler Ebene. Die entsprechenden ord-
nungsrechtlichen Rahmenbedingungen sind bspw. in Deutschland, GroR3britannien, Norwegen,
Danemark und den USA vorhanden?®4,

5.4 Fahrverbote

Zur Vermeidung von negativen Auswirkungen konventioneller Fahrzeuge werden Einfuhrver-
bote fir bestimmte Bereiche erlassen. Ziel ist es bspw. den Ausstol3 von CO-, Stickoxid- oder
von Larmemissionen zu vermeiden. Fahrverbote werden auRerdem zum Verkehrsmanagement
(Reduzierung des Aufkommens) eingesetzt.?®® Diese sogenannten Zero- bzw. Low Emission
Zones (LEZ bzw. ZEZ) kénnen sowohl zeitlich beschrankt (bspw. nur nachts, nur einen Tag der
Woche) sein als auch Ausnahmen fiir bestimmte Fahrzeuge oder Personen formulieren (bspw.
Anwohner). LEZ und ZEZ werden bereits in zahlreichen Stadten eigesetzt. Jedoch schlie3en
diese i.d.R. bisher nur konventionelle Fahrzeuge Uber einen definierten Emissionswert aus,
wahrend Fahrzeuge, deren Ausstol3 unterhalb dieser Grenze liegt, freien Zugang erhalten. Bei-
spielhaft fur dieses Vorgehen sind u.a. Deutschland (Umweltzone, zahlreiche Stadte), Grol3bri-
tannien (v.a. London)?%, Belgien (u.a. Brissel, Antwerpen)?®” und Schweden (u.a. Stockholm,
Malmg)288, China (v.a. Beijing)®.

Seit Februar 2017 ist die Einfahrt von konventionellen Fahrzeugen in die Innenstadt von Beijing
untersagt, sofern sie eine bestimmte Emissionsgrenze tberschreiten. BEV und PHEV profitie-
ren aufgrund des geringen AusstoRes von Emissionen von dieser Regelung?®. Weiterhin plant
London die bereits seit 2008 geltende LEZ zu erweitern. Zurzeit gilt das Einfahrverbot v.a. fur

284 \/gl. EAFO (0.J.b); U.S. DEPARTMENT OF ENERGY (0.J.).
285 \/gl. BuW (2017a), S. 31.

286 vgl. TFL (0.J.).

27 \vgl. EUROPEAN COMISSION (20164a).

288 yvgl. EUROPEAN COMISSION (2016b).

29 \ygl. THOMSON REUTERS (2017b).

2% vgl. ebd.
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Busse und Nutzfahrzeuge mit einem CO»-Ausstol3 oberhalb fahrzeugabhangiger Grenzen?%*.
Um den Zugang zur Innenstadt dennoch zu erhalten, muss eine tagliche Gebuhr entrichtet wer-
den. Kinftig soll die Zone sukzessive vergréRert werden und auch fur Pkw gelten. Ab 2021 sol-
len die Einfahrverbote und die Gebuihren fir Busse und Pkw fir das gesamte Stadtgebiet und
fur Pkw fur das Londoner Zentrum gelten. E-Fahrzeuge sind auch hier von dieser Regelung
ausgenommen. Im Zuge dieser Planungen sollen auch die kommunalen Fahrzeugflotten und
alle Taxen verstarkt als BEV und PHEV beschafft werden.?

Trotz der hohen Signalwirkung und Sichtbarkeit dieses Anreizes?%, ist die Wirksamkeit gegen-
wartig eher gering, da aktuelle konventionelle Fahrzeugmodelle noch Zugang zu den LEZ bzw.
ZEZ erhalten. In Betrachtung der aktuellen Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen ist ein gene-
relles Zufahrtsverbot flr konventionelle Fahrzeuge noch nicht umsetzbar. Dennoch bietet diese
ordnungsrechtliche Einschrédnkung konventioneller Fahrzeuge hohes Potenzial zur Anreiz-
schaffung. Weiterer Vorteil von Einfahrverboten ist die lokal steigende Luftqualitat?®4.

5.5 CO2-Flottengrenzwerte

Ein umfangreiches Angebot von E-Fahrzeugen kann, wie bereits in Kapitel 2.2 beschrieben,
unter bestimmten Umstanden indirekte Kaufanreize fir Wirtschaftssubjekte schaffen sowie
selbstverstarkende Effekte auslosen. Die Festlegung von CO.-Flottengrenzwerten kann dazu
beitragen, das entsprechende Angebot zu schaffen. Es handelt sich hierbei um rechtliche Rah-
menbedingungen, die die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen férdern.

EU

Die EU legt einen max. Grenzwert von 130g CO./Km?® fiir die gesamte Neufahrzeugflotte im
Angebot der Automobilhersteller fest. Diese Vorgabe berlcksichtigt die durchschnittlichen CO.-
Emissionen der Neuwagenflotten. Hierbei werden alle Kfz der Kategorie M1 (Pkw), die erstmals
in der Europaischen Gemeinschaft zugelassen werden, betrachtet?®¢. Wird der Wert durch die
Gesamtflotte eines Herstellers tibertroffen, sind entsprechende Strafzahlungen zu leisten?®’.
Ziel dieser Verordnung ist es, die formulierten Gesamtziele der EU (s. Kap. 3.2) zu erreichen.
Im Zeitraum zwischen 2012 bis 2015 gab es fiir Hersteller, die Fahrzeuge mit weniger als

50g CO2/Km im Angebot hatten, Verguinstigungen in der Berechnung des durchschnittlichen
AusstoRes??. Ab 2020 gilt ein deutlich verringerter Wert von nur noch 95g CO2/Km?%. Des
Weiteren wird die sukzessive Erhohung der Grenzwerte diskutiert3%.

USA

Auch die USA formulieren einen CO.-Flottengrenzwert. Die Vorgaben sind hier gegenwartig je-
doch deutlich niedriger. Erst ab dem Jahr 2020 wird ein Wert von 140g CO,/Km vorausge-
setzt3L,

291 vgl. TFL (2007), S. 8f.

292 \/gl. GREATER LONDON AUTHORITY (2017).

2% vgl. Buw (2017a), S. 31.

2% vgl. ebd.

2% vgl. VO (EG) Nr. 443/2009, Art. 1.

2% vgl. ebd., Art. 2.

297 vgl. ebd., Art. 9.

2% Diese Fahrzeuge zahlten in der Durchschnittsrechnung mehrfach: 2012 und 2013: 3,5x; 2014: 2,5x; 2015: 1,5x.
Vgl. VO (EG) Nr. 443/2009, Art. 5.

29 vgl. ebd., Art. 1.

300 vgl. CRAIN COMMUNICATIONS GmbH (2017c)

301 vgl. DLR (2015), S. 217.
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Japan
Japan formuliert ebenfalls Flottengrenzwerte. Die Berechnung orientiert sich dabei an den Vor-

gaben der jeweils effizientesten Fahrzeugmodelle im Segment und werden kontinuierlich ange-
passt (sog. Top-Runner-Ansatz)3°2,

Die Wirkung dieser regulatorischen Rahmenbedingung kann sehr hoch sein, sofern die formu-
lierten Vorgaben entsprechend strikt genug sind. In der EU hat dieses Instrument nachweisbar
dazu gefihrt, dass sich auch Automobilhersteller, die bisher ausschlief3lich CO,-ausstol3reiche
Fahrzeuge im Portfolio hatten (bspw. Sportwagen, Sport Utility Vehicle), zunehmend mit dem
Thema E-Mobilitat befassen und ihr Angebot entsprechend erweitern (s. u.a. Porsche®%).

5.6 Verkaufsquote fur E-Fahrzeuge

Wie auch die im vorangegangenen Kapitel beschriebenen CO»-Flottengrenzwerte stellen Ver-
kaufs- und Produktionsquoten rechtliche Rahmenbedingungen dar, die ein mdglichst diversifi-
ziertes bzw. umfangreiches Angebot von E-Fahrzeugen begiinstigen.

Die in der Agrarwirtschaft angewandte Produktionsquote, die zur Vermeidung von Produktions-
uberschussen dient, kann auch dazu eingesetzt werden, einen Mindestumfang an produzierten
bzw. verkauften Gltern (hier: E-Fahrzeuge) zu gewahrleisten (Verkaufsquote).

China

Derzeit ist die Einfiihrung einer Mindestmenge an verkauften E-Fahrzeugen geplant. Die Ver-
kaufsquote soll ab 2019 gelten und setzt einen 10 %igen Anteil von vollelektrischen oder Hyb-
ridfahrzeugen an allen verkauften Fahrzeugen fest, der im Folgejahr 2020 bereits 12% betra-
gen soll*%4, Die Umsetzung erfolgt mithilfe eines Punktesystems, bei dem die Automobilherstel-
ler fir jedes verkaufte E-Fahrzeug Kreditpunkte in verschiedener Héhe erhalten. Wenn die Min-
destpunktzahl (abhéangig von der Gesamtzahl der produzierten Fahrzeuge) nicht erreicht wird,
muss kinftig entweder die Menge an produzierten konventionellen Fahrzeugen reduziert wer-
den oder die Hersteller kdnnen Kreditpunkte bei anderen Automobilherstellern mit hohen
Punktzahlen (bspw. Hersteller, die ausschlieBlich E-Fahrzeuge vertreiben) erwerben.3% Diese
Mafl3nahme stellte neben dem Forderpotential des Markthochlaufes zudem eine Mdglichkeit
dar, Hersteller mit einem besonders hohen Anteil an verkauften E-Fahrzeugen zusatzlich zu
subventionieren. Die Erreichung der Verkaufsquote ist v.a. flr groR3e europaische Hersteller
problematisch, da die Anteile von verkauften E-Fahrzeugen auf dem chinesischen Markt bisher
sehr gering sind3°®,

Kalifornien
Auch in Kalifornien existiert bereits seit 1990 eine Verkaufsquote fir E-Fahrzeuge. 2 % aller
verkauften Fahrzeuge eines Automobilherstellers miissen E-Fahrzeuge sein.®%” Ab 2018 wird

302 vgl. DLR (2015), S. 217.

303 vgl. WITTICH; BAUMANN (2017).

304 Die Verkaufsquote war urspringlich bereits fir 2018 geplant. Zahlreiche nationale und internationale Hersteller hatten die
Quote aber noch nicht erfiillt, daher wurde die Einfiihrung verzégert und eine Ubergangregelung geschaffen. Urspriinglich ge-
plante Steigerungen waren folgendermalen vorgesehen: 2018: 8 %; 2019: 10 %; 2020: 12 %.

Vgl. BONNIGHAUSEN (2017).

305 vgl. FAZ (2017b).

306 vgl. KANE (2017).

307 vgl. CALIFORNIA ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2014a).
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das System grundlegend umgestellt*®®. Es soll ein dhnliches Kreditsystem angewandt werden,
wie es in China geplant ist. Im Jahr 2018 muss es sich bei min. 2 % der neu zugelassenen
Fahrzeuge um E-Fahrzeuge handeln. Die Verkaufsquote soll jahrlich steigen, bis zu einem (bis-
herigen) Hochstwert von 16 % im Jahr 2025.3%° Im Gegensatz zu China wurde die Hohe der
Quote im Diskurs mit Automobilherstellern und anhand deren Entwicklungsstand und Verkaufs-
kapazitaten fur E-Fahrzeuge festgelegt®'°. Darlber hinaus haben Fahrzeughersteller die M&g-
lichkeit besonders hohe Verkéufe aus den vergangenen Jahren in die Berechnung einzubezie-
hen, um so mdglichen Sanktionen aufgrund nicht erbrachter Quoten zu umgehen. Zahlreiche
Bundestaaten der USA haben die Quote bereits adaptiert3!*.

Aufgrund des regulatorischen Charakters kann eine Verkaufsquote eine hohe Wirksamkeit er-
zielen. Es handelt sich um eine Férderung der Marktanteile von E-Mobilitat, die Automobilher-
steller werden faktisch dazu gezwungen das Produktportfolio entsprechend anzupassen bzw.
die Verkaufs- und Produktionszahlen zu steigern. Dennoch kann eine Quote nicht als alleinige
Verkaufsforderungsmafinahme dienen. Die generellen Rahmenbedingungen fir die E-Mobilitat,
allen voran die LIS-Versorgung, missen bereits vor Einflihrung einer Quote vorhanden sein,
um die Nutzung der Fahrzeuge zu ermdéglichen. Abgesehen vom hohen birokratischem Auf-
wand?!?, stellt die Quote aulRerdem einen Eingriff der Regierungen in das freie Marktgeschehen
dar. Das Angebot wird nicht durch die Nachfrage bestimmt, es wird regulatorisch ein Angebot
geschaffen um Nachfrage zu generieren.

6 Anreizschaffung durch Ausbau von LIS im internationalen Vergleich

Ein flachendeckendes Netz von Ladesaulen ist eine wichtige Voraussetzung fir die Zukunftsfa-
higkeit von elektromobilen Fahrzeugen. Insbesondere in Hinblick auf hoch vorhandene techni-
schen Einschrankungen von E-Fahrzeugen (Reichweite). LIS-Netze befinden sich z.Z. noch im
Aufbau und sind in Netzverdichtung und Nutzbarkeit (noch) nicht mit Tankstellennetzen fir kon-
ventionelle Fahrzeuge vergleichbar, nichtsdestoweniger steigt die Versorgung mit Ladesaulen
stetig. Insbesondere auf lokaler Ebene kann die LIS in einigen Metropolregionen bereits den
Anforderungen der aktuell vorhandenen Anzahl von E-Fahrzeuge gerecht werden. Bei einer zu-
nehmenden Zahl von E-Fahrzeugen (bspw. durch wirkungsvolle Kaufanreize) steigen auch die
Anforderungen an das LIS-Netz. Ein nicht bedarfsgerechtes Netz stellt ein Hemmnis fur den
Markhochlauf der E-Mobilitat dar.

Die Bridging IT GmbH hat in ihrer Studie zu Hemmnissen bei der Anschaffung von E-Fahrzeu-
gen neben der Frage der Wirtschaftlichkeit (s. Kap. 2.3.4) auch die Bedurfnisse der Nutzer
bzgl. LIS betrachtet. Fur 25 % aller Befragten stellte das Laden aufgrund der Ungewohntheit
des Vorgangs und erwarteter Probleme ein Hinderungsgrund fir die Anschaffung eines E-Fahr-
zeugs dar. 87 % dieser Untergruppe kénnen E-Fahrzeuge nicht am Wohnort laden sowie 53 %
nicht am Arbeitsort. Weiterhin wurde von 82 % der Personen ,das Fehlen einer ausreichenden

308 Einblick in die Funktionsweise vor Umstellung der Verkaufsquote gibt Kap. 8.5.
39 \/gl. LOVEDAY (2016).

310 \/gl. PANDER (2012).

31 ygl. DLR (2015), S. 217.

312 \/gl. LOVEDAY (2016).
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offentlichen Ladeinfrastruktur‘3!® beklagt (Mehrfachnennungen maglich). Weiterhin fallt die Su-
che nach vorhandener 6ffentlicher LIS schwer, da zur Verfligung stehende Dienste keinen voll-
standigen Uberblick tiber die vorhandenen Ladepunkte geben.3*

Der Ausbau der LIS kann o.g. Problemen entgegenwirken, indem ein bedarfsgerechtes LIS-
Netz geschaffen wird. Daher stellt die Forderung des Infrastrukturbaus gleichzeitig eine Anreiz-
schaffung fir den Markthochlauf der E-Mobilitat dar. Im Folgenden sind Strategien ausgewahl-
ter Staaten dargelegt. Grundséatzlich handelt es sich hierbei ebenfalls um ein Instrument der
Verkehrspolitik (Verkehrsinfrastrukturpolitik). Der LIS-Ausbau wird dabei jedoch wie beschrie-
ben als Anreiz fur die Férderung des Markthochlaufs von E-Fahrzeugen behandelt.

Deutschland

Neben der Forderung von E-Mobilitat erhofft sich die Bundesrepublik mit dem Ausbau der LIS
eine lokale bzw. regionale Wertschépfung und die Schaffung von Arbeitsplatzen3!®. Es werden
im Rahmen einer Forderrichtlinie von 2017 bis 2020 Insgesamt 300 Mio. Euro fiir den Aufbau
von 5.000 Schnellladesaulen (200 Mio. Euro) und 10.000 Ladesaulen ohne Schnellladefunktion
(100 Mio. Euro) zur Verfigung gestellt. Wichtigste Voraussetzung fur den Abruf der Férdermit-
tel ist die offentliche Verfligbarkeit der Ladesaulen.31°

Des Weiteren werden fur Unternehmen und Angestellte steuerliche Anreize geschaffen, um die
LIS-Versorgung im betrieblichen Bereich zu férdern. So sind bspw. Unternehmen von den
Steuern fir Ladesaulen befreit, sofern sie Mitarbeitern zum privaten Laden zur Verfliigung ge-
stellt werden. Weiterhin gilt das Laden privater Fahrzeuge an der Arbeitsstelle fur Arbeitnehmer
nicht mehr als geldwerter Vorteil. Diese MalRnahmen sind bis Ende 2020 befristet.3!’

Zudem werden bundesweit, regional und lokal Forschungsprojekte initiiert bzw. unterstutzt.
Dazu zdhlen u.a. SLAM (Schnellladenetz fir Achsen und Metropolen) und die Schaufenster
Elektromobilitat. 318

Grol3britannien

Zur Forderung des Markthochlaufes der E-Mobilitat stattete Grof3britannien bereits bis Ende
2014 jede Raststatte an Autobahnen mit Schnellladesaulen aus. Das ausdriickliche Gesamtziel
ist es, das groRte Netz von Schnellladesaulen in Europa zu schaffen.®® Dartiber hinaus soll je-
der mdgliche Nutzer problemlos entsprechende Ladesaulen finden und nutzen kénnen. Zur
Umsetzung wird eine vereinheitlichte, umfassende und jederzeit verfigbare Datenbank (On-
line-Karten-Dienst) und ein einheitliches Buchungs- und Abrechnungssystem angestrebt. Daflr
und fur weitere MalRnahmen zur Erreichung der politischen Zielsetzungen Grof3britanniens wer-
den im Rahmen eines MalRhahmenpaketes zur Férderung der E-Mobilitat insgesamt

600 Mio. britische Pfund (etwa 700 Mio. Euro) zur Verfligung gestellt.3%°

Um auch den Ausbau im privaten Bereich und damit indirekt die Besitzrate von E-Fahrzeugen
zu fordern, wird die Errichtung von LIS mit bis zu 75 % der Anschaffungskosten (Aufbaukosten)
bezuschusst (max. 500 britische Pfund; etwa 580 Euro)3?!. Voraussetzung fir diesen moneta-
ren Anreiz ist u.a. die vorrangige Nutzung der Lades&ule durch den Antragsteller. Dieser muss

313 BuW (2015a), S. 31.

34 vgl. Buw (2015a), S. 31.

315 \/gl. BUNDESREGIERUNG DEUTSCHLAND (2016).

316 v/gl. BMVI (2017b).

317 v/gl. BUNDESREGIERUNG DEUTSCHLAND (2016).

38 Sjehe u.a. BMWi (2014); DEUTSCHES DIALOG INSTITUT (0.J.).
319 vgl. OLEV (2014), S. 16.

320 y/gl. U.K. GOVERNMENT (2016).

3L vgl, OLEV (2016), S. 3.

Seite 54 27.07.2017



Anreize fir die Erreichung des Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen Institut Verkehr und Raum
im internationalen Vergleich Fachhochschule Erfurt

aulRerdem Besitzer, Leasingnehmer oder hauptsachlicher Nutzer eines E-Fahrzeugs sein. Per-
sonen die ein Dienstfahrzeug privat nutzen, sind von dieser Forderung nicht ausgeschlos-
sen.3%?

Infolge der sukzessiven Umstellung der innerstadtischen Taxen auf E-Fahrzeuge sollen eben-
falls zahlreiche zusatzliche Ladestationen geschaffen werden3?3,

Frankreich

Seit Anfang 2017 ist in Frankreich bei neugebauten Gebauden in Abh&ngigkeit der Geb&ude-
nutzung, des Standortes und Anzahl der zu schaffenden Stellplatze ein Mindestanteil an Stell-
platzen zu schaffen, die fur die spatere Errichtung einer Ladesaule vorbereitet werden32*
(bspw. Wohngebaude: max. 75 % vorbereitete Stellplatze; 6ffentliche Gebaude max. 20 % vor-
bereitete Stellplatze)®?. Ebenso bei Bestandsgebauden sind bei Sanierungsarbeiten o.a. ent-
sprechende Vorbereitungen zu treffen3?®, Ziel ist es bis 2030 7 Mio. Ladepunkte zu installieren.
Auch in Frankreich werden Steuererleichterungen gewahrt. So ist ein Steuernachlass von 30 %
fur einen Ladepunkt im privaten Bereich moglich (Wallbox)3%’.

Norwegen
Der bereits hohe Anteil von E-Fahrzeugen in Norwegen erfordert als Grundvoraussetzung be-

reits ein entsprechend ausgebautes Netz von Ladeséaulen. Bspw. sind auf Hauptstral3en (inner-
orts wie auBBerorts) alle 50 Kilometer min. 2 Ladestationen (i.d.R. Schnellladung) vorhanden32,
Dennoch erfolgt auch in Norwegen eine weitere Férderung des LIS-Ausbaus, um auch kiinftig
steigende Anforderungen erfullen zu konnen.

Es werden u.a. landesweit Subventionen fur die Errichtung 6ffentlicher Ladesaulen und lokal
fur private LIS gewahrt®?°. Weiterhin sollen Wohnquartiere und Parkhauser starker mit Lade-
saulen ausgestattet werden. Hinzu kommt der zunehmende Ausbau bereits vorhandener LIS
mit Schnellladetechnik (v.a. in GroRstadten und an Hauptverkehrsstraen)3*.

USA, insbesondere Kalifornien

Im gesamten Bundesgebiet der USA werden offentliche Ladeséaulen finanziell gefordert. Aul3er-
dem gibt es sowohl fur 6ffentliche LIS als auch fir private LIS steuerliche Vorteile.3! Diese An-
reize werden durch weitere in den einzelnen Bundesstaaten erganzt. In Kalifornien sind je nach
Forderprogramm und Region zahlreich monetare Anreize nutzbar. So sind im Rahmen des San
Joaquin Valley Air Pollution Control District fir ¢ffentliche Institutionen und Unternehmen bis zu
5.000 US Dollar fur eine offentlich nutzbare Ladeséule mit einem Ladepunkt und bis zu

6.000 US Dollar fur eine Ladesaule mit mehreren Ladepunkten mdglich. Die Férderung erfolgt
bis zu einer Hochstgrenze von 50.000 US Dollar, bei der Errichtung mehrerer Ladesaulen.33
Weiterhin werden im Rahmen des Electric Vehicle Charging Program in ganz Kalifornien zins-
lose Darlehen fiir KMU fur die Errichtung von LIS gewahrt.

322 vgl. ebd.

323 vgl. U.K. GOVERNMENT (2014).

324 schaffung der Stromversorgung, Einhaltung spezieller Brandschutzrichtlinien etc.
525 Vgl. AVERE FRANCE (2016).

326 vgl. FRENCH MINISTRY OF ENVIRONMENT, ENERGY AND THE SEA (2016), S. 17.
327 vgl. ebd.

328 \vgl. OECD/IEA (2016), S. 29.

329 vgl. ebd.

330 vgl. ELTIS (2014).

31 vgl. OECD/IEA (2016), S. 29.

332 vgl. U.S. DEPARTMENT OF ENERGY (0.J.).
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Einen Uberblick liber alle Anreize zur Férderung des Infrastrukturausbaus in Kalifornien und in
anderen Bundesstaaten gibt das US Department of Energy (0.J.).

China

Um den Markthochlauf der E-Fahrzeuge in China zu beschleunigen, soll die Ausstattung mit
LIS in China gesteigert werden. Dazu wurde im Jahr 2015 eine entsprechende Leitlinie erlas-
sen: Bis 2020 soll ein LIS-Netz errichtet werden, das der Nachfrage einer potentiellen Flotte
von 5 Mio. E-Fahrzeugen nachkommen kann. Die Lades&aulen werden ein einheitliches Bu-
chungs- und Abrechnungssystem aufweisen (untersttitzt durch Online-Anwendungen) und sol-
len in direkter Nahe zu Wohnorten, Arbeitsstellen und 6ffentlichen Orten errichtet werden. 333
Mit dieser MalRnahme erhofft sich China aul3erdem die Starkung nationaler Branchen und Un-
ternehmen. Zur Umsetzung werden o6ffentliche Mittel bereitgestellt.3**

Aktuell wurden in der Umsetzung der Leitlinie bereits 150.000 Ladeséaulen v.a. in Grol3stadten
und Metropolen errichtet. Insgesamt soll die Zahl noch auf 800.000 Ladesaulen im offentlichen
und privaten Raum steigen.3®

Die Wirkungsweise des LIS-Ausbaus als Anreizes ist v.a. indirekt sehr hoch, da, wie oben be-
schrieben, ein fehlendes Infrastrukturnetz ein klares Hemmnis darstellt. Andererseits bietet ein
gut ausgebautes Netz nur eingeschrankt einen Anreiz, der die Kaufentscheidung der Nutzer
fordert. Es handelt sich eher um eine wichtige Voraussetzung, die die Nutzung der Fahrzeuge
erst ermdglicht und v.a. dann splirbar ist, wenn sie nicht vorhanden ist. Aktuell kann ein regio-
nal gut ausgebautes Netz von Ladeséulen die Kaufentscheidung unterstitzen. Hier bleibt je-
doch in einigen Staaten die Problematik der zahlreichen verschiedenen Anbieter und unter-
schiedlichen Buchungssysteme offen. Auch ein eigentlich bedarfsgerechtes LIS-Netz kann
seine Funktion als grundlegende Infrastruktur und Wirkung als Kaufanreiz nicht erflllen, wenn
die Nutzung aufgrund konkurrierender Anbieter nur eingeschrankt moglich ist.

333 vgl. STATE COUNCIL OF THE PEOPL'S REPUBLIC OF CHINA (2015).
334 vgl. ebd.
35 \/gl. ZHENG (2017).
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7 Uberblick der internationalen Anreizschaffung

In den nachstehenden Tabellen (s. Tab. 13 bis 15) wird eine Ubersicht tiber die identifizierten
Anreize zur Férderung der E-Mobilitat gegeben. Die Tabellen geben dabei mit der entsprechen-
den Markierung lediglich Auskunft Giber das Vorhandensein einzelner Anreize. Unterschiedliche
Auspragungen (bspw. héhe der Kaufpramie, zeitliche, regionale Begrenzung) werden beispiel-
haft in den Kapiteln 4 bis 6 erlautert. Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass einige Anreize
(bspw. ordnungsrechtliche Instrumente) vorrangig lokal wirken bzw. eingesetzt werden. Den-
noch finden diese ebenfalls Eingang in die Ubersicht, da in den betreffenden Staaten die ent-
sprechenden Rechtsgrundlagen zum Einsatz auf nationaler Ebene vorhanden sind. Bei den in
den Tabellen aufgefuihrten Anreizen handelt es sich ausschlie3lich um Forderungen des Markt-
hochlaufes der E-Mobilitét, die von politischen Handlungs- und Entscheidungstragern geschaf-
fen wurden. Vorzuge die aus anderen Grinden bzw. von anderen Stakeholdern geschaffen
werden (bspw. von Unternehmen aus Marketinggriinden), werden nicht beachtet. Weiterhin ad-
ressieren die Anreize (potentielle) E-Fahrzeugnutzer (Privatpersonen, Firmen etc.). So findet
bspw. die Forderung der FUE keine Berlicksichtigung. Staaten, in denen keine Anreize ange-
wandt werden, werden in den Tabellen nicht aufgefihrt.
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Institut Verkehr und Raum
Fachhochschule Erfurt

Internationale Anreizschaffung Europa

Monetéare Anreize und preispolitische Instrumente

Anreize durch ordnungsrechtliche
Instrumente

Kaufpramie

Kfz-Steuerbefreiung/

-reduzierung

Umsatzsteuerbefreiung/

-reduzierung

Zulassungssteuer/-gebihr-

befreiung/-reduzierung

Firmenwagensteuerbefr./

-reduzier./Sonderabschr.

Gebihrenfreies Parken

Befreiung von Straf3ennut-

zungsgebuhren

Kostenloses oder kostenre-

duziertes Laden

Freigabe von Sonderspuren

Privilegiertes Parken

Fahrverbote fiir konv. Fahr-
zeuge (LEZ/ZEZ)

CO2-Flottengrenzwerte

Strukturpolitische Instrumente:

Verkaufs-/Produktionsquote
Ausbau der LIS

EU

Belgien

Bulgarien

Danemark

Deutschland

Finnland

Frankreich

Griechenland

GrofRbritannien

Irland

Island

Italien

Kroatien

Lettland

Liechtenstein

Litauen

Luxemburg

Malta

Niederlande

Norwegen

Osterreich

Portugal

Rumanien

Schweden

Schweiz

Slowakei

Slowenien

Spanien

Tschechische Rep.

Turkei

Ungarn

Zypern

Tabelle 13: Internationale Anreizschaffung Europa
Eigene Zusammenstellung.
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Internationale Anreizschaffung Ostasien

SI74ep negsny

:@)uswnisu| ayasnijodinpnins

Anreize durch ordnungsrechtliche
Instrumente

810nNbsuoNNPoId/-SINeIan

wtw>>NC®._mC®H—O_H_-NOO

(zaz/z31) ebnaz
-lye4 ‘AUOY In} 3l0gJaniye

usyred sauaiba|iALd

uaindsiapuos uoa agebiaid

Monetéare Anreize und preispolitische Instrumente

uapeT sauaiznp
-81UB1S0Y J8PO S8SO|UBISOY]

uaiyngabsbunz
-lnuuagens uoA buniaiag

uaxied salaiuaiyngas

*1Y2SgeIapuUOS/ Iaiznpal-
/- 118qlanaisusbemusui

Buniaiznpai-/Buniaijaq
-1yngab-/ianaissbunsse|inz

Buniaiznpal-

/Bunialjagianaiszieswn

Buniaiznpal-

/Bunialaglanals-zLy

alweidiney|

China

Indien

Japan

Sidkorea

Tabelle 14: Internationale Anreizschaffung Ostasien

Eigene Zusammenstellung.

Internationale Anreizschaffung Nordamerika (Teil I)

SI7 4ep negsny

:@)uswnisu| ayasnijodinpnins

Anreize durch ordnungsrechtliche
Instrumente

810nNbsuoNNPOId/-SINesIaA

wtw>>NC®._mC®H—O_H_-NOO

(z3z/z31) sbnaz
-lye4 "AUOY Inj} dl0gJaniye

usyred sauaibs|iAld

uaindsiapuos uoa agebiaid

Monetéare Anreize und preispolitische Instrumente

uape sauaiznp
-81U31S0Y J8PO SBSO|UBISOY]

uaiyngabsbunz
-lnuuagens uoA buniaiag

uaxied salaiuaiyngas

*1Y2SgeIapuUO0S/ Iaiznpal-
/- 118qlanaisusbemusuli

Buniaiznpai-/Buniaijaq
-lyngab-/ianaissbunsse|inz

Buniaiznpai-

/Bunialiagianaiszieswn

Buniaiznpai-

/Bunialiaglanals-zLy

alweidiney|

USA

Alabama

Arizona

Colorado

Connecticut

Delaware
Florida

Georgia
Hawaii
Idaho

Illinois

Indiana

lowa

Kanada

Kalifornien
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Institut Verkehr und Raum
Fachhochschule Erfurt

Internationale Anreizschaffung Nordamerika (Teil I1)

Monetére Anreize und preispolitische Instrumente

Anreize durch ordnungsrechtliche

Instrumente

Kaufpramie

Kfz-Steuerbefreiung/

-reduzierung

Umsatzsteuerbefreiung/

-reduzierung

Zulassungssteuer/-gebihr-

befreiung/-reduzierung

Firmenwagensteuerbefr./

-reduzier./Sonderabschr.

Gebuhrenfreies Parken

Befreiung von StralRennut-

zungsgebihren

Kostenloses oder kostenre-

duziertes Laden

Freigabe von Sonderspuren

Privilegiertes Parken
Fahrverbote fir konv. Fahr-
zeuge (LEZ/ZEZ)
CO2-Flottengrenzwerte

Strukturpolitische Instrumente:

Verkaufs-/Produktionsquote
Ausbau der LIS

Kentucky

Louisiana

Maryland

Massachusetts

Michigan

Minnesota

Montana

Nebraska

Nevada

New Jersey

New York

North Carolina

Ohio

Oregon

Pennsylvania

Rhode Island

Souh Carolina

Tennessee

Texas

Utah

Vermont

\Virginia

\Washington

\West Virginia

\Wisconsin

Wyoming

Tabelle 15: Internationale Anreizschaffung Nordamerika

Eigene Zusammenstellung.
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8 Betrachtung der Anreizschaffung ausgewahlter Staaten
8.1 Abgrenzung

Die separierte Betrachtung der einzelnen Kaufanreize flr E-Fahrzeuge in den vorangegange-
nen Kapiteln 4 bis 6 gibt einen Uberblick tiber das nutzbare Instrumentarium zur Férderung der
E-Mobilitat und dessen potentieller Wirkung. Dies lasst jedoch kaum Rickschlisse Uber Wir-
kungsweisen in Kombination mit anderen Anreizen auf spezifischen Markten und/oder unter
Berlcksichtigung lokaler Gesetzmafigkeiten zu. In den folgenden Unterkapiteln wird daher die
geschaffene Anreizkombination in Verbindung mit der aktuellen Marktdurchdringung von E-
Fahrzeugen ausgewahlter Staaten dargestellt. Ziel dieser integrierten Betrachtung ist es, den
Forderhorizont spezifischer Staaten zusammenzufassen und dabei auch spezielle Anreize und
verkehrspolitische Instrumente zu bericksichtigen und darzulegen.

Die Auswahl erfolgte anhand der Stellung des jeweiligen Staates als Leitmarkt und der durch
die Anreizkombination generierten Nachfrage nach E-Fahrzeugen (Marktdurchdringung). Wei-
terhin wurde auch die Art der geschaffenen Anreize und deren kombinierte Wirkung fur die
Auswabhl beriicksichtigt. Die dargestellten Staaten geben einen Einblick in verschiedene Heran-
gehensweisen und den unterschiedlichen Einsatz von monetéren Anreizen/preispolitischen und
ordnungsrechtlichen Instrumente.

8.2 Norwegen

Der norwegische Fahrzeugmarkt hat im Jahr 2017 den weltweit héchsten Marktanteil an E-
Fahrzeugen. Etwa 12,8 % der weltweiten Neuzulassungen von vollelektrischen Fahrzeugen er-
folgten in Norwegen?®3. Damit kommen die E-Fahrzeuge auf einen Marktanteil an der Gesamt-
fahrzeugflotte des Staates Norwegen auf etwa 30 %3¥. Erreicht wird dies durch eine umfas-
sende Forderpolitik, um die nationalen Umweltschutzziele zu realisieren (bspw. ab 2025 keine
Neuzulassungen von konventionellen Fahrzeugen) (s. Kap. 3.5).

Die geschaffenen monetaren Anreize erméglichen fur E-Fahrzeuge deutlich geringere Anschaf-
fungskosten als fir ein vergleichbares konventionelles Fahrzeug. Diese Anreizschaffung ist in-
soweit besonders hervorzuheben, da Anschaffungskosten von E-Fahrzeugen, die auf dem
Markt verfiugbar sind, hoher sind als die Anschaffungskosten fir konventionelle Fahrzeuge. Die
Regierung erlasst potentiellen E-Fahrzeugkéaufern zahlreiche zusatzliche finanzielle Belastun-
gen, die sich bei einem Fahrzeugkauf auf den Listenpreis addieren. Dazu zahlen u.a. eine

25 %ige Umsatzsteuer und Geblhren fir die Zulassung. Beispielhaft seien hier die Kosten fir
das E-Fahrzeug Nissan Leaf*3® und das vergleichbare konventionelle Fahrzeug Nissan Sentra
genannt. Letzteres kostet aufgrund der geschaffenen monetéaren Anreize fur E-Fahrzeuge und
inkl. aller Steuern und Gebiihren etwa 5.400 Euro mehr als der Nissan Leaf.3*°

Daruber hinaus schafft der Staat auch monetare Anreize zur Reduzierung der Betriebskosten
der Fahrzeuge. So zahlen Nutzer von E-Fahrzeugen nur einen reduzierten Kfz-Steuersatz und
es werden Steuererleichterungen fur Firmenfahrzeuge geschaffen. Weiterhin kénnen E-Fahr-
zeuge auf kommunalen Stellplatzen kostenfrei parken und missen auf mautpflichtigen Stral3en

336 \/gl. YANG et al. (2016), S. 26.

337 vgl. HOLZER; BREITINGER (2016).

338 Der Nissan Leaf ist das, am meisten verkaufte E-Fahrzeug in Norwegen (vgl. FELTS (2017).
3 \/gl. YANG et al (2016), S: 16.
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und z.T. auf Fahren keine Geblhren entrichten. Wie bereits in Kapitel 4.4.3 erlautert wurde,
weist insbesondere der zuletzt genannte Anreiz eine hohe Wirksamkeit auf.

Wichtiger Einflussfaktor fir die umfassende staatliche Forderung der E-Fahrzeuge ist das Feh-
len nennenswerter Automobilhersteller in Norwegen. Die Kaufanreizschaffung fur konventio-
nelle Fahrzeuge durch die Gewinnerzielungsabsicht der Fahrzeughersteller und die in anderen
Staaten etwaige Einflussnahme auf die Forderpolitik durch Interessenvertretungen entfallen so-
mit. Dieser Umstand fiihrt auch in anderen Staaten zu vergleichsweise hohen Marktanteilen
von E-Fahrzeugen3*. Weiterhin konzentrieren sich die staatlich geschaffenen Anreize vorran-
gig auf die individuellen Nutzer der Fahrzeuge und nicht, wie in anderen Staaten Ublich, auf
FuE.

Insgesamt ist zu restimieren, dass sich die Anreizschaffung in Norwegen v.a. auf monetare An-
reize konzentriert und der Staat damit finanzielle Vorteile gegeniber konventionellen Fahrzeu-
gen schafft. Die Nutzer von E-Fahrzeugen in Norwegen treffen die Kaufentscheidung v.a. aus
einer wirtschaftlichen Betrachtungsweise. Trotz klimatisch widriger Bedingungen3** nimmt Nor-
wegen damit weltweit eine Vorreiterrolle in der E-Mobilitat ein.

8.3 Deutschland

In Deutschland betragt der Marktanteil von E-Fahrzeugen etwa 0,7 %. In anderen europai-
schen Staaten, die einen vergleichbaren oder umfangreicheren Forderhorizont aufweisen, ist
der Marktanteil hdher. Frankreich erreicht bspw. einen Anteil von 1,4 % und Grof3britannien ei-
nen Anteil von 1,3 %. Die Zulassungszahlen von E-Fahrzeugen in Deutschland stagnieren und
die Kaufpramie wird ebenfalls nur zurtickhaltend angenommen.3#?

Die Bundesrepublik bietet im Vergleich zu anderen européischen Staaten eine grof3e Zahl an
Anreizen zur Férderung von E-Fahrzeugen. Neben der Kaufpramie fir PHEV und BEV sind die
Fahrzeuge in Deutschland fir 10 Jahre von der Kfz-Steuer befreit und die Besteuerung von E-
Dienstfahrzeugen reduziert sich ebenfalls. Darlber hinaus sind die gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen fur kommunales gebuhrenfreies und privilegiertes Parken und die Freigabe von Son-
derspuren vorhanden.

Die Grinde fiur die dennoch stagnierenden Zulassungszahlen und die geringen Marktanteile
liegen v.a. in der geringen Wirksamkeit einzelner Anreize. Das Center of Automotive Manage-
ment (CAM) fuhrt die fehlende Nachfrage in Deutschland auf drei grundsétzliche Probleme zu-
rick: Reichweite, Infrastruktur, Preis (sog. RIP-Probleme)3*3. Insbesondere der Preis stellt da-
bei eines der wichtigsten Kriterien dar, wie das Beispiel Norwegen und verschiedene Studien
zeigen®*. Die in Deutschland vorhandenen monetéaren Anreize wirken gegenwartig nicht stark
genug, um die Anschaffungskosten von E-Fahrzeugen gegeniber konventionellen Fahrzeugen
entsprechend zu senken. Dies liegt mitunter daran, dass es sich bei den durch die Anreizschaf-
fung entfallenen Steuern um z.T. sehr geringe Abgaben handelt. Der Kfz-Steuersatz ist etwa
deutlich niedriger als in anderen Staaten. Ein Wegfall bei E-Fahrzeugen reduziert die Betriebs-
kosten der Fahrzeuge nur unwesentlich im Vergleich zu modernen Verbrennungsmotoren34,

340 Bspw. Niederlande.

341 Starke Kélte kann die Reichweite von E-Fahrzeugen aufgrund technischer Einschrankungen der Batterie und durch die ver-
starkte Nutzung von Nebenverbrauchern (bspw. Heizung) erheblich reduzieren.

342 vgl. HOLZER; BREITINGER (2016).

343 vgl. BRATZEL (2017).

344 Siehe u.a. Buw (2015a).

345 Die Kfz-Steuer berechnet sich in Deutschland anhand des Hubraums des Motors und des CO,-AustoRes. Fir ein Fahrzeug der
Kompaktklasse mit Benzinmotor, 1200 ccm Hubraum und einen CO,-Ausstof3 von 114g/km fallen 62 Euro pro Jahr Kfz-Steuer
an. Fur ein vergleichbares Dieselfahrzeug mit 1600 ccm und 106g/km CO;fallen 174 Euro pro Jahr an (vgl. BMF (0.J.)).

Seite 62 27.07.2017



Anreize fir die Erreichung des Markthochlaufs von Elektrofahrzeugen Institut Verkehr und Raum
im internationalen Vergleich Fachhochschule Erfurt

Die Kaufpramie allein kann die Anschaffungskosten nicht im bendétigtem Mald reduzieren. Die
geplante Pkw-Maut bzw. die Befreiung von E-Fahrzeugen von dieser kann jedoch, je nach
Hohe der Gebuhren, einen wichtigen Anreiz schaffen.

Neben den geringen monetéaren Anreizen handelt es sich auch bei der Korrelation aus Reich-
weite und LIS-Netzausbau (Infrastruktur) um ein Hemmnis, da der bisherige Netzausbaustand
(v.a. das Schnellladenetz) noch nicht flachendeckend ist und eine hohe Anzahl von unter-
schiedlichen Betreibern, aufgrund unterschiedlicher Buchungsmodalitaten und verschiedener
Zugangsmedien, die Nutzung zusatzlich erschweren.?4® Der Ausbau des LIS-Netzes hat in den
vergangenen Jahren jedoch deutlich zugenommen, was sich auch an einer neueren Aufgaben-
verteilung von politischen Handlungs- und Entscheidungstrdgern und Automobilherstellern
zeigt, die sich am Netzausbau (z.T. staatlich subventioniert) beteiligen. Des Weiteren steigt die
Zahl der am Markt verfiigbaren Fahrzeuge mit teilweise deutlich mehr als 100 Kilometer Reich-
weite an. Auch hier bleibt offen, wie sich dies auf die kiinftigen Marktanteile auswirkt. Weitere
Hemmnisse sind die zurtickhaltende Umsetzung der theoretisch moglichen ordnungspoliti-
schen Instrumente auf kommunaler Ebene (s. Kap. 4.4 und 5) und das politische Einwirken ver-
schiedener Interessengruppen aus der Automobilbranche.

Zusammenfassend sind in Deutschland zurzeit noch zu viele hemmende Faktoren vorhanden,
die den Markthochlauf der E-Fahrzeuge bremsen. Dennoch sind zusétzliche Anreize geplant
oder in Umsetzung, die die Marktanteile positiv beeinflussen sollen (bspw. Pkw-Maut). Seit An-
fang 2017 nehmen zudem verkaufsférdernde Malinahmen der Automobilhersteller (bspw. Mar-
keting) und die Reichweiten der E-Fahrzeuge erheblich zu. Damit steigen auch die Verkaufs-
zahlen an®",

8.4 China

Die Regierung der Volksrepublik China legt einen klaren Fokus auf die Forderung der E-Mobili-
tat. Der Staat nimmt damit vor Deutschland die Rolle des Leitmarkts fur E-Mobilitat ein348,
bspw. wird ein groR3er Teil der weltweit hergestellten E-Fahrzeuge und Komponenten wie Motor
und Batteriezellen in China produziert.

Die Nachfrage nach E-Fahrzeugen in China ist hoch, die jahrlichen Neuzulassungen nehmen
mit Steigerungsraten Uber 100 % stetig zu (s. Kap. 2.2). Diese Entwicklung begriindet sich mit
der chinesischen Forderpolitik und in der Steuerung der Zulassungszahlen auf kommunaler
Ebene. Neben einer batteriekapazitatabhangigen Kaufpramie werden E-Fahrzeuge durch die
Umsatzsteuerbefreiung monetér gefordert. Fahrzeuge chinesischer Hersteller werden stérker
gefordert. Die Konzentration der Kaufanreizschaffung liegt dabei auf den GroRRstadten, die un-
terschiedliche Anreizhorizonte schaffen und die lokal bestehenden Anreize beeinflussen kon-
nen, indem bspw. die Hohe der Kaufpramie je nach Stadt variiert und einige Stadte zusatzlich
sehr strikte Vorgaben schaffen. Die Innenstadt von Beijing ist etwa fur schwere Nutzfahrzeuge
und Fahrzeuge, die nicht in Beijing zugelassen sind, generell gesperrt. Seit Februar 2017 ist
die Zufahrt zur Innenstadt auch fur alle Fahrzeuge untersagt, die festgelegte Emissionsgrenz-
werte Uberschreiten. Des Weiteren gilt flr einen Tag der Woche ein generelles Fahrverbot fr

346 Hier spielt auch das subjektive Empfinden eine groRe Rolle: Ein stark ausgebautes Netz, wie z.B. das Tankstellennetz, vermit-
telt eine hohe Sicherheit, dass auch bei einem geringen Tankfiillstand das Auftanken nahezu jederzeit mdoglich ist.
Auch bei einer theoretisch hohen Reichweite eines E-Fahrzeugs, ist es aufgrund beschriebener Einschréankungen ungewiss ob
bei Bedarf entsprechende LIS vorhanden ist oder zur Verfligung steht (sog. Reichweitenangst). Siehe hierzu u.a. BRATZEL
(2017).

347 vgl. VDA (2017).

348 Siehe u.a. YANG et al. (2016); MCKINSEY (2017a), JOHN (2017).
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Fahrzeuge mit geraden Nummern oder mit ungeraden Nummern und je nach Smog-Belastung
werden zuséatzliche temporare Fahrverbote fir alle Fahrzeuge erlassen. E-Fahrzeuge sind von
diesen Einschrankungen befreit.

Ein weiterer und sehr wirksamer Anreiz, der der (Stadt-) Regierung erlaubt die Zahl der kon-
ventionellen bzw. E-Fahrzeuge zu steuern, ist die Regulation der Fahrzeugzulassungen. Die
Neuzulassung eines Fahrzeugs in den Grof3stadten geht mit einem zeitintensiven Antragsver-
fahren einher, teilweise existieren auch limitierte Losverfahren. In Beijing werden monatlich
max. 18.000 Fahrzeuge zugelassen. Im Vergleich dazu gibt es monatlich jedoch etwa 1,8 Mio.
Bewerber. Aufgrund dessen hat sich ein illegaler Handel mit Kennzeichen entwickelt, bei dem
die Kennzeichen aus zweiter Hand fir ein Fahrzeug umgerechnet etwa 30.000 Euro kosten
kénnen. In Shanghai werden monatlich max. 8.000 Fahrzeugzulassungen im Rahmen von 6f-
fentlichen Versteigerungen vergeben. Die kosten fir ein Fahrzeug kénnen dabei auf umgerech-
net rund 12.000 Euro ansteigen.®*® Dagegen ist die Anzahl der Zulassungen von E-Fahrzeugen
nicht begrenzt. Die Fahrzeuge kdnnen ohne Wartezeit und z.T. ohne weitere Gebihren zuge-
lassen werden. In einigen Stadten muss lediglich ein Stellplatz nachgewiesen werden (fur E-
und konventionelle Fahrzeuge).®°

China wendet insgesamt eine wirkungsvolle Férderpolitik an. Insbesondere die Steuerung der
Zulassungszahlen hat grofRen Einfluss auf die steigende Marktdurchdringung der E-Fahrzeuge.
Demgegentber handelt es sich hier um eine regulatorische MalRBhahme, die potentielle Fahr-
zeugkaufer dazu zwingt E-Fahrzeuge zu beschaffen, um lange Wartezeiten oder hohen finanzi-
elle Aufwande zu umgehen. Ein weiteres sehr wirkungsvolles Instrument ist die geplante Ver-
kaufsquote fur E-Fahrzeuge. Ein zu starkes Wachstum der E-Fahrzeugzahl kann jedoch zu ei-
ner Unterversorgung mit LIS beitragen. China hat den massiven Ausbau des LIS-Netzes ange-
kiindigt, es bleibt jedoch offen, ob die Infrastruktur bei einer Kombination aus der Verkaufs-
quote und der Regulation der Zulassungszahlen in den kommenden Jahren bedarfsgerecht
ausgebaut werden kann.

8.5 Kalifornien

Der Bundestaat Kalifornien verfolgt sehr strikte Ziele im Bereich Klimaschutz. Infolgedessen
werden die Klimaziele der US-Regierung erweitert oder anders ausgerichtet. Etwa in der An-
wendung verkehrspolitischer Instrumente zur Férderung der E-Mobilitat. Bis 2030 sollen tber
4 Mio. E-Fahrzeuge zugelassen sein®?, derzeit sind es rund 20.000 Fahrzeuge (Stand Oktober
2016)3%2,

Bei etwa 1,8 % der Neuzulassungen in Kalifornien handelt es sich um E-Fahrzeuge®®. Dies
stellt nach Norwegen eine der hochsten Marktdurchdringungen bezogen auf die Neuzulassun-
gen dar und begriindet sich in der Kaufanreizschaffung, die sich v.a. durch eine Kombination
monetarer Anreize fur E-Fahrzeugnutzer und der Verkaufsquote fur Automobilhersteller aus-
zeichnet. Neben der Kaufpramie fur E-Fahrzeuge sind diese von den Zulassungsgebihren und
den StralRennutzungsgebihren auf Express lanes befreit und kdnnen in einigen Kommunen
kostenlos an 6ffentlicher LIS geladen werden. Des Weiteren kdnnen E-Fahrzeuge die HOV la-
nes nutzen, auch wenn die erforderliche Mindestpersonenzahl im Fahrzeug nicht erreicht wird.

39 \/gl. HARRYSON; ULMEFORS; KAZLOVA (2015), S. 6.

30 v/gl. ebd.; DVORAK (2016).

3L \/gl. CALIFORNIA ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2016), S. 42.
32 \/gl. DLR/KIT (2016), S. 37.

33 \gl. YANG et al. (2016), S. 26.
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Die Verkaufsquote fur E-Fahrzeuge wurde in Kalifornien bereits 1990 im Rahmen des Zero-
Emission Vehicle Program eingefiihrt. Die Emissionen sollten v.a. in den Innenstadten reduziert
werden. Bei 2 % der verkauften Fahrzeuge grofR3er Automobilhersteller sollte es sich um ZEV
handeln.®* Das fiihrte u.a. dazu, dass groRe Automobilhersteller bereits erste E-Fahrzeuge
entwickelten und verkauften. Dazu zéhlten bspw. der General Motors EV1, der BMW E1 und
der Volkswagen Golf Citystromer.®* Weiterhin war eine Erhohung der Quote auf 5 % ab 2001
und 10 % auf 2003 geplant, jedoch nicht umgesetzt. Stattdessen wurde die Verkaufsquote auf
andere Fahrzeugtechnologien erweitert. Ab 2001 mussten Automobilhersteller neben den 2 %
an ZEV auch min. 2 % Advanced Technology Partial Zero Emission Vehicles (AT PZEV) und
min. 6 % Partial Zero Emission Vehicles (PZEV) ¢ verkaufen.®” Zudem wurde bereits 1996
das Low-Emission Vehicle Program eingefihrt, das aktuell in der dritten Auflage (seit 2012) die
strengsten Abgaswerte der USA fiir Kfz vorgibt38. Bestandteil ist u.a., dass ab 2018 2 % aller
neuzugelassenen Fahrzeuge ZEV sein missen und die Hohe der Quote in den Folgejahren bis
auf 16 % (2025) steigt®*°. Diese Regelung wurde von der Regierung des Bundesstaates in Ab-
stimmung mit den sieben groften Automobilherstellern®®® getroffen. Die Quote wird von 10 wei-
teren Bundesstaaten ebenfalls eingeftihrt.*¢!

Der in Kalifornien erreichte vergleichsweise hohe Marktanteil von E-Fahrzeugen ist das Ergeb-
nis strenger Vorgaben, die bereits einige Jahre existieren und sich entsprechend etabliert ha-
ben. Kalifornien Ubergibt die Anreizschaffung damit z.T. in die Verantwortung der Hersteller, die
Regierung schafft jedoch auch zahlreiche Anreize. Die aktuell 2 %ige Verkaufsquote und die
geschaffenen Anreize haben zu einer Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen von etwa 1,8 %
gefuhrt. Dieses Beispiel zeigt, dass regulatorische Malinahmen bei richtigem Einsatz die Zieler-
reichung beglnstigen kénnen.

9 Schlussbetrachtung
9.1 Zusammenfassung

Wie werden E-Fahrzeuge mithilfe verkehrspolitischer Instrumente international gefordert und
wie wirksam sind die einzelnen Anreize? Diese Fragen wurden im Rahmen der vorliegenden
Master-Thesis untersucht. Zur Beantwortung wurde sich mit verkehrspolitischen Instrumenten
auseinandergesetzt und anhand der betrachteten Literatur gezeigt, welche Instrumente vorhan-
den sind. Inshesondere ordnungspolitische und preispolitische Instrumente sind fir die vorlie-
gende Arbeit von hoher Relevanz. Die Anwendung dieser Instrumente, die die Schaffung von
Anreizen zum Kauf von E-Fahrzeugen darstellen, wurde darauf aufbauend in spateren Kapiteln
dargestellt. Mithilfe eines Marktiberblicks konnte zudem der Stand der E-Mobilitat im weltwei-
ten und in nationalen Fahrzeugmarkten und im internationalen Vergleich aufgezeigt werden.
Norwegen tritt hier mit der weltweit grof3ten Nachfrage nach E-Fahrzeugen besonders hervor,
aber auch die Markte anderer europaischer und ostasiatischer Staaten (v.a. China) haben hohe

354 vgl. CALIFORNIA ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2014a).

35 vgl. PANDER (2016).

3% Hierbei handelt es sich um Fahrzeuge, die nahezu keine Emissionen ausstoRRen (80 % weniger Emissionen gegentber den
durchschnittlichen Werten von Kfz aus dem Jahr 2002). Zu den PZEV z&hlten konventionelle Fahrzeuge mit sehr sparsamen
bzw. emissionsarmen Verbrennungsmotoren. Zu den AT PZEV zahlten Hybridfahrzeuge (du dieser Zeit als Voll-Hybrid).

%7 Vgl. CALIFORNIA ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2014a).

%8 Vgl. CALIFORNIA ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY (2014b).

39 vgl. LOVEDAY (2016).

360 Die sog. Big Seven: Daimler, Volkswagen, General Motors, Ford, Toyota, Honda, Hyundai.

361 vgl. PANDER (2016).
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Relevanz. China tritt dariber hinaus als Leitmarkt fur E-Mobilitat auf, da die meisten Fahrzeuge
und z.T. Fahrzeugkomponenten dort produziert werden. AnschlieRend wurden die wichtigsten
Anspruchsgruppen und deren Einfluss auf den Markt erlautert. Auch der aktuelle Stand der LIS,
als wichtige Infrastrukturvoraussetzung, wurde erlautert und es konnte gezeigt werden, dass
diese Voraussetzungen in den einzelnen Staaten sehr unterschiedlich sind und die Versorgung
mit privaten Lades&aulen nur bedingt darstellbar ist.

Die Anreizschaffung der einzelnen Staaten basiert stark auf umwelt- und verkehrspolitischen
Zielsetzungen der jeweiligen Regierungen. Im darauffolgenden Kapitel 3 wurden daher die
Ziele ausgewahlter Staaten naher betrachtet. Hier hat sich insbesondere ein groRer Einfluss
der Beschliisse des Pariser Ubereinkommens gezeigt. Das Bestreben zahlreicher Staaten, die
Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen mit Kaufanreizen zu férdern, konzentriert sich auf die
Erreichung der aus dem Pariser Klimaabkommen abgeleiteten oder erweiterten Klimaziele.
Staaten wie Kalifornien, Deutschland und Norwegen zeigen hier besondere Bestrebungen und
formulieren striktere Vorgaben.

In den anschlieBenden Kapiteln 4 bis 6 wurden die Anwendung der erlauterten verkehrspoliti-
schen Instrumente thematisiert. Die Anreize wurden nach ihrer Wirkungsweise klassifiziert und
im Einzelnen erlautert. Dabei konnten jeweils beispielhaft Staaten genannt werden, die eine
Kaufanreizschaffung in dieser Form durchfiihren. Neben der, in zahlreichen Staaten ange-
wandten Kaufpramie fur E-Fahrzeuge werden monetare Anreize liberwiegend durch steuerli-
che Vorteile und durch ordnungspolitische Instrumente geschaffen, um die Anschaffungs-
und/oder die Betriebskosten fir die E-Fahrzeuge zu senken. Ordnungspolitische Instrumente
werden daruber hinaus haufig dazu genutzt, um z.T. sehr wirksame Nutzungsprivilegien fur E-
Fahrzeuge zu schaffen. AnschlieRend wurden die klassifizierten Anreize im Rahmen eines Ge-
samtiiberblicks, bezogen auf die jeweiligen Staaten, zusammengefasst.

Aufbauend auf der festgestellten Marktdurchdringung der E-Fahrzeuge, der politischen Zielset-
zungen und der verwendeten verkehrspolitischen Instrumente aus den vorangegangenen Kapi-
teln, wurden abschlie3end ausgewdhlte Staaten naher betrachtet. So konnte die spezifische
Anreizkombination der jeweiligen Staaten und ihre Wirksamkeit aufgezeigt werden. Des Weite-
ren konnten hier besondere Herangehensweisen an die Anreizschaffung und damit auch spezi-
elle Anreize auRerhalb der Klassifikation naher erlautert werden.

9.2 Schlussfolgerungen

Im Rahmen der vorliegenden Master-Thesis konnte gezeigt werden, dass von den betrachteten
Staaten zahlreiche umwelt- und verkehrspolitische Zielsetzungen geschaffen werden, die sich
in ihren Grundsatzen wenig unterscheiden. Die Basis der politischen Zielsetzungen nahezu al-
ler Staaten ist das Pariser Abkommen.

Die Thesis hat die unterschiedlichen Herangehensweisen der einzelnen Staaten an die Kaufan-
reizschaffung fur E-Fahrzeuge gezeigt und konnte damit die erste These belegen: Die zur Er-
reichung der politischen Ziele geschaffene Férderung von E-Fahrzeugen ist von politischen und
wirtschaftlichen Voraussetzungen der einzelnen Staaten abhangig. Dazu zahlen die Positionie-
rung der Fahrzeuge am Markt, das System der Steuern und Gebuhren und der Einsatz ver-
kehrspolitischer Instrumente.

Die Beispiele in Kapitel 8 zeigen, dass eine erfolgreiche Forderpolitik ein hohes Mal an Anpas-
sung an die jeweiligen Rahmenbedingungen erfordert, z.T. kann es notwendig sein striktere
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verkehrspolitische Instrumente zu nutzen, um klimapolitische Ziele zu erreichen. In den be-
trachteten Staaten werden dabei diverse Forderstrategien angewandt. Die in Kapitel 7 aufge-
stellte Gesamtiibersicht tUber die verschiedenen Forderansatze kann hierbei nur schwer die Si-
tuation einzelner Lander aufzeigen, eine fokussierte Betrachtung der einzelnen Staaten ist hier-
flr notig.

Die betrachteten Staaten wenden die einzelnen Instrumente oftmals in unterschiedlichen Aus-
pragungen, bedingt durch unterschiedliche Zielsetzungen und Mitteleinsatz, jeweils angepasst
an die Rahmenbedingungen an. Aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen und des
ungleichen Einsatzes der Instrumente sind einige Anreize in einigen Staaten deutlich wirkungs-
voller als in anderen Staaten. Die These Ill, dass sich die volle Wirksamkeit der Kaufanreize
erst durch eine an die Rahmenbedingungen angepasste Kombination entwickelt, konnte belegt
werden. Uberdies beeinflussen weitere Einflussfaktoren den Markthochlauf. Staaten kénnen
hohe Marktdurchdringungen etwa durch einen Technologievorsprung als Leitmarkt in Kombina-
tion mit monetéren Anreizen erreichen, andere wiederum nur durch die umfassende Forderung
durch monetére Anreize und durch die Schaffung von Privilegien. Weiterhin wirken sich auch
sonstige regulatorische Maf3nahmen, die Zahl der am Markt verfiigbaren Fahrzeuge und die
Marktdynamik auf die Marktdurchdringung aus. Letzteres wirkt sich in unterschiedlichen Staa-
ten jedoch verschieden stark aus, weshalb die formulierte These Il teilweise widerlegt werden
konnte.

Das Beispiel von Norwegen zeigt, wie ein funktionsfahiges und sehr wirkungsvolles Anreizsys-
tem geschaffen werden kann. Andere Staaten kénnen ebenso funktionsfahige Anreize und An-
reizsysteme in anderen Auspragungen vorweisen. Dies lasst sich aufgrund des unterschiedli-
chen Wirkungsgrads und variierender Ausgestaltung der einzelnen Anreize in den verschiede-
nen Staaten jedoch nur bedingt adaptieren.

Einer der wichtigsten Faktoren fiir die Beschleunigung des Markthochlaufes ist die Wirtschaft-
lichkeit der E-Fahrzeuge im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen (v.a. die Anschaffungs-
kosten). Ohne Subventionen sind E-Fahrzeuge aufgrund der héheren Technologiekosten deut-
lich teurer. Dies zeigt, wie wichtig preispolitische Instrumente sind, um die Marktdurchdringung
zu steigern und Klimaschutzziele zu erreichen. In Staaten mit niedrigen Anschaffungskosten
von E-Fahrzeugen durch geschaffene Anreize ist die Marktdurchdringung entsprechend hdher.
Bei Staaten mit vergleichbaren Anschaffungskosten beider Antriebstechnologien kénnen sich
insbesondere ordnungsrechtlich geschaffene Privilegien fir E-Fahrzeugnutzer auf die Zulas-
sungszahlen auswirken. Zudem kénnen in diesem Fall und bei hoheren Anschaffungskosten
von E-Fahrzeugen strikte regulatorische Malinahmen ein wirkungsvolles Instrument sein. Es ist
jedoch abzuwagen in welchem Umfang diese Instrumente eingesetzt werden, da sie z.T. zum
Kauf zwingen und so die Akzeptanz der E-Mobilitat beeintrachtigt wird. Stattdessen ist eine Be-
vorzugung von E-Fahrzeugnutzern zu begriif3en, indem diese von Abgaben wie Kfz-Steuern
und von hohen Geblhren im Zusammenhang mit Kfz befreit werden, um die Nutzung dieser
Antriebstechnologie nicht zu erzwingen. Diese Anreizschaffung kann jedoch nur bei entspre-
chenden hohen Abgaben wirksam sein (bspw. Niederlande). Staaten, in denen die Nutzung
von Pkw im Vergleich zu anderen Staaten mit geringem (finanziellem) Aufwand verbunden ist,
kénnen durch eine Befreiung keine wirksamen Anreize schaffen (bspw. Deutschland). Daher ist
es in diesen Staaten sinnvoll, monetére Anreize durch hohe Kaufpramien zu schaffen. Frank-
reich sei hier als positives Beispiel genannt. Hier wird die Abschaffung von Fahrzeugen mit ho-
hen Emissionen zusétzlich finanziell gefordert. Dartiber hinaus kann durch hohe Abgaben auf
Fahrzeuge mit erheblichem Emissionsausstol3 die Kauf- und Verschrottungspramie teilweise
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finanziert werden. Ein weiterer effektiver Ansatz sind an die Automobilindustrie adressierte re-
gulatorische Maflinahmen, bei denen bspw. ein Mindestanteil an verkauften E-Fahrzeugen vo-
rausgesetzt wird.

Eine bedarfsgerechte und etablierte LIS-Versorgung stellt nur bedingt einen Kaufanreiz dar,
weil es sich um eine i.w.S. mit dem Tankstellennetz fur konventionelle Fahrzeuge vergleichbare
und unmittelbare infrastrukturelle Voraussetzung handelt. Hingegen stellt ein nicht bedarfsge-
rechtes Netz ein wirkungsvolles Hemmnis fiir die E-Mobilitat dar. Ein Ausbau des LIS-Netzes
kann jedoch Anreize schaffen, indem an Stellen nicht bedarfsgerechter LIS-Ausstattung die Inf-
rastrukturversorgung verbessert und so dieses Hemmnis eliminiert wird.

Allgemein ist fur geschaffene Kaufanreize eine Auslaufstrategie sinnvoll. Dies gilt insbesondere
dann, wenn es sich um sehr wirkungsvolle einzelne Anreize oder Anreizkombinationen handelt.
Um das abrupte Auslaufen von Anreizen und den damit einhergehenden mdoglichen erhebli-
chen Rickgang der Nachfrage nach E-Fahrzeugen zu vermeiden, laufen in einigen Staaten die
Anreize sukzessive aus und verringern die Férderhdhe tber mehrere Jahre. Unter Beachtung
des zunehmenden technologischen Fortschritts ist eine weitere Frderung nach Auslaufen der
Anreize gegebenenfalls nicht mehr notwendig. Eine Auslaufstrategie bietet neben der Pla-
nungssicherheit fur Automobilhersteller, Kaufer und Handlungs- und Entscheidungstrager auch
die Moglichkeit fur Letztere erneut steuernd einzugreifen, indem die Férderung bei Bedarf und
gegebenenfalls angepasst fortgesetzt wird. Nach aktuellem Stand ist es jedoch noch nicht
moglich bestimmte Anreize aussetzen zu lassen. Die Attraktivitéat von E-Fahrzeugen ist auf-
grund der Kostennachteile zu konventionellen Fahrzeugen noch zu gering.

Zusammenfassend mussen fir ein wirksames Anreizsystem verschiedene Kaufanreize sinnvoll
miteinander kombiniert und untereinander abgestimmt werden, um die gré3tmaogliche Wirkung
zu erzielen. Gegenfalls kann die richtige Kombination selbstverstarkende Effekte auslésen. Da-
bei ist das richtige Maf3 an regulatorischen MaRnahmen und Kaufanreizen abhéngig von den
nationalen Rahmenbedingungen zu finden, ohne dabei zu grof3en Zwang auf die Kaufer auszu-
Uben. Weiterhin bedarf es einer Auslaufstrategie.

9.3 Ausblick

Der Elektromotor im Pkw ist die derzeit von den politischen Entscheidungs- und Handlungstra-
gern favorisierte Technologie zur Erreichung der nationalen und internationalen Klimaschutz-
ziele im StrafRenverkehr und hat infolgedessen eine hohe Bedeutung fir die Verkehrswende
(Technologie der kiunftigen Mobilitat). Nachdem bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren
keine grofRen Technologiespriinge und nur noch geringfugige Weiterentwicklungen zur Effi-
Zienzsteigerung maglich sind (bspw. durch alternative Kraftstoffe), unterliegen die E-Fahrzeuge
aktuell und in den kommenden Jahren noch immer einer progressiven Entwicklung. Fahrzeuge
und Technologien werden stetig weiterentwickelt, bei E-Fahrzeugen und insbesondere den
Energiespeichern sind bereits heute zahlreiche neue Ansétze vorhanden. Neben den batterie-
elektrischen Fahrzeugen zeigen sich Uberdies auch noch weitere alternative Antriebstechnolo-
gien. Beispielhaft seien hier die Brennstoffzellenfahrzeuge®¢? genannt. Die aktuelle Entwicklung
fokussiert sich zwar auf die batterieelektrischen Fahrzeuge, doch auch andere Energiespeicher
bspw. Wasserstoff bieten Potential, kbnnen bisher aber noch schwerer wirtschaftlich umgesetzt

362 Der Antrieb ist wie bei E-Fahrzeugen elektrisch. Die Brennstoffzelle wandelt chemische Energie eines Energietragers in elektri-
sche Energie um. Als Energietrager kommt bspw. Wasserstoff in Frage. Die Speicherung im Fahrzeug ist schwierig und die
Intrastruktur zur Betankung aktuell nur vereinzelt vorhanden.
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werden, da die Kosten zu hoch sind. Lediglich ein Automobilhersteller bietet derzeit ein Brenn-
stoffzellenfahrzeug in Grof3serie an.

Neben der Antriebstechnologie wird auch die starkere Vernetzung der Fahrzeuge untereinan-
der und mit der Infrastruktur (sog. car-to-infrastructure und car-to-car) und die zunehmende Au-
tomatisierung bis hin zum vollautomatisierten Fahren eine wichtige Rolle spielen.

Abseits von diesen mittel- und langfristigen Trends der Verkehrswende ist der Einsatz von E-
Fahrzeugen aktuell und in den nachsten Jahren nur sehr eingeschrankt wirtschaftlich moglich.
Daher wird es auch kinftig nétig sein auf Kaufanreize durch verkehrspolitische Instrumente zu-
rickzugreifen, um insbesondere die Thematik der E-Mobilitat weiter zu férdern und die gesetz-
ten umwelt- und verkehrspolitischen Ziele zu erreichen.

In der weiteren Vertiefung der Forschungsfrage der vorliegenden Thesis bedarf es einer um-
fangreicheren Betrachtung der Rahmenbedingungen und der daraus resultierenden Anreiz-
schaffung einzelner Staaten. Mobilitatskulturen, historische Entwicklungen, spezifische Marktsi-
tuationen, gesamtwirtschaftliche Lagen und spezielle technologische Fortschritte einzelner
Staaten blieben in der vorliegenden Arbeit, aufgrund der Ausrichtung auf die Betrachtung und
Klassifizierung der moglichen Anreize, Giberwiegend unbericksichtigt, kdnnen jedoch ebenfalls
wichtige Einflussfaktoren darstellen.

Dennoch bleibt offen, wie die Fahrzeugpreise kunftig gesenkt werden kdnnen, um auch ohne
umfassende Anreizsysteme den Emissionsausstof im Individualverkehr zu senken. Am wich-
tigsten scheint hier v.a. die Senkung des entscheidenden Kostenfaktors, der Traktionsbatterie.
Eine Kostensenkung durch héhere Produktionszahlen und optimierten Produktionsprozessen
ist hierbei denkbar. Aber auch technologische Weiterentwicklungen kdnnen die Kosten senken.
Hierbei ergibt sich jedoch ein Zielkonflikt. Bei steigenden Kapazitaten der Batterien und damit
der Reichweiten der Fahrzeuge steigen auch die Kosten der Energiespeicher.

Bei dem bendtigten (weiteren) Ausbau der LIS handelt es sich ebenfalls um eine wichtige Be-
trachtungsebene fir die Zukunft. Die zugrundeliegende (6ffentliche) Infrastruktur muss den Be-
darfen der kiinftig wachsenden Zulassungszahlen von E-Fahrzeugen gerecht werden. Eine be-
darfsgerechte und flachendeckende Versorgung mit Ladesdulen kann jedoch dazu fuhren,
dass sich die Reichweiten der E-Fahrzeuge nicht auf dem Niveau aktueller konventioneller
Fahrzeuge befinden muss. Dies senkt einerseits die Kosten fur die Kaufer der E-Fahrzeuge,
erhdht aber den Aufwand mit dem das 6ffentliche LIS-Netz ausgebaut werden muss. Zudem ist
hierbei ein Umdenken der Nutzer und der damit einhergehende Abbau der Reichweitenangst
notig.
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