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Komponente 1.2 Klimafreundliche Mobilitat
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1. Beschreibung der Komponente

Zusammen fassung Komponente Klimafreundliche Mobilitit

Politikbereich/-domine:

Klimapolitik und Energiewende, Umweltpolitik, Verkehrspolitik, Steuerpolitik,
Wirtschaftspolitik

Ziele:

Mit dem im Jahr 2019 beschlossenen Klimaschutzprogramm 2030 hat die
Bundesregierungeinen Grundstein fiirdie Erreichung der Klimaziele und die Umsetzung
des Klimaschutzplans 2050 gelegt. Bis zum Jahr 2030 soll der Treibhausgasausstof im
Vergleich zum Jahr 1990 tiber alle Sektoren hinweg um mindestens 55 % sinken. Das
Klimaschutzprogramm 2030 enthilt u. a. fiir den Verkehrssektor konkrete Mafnahmen
zur Erreichung der Klimaschutzziele. Im Verkehrssektor werden die erforderlichen
Minderungen von Treibhausgasen (-42 % gegeniiber 1990) durch ein Mafinahmenbiindel
aus Aus- und Aufbau klimafreundlicher Infrastruktur, Investitionen in Forschung und
Entwicklung sowie Foérderung von alternativen Antrieben, Kraftstoffen und sauberen
Technologien in Verbindung mit der Einfiihrung eines CO.-Preises (Einfiihrung des
nationalen Emissionshandelssystems ab 2021) erreicht. Deutschland hat die im
Bundesklimaschutzgesetz fiir 2020 festgelegte Jahresemissionsmenge des Verkehrssektors
unterschritten. Hierzu leistete auch der Anstieg der Neuzulassungen von Elektroautos
einen wichtigen Beitrag. Diesen gilt es,in den kommendenJahren signifikant zu erhéhen.
Die Bundesregierung unterstiitzt deshalb auch weiterhin die Marktentwicklung der

Elektromobilitit mit umfangreichen Forderaktivitaten.
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Ziel ist es, alternative Technologienim Verkehrssektor nachhaltig zu etablieren, diesen
energieeffizienter, klima- und umweltvertriaglicher zu gestalten und dadurch die
Energiewendeim Verkehrweiter voranzutreiben. Biszum Jahr 2030 sollen sieben bis zehn
Millionen Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Strafden unterwegs sein. Die Unterstiitzung
des Markthochlaufs der Elektromobilitit und die dadurch ausgeldsten Investitionen in
nachhaltige Mobilititstechnologien sollen die Transformation hin zu einer
klimaneutralen Automobil- und Zulieferindustrie unterstiitzen und zudem dazu
beitragen, Deutschland mittel- und langfristig wirtschaftlich zu starken. Die zahlreichen
Investitionen und Reformen der Komponente sollen dazu beizutragen, die CO.-
Emissionen im Verkehrssektor wesentlich zu verringern, dabei soziale Belange zu

berticksichtigen,die Wettbewerbsfahigkeitder Industriezu gewihrleisten und bezahlbare

Mobilitit sicherzustellen.

Die Mafnahmen steheninsofernim Einklang mit den Landerspezifischen Empfehlungen
2019 und 2020, die auf eine investitionsbezogene Wirtschaftspolitik mit einer
Schwerpunktsetzung unteranderemim Bereich des nachhaltigen Verkehrs sowie auf die
Forderung einer ziigigen wirtschaftlichen Erholung von den Folgen der COVID-19-

Pandemie abzielen.

Investitionenund Reformen:

1.2.1 Investition: Zuschiisse zur Errichtung von Tank-und Ladeinfrastruktur

1.2.2 Investition: Forderrichtlinie Elektromobilitit

1.2.3 Investition: Innovationspridmie zur Forderung des Absatzes von -elektrisch

betriebenen Fahrzeugen

124 Reform: Verlingerung des Erstzulassungszeitraumes fiir die Gewdahrung der

zehnjihrigen Steuerbefreiung reiner Elektrofahrzeuge

1.2.5 Investition: Forderung des Ankaufs von Bussen mit alternativen Antrieben

142




Teil 2 Komponente 1.2

1.2.6 Investition: Zuschiisse zur Forderungalternativer Antriebe im Schienenverkehr (Teil
der NWS)

1.2.7 Investition: Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fiir Wasserstoff- und

Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr

Geschitzte Kosten:

Aus ARF: 5427,9 Mio. EUR (700/75/2500/295/1085/227/545,9). Zu den Gesamtausgaben

siehe Kostentabelle.
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2. Wesentliche Herausforderungen und Ziele

a) Wesentliche Herausforderungen

Mobilitatist unverzichtbarer Teil destdglichen Lebens.Der Verkehristjedoch auch einer
der groflten Verursacher von Treibhausgasen (THG) in Deutschland. Eine wesentliche
Komponente im Bereich des Klimaschutzes liegt mithin in der Wende hin zur

klimafreundlichen Mobilitit.

Das Ende 2019 in Kraft getretene Bundes-Klimaschutzgesetzsiehtunteranderembiszum
Jahr2030 eine Reduzierung der CO.-Emissionen im Verkehrssektorum42 % im Vergleich
zu 1990 auf 95 Mio. Tonnen vor. Der Verkehr tragt aktuell rund 20 % zu den
Treibhausgasemissionen in Deutschland bei. Davon entfallen rund 60 % auf

Personenkraftwagen (Pkw).

Ein wichtiges Handlungsfeld ist in diesem Zusammenhang der Ausbau der
Elektromobilitit - sowohl mit Batterie als auch mit wasserstoffbetriebener
Brennstoffzelle - einschliefilich der hierfiir erforderlichen Tank- und Ladeinfrastruktur.
Fiir die Annahme und Akzeptanz von emissionsfreien Mobilitdtskonzepten ist dabei
sowohl eine flichendeckende Infrastrukturalsauch die Bezahlbarkeit entscheidend. Zwar
sind tiber die gesamte Lebensdauer (Total Cost of Ownership) teilweise die
Elektrofahrzeuge schon heute gleichauf oder giinstiger als Verbrenner. Die derzeit noch
hoheren Kosten bei der Anschaffung stellen jedoch eine wesentliche Hiirde bei der
klimapolitisch erforderlichen Elektrifizierung des Strafdenverkehrs dar. Gleichzeitig fehlt
esan flichendeckender Infrastruktur zur Beladung-und Betankung von Fahrzeugen mit

alternativen, klimafreundlichen Antrieben.
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b) Ziele

Um den AnforderungendesPariser Klimaschutzabkommens gerecht zu werden, ist es Ziel
der Bundesregierung, die CO,-Emissionen im Verkehrssektor um 42 % zu verringemn

(gesetzlich im Bundes-Klimaschutzgesetz verankert).

Dafiir muss die Elektrifizierung des Verkehrs weiter vorangetrieben werden. Mit der
Verabschiedung des Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitit (2009), des
Energiekonzepts fiir eine umweltschonende, zuverldssige und bezahlbare
Energieversorgung (2010) sowie dem Regierungsprogramm Elektromobilitét (2011), dem
Mafinahmenpaket Elektromobilitit der Bundesregierung (2016), dem Aktionsprogramm
Klimaschutz2020,dem Klimaschutzprogramm 2030 sowie dem Klimaschutzplan2050 der
Bundesregierung sowie insb. mit dem Masterplan Ladeinfrastruktur (2019) hat die
Bundesregierung nachdrucklich unterstrichen, dass sie den Anteil elektrischer Antriebe

im Straflenverkehrkiinftig deutlichausbauen wird.

Im Rahmen der Nationalen Wasserstoffstrategie (NWS) wurde zudem ein Fokus auf
grinen Wasserstoffeinsatz im Schwerlastverkehr sowie den Ausbau von
Wasserstofftankstellen gelegt. Wasserstoff wird zwar aus Effizienzgriitnden primér in der
Grundstoffindustrie zur Anwendung kommen, auch im Schwerlastverkehr (Lkw, Ziige)
hat Wasserstoff jedoch eine Perspektive. Auch im Pkw-Bereich ist Wasserstoff in
Verbindung mit der Brennstoffzelle ergdnzend zu Batteriefahrzeugen sinnvoll, zum

Beispiel,wenn esum lange Strecken und grofie Fahrzeuge geht.

Eine der zentralen Mafinahmen zur Férderung klimafreundlicher Mobilitét ist auch der
neu eingefiihrte CO;-Preis (Brennstoffemissionshandelsgesetz) in den Sektoren Verkehr
(und Gebdude). Der CO,-Preis wird im Laufe der kommenden Jahre ansteigen und damit

einen wichtigen Beitrag leisten,um die Kostenunterschiede zwischen klimaschédlichen

und -freundlichen Antriebenzu schliefRen.

Die Komponente Klimafreundliche Mobilitidt des DARP soll einen wichtigen Beitrag zur
Erreichung der CO;-Ziele im Verkehrssektor leisten. Sie tragt mit Ausgaben von rund 4,7

Mrd. EUR in einem erheblichen Mafde zum Klimaziel der ARF-Verordnung von 37 % der
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Gesamtausgaben bei. Dabei gilt es auch, soziale Belange zu berticksichtigen, indem
sichergestellt wird,dass Mobilitdtbezahlbarbleibt. Die Investitionen und Reformen dieser
Komponente zielen darauf ab, durch die Schaffung der infrastrukturellen
Voraussetzungen die Umstellung der Fahrzeugflotten auf alternative Antriebe zu
unterstiitzen und gleichzeitig die Nachfragenach entsprechenden Fahrzeugen zu starken.
Zudemsollen Unternehmendabei unterstiitzt werden,nachhaltige Antriebstechnologien
zur Marktreife zu bringen und einzusetzen. Dies gilt insb. fiir Bereiche, in denen der
Umstieg auf emissionsfreie Konzepte bisher nur schwer gelingt. Die Komponente
adressiert somit die Landerspezifischen Empfehlungen 2019 und 2020 mit Blick auf
Investitionenin den 6kologischen Wandel, insbesondere nachhaltigen Verkehr und das
EU-Flagship Aufladen und Betanken.

Neben dem Klimaschutz hat die Elektromobilitit auch eine grofie klima- und
industriepolitische Bedeutung. Deutschland soll sich zum Leitanbieter und Leitmarkt fiir
Elektromobilitit entwickeln. Ziel ist es, branchentiibergreifend und ganzheitlich neue
Mobilitdtstechnologien weiter zu entwickeln und zu erproben, die zu innovativen
Losungen mit Erfolg versprechenden Verwertungs- und Geschdftsmodellen im Bereich

emissionsarmerund emissionsfreier Mobilitit fiihren.
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3. Beschreibung der Reformen und Investitionen der Komponente im Einzelnen
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1.2.1 Investition: Zuschiisse zur Errichtung von Tank- und Ladeinfrastruktur

Herausforderungen

Elektrofahrzeuge leisten einen wichtigen Beitrag zur Senkung der CO,-Emissionen und
damit zur Erreichung der Klimaschutzzielesowie zur Reduzierunglokaler Schadstoff-und
Lirmemissionen. Daneben hat die Stirkung der Elektromobilitit auch einen
volkswirtschaftlichen Nutzen,denn sie fithrt zu einer zunehmenden Unabhéngigkeit vom
Import fossiler Brennstoffe und stirkt somit die Energiesicherheit Europas. Aufgrund
noch zu geringer Fahrzeugzahlen ist jedoch aktuell i.d.R. noch kein wirtschaftlicher
AufbauundBetriebder fiirdie Elektromobilitit so wichtigen Ladeinfrastruktur moglich,
was die Forderung durch den Bund nach wie vor notwendig macht. Der Aufbau eines
bedarfsgerechten, flichendeckenden und nutzerfreundlichen Netzes an
Ladeinfrastruktur fiir E-Fahrzeuge ist eine der entscheidenden Bedingungen fiir den
Erfolg der Elektromobilitit. Einerseits bedeuten die nach wie vor geringen
Zulassungszahlen von E-Fahrzeugen fiir (potenzielle) Ladeinfrastrukturbetreiber ein
Auslastungsrisiko und stellen damit ein wirtschaftliches Hemmnisdar; andererseits wird
die Zuriickhaltung beim Kauf von E-Fahrzeugen wiederum tiberwiegend mit der noch
fehlenden Ladeinfrastrukturbegriindet. Die Ausgabenreduzierungbei der Errichtung von
Ladeinfrastruktur soll den erforderlichen Anreiz schaffen, trotz geringer
Wirtschaftlichkeit zu investieren. Eine bedarfsgerechte Verfiigbarkeit und Zuganglichkeit
derLadeinfrastruktur wird Fahrzeugnutzende wiederumermutigen, E-Fahrzeuge anstelle

von Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben anzuschaffen.

Zieleund Wirkungen

Fiirden Markthochlaufund damitfiirden Erfolg der Elektromobilititund die Erreichung
der Ziele der Bundesregierung ist eine systematisch angelegte, flichendeckende und
nachfrageorientierte Ladeinfrastruktur zwingende Voraussetzung. Dies gilt sowohl fir

offentlichzugéngliche alsauch fiirnicht-6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur.
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Verbindungen bestehen zu den Zielen des ,Green Deal“, der Reduzierung der CO:-
Emissionen im Verkehr und der EU-Regelungen fiir CO.-Flottengrenzwerte. Des
Weiteren bestehen Bezlige zu Flagship 3 ,Recharge andrefuel: Forderungder Errichtung
von Ladestationen und Tankstellen® und zum Klimaschutzprogramm der

Bundesregierung.

Durchfithrung/Ausgestaltung

Mit der Férderrichtlinie ,Offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge
in Deutschland“sollen bis Ende 2025 mindestens 50.000 Ladepunkte (aufgeteilt in circa
20.000 Schnellladepunkte und 30.000 Normalladepunkte) errichtet werden. Gegenstand
der Férderung ist die Errichtung 6ffentlich zuginglicher Ladeinfrastruktur mit einem
oder mehreren Ladepunkten einschliefRlich desdafiirerforderlichen Netzanschlusses des
Ladestandorts und der Montage der Ladestation. Die Ausgaben fiir die Planung, den
Genehmigungsprozess und den Betrieb sind von der Forderung ausgeschlossen.
Antragsberechtigt sind natiirliche und juristische Personen. Die Férdermittel werden im
Wege von Forderaufrufen vergeben. Die Zuwendung wirdim Wege der Projektf6rderung
alsnichtrickzahlbarer Zuschussals Anteilfinanzierung gewahrt. Bewilligungsbehorde ist

die Bundesanstaltfiir Verwaltungsdienstleistungen (BAV).

Die Férderung nicht-6ffentlich zugénglicher Ladepunkte im Wohnbereich erfolgt durch
das Programm ,Ladeinfrastruktur an Wohngebiduden®“. Es werden nicht-offentlich
zugingliche intelligente Ladepunkte einschliefflich des dafiir erforderlichen
Netzanschlusses des Ladestandorts und der Montage der Ladestation an Wohngebauden
gefordert. Bewilligungsbehorde ist die Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW). Dartiber
hinaus wird die Forderrichtlinie ,Ladeinfrastruktur fir Unternehmen und Kommunen“
fir nicht-o6ffentlich  zugidngliche Ladeinfrastruktur fiir Beschéaftigte und
Flottenanwendungen von Unternehmen demndchst der EU-Kommission zur

Notifizierung vorgelegt und soll spatestensim Sommer veroffentlicht werden. Diese

Forderungistjedoch nicht Teil des DARP.

149



Teil 2 Komponente 1.2

Die Forderung der Ladeinfrastruktur unterliegt technischen Mindestanforderungen,
welche sich im 6ffentlich zugéinglichen Bereich nach der Ladesdulenverordnung (LSV)in
der jeweils aktuell giiltigen Fassung richten. Die Vorbereitung der Ladeinfrastruktur fiir
die spitere Unterstiitzung der Umsetzung von ISO/IEC 15118, zur Integration eines
Smart-Meter-Gateways sowie Hard- und/oder softwareseitige Moglichkeiten zur
Nachristung weiterer Funktionalititen inkl. des dafiir erforderlichen Platzes und/oder

Steckplatzeswird erwartet.

Im Bereich der nicht-6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur werden nur intelligente
Ladestation gefordert,welche erhdhten technischen Anforderungen an die Steuerbarkeit
entsprechen. Zur Sicherstellung der Einhaltung der technischen Anforderungen wird
hierbei eine Liste mit forderfihigen Ladestationen gefiihrt und den Antragstellern zur

Verfigung gestellt.

Voraussetzung fir die Forderung oOffentlich und nicht-6ffentlich zugénglicher
Ladeinfrastruktur ist, dass der fiir den Ladevorgang erforderliche Strom zu 100 % aus

erneuerbaren Energien stammt.

Zielgruppe

Die Forderprogramme adressieren alle im Modell der Nationalen Plattform
Elektromobilitit benannten Use-Cases von 6ffentlich und nicht-6ffentlich zugianglicher
Ladeinfrastruktur. Diese umfassen das Laden zu Hause, am Arbeitsplatz, das
Zwischendurchladen (z.B. auf Kundenparkpldtzen oder am Straflenrand) sowie das
Schnellladen (z.B.an Autobahnen oder Lade-Hubs innerorts). Adressaten sind demnach

natiirliche und juristische Personen bspw. Unternehmen, Kommunen, Privatpersonen,

etc.
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Zeitplan /-schiene

Der Ausbau von Ladeinfrastruktur wird laut Masterplan Ladeinfrastruktur bis 2025 im
Rahmen der verfiigbaren Haushaltsmittel gefordert. Die Forderrichtlinie
sLadeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in Deutschland® trat erstmals am 13. Februar
2017 in Kraft.Eine Neuauflage dieser Forderrichtlinie liegt aktuellbei der EU-Kommission
zur Notifizierung mit dem Namen ,Offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur fiir
Elektrofahrzeuge“. In der Neuauflage wurden die Férderhochstbetrige reduziert, es
werden zusitzlich mobile Ladepunkte geférdert und die Kombination von Netzanschluss

und Pufferspeichererleichtert.

Das Férderprogramm ,Ladeinfrastruktur an Wohngebiduden“ wurde am 6. Oktober 2020

veroffentlicht undistam 24. November 2020 gestartet.

Beihilfekonformitit

Die Forderung der Ladeinfrastrukturist mit den Beihilfebestimmungenkonform.

Mogliche Umsetzungshiirden

Stockender Mittelabfluss durch Lieferengpésse im Bereich Ladeinfrastruktur,langwierige
Ausschreibungs-und Genehmigungsverfahren sowie fehlendes Fachpersonalim Elektro-

Handwerk.
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1.2.2 Investition: Forderrichtlinie Elektromobilitit

Herausforderungen

Im Koalitionsvertragist die Elektromobilitit Teil des Mafinahmenbtindels zur Erreichung
der Ziele des Klimaschutzabkommens von Paris und des Klimaschutzplans 2050. Im
Klimaschutzprogramm ist sie zentraler Bestandteil. Bis zum Jahr 2030 sollen sieben bis
zehn Mio. Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Straflen unterwegs sein. Darin enthalten
sind Mafnahmen zur Starkung der Forschung und Entwicklung (FuE) und zum Aufbau
und Betrieb elektromobiler Fahrzeugflotten und Infrastrukturen sowie die Stairkung der

Linderund Kommunen,alswichtige Akteure.

Zieleund Wirkungen

Mit der Forderrichtlinie soll der weitere Markthochlaufder Elektromobilitit in der Flache
undinsbesondere der Aufbau kommunalerund gewerblicher Fahrzeugflotten unterstitzt
werden. Sie unterstitzt die direkte Umstellung auf batterieelektrische Fahrzeuge und

dafirnotwendige Infrastruktur.

Gefordert wird die Beschaffungvon Elektrofahrzeugen und von Ladeinfrastruktur, die das
fiir den Betrieb dieser Fahrzeuge notwendige Aufladen gewéhrleistet. Im Fokus der
Beschaffungsvorhaben stehen kommunale und gewerbliche Flotten, fiir die ein sicheres
und problemloses Laden erforderlich ist. Die Férderung erfolgt als Investitionszuschuss,
der sich auf der Grundlage der jeweiligen Investitionsmehrausgaben gegeniiber einem
herkdmmlichen Fahrzeug berechnet. Auflerdem werden anwendungsorientierte
Forschungs- und  Entwicklungsvorhaben @ und die  Erarbeitung von

Elektromobilititskonzepten (kommunal und gewerblich) geférdert.
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Durchfithrung/Ausgestaltung

Die Neufassung der Forderrichtlinie Elektromobilitit ist am 24. Dezember 2020 im
Bundesanzeiger veroffentlicht worden und gilt bis Ende 2025. Die Férderrichtlinie wird
durch Aufrufe umgesetzt. Mit der Umsetzung der Forderrichtlinie hat das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) den Projekttriger
Julich (Pt]) beauftragt. Fachlich unterstiitzt wird die Forderrichtlinie durch die eigene
Programmgesellschaft NOW GMBH. Alle Unterlagen und Informationen zur
Forderrichtlinie und zum Aufruf finden Sie auf der Website von Pt und NOW:

https://www.ptj.de/elektromobilitaet-bmvi/invest.

https://www.now-gmbh.de/foerderung/foerderprogramme/elektromobilitat/

Zielgruppe

Antragsberechtigt sind juristische Personen des 6ffentlichen Rechtsund des Privatrechts

sowie natilirliche Personen, soweit sie wirtschaftlich titig sind.

Zeitplan /-schiene

Laut geltender Finanzplanung stehen insgesamt 414 Mio. EUR bis 2025 zur Verfiigung,
wovon insg.75 Mio. EUR fiir 2021 und 2022 fiir den DARP gemeldet werden.

Die Forderrichtlinie wird durch Aufrufeumgesetzt.In 2021 sind insgesamt vier Aufrufe (1
FuE-Aufruf, 2 Beschaffungsaufrufe, 1 Aufruf fir die Erstellung von
Elektromobilititskonzepten)geplant. Firden FuE-Aufruf in 2021 stehen 25 Mio.EUR zur
Verfiigung. Der Aufruf startete am 12.01.2021 und endete am 15.02.2021. Der Aufruf
richtet sich ausschlief’lich an Projekte, bei denen die Abstimmung zwischen den

Projektpartnern schon weit fortgeschritten ist, so dass die Fixierung der Inhalte und
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Ressourcenpldne der Skizze im Rahmen der kurzen Einreichungsfrist méglich ist und die

Voraussetzungen fiirein ziigiges Bewilligungsverfahren gegeben sind.

Der Aufruf zur Antragseinreichung zur Férderung von Fahrzeugenund Ladeinfrastruktur
wurde am 02.01.2021 verdffentlicht und ist noch bis zum 31.03.2021 gedffnet.
Investitionen zur Beschaffung von E- Fahrzeugen einschliefflich zugehoriger
Lademoglichkeiten kommunaler und gewerblicher Fahrzeugflotten sind Schwerpunkt
derForderung.Eswerden nurreine E-Fahrzeugegefordert,dasbedeutetnichtforderfihig
sind Hybride (HEV), Plug-In-Hybride (PHEV) und Fahrzeuge mit Antriebsbatterien auf

Bleibasis. Mittel in Hohe von 20 Mio. EUR stehen in 2021 zur Verfiigung. Die
forderberechtigten Antriage sollen bisvsl. Mitte September2021 bewilligt werden.

Der  Aufruf zur Forderung von  kommunalen und  gewerblichen
Elektromobilititskonzepten startete am 9.03.2021 und wird am 17.05.2021 geschlossen

werden. Mittel in Hoéhe von 5 Mio. EUR stehen zur Verfiigung. Die forderberechtigten
Antréige sollen vsl.bis Mitte September 2021 bewilligt werden.

Ein zweiter FuE Forderaufruf sollAnfangJuli2021ver6ffentlichtund vsl. Mitte September
2021 geschlossen werden. Berechtigte Forderantrige sollen im ersten Halbjahr 2022

bewilligt werden.Die Hohe der Fordermittel fiir diesen Aufruf ist noch nicht festgelegt.

Verbindung zu Reformen

Klimaschutzplan 2050 und Klimaschutzprogramm 2030.

Beihilfekonformitit

Die Vergabe an wirtschaftlich tiatige Unternehmen gilt als Beihilfe im Sinne des Artikels
107 AEUV. Die Zuwendung erfolgt auf Grundlage der Verordnung (EIU) Nummer
651/2014 der Kommission vom 17.Juni2014.

154



Teil 2 Komponente 1.2

1.2.3 Investition: Innovationspramie zur Férderung des Absatzes von elektrisch be-

triebenen Fahrzeugen

Herausforderungen

Fir die Bundesregierung hat die Elektromobilitit eine grofde klima- und
industriepolitische Bedeutung. Deutschland soll sich zum Leitanbieter und Leitmarkt fiir
Elektromobilitit entwickeln, um die Klimaziele der Bundesregierung, festgelegt im
Klimaschutzprogramm 2030, zu erreichen. Die Innovationspriamie soll die in der Regel
hoheren Kaufpreise von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor minimieren und so den Markt anreizen. Daher werden auch junge

gebrauchte Elektrofahrzeuge gefordert.

Zieleund Wirkungen

Mit der riickwirkend ab 4. Juni 2020 im Rahmen des Konjunkturprogramms neu
eingefiihrten Innovationspramie (Beschluss Koalitionsausschuss vom 03.06.2020) soll der
Absatz elektrisch betriebener Fahrzeuge, deren Bestand 2020 nur bei 1,2 % lag, zusatzlich
gefordertwerden.Im Rahmen desKlimaschutzprogramms 2030 werden in 20307-10 Mio.

Elektrofahrzeuge (batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) und Plug-In-Hybride (PHEV)) im
Bestand angestrebt.

Die Innovationspramie ergdnzt den Umweltbonus und ist Teil des
Marktanreizprogramms 2016, welches stindig erweitert und angepasst wird. Zum
Marktanreizprogramm gehoren eine Kaufpramie fiir Elektroautos (Umweltbonusinkl. der
derzeit noch bis Ende 2021 befristeten Innovationspramie; Verlingerung der
Innovationsprimie bis Ende 2025 geplant), der Ausbau der Ladeinfrastruktur und

Beschaffungdurch die 6ffentliche Hand.

Die Maflnahme dient der Einhaltung der europdischen und deutschen Klimaziele im

Verkehr und unterstiitzt auch die Transformation der Automobilindustrie (zur
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Erhaltung/Schaffung von Arbeitsplatzen, Wirtschaftswachstum, Zukunftsfiahigkeit der
Industrie): Um ihre Wettbewerbsposition zu erhalten, muss die deutsche
Automobilindustrie in die Technologien der Mobilitit der Zukunft investieren. Der
Transformationsprozess ist in vollem Gang - sowohl mit Blick auf neue
Antriebstechnologien alsauch im Bereich Digitalisierung,automatisiertesund vernetztes
Fahren. Der Anteil von Elektroautosan den Pkw-Neuzulassungen in DEU ist deutlich
gestiegen. Im Gesamtjahr 2020 erreichten batterieelektrische Fahrzeuge und Plug-In-
Hybrid Fahrzeuge einen Marktanteil von 13,5 % (394.940 Pkw). In den letzten Monaten
wurden sogar Marktanteile von bis zu 27 % erreicht. Der Anteil der reinen E-Autosam
Gesamt-Fahrzeugbestand ist derzeit aber immer noch sehr niedrig - insbesondere im
Vergleich zu den im Klimaschutzprogramm 2030 angestrebten 7-10 Mio.
Elektrofahrzeugenim Bestand. 2020 stieg er von 0,5 auf 1,2 %. Damit sind inzwischen rd.

700.000 elektrisch betriebene Fahrzeuge in DEU zugelassen.

Neue Elektromobilititswerke der etablierten deutschen Hersteller werden gemeinsam
mit zahlreichen Zulieferern inden neuen Bundeslindernangesiedelt (bspw. Leipzig BMW,
Zwickau VW und Griinheide Tesla). Auch die Batteriezellfertigung als wesentliche neue

Wertschopfungskomponente entstehtin Europaam Standort DEU.

Die Innovationspramie als Teil des Umweltbonus findet sich in der Dimension 1.2.
Erneuerbare Energie bei den zentralen Strategien und Mafinahmen des Nationalen

Energie-undKlimaplans(NECP).

Durchfithrung/Ausgestaltung

Das Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)ist mit der Administration
der Forderrichtliniebeauftragt. Regelmifige Reportsiiber die Antragszahlen werden dem

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWi) zur Verfiigung gestellt.

Der Umweltbonus mit der Innovationspramie ist grundsitzlich technologieoffen. Es

werden derzeit Fahrzeuge gefordert, die (i) entweder Nullemissionsfahrzeuge sind oder (i)
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weniger als 50 g CO,/km emittieren oder (iii) eine vorgegebene elektrische
Mindestreichweite vorweisen konnen. Die hierbeantragten Mittel werden ausschliefilich
fiir die Férderung von Nullemissionsfahrzeugen sowie Plug-In-Hybriden verwendet, die
weniger als 50 g CO,/km emittieren. Andere Partnerschaften wie die Hydrogen und Fuel
Cells Partnership beziehen sich auf den Aufbau privater Ladeinfrastruktur fiir

Brennstoffzellenfahrzeuge oder fiir batterieelektrische Fahrzeuge. Auch Unternehmen

profitieren bei der Elektrifizierung ihrer Flotten durch die Primie.

Die Hauptférderung beim Umweltbonus mit Innovationspramie bezieht sich auf
Nullemissionsfahrzeuge,die auch die hochste Forderung erhaltenkdnnen. Derzeit verteilt
sich das Fordervolumen auf BEV/PHEV im Verhiltnis 6:5. Es ist zu erwarten, dass die
Fordernachfrage nach Nullemissionsfahrzeugen im Verhdiltnis zu Plug-In-Hybriden

weitersteigenwird.

Plug-in Hybride sind eine ,Briickentechnologie“ zur rein elektrischen Mobilitit. Unter
den heutigen Rahmenbedingungen koénnen Plug-In-Hybride alle
Mobilitdtsanforderungen erfiillen - die emissionsfreie Kurzstrecke ebenso wie die
effiziente Langstrecke. Damit sind Plug-In-Hybride insbesondere fiir solche Nachfrager
attraktiv, die sich nur ein Auto fir alle Mobilititsanwendungen anschaffen wollen sowie
fiirNachfrager,die regelmifiglange Streckenbewiltigen miissen. In der Ubergangsphase
zur rein elektrischen Mobilitit stellen Plug-In-Hybride somit ein Angebot dar, das im
Vergleich zu einer sonst erwogenen rein verbrennungsmotorischen Alternative umwelt-
undklimafreundlicherist und somit elektrifizierte Antriebstechnologien auch fiir solche
Nachfrager interessant macht, die sonst auf die Anschaffung eines rein elektrischen

Fahrzeugsverzichten wiirden.

Mit der neuen Richtlinie wird beim Leasing die Hohe der Férderung abhingig von der
Leasingdauer gestaffelt. Leasingvertrige mit einer Laufzeit ab 23 Monaten erhalten

weiterhin die volle Forderung. Bei kiirzeren Vertragslaufzeiten wird die Forderung

entsprechend angepasst.
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Nachfolgend eine Ubersicht der Fordersitze:

Ubersicht fiir Elektrofahrzeuge bis40.000 EUR Nettolistenpreis:

Bundesanteil Herstelleranteil
(Umweltbonus und
Innovationspriamie)

BEV/ 6.000 3.000

FC*

PHEV 4.500 2.250

Ubersicht fiir Elektrofahrzeuge iiber 40.000 EUR Nettolistenpreis:

Bundesanteil Herstelleranteil
(Umweltbonus und
Innovationspramie)
BEV /FC| 5.000 2.500
PHEV 3.750 1.875
Fiirrein elektrische Leasingfahrzeuge gilt
Leasingdau | Bundesanteil Herstellerant | Bundesanteil Herstellerant
er (Umweltbonus eil (Umweltbonus eil
und und
Innovationsprami Innovationsprami
e), e),
Nettolistenpreis Nettolistenpreis
unter 40.000 EUR iiber 40.000 EUR
6-11 1.500 EUR 750 EUR 1.250 EUR 625 EUR
Monate
12-23 3.000 EUR 1.500 EUR 2.500 EUR 1.250 EUR
Monate

4 BEV steht fiir batterieelektrische Autos, FC(Fuel Cell) fiir Brennstoffzellenfahrzeug.
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uber 23| 6.000 EUR 3.000 EUR 5.000 EUR 2.500 EUR
Monate
Firvon auflen aufladbare Hybridelektrofahrzeuge (PHEV) gilt

Leasingdau | Bundesanteil Herstellerant | Bundesanteil Herstellerant
er (Umweltbonus  [eil (Umweltbonus  [eil

und und

Innovationsprami Innovationsprami

e), e),

Nettolistenpreis Nettolistenpreis

unter 40.000 EUR iiber 40.000EUR
6-11 1.125 EUR 562,50 EUR | 937,50 EUR 468,75 EUR
Monate
12-23 2.250 EUR 1.125 EUR 1.875 EUR 937,50 EUR
Monate
tiber 23 | 4.500 EUR 2.250 EUR 3.750 EUR 1.875 EUR
Monate

Die Elektromobilitit,nebender Digitalisierungund dem autonomen Fahren sind wichtige

technologische Treiber der Verkehrswende.Keinerdieser Treiber kannisoliert betrachtet

werden. Die Gewdhrung der Innovationsprdmie ist nicht an das autonome Fahren

gekoppelt.

Zielgruppe

Antragsberechtigt sind Privatpersonen und Unternehmen, Stiftungen, Kérperschaften

und Vereine,auf die ein Fahrzeugals Kdufer oder Leasingnehmer zugelassen wird.
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Zeitplan /-schiene

Die Innovationspramie wurde am 8. Juli 2020 riickwirkend ab 4. Juni 2020 eingefiihrt, ist
derzeit bis Ende 2021 giiltig und wird nach Beschlussder Bundesregierung bis Ende 2025
mit angepassten Forderkriterien fortgefiihrt. Antrage sind solange moglich, bis die hierfiir
bereitgestellten 6ffentlichen Mittel ausgeschopft sind. Die Innovationspramie ist Teil des
im Juli 2016 eingefiihrten Umweltbonus (Teil des Marktanreizprogramms 2016) und

verdoppelt den Bundesanteil des Umweltbonus.

Verbindung zu Reformen

Die Primie unterstiitzt die Transformation der Automobilindustrie und trigt zur

klimafreundlichen Verhaltensverdnderung der Konsumentinnen und Konsumenten bei.

Beihilfekonformitit

Wurde per Schreiben (Comfort Letter)der Européischen Kommission vom 16.6.2016 und
11.2.2020 auf Grundlage der zu diesen Zeitpunkten vorliegenden Informationen als

beihilferechtlich nicht relevant, hilfsweise kompatibel mit Beihilferecht, eingestuft.

Stakeholder-Beteiligung

Keine Beteiligung notwendig, da die Industrie sich nuram Umweltbonus, nicht aber an

der Innovationspriamie beteiligt.

Mogliche Umsetzungshiirden

Keine Hiurden erkennbar.
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1.2.4 Reform: Verlangerung des Erstzulassungszeitraumes fiir die Gewahrung der

zehnjdhrigen Steuerbefreiung reiner Elektrofahrzeuge

Herausforderungen

Ein wesentlicher Teil,umdie Pariser Klimaschutzziele im Verkehrssektor zu erreichen, ist
die Férderungder Elektromobilitit. Diese Férderungist einzentraler Baustein,um Klima-
und Umweltbelastungen nachhaltigzu reduzieren. Durch einengrofien Anteil von reinen

Elektrofahrzeugen am Fahrzeugbestand kann eine spiirbare Reduktion der direkt vom

Straflenverkehrausgehenden CO,-und Schadstoffemissionen bewirkt werden.

Zieleund Wirkungen

In Deutschland sollen biszum Jahr2030 7 bis 10 Mio. Elektrofahrzeuge zugelassen sein.

Die Bundesregierung hat im Klimaschutzprogramm 2030 u. a. vorgesehen, die bereits
geltende zehnjihrige Kraftfahrzeugsteuerbefreiung fir reine Elektrofahrzeuge
(batterieelektrische oder aus emissionsfrei betriebenen Energiewandlern gespeiste

Fahrzeuge)bis zum 31. Dezember 2025 zu gewiahren undbislangstens31. Dezember 2030

zu begrenzen.

Mit der zeitlichen Begrenzung der Steuerbefreiung sollen Anreize fir die friihzeitige
Fahrzeuganschaffung gesetzt und das Kraftfahrzeugsteueraufkommen méoglichst stabil
gehalten werden. Mit dem sukzessiven Erreichen der Ziele des Regierungsprogramms
Elektromobilitit und der damit verbundenen Marktdurchdringung mit reinen
Elektrofahrzeugen ist eine Aufrechterhaltung der langen Foérderdauer nicht mehr

geboten.

Die Steuerbefreiung wirdin den Jahren 2021 bis 2025 insgesamtzu Mindereinnahmen der
Kraftfahrzeugsteuer von 295 Mio. EUR fiihren. Diese Mindereinnahmen wurden im
Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens zur Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes

quantifiziert. Bis 2025 ergeben sich die folgenden jahrlichen Kosten: 10 Mio. EUR 2021, 25
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Mio.EUR 2022, 50 Mio.EUR. 2023, 80 Mio.EUR 2024 und 130 Mio. EUR 2025. Die Ausgaben
steigen mit der perspektivischen Zunahme des forderfahigen Fahrzeugbestandes. Die
Kosten sind im Finanztableau des Siebten Gesetzes zur Anderung des

Kraftfahrzeugsteuergesetzesausgewiesen (vgl. BT-Drucksache 19/20978S. 12).

Durchfithrung/Ausgestaltung

Die Steuerbefreiung ist bundesgesetzlichin § 3d Absatz 1 Satz 2 des Kraftfahrzeugsteuer-

gesetzesgeregelt. Die Manahme wurde im Wege der Anderungsgesetzgebung umgesetzt.

Bisherist die zehnjdhrige Steuerbefreiung auf reine Elektrofahrzeuge beschréankt, die bis
zum 31. Dezember 2020 erstmalig zugelassen oder komplett auf Elektroantrieb
umgertiistet wurden. Durch die Mafinahme werden reine Elektrofahrzeuge begiinstigt, die
bis zum 31. Dezember 2025 erstmalig zugelassenwerden. Die zehnjihrige Steuerbefreiung
wird jedoch begrenzt bislangstens31. Dezember 2030, um einen Anreiz fiir die frithzeitige

Fahrzeuganschaffung zu geben und das Kraftfahrzeugsteueraufkommen moglichst stabil

zu halten.

Im Rahmen der Gesetzgebungdes Bundeswurden die Linder beteiligt.

Zielgruppe

Die Steuerbefreiung gilt fir alle natiirlichen und juristischen Personen als Halter von
entsprechenden  Kraftfahrzeugen. Gefordert werden lokal emissionsfreie
batterieelektrische und aus emissionsfrei betriebenen Energiewandlern gespeiste

Fahrzeugeinallen Fahrzeugklassen.
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Zeitplan /-schiene

Die Mafinahme wurde mit dem Siebten Gesetz zur Anderung des
Kraftfahrzeugsteuergesetzes umgesetzt. Das Gesetz wurde am 22. Oktober 2020 im

BundesgesetzblattIS. 2184 verkiindet und ist am 23. Oktober 2020 in Kraft getreten.

Verbindung zu Reformen

Mit dem Siebten Gesetz zur Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes werden
Mafinahmen des Klimaschutzprogramms 2030 der Bundesregierung umgesetzt. Es ist

ebenfalls Bestandteil desimJuni 2020 beschlossenen Konjunktur-und Zukunftspakets.

Stakeholder- Beteiligung

Verschiedenen Verkehrs-, Umwelt- und Wirtschaftsverbinden wurde im Rahmen des

Gesetzgebungsverfahrensdie Moglichkeitder Stellungnahme gegeben.
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1.2.5 Investition: Forderung des Ankaufs von Bussen mit alternativen Antrieben

Herausforderungen

Im Klimaschutzplan 2050 wird das nationale Treibhausgasminderungsziel fiir 2030 den
einzelnen Sektoren zugeordnet.Im Verkehrssektor sollendie Treibhausgasemissionen bis
2030 gemifR Bundes-Klimaschutzgesetzum42 %im Vergleich zu 1990 auf95 Mio. Tonnen
gesenkt werden. Derzeit werden im Busverkehr noch fast ausschlieflich Dieselbusse
eingesetzt. Mit der Umstellung auf emissionsarme Busantriebe wird ein Beitrag fiir

schadstoffirmere Luft geleistet.

Zieleund Wirkungen

Mit der Forderrichtlinie soll der Markthochlauf von Bussen mit alternativem Antrieb im

Personenverkehrunterstiitzt werden.

Durch die Richtlinie soll dasInverkehrbringen der Fahrzeuge beschleunigt und damit die
Nachfrage deutlich erhéht werden. Daraus koénnen auf Seiten der Hersteller
Skalierungseffekte genutzt werden, die Kostensenkungspotenziale alternativer Antriebe
und Technologien heben sollen. Mit der Richtlinie soll somit ein vermehrter Einsatzund
eine schnellere Verbreitung von umweltschonenden, emissionsarmen Bussen erreicht

unddamitein Beitrag zum Erreichen der Klimaziele geleistet werden.

Die Finanzierungsmittel sollen batterieelektrischen Bussen, Bussen mit Brennstoffzellen

oder mit Bio-Gas-Antrieb(100 % Biomethan)zu Gute kommen.

Durchfithrung/Ausgestaltung

Die Richtlinie wird durch Aufrufe umgesetzt. Mogliche Antragstellerinnen und

Antragsteller sollen in einem zweistufigen Auswahlverfahren unter Anwendung
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gewichteter Bewertungskriterien ausgewdhlt werden, ausgenommen davon ist die
sErstellung von Studien und Analysen zu Einsatzmodglichkeiten von Bussen mit

alternativen Antrieben“. Hier gilt ein einstufiges Verfahren.

Folgende Beihilfeintensititen sind vorgesehen:

. 80 % fur Busse mit Antrieben auf Basis von Batterie- und

Brennstoffzellentechnologie

80 % fur die Umrlstung von Bestandsbussen (auf Batterie- und

Brennstoffzellentechnologie)

. 50 % fur Umweltstudien (+ KMU Bonus)

. 45 % fir Elektrolyseanlagen als Teil der Betankungsinfrastruktur zur Erzeugung

von Wasserstoff (+ KMU Bonus)
40 % firmit Biogasbetriebene Busse

40 % furInfrastrukturfiralternative Kraftstoffe (+ KMU Bonus).

Obergrenzen nach Anzahl oder relative Anteile der verschiedenen forderfihigen

Buskategorien sind nicht vorgesehen.

Voraussetzung fiir die Forderung von Fahrzeugen der Infrastruktur und der
Elektrolyseure ist die ausschlieflliche Nutzung von Strom aus erneuerbaren Quellen

entsprechend der Definitionin Abschnitt 1.3. Randnummern 5und 11 der Umwelt- und

Energiebeihilfeleitlinien (UEBLL)der Europdischen Kommission.

Als Methan fiir die Féorderung von Fahrzeugen gilt gasformiger Kraftstoff, der aus
Biomasse hergestellt wird (entsprechend § 8 der Verordnung tiber die Beschaffenheitund

die Auszeichnung der Qualitidten von Kraft- und Brennstoffen (10. BImSchV)). Der
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bilanzierte Einsatz muss durch geeignete Nachweise des Gaslieferanten (z.B. EEG

Gutachten)belegt werden.

Beiden inder Richtlinie erwdhnten Férderaufrufen handelt es sich um Ausschreibungen
im Sinne desParagraphen19 Nummer43der Leitlinienfiirstaatliche Umweltschutz-und
Energiebeihilfen  (2014/C  200/01). Die Forderaufrufe verfolgen einen
wettbewerbsorientierten Ansatz mit Kriterien, die dem Ziel der Anschaffung von
Fahrzeugen mit klimafreundlichen Antrieben wund dadurch reduzierten
Treibhausgasemissionen dienen. Das BMVI hat den Projekttriager Jilich mit der

Umsetzung der Mafinahme beauftragt. Die fachliche Begleitung erfolgt tiber die eigene
Programmgesellschaft NOW GmbH.

Zielgruppe

Antragsberechtigt sind juristische Personen des 6ffentlichen und des Privatrechts sowie

natiirliche Personensoweit sie wirtschaftlich tatig sind.

In der Hauptsache sind von den Zuwendungsempfingern Dienstleistungen des
offentlichen Personennahverkehrs zu erbringen. Daneben werden beispielsweise aber
auch Leasinggeber als Antragsteller vorkommen sowie iberregional agierende

Reisebusanbieter.

Zeitplan /-schiene

Fiirdie UmsetzungderRichtliniestehenlaut geltender Finanzplanung 1,758 Mrd. EUR bis
Ende 2025 zur Verfiigung,wovon 1,085 Mrd. EUR durch den DARP gefdrdert werden. Die

Forderrichtlinie ist bis2025 aktiv. Fiir die Aufrufewird jeweilsnurein Teil des verfiigbaren

Budgetsentsprechend der Haushaltsplanungen verwendet.
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Verbindung zu Reformen

Klimaschutzplan 2050, Klimaschutzprogramm 2030.

Beihilfekonformitit

Beihilferechtliche Grundlage ist Art.107 III ¢ des AEUV in Verbindung mit Kapitel 3 der
von der Europidischen Kommission beschlossenen Leitlinien fiir staatliche Umwelt- und

Energiebeihilfen 2014-2020 (UEBLL).

Mogliche Umsetzungshiirden

Verzogerungen von Ausschreibungen und Nichteinhaltung von Lieferfristen.
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1.2.6 Investition: Zuschiisse zur Forderung alternativer Antriebe im Schienenverkehr

(NWS)

Herausforderungen

Das Schienennetz ist zu etwa 60 % mit Oberleitungen elektrifiziert. Auf nicht
elektrifizierten Strecken kommen derzeit fast ausschliefilich konventionelle
Schienenfahrzeuge zum Einsatz. So werden im Schienenglterverkehr ca. 3200
Diesellokomotiven eingesetzt, von welchen etwa 60% sehr alte Fahrzeuge der
klimaschadlichen Fahrzeugkategorie UICII und édlter zugeordnet werden kénnen. Durch
die Substitution dieserbesondersalten Fahrzeuge kann eine erhebliche Reduzierung von

Treibhausgasen (CO.)und Luftschadstoffen (NOx, Rufipartikel) realisiert werden.

Zieleund Wirkungen

Im Klimaschutzplan wurden Sektorenzielebeschlossen. Der Verkehrssektor soll demnach
seine Treibhausgasemissionen auf 95 bis 98 Mio. t CO,-Aquivalente reduzieren, was einer
Minderung von 40 bis 42 % gegeniiber 1990 entspricht.Im Bundes-Klimaschutzgesetz

wurde eine Reduktionum42 % im Vergleich zu 1990 gesetzlich verankert.

Mit der Foérderung sollen die Investitionsmehrkosten in klimafreundliche Technologien

gemindert werden und der Markt soll angereizt werden.

Die Erh6éhung des Anteils emissionsarmer Schienenfahrzeuge soll zur Minderung der

Treibhausgasemissionenim Verkehrssektorbeitragen.

Durchfithrung/Ausgestaltung

Im Bundeshaushalt ist ein neuer technologieoffener Titel ,Zuschiisse zur Férderung

alternativer Antriebe im Schienenverkehr“verankert.
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Lautgeltender Finanzplanung stehenfiirdie Beschaffung von Schienenfahrzeugen 309,15
Mio. EUR bis 2025 zur Verfiigung,wovon 227 Mio. EUR tiber den DARP geférdertwerden.

Fordergegenstinde sind:

e die Beschaffung von innovativen Schienenfahrzeugen (bezogen auf den
Antriebstrang) oder die Umriistung auf alternative Antriebe, die fiir nicht
elektrifizierte Strecken eine signifikante CO,-Einsparung gegeniiber
konventionellen Dieselfahrzeugen aufweisen. Hierzu zéhlen:

0 batterieelektrische und brennstoffzellenbasierte Antriebe,

o fir den Schienengiiterverkehr auch Diesel-Hybridloks mit
batterieelektrischem Antrieb (diese stellt zum aktuellen Zeitpunkt die
klimafreundlichste Alternative zum reinen Dieselfahrzeug dar, da
erforderlichetechnische Lastenund Leistungen mit dem Stand der Technik
andersnichtdarstellbarsind)

0 [nicht Inhalt der Anmeldung in DARP, daher werden hierfiir keine weiteren
Erlduterungen im Text folgen] Inhalt der Richtlinie sind des Weiteren der
Aufbau von lokaler Lade- und Betankungsinfrastruktur sowie

Elektrolyseure (betrieben mit 100 % Strom aus regenerativen Quellen) zur

Herstellung des Wasserstoffs.

Sollte sich das Technologieangebot am Markt dndern, wire dies tiber die Aufrufe zu

steuern.Eine Priorisierung der Antrige erfolgt anhand des Umweltnutzen.

Potenzielle Antragstellerkénnenim Rahmen von separaten Aufrufen bis zum jeweiligen

Stichtag Antrige einreichen.

In den Aufrufen wird die Zweckbindungsfrist der Fahrzeuge auf die wirtschaftliche
Lebensdauer festgelegt. Damit ist grundsatzlich eine Bindung der Schienenfahrzeuge im

Personenverkehrauf die beantragten Strecken gewihrleistet.

Mit der Abwicklung der Mafnahme hat dasBMVIden ProjekttragerJiilich beauftragt.
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Zielgruppe

Antragsberechtigt sind juristische Personen des offentlichen Rechts (z.B.
Gebietskorperschaften) und des Privatrechts (z. B. Aktiengesellschaften und

Gesellschaften mit beschrankter Haftung) soweit sie wirtschaftlich tatig sind.

Zeitplan /-schiene

Am 17. Februar 2021 ist die neue Richtlinie zur Férderung alternativer Antriebe im
Schienenverkehrim Bundesanzeiger veroffentlicht worden. Ein erster Forderaufruf ist fir

AnfangdesIl. Quartals2021 geplant.

Beihilfekonformitit

Der Bund gewidhrtdie Zuwendungen nach Mafdgabe dieser Férderrichtlinie,der §§ 23 und
44 Bundeshaushaltsordnung (BHO) und den dazu erlassenen Verwaltungsvorschriften
(VV) und der Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung (AGVO) (EU) Nr. 651/2014
vom 17.Juni 2014 (EU-ADI.L 187/1 vom 26.Juni 2014)in der Fassung der Verordnung (EU)
2020/972 vom 2. Juli 2020 (EU-AbI.L 215/3 vom 7. Juli 2020) zur Anderung der Verordnung
(EU) Nr. 1407/2013 hinsichtlich ihrer Verlingerung und zur Anderung der Verordnung
(EU) Nr.651/2014 hinsichtlich ihrer Verlingerung und relevanter Anpassungen.

Nach dieser Forderrichtlinie werden staatliche Beihilfenauf der Grundlage der Artikel 36,
41, 49, 56 der AGVO in Anwendung der Artikel 107 und 108 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europiischen Union (AEUV) gewihrt. Die Férderung erfolgt unter
Beachtung der in Kapitel 1 AGVO festgelegten Gemeinsamen Bestimmungen,
insbesondere unter Berlicksichtigung der in Artikel 2 der Verordnung aufgefiihrten

Begriffsbestimmungen und der im Amtsblatt der EU vom 22.07.2008 verdffentlichten
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Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir staatliche Beihilfen an Eisenbahnunternehmen
(Mitteilung der Kommission 2008/C 184/07).

Die Zuordnung der einzelnen Artikel der AGVO zu den Fordergegenstinden ist in der

folgendenTabelle aufgelistet:

Fordergegenstand Artikel AGVO

Schienenfahrzeuge 36

Betankungs- und Ladeinfrastruktur (nicht itber DARP | 56

abgerechnet)
Elektrolyseure (nicht iber DARPabgerechnet) 41
Studien (nicht iber DARP abgerechnet) 49
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1.2.7 Investition: Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fiir Wasserstoff-

und Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr

Herausforderungen

Neben der Ladeinfrastruktur und der Nachfrageférderung von Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben, soll auch die Produktionsseite gestiarkt werden.Im Rahmen der
Nationalen Wasserstoffstrategie ist in einem neuen ganzheitlichen Ansatz die
Unterstlitzung einer wettbewerbsfihigen Zulieferindustrie fiir die Wasserstoff- und die
Brennstoffzellentechnologie, u.a. fiir den Schwerlastverkehr vorgesehen. Insbesondere
soll die Produktion von Brennstoffzellenstapeln sowie seriennahe Komponenten-und
Fahrzeug-Erprobung in Deutschland ermoéglicht werden. Auch das neu einzurichtende
Technologie- und Innovationszentrums Wasserstofftechnologie, das sich auf die
Wertschopfungskette der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie fiir
Mobilititsanwendungen konzentriert, zielt auf die Zukunftsfihigkeit der
deutschen/europiischen Industrie ab. Der inhaltliche Fokus des Zentrums soll auf dem
Brennstoffzellensystem liegen. Weiterhin soll die infrastrukturelle Einbindung der
Tankstellentechnologie und den entsprechenden Schnittstellen zum Fahrzeug,aber auch
dasTanksystemBertiicksichtigungfinden.Wesentliche Motivation fiir die Errichtung eines
Technologie- und Innovationszentrums Wasserstofftechnologie stellt die Bereitstellung
einer Entwicklungs-,Zertifizierungs-und Standardisierungseinrichtung dar, die aufgrund
der frihen Marktphase und den damit verbundenen hohen Kosten nicht ohne
Unterstiitzung durch die 6ffentliche Hand erfolgen kann. Das Zentrum ssoll insbesondere
kleinen und  mittelstindischen = Unternehmen  sowie  Start-Ups  eine
Entwicklungsumgebung bieten, um sich fiir einen internationalen Wettbewerb
positionieren zu konnen. Einen weiteren Mehrwert soll das Technologie- und
Innovationszentrumauchim Hinblick auf dieinternationale Zusammenarbeit zur Setzung
von Standardsund entsprechender Zertifizierungsprozesse durch pranormative Arbeiten
liefern. Das Zentrum soll dabei europiische und internationale Zertifizierungsprozesse

unterstiitzen. Ein vergleichbarer Ansatz in der Férderung der Unternehmen im Bereich
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der Brennstoffzellensysteme ist seitens der Bundesregierung bislang nicht verfolgt

worden.

Zieleund Wirkungen

Zielistdie Unterstiitzung einer wettbewerbsfahigen Zulieferindustrie fiir die Wasserstoff-
und die Brennstoffzellentechnologie. Dazu gehort unter anderem, die Produktion von
Brennstoffzellenstapeln sowie seriennahe Komponenten- und Fahrzeug-Erprobung in
Deutschland zu ermoglichen. Auch das Technologie- und Innovationszentrums
Wasserstofftechnologie, das sich auf die Wertschépfungskette der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie fiir Mobilititsanwendungen konzentriert, zielt auf die
Zukunftsfahigkeit der deutschen/europdischen Industrie ab. So soll auch ein Beitrag
geleistet werden, dass Produkte deutscher/europiischer Unternehmen auch auf dem

internationalen Markt platziert und abgesetzt werden kénnen.

Die Mafinahme trigt zum EU-Flagship ,Power up: Frihzeitige Bereitstellung
zukunftssicherer, sauberer Technologie und Beschleunigung des Einsatzes erneuerbarer

Energien“bei.

Durchfithrung/Ausgestaltung

Im Rahmen eines Standortwettbewerbs und anschlieffender Durchfiihrung von
Machbarkeitsstudien sollen die Méglichkeiten zur Errichtung eines Technologie- und
Innovationszentrums geprift werden. Darliber hinaus ist eine Verstirkung der
Fordermoglichkeiten fiir die Fahrzeug- und Zuliefererindustrie tiber die bereits
bestehenden Forderrichtlinien im Nationalen Innovationsprogramm Wasserstoff- und

Brennstoffzellentechnologieoderggf.neuer Férderprogramme geplant. Dazu werden die

bestehendenForderrichtlinien im Hinblick auf die Zielsetzung tiberprift.
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Zielgruppe

Die Zielgruppe umfasst die deutsche Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fiir Wasserstoff-

und Brennstoffzellentechnologie,insbesondere KMU und Start-ups.

Zeitplan /-schiene

Die im Aktionsplan der Nationalen Wasserstoffstrategie beschriebenen Mafinahmen

sollen zunichst bis2023 umgesetzt werden.

Das Nationale Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie

Phase Il ist auf den Zeitraumbis 2026 angelegt.

Das BMVI hatam 10.11.2020 einen Standortwettbewerbfiir ein Wasserstoff Technologie-
und Anwenderzentrum fiir Brennstoffzellentechnologie veréffentlicht. Frist zur
Einreichung von Konzeptideen war der 20.01.2021. Im Rahmen des Wettbewerbs sollen
bis zu drei Standorte ausgewdhlt werden. Fiir diese Standorte wird jeweils eine
Machbarkeitsstudie erstellt. Die finale Standortentscheidung auf Grundlage der

Machbarkeitsstudien soll noch imJahr2021 getroffen und veréffentlicht werden.

Verbindung zu Reformen

Die Mafinahme ist Bestandteil der Nationalen Wasserstoffstrategie und steht im
Zusammenhang zum Klimaschutzprogramm der Bundesregierung. Mit Blick aufdie Ziele
und Wirkungen bestehen mittelbare Beziige auch zum Wasserstoff-IPCEI der

Komponente 1.1.
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Beihilfekonformitit

Beihilfekonformitit wird fiir die jeweiligen Mafnahmen gepriift.
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4. Offene strategische Autonomie und Sicherheitsfragen

Nichtzutreffend.
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5. Grenziiberschreitende und landeriibergreifende Projekte

Nichtzutreffend.
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6. Griine Dimension der Komponente

Die ARF-Verordnung legt ein verbindliches Ziel von mindestens 37% der
Gesamtzuweisung des Plans zum Klimaziel fest. Die Komponente triagt mit
klimaférderlichen Ausgabenvon mitinsg.rund 4,7 Mrd. EUR erheblich zu diesem Ziel bei.
Die Komponente triagt auch zu umfassenderen Umweltzielen mit Ausgaben von insg.

rund 2,2 Mrd. EUR bei.

Die Maflnahmen zur Foérderung des Markthochlaufs von batterie- und
wasserstoffbasierten Elektrofahrzeugen und des Ausbaus der dazu notwendigen Tank-
und Ladeinfrastruktur leisten zudem einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der

Luftqualitat,insbesondere in den Stidten.

1.2.1Investition: Zuschiisse zur Errichtung von Tank-und Ladeinfrastruktur

Die genannte Maflnahme soll dazu beizutragen, Anreize zur Anschaffung von
Elektrofahrzeugen bzw. emissionsarmen Fahrzeugen zu setzen und somit die CO,-

Emissionenim Verkehrssektorum42 % zu verringern.

In Anbetracht dessen wird fir die Maffnahmen der Interventionsbereich 077 mit den
Koeffizienten 100% fiir Klima und 40 % fiir Umwelt - aus Anhang VI der ARF-VO

zugeordnet.

1.2.2Investition: Forderrichtlinie Elektromobilitit

Die genannte Mafnahme soll dazu beizutragen, die CO,-Emissionen im Verkehrssektor
um 42 % zu verringern u.a.durch Férderung von Forschungund Entwicklung (als Beitrag
zum Markthochlauf), die direkte Beschaffung vom Elektrofahrzeugen und
Ladeinfrastruktur sowie die Erstellung von Elektromobilitdtskonzepten. Fiir die Fuk-

Forderungensowie die Elektromobilititskonzepteist jeweilsder Interventionsbereich 022
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aus Anhang Vider ARF-VO mit den Koeffizienten 100 % fiir Klima und 40 % fiir Umwelt
einschlagig. Die Beschaffungsaufrufe (insg.20 Mio. EUR) ordnen wir analog zur Systematik
des Annex VI der ARF einemneu zu schaffenden Interventionsbereich fiir Fahrzeuge mit
Nullemission zu miteinem Klimakoeffizienten von 100 % und einen Umweltkoeffizienten

von 40 %, da es sich ausschliefdlich um die Beschaffung reiner Elektrofahrzeuge handelt

(keine Forderung von HEV/PHEV).

1.2.3 Investition: Innovationsprimie zur Forderung des Absatzes von elektrisch

betriebenen Fahrzeugen

Die ARF-Verordnung legt ein verbindliches Ziel von mindestens 37% der
Gesamtzuweisung des Plans zum Klimaziel fest. Zu diesem Ziel trigt die Mafinahme
Lnnovationspramie“zu 100 % bzw. 40 % bei, indem elektrisch betriebene Fahrzeuge Lirm
und Feinstaub-/NOx-Emissionen mindern. Derzeit verteilt sich das Fordervolumen auf
BEV/PHEV entsprechend der Inanspruchnahme der Primie im Verhailtnis 6:5. Es ist zu
erwarten,dassdie Fordernachfragenach Nullemissionsfahrzeugenim Verhiltniszu Plug-
In-Hybriden weitersteigen wird. Die Innovationspramie als Teil des Umweltbonusfindet
sich in der Dimension 1.2. Erneuerbare Energie bei den zentralen Strategien und
Mafinahmen im Nationalen Energie- und Klimaplan wieder. Zudem dient sie der

Bundesregierungder Erreichungder Klimaziele des Klimaschutzprogramm 2030.

Die Mafdnahme ,Innovationsprimie“ wird zwei Interventionsbereichen zugeordnet: Die
Férderung von Fahrzeugen mitreinem Elektroantriebordnen wir analog zur Systematik
des Annex VI der ARF einemneu zu schaffenden Interventionsbereich fiir Fahrzeuge mit
Nullemission zu miteinem Klimakoeffizienten von 100 % und einen Umweltkoeffizienten
von 40 %. Die Forderung von Fahrzeugen mit Plug-In- Hybrid Technik ordnen wir analog
zur Systematik desAnnexVIder ARF einemneu zu schaffenden Interventionsbereich fiir
Fahrzeuge mit Niedrigemissionen mit einem Klimakoeffizienten von 40 % sowie einen

Umweltkoeffizienten von ebenfalls40 % zu.
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1.2.4 Reform: Verlingerung des Erstzulassungszeitraumes fiir die Gewihrung der

zehnjiahrigen Steuerbefreiungreiner Elektrofahrzeuge

Die Mafdnahme zur Kraftfahrzeugsteuer soll dazu beizutragen, die CO,-Emissionen im
Verkehrssektor um 42 % zu verringern und zugleich Anreize zur Anschaffung von
Elektrofahrzeugensetzen. Die Anderungen im Bereich der Kraftfahrzeugsteuer sind unter
der Ziffer 3.1.3.ii.1.,,CO;-arme Pkw auf die Strafle bringen“im Integrierten Nationalen

Energie-und Klimaplan aufgefiihrt.

Bei der Steuerbefreiung handelt sich um eine steuerliche Forderung reiner
Elektrofahrzeuge,wirordnensie daheranalogzur Systematik des Annex VIder ARF einem
neu zu schaffenden Interventionsbereich fiir Fahrzeuge mit Nullemission mit einem

Klimakoeffizienten von 100 % und einen Umweltkoeffizienten von 40 % zu.

1.2.5Investition: Forderung des Ankaufsvon Bussen mitalternativen Antrieben

Die genannte Mafnahme soll dazu beizutragen, die CO,-Emissionen im Verkehrssektor
um 42 % zu verringern und setzt zugleich Anreize zur Anschaffung von Bussen mit
alternativen Antrieben. Es handelt sich um die Foérderung von Batterie-,
Brennstoffzellenbussenund Gasbussen,die zu 100 % mit aus Biomasse erzeugtem Methan
betrieben werden sowie um die Umriistung auf Batterie- und Brennstoffzellenbusse. Da
insg.in Deutschland nur3 % der Busse mit Gas betrieben werden,ist zu erwarten, dassdie
Forderung von Antrieben mit 100% Biogas nur einen sehr geringen Anteil der
Gesamtfordersumme ausmachen wird und somit fiir die Bewertung in Hinblick auf das
Klimaziel vernachlissigt werden kann. Wir ordnen die Maffnahme daher analog zur
Systematik des Annex VI der ARF einem neu zu schaffenden Interventionsbereich fir
Fahrzeuge mit Nullemission zu mit einem Klimakoeffizienten von 100 % und einen

Umweltkoeffizienten von 40 %.

180



Teil 2 Komponente 1.2
1.2.6Investition: Zuschiisse zur Forderung alternativer Antriebe im Schienenverkehr

Die genannte Mafnahme soll dazu beizutragen, die CO,-Emissionen im Verkehrssektor

um 42 % zu verringern durch Férderung alternativer Antriebe im Schienenverkehr.

Mit der Mafdnahme sind im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)rein batterieelektrische
oder wasserstoffbasierte Fahrzeuge und im Giiterverkehrebenso alternative Antriebe mit
einem nachgelagerten Dieselaggregat forderfahig. Im Giiterverkehr konkret anvisierten
Rangierloksektor sind als umweltfreundlichste Alternative (abseits der Oberleitung) nur
Diesel-Batterie-Hybrid-Loks mit einem Elektroantrieb gespeist iiber eine Batterie und
einen Dieselgenerator (,Plug-In-Hybrid“) absehbar. Hiermit werden CO,-Einsparungen
zwischen 30 - 40 % erreicht.Dies wird durch die Ladung der Batterie iberdenim idealen
Arbeitspunkt laufenden Dieselgenerator, die Start-Stopp-Funktionalitit und die
Moglichkeit des rein elektrischen Fahrbetriebs erreicht. Technologisch sind in diesem
Bereich keine rein batterieelektrischen oder brennstoffzellenbasierten Loks marktfihig.

Umriistungenhin zu Diesel-Batteriehybrid fallen ebenfallsunter diese Regelung.

Die genaue Aufteilungder Mittel auf beide Sektorenist aktuell nicht absehbar.Im Aufruf
wird die Verteilung der Mittel anhand der beantragten Férderung der eingereichten
Antriage fiirbeide Sektoren vorgenommen. Die Nachfrage fiirdiesen Typ von Rangierloks
ist nicht vollstindig erfasst. Ohne Forderung wird Sie aufgrund der hdheren
Differenzkosten aktuell wenig nachgefragt. Um die Zuordnung auf die
Interventionsbereichevorzunehmen, schitzen wirab,dassmaximal 1/5der Mittel auf den
Guterverkehr und die Hybridlok entfdllt. In die Abschdtzung gehen die Hohe der
Differenzkosten (siehe hierzu Ausfiihrungen zu Nummer 10 Finanzierung und Kosten)
unddie derzeitige Nachfrage ein.In Anbetracht dessen wird die Mafinahmen zu 4/5 dem
Interventionsbereich 072a mit den Koeffizienten 100 % fiir Klima und 40 % fiir Umwelt

sowie zu 1/5 dem Interventionsbereich 072 aus Anhang Vider ARF-VO zugeordnet.
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1.2.7 Investition: Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fiir Wasserstoff-

und Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr

Fir die Maflnahme wurde der Interventionsbereich 022 (Forschungs- und
Innovationsprozesse, Technologietransferund Zusammenarbeit zwischen Unternehmen
mit dem Schwerpunkt auf CO.,-armer Wirtschaft, Resilienz und Anpassung an den
Klimawandel) und ein noch zu bestimmender Interventionsbereich im Bereich der
Elektromobilitit gewihlt, da die Maflfnahmen sowohl im Bereich der Forschung und
Entwicklung als auch in der Marktaktivierung auf die Reduzierung der CO,-Emissionen
im Verkehr abzielen. Fiir letzteres wird analog zur Systematik des Annex VI der ARF ein
neu zu schaffender Interventionsbereich fiir Fahrzeuge mit Nullemission zu mit einem

Klimakoeffizienten von 100 % und einen Umweltkoeffizienten von 40 % gewdihlt.
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Greenand digital objectives

Greenobjectives Digital objectives Tagged RRF contribution

Environmen-

Climate Digital
Intervention field tal Intervention field Climate Digital
Tag Tag

Tag
1.2.1 Zuschiisse zur Errichtung von Tank- und Ladeinfrastruktur: 077 [ 100 % 40 % === 0 1015 0
1.2.2 Forderrichtlinie Elektromobilitit: 100 % 40% === 0 75 0
Anteil 50/75:022
Anteil 20/75: Interventionsbereich fiir Fahrzeuge mit Nullemission
1.2.3 Innovationspramie zur Férderung des Absatzes von elektrisch === 0 0
betriebenen Fahrzeugen:
Anteil 6/11: Interventionsbereich fiir Fahrzeuge mit Nullemission 100 % 40% 1364
Anteil 5/11: Interventionsbereich fiir Fahrzeuge mit niedrigen Emissi- | 40 % 40 % S
onen
1.2.4 Verldngerung des Erstzulassungszeitraumes fiir die Gewahrung [ 100 % 40% === 0 295 0
der zehnjahrigen Steuerbefreiung reiner Elektrofahrzeuge: Interventi-
onsbereich fiir Fahrzeuge mit Nullemission
1.2.5 Forderung des Ankaufs von Bussen mit alternativen Antrieben: [ 100 % 40% === 0 1085 0
Interventionsbereich fiir Fahrzeuge mit Nullemission
1.2.6 Zuschisse zur Forderung alternativer Antriebe im Schienenver- === 182 0
kehr (Teil der NWS):
Anteil 4/5: 072a 100 % 40%
Anteil 1/5: 072 0% 40%

0

1.2.7 Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fiir Wasserstoff- [ 100 % 40 % === 0 545,9 0
und Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr: 022 und Interventi-
onsbereich fiir Fahrzeuge mit Nullemission.
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7.Digitale Dimension der Komponente

Nichtzutreffend.
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8. Do no significant harm

Die vorgeschlagenen MafRnahmen der Komponente tragen zum griinen Ubergang bei,
wobei die sechs Klima- und Umweltziele gemaf der Verordnung (EU) 2020/852
(Taxonomieverordnung) beriicksichtigt werden. Bei jeder Investition sind klare
Verpflichtungen und Mechanismen enthalten, um sicherzustellen, dass das Prinzip
~keinen wesentlichen Schaden anrichten fiir die anderen Umweltziele gemafd der EU-

Taxonomieverordnung eingehaltenund wirksamumgesetzt wird.
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1.2.1Investition: Zuschiisse zur Errichtungvon Tank-und Ladeinfrastruktur

Die Mafdnahme tragt mit 100 % zum Klimaziel und 40 % zu Umweltzielen bei. Primires

Zielist die Reduktion von THG-Emissionenim Verkehrsbereich.

Teil I:

Please indicate which of
theenvironmental objec-
tives below are likely to
be negatively affected by
the measure, taking into

accountits life cycle.

Yes

No

Detailed justification based on evidence if “No” has

been selected?

Climate change mitiga-

tion

Triagt 100 % zur Erfiillung der Klimaziele bei. Min-
derung CO,-Emissionen durch Infrastruktur fir
den Markthochlauf von Elektrofahrzeugen mit

Strom aus 100 % erneuerbarer Energie.

Climate change adapta-

tion

Die Aktivitit, die durch diese Mafdnahme gefor-
dert wird,hatunterBeriicksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte tiber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten vorhersehbaren Ein-
flussauf dieses Umweltziel. Die Anpassung anden
Klimawandel ist von der Mafinahme nicht be-

rihrt.

The sustainable use and
protection for water

and marineresources

Die Forderung von Tank- und Ladeinfrastruktur
fir Elektrofahrzeuge hat unter Berticksichtigung
der direkten und primir indirekten Effekte Giber
den Lebenszyklus der geforderten Aktivititen ei-
nen insignifikanten absehbaren Einfluss auf den

SchutzderWasser und Meeresressourcen.
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The circular economy,
including waste preven-

tionandrecycling

Die Forderung von Tank- und Ladeinfrastruktur
furElektrofahrzeugehatsignifikanten Einfluss auf

den Markthochlauf der Elektrofahrzeuge.

Firdie Elektrofahrzeugesind Mafinahmen fiir das
Abfallmanagement sowohl in der Nutzungsphase
(Wartung) alsauch am Ende der Lebensdauer der
Fahrzeuge vorhanden, u. a. durch Wiederverwen-
dung und Recycling von Batterien und Elektronik,
in Ubereinstimmung mit der Abfallhierarchie. Die
Auswirkungenaufdie Produktion werdenberiick-
sichtigt. Mit zunehmender Elektrifizierung des
Energiesystems kann sich ein Markt fiir Second-
Life Batterien etablieren und eine lingere Nutzung
auflerhalb der Mobilitdt ermoéglichen. Recycling-
technologien sind vorhanden. Kreislaufwirtschaft
wird erst ab einer entsprechenden Marktgrofie
etabliert. Gleiches gilt fiir die Ladeinfrastruktur
selbst. Aus dem Bau der Ladeinfrastruktur gehen
ungefihrliche Bau- und Abbruchabfille hervor,
welche auf Wiederverwendung, Recyclingunddie
Riickgewinnunganderer Materialien geprift wer-
den. Ziel ist die Nutzung natiirlicher Materialien,
die durch die Abfallschliisselnummer 170504 defi-

niert sind,auf mindestens 70% zu erhdhen

Pollution prevention
and control to air, water

or land

Die Forderung von Tank- und Ladeinfrastruktur
fir Elektrofahrzeuge hat unter Berticksichtigung
derdirekten undprimirindirekten Effekte keinen
signifikantenabsehbaren schiadlichen Einflussauf
die Vermeidung und Kontrolle der Verschmut-

zung von Luft, Wasser oder Land. Wahrend Bau-
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und Wartungsarbeiten wird von keinem signifi-
kanten Effekt auf die Verschmutzung von Luft,

Wasser oder Land ausgegangen.

The protection and res-
toration of biodiversity

and ecosystems

Die Forderung von Tank- und Ladeinfrastruktur
fir Elektrofahrzeuge hat unter Berticksichtigung
der direkten und primir indirekten Effekte Giber
den Lebenszyklusdergeforderten Aktivitaten kei-
nen signifikanten absehbaren schidlichen Ein-
fluss auf den Schutz und die Wiederherstellung
der Biodiversitidt. Durch den Beitrag der Maf3-
nahme zur Erreichung der Treibhausgasneutrali-
tat tragt sie allgemein zur Einddmmung schadli-
cherEffekte auf die Biodiversitit und von Okosys-
temen bei.Die Mafinahmensind vereinbar mit der
Richtlinie 2011/92/EU wund der Richtlinie
92/43/EEC.
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1.2.2Investition: Forderrichtlinie Elektromobilitit

Die Mafdnahme tragt mit 100 % zum Klimaziel und 40 % zu Umweltzielen bei. Primires
Ziel der Forderrichtlinie Elektromobilitit ist die Reduktion von THG-Emissionen im

Verkehrsbereich.

Teil I:

Please indicate which of | Yes | No | Detailed justification based on evidence if “No” has
the environmental objec- been selected?

tives below are likely to
be negatively affected by
the measure, taking into

accountits life cycle.

Climate change mitiga- X | Die Mafinahme tragt mit 100 % zur Erreichung
tion dieses Umweltziels bei, direkt durch die Beschaf-
fung von Elektrofahrzeugen und fiir den Betrieb
notwendiger Ladeinfrastruktur (in Kombination
mit dem Einsatz von Strom aus erneuerbaren
Quellen) und indirekt tiber Forschung und Ent-
wicklung und Elektromobilititskonzepte, als Bei-
trag zum Markthochlauf, mit darauffolgender Be-
schaffung. Die Mafinahme unterstiitzt zudem die

schnelle Verbreitung von (neuen) Elektrofahrzeu-

genimMarkt.
Climate change adapta- X | Aktivitdten, die mit der Férderrichtlinie Elektro-
tion mobilitit geférdert werden, haben unter Bertick-

sichtigung derdirekten und priméarindirekten Ef-
fekte iberden Lebenszyklusder Mafinahmen kei-
nen signifikanten absehbaren negativen Einfluss

auf Anpassung an den Klimawandel.
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The sustainable use and
protection for water

and marineresources

Die direkte Beschaffung von Elektrofahrzeugen
unddie Errichtungund der Betriebvon Ladeinfra-
strukturhaben unter Berticksichtigung der direk-
ten und primir indirekten Effekte tiber den Le-
benszykluseineninsignifikanten Einflussauf die-
ses Umweltziel. Fiir den Teil der FuE sowie Kon-
zepte sind keinerlei Beeintrichtigungen zum
Schutz der Wasser- und Meeresressourcen zu er-

warten.

The circular economy,
including waste preven-

tionandrecycling

Die Forderung der Beschaffung von Elektrofahr-
zeugen hat signifikanten Einfluss auf den Markt-
hochlauf der Elektromobilitit. Die Teile FuE sowie
Konzepte beriihren das Umweltziel nicht direkt.
Im Bereich der Beschaffung sind Mafinahmen fiir
das Abfallmanagement sowohl in der Nutzungs-
phase alsauch am Ende der Lebensdauer der Fahr-
zeuge vorhanden, u. a. durch Wiederverwendung
und Recycling von Batterien und Elektronik, in
Ubereinstimmung mit der Abfallhierarchie. Die
Auswirkungenaufdie Produktion werdenberiick-
sichtigt. Mit zunehmender Elektrifizierung des
Verkehrskann sich ein Markt fiir Second-Life Bat-
terien etablieren und eineldngere Nutzung aufier-
halb der Mobilitdat ermdglichen. Dadurch redu-
ziert sich die Umweltwirkungausder Herstellung
der Fahrzeuge. Recyclingtechnologien sind vor-
handen. Kreislaufwirtschaft kann erst ab einer

entsprechenden Marktgrofe etabliert werden.
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Gleiches gilt fiir die Ladeinfrastruktur selbst. Aus
dem Bau gehen ungefiahrliche Bau-und Abbruch-
abfidlle hervor, welche auf Wiederverwendung,
Recycling und die Riickgewinnung anderer Mate-
rialien gepriift werden. Ziel ist die Nutzung natiir-
licher Materialien, die durch die Abfallschliissel-
nummer 170504 definiert sind, auf mindestens
70 % zu erhdhen.Fiirden Teil der FuE sowie Kon-
zepte sind keinerlei Beeintrichtigungen des Um-

weltzielszu erwarten.

Pollution prevention
and control to air, water

orland

Die Aktivitit, die durch diese Mafdnahme gefor-
dert wird,hatunter Beriicksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte tiber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten Einfluss auf die Ver-
schmutzung von Wasser und Land. Dagegen leis-
tet die Forderung von Elektrofahrzeugen mit
niedrigem oder fehlendem Emissionsausstof? ei-
nen nennenswerten Beitrag zur Reduzierung der
Schadstoffbelastung der Luft bei gleichzeitiger
Starkung der Nachfrage nach umweltschonenden
Elektrofahrzeugen. Aus diesem Grund wird das
Kriterium nicht verletzt. Wahrend der Bau- und
Wartungsarbeiten bei Ladeinfrastruktur wird von
keinem signifikanten Effekt auf die Verschmut-
zung von Luft, Wasser oder Land ausgegangen.

Gleichesgilt fiir FuE sowie Konzepte.

The protection and res-
toration of biodiversity

and ecosystems

Die Forderung von Elektrofahrzeugen und Lad-
einfrastruktur fir Elektrofahrzeuge hat unter Be-

riicksichtigung der direkten und primér indirek-
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ten Effekte iiber den Lebenszyklus keinen signifi-
kanten absehbaren schidlichen Einfluss auf den
Schutz und die Wiederherstellung der Biodiversi-
tat. Durch den Beitrag der Mafnahme zur Errei-
chung der Treibhausgasneutralitit tragt sie allge-
mein zur Eindimmung schidlicher Effekte auf die
Biodiversititund von Okosystemen bei. Die Maf2-
nahmen sind im Einklang mit der Richtlinie
2011/92/EU und der Richtlinie 92/43/EEC. Fur
den Teil der FuE sowie Konzepte sind keinerlei Be-

eintrichtigungen desUmweltzielszu erwarten.
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1.2.3 Investition: Innovationsprimie zur Forderung des Absatzes von elektrisch

betriebenen Fahrzeugen

Die Mafinahme ,Innovationspramie® unterstiitzt die schnelle Verbreitung elektrisch

betriebener Fahrzeuge im Markt und damit die Erreichung der Klimaziele im Verkehr.

TeilI:

Please indicate which of
the environmental objec-
tives below arelikely to be
negatively affected by the
measure, taking into ac-

countits life cycle.

Yes

No

Detailed justification based on evidenceif “No” has

been selected?

Climate change mitiga-

tion

Teil der Mafinahme tragt 100 % zur Erfiillung der

Klimaziele bei.

Firden Teil der Mafdnahme,der Elektrofahrzeuge
mit niedrigem EmissionsausstofR fordert, gilt: Mit
Hilfe derInnovationspramieals Teil des Umwelt-
bonus wird der Absatz neuer und junger ge-
brauchter Elektrofahrzeuge geférdert. Dadurch
kann einnennenswerter Beitragzur Reduzierung
der Schadstoffbelastung der Luft bei gleichzeiti-
ger Stirkung der Nachfrage nach umweltscho-
nenden Elektrofahrzeugen geleistet werden. Die
Mafinahme unterstiitzt die schnelle Verbreitung

elektrisch betriebener Fahrzeuge im Markt.

Derzeitist ein Onboard Fuel Consumption-Moni-
toring (OBFCM) bei Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen

in Planung. Die regulative Umsetzung diirfte ab
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2022 erfolgen. Ziel des OBFCM ist es zu tberpri-
fen,obdie Laborwerte der Fahrzeuge der Herstel-
lerreprisentativfiirdie tatsichlichen Emissionen

der Fahrzeuge desHerstellerssind.

Climate change adapta-

tion

Die Aktivitit, die durch diese Mafinahme gefor-
dert wird, hat unter Beriicksichtigung der direk-
ten und primér indirekten Effekte iiber den Le-
benszyklus einen insignifikanten Einfluss auf die

Anpassungan den Klimawandel.

The sustainable use and
protection forwaterand

marine resources

Die Aktivitit, die durch diese Maflnahme gefor-
dert wird, hat unter Berticksichtigung der direk-
ten und primér indirekten Effekte tiber den Le-
benszykluseineninsignifikanten Einflussaufdie-

ses Umweltziel.

The circular economy,
including waste preven-

tionandrecycling

Umweltziel wird nicht direkt bertihrt. Indirekt
haben Batterieherstellung und -recycling jedoch
Einflussauf dasUmweltziel, werden jedoch nicht

direkt gefordert.

Zudem sind Mafnahmen fiir das Abfallmanage-
ment durch Wiederverwendung und Recycling
von Batterien und Elektronik, in Ubereinstim-

mung mit der Abfallhierarchie vorhanden.

Der Forderaufruf des BMWi ,Forschung in der
Schwerpunktféorderung  Batteriezellfertigung®
dient der Technologieentwicklung zu drangen-
den Themenim Batteriebereich.Erist unterdem
7. Energieforschungsprogramm der Bundesregie-
rung aufgehidngt und adressiert u.a. die Themen-

bereiche ,Nachhaltigkeit / Recycling®.
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In Deutschland gilt derzeitdie Altfahrzeug-Richt-
linie, die gemaf der Abfallhierarchie die Restver-
wendung vorschreibt. Derzeit wird auf EU-Ebene
die Batterie-Richtlinie neu verhandelt, die diese

Aspekteauf EU-Ebeneregeln wird.

Pollution  prevention
and control to air, water

orland

Die Aktivitit, die durch diese Maflnahme gefor-
dert wird, hat unter Berticksichtigung der direk-
ten und primaér indirekten Effekte tiber den Le-
benszyklus einen insignifikanten Einfluss auf die

Verschmutzungvon Wasserund Land.

Dagegen leistet die Forderung von Elektrofahr-
zeugen mit niedrigem Emissionsausstof einen
nennenswerten Beitrag zur Reduzierung der
Schadstoffbelastung der Luft bei gleichzeitiger
Starkungder Nachfragenachumweltschonenden
Elektrofahrzeugen. Aus diesem Grund wird das

Kriteriumnicht verletzt.

Derzeitist ein Onboard Fuel Consumption-Moni-
toring (OBFCM) bei Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen
in Planung. Die regulative Umsetzung diirfte ab
2022 erfolgen. Ziel des OBFCM ist es zu tiberpri-
fen,obdie Laborwerte der Fahrzeuge der Herstel-
lerreprasentativfiirdie tatsichlichen Emissionen

der Fahrzeuge desHerstellerssind.

The protection and res-
toration of biodiversity

and ecosystems

Die Férderung hat unter Berticksichtigung der di-
rekten und primér indirekten Effekte iber den
Lebenszyklus keinen signifikanten schidlichen
Einfluss auf den Schutz und die Wiederherstel-

lung der Biodiversitdt. Durch den Beitrag der
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Mafinahme zur Erreichung der Treibhausgas-
neutralitit tragt sie allgemein zur Eindimmung
schidlicher Effekte auf die Biodiversitit und von

Okosystemen bei.
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1.2.4 Reform: Verliangerung des Erstzulassungszeitraumes fiir die Gewahrung der

zehnjiahrigen Steuerbefreiungreiner Elektrofahrzeuge

Die Mafnahme trigt mit 100 % zum Klimaziel und 40 % zu Umweltzielen bei. Primires

Zielist die Reduktion von THG-Emissionenim Verkehrsbereich.

Teil I:

Please indicate which of the environmental | Yes | No | Detailed justification based on

objectives below are likely to be negatively evidence if “No” has been se-

affected by the measure, taking into account lected?

its lifecycle.

Climate change mitigation X | Die Mafnahme schafft Kaufan-
reize fiir reine Elektrofahrzeuge
und dient damit dem Klima-
und Umweltschutz. Die
Mafdinahme trigt mit 100 % zum
Klimaziel bei.

Climate change adaptation X | Die Mafnahme schafft Kaufan-

reize fiir reine Elektrofahrzeuge
und dient damit dem Klima-
und Umweltschutz. Durch eine
hohe Zahl reiner Elektrofahr-
zeuge kann eine splirbare Re-
duktion der direkt vom Stra-
flenverkehr ausgehenden CO,-
und Schadstoffemissionen be-
wirkt werden. Die Steuermaf-
nahme hat unter Berticksichti-
gung der direkten und primair

indirekten Effekte iber den Le-
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benszyklus der geforderten Ak-
tivitdten absehbar keinen signi-
fikanten schidlichen Einfluss

auf dasUmweltziel.

The sustainableuse and protection for wa-

ter and marine resources

Die Aktivitdt, die durch diese
Mafinahme gefordert wird, hat
unter Berlicksichtigung der di-
rekten und primir indirekten
Effekte tiber den Lebenszyklus
einen insignifikanten Einfluss
aufdieses Umweltziel. Die MafR-
nahme schafft Kaufanreize fiir
reine Elektrofahrzeuge und
dient damit dem Klima- und

Umweltschutz.

The circular economy, including waste

prevention andrecycling

Die Mafnahme schafft Kaufan-
reize fiir reine Elektrofahrzeuge
und dient damit dem Klima-
und Umweltschutz. Indirektha-
ben Batterieherstellungund-re-
cycling jedoch Einfluss auf das
Umweltziel, werden jedoch
nichtdirekt geférdert. Mafinah-
men fiir das Abfallmanagement
sind durch Wiederverwendung
und Recycling von Batterien
und Elektronik - aufierhalb der

Fordermafinahme - vorhanden.

Pollution prevention and control to air,

waterorland

Die Aktivitat, die durch diese

Mafdnahme gefdérdert wird, hat
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unter Beriicksichtigung der di-
rekten und primir indirekten
Effekte tiber den Lebenszyklus
keinen signifikanten schadli-
chen Einfluss auf dieses Um-
weltziel. Durch eine hohe Zahl
reiner Elektrofahrzeuge kann
eine spiirbare Reduktion derdi-
rekt vom Strafienverkehrausge-
henden CO,- und Schadstof-

femissionen bewirkt werden.

The protection and restoration of biodi- X

versity and ecosystems

Die Mafnahme schafft Kaufan-
reize fiir reine Elektrofahrzeuge
und dient damit dem Klima-
und Umweltschutz. Die Steuer-
maflnahme hat unter Berlick-
sichtigung der direkten und pri-
madr indirekten Effekte iber den
Lebenszyklus absehbar keinen
signifikanten schadlichen Ein-
flussauf das Umweltziel. Maf3-
nahmen fiir das Abfallmanage-
ment sind - aufierhalb der For-
dermafdinahme - vorhanden.
Durch den Beitrag der Maf-
nahme zur Erreichung der
Treibhausgasneutralitittragtsie
allgemein zur Eindimmung
schadlicher Effekte aufdie Bio-
diversitit und von Okosyste-

men bei.
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1.2.5Investition: Forderung des Ankaufsvon Bussen mitalternativen Antrieben

Die Mafdnahme tragt mit 100 % zum Klimaziel und 40 % zu Umweltzielen bei. Primires

Zielist die Reduktion von THG-Emissionenim Verkehrsbereich.

TeilI:

Please indicate which of | Yes | No | Detailed justification based on evidence if “No” has
theenvironmental objec- been selected?

tives below are likely to
be negatively affected by
the measure, taking into

accountits life cycle.

Climate change mitiga- X | Die Mafinahme trigt mit 100 % zur Erreichung
tion dieses Umweltziels bei, direkt durch die Beschaf-
fung von Bussen mit alternativen Antrieben und
fiirden Betriebnotwendiger Ladeinfrastruktur (in
Kombination mit dem Einsatz von Betriebsener-
gieauserneuerbaren Quellen). Die Mafnahme un-
terstiitzt zudem die schnelle Verbreitung altemna-

tiver Antriebe im OPNV.

Eswird davon ausgegangen,dassdie Finanzierung
von Biomethan-Bussen begrenzt bleiben wird.
Mafigeblicher Hintergrundist die aktuelle Markt-
entwicklung in Deutschland in der der Anteil an
Gasbussenindenletzten Jahrenkontinuierlich ab-
nahm (derzeitca.2 %-Anteilan denim Einsatzbe-
findlichen Stadtbussen). Daruber hinaus erfiillen

die geforderten Busse die Anforderungen der Er-

neuerbare-Energien-Richtlinie (die Kriterien fiir
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Nachhaltigkeit und Einsparung von Treibhaus-
gasemissionen gemif} den Artikeln 29 bis 31 und
die Vorschriften fiir Biokraftstoffe auf Nahrungs-
und FuttermittelbasisgemafR Artikel 26 der Richt-

linie (EU) 2018/2001 Uiber erneuerbare Energien
(REDII)).

Von denim Rahmen der Aufbau-und Resilienzfa-
zilitat geforderten Fahrzeugen werden nur REDII-
konforme Biokraftstoffe, fliissige Biobrennstoffe
und Biobrennstoffeverwendet. Der Anteil von Bi-
okraftstoffen, fliissigen Biobrennstoffen und Bio-
masse-Brennstoffen amnationalen Mixdiirfte im

LaufederZeitzunehmen.

Climate change adapta-

tion

Die Mafinahme tragt zu 100 % zur Erreichung der
Klimaziele bei. Die Minderung der THG-Emissio-
nen erfolgt durchdie direkte Beschaffungund den
Betrieb von Bussen mit alternativen Antrieben,
unter Berilicksichtigung des Einsatzes von Be-
triebsenergie erneuerbaren Quellen. Die Aktivita-
ten haben unter Berticksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte tiber den Lebens-
zyklus der Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur kei-
nen signifikanten absehbaren negativen Einfluss

auf Anpassung an den Klimawandel.

The sustainable use and
protection for water

and marineresources

Die Forderung alternativer Antriebe im Busver-
kehrhatunterBerticksichtigung der direkten und
primér indirekten Effekte tiber den Lebenszyklus

eineninsignifikanten absehbaren Einflussauf den
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Schutz der Wasser- und Meeresressourcen. Glei-
chesgiltfiirdie Errichtungund denBetriebder La-

deinfrastruktur.

The circular economy,
including waste preven-

tionandrecycling

Mafdnahmen fiir das Abfallmanagement sowohl in
der Nutzungsphase (Wartung) als auch am Ende
der Lebensdauer der Flotte sind vorhanden, u. a.
durch Wiederverwendung und Recycling von Bat-
terien und Elektronik, in Ubereinstimmung mit
der Abfallhierarchie. Die Auswirkungen auf die
Produktion werden bertcksichtigt. Mit zuneh-
mender Elektrifizierung des Verkehrs kann sich
ein Markt fiir Second-Life Batterien etablieren
undeineldngere Nutzungaufierhalbder Mobilitdt
ermoglichen.Recyclingtechnologiensind vorhan-
den. Kreislaufwirtschaft wird erst ab einer ent-

sprechenden Marktgrofie etabliert.

Gleiches gilt fiir die Ladeinfrastruktur selbst. Aus
dem Bau gehen ungefihrliche Bau-und Abbruch-
abfidlle hervor, welche auf Wiederverwendung,
Recycling und die Riickgewinnung anderer Mate-
rialien gepriift werden. Ziel ist die Nutzung natiir-
licher Materialien, die durch die Abfallschliissel-
nummer 170504 definiert sind, auf mindestens

70 % zu erhéhen

Pollution prevention
and control toair, water

orland

Die Aktivitit, die durch diese Mafdnahme gefor-
dert wird,hatunter Beriicksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte tiber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten Einfluss auf die Ver-

schmutzung von Wasser und Land. Dagegen leis-
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tetdie Forderung von Bussen mit alternativen An-
trieben einen nennenswerten Beitrag zur Reduzie-
rung der Schadstoffbelastung der Luft bei gleich-
zeitiger Stirkung der Nachfrage nach umwelt-

schonenden Elektrofahrzeugen. Aus diesem

Grund wird das Kriteriumnicht verletzt.

Wihrend der Bau- und Wartungsarbeiten bei La-
deinfrastruktur wird von keinemsignifikanten Ef-
fektaufdie Verschmutzungvon Luft, Wasser oder

Land ausgegangen.

The protection and res-
toration of biodiversity

and ecosystems

Die Forderung alternativer Antriebe von Bussen
im Personenverkehr hat unter Bertiicksichtigung
derdirekten undprimirindirekten Effekte keinen
signifikantenabsehbaren schidlichen Einfluss auf
das Klima und somit den Schutz und die Wieder-
herstellung der Biodiversitdt. Durch den Beitrag
der Maflnahme zur Erreichung der Treibhausgas-
neutralitit tragt sie allgemein zur Eindammung
schédlicher Effekte auf die Biodiversitit und von
Okosystemen bei. Die Mafnahmen sind im Ein-
klang mit der Richtlinie 2011/92/EU und der
Richtlinie 92/43/EEC
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1.2.6 Investition: Zuschiisse zur Forderung alternativer Antriebe im Schienenverkehr

(Teil der NWS)

Die Mafnahme trigt mit 100 % zum Klimaziel und 40 % zu Umweltzielen bei. Primires

Zielist die Reduktion von THG-Emissionenim Verkehrsbereich.

TeilI:

Please indicate which of | Yes | No | Detailed justification based onevidenceif “No” has

the environmental objec- been selected?

tives below arelikely to be

negatively affected by the

measure, taking into ac-

countits life cycle.

Climate change mitiga- | X Der tiberwiegende Anteil (ca.4/5) der Mafnahme

tion dient mit 100 % dem Klimaziel. Zu Hybrid-Loks
siehe Begriindungin Teil II.

Climate change adapta- X | Die Foérderung alternativer Antriebe im Schie-

tion nenverkehr hat unter Bertcksichtigung der di-
rekten und primir indirekten Effekte tiber den
Lebenszyklus einen insignifikanten absehba-
ren/vorhersehbaren Einfluss die Anpassung an
den Klimawandel.

The sustainable use and X | Die Foérderung alternativer Antriebe im Schie-

protection for water and

marineresources

nenverkehr hat unter Berticksichtigung der di-
rekten und primir indirekten Effekte tiber den
Lebenszyklus einen insignifikanten absehba-
ren/vorhersehbaren Einfluss auf dieses Umwelt-

ziel.
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The circular economy,
including waste preven-

tionandrecycling

Mafinahmen fiir das Abfallmanagement sowohl
in der Nutzungsphase (Wartung) als auch am
Endeder LebensdauerderFlotte sind vorhanden,
u. a. durch Wiederverwendung und Recycling
von Batterien und Elektronik, in Ubereinstim-
mung mit der Abfallhierarchie. Die Auswirkun-
gen auf die Produktion werden bertcksichtigt.
Mit zunehmender Elektrifizierung des Energie-
systems kann sich ein Markt fiir Second-Life Bat-
terien etablieren und eine lingere Nutzung au-
Rerhalb der Mobilitdat ermoéglichen. Recycling-
technologien sind vorhanden. Kreislaufwirt-
schaft wird erst ab einer entsprechenden Markt-

grofle etabliert.

Dartiber hinausfordert die Mafdnahme die Elekt-
rifizierung bisher nicht elektrifizierter Strecken
und kann als solche als notwendige Investition
betrachtet werden,umden Ubergang zu einer ef-
fektiven klimaneutralen Wirtschaft zu ermogli-

chen.

Pollution  prevention
and control to air, water

orland

Die Forderung alternativer Antriebe im Schie-
nenverkehr hat unter Berticksichtigung der di-
rekten und primir indirekten Effekte tiber den
Lebenszyklus einen insignifikanten absehba-
ren/vorhersehbaren Einflussauf die Vermeidung
und Kontrolleder Verschmutzung von Luft, Was-

ser oder Land.

The protection and res-
toration of biodiversity

and ecosystems

Die Forderung alternativer Antriebe im Schie-
nenverkehr hat unter Bertcksichtigung der di-

rekten und primir indirekten Effekte tiber den
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Lebenszyklus einen insignifikanten absehba-
ren/vorhersehbaren Einfluss auf den Schutz und

die Wiederherstellung der Biodiversitit.

Teil II:

Climate change mitigation

Question

Yes

No

Not ap-
plicable

Detailed justification based on evidence

Is the meas-
ure expected
toleadtosig-
nificant GHG

emissions?

Im Fall der rein batterieelektrischen und brenn-
stoffzellenbasierten Fahrzeuge, die im Personen-
verkehr geférdert werden sollen, ist ein CO, neut-
raler Betriebunter Nutzung von Stromausregene-

rativen Quellen bzw. griinem Wasserstoff gegeben.

Fiir den Giiterverkehr gibt es auf Strecken ohne
Elektrifizierung aktuell keine bessere Alternative
als Diesel-Hybrid-Loks. Dies wurde durch eine
Umfrage unter Verbinden der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen abgefragt und beim Austausch mit
Herstellern bestitigt. Diesel-Hybrid-Rangierloks
mit batterieelektrischem Antrieb, welcher tiber ei-
nen Dieselgenerator gespeist wird, weisen Kraft-
stoffeinsparung von 30-40 % auf.Dieswurde durch
eine begleitende Studie der Technischen Hoch-
schule Niirnberg bestitigt. [https://www.th-nu-
ernberg.de/fileadmin/abteilungen/kom/2018-
01_Ohm-Journal_WEB-DZ.pdf (S.59)]
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Thetransition toas circular economy, including waste prevention andrecycling

Question

Yes

No

Not
ap-
pli-
ca-

ble

Detailed justification based on evidence

Is the measure expected to
lead to a significant in-
crease in the generation,
incineration or disposal of
waste, with the exception
of the incineration of non-
recyclable hazardous

waste?

Batterieelektrische Antriebe besitzen an-
ders als herkdmmliche Fahrzeuge durch
die chemischen Speicherschwererrecy-
celbare Elemente. Deraktuelle Stand der
Technik hilt hierfiir jedoch Recycelver-
fahren bereit, die bisher eher im Hau-
selektronikbereich zum Einsatz kom-
men. Eine Kreislaufwirtschaft fiir die
Groflenordnung einer Elektrifizierung
im Verkehrsbereich muss noch etabliert
werden, hierfir sind jedoch zuallererst

die Stofffliisse notwendig.

Is the measure expected to
lead to significant ineffi-
cienciesin the direct orin-
direct use of anynaturalre-
source at any stage of its
life cycle which are not
minimised by adequate

measures?

Umweltziel nicht direkt bertihrt. Indi-
rekt haben Batterieherstellung und -re-
cycling jedoch Einfluss auf das Umwelt-

ziel, werden jedoch nicht direkt gefor-

dert

Das ,,Gesetz zur Neuregelung der abfall-
rechtlichen Produktverantwortung fir
Batterien und Akkumulatoren®,vom 30.
Juni 2009 der Bundesregierung dient der

Umsetzung der Richtlinie 2006/66/EG
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des Europiischen Parlaments und des
Rates vom 6. September 2006. Das darin
als Artikel 1 enthaltene ,Gesetz tiber das
Inverkehrbringen, die Riicknahme und
die umweltvertragliche Entsorgung von
Batterien und Akkumulatoren (Batterie-
gesetz - BattG)* regelt die Entsor-
gung/dasRecycling der Batterien.

Is the measure expected to X Siehe Ausfiihrungen zu 1.
cause significant and long-
term harm to the environ-
ment in respect to the cir-

culareconomy?
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1.2.7 Investition: Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fiir Wasserstoff-

und Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr

Die Maffnahme trigt mit 100 % zum Klimaziel und 40 % zu Umweltzielen bei. Primires

Ziel ist die Minderung der CO2-Emissionen durch Einsatz von Wasserstoff und

Brennstoffzellenantrieben mit griinem Wasserstoff.

TeilI:

Please indicate which of
the environmental objec-
tives below are likely to
be negatively affected by
the measure, taking into

accountits life cycle.

Yes

No

Detailed justification based on evidence if “No” has

been selected?

Climate change mitiga-

tion

Die Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererin-
dustrie fir Brennstoffzellenanwendungen im
Verkehr hat unter Berticksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte tiber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten absehbaren/vorher-
sehbaren Einfluss auf den Klimawandel Die

Mafdnahme trigt mit 100 % zum Klimaziel bei.

Climate change adapta-

tion

Die Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererin-
dustrie fir Brennstoffzellenanwendungen im
Verkehr hat unter Beriicksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte iiber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten absehbaren/vorher-
sehbaren Einfluss auf die Anpassung an den Kili-

mawandel.

The sustainable use and
protection for water and

marine resources

Die Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererin-
dustrie fir Brennstoffzellenanwendungen im

Verkehr hat unter Beriicksichtigung der direkten
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und primir indirekten Effekte tiber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten absehbaren/vorher-
sehbaren Einfluss die nachhaltige Nutzung und

den Schutzder Wasser- und Meeresressourcen.

The circular economy,
including waste preven-

tionandrecycling

Die Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererin-
dustrie fiar Brennstoffzellenanwendungen im
Verkehr hat unter Beriicksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte iiber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten absehbaren/vorher-
sehbaren Einfluss auf die Kreislaufwirtschaft ein-

schliefdlich Abfallvermeidung und Recycling.

Pollution prevention
and control to air, water

orland

Die Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererin-
dustrie fir Brennstoffzellenanwendungen im
Verkehr hat unter Beriicksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte {iber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten absehbaren/vorher-
sehbaren Einfluss auf die Vermeidung und Kon-
trolle der Verschmutzung von Luft, Wasser oder

Land.

The protection and res-
toration of biodiversity

and ecosystems

Die Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererin-
dustrie fir Brennstoffzellenanwendungen im
Verkehr hat unter Beriicksichtigung der direkten
und primir indirekten Effekte {iber den Lebens-
zyklus einen insignifikanten absehbaren/vorher-

sehbaren Einflussaufden Schutzund die Wieder-

herstellung der Biodiversitit.
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9. Meilensteine, Ziele und Zeitschiene
1.2.1Investition: Zuschiisse zur Errichtungvon Tank-und Ladeinfrastruktur

Meilensteine bei der Forderung der Tank- und Ladeinfrastruktur sind die
Veroffentlichungen derzwei Forderrichtlinien in den verschiedenen Férderprogrammen
bis Q4 2021. Die Forderrichtlinie ,Ladeinfrastruktur an Wohngebduden® fir
Ladeinfrastruktur fiir Triger von Investitionsmaffnahmen (z.B. Privatpersonen,
Wohnungseigentiimergemeinschaften, Wohnungsunternehmen,
Wohnungsgenossenschaften und Bautridger) zur Errichtung einer Ladestation fir
Elektroautos im nicht 6ffentlich zugdnglichen Bereich von selbst genutzten oder
vermieteten Wohngebduden, wurde am 06.Oktober 2020 bereits verdffentlicht
(https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur-
elektrofahrzeuge.html).

Die Foérderrichtlinie,Offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge*liegt

der EU-Kommission seit Ende letzten Jahresvorund soll zeitnah notifiziert werden.

Die Ziele sind unterteilt in die 6ffentliche und nicht-6ffentliche Ladeinfrastruktur. Das
Ziel im Bereich der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastrukturist die Forderzusage von
mindestens 50.000 Ladepunkten bis Q4 2025. Die Anzahl von Forderzusagen wird dem
zustdndigen Fachreferat monatlich durch die BAV in Form eines Monatsberichtes zur

Verfiigung gestellt.

Das Ziel bei der Forderung nicht-6ffentlicher Ladeinfrastrukturist die Férderung von
mindestens 400.000 nicht-6ffentlich zuginglichen Ladepunkten an Wohngebdauden von
11 kW bis Q4 2023. Die Anzahl der Férderzusagen pro Ladepunkt wird dem zustindigen
Fachreferat monatlich durch die KfW in Form eines Monatsberichtes zum jeweiligen

Forderprogramm,Ladeinfrastrukturan Wohngebauden®zur Verfiigung gestellt.
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1.2.2Investition: Weiterentwicklung Elektromobilitit

Der erste Meilenstein ist die Weiterentwicklung der Forderrichtlinie und die

Veroffentlichung der Neufassungim Bundesanzeiger.

Ziel ist die Mittelbindung von mindestens 95% des zur Verfligung gestellten
FordervolumensiHv 75 Mio. EUR im Rahmen der Bewilligung von Férderantragenbis Q4
2022. Mit den bereitgestellten Mitteln sollen bis Q2 2024 mind. 4.000 Fahrzeuge bewilligt
undteilweise angeschafft werden sowie die Erstellung von 80 Konzepten biszum Q2 2024

erfolgt sein. Der Abschlussvon FuE-Vorhaben ist alsZielerreichung nicht sinnvoll,da von

sehr langen Projektlaufzeiten auszugehen ist.

1.2.3 Investition: Innovationspramie Forderung des Absatzes von elektrisch

betriebenen Fahrzeugen

Die Forderung erfolgtauf Basisder gednderten Forderrichtlinie zur, Innovationspramie®,
die am 8. Juli 2020 in Kraft getreten ist. Die Erthéhung des staatlichen Anteils erfolgte im
bestehenden System, d.h. es konnen alle Autos, die auch bisher vom Umweltbonus
profitieren, die Innovationspramie erhalten: reine Elektroautos, Plug-in-Hybride,
Brennstoffzellenautos. Von der ,Innovationspramie“ kénnen - auch riickwirkend -

folgende gekaufte oder geleaste Fahrzeuge profitieren:

¢ neueFahrzeuge,dienach dem3.Juni2020 undbisderzeitnocheinschliefdlichzum
31. Dezember 2021 (Verlingerung beschlossen und geplant bis 31.12.2025)
erstmalig zugelassen werden,sowie

e junge gebrauchte Fahrzeuge, deren Erstzulassung nach dem 4. November 2019
und die Zweitzulassung nach dem 3. Juni 2020 und bis zum 31. Dezember 2021

(Verlingerungbeschlossen und geplant bis31.12.2025) erfolgt.

Die Pramie der Hersteller bleibt davon unberiihrt.
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Bis Ende des ersten Quartals 2021 werden voraussichtlich 240.000 Fahrzeuge durch die

Innovationsprimie geférdert werden. Bis Q1 2022 sollen es weitere 320.000 und somit

insgesamt mindestens 560.000 Fahrzeuge sein.

e Zielbis Q1 2021: Forderung von 240.000 Elektrofahrzeugen
e Zielbis Q1 2022: Forderung von insg.560.000 Elektrofahrzeugen

1.2.4 Reform: Verlangerung des Erstzulassungszeitraumes fiir die Gewahrung der

zehnjihrigen Steuerbefreiungreiner Elektrofahrzeuge
e Meilenstein Q42020: Gesetz verabschiedet

Zur Umsetzung der Maflnahme war eine Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes

erforderlich.

Das Siebte Gesetz zur Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes wurde am 22. Oktober
2020 im Bundesgesetzblatt I S. 2184 verkiindet und ist in Kraft getreten. Das
Gesetzgebungsverfahren ist abgeschlossen. Die Steuervergiinstigungen werden bereits

gewahrt.
e Meilenstein Q12026: Evaluationder Mafinahme

Bei den Berechnungen @ im  Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens
(Steuermindereinnahmen) wurde angenommen, dass sich die Zahl der neuzugelassenen
Pkw mit Elektroantriebaufrund 720.000 Fahrzeuge in 2025 erh6ht. Bei den Bussen, Lkw
sowie Zugmaschinen mit Elektroantriebwurde ein Anstieg auf rund 30.000 Fahrzeugein
2025 angenommen. Diese Annahmen beriicksichtigen grundsatzlich allerdings auch
andere Effekte, die auf die Neuzulassung von Elektrofahrzeugen wirken, wovon nur ein
Teil von politischen Mafnahmen beeinflusst wird, die wiederum zahlreicher sind als die

hierdargestellte Steuermafnahme.
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Die Mafdnahme wird fiinf Jahre nach Inkrafttreten evaluiert. Gegenstand der Evaluation
wird auch die Anreizwirkung fiir eine umwelt-und klimaschonende Mobilitit sein, die

von dieser Mafinahme ausgegangen ist.

1.2.5Investition: Forderung des Ankaufsvon Bussen mitalternativen Antrieben

Meilenstein ist die Veroffentlichung der Forderrichtlinie im Bundesanzeiger nach der

Genehmigungdurch die EU-Kommissionin Q3 2021.

Ziel ist die Mittelbindung von mind. 95 % des zur Verfiigung gestellten Fordervolumens
im Rahmen der Bewilligung von Férderantrigen bis Q3 2024. Mit den bereitgestellten

Mitteln sollenmind. 2.800 Busse bis Q3 2026 bestellt oderangeschafft werden.

1.2.6 Investition: Forderungalternativer Antriebeim Schienenverkehr

Fir die Forderung alternativer Antriebe im Schienenverkehr wurde als Meilenstein die
Veroffentlichungder Forderrichtliniedefiniert. Ziel ist,95 % der Mittel i.H.v.227 Mio. EUR
im Zeitraum von 2021 - 2024 in Projekten zur Beschaffung von Schienenfahrzeugen im
Schienenpersonennah-und Giiterverkehrzu binden. Ein Erster Aufruf ist fiir das Frithjahr
2021 geplantund soll bis Q3 gedffnet sein. Weitere Aufrufesind fiir die Folgejahre geplant,
daherist die Mittelbindungbis 2024 moglich.

Als Meilenstein zur Zielerreichung soll auf die verbindliche Zuschlagerteilung fiir die
Lieferung der Fahrzeuge zurtickgegriffen werden (bis 2024). Der Beschaffungsprozess
gerade im SPNV ist ein sehr langwieriger Prozess (regionalpolitische Entscheidungen,
Finanzierungsabstimmung, Vergabeverfahren, Zuschlag). Da sich  dieser
Beschaffungsprozess zum Zeitpunkt der Antragstellung in einem friihen Stadium
befindet, ist das eigentliche Inverkehrbringen des Fahrzeuges erst einige Jahre nach

Bewilligung moglich.
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Da dem Férderprogramm eintechnologieoffener Férderansatz zugrundeliegt,kannvorab
nicht abgeschitzt werden, welcher Anteil der Fordermittel auf die unterschiedlichen
Antriebsarten entfillt. Aufgrund der vorliegenden Daten ist mit einer Beschaffung von
mindestens 280 Fahrzeugen zu rechnen. Diese Anzahl basiert auf der Annahme einer
ausschliefflichen Beschaffung von Fahrzeugen mit batterieelektrischem oder
Brennstoffzellenantrieb. Die Abschidtzung der Fordersummen ist unter Nummer 10

sfFinanzierungund Kosten“fiirdiese Mafnahme dargestellt.

Der Nachweiserfolgtim Rahmen derfiir Férderprogramme iiblichen Dokumentationen:
Im Bewilligungsbescheid wird die Verpflichtung festgehalten, bei erfolgter
Auftragsvergabe entsprechende Unterlagen beim Projekttriager einzureichen, die die
tatsichlichen Kosten und die tatsdchliche Anzahl der Ziige dokumentieren. Damit wird

die Anzahl derverbindlich bestellten Fahrzeuge aufgenommen.

1.2.7 Investition: Férderung der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fiir Wasserstoff-

und Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr

Fiir den Bereich der Férderung der Wasserstoff- und Brennstoffzellenanwendungen im
Verkehr wird als Meilenstein zundchst das Bestehen einer Forderrichtlinie definiert.
Hierzu wird gepriift, ob die geplanten Mafinahmen (Vorhaben/Projekte) durch bereits
vorhandeneForderrichtlinienabgedecktsind. Diein Fragekommenden Férderrichtlinien
im Nationalen Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
(NIP) sind bis zum 30.06.2021 befristet.Im Rahmen der Verlingerung wird gepriift,obim
Hinblick auf die MafRnahme eine Anderung der Férderrichtlinien notwendig ist. Ggf. ist

die Veroffentlichungeinerneuen Forderrichtlinie erforderlich.

Ziel ist die Bewilligung von Projekten zur Forderung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr bis Ende 2025. Dabei sind Maffnahmen im
Bereich Forschung und Entwicklung sowie der Marktaktivierung berticksichtigt, aber
auch die Errichtung eines Technologie- und Innovationszentrums fir

Wasserstofftechnologien in der Mobilitat.
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Nach Auswertung der eingereichten Skizzen wird mit einem Bedarf von mindestens 200
Mio. EUR bis 2024 fiir die Errichtung des Technologie- und Innovationszentrums
Wasserstofftechnologien gerechnet. Vorab kann nicht abgeschéitzt werden, wie sich die
weiteren Mitteli.H.v.345,9 Mio.EURauf Vorhaben in den Bereichen der Marktaktivierung
sowie Forschung und Entwicklung verteilen. Es ist mit einer Bewilligung von mindestens
170 Vorhaben zu rechnen. Diese Annahme beruht auf einerausschliefilichen Bewilligung
von Forschungs- und Entwicklungsvorhaben, die erfahrungsgeméf} im Bereich der
Forderung der Zulieferindustrie im Bereich Brennstoffzellentechnologie hohere

Fordersummen erfordern (durchschnittlich 2 Mio. EUR pro Vorhaben).

Als Meilensteinist die zumindest teilweise Aufnahme des Betriebs des Technologie- und
Innovationszentrums spitestens bis zur Mitte des 3. Quartals 2026 vorgesehen. Eine nur
teilweise Aufnahme des Betriebs kann beispielsweise aus noch nicht vollstindig
abgeschlossenen Baumafinahmen resultieren. Das aktuell frihe Projektstadium vor
Machbarkeitsstudie und Standortauswahl erlaubt noch keine endgiiltige Abschatzung
tber den finalen Zeitplan. Eine teilweise Inbetriebnahme des Zentrums garantiert aber,

dass die eigentlichen Unterstiitzungsleistungen erbracht werden kénnen.
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Table 1. Milestones and targets

Sequen-
tial

Number

Related Measure (Re-

form orInvestment)

Miles-
tone /

Target

Name

Qualitativeindicators

(for milestones)

Quantitativeindicators

(fortargets)

Timelinefor
completion
(indicatethe
quarterand

the year)

Unit of Base-

measure line

Goal

Quar-
Year
ter*

Data source
/Methodo-

logy

Responsibility
forreporting
and implemen-

tation

Descriptionand
clear definition of
eachmilestoneand

target

Assumpti-

ons/ risks

Verificationme-

chanism

1.2.1a

Investition: Zuschiisse
zur Errichtung von Tank-
und Ladeinfrastruktur

Miles-

tone

Forderrichtlinien in Kraft

getreten

2 Forderrichtlinien im Bun-

desanzeiger veroffentlicht

Q 2021

BMVI

Veroffentlicht werden
die zwei Forderrichtli-
nien: Die Forderricht-
linie ,Ladeinfrastruk-
tur an Wohngebau-
den“ sowie ,6ffentlich
zugingliche Ladeinfra-
struktur fir Elektro-

fahrzeuge*

Die Forderrichtlinie
,Ladeinfrastruktur an
Wohngebauden®,
wurde am 06.0Oktober
2020 bereits veroffent-
licht.

Veroffentlichung im

Bundesanzeiger

1.2.1b

Investition: Zuschiisse
zur Errichtung von Tank-

und Ladeinfrastruktur

Target

Forderung offentlich zu-

gangliche Ladepunkte

Anzahl o6f-
fentlich zu-
gangliche
Ladepunkte

Mindes-
tens

50.000

Q4 2025

BAV

Projekttrager BAV

Bis Ende 2025 werden
mindestens 50.000 6f-
fentlich zugénglichen
Ladepunkten durch

das BMVI eine Forder-

zusage erteilt.

Anzahl Forderzusa-
gen fiir Ladepunkte
im Monatsbericht

der BAV

1.2.1c

Investition: Zuschiisse
zur Errichtung von Tank-
und Ladeinfrastruktur

Target

Forderung nicht-6ffent-
lich zugangliche Lade-
punkte an Wohngebiu-

den

Anzahl 0
nicht-6ffent-
lich zugang-
liche Lade-
punkte an

Mindes-
tens

400.000

Q 2023

Kfw

Projekttrager
KfW

Bis Ende 2023 werden
mindestens 400.000
nicht-6ffentlich zu-
ganglichen Ladepunk-

ten an Wohngebiduden

Anzahl Forderzusa-
gen fiir Ladepunkte
im Monatsbericht

der KfW.
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Wohngebau- durch das BMVI eine
den Forderzusage erteil.
1.2.2a Forderrichtlinie Elektro- | Miles- Inkrafttreten der Férder- | Veroffentlichung im Bundes- Q4 2020 BMVI Forderrichtlinie Elekt- Veroffentlichung der
mobilitat tone richtlinie anzeiger romobilitit istseit dem Forderrichtlinie im
25.12.2020 in Kraft; Bundesanzeiger
Veroffentlichung von
Forderaufrufen zur
Umsetzung der For-
derrichtlinie
1.2.2b Investition: Forderrichtli- | Target Bindung der verfiigbaren EUR 0 mind. Q4 2022 | PtJ Projekttrager Ju- Anzahl der Forderzu-
nie Elektromobilitit Mittel fiir FuE-Aufrufe, 95 % von lich (Pt]) sagen (Bewilligungs-
Beschaffungsaufrufe und 75 Mio. bescheide) fiir die
Konzeptaufrufe, Umset- EUR Forderschwerpunkte:
zung tber jihrl. Aufrufe (71,25 FuE, Invest, Konzepte
Mio. (Monitoring tiber
EUR) Projekttrager)
1.2.2c Investition: Forderrichtli- | Target Geforderte Fahrzeuge Anzahl ge- 0,0 4.000 Q2 2024 | PtJ, NOW Projekttrager Ji- | Das Ziel stellt bei den Fahrzeuge und Kon-
nie Elektromobilitit und Fertigstellung von forderter Fahr- lich (Pt]), Pro- Fahrzeugen auf die zepte: Anzahl der
Elektromobilitiatskonzep- Fahrzeuge zeuge, 80 grammgesell- Forderzusage ab und Forderzusagen sowie
ten und Kon- Konzepte schaft NOW bei den Elektromobili- Auswertung der Be-
zepte GmbH titskonzepten auf die schaffungszahlen aus

Fertigstellung.

der Geriteliste in
Profi, parallel Moni-
toring der Fahrzeug-
Beschaffung und
Konzeptumsetzung
durch zentrales Da-

tenmonitoring
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(ZDM). Veroffentli-
chung der Konzepte
im Starterset Elektro-
mobilitat (www.star-
terset-elektromobili-
tat.de)

1.2.3a Innovationspramie zur Target Forderung von 240.000 | n/v Anzahl ge- 240.000 |[Q1 2021 | Bundesamt BAFA Die Forderung erfolgt [ keine BAFA Reporting
Forderung des Absatzes Elektrofahrzeugen forderter fir Ausfuhr- auf Basis der gedander-
von elektrisch betriebe- Fahrzeuge kontrolle ten Forderrichtlinie
nen Fahrzeugen (BAFA) zur ,Innovations pri-
mie“, die am 8. Juli
2020 in Kraft getreten
ist.
1.2.3b Innovationspramie zur Target Foérderung von insg. n/v Anzahl ge- 560.000 | Q1 2022 | BAFA BAFA Die Forderung erfolgt | Keine BAFA Reporting
Foérderung des Absatzes 560.000 Elektrofahrzeu- forderter auf Basis der gednder-
von elektrisch betriebe- gen (weitere 320.000 im Fahrzeuge ten Forderrichtlinie
nen Fahrzeugen Vergleich zum Zwischen- zur ,Innovationspra-
ziel) mie“, die am 8. Juli
2020 in Kraft getreten
ist.
12.4a Reform: Verldngerung Miles- Gesetz verabschiedet Das Siebte Gesetz zur Ande- Q4 2020 Bundesministe- Zur Umsetzung der Das Siebte Gesetz zur
des Erstzulassungszeit- tone rung des Kraftfahrzeugsteuer- rium der Finanzen | Mafinahme war eine Anderung des Kraft-
raumes fiir die Gewah- gesetzes wurde verkiindet und Anderung des Kraft- fahrzeugsteuergeset-
rung der zehnjahrigen istin Kraft getreten. Die Steu- fahrzeug-steuergeset- zes wurde am 22. Ok-
Steuerbefreiung reiner erbefreiung wird bereits ge- zes erforderlich. tober 2020 im Bun-
Elektrofahrzeuge (Kraft- wihrt. Das Gesetzgebungsver- desgesetzblattI S.
fahrzeugsteuer) fahren ist abgeschlos- 2184 verkiindet.
sen.
1.2.4b Reform: Verldngerung Miles- Evaluation der Maf3- Die Mafinahme wird - in dem Q1 2026 Bundesministe- Neben weiteren As- Evaluationsbericht
des Erstzulassungszeit- tone nahme im Siebten Kraftfahrzeugsteu- rium der Finanzen | pekten sollim Rahmen

raumes fiur die Gewih-

rung der zehnjihrigen

der Evaluation gepriift
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Steuerbefreiung reiner

Elektrofahrzeuge

eranderungsgesetz vorgesehe-
nen Rahmen - funf Jahre nach

Inkrafttreten evaluiert.

werden, ob die Bemes-
sungsgrundlagen der
Kraftfahrzeugsteuer
auch zukilnftig geeig-
net sind, weiterhin An-
reize fiir umwelt- und
klimaschonende Mobi-
litdt zu geben. Hierfiir
werden insbesondere
die Daten der Zollver-
waltung und des Kraft-
fahrt-Bundesamtes
herangezogen (vgl. BT-
Drs.19/20978 S. 16).

1.2.5a Investition: Forderung Miles- Richtlinie zur Forderung | Veroffentlichung nach Ge- Q3 2021 BMVI Veroffentlichung im
des Ankaufs von Bussen | tone alternativer Antriebe von | nehmigung durch EU-Kom- Bundesanzeiger
mit alternativen Antrie- Bussenim Personenver- | missionim Bundesanzeiger
ben kehr
1.2.5b Investition: Forderung Target Mittelbindung durch Be- EUR mind. Q3 2025 | PtJ Projekttrager J- Anzahl der Forderzu-
des Ankaufs von Bussen willigung von Antriagen 95 % von lich (Pt]) sagen zum Ankauf
mit alternativen Antrie- 1,085 von Bussen mit alter-
ben Mrd. nativen Antrieben
EUR (Monitoring tber den
(1,031 Projekttrager)
Mrd.
EUR)
1.2.5¢ Investition: Forderung Target Bestellung der Busse Mindestens verbindliche Be- | Anzahl 2.800 Q3 2026 | PtJ, NOW Projekttrager J- Beschaffungs- und
des Ankaufs von Bussen stellung der bewilligten Busse Busse lich (Pt]), Pro- Vergabe-/Bestell-

mit alternativen Antrie-

ben

(teilweise bereits erfolgte

Auslieferung)

grammgesell-
schaft NOW
GmbH

Monitoring bei PtJ
und dem Zentralen
Datenmonitoring

(ZDM)
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1.2.6a

Investition: Zuschiisse
zur Forderung alternati-
ver Antriebe im Schie-

nenverkehr (NWS)

Miles-

tone

Richtlinie ist am
18.02.2021 inKraft getre-

ten

Q

2021

BMVI

Keine, be-

reits erfolgt.

Dieser Pro-
zess lasst
sichgut
durch
BMVI/PT

steuern.

Veroffentlichung im

Bundesanzeiger

1.2.6b

Investition: Zuschiisse
zur Forderung alternati-
ver Antriebe im Schie-

nenverkehr (NWS)

Target

Mittelbindung durch Be-

willigung von Antrdgen

Hohe der ge-
bundenen
Mittel in
EUR

Mind.

95 % von
227 Mio.
EUR

Q3

2024

Projekttrager Ji-
lich

Nachweis im Rah-
men der fir Férder-
programme iblichen
Dokumentationen.
Im Bewilligungsbe-
scheid wird die Ver-
pflichtung festgehal-
ten, bei erfolgter Auf-
tragsvergabe entspre-
chende Unterlagen
beim Projekttrager
einzureichen, die die
tatsachlichen Kosten
und die tatsdchliche
Anzahl der Ziige do-
kumentieren. Damit
wird die Anzahl der
verbindlich bestell-
ten Fahrzeuge aufge-

nommen.

1.2.6c

Investition: Zuschiisse
zur Forderung alternati-
ver Antriebe im Schie-

nenverkehr (NWS)

Target

verbindliche Zu-
schlagserteilung beim
Fahrzeughersteller durch
den Zuwendungsemp-
fanger fiir die Lieferung
der beantragten Fahr-

zeuge

Anzahl Fahr-

zeuge

280

Q

2024

Projekttrager Ju-
lich

verbindliche Zu-
schlagserteilung beim
Fahrzeughersteller
durch den Zuwen-
dungsempfinger fiir
die Lieferung der bean-

tragten Fahrzeuge

Nachweis im Rah-
men der fir Férder-
programme Ublichen
Dokumentationen.
Im Bewilligungsbe-
scheid wird die Ver-

pflichtung festgehal-
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ten, bei erfolgter Auf-
tragsvergabe entspre-
chende Unterlagen
beim Projekttrager
einzureichen, die die
tatsdchlichen Kosten
und die tatsachliche
Anzahl der Ziige do-
kumentieren. Damit
wird die Anzahl der
verbindlich bestell-

ten Fahrzeuge aufge-

nommen.
1.2.7a Investition: Forderung Miles- Prifung im Rahmen der | Veroffentlichung im Bundes- Q4 2021 BMVI Veroffentlichung im
der Fahrzeug- und Zulie- | tone erforderlichen Verliange- | anzeiger Bundesanzeiger
fererindustrie fir Was- rung, ob Projekte/Vorha-
serstoff- und Brennstoff- ben von bestehenden
zellenanwendungen im Forderrichtlinien abge-
Verkehr deckt sind, ggf. Anderung
/ Veroffentlichung neuer
Forderlichtlinie
1.2.7b Investition: Forderung Target Forderprogramm fir die Anzahl der 170 Q4 2025 Projekttrager Jii- | Projekte im Bereich Nachweis im Rah-
der Fahrzeug- und Zulie- Fahrzeug- und Zuliefe- bewilligten lich FuE sowie Marktakti- men der fiir Forder-
fererindustrie fir Was- rerindustrie fiir Wasser- Projekte vierung programme Ublichen

serstoff- und Brennstoff-
zellenanwendungen im

Verkehr

stoff- und Brennstoffzel-
lenanwendungen im Ver-
kehr: Bewilligung von

Projekten

Dokumentationen.
Bewilligungsbe-

scheide.
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1.2.7¢c

Investition: Forderung
der Fahrzeug- und Zulie-
fererindustrie fiir Was-
serstoff- und Brennstoff-
zellenanwendungen im

Verkehr

Miles-

tone

Einrichtung eines Tech-
nologie- und Innovati-
onszentrums Wasser-

stofftechnologie

mindestens teilweise Auf-

nahme des Betriebs

[0}

2026

BMVI

Das Technologie- und
Innovationszentrum
istzumindest teilweise
in Betrieb. Eine nur
teilweise Aufnahme
des Betriebs kann bei-
spielsweise aus noch
nicht vollstindig abge-
schlossenen Baumaf3-
nahmen resultieren.
Das aktuelle frithen
Projektstadium vor
Machbarkeitsstudie
und Standortauswahl
erlaubt noch keine
endgiiltige Abschat-
zung tber den finalen
Zeitplan. Eine teilweise
Inbetriebnahme des
Zentrums garantiert
aber, dass die eigentli-
chen Unterstiitzungs-
leistungen erbracht

werden konnen.

Nachweis durch Ver-

offentlichung

*QQ3 2026: Erfillung des Ziels/Meilensteins bis 31.08.2026.
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10. Finanzierung und Kosten

Alle Mafinahmen des DARP missen im Bundeshaushalt bzw. in den jeweiligen
Wirtschaftsplanen der Sondervermoégen ,Energie- und Klimafonds“ (EKF) und ,Digitale
Infrastruktur® etatisiert bzw. in der Finanzplanung des Bundes enthalten sein. Damit
unterliegen die Maflnahmen dem Bundeshaushaltsrecht, insbesondere den
verfassungsrechtlichen Regelungen des Grundgesetzes (GG) zur Haushaltsaufstellung,
Haushaltsfihrung und Rechnungslegung sowie Rechnungspriifung sowie den
Regelungen des Haushaltsgrundsitzegesetzes (HGrG), der Bundeshaushaltsordnung
(BHO) und dem Gesetz tiber den Bundesrechnungshof (BRHG).

Damit muss jede Maflnahme die gesetzlich verankerten Grundsidtze der
Einzelveranschlagung(§ 17 BHO), der Haushaltsklarheitund Haushaltswahrheit (§ 6 BHO)
sowie der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit (§ 7 BHO) beachten.

Der Bundesrechnungshof priift die Rechnung sowie die Wirtschaftlichkeit und
Ordnungsmafigkeit der Haushalts- und Wirtschaftsfiihrung des Bundes (Art. 114 GG
sowie 88 BHO und § 1 BRHG). Die Mitglieder des Bundesrechnungshofes genieflen
richterlicheUnabhéngigkeitund der Bundesrechnungshofist alsunabhingiges Organ der

Finanzkontrolle nurdem Gesetzunterworfen (Art.114 GG und § 1 BRHQG).

1.2.1Investition: Zuschiisse zur Errichtungvon Tank-und Ladeinfrastruktur

Mit der Foérderrichtlinie ,Offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge
in Deutschland“ sollen bis Ende 2025 mindestens 50.000 Ladepunkte (davon mindestens
20.000 Schnellladepunkte) errichtet werden. Die durchschnittlichen Kosten fir die
Beschaffung und Netzanschluss wurden im Rahmen der Online-Berichterstattung

Ladeinfrastruktur (OBELIS) zur Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge
ausgewertet (https://obelis.now-gmbh.de/).
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Die durchschnittliche Forderquote von 50 % beruht aus der Erfahrung zur
Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge. Es wird mit einer degressiven
Forderquote gefordert, gestartet bei 60 %. Bei einer Férderquote von max. 40% im
auslaufenden Programm Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge (2017-06.2021) war
teilweise eine abnehmende Nachfrage zu beobachten, im fiinften und sechsten
Forderaufruf sogareine Unterzeichnung. Auf Grundlage von Riickmeldungen relevanter
Akteure wurde ersichtlich, dass die Forderkonditionen insbesondere bei Normal-

Ladeinfrastruktur von einer Antragstellung abgehalten haben.

Mafnahme Kosten | Forderquote | Anzahl Gesamtsumme in
inEUR | % LP EUR
Normal- 3.300 50 30.000 49.500.000

Ladeinfrastruktur bis 22

kW

Netzanschlussbis22 kW | 1.400 50 21.000.000
- Niederspannung

Schnellladeinfrastruktur | 12.500 | 50 10.000 62.500.000
22 bis 100 kW

Netzanschluss22bis 100 | 6.300 50 31.500.000

kW -Mittelspannung

Schnellladeinfrastruktur | 27.900 50 10.000 139.500.000
ab 100 kW

Netzanschlussab100 kW | 9.800 50 49.000.000
-Mittelspannung

Gesamt 353.000.000

Die Férderung nicht-6ffentlich zuginglicher Ladepunkte erfolgt durch die Programme

sLadeinfrastrukturan Wohngebdauden®. Die Forderung erfolgt hier als Férderpauschale.

Zur Ermittlung eines Pauschalbetrags,der die beiden oben genannten Eventualititen (zu

teuer, zu billig) vermeidet, wurde eine umfassende Marktsichtung durchgefiihrt. Fiir die
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intelligente Ladeeinrichtung (Hardware) wurden durchschnittliche Anschaffungskosten
in Hohe von 1.500 EUR ermittelt und fiir die Installationsarbeiten durchschnittliche
Kosten in Hoéhe von 2.000 EUR. Damit belaufen sich die zu erwartenden
durchschnittlichen Gesamtkostenauf 3.500 EUR. Diese durchschnittlichen Kosten fiir die
Beschaffung und Netzanschluss wurden im Rahmen der Online-Berichterstattung
Ladeinfrastruktur (OBELIS) zur Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge
ausgewertet (https://obelis.now-gmbh.de/).

Die Forderpauschale wurde so gewihlt, dass die durchschnittlichen Férderquoten unter

50 % liegen und ein wirtschaftlichesHandeln des Antragstellers zu erwarten ist.

Mafnahme Kosten | Forderpauschale | Anzahl LP Gesamtsumme in
in inEUR EUR
EUR
Normal- 3.500 | 900 400.000 360.000.000
Ladeinfrastruktur
11kW an
Wohngebduden

Mitdemim Rahmen des DARPbereitgestellten Volumeni.H.v.700 Mio. EURk&énnen insg.
ca. 50.000 6ffentlich zugdngliche Ladepunkte sowie 400.000 nicht-6ffentlich zugingliche

Ladepunkte an Wohngebduden finanziert werden.

1.2.2Investition: Forderrichtlinie Elektromobilitit

Zuwendungen fir Elektromobilititskonzepte

Soweit die Gewdhrung einer Zuwendung europiisches Beihilferecht bertihrt, muss die

Bemessung derjeweiligen Férderquotedie Regelungiiber Beihilfen fiir Umweltstudienin
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Artikel 49 AGVO beriicksichtigen.Zuldssig sind Beihilfeintensititen bis zu 50 %.Die AGVO
lasst fir KMU hohere Férderquotenzu.

Unter der Voraussetzung, dass die Zuwendung keine Beihilfe darstellt, kann eine
Anteilfinanzierung bis zu 80 % gewihrt werden. Die férderfihigen Ausgaben fir ein

Elektromobilititskonzept sind auf 100.000 EUR (netto) begrenzt.

Mit den zur Verfiigung stehenden 5 Mio. EUR fiir 2021 kénnten etwa 80 Konzepte mit
jeweilsrd. 60.000 EUR gefordert werden. Der Wert bildet sich aus Erfahrungswerten der
bisherigen Programmumsetzung mit der Férderrichtlinie Elektromobilitat im Bereich der
kommunalen Konzepte, wo in den Jahren 2015 bis 2020 ca. 200 Konzepte gefordert
wurden, unter Beriicksichtigung von kiinftig auch gewerblichen Konzepten mit
geringeren Forderquoten (s. oben Anteilsfinanzierung von bis zu 50 und 80 %) anhand

einer Mischbetrachtung auskommunalen und gewerblichen Konzepten.

Bei Konzeptvorhabenist das Antragsverfahren einstufig angelegt. Gemif den Kriterien
der Forderrichtlinie werden eingegangene Antrige im Rahmen der zur Verfiigung

stehenden Haushaltsmitte priorisiert.

Nach Abschluss des Vorhabens sind ein Exemplar der Studie und eine elektronische
Fassung beim Projekttriger einzureichen. Zudem werden die Zuwendungsempfinger
verpflichtet, die Studie frei zugédnglich zu veréffentlichen, so dass eine Verwertung der
Ergebnisse durch Dritte ermdglichtwird. Datenschutzrechtlichrelevante Inhalte sind von

dieser Veroffentlichungspflicht ausgeschlossen.

Investitionszuschiissen fiir die Beschaffung von Elektrofahrzeugen und Ladeinfrastruktur

Die fiir die Forderphase fiir alle Zuwendungsempfinger geltenden Férderquoten,
Fordersitze sowie Hochstbetrige werden in den Aufrufen zur Antragseinreichung mit

ergdnzenden Hinweisen zur Forderrichtlinie festgelegt.

Soweit europiisches Beihilferecht bertihrt ist, ist Artikel 36 AGVO zu beriicksichtigen.

Zuldssig ist eine maximale Beihilfeintensitit von bis zu 40 %. Die AGVO lasst fir KMU
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hohere Forderquoten zu, wenn das Vorhaben anderenfalls nicht durchgefiihrt werden

kann.

Unter der Voraussetzung, dass die Zuwendung keine Beihilfe darstellt, kann eine

Anteilfinanzierung biszu 90 % gewihrt werden.

Mit den zur Verfigung stehenden 20 Mio. EUR fiir 2021 konnten etwa 4.000 Fahrzeuge

und die dazugehorige Ladeinfrastruktur geférdert werden (vsl. Forderkorridor 3.000 bis

6.000 EUR pro Fahrzeug).

Bei Beschaffungsvorhaben ist das Antragsverfahren einstufig angelegt. Gemaff den
Kriterien der Forderrichtlinie werden eingegangene Antrige im Rahmen der zur
Verfiigung stehenden Haushaltsmitte]l anhand der zum Stichtag eingereichten

Antragsunterlagen entsprechend der Vorgaben im Aufruf priorisiert.

Die verpflichtende Berichterstattung zum Umsetzungsstand des Vorhabens richtet sich
nach den Allgemeinen Nebenbestimmungen fiir Zuwendungen zur Projektférderung
(ANBest-P bzw. ANBest-Gk) im Sinne des § 36 des Verwaltungsverfahrensgesetzes

(VwVEG) in derjeweilsgeltenden Fassungund wird in den ,weiteren Nebenbestimmungen

und Hinweisen®“zum Zuwendungsbescheid verankert.

Danach ist die Vorlage eines jihrlichen Zwischenberichts (nur bei ANBest-P) und eines

Schlussberichts notwendig. Die Vorlagen werden mit dem Bescheid zur Verfiigung

gestellt.

Forschungs-und Entwicklungsvorhaben (insg. 50 Mio)

Fiir Forschungs-und Entwicklungsvorhaben gelten Artikel 25,27 und 28 der AGVO.

Unter der Voraussetzung, dass die Zuwendung keine Beihilfe darstellt, konnen die
Projekte von Gebietskorperschaften und gemeinnitzigen Organisationen mit

Anteilfinanzierung biszu 80 % gefordert werden.
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Fiir die Forderung von Forschungs- und Entwicklungsvorhaben stehen 25 Mio. EUR im
Jahr 2021 zur Verfiigung, mindestens 5 Verbundvorhaben kénnen geférdert werden. Fiir
die Férderung von Forschungs- und Entwicklungsvorhaben im Rahmen des fiir Anfang
Juli 2021 vorgesehenen Forderaufrufs stehen 25 Mio. EUR zur Verfiigung. Mindestens 4

Verbundvorhaben kénnten geférdert werden.

Bei Forschungs-und Entwicklungsvorhabenist das Antragsverfahrenzweistufig angelegt.
Gemaif den Kriterien der Forderrichtlinie werden eingegangene Antrige im Rahmen der
zur Verfliigung stehenden Haushaltsmittel anhand der zum Stichtag eingereichten
Antragsunterlagen entsprechend der Vorgaben im Aufruf priorisiert. Bei positiver
Bewertungder Skizze wird der Antragsteller zu einem Beratungsgespriach eingeladen und
im Anschluss daran aufgefordert, einen formalen Projektantrag einzureichen. In der
Programmbegleitung finden Fachdialoge zu spezifischen Themen des Markthochlaufs der
Elektromobilitit statt. Eine Beteiligung innerhalb dieser Dialoge ist innerhalbder Fuk-

Vorhaben verpflichtend.

1.2.3 Investition: Innovationsprimie zur Forderung des Absatzes von elektrisch

betriebenen Fahrzeugen

Die jeweilige spezifische Hohe der Fordersitze des Umweltbonus inkl. der
Innovationsprimie wurde durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie
(BMWi) inder entsprechenden Richtlinie festgelegt. Die Zuordnungderinsgesamt 3 Mrd.
EUR (2,5 Mrd. EUR aus dem DARP und weiter 500 Mio. EUR fur das Jahr 2020) zu den
jeweiligen Jahresscheiben erfolgt entsprechend der erwarteten Nachfrage nach der
Pramie. Bislang wurden in etwa 170.000 Fahrzeuge bezuschusst. Details kénnen den

folgendenTabellen entnommen werden:
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Ubersicht fiir Elektrofahrzeuge bis 40.000 EUR Nettolistenpreis:

Bundesanteil Herstelleranteil
(Umweltbonusund
Innovationspriamie)

BEV/ FC | 6.000 3.000

PHEV 4.500 2.250

Ubersicht fiir Elektrofahrzeuge iiber 40.000 EUR Nettolistenpreis:

Bundesanteil Herstelleranteil
(Umweltbonusund
Innovationspramie)
BEV / 5.000 2.500
FC
PHEV 3.750 1.875
Firrein elektrische Leasingfahrzeuge gilt
Leasingdau | Bundesanteil Herstellerant | Bundesanteil Herstellerant
er (Umweltbonus eil (Umweltbonus eil
und und
Innovationsprami Innovationsprami
e), e),
Nettolistenpreis Nettolistenpreis
unter 40.000 EUR iiber 40.000 EUR
6-11 1.500 EUR 750 EUR 1.250 EUR 625 EUR
Monate
12-23 3.000 EUR 1.500 EUR 2.500 EUR 1.250 EUR
Monate
tber 23 6.000 EUR 3.000 EUR 5.000 EUR 2.500 EUR
Monate
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Flrvon auflen aufladbare Hybridelektrofahrzeuge (PHEV) gilt

Leasingdau | Bundesanteil Herstellerant | Bundesanteil Herstellerant
er (Umweltbonus eil (Umweltbonus eil

und und

Innovationsprami Innovationsprami

e), e),

Nettolistenpreis Nettolistenpreis

unter 40.000 EUR iiber 40.000 EUR
6-11 1.125 EUR 562,50 EUR | 937,50 EUR 468,75 EUR
Monate
12-23 2.250 EUR 1.125 EUR 1.875 EUR 937,50 EUR
Monate
uber 23 4.500 EUR 2.250 EUR 3.750 EUR 1.875 EUR
Monate

Bei einem derzeitigen Verhéltnis von BEV zu PHEV von 6 zu 5 sind die Mittel fiir die
Innovationspramie i.H.v. 2,5 Mrd. EUR und einem durchschnittlichen Férdersatz (nur
Innovationspramie) fiir BEVi.H.v. 3.000 EUR und fiir PHEV i.H.v. 2.000 EUR ausreichend
firinsgesamtrund 1 Mio. Fahrzeuge(ca.460.000 BEV und ca. 550.000 PHEV).

1.2.4 Reform: Verlingerung des Erstzulassungszeitraumes fiir die Gewdhrung der

zehnjihrigen Steuerbefreiungreiner Elektrofahrzeuge

Die Kraftfahrzeugsteuerbefreiung fiir reine Elektrofahrzeuge wird entsprechend der

zugrunde gelegten Annahmen in den Jahren 2021 bis 2025 insgesamt zu

Steuermindereinnahmen von 295 Mio. EUR fiihren.
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Es erfolgte durch das Bundesministerium der Finanzen eine Schitzung der

Steuermindereinnahmen fiir das Einfithrungsjahr der Mafinahme mit Fortschreibung fiir

dienichstenvierJahre.

Die erwarteten Steuermindereinnahmen wurden fiir das Einfiihrungsjahr unter
Verwendung von fahrzeugbezogenen Steuerdaten aus der Statistik der
Generalzolldirektion und auf Basisdernach Antriebsarten differenzierten Daten der Kfz-
Neuzulassungen des Kraftfahrt-Bundesamtes (rund 3,4 Mio. im Schnitt der letzten fiinf
Jahre, 2015-2019) ermittelt. Die Fortschreibung der Steuermindereinnahmen fiir die
nichsten Jahre (vgl. obigen Abschnitt zu ,Ziele und Wirkungen®) erfolgte unter
Einbeziehung offizieller Prognosen iber die zukiinftig erwarteten Zahlen der
Neuzulassungen von e-Kfz (rund 7-10 Mio. Elektrofahrzeuge bis zum Jahr 2030). Bei den
Berechnungen zur Verlingerung des § 3d KraftStG im Rahmen des Siebten Gesetzes zur
Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes wurde angenommen, dass sich die Zahl der
neuzugelassenen Pkw mit Elektroantrieb von rund 150.000 in 2021 auf rund 720.000 in

2025 erhoht. Bei den Bussen, Lkw sowie Zugmaschinen mit Elektroantrieb wurde ein

Anstieg vonrund 10.000 Fahrzeugenin 2021 auf rund 30.000in 2025 angenommen.

1.2.5Investition: Forderung des Ankaufsvon Bussen mitalternativen Antrieben

Zuwendungsfihig sind die Investitionsmehrausgaben, die erforderlich sind, um den

Umweltschutz zu verbessern.

Die Investitionsmehrausgaben in umweltfreundliche Busse werden jeweilsanhand eines
Vergleichs mit einer Referenztechnologie eines 12m Solobusses, die ohne Beihilfe

angeschafft wiirde, ermittelt. Die Differenz zwischen den Ausgaben dieser beiden

Investitionensind die umweltschutzbezogenen und somit zuwendungsfahigen Ausgaben.

Die Beihilfeintensitit bei den zuwendungsfidhigen Ausgaben liegt fiir Batterie- und

Brennstoffzellenbusse bei maximal 80 % und fiir Gasbussen bei 40 %.
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Hinweise: Der Beschaffungsprozess ist ein schwieriger Prozess (kommunalpolitische
Entscheidungen, Finanzierungsabstimmung, Vergabeverfahren, Zuschlag). Da sich dieser
Beschaffungsprozess zum Zeitpunkt der Antragstellung in einem frithen Stadium
befindet, ist das eigentliche Inverkehrbringen des Fahrzeuges erst einige Jahre nach

Bewilligung moglich.

Da dem Foérderprogramm eintechnologieoffener Férderansatz zugrundeliegt, kannvorab
nicht abgeschitzt werden, welcher Anteil der Fordermittel auf die unterschiedlichen

Antriebsarten entfillt.

Der Fokus der Mafinahme liegt in der Beschaffung von batterieelektrischen oder
brennstoff-zellenbasierten Bussenfiirden Personenverkehr. Dort liegendie forderfahigen
Mehrkosten im Vergleich zu einem herkémmlichen Dieselbus bei ca. 350.000 - 400.000
EUR. Bei einer Beihilfeintensitit von 80 % bewegt sich eine Forderung je Busim Korridor
von 280.000 - 320.000 EUR. Hinzu kommt pro Busein Infrastrukturanteil von 60.000 EUR,
da auf 20 Busse 3 Mio. EUR Infrastrukturkosten angenommen werden. Bezogen auf die
Fordersumme kdnnten etwa mindestens 2.800 Busse bezuschusst werden. Die Werte
entstammen Erfahrungswerten der Programmumsetzung und -begleitung
Elektromobilitit BMVI, Recherchen/Analysen anhand von Studien und
Markterkundungen im Bereich der Bushersteller und Anwender. Die Kosten eines
Dieselbusses belaufen sich auf ca.230.000 bis 320.000 EUR (Solo-, Gelenkbus). Derzeitige
Kosten fiir Batteriebusse liegen je nach Grofie bei bis zu 580.000 EUR (Solobus) und bis zu
720.000 EUR (Gelenkbus). Daraus resultierende Mehrkosten sind oben beschrieben

(analoge Daten-und Informationsgrundlage fiir die Kostenanteile fiir Infrastruktur).

1.2.6 Investition: Zuschiisse zur Forderung alternativer Antriebeim Schienenverkehr

Die Elektrifizierung von Oberleitungen auf regionalen Strecken ist aufgrund langer
Planungszeiten kurzfristignicht umsetzbar. Alternative Antriebe stellen eine Moglichkeit
dar,auch aufSchienenstrecken inlandlichen Raumen mit geringem Verkehrsaufkommen

elektrische Antriebe zu nutzen. Hier stellen sie die kostengiinstigste Losung dar. Die
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Mehrkosten fiir alternativ angetriebene Fahrzeuge sowie Tank-/Ladeinfrastruktur
belaufen sich nur auf 10 - 30 % der Kosten, die fiir eine Vollelektrifizierung mit
Oberleitungen notwendig wire (ca. 1-2 Mio. EUR pro Kilometer Oberleitung). Die
Forderung alternativer Antriebe im Schienenverkehr kann zudem zeitnah NOx-

Emissionsbelastungenin Stadten senken.

Fir die Foérderung alternativer Antriebe im Schienenverkehr wurde als Meilenstein die
Veroffentlichung der Forderrichtlinie definiert. Ziel ist, iber mehrere Aufrufe Mittel i.H.v.
mind. 95 % der zur Verfiigung stehenden 227 Mio. EUR im Zeitraum von 2021 - 2024 in
Projekten zur Beschaffung von Schienenfahrzeugen im Schienenpersonennah- und

Gulterverkehrzu binden.

Als Meilenstein zur Zielerreichung soll auf die verbindliche Zuschlagerteilung fiir die
Lieferung der Fahrzeuge zuriickgegriffen werden (bis 2024). Der Beschaffungsprozess
gerade im SPNV ist ein sehr langwieriger Prozess (regionalpolitische Entscheidungen,
Finanzierungsabstimmung, Vergabeverfahren, Zuschlag). Da sich  dieser
Beschaffungsprozess zum Zeitpunkt der Antragstellung in einem friihen Stadium
befindet, ist das eigentliche Inverkehrbringen des Fahrzeuges erst einige Jahre nach

Bewilligung moglich.

Da dem Férderprogramm eintechnologieoffener Forderansatz zugrundeliegt,kannvorab
nicht abgeschitzt werden, welcher Anteil der Fordermittel auf die unterschiedlichen

Antriebsarten entfallt.

Der Fokus der Mafitnahme liegt in der Beschaffung von batterieelektrischen oder
brennstoffzellenbasierten Schienenfahrzeugen fiir den SPNV. Dort liegen die
forderfihigen Mehrkosten im Vergleich zu einemherkémmlichen Dieselzug bei ca. 1,5-2
Mio. EUR. Diese Daten stammen aus einer Studie [Pagenkopf,Johannes und Schirmer,
Toni und Boehm, Mathias und Streuling, Christoph und Herwartz, Sebastian (2020):
»sMarktanalyse alternativer Antriebe im deutschen Schienenpersonennahverkehr
Quelle: https://elib.dlr.de/134615/ ] des Deutschen Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt

(DLR) und den Erfahrungswerten der Bewilligungsbehorde, aus dem Durchschnitt von
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sieben Antriagenfiir Brennstoffzellenziigen. Hier werden zukiinftigauch leistungsstarkere
Modelle erwartet,weshalbwirvon der oberen Grenze der Mehrkosten ausgehen. Bei einer
Beihilfeintensitit von 40 % ergibt sich eine Férderungje Zugvon 0,8 Mio. EUR. Auf die 227
Mio. EUR ergeben sich damit ca. 280 Ziige.

Im Bereich des Giiterverkehrssind die Mehrkosten von Hybridloksdeutlich geringer mit
ca. 0,5 Mio. EUR abzuschitzen. Dies ergab sich aus Herstellergesprichen und entspricht
den Abschitzungen der Bewilligungsbehorde. Dies ergibt eine Forderung von 0,2 Mio.
EURje Lok.Es istaktuell nicht absehbarobwihrend der Laufzeit der Mafinahme auchim
Guterverkehr Lok mit rein batterieelektrischen oder brennstoffzellenbasierten Antrieb

am Markt verfiigbar sind. Sollte dies der Fall werden, sind hier deutlich hohere

Investitionsmehrkosten wahrscheinlich.

Aufgrund der vorliegenden Daten wird bei der Kalkulation der zu beschaffenden
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben eine Mindestanzahl an Fahrzeugen angegeben. Auf
Basis der Daten im SPNV, die den Fokus der Mafdnahme bilden, wird Beschaffung von
mindestens 280 Fahrzeugen als Target genutzt. Diese Anzahl basiert auf der Annahme
einer ausschliefllichen Beschaffung von Fahrzeugen mit batterieelektrischem oder

Brennstoffzellenantrieb.

1.2.7 Investition: Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fiir Wasserstoff-

und Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr

Im Rahmen des Konjunkturprogramms wurden zusdtzliche Mittel zur Umsetzung der
Nationalen Wasserstoffstrategie bereitgestellt, davon sind 545,9 Mio. EUR fir die
Forderung der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie fir Wasserstoff- und
Brennstoffzellenanwendungen im Verkehr, eines Technologie- und
Innovationszentrums fiir Brennstoffzellentechnologie sowie der internationalen
Harmonisierung von Standardsfiir Mobilititsanwendungen vorgesehen. Dariiber hinaus

sind im Energie- und Klimafonds Mittel fiir das Nationalen Innovationsprogramm
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Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie Phase II 2016 - 2026 vorgesehen (2021 -
2025:381,5 Mio. EUR).

Gefordert werden Mafinahmen im Bereich Forschung und Entwicklung sowie der
Marktaktivierung,aberauch die Errichtung eines Technologie- und Innovationszentrums

flir Wasserstofftechnologien in der Mobilitat.

Nach Auswertung dereingereichten Skizzen wird von einem Bedarf von mindestens200
Mio. EUR bis 2024 fiir die Errichtung des Technologie- und Innovationszentrums
Wasserstofftechnologien gerechnet. Die Hohe der Kosten des Technologie- und
Innovationszentrums wird erst nach Abschluss der Machbarkeitsstudien und der
Entscheidungiiber die AuswahldesStandorts(vsl. September 2021) bezifferbar sein. Vorab
kann nicht abgeschitzt werden, wie sich die weiteren Mittel i.H.v. 3459 Mio. EUR auf
Vorhaben in den Bereichen der Marktaktivierung (Brennstoffzellenfahrzeuge) sowie
Forschung und Entwicklung verteilen. Es ist mit einer Bewilligung von mindestens 170
Vorhaben zurechnen.Diese Annahme beruht auf einerausschlief}lichen Bewilligung von
Forschungs-undEntwicklungsvorhaben,die erfahrungsgemafim Bereich der Férderung
der Zulieferindustrie im Bereich Brennstoffzellentechnologie hoéhere Fordersummen

erfordern (durchschnittlich 2 Mio. EUR pro Vorhaben).
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Table 2. Estimated costofthe planand green and digitalimpact

Estimated costs for which fundingfromthe RRFisrequested

Funding fromother sources (asrequested by

Art. 8inthe Regulation)

Comparative
. costingdata |Independent
Relevanttimepe- . . .
MethodologicalInformation| frompastre- | validation
riod i . From other EU pro- | From Nationalbudget .
Totalrequested If available:split by year forms/invest- |(encouraged)
grammes orothersources
ments
co
Related Measure FO
# | (Reformorinvest- G S
ment) lev p
el
Possi-
Am |c Name of the
. __| bleref- L
Specify the Methodology oun |if validating
Amoun Amoun erence
From Loan/ 202 EUpro- | Amount | Specify used and de- Specify t |y entityand
Todate | t(mn 2020 (2021 (2022|2023 (2024 | 2025 t(mn o topast
date Grant 6 grammes | (mnEUR) source scription of source (mn referenceto
EUR) EUR) EU .
costs EU |o the valida-
pro- .
R) |u tion
grams
r
c
e
1.2.1 | Zuschissezur Errich- [01.01.21]31.12.25 | 700 Grants 250 (225 (125 |100 0 6410* Energie- Siehe Erlaute-
tung von Tank- und und Klima- rungen im Text
Ladeinfrastruktur fonds (6092
89302)
1.2.2 | Férderrichtlinie Elekt- [01.01.21]31.12.25 |75 Grants 50 25 0 339* Energie- Siehe Erlaute-
romobilitat und Klima- rungen im Text
fonds (6092
683 04)
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1.2.3 [ Innovationspramie zur |04.06.20 | 31.12.25 2500 Grants 1000 | 1500 | O 0 0 0 Energie- Bottom up Durch Gesetz- = =
Forderung des Absat- und Klima- geber definiert
zes von elektrisch be- fonds (6092
triebenen Fahrzeugen 89301)

1.2.4 | Verlangerung des Erst- [23.10.20 | 31.12.2025| 295 Grants 10 25 50 80 130 Steuerminder- Vgl. ,Ziele und
zulassungszeitraumes einnahmen Wirkungen“
fiir die Gewdhrung der (Pro- KraftSt bis 2025 | sowie Erlaute-
zehnjihrigen Steuerbe- elating durch Gewih- | rungen zu9.
freiung reiner Elektro- lauft insg. rung der Steuer-
fahrzeuge (Kraftfahr- bis befreiungen
zeugsteuer) 31.12.2030

)

1.2.5 | Foérderung des Ankaufs [31.03.21|31.12.25 | 1085 Grants 160 100 | 265 300 | 260 673,5* Energie- Top Down Vor- nicht Evaluierung
von Bussen mit alter- und Klima- gabe und Erlau- zu findet statt
nativen Antrieben fonds terungen im treffend

(EKF6092 Text
89309)

1.2.6 | Zuschusse zur Forde- 17.02.21]31.12.25 227 Grants 45 87 95 82,2% Energie- Siehe Erlaute-
rung alternativer An- und Klima- rungen im Text
triebe im Schienenver- fonds (6092
kehr (Teil der NWS) 892 06)

1.2.7 | Férderung der Fahr- 01.01.21|31.12.26 545,9 Grants 50 60 135,9| 150 | 150 381,5* Energie- Top Down: Par- Monitoring im
zeug- und Zulieferer- und Klima- lament gibt den Rahmen der
industrie fir Wasser- fonds (6092 Rahmen vor in Nationalen
stoff- und Brennstoff- 892 05) welcher Hohe Wasser-
zellenanwendungen die Aufwendun- stoffstrategie
im Verkehr gen dem Klima-

ziel entsprechen

*Angaben zu den weiteren verfiigbaren Mitteln zu den Mafinahmen1.2.1,1.2.2, 1.2.5, 1.2.6 und 1.2.7 beziehen sich jeweilsauf den Zeitraum 2021 - 2025.

Hinweis: Die Anfiihrungvon Mafinahmen in diesem Bericht prijudiziert weder die laufenden noch kiinftigen Haushaltsverhandlungen. Die Finanzierung der hier aufgefiihrten Mafdinahmen erfolgtim Rah men der

zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel.
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