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1

Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die zentrale Frage dieser Kurzstudie, die eine Ergdnzung der Studie Markthochlauf-
szenarien fur Elektrofahrzeuge aus dem Jahr 2013 darstellt, ist: Welche Wirkungen
haben verschiedene monetére Politikmalinahmen auf den Markthochlauf von Elektro-
fahrzeugen in Deutschland bis 2020? Zur Beantwortung dieser Frage wurde das fur die
AG7 der Nationalen Plattform Elektromobilitdt entwickelte Markthochlaufmodell fir
Elektrofahrzeuge verwendet.1

Die wesentlichen Ergebnisse der Studie sind:

Der Markthochlauf von Elektrofahrzeugen hangt stark von der Entwicklung der
Rahmenbedingungen ab und weist gewisse Unsicherheiten auf. In dieser Kurz-
studie wird ein Szenario betrachtet, dass weder stark fordernde noch stark
hemmende Rahmenbedingungen fir die Elektromobilitat unterstellt (mittleres-
Szenario der o. g. Studie).

Wenn man die Annahmen dieses mittleren Szenarios zu Grunde legt, wird das
Eine-Millionen—Ziel an Elektrofahrzeugen der Bundesregierung bis 2020 nicht
erreicht. Erst einige Jahre spater konnten eine Million Elektrofahrzeuge im
deutschen Fahrzeugbestand zu erwarten sein.

Ausgehend von der Annahme, dass mindestens eines der hier untersuchten
Forderinstrumente (Kfw-Kredite flir private Elektrofahrzeuge, Sonderabschrei-
bung fur gewerbliche Elektrofahrzeuge (Sonder-AfA) und Kaufpreissubvention
fur alle Nutzer) zu Beginn des Jahres 2015 eingefihrt werden, lassen sich unter
den getroffenen Annahmen knapp eine Million Elektrofahrzeuge erreichen. Bei
einer Einfiihrung erst ab 2018 werden mit Sonder-AfA oder Kaufpreissubventi-
on etwa 200.000 Elektrofahrzeuge weniger erreicht.

Zieht man Parallelen zum beobachteten Marktwachstum von vergleichbaren
Technologien im Automobil- und Energiebereich, lasst sich festhalten, dass
dieses Wachstum im mittleren Szenario mit den hier untersuchten Férdermalf3-
nahmen als ambitioniert eingeschatzt werden muss.

Unter den betrachteten MalRnahmen fihren gunstige KfW-Kredite und die
Kombination von Sonder-AfA und Kaufpreis-Subventionen ab 2018 ebenfalls
zur Erreichung des Millionen-Ziels. Allerdings ist das damit verbundene Wachs-
tum in den drei Jahren 2018 bis 2020 als sehr hoch einzuordnen. Analoge
Wachstumszahlen von anderen hier untersuchten Technologien im vergleichba-
ren Entwicklungsstadium wurden kaum gefunden.

1 Das Modell und alle Eingangsdaten und Annahmen sind in Plétz et al. (2013) ausfiihrlich
beschrieben.



1 Executive Summary

Die einzelnen MalRnahmen unterscheiden sich deutlich in ihrer Effizienz (Ge-
samtférdersumme im Verhdltnis zu den zugelassenen Fahrzeugen) und den
Mitnahmeeffekten.

Zu beachten ist, dass die Malinahmen unterschiedliche Nutzergruppen (private,
und gewerbliche — unterteilt in Flotten- und Dienstfahrzeuge) betreffen, die in ih-
ren Entscheidungen das dkonomische Kalkil unterschiedlich stark beriicksich-
tigen. Am starksten ausgepragt ist dies bei gewerblichen Flottenfahrzeugen.
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2 Einleitung und Zielsetzung

Elektrofahrzeuge (EV) werden im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat als
wesentliche Elemente fur einen zukunftsfahigen Verkehr identifiziert.2 Deutschland hat
sich das Ziel gesetzt im internationalen Wettbewerb zum Leitanbieter und Leitmarkt fiir
Elektrofahrzeuge zu werden, um so seine Fuhrungsrolle in der Automobil- und Zuliefer-
industrie sowie in der Wissenschaft zu erhalten. Eng mit diesem Anspruch verbunden
ist auch die zukinftige Sicherung von Arbeitsplatzen, der heimischen Wertschépfungs-
kette und Exportchancen. Als Etappenziel strebt die Bundesregierung und die Nationa-
le Plattform Elektromobilitdt an, dass im Jahr 2020 eine Million und bis 2030 sechs
Millionen Elektrofahrzeuge auf Deutschlands StraRen fahren.3

Basierend auf der Studie ,Markthochlaufszenarien fur Elektrofahrzeuge“4, werden fol-
gende Fordermaflinahmen in die TCO-Rechnungen fir die entsprechenden Nutzer-
gruppen integriert und deren Wirkung auf die Marktpenetration analysiert:

o Forderung der Investition tGber Sonderabschreibungen flr gewerbliche Nutzer
(Sonder-AfA)
o KfW-Kredit zu Sonderkonditionen fir private Nutzer (haufig bezeichnet als
,zinsvergunstigte Kredite®)
e Zahlung von Pauschalsubventionen fiir private und gewerbliche Nutzer
Die Wirkung der potentiellen MaRnahmen, einzeln und in Kombination miteinander, soll
abhéangig vom Einfihrungsjahr, d.h. Einfihrung ab 2015 und dann zeitverzdgert ab
2018, betrachtet werden. Weiterhin wird eine qualitative Bewertung der Marktdiffusion
von Elektrofahrzeugen in Deutschland anhand von Wachstumsraten vergleichbarer
Technologien zur Abschatzung des Potentials und realistisch zu erreichender Ziele
vorgenommen.

Fur alle weiteren Betrachtungen werden unter Elektrofahrzeugen Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge verstanden, sofern diese ganz oder teilweise elektrisch angetrieben und
Uber das Stromnetz direkt geladen werden kdnnen. Dazu gehéren reine Batteriefahr-
zeuge (BEV), Plug-in-Hybrid-Fahrzeuge (PHEV) und Range-Extender-Fahrzeuge
(REEV)5. Alle Daten, Annahmen und Szenarien basieren, so weit nicht anders ange-
geben, auf der Studie ,Markthochlaufszenarien fur Elektrofahrzeuge®.

Vgl. Bundesregierung (2009), TAB (2013).
Vgl. NPE (2010), Bundesregierung (2009).
Vgl. Pl6tz et al. (2013) und Wietschel et al. (2013)

a A W N

Wenn im folgenden der Begriff Elektrofahrzeuge (EV) verwendet wird, fallen darunter alle
drei ausgewiesenen Antriebsarten
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3 Methodisches Vorgehen

3.1 Markthochlauf-Modell ALADIN

In der Kaufentscheidung fur Pkw spielen eine Reihe Faktoren eine Rolle, die teilweise
in Simulationsmodell ALADIN (Alternative Antriebe Diffusion und Infrastruktur)é inte-
griert wurden. Die Berechnung des Markthochlaufs erfolgt dabei sukzessive, ausge-
hend von einem Wirtschaftlichkeitsvergleich verschiedener Antriebe Uber die Beruck-
sichtigung hemmender bis hin zur Betrachtung férdernder Faktoren fir insgesamt
knapp 7.000 Fahrprofile. Ein Fahrprofil umfasst alle Wege eines Fahrzeugs in mindes-
tens einer reprasentativen Woche.

Nutzerverhalten Modellschritte Parameter
o Fahrprofile [ndividuelle EV-Simulation - | Fahrzeugspezifisch|
g  Alle Fahrten mind. einer : Fiir jeden Nutzer i: = Technisch: BatteriegroBe,
< Woche: Entfernung, Dauer, e .. = Ersetzbarkeit BEV DoD, elek /konv. Verbrauch
Zweck, Ankunft /Abfahrt 1 ———  — . . |
c ' 'h [ 15 wElektr. Fahranteil Okon.: Fzg.-Preise, Steuern,
<C = Halter: Geschl, Garage, ¥ PHEV/REEV Wartungskosten, Restwerte
(] Einkommen, Wehnort, Alter — - . " Pofitik: Subvention, Steuern
+— = F2g.-GroRe, Marke, Alter
< [ Nutzerakzeptanz | [IndividuelleNutzenmaximierung @ [ Fahrzeugunabhéngig
f . Zahlungslzgre\tscthaﬁ je ‘Nut— Fur jeden Nutzer i und Antriebstechnologie p: « Kraftstoff/Stram/Batterie-
0] ZErgrippe Unnovatar, <arly ax [ — TCO — begrenzte Verfiigharkeit Preise bis 2020
N adopter, majority, laggard) max
+ ' ! P\ +Mehrpreisbereitschaft —Heimladepunikt ) = Kosten fur Heim-Ladung
=] = Begrenzte Ladeinfrastruktur .
- — = Zuklnftige BV Verflgbarkeit
Z = Begrenztes Modellangebot = Nutzen-optimales Fahrzeug fur jeden Nutzer
—~—
+ | Bestandsmodell ! Fahrzeugmarkt
@ = 3 Nutzergruppen. privat, gl ;1 Projektion von: = Neuzulassungen nach
g reine Flotten, Dienstwagen g?f ,'7 =Fahrzeugbestand Nutzergruppen und
— w4 Fzg-Grofen: S, M, L, LNF fj- _~.-  =Primdrladepunkte FahrzeuggréBen
g = 5 Technologiern: BEV, PHEV, s = = Yerlaufe in = Bestands-/Marktparameter
< REEV, Benzin, Diesel S0t 0% Nutzergruppen = Zukinftiges EV-Angebot
Abbildung 1: Uberblick tGber die Kernelemente der Methodik im Modell ALADIN7

Basierend auf der Modellierung der Kaufentscheidung vieler Einzelnutzer und deren
Fahrprofilen, die monetare und nicht-monetére Aspekte umfasst, wird die Anzahl der
jahrlichen Neuzulassungen ermittelt und damit wird der Markthochlauf fur Elektrofahr-
zeuge in Deutschland bis 2020 berechnet. Aus den vorangegangenen technischen
Analysen werden die Fahrprofile, fir die sich ein Elektrofahrzeug rechnet, fir jedes
Jahr ermittelt. Uber die Hochrechnung dieser Nutzer auf ihren Anteil an den Neuzulas-
sungen wird dann der Markthochlauf berechnet. Abbildung 1 gibt einen Uberblick tiber

6  Siehe PI6tz et al. (2013)
7 Siehe Plotz et al. (2014)
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die Vorgehensweise im Modell ALADIN. An dieser Stelle wird noch auf den Unter-
schied zwischen privaten und gewerblichen Haltern hingewiesen. Bei den gewerbli-
chen Nutzern spielen der Anschaffungspreis und die TCO eine gréf3ere Rolle, denn sie
stellen das wichtigste Kriterium Gberhaupt bei der Kaufentscheidung in dieser Gruppe
dar.8

3.2 Rahmendaten und Uberblick Giber die Ergebnisse der
Hauptstudie

Der Markthochlauf von Elektrofahrzeugen hangt stark von einer Reihe an Einflussgro-
Ren ab.9 Dazu gehdren die Rohélpreisentwicklung, die Strompreisentwicklung, aber
ebenfalls die Batteriepreise und die Kundenakzeptanz, deren zeitliche Entwicklungen
mit grof3en Unsicherheiten behaftet sind. In der vorliegenden Studie wird deshalb keine
Prognose zum Markhochlauf von Elektrofahrzeugen erstellt, sondern es wird ein Sze-
nario entwickelt. Grundlage aller weiteren Betrachtungen bildet das mittlere Szenario
der Studie ,Markthochlaufszenarien fir Elektrofahrzeuge“10. Die zentralen Gré3en sind
in Tabelle 1 zusammenfassend dargestellt und mit alternativen Szenarien (fur Elektro-
fahrzeuge positive (Pro-EV) und negative Konstellation (Contra-EV) der Parameter)
verglichen.

Tabelle 1: Parameterwerte fiir die drei Szenarien (alle Preise inkl. MwSt.).
(alle Preise inkl. MwSt.) Pro-EV Mittleres Szenario Contra-EV
Dieselpreis 2013 1,45

Euro/Liter 2020 1,73 1,58 1,43
Benzinpreis 2013 1,57

Euro/Liter 2020 1,79 1,65 1,54
Strompreis privat 2013 0,265

Euro/kWh 2020 0,29 0,29 0,33
Strompreis gewerblich 2013 0,20

Euro/kWh 2020 0,215 0,215 0,25
Batteriepreis (alle EVS) 2013 470 520 575

Euro/kWh 2020 300 335 370

8  Siehe Oko-Institut (2011) und Dataforce (2011).

9  Die Parameter wurden mit den Mitgliedern der NPE AG7 ausfiihrlich abgestimmt, aber die
letztliche Verantwortung fur die Festlegung der Parameter liegt bei den Studienverfassern.

10 vgl. Pl6tz et al. (2013).
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Der berechnete Markthochlauf fiir die drei Szenarien ist in Abbildung 2 angegeben.
Unter der Berilicksichtigung aller Effekte erhalt man rund 400.000 bis 700.000 Fahr-
zeuge im mittleren Szenario, wahrend im Szenario Contra-EV 50.000 bis 300.000 und
im Szenario Pro-EV eine bis 1,3 Mio. Elektrofahrzeuge erreichbar wéren. Die Bandbrei-
ten stellen die Unsicherheiten aufgrund einer beschrankten Stichprobe von Fahrprofi-
len dar. Man erkennt die hohe Sensitivitat der Ergebnisse, die sich aus den doch relativ
flachen TCO-Verlaufen erklaren lasst. Selbst kleine Anderungen der Parameter, die die
Wirtschaftlichkeit positiv oder negativ beeinflussen, betreffen recht viele Fahrzeughal-
ter.

1.4
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g\ =
3 10 f-
N
X
5 08 -
s
v
[ i
o 06 -
©
5
b 04 -
@
oo e B Pro-EV-Szenario
' g Mittleres Szenario
0,0 y : - . Contra-EV-Szenario

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 2: Markthochlauf nach TCO-Entscheidung inkl. ginstigster Infrastruk-
turkosten, begrenzter Verflgbarkeit und Mehrpreisbereitschaft in den
drei Szenarien (Bestand jeweils zum Ende eines Jahres)

Fur alle weiteren Rechnungen wird das mittlere Szenario verwendet.

In der Studie ,Markthochlaufszenarien fir Elektrofahrzeuge® wurde fiir die Berechnung
der Zinseffekte der Sonder-AfA von einem gleichen Zinssatz fir Unternehmen wie fir
den Staat ausgegangen (5 %, real). Im Bundeshaushalt Ubersteigen in den letzten
Jahrzehnten die Ausgaben die Einnahmen. Der Bund schlief3t diese Licke im jahrli-
chen Haushalt durch Kreditaufnahmen. Fir die Berechnung von Staatszinsen kénnen
die Renditen langfristiger deutscher staatlicher Schuldverschreibungen angesetzt wer-
den. Aus der historischen Entwicklung lassen sich reale (inflationsbereinigte) Werte
von -0,5 % bis +5 % ableitenl1l. Aufgrund der im Stabilitats- und Wachstumspakt der
Européischen Union festgelegten maximalen Neuverschuldung kdénnte auch ein hdhe-

11 http:/lwww.oenb.at/Statistik/Standardisierte-Tabellen/Internationale-Vergleiche/Zinssaetze-
und-Renditen/Renditen-langfristiger-staatlicher-Schuldverschreibungen.html



Wirkung von Forderinstrumenten auf den Markthochlauf von Elektrofahrzeugen in Deutschland 7

rer Ansatz bei den Zinssatzen fiir den Staat diskutiert werden (Konkurrenz von Staats-
investitionen). Unterstellt man kurzfristige deutsche staatliche Schuldverschreibungen,
sind niedrigere Werte begrindbar. Aufgrund der Unsicherheit wurden die staatlichen,
realen Zinssatze von 0 % bis 5 % variiert. Da sich die Ergebnisse nicht relevant unter-
scheiden werden im Folgenden nur die Ergebnisse fir einen Zinssatz von 2 % ange-
geben.

3.3 PolitikmalRnahmen

Im Rahmen dieser Studie wird eine Reihe von PolitikmaRnahmen betrachtet. Folgende
Auspragungen monetéarer PolitikmalBnahmen werden hinsichtlich ihres Einflusses auf
den Markthochlauf berticksichtigt:

o Sonder-AfA ab 2015: Einfihrung einer Sonder-Abschreibung fir gewerbliche
gehaltene Elektrofahrzeuge ab 2015

e Sonder-AfA ab 2018: Einfuhrung einer Sonder-Abschreibung fiir gewerbliche
gehaltene Elektrofahrzeuge ab 2018

o KfW-Kredit ab 2015: Einflhrung eines zinsgunstigen KfW-Kredits fir private
Elektrofahrzeuge ab 2015

o KfW-Kredit ab 2018: Einfihrung eines zinsgunstigen KfW-Kredits fur private
Elektrofahrzeuge ab 2018

o Kaufpreisreduktion ab 2015: Einfihrung einer Kaufpreissubvention fiir private
und gewerbliche Elektrofahrzeuge ab 2015

o Kaufpreisreduktion ab 2018: Einfuhrung einer Kaufpreissubvention fir private
und gewerbliche Elektrofahrzeuge ab 2018

e Sonder-AfA und Kaufpreisreduktion ab 2018: Einfihrung einer Sonder-
Abschreibung gewerbliche Elektrofahrzeuge und einer Kaufpreissubvention fir
private und gewerbliche Elektrofahrzeuge ab 2018

e Sonder-AfA und Kaufpreisreduktion ab 2018 fur eine Million EV: Einfuhrung ei-
ner Sonder-Abschreibung gewerbliche Elektrofahrzeuge und einer Kaufpreis-
subvention fur private und gewerbliche Elektrofahrzeuge ab 2018 zur Errei-
chung des Eine-Million-Ziels 2020

Die Bewertung dieser MalRnahmen erfolgt aufgrund ihrer monetaren Wirkung fir den
einzelnen Kaufer mittels Integration in die TCO-Berechnung. Weitere nicht- oder indi-
rekt monetare Férdermalinahmen wurden nicht betrachtet.

Die genaue Einbindung der einzelnen MalRnahmen in die Gesamtkosten der verschie-
denen Antriebe sind im Anhang (Kapitel 5.1) dargestellt.
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4 Ergebnisse

4.1 Vergleich der MaRnahmen

Um die Wirkung der politischen MalBhahmen unabhangig voneinander tUberprifen zu
kénnen, wird das mittlere Szenario der Studie ,Markthochlaufszenarien fur Elektrofahr-
zeuge“ herangezogen. In diesem Szenario werden moderate Annahmen beziglich der
férdernden wie hemmenden Rahmenbedingungen, u.a. zu Benzin- und Dieselpreisen
oder Batteriepreisen getroffen. Dieses Szenario wird im Folgenden als Basisfall be-
zeichnet und fur die Auswirkungen von PolitikmaBhahmen als Referenz betrachtet. In
diesem Szenario werden bis 2020 etwa 520.000 Elektrofahrzeuge erreicht, der Grof3teil
der Fahrzeuge ist im privaten Bestand zu finden. Vor allem Hybridvarianten (REEV und
PHEV) sind stark vertreten. Der Markthochlauf ist nach Haltergruppen und Fahrzeug-
groRe in Abbildung 3 und Abbildung 4 dargestellit.

600
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Tausend

400 - mmmmm o .

300 - N B

200 4= T e - - 7 Nutzergruppe

Bestand Elektrofahrzeuge

Dienstwagen
100 Ar====mmmmm - Sk b B e =
I rlottenfahrzeuge

I Privat-Pkw

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 3: Markthochlauf Elektrofahrzeuge im Basisfall nach Haltergruppen.

Die ca. 520.000 Elektrofahrzeuge im Bestand wéaren auf Basis der Modellrechnungen
zu circa drei Viertel privat zugelassene Pkw und zu circa einem Viertel gewerblich ge-
haltene Fahrzeuge in Flotten. Pkws die gewerblich gehalten aber auch privat genutzt
werden kdnnen — die Dienstwagen — haben in den Modellrechnungen im Basisfall kei-
nen nennenswerten Anteil am Bestand.
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Markthochlauf Elektrofahrzeuge im Basisfall nach FahrzeuggroRle.

Im Folgenden werden die Auswirkungen der einzelnen PolitikmaRnahmen auf den
Markthochlauf bei Elektrofahrzeugen vorgestellt. Einen Uberblick (iber die Ergebnisse
des Markhochlaufs bietet Abbildung 5.

7) Sonder-AfA 2018* und Subvention ab 2018 (500€)***

8) Sonder-AfA 2018* und Subvention ab 2018 (275€)****

Bestand der Elektrofahrzeuge 2020

0.00 025 050

Millionen
0.75 1.00 1.25

Basisszenario

1) Sonder-AfA 2015*

2) Sonder-AfA 2018*

3) KfW-Kredit 2015

4) KfW-Kredit 2018

5) Subvention ab 2015 (800€)***

6) Subvention ab 2018 (500€)* **

Abbildung 5: Auswirkungen der PolitkmaRnahmen auf den Bestand an

Elektrofahrzeugen 2020.12

12 * Auch Zahlungen nach 2020 werden beriicksichtigt, sofern das Fahrzeug bis 2020 zuge-
lassen wurde. *** fallend um 100 €/Jahr auf 300 € (2020). **** gleichbleibend bis 2020.
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Es ist deutlich zu erkennen, dass alle PolitikmaRnahmen eine deutlich férdernde Wir-
kung auf den Markthochlauf der Elektrofahrzeuge haben. Man kann drei Gruppen mit
ahnlichen Ergebnissen identifizieren:

(1) Die MalRnahmen, die ab 2018 eingefihrt werden (Nr. 2, 4 und 6), bilden die
Gruppe mit den geringsten Markthochlaufzahlen (700.000 bis 800.000 Elektro-
fahrzeuge). Grole Zuwéachse bei den Neuzulassungen finden dann erwar-
tungsgemal erst ab 2018 statt. Nach Modellrechnungen wirde damit in den
Jahren 2018 — 2020 ein Wachstum von circa 40 % p.a. entstehen.

(2) Die Gruppe der MaRnahmen ab 2015 (Nr. 1, 3 und 5) liegt ebenfalls in einem
etwas hoheren Bereich (850.000 bis 970.000 Elektrofahrzeuge). Obwohl die
Forderung bereits 2015 in Kraft tritt, werden auch hier die grof3ten Zuwéachse in
den spateren Jahren erzielt, wenn Elektrofahrzeuge fir viele Nutzer nahe des
wirtschaftlicheren Betriebs gegeniiber konventionellen Antrieben sind (vgl. hier-
zu folgende TCO-Kurvenl13).

(3) Die dritte Gruppe bilden die kombinierten MaRhahmen von Sonder-AfA und
Kaufpreissubvention (Nr. 7 und 8), die als einzige das Million-Ziel der Bundes-
regierung erreichen. Das Wachstum der Neuzulassungen ab 2018 mit Uber
60 % p.a. ist dabei als extrem einzuschatzen und wird im nachfolgenden Ab-
schnitt diskutiert. In keiner der betrachteten Politikmalinahmen ist eine relevan-
te Verschiebung Aufteilung der Antriebsvarianten (BEV, PHEV, REEV) oder
GrolRenklassen festzustellen.

Wahrend die Betrachtung der Fahrzeugbestande die Wirkung (oder Effektivitat) einer
PolitikmalRnahme umfasst, muss auch der (finanzielle) Aufwand einer Mal3nahme be-
riicksichtigt werden. Hierzu wurden die Fordersummen berechnet, welche fir die Poli-
tikmaflinahmen aufzuwenden sind, sowie die Mitnahmeeffekte, die dadurch entstehen,
dass Fahrzeuge, die auch im Basisfall (also ohne FordermaRnahme) gekauft wirden,
diese Subvention zusétzlich erhalten. Setzt man die Foérderung in Bezug zu den zu-
satzlichen Elektrofahrzeugen, so kann man die Effizienz der Politikmalinahme betrach-
ten. Diese Werte sind in Tabelle 2 dargestellt.

13 Plstz et al. (2013)
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Tabelle 2: Bestand an Elektrofahrzeugen und Férderung unter Politikmalf3-
nahmen.14

Bestand Forderung** Mithahme- Forderung . me-

Szenario . effekte**  pro zus. -
EV 2020 [Mio. €] [Mio. €] EV** [€] effekte

Basisszenario 520.000 - - - -
1) Sonder-AfA 2015* 850.000 529 195 1.600 37%
2) Sonder-AfA 2018* 750.000 383 143 1.670 37%
3) KfW-Kredit 2015 970.000 1.610 936 3.580 58%
4) KfW-Kredit 2018 790.000 1.047 608 3.880 58%
5) Subvention ab 2015

(800E)*** 900.000 391 245 1.030 63%
6) Subvention ab 2018

(500€)*** 710.000 196 137 1.030 70%
7) Sonder-AfA 2018* und Sub-

vention ab 2018 (500€)*** 1.120.000 961 267 1.600 28%
8) Sonder-AfA 20187 und Sub- 4 550000 749 227 1.560 30%

vention ab 2018 (275€)****

Der Vergleich der Foérderung der einzelnen Politikmaflinahmen unterscheidet sich deut-
lich von den Zuwéchsen der Elektrofahrzeuge, die primar durch den Zeitpunkt ihrer
Einflhrung bestimmt waren. Bei den absoluten Fordermitteln lasst sich also kein ein-
deutiges Schema erkennen, aul3er dass eine spétere Einfihrung zu geringeren Kosten
(resp. Elektrofahrzeugen) fihrt. Vergleicht man jedoch die Foérderung der jeweiligen
Politikmalinahmen pro zusatzlichem Pkw, so lassen sich erneut drei Gruppen unter-
scheiden: Eine Gruppe mit einer Férderung um 1.000 € pro Elektrofahrzeug (Kauf-
preissubventionen Nr. 5 und 6), eine Gruppe, deren Férderung bei etwa 1.600 € pro
zusatzlichen EV liegt (Sonder-AfA (Nr. 1), Nr. 2 und Kombination Sonder-AfA und
Kaufpreissubvention (Nr. 7 und 8)) und Gruppe mit einer deutlich gréReren Férderung
pro zusétzlichem Elektrofahrzeug von tber 3.500 € pro zusétzlichem Elektrofahrzeug
(Kfw-Kredite Nr. 5 und 6). Auf Basis dieses Effizienzvorteils erscheint die Kaufpreis-
subvention Uberlegen, wenn man die Mitnahmeeffekte auer Acht lasst. Hier ist die
Sonder-AfA (Nr. 1 und 2) oder eine Kombination aus Sonder-AfA und Kaufpreissub-
vention (Nr. 7 und 8) den anderen PolitikmaRnahmen deutlich Uberlegen.

Bei der Analyse der PolitikmalRnahmen ist weiterhin zu beachten, dass nicht all Halter-
gruppen gleichermal3en davon profitieren. Wahrend die Sonder-AfA ausschlief3lich auf
gewerbliche Halter (Flottenfahrzeuge und Dienstwagen) abzielt, wurde der Kfw-Kredit
ausschlief3lich fur Privatnutzer modelliert. Die Kaufpreissubvention hingegen betrifft alle

14 Alle Werte gerundet. * Auch Zahlungen nach 2020 werden beriicksichtigt, sofern das Fahr-
zeug bis 2020 zugelassen wurde. ** Einfuhrung nach 2014, *** fallend um 100 €/Jahr auf
300 € (2020). **** gleichbleibend bis 2020.
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Nutzergruppen und ist auch deshalb die ginstigste FordermalRnahme. Es profitieren
Uberwiegend gewerbliche Flotten von einer derartigen MalRnahme auf Grund einer re-
levanten Anzahl niedriger TCO-Lucken in dieser Nutzergruppe im Vergleich zu privaten
Fahrzeughaltern..

Die gewerblichen Flotten, die rund 30 % des Neuwagenmarktes darstellen, weisen
ohnehin ein groReres zuséatzliches Marktpotenzial gegeniiber privaten Nutzern auf, da
die Differenz fur eine Vielzahl von Nutzern sehr gering ist.15 Die Griinde liegen im re-
gelmaRigeren Fahrverhalten16 mit oftmals planbaren Routen, den spezifischen 6kono-
mischen Rahmenbedingungen wie dem Wegfall der Mehrwertsteuer, was sich gerade
bei den hoheren Kaufpreisen von Elektrofahrzeugen positiv auswirkt, und der hohen
Relevanz der Wirtschaftlichkeit im Entscheidungsprozess bei der Fahrzeuganschaf-
fung.17

4.2 Vergleich mit der Verbreitung anderer Technologien

Im vorherigen Abschnitt wurde die Wirkung verschiedener PolitikmaRnahmen auf den
mdglichen Markthochlauf von Elektrofahrzeugen in Deutschland untersucht. Je nach
MafRnahme und Entwicklung der Rahmenbedingungen wachsen die jahrlichen Neuzu-
lassungen von Elektrofahrzeugen unterschiedlich schnell. In diesem Abschnitt werden
diese Wachstumsraten der historischen Verbreitung vergleichbarer neuer Technolo-
gien gegenubergestellt.

Die Marktanteile neuer Technologien folgen meist einem S-Kurven-Verlauf.18 In der
ersten Marktphase erfolgt ein ungefahr exponentielles Wachstum, das sich spéater ver-
langsamt. Daher kdnnen fiir die frihe Marktphase mittlere Wachstumsraten bestimmt
werden. Diese sinken aber mit wachsendem Beobachtungszeitraum. Im Folgenden
wird die mittlere jahrliche Wachstumsrate CAGR (engl. compound annual growth rate)
analysiert: CAGR(t,t") = [N(t)/N(t)]¢=t) - 1, mit den jahrlichen Neuzulassungen
N(t). Mittlere Wachstumsraten neuer Technologien im Automobilbereich kénnen so mit
dem mdoglichen Wachstum der Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen in Deutschland

15 vgl. Abbildungen 5-2 und 5-3 in PI6tz et al. (2013).
16 vgl. Gnann et al. (2014).

17 vgl. Plotz et al. (2013) fur die Wirkung von Mehrwertsteuer und AfA, sowie Globisch und
Dutschke (2013) fur die Relevanz der Wirtschaftlichkeit bei der Kaufentscheidung gewerb-
licher Halter.

18 Dies ist ein umfangreich belegtes Ergebnis, vgl. u. a. Rogers (1962), Geroski (2000), Kell-
ner (2008); Massiani (2010).
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verglichen werden. Tabelle 3 zeigt historische Wachstumsraten von neuen Technolo-
gien im Automobilbereich.

Tabelle 3: Historische Wachstumsraten im Automobilsektor.

Technologie (Land) Historische CAGR Zi?tc;gg(r:nhg;r?rse-) Quelle
Diesel-Pkw (DEU) 9% p.a. 20 Hacker et al. (2011)
Erdgas-Pkw (DEU) 19 % p.a. 15 Hacker et al. (2011)
Hybrid-Pkw (DEU) 25-40 % p.a. 8 Eigene Rechnung
Erdgas-Pkw (IT) 30-85 % p.a. 12 Eigene Rechnung
Elektrofahrzeuge (NOR) 80-100 % p.a. 6 Eigene Rechnung
Automatikgetriebe (USA) 15 % p.a. 20 Hacker et al. (2011)
Vorderradantrieb (USA) 17 % p.a. 20 Hacker et al. (2011)

Die mittleren Wachstumsraten neuer Technologien im Automobilsektor liegen im Be-
reich von 10 — 30 % p.a. Bei kurzen Beobachtungszeitrdumen und alternativen Antrie-
ben sind teilweise auch héhere Wachstumsraten moglich. Die genaue Wachstumsrate
im Sinne einer CAGR(t, t") hangt sowohl von der konkreten Marktentwicklung als auch
von den gewahlten Anfangs- und Endjahren t und t’ ab, da die Marktanteile sich nicht
vollkommen kontinuierlich entwickeln, sondern oft Spriinge oder Unregelmafigkeiten
aufweisen. Die Wachstumsraten fir Hybrid-Pkw in Deutschland, Erdgas-Pkw in Italien
und Elektrofahrzeuge in Norwegen in Tabelle 3 tragen diesem Sachverhalt Rechnung,
in dem aus vielen mdglichen CAGR-Werten bei Variation des Anfangs- und Endjahres
die mittleren 50 % angeben wurden. Die Zahlenwerte entsprechen also dem gerunde-
ten ersten und dritten Quartil der mdglichen Wachstumsraten.

Fur die Entwicklung der Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen in Deutschland bis
2020 ist ein Betrachtungszeitraum von circa 8 Jahren relevant, da erst ab 2012/2013
nennenswert Elektrofahrzeuge als Serienfahrzeuge kommerziell angeboten wurden.
Tabelle 3 zeigt, dass im Bereich der Antriebstechnologien bei kurzen Betrachtungszeit-
raumen von 6 — 12 Jahren auch tber 50 % Wachstum der Neuzulassungen pro Jahr
maglich sind, je nach Rahmenbedingungen.

Ein Vergleich mit der Verbreitung neuer Technologien im Energiesektor zeigt ahnliche
Wachstumsraten (vgl. Tabelle 4). Die mittleren Wachstumsraten neuer Technologien
im Energiesektor liegen wie im Automobilsektor im Bereich von 10 — 30 % p.a. Bei kur-
zen Beobachtungszeitraumen sind auch hier h6here Wachstumsraten maoglich.
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Tabelle 4: Historische Wachstumsraten im Energiesektor.19
Technologie (Land) Historische CAGR Zeitraum (Jahre)
Biomasse (FIN) 15 % p.a. 33
Wéarmepumpen (AUS) 8% p.a. 30
Warmepumpen (SWE) 11 % p.a. 29

Hoch-Frequenz -Vorschalter

Energiesparlampen (SWE) 45%p.a. 15
Kernenergie (global) 8 % p.a. 39
Kernenergie (FRA) 15% p.a. 39
Photovoltaik (global) 22 % p.a. 28
Solarheizung (AUS) 15% p.a. 29
Windenergie (global) 26 % p.a. 16
Windenergie (DEU) 31 % p.a. 16

Generell lasst sich festhalten, dass die Bestimmung von mittleren Wachstumsraten mit
erheblichen Unsicherheiten behaftet ist, vor allem aufgrund der diskontinuierlichen
Entwicklungen der Markte und der schwankenden Rahmenbedingungen. Inshesondere
sinken die gemessenen Wachstumsraten mit der Ladnge des Beobachtungszeitraums
bzw. der GroRRe des Marktanteils der Technologie.20

Aufgrund der bisher in Deutschland beobachteten Neuzulassungen von Elektrofahr-
zeuge konnen Szenarien flr die zukinftige Bestandsentwicklung bei festen Wachs-
tumsraten der Neuzulassungen erstellt werden. Hierfir wurden die Neuzulassungen
von Januar bis Oktober 2014 auf das Jahr 2014 hochgerechnet (12.412 Elektrofahr-
zeuge) und ein zuklnftiges konstantes Wachstum der Neuzulassungen bis 2020 ange-
nommen. Der Bestand ergibt sich aus der Kumulierung der Neuzulassungen zzgl. den
12.156 Elektrofahrzeugen, die am 1.1.2014 im Bestand waren. Die Ergebnisse fir ver-
schiedene angenommene Wachstumsraten sind in Abbildung 6 dargestellt. Gezeigt ist
dabei immer der Bestand jeweils zum Ende eines Jahres.

19  Siehe Lund (2006).
20  Siehe Lund (2006).
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Abbildung 6: Bestandsentwicklung EV bei verschiedenen Wachstumsraten.21

Abbildung 6 zeigt, dass ausgehend von den bisherigen Neuzulassungen 2014 die
Neuzulassungen von 2015 bis 2020 im Mittel um circa 80 % p.a. wachsen mussten,
um das Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen knapp zu erreichen. Bei einem mittle-
ren Wachstum der Neuzulassungen von 60 % p.a. kdnnten ungefahr eine halbe Million
Elektrofahrzeuge bis Ende 2020 im Bestand sein. Im Vergleich zu historischen Wachs-
tumsraten erscheint ein mittleres Wachstum von tber 60 % p.a. als ambitioniert. Da es
sich bis 2020 um einen vergleichsweise kurzen Zeitraum handelt und die Neuzulas-
sungen von Elektrofahrzeugen in den letzten Jahren (2011 - 2014) in Deutschland um
jeweils 100 % p.a. gewachsen sind, erscheint das Ziel von einer Million Elektrofahr-
zeugen ehrgeizig, aber durchaus mdglich und erreichbar. Die tatséchliche Marktent-
wicklung hangt aber auch von einer Reihe weiterer Rahmenbedingungen wie der ge-
nauen Entwicklung der Rohdl-, Strom- und Batteriepreise ab.

Wie ein mdgliches Wachstum der Neuzulassungen unter Berticksichtigung einzelner
Politikmaflinahmen aussehen koénnte, verdeutlicht Abbildung 7. In den letzten Jahren
sind die Neuzulassungen, wie beschrieben, um ca. 100 % p.a. gewachsen. Im Basis-
szenario ohne Politikmalnahmen koénnte ein Wachstum mit ca. 40 % p.a. von 2014 bis
2020 erfolgen. Die gezeigten Politikmalinahmen wirden in der Simulation eine Erho-
hung der Neuzulassungen bedeuten, die mit circa 50 % Wachstum pro Jahr verbunden
waren. Uber den gesamten Zeitraum 2011 — 2020 lage das Wachstum dann bei fast
70 % p.a. Allerdings ist zu beachten, dass hierbei nur der Anfangs- und Endwert be-
ricksichtigt werden und nicht der genaue Pfad der Neuzulassungen. Letzterer kann

21 Bestand jeweils zum Jahresende. Man beachte, dass das Kraftfahrtbundesamt fiir den
Bestand des Jahres 2020 den 1.1. 2020 wahlt. Hier ist fir 2020 der mdgliche Bestand zum
31.12.2020 gezeigt.
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aber zu nennenswerten Unterschieden in der Bestandsentwicklung fuhren: In der Si-
mulation waren bei einer Einflhrung einer Sonder-Abschreibung ab 2015 bis Ende
2020 ca. 850.000 Elektrofahrzeuge im Bestand, bei einer Einfihrung eines glnstigen
KfW-Kredites ab 2015 jedoch ungefahr 970.000 elektrifizierte Fahrzeuge.
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Abbildung 7: Neuzulassungen und Wachstumsraten von Elektrofahrzeugen in

Deutschland bei verschiedenen Politikmalnahmen.

Insgesamt sind also bis Ende 2020 auch vergleichsweise hohe Wachstumsraten denk-
bar. Der historische Vergleich zeigt, dass das Ziel von einer Million Elektrofahrzeugen
auf Deutschlands Straf3en bis Ende 2020 zwar ehrgeizig aber mdglich ist. Die Einfuh-
rung von Politikmalinahmen kénnte die mittleren jahrlichen Wachstumsraten nennens-
wert anheben, wenngleich fir die Zielerreichung auch andere Rahmenbedingungen
und der genaue Pfad der Neuzulassungen eine Rolle spielen.

4.3 Diskussion

Im Rahmen dieser Studie und der vorangegangenen Studie ,Markthochlaufszenarien
fur Elektrofahrzeuge“22 wird ein Markthochlaufmodell verwendet, das die Kaufent-
scheidung von potenziellen Elektrofahrzeugnutzer simuliert, basierend auf einer Voll-
kostenrechnung mit einer Erweiterung durch hemmende und fordernde Faktoren,. Eine
ausfihrliche Diskussion zur Entwicklung und Hintergrund dieses Ansatzes sei auf Plotz
et al. (2013) verwiesen. Im Rahmen dieser Folgestudie muss darauf hingewiesen wer-

22 vgl. Plétz et al. (2013).
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den, dass die Betrachtung der PolitkmaflRnahmen ausschlie3lich mit den Parametern
des mittleren Szenarios erfolgte. Da die Rahmenbedingungen einen entscheidenden
Einfluss haben und ihre Entwicklung ungewiss ist, kann es auch mit Hilfe der Férde-
rung zu einer geringeren oder hoheren Diffusion von Elektrofahrzeugen kommen.
Ebenso haben die integrierten férdernden und hemmenden Faktoren einen relevanten
Einfluss und ihre zukinftige Entwicklung ist schwer abzuschatzen. Aufgrund der ver-
anderlichen Rahmenbedingungen sollten die politischen Malinahmen von einer dyna-
mischen Anpassungsfahigkeit gekennzeichnet sein, um auch schnell auf Veranderun-
gen reagieren zu kénnen.

Desweiteren ist die Auswahl der PolitikmafRnahmen, die ohne massive Anpassung in
das Modell integriert werden kénnen, auf monetare MalRnahmen beschrankt, da die
Kaufentscheidung mithilfe einer Vollkostenrechnung im Modell abgebildet ist. So kdn-
nen die Auswirkung von MalRnahmen wie der Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
oder die moégliche Nutzung von Busspuren nicht direkt mithilfe des bestehenden Mo-
dells abgebildet werden. Darunter fallen naturlich auch weitere politische Instrumente,
wie die Wirkung einer Sonderkennzeichnung von Elektrofahrzeugen und Informations-
kampagnen zum Thema Elektromobilitdt. Auch wurde die mogliche Wirkung von CO,-
Flottengrenzwerten nicht mit einbezogen. Ebenso werden keine volkswirtschaftlichen
Auswirkungen der Politikmal3nahmen betrachtet.

Da Gesamtnutzungskosten eines Fahrzeugs flr gewerbliche Nutzer einen deutlich
hoheren Stellenwert einnehmen als fiir private Nutzer ist die Wirksamkeit der Politik-
mafinahmen, die auf gewerbliche Nutzer abzielt tendenziell als héher einzuschatzen.
Jedoch haben die PolitikmaBnahmen, welche fir private Nutzer ausgelegt sind, einen
direkt sichtbaren Effekt beim Kauf oder der Finanzierung der Fahrzeuge, wohingegen
die Sonder-AfA erst deutlich nach dem Kauf wirkt, weshalb auch diese MaRnahmen
eine relevante Wirkung erzielen kénnten.

Auch die Analyse von Wachstumskurven unterliegt einer hohen Unsicherheit. Wahrend
die Auswahl einer geeigneten Berechnungsmethode abhangig von der Technologie
und dem Verwendungszweck ist, unterliegt die Berechnung einer mittleren jahrlichen
Wachstumsrate (CAGR) keinen Annahmen lber die Wachstumsfunktion. Jedoch kann
insbesondere der Bezugszeitraum zu deutlich unterschiedlichen Wachstumsraten fih-
ren. Bei der Interpretation der Ergebnisse sollten diese Unsicherheiten bertcksichtigt
werden.
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5 Anhang
51 Berechnung der PolitikmalRnahmen
Sonder AfA

Bei der Sonder-AfA kann ein Fahrzeug friher als gesetzlich Ublich abgeschrieben wer-
den, wodurch dem Staat Einnahmeausfélle entstehen. Beispielrechnung zur Illustrati-
on: Bei einer durchschnittlichen Haltedauer von gewerblichen Fahrzeugen von vier
Jahren und einer gesetzlich moglichen Abschreibungszeitraum von sechs Jahren,
konnte ein Fahrzeug mit 30.000 € Neupreis wie folgt abgeschrieben werden:

Tabelle 5 Beispielrechnung fur Sonderabschreibungseffekt
t=1 t=2 t=3 t=4
Lineare AfA 5.000€ 5.000€ 5.000€ 5.000¢€
Sonder-AfA 15.000€ 3.000€ 3.000€ 3.000¢€
Differenz -10.000 € +2.000€ +2.000€ +2.000€

Daraus resultierende Minderung des
Unternehmensgewinns (bei 35% USt) -3.500 € +700€ +700€ +700€

Bei einem Staatszinssatz von 3 % entstinden dem Staat Kosten i.H.v. 1.476 € (Zinsen
und héhere Gewinnminderung durch hdhere AfA). Die Gewinnminderung des Unter-
nehmens ist der Einnahmeausfall des Staates, der das Geld fir diese Zeitreihe auf-
nehmen kann.

Die Berechnung der Auswirkung der Sonder-AfA auf die TCO erfolgt gemaf

ATCO_pep = 1 {( 50% 10% 10% 10% ) _ (16,6% 16,6% , 16,6% 16,6%)} S+

1+ @+0?2  @+)3  (A+d* (1+i)  @@+D%2  @+D)3  (+d)* 1+)T-1
Die Férdersumme in den einzelnen Jahren ergibt sich zu
Forderungs_asa(t) = Z Z NZZ;’?“ -ATCO?;?{“
r€{BEV,PHEV,REEV} ke&{s,m,t}
und die Mitnahmeeffekte sind
Mitnahmeeffektes_a¢a (t) = Z z NZpesis - aTCO; 5

r€{BEV,PHEV,REEV} ke{smlt}

Hiermit ergeben sich die monetéaren Effekte der Einfuhrung einer Sonder-AfA.
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KfW-Kredite

Von der Einfihrung eines zinsvergunstigten Kredits der Kreditanstalt fur Wiederaufbau
(KfW) konnen private Elektrofahrzeugkaufer profitieren.

Die Berechnung der Auswirkung des KfW-Kredits auf die TCO erfolgt gemaf
ATCOpy =1 - (1 + D)7 = (1 +insw) )

Die Férdersumme in den einzelnen Jahren ergibt sich zu

Forderungyg, (t) = Nz Ty - aTCO Y
r€{BEV,PHEV,REEV} ke€{s,m,t}
und die Mitnahmeeffekte sind
Mitnahmeeffekteyg,, (t) = 2 Z NZP3sEs - ATCOL Y

re{BEV,PHEV,REEV} ke{s,m,lt}

Hiermit ergeben sich die monetéaren Effekte der Einfihrung von KfW-Krediten.

Kaufpreissubvention

Von der Einflihrung einer Kaufpreisreduktion fiir Elektrofahrzeuge profitieren sowohl
private als auch gewerbliche Halter. Berechnung der Auswirkung der Kaufpreissubven-
tion auf die TCO von Elektrofahrzeugen:

ATCOgypy = sSubv
Die Berechnung der Férdersumme in den einzelnen Jahren erfolgt gemaR:

Forderung,py (t) = Z NZubv . ATCOUBY
re{BEV,PHEV,REEV} ke{sm,lLt}

Die Berechnung der Mitnahmeeffekte in den einzelnen Jahren erfolgt durch:

Mitnahmeeffekteg,p,, (t) = NZP&Es - ATCOSUbY
re{BEV,PHEV,REEV} ke{sm,lLt}
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Umrechnung des Mittelbedarfs auf 2014

Es wird davon ausgegangen, dass der Staat die nétigen Mittel zu niedrigen Zinsen
aufnehmen kann. Die Zeitreihe des Mittelbedarfs wird mit den vorangegangenen For-
meln fur jedes Jahr berechnet. Der Gesamtmittelbedarf wird dann auf das Jahr 2014
umgerechnet

2020
1

1=z

Fordermittelbedarf,y;4 = Z Forderung; (t) -
n=2014
und analog werden die gesamten Mitnahmeeffekte auf das Jahr 2014 umgerechnet

2020

Gesamtmitnahmeeffekt,;,4, = Z Mitnahmeeffekte; (t) -
n=2014

1
1-2)r"

In den Rechnungen wurden Zinssatze von 0 -5 % getestet. Die Ergebnisse unter-
scheiden sich eher geringfiigig und es wurden die Ergebnisse flir einen Zinssatz von
2 % angegeben.

5.2 Ergebnisse der PolitikmalRnahmen im Einzelnen

Basisfall

Im Basisfall ergeben sich die folgenden Modellergebnisse fir den Markthochlauf.
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Abbildung 8: Markthochlauf im Basisfall.

Im mittleren Szenario werden bis 2020 etwa 520.000 Elektrofahrzeuge erreicht. Der
Grolteil der Fahrzeuge ist im privaten Bestand zu finden. Vor allem Hybridvarianten
(REEV und PHEV) sind stark vertreten.



Wirkung von Forderinstrumenten auf den Markthochlauf von Elektrofahrzeugen in Deutschland 21

Sonder-Abschreibung fur gewerbliche gehaltene Elektrofahrzeuge ab 2015

Bei einer Einfihrung der Sonder-AfA ab 2018 ergeben sich folgende Ergebnisse.
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Abbildung 9: Markthochlauf bei Einfuhrung einer Sonder-AfA ab 2015.

Die Einfuhrung einer Sonder-Afa ab 2015 bringt etwa 350.000 zusatzliche Elektrofahr-
zeuge (in der Summe etwas mehr als 800.000 Elektrofahrzeuge). Dies sind zum gro-
Ben Teil Flottenfahrzeuge (310.000) und der Rest Dienstwagen (40.000).

Die Ergebnisse zu verschiedenen Zinssatzen sind hier der Vollstéandigkeit halber ange-
geben.

Tabelle 6: Forderung und Mithahmeeffekte der SonderAfA
Staatszins Fdrd_ervolumen Mitna_hmeeffekte
[Mio. EUR] [Mio. EUR]
5% 553 204
4% 545 201
3% 537 198
2% 529 195
1% 520 191

0% 510 188
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Sonder-Abschreibung fur gewerbliche gehaltene Elektrofahrzeuge ab 2018

Bei einer Einfihrung der Sonder-AfA ab 2018 ergeben sich folgende Ergebnisse.

800000

T I T T T 800000 . . . . .
= PHEV : : : : : : | ; = offi | ; | | : | ;
: : : : : : : office . : : : : : o
700000 H REEV L e o] 700000 || 8 commercial ; : ; ; : ; I
m— BEV : o o private ‘ ‘

600000 -~ ----} === ol 600000

500000 (—------tooon- e 500000

T ] S U SO S PR S P 400000

EV stock
EV stock

300000 [~~~ 300000

200000 - -1+ 200000

100000 (=« === temmss e 100000

o i i i i i i i i i i
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Years Years

0

Abbildung 10: Markthochlauf bei Einfiihrung einer Sonder-AfA ab 2018.

Die Einfiihrung einer Sonder-Abschreibung ab 2018 bringt etwa 250.000 zusatzliche
Elektrofahrzeuge, also 100.000 Fahrzeuge weniger als bei einer Einflhrung ab 2015.

KfW-Kredit fir private Elektrofahrzeuge ab 2015

Bei einer Einflhrung eines KfW-Kredites ab 2015 ergeben sich folgende Ergebnisse.
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Abbildung 11: Markthochlauf bei Einfuhrung eines KfW-Kredites ab 2015.

Mithilfe eines KfW-Kredits fur Privatpersonen ab 2015, die sich ein Elektrofahrzeug
kaufen, erhalt man rund 450.000 neue Fahrzeuge. Hierbei nehmen die Hybridvarianten
(PHEV und REEV) zu, da diese vor allem von Privatnutzern gekauft werden.
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KfW-Kredit fur private Elektrofahrzeuge ab 2018

Bei einer Einfihrung eines KfW-Kredites ab 2018 ergeben sich folgende Ergebnisse.
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Abbildung 12: Markthochlauf bei Einfiihrung eines KfW-Kredites ab 2018.

Bei einer Einfihrung des KfW-Kredits ab 2018 erhélt man rund 380.000 zusatzliche
Elektrofahrzeuge im Bestand 2020.

Kaufpreissubvention ab 2015

Bei einer Einflhrung einer Kaufpreissubvention ab 2015 ergeben sich folgende Ergeb-
nisse.
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Abbildung 13: Markthochlauf bei Einfiihrung einer Kaufpreissubvention ab 2015.

Eine Pauschalsubvention mit 800 € (2015) und jahrlich um 100 € fallend bis auf 300 €
(2020) erhoht den Bestand um knapp 400.000 Elektrofahrzeuge. Hiervon profitieren
vor allem die reinen Batteriefahrzeuge (BEV) und die gewerblichen Nutzer.
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Kaufpreissubvention ab 2018

Bei einer Einfihrung einer Kaufpreissubvention ab 2018 ergeben sich folgende Ergeb-
nisse.
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Abbildung 14: Markthochlauf bei Einfuhrung einer Kaufpreissubvention ab 2018.

Eine Pauschalsubvention mit 500 € (2018) und jahrlich um 100 € fallend bis auf 300 €
(2020) erhéht den Bestand um knapp 200.000 Elektrofahrzeuge. Die Bestandsredukti-
on von 200.000 Elektrofahrzeugen, die durch eine verzogerte Subventionierung ent-
stiinde, betrifft vor allem gewerbliche Fahrzeuge (400.000 - 280.000).

Sonderabschreibung und Kaufpreissubvention ab 2018

Bei einer Einfuhrung einer Kaufpreissubvention und einer Sonder-Abschreibung ab
2018 ergeben sich folgende Ergebnisse.
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Abbildung 15: Markthochlauf bei Einfiihrung einer Kaufpreissubvention und einer

Sonder-Abschreibung ab 2018.

Eine Kombination von Sonder-AfA und Kaufpreissubvention ab 2018 brachte einen
deutlichen Schub und knapp 1,1 Mio. Elektrofahrzeuge im Bestand 2020, also
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600.000 Elektrofahrzeuge mehr. Vor allem gewerbliche Fahrzeuge wirden von dieser
Mafinahmenkombination profitieren.

Sonderabschreibung und Kaufpreissubvention ab 2018 zur Erreichung des Milli-
onenziels

Schlief3lich wurde die Einfihrung einer Sonder-Abschreibung gewerbliche Elektrofahr-
zeuge und einer Kaufpreissubvention fiir private und gewerbliche Elektrofahrzeuge ab
2018 zur Erreichung des Million-Ziels betrachtet. Hierbei wurde Iterativ die nétige For-
derh6he bestimmt, um das Ziel zu erreichen.
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Abbildung 16: Markthochlauf bei Einfiihrung einer Kaufpreissubvention und einer
Sonder-Abschreibung zur Erreichung der Millionenziels.

Zur Erreichung des Million-Ziels der Bundesregierung ist eine Sonder-AfA und einer
Subvention von 275 € pro Fahrzeug ab 2018 notwendig. Auch hier sind deutlich mehr
gewerbliche Fahrzeuge als im Basisszenario enthalten.
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