Oko-Institut e V. Claproxima  Z Fraunhofer
nstitut fir angewandte Okologie
Institute for Applied Ecology Forsehen fureine e e 151

o
2
e
X
[0
o

Abschlussbericht zur Evaluation des
Forderprogramms nach der
,Richtlinie Uber die Forderung von
leichten und schweren
Nutzfahrzeugen mit alternativen,
klimaschonenden Antrieben und
dazugehoriger Tank- und
Ladeinfrastruktur flr elektrisch
betriebene Nutzfahrzeuge (reine
Batterieelektrofahrzeuge, von aulden
aufladbare Hybridelektrofahrzeuge
und Brennstoffzellenfahrzeuge)”
(KsNI-Richtlinie)

Berlin und Karlsruhe,

31.3.2025
Oko-Institut Kontakt
Moritz Mottschall, Florian Hacker, Manuela Weber info@oeko.de
www.oeko.de
Fraunhofer ISI
Patrick Pl6tz, Daniel Speth, Swaroop Rao Geschéftsstelle Freiburg
Postfach 17 71
Aproxima 79017 Freiburg

Sebastian Gétte, Yvonne Ludewig
Hausadresse
Merzhauser Stralle 173
79100 Freiburg
Telefon +49 761 45295-0

Biiro Berlin
BorkumstralBe 2

13189 Berlin

Telefon +49 30 405085-0

Biiro Darmstadt
Rheinstralle 95

64295 Darmstadt
Telefon +49 6151 8191-0



mailto:info@oeko.de
http://www.oeko.de/

Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Kontakt Partner

Fraunhofer Institut fiir System- und Innovationsforschung ISI aproxima GmbH
Breslauer Stralie 48 Schillerstral3e10

76139 Karlsruhe 99423 Weimar

Telefon +49 721 6809-289 Telefon +49 3643 74024-0

patrick.ploetz@isi.fraunhofer.de goette@aproxima.de



mailto:patrick.ploetz@isi.fraunhofer.de
mailto:goette@aproxima.de

Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Inhaltsverzeichnis

Inhaltsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Tabellenverzeichnis

Abkurzungsverzeichnis

Zusammenfassung

1 Hintergrund

1.1 Hintergrund und Ziele der KsNI-Férderung

1.2 Fordertatbestande und Umfang der Férderung

1.3 Schematischer Ablauf eines Forderfalls

1.4 Notwendigkeit der Erfolgskontrolle und Ziel der Evaluation

1.5 Struktur der Untersuchung und Aufbau des Berichts

2 Methodisches Vorgehen

21 Evaluationsfragen und Indikatoren der Evaluation

2.2 Datenerhebungen und Datenauswertungen

2.3 Ubersicht und Synthese

3 Ergebnisse

31 Antrage und Forderempfanger

3.2 Angebot an Nutzfahrzeugen

3.3 Nachfrage nach Nutzfahrzeugen sowie Tank- und Ladeinfrastruktur
34 Treibhausgasminderung

3.5 Angemessenheit der Forderquote und Fordereffizienz

3.6 Ausgestaltung und Umsetzung des Forderprogramms

3.7 Alternative BeihilfemaBnahmen und andere Arten von MaBnahmen
4 Fazit, Einordnung und Ausblick

4.1 Fazit

4.2 Einordnung

4.3 Ausblick und Handlungsoptionen

5 ANHANG

5.1 Bestimmung der Stichprobengrofle

5.2 Fragebogen-ltems der standardisierten Befragung (TG, K1 und K2)
5.3 Unternehmenscharakteristika (in erganzender Befragung)

1
13
18
18
19
20
21
22
23
23
28
40
43
43
63
72
91
102
115
132
142
142
143
144
146
146
148
162



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

5.4
5.5
5.6
5.7
5.8
6

Leitfaden der Interviews

Ergebnisse der standardisierten Befragung (deskriptive Auswertungen)
Weitere Ergebnisse

Ergebnisse der Berechnung der Brutto-THG-Einsparung
Gesamtkostenanalyse zur Berechnung des Forderbedarfs

Literaturverzeichnis

164
168
172
177
179
190



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 2-1: Darstellung der Differenz-in-Differenz-Methode 32
Abbildung 2-2: Ableitung des Mitnahmeeffekts 33
Abbildung 2-3: Schematische Darstellung des Evaluationsdesigns 42
Abbildung 3-1: Verteilung Anzahl Fahrzeuge pro bewilligtem Antrag / pro Antragstellendem 48
Abbildung 3-2: Bewilligte Fahrzeuge pro Millionen Einwohner*innen 53
Abbildung 3-3: Bewilligte Zuwendung in € je Millionen € BIP 55
Abbildung 3-4: Anteil der bewilligten Zuwendung, Antrage und Fahrzeuge nach Branchen 56
Abbildung 3-5: Anteil der bewilligten Antrage, Zuwendung und Fahrzeuge nach Branchen 57
Abbildung 3-6: Anteil der bewilligten Fahrzeuge und Neuzulassungsanteil bei Lkw und
Sattelzugmaschinen im Jahr 2021 nach Branchen 58
Abbildung 3-7: Anteil der beantragten Fahrzeuge vs. Anteil der bewilligten Fahrzeuge der Top 10
Hersteller, differenziert nach Fahrzeugklassen 60
Abbildung 3-8: Entwicklung der Anzahl der in Deutschland neu zugelassenen Modelle
klimafreundlicher Nutzfahrzeuge differenziert nach Fahrzeugklasse und
Antriebstyp 66
Abbildung 3-9: Entwicklung der Anzahl der Hersteller, von denen in Deutschland klimafreundlicher
Nutzfahrzeuge zugelassen wurden, differenziert nach Fahrzeugklasse und
Antriebstyp 67
Abbildung 3-10:Hersteller, von denen klimafreundliche Sattelzugmaschinen zugelassen wurden,
nach Antriebstyp 68
Abbildung 3-11:Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge N1 in Deutschland. 76
Abbildung 3-12:Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge N2 in Deutschland. 76
Abbildung 3-13:Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge N3 in Deutschland. 76
Abbildung 3-14: Entwicklung der Flottenanteile von N1-Fahrzeugen 82
Abbildung 3-15: Entwicklung der Flottenanteile von N2-Fahrzeugen 83
Abbildung 3-16: Entwicklung der Flottenanteile von N3-Fahrzeugen 83
Abbildung 3-17:Mitnahmeeffekte nach Antrieb und Fahrzeugklasse aus NOW-Reporting. 86
Abbildung 3-18:Mitnahmeeffekte Fahrzeuge (zusatzliche Befragung Geférderter) 87



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Abbildung 3-19: THG-Einsparung der Diesel-Referenzfahrzeuge, THG-Emissionen der
klimafreundlichen Nutzfahrzeuge und Brutto-THG-Einsparung TtW (links) und
WLW (rechts) pro Jahr 93

Abbildung 3-20:Jahrliche Brutto-THG-Einsparung TtW (links) und WtW (rechts) differenziert nach
Antriebstyp 94

Abbildung 3-21:Jahrliche Brutto-THG-Einsparung TtW (links) und WtW (rechts) differenziert nach
Fahrzeugklasse 94

Abbildung 3-22:Beantragte und urspringlich bewilligte Forderung nach KsNI-Richtlinie in Mio. €

105
Abbildung 3-23:Jahrliche Investitionen in alternative Antriebe je Fahrzeug im Bestand 107
Abbildung 3-24: Ausgeldste Investition je € Fahrzeugférderung 107
Abbildung 3-25: Notwendige Férderhdhe der Mehrinvestition von BEV zur Erreichung von
Kostenparitat zum Dieselfahrzeug fir bereits zugelassene Fahrzeuge 110
Abbildung 3-26: Notwendige Férderhdhe der Mehrinvestition von BEV zur Erreichung von
Kostenparitat zum Diesel auf Basis aller genehmigten Férderantrage 111
Abbildung 3-27:Notwendige Férderhéhe der Mehrinvestition von FCEV zur Erreichung von
Kostenparitat zum Diesel fir bereits zugelassenen Fahrzeuge 111
Abbildung 3-28:Notwendige Férderhéhe der Mehrinvestition von FCEV zur Erreichung von
Kostenparitat zum Diesel auf Basis aller genehmigten Foérderantrage 112
Abbildung 3-29: Angemessenheit der Konnexitat 118
Abbildung 3-30:Nutzlichkeit von Informationsangeboten (bei Antragsstellung) 120
Abbildung 3-31:Ubergeordnete Zufriedenheit mit dem Prozess der Antragstellung 124
Abbildung 3-32:Zufriedenheit mit Prozess der Antragstellung — Einzelaspekte
(Zuwendungsempfanger) 125

Abbildung 3-33: Zufriedenheit mit Prozess der Antragsstellung — Einzelaspekte (Kontrollgruppe 1)

126
Abbildung 3-34:Grinde fur Nichtbeantragung 128
Abbildung 3-35:Zufriedenheit im Nachgang der Bewilligung 129
Abbildung 5-1: Eine reprasentative Power-Analyse zur Bestimmung einer optimalen
Stichprobengrolle 146
Abbildung 5-2: Griinde fir Anschaffungsentscheidungen eines klimafreundlichen Nutzfahrzeugs
169
Abbildung 5-3: Selbstauskunft Spill-over-Effekte der Beihilfeempfanger 171
Abbildung 5-4: Selbstauskunft Spill-over-Effekte der K1 172



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Abbildung 5-5:

Abbildung 5-6:

Abbildung 5-7:

Abbildung 5-8:

Abbildung 5-9:

Abbildung 5-10:

Abbildung 5-11:

Selbstauskunft Spill-over-Effekte der K2 172

Notwendige Forderhohe der Mehrinvestition alternativer Antriebe zur Erreichung
von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Basis aller genehmigten Fahrzeuge —
Mautsystem bis Dezember 2023 186

Notwendige Foérderhdhe der Mehrinvestition alternativer Antriebe zur Erreichung
von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Basis aller genehmigten Fahrzeuge —
Mautsystem ab Dezember 2023 bis Ende 2025 186

Notwendige Forderhohe der Mehrinvestition alternativer Antriebe zur Erreichung
von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Basis aller genehmigten Fahrzeuge —
Mautsystem ab Januar 2026 187

Notwendige Forderhdhe der Mehrinvestition batterieelektrischer Fahrzeuge (BEV)
zur Erreichung von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Basis aller genehmigten
Fahrzeuge — Mautsystem ab Januar 2026 187

Notwendige Forderhdhe der Mehrinvestition von Brennstoffzellenfahrzeugen
(FCEV) zur Erreichung von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Basis aller
genehmigten Fahrzeuge — Mautsystem ab Januar 2026 188

Notwendige Forderhdhe der Mehrinvestition alternativer Antriebe zur Erreichung
von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Basis aller genehmigten Fahrzeuge —
kein Restwert fur alternative Antriebe 189



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Tabellenverzeichnis

Tabelle 2-1:
Tabelle 2-2:
Tabelle 2-3:
Tabelle 2-4:
Tabelle 2-5:
Tabelle 2-6:
Tabelle 2-7:
Tabelle 3-1:
Tabelle 3-2:
Tabelle 3-3:
Tabelle 3-4:
Tabelle 3-5:
Tabelle 3-6:
Tabelle 3-7:
Tabelle 3-8:

Tabelle 3-9:

Tabelle 3-10:

Tabelle 3-11:

Tabelle 3-12:

Tabelle 3-13:

Tabelle 3-14:
Tabelle 3-15:
Tabelle 3-16:
Tabelle 3-17:

Tabelle 3-18:

Generelle Indikatoren

Indikatoren der Zielerreichungskontrolle

Indikatoren der Wirkungskontrolle

Indikatoren der Wirtschaftlichkeitskontrolle

Energieverbrauch der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge (Median)
Durchschnittliche prozentuale Zielerreichung der Jahresfahrleistung
TtW- und WtW-Emissionsfaktoren flr ausgewahlte Jahre

Anzahl der Antrage nach Férdergegenstand und Aufruf

Anzahl Fahrzeuge nach Nutzungsart und Fahrzeugklasse

Anzahl Fahrzeuge nach Antrieb und Fahrzeugklasse

Anzahl der Fahrzeuge nach Fahrzeugklasse, Antriebsart und Aufruf

Anzahl und Mittel fur Machbarkeitsstudien

Anzahl der Antrage und Rickgaben nach Férdergegenstand und Aufruf

Anzahl und Anteil der Aufhebungen und Antragsriicknahmen
Bewilligungsquoten der urspringlich bewilligten Férdergegenstande

Regionale Verteilung der Fahrzeuge auf die einzelnen Bundeslander

Regionale Verteilung der Zuwendungshoéhe auf die einzelnen Bundeslander

24
25
26
27
35
36
37
46
46
47
48
49
50
50
51
52

54

Anzahl der mit Férderung zugelassenen Fahrzeuge nach Jahren und Klasse zum

Stand 06.01.2025

Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge in den Jahren 2022 — 2024 in

Deutschland

Anteil geforderter Fahrzeuge an den Neuzulassungen klimafreundlicher

Nutzfahrzeuge in Deutschland

Anzahl Ladepunkte nach Art und Jahr der Inbetriebnahme
Anzahl Zapfpunkte Hz nach Art der Lésung und Druckniveau
Anzahl Zapfpunkte Hz nach Forderaufruf und Druckniveau
Anzahl beantragter und bewilligter Infrastrukturstandorte

Bewilligte Mittel nach Jahr der Inbetriebnahme der Infrastruktur

74

75

75
77
78
78
78
79



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Tabelle 3-19:
Tabelle 3-20:
Tabelle 3-21:
Tabelle 3-22:

Tabelle 3-23:

Tabelle 3-24:

Tabelle 3-25:

Tabelle 3-26:

Tabelle 3-27:

Tabelle 3-28:
Tabelle 3-29:

Tabelle 3-30:

Tabelle 3-31:

Tabelle 3-32:

Tabelle 3-33:

Tabelle 3-34:

Tabelle 3-35:

Tabelle 3-36:

Tabelle 5-1:
Tabelle 5-2:
Tabelle 5-3:
Tabelle 5-4:

Tabelle 5-5:

Anzahl und Mittlere Kosten pro Ladepunkt (LP) 79
Anzahl und mittlere Kosten nur fir Hardware pro Ladepunkt (LP) 80
Regressionsergebnisse Differenz-in-Differenz-Methode 84
Berechnete Mitnahmeeffekte nach Fahrzeugklasse 84

Durchschnittliche THG-Einsparung (WtW) klimafreundlicher Nutzfahrzeuge in t
CO,e differenziert nach Fahrzeugklasse und Antriebstyp 95

Brutto-THG-Einsparung der zugelassenen und in Betrieb genommenen durch die
KsNI-geférderten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge 96

Brutto-THG-Einsparung aller im Rahmen der KsNI-Richtlinie bewilligten
klimafreundlichen Nutzfahrzeuge 96

Netto-THG-Einsparung der zugelassenen und in Betrieb genommenen durch die
KsNI-geforderten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge differenziert nach
Fahrzeugklasse 98

Netto-THG-Einsparung aller im Rahmen der KsNI-Richtlinie bewilligten kli-

mafreundlichen Nutzfahrzeuge differenziert nach Fahrzeugklasse 99
Beantragte und bewilligte Férderung nach KsNI-Richtlinie in Mio. € 105
Fordereffizienzen im Verhaltnis zur THG-Emissionsminderung 106
Anzahl und mittlere Kosten fur klimafreundliche und Referenzfahrzeuge sowie
Forderung in T€ pro Fahrzeug. 108
Bewilligte Machbarkeitsstudien nach Rechtsform der Antragstellenden 109
Mittlere Kosten und Férderung pro Zapfpunkt Ho 109
Entstandene (Ist) und voraussichtliche (Soll) administrative Kosten des KsNI-
Forderprogramms in € 121
Antragsbearbeitungszeitraume in Tagen 122
Ubersicht méglicher Manahmen sowie ihrer Vor- und Nachteile 139
Hauptzwecke und -Typen von PolitikmafRnahmen zur Férderung von
Nullemissions-Fahrzeugen mit Beispielen 140
Bei der Stichprobenerstellung angewendete Quoten 147
Fragebogen-ltems der standardisierten Befragung (TG, K1 und K2) 148
UnternehmensgrofRe 162
Wirtschaftszweige 163
Unternehmensgruppen 164



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Tabelle 5-6:

Tabelle 5-7:

Tabelle 5-8:

Tabelle 5-9:

Tabelle 5-10:
Tabelle 5-11:

Tabelle 5-12:

Tabelle 5-13:

Tabelle 5-14:

Tabelle 5-15:

Tabelle 5-16:

Tabelle 5-17:
Tabelle 5-18:
Tabelle 5-19:
Tabelle 5-20:

Tabelle 5-21:

Quantifizierung der Vorzieheffekte (NFZ), Mithahme- und Vorzieheffekte (LIS) und

Vorzieheffekte (LIS) 170
Top-20-Beihilfemittelempfanger 173

Neuzulassungsanteile der Lkw und Sattelzugmaschinen (SZM) im Jahr 2021 sowie

Anteil der KsNI-bewilligten Fahrzeuge je Branche 173
Top-10 Fahrzeughersteller in der Antragstellung, Fahrzeugklasse N1 175
Top-10-Fahrzeughersteller in der Antragstellung, Fahrzeugklasse N2 175
Top10 Fahrzeughersteller in der Antragstellung, Fahrzeugklasse N3 176

Top10 Fahrzeughersteller in der Antragstellung, Sattelzugmaschinen (Teilmenge

der Fahrzeugklasse N3) 176
TTW- und WTW-THG-Emissionen und Brutto-THG-Einsparung der KsNI-
geférderten zugelassenen und in Betrieb genommenen klimafreundlichen
Nutzfahrzeuge in Tonnen 177
TTW- und WTW-THG-Emissionen und Brutto-THG-Einsparung aller nach KsNI
bewilligten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge in Tonnen*) 178
Medianverbrauche zugelassener Nutzfahrzeuge nach KsNI-Férderstatistik 181

Effizienzfaktoren zur Abschatzung des Dieselverbrauchs der Referenzfahrzeuge

181
Mittlerer Anteil des 6ffentlichen Ladens nach KsNI-Forderstatistik 181
Mittlerer Anteil MautstralRennutzung nach KsNI-Foérderstatistik 182
Angenommene Energietragerpreise 183
Angenommene Wartungskosten, basierend auf Langfristszenarien 183
Mautséatze, basierend auf Toll Collect 184

10



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Abkurzungsverzeichnis

AC

BALM

BEV

BHO

BIP

BMDV

BMWK

BMVI

CATI

COqe

DARP

DC

DiD

EMoG

FCEV

H2

HBEFA

ICEV

KBA

k.A.

Ksl

KsM

KsN

Wechselstrom

Bundesamt flr Logistik und Mobilitat

Battery Electric Vehicle — Batterieelektrisches Fahrzeug
Bundeshaushaltsordnung

Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fur Digitales und Verkehr

Bundesministerium fur Wirtschaft und Klima

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2013-2021)
Computer Assisted Telephone Interview

CO2-Aquivalente

Deutschen Aufbau- und Resilienzplan

Gleichstrom

Differenz-in-Differenz (-Methode)

Elektromobilitatsgesetz

Fuel Cell Electric Vehicle — Brennstoffzellen-Fahrzeug

Wasserstoff

Handbuch fur Emissionsfaktoren fur StraRenverkehr

Internal Combustion Engine Vehicle — Fahrzeug mit Verbrennungsmotor
Kraftfahrtbundesamt

Keine Angabe

Foérderung fur die Errichtung und Erweiterung der dazugehérigen Tank- und
Ladeinfrastruktur

Foérderung fur Machbarkeitsstudien

Forderung fur klimaschonende Nutzfahrzeuge

11



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

KsNI

KsNI-Richtlinie

KTF

LIS

LP

MBS

N1, N2, N3
NA

NFZ

NOW
NRW
PHEV
PV-Anlage
SZM

TCO
TWFE
TtW

wW

WtW
ZLEV

zGG

Klimaschonende Nutzfahrzeuge und Infrastruktur

Richtlinie Gber die Forderung von leichten und schweren Nutzfahrzeugen mit
alternativen, klimaschonenden Antrieben und dazugehdériger Tank- und Lad-
einfrastruktur fUr elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge (reine Batterieelektro-

fahrzeuge, von aufien aufladbare Hybridelektrofahrzeuge und Brennstoffzel-
lenfahrzeuge)

Klima- und Transformationsfonds

Ladeinfrastruktur

Ladepunkt

Machbarkeitsstudie

Fahrzeugklassen: N1 < 3,5t zGG, N2: > 3,5 -<12tzGG, N3 >12 1t zGG
Not available — fehlende Werte in Daten

Nutzfahrzeuge

Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
Nordrhein-Westfalen

Plug-in Hybrid Electric Vehicle — von auf’en aufladbares Hybridelektrofahrzeug
Photovoltaikanlage

Sattelzugmaschinen

Total Cost of Ownership, Gesamtnutzungskosten
Two-Way-Fixed-Effects-Modell

Tank-to-Wheel-Emissionen

Verwaltungsvorschriften

Well-to-Wheel-Emissionen

Zero und Low Emission Vehicle - Null- und Niedrig-Emissions-Fahrzeug

Zulassiges Gesamtgewicht

12



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Zusammenfassung

Hintergrund und Zielsetzung

Das Bundesministerium flr Digitales und Verkehr (BMDV) hat von 2021 bis 2024 Investitionen in
klimaschonende Nutzfahrzeuge, Infrastruktur und Machbarkeitsstudien auf Grundlage der ,Richtlinie
Uber die Foérderung von leichten und schweren Nutzfahrzeugen mit alternativen, klimaschonenden
Antrieben und dazugehoriger Tank- und Ladeinfrastruktur fur elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge*®
(KsNI-Richtlinie) gefordert. Es erfolgten in den Jahren 2021 und 2022 drei Foérderaufrufe inkl. eines
Aufrufs speziell fir Sonderfahrzeuge.

Insgesamt haben mehr als 1.600 Unternehmen in tGber 3.000 Antragen ca. 1,686 Mrd. € Forderung
beantragt und davon wurden 71 % (1,198 Mrd. €) bewilligt. Der Hauptteil der bewilligten Fordermittel
entfiel mit ca. 900 Mio. € auf die Nutzfahrzeuge, gefolgt von der Infrastruktur mit 298 Mio. €, wahrend
fur 1,5 Mio. € Machbarkeitsstudien bewilligt wurden. Bewilligungsbescheide wurden fiir 8.646 Fahr-
zeuge ausgestellt, hiervon 8.044 Fahrzeuge mit batterieelektrischem Antrieb. Im Bereich Infrastruk-
tur wurden 5.110 Ladepunkte an 1.383 Ladeinfrastrukturstandorten und 44 Tanksaulen an 20 Stand-
orten fur Brennstoffzellen-Nutzfahrzeuge bewilligt. Zum Zeitpunkt des der Evaluation zugrunde ge-
legten Datenstands der Forderstatistik (06.01.2025) bestanden nach Abzug der Forderricktritte und
Aufhebungen von Zuwendungsbescheiden noch glltige Férderzusagen fiir 6.638 Fahrzeuge und
1.151 Infrastrukturstandorte. Von diesen waren zu diesem Zeitpunkt 4.225 Fahrzeuge und 773 La-
depunkte und null Wasserstoff-Zapfsaulen beschafft und in Betrieb genommen.

Zielsetzung des vorliegenden Berichts ist eine Evaluation des Férderprogramms und Beantwortung
der Fragen: (1) Inwiefern und in welchem Ausmalf} wurden die Ziele der Férderung erreicht? (Zieler-
reichungskontrolle); (2) Ist die Forderung ursachlich fir den Wirkungseintritt und vereinbar mit dem
europaischen Binnenmarkt? (Wirkungskontrolle); (3) Erfolgt die Férderung auf wirtschaftliche Weise
bzw. werden die Ziele auf wirtschaftliche Weise erreicht? (Wirtschaftlichkeitskontrolle).

Daten und Methodik

Far die Evaluation wurden die Fragen bzgl. Zielerreichungs-, Wirkungs- und Wirtschaftlichkeitskon-
trolle in acht konkrete Evaluationsfragen operationalisiert und insgesamt 37 Indikatoren zu lhrer Be-
antwortung entwickelt. Wesentliche Datengrundlage fiir die Berechnung der Indikatoren sind die von
der Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NOW) zur Verfligung ge-
stellten Daten aus dem Programm-Monitoring des KsNI-Forderprogramms, dem regelmaRigen Re-
porting zur MaRnahmenumsetzung durch Zuwendungsempfanger sowie Daten des Kraftfahrtbun-
desamtes (KBA) zur Anzahl der Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge. Zusatzlich wur-
den erganzende Befragungen der Zuwendungsempfanger und zweier Kontrollgruppen, die keine
Forderung erhalten haben (K1: Ablehnung erhalten; K2: keine Beantragung von Férderung), sowie
leitfragengestitzte Interviews mit Vertreterinnen von Zuwendungsempfangern, Fahrzeugherstel-
lern und der Programmbegleitung durchgefihrt.

Die Auswertung der Daten erfolgt je nach Indikator und Evaluationsfrage anhand deskriptiver Sta-
tistiken, qualitativer Inhaltsanalyse sowie eigenen Berechnungen. Unter anderem kommt ein mul-
tivariater Differenz-in-Differenz-Ansatz (DID) zur Anwendung, um Aussagen bezlglich der Ursach-
lichkeit der Forderung, etwa fur den Anstieg der Elektrifizierungsquoten von Fahrzeugflotten, treffen
zu koénnen.
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Ergebnisse

Hat eine Minderung der CO2-Emissionen des gewerblichen StraBengliterverkehrs in Deutschland
stattgefunden?

Es hat eine Minderung der CO2-Emissionen des gewerblichen Strallengiterverkehr durch den Ein-
satz der im Rahmen der KsNI-Richtlinie bewilligten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge in Deutschland
im Férderzeitraum 2022 bis 2024 stattgefunden. Diese THG-Einsparung der KsNI-geférderten Kli-
mafreundlichen Nutzfahrzeuge betrug im Vergleich zu einem kontrafaktischen Szenario mit Diesel-
fahrzeugen im Zeitraum 2022 bis 2024 unter Berticksichtigung der THG-Emissionen der Bereitstel-
lung von Strom, Wasserstoff und Dieselkraftstoff rund 26.000t CO2e brutto, d. h. ohne Berticksichti-
gung von Mitnahme und Vorzieheffekten. Die THG-Einsparung Uber die gesamte angenommene
Nutzungsdauer von 12 Jahren der bis zum 06.01.2025 in Betrieb genommenen Fahrzeuge betragt
voraussichtlich rund 424.000 t CO2e brutto. EinschlieBlich der bewilligten, aber zum Stand
06.01.2025 noch nicht zugelassenen Fahrzeuge beziffert sich die THG-Einsparung auf rund
846.000 t COze brutto.

War die KsNI-Beihilfe urséachlich fiir diese COz-Emissionsminderung?

Zu einem Teil ist die KsNI-Zuwendung ursachlich fur diese THG-Minderung. Bereinigt um die Mit-
nahme- und Vorzieheffekte, die im Rahmen der vorliegenden Evaluation mit 40 % (N1- und N2-
Fahrzeuge) sowie 30 % (N3-Fahrzeuge) quantifiziert wurden, betragt die bisherige direkte Netto-
Minderung, d. h. ohne Berlicksichtigung von Spill-over-Effekten, durch die KsNI-Zuwendung im Zeit-
raum 2022 bis 2024 rund 16.000 t CO2e netto. Bezogen auf die angenommene Gesamtnutzungs-
dauer von 12 Jahren wird eine direkte Netto-THG-Einsparung im Zeitraum 2022 bis 2036 von
291.000 t COe fir alle bis zum 06.01.2025 in Betrieb genommenen Fahrzeuge bzw. 586.000 t COze
fur alle 6.638 zum Stand 06.01.2025 bewilligten Fahrzeuge abgeschatzt.

Hat die KsNI-Beihilfe zu einer Steigerung der Nachfrage nach Nutzfahrzeugen mit klimafreundlichen
Antrieben und ihrer Infrastruktur gefiihrt?

Ja, wahrend der Laufzeit des Foérderprogramms stieg die Nachfrage nach klimafreundlichen Nutz-
fahrzeugen und der zugehdrigen Infrastruktur erheblich. Vor dem ersten Forderaufruf 2021 lag die
Zahl der jahrlichen Neuzulassungen bei unter 9.500 Fahrzeugen pro Kalenderjahr. Ab 2021, mit
Beginn der Fdrderung, stieg die Zahl auf 13.570 und erreichte im Kalenderjahr 2023 die Zahl von
23.637 Fahrzeugen. Der héchste Anteil neuer klimafreundlicher Nutzfahrzeuge entfallt dabei auf die
Klasse N1. Die Forderung hatte einen wesentlichen Einfluss auf die Nachfrage in der N3-Klasse
(>50 % der in Deutschland neu zugelassenen Lkw wurden KsNI-geférdert), spielte jedoch in der N1-
Klasse eine geringe Rolle (nur 3 % der Fahrzeuge KsNI-gefoérdert). In diesem Fahrzeugsegment hat
stattdessen ein erheblicher Teil der zugelassenen Fahrzeuge vom Umweltbonus, der bis Ende Au-
gust 2023 fur gewerbliche Halter verfligbar war, profitiert. Weitere Einflussfaktoren waren neben
dem aufgrund der CO2-Regulierung gestiegenen Modellangebot das Saubere-Fahrzeuge-Beschaf-
fung-Gesetz, die Luftschadstoff- und seit Dezember 2023 auch die Einfihrung der CO,-basierten
Lkw-Maut sowie Steuerbefreiungen fir emissionsfreie Lkw.

Eine Befragung der geférderten und nicht-geférderten Unternehmen zeigt, dass die Férderung zu
einem signifikanten Anstieg der Neuzulassungen in den geforderten Unternehmen fihrte. D. h. die
Forderung war ursachlich fir einen statistisch signifikanten Anstieg der dortigen Neuzulassungen.
Gleichzeitig liegen die quantifizierten Mithahmeeffekte bei etwa 30 % fir N3-Fahrzeuge sowie 40 %
fur N1- und N2-Fahrzeuge. Die frihzeitige Beendigung der Férderung wird gleichwohl von allen
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Stakeholdern als ungunstig fir die Marktentwicklung bewertet, da sie zu einer nachhaltigen Verun-
sicherung und einer abwartenden Haltung flihre. Die Hohe der Mitnahmeeffekte liegt im Gblichen
Bereich fur entsprechende Férderprogramme von neuen Energietechnologien.

Kam es zu angebotsseitigen Verdnderungen auf den Mérkten fiir Nutzfahrzeuge mit klimafreundli-
chen Antrieben und Tank- bzw. Ladeinfrastruktur?

Sowohl die Anzahl der am Markt aktiven Hersteller als auch die Anzahl der Modelle klimafreundlicher
Nutzfahrzeuge ist in den letzten Jahren deutlich gestiegen. Bei Fahrzeugen der Fahrzeugklasse N1
bereits vor Beginn des KsNI-Forderprogramms, bei N2- und N3- Fahrzeugen schwerpunktmafig
seit Beginn des Jahres 2022.

Die Angebotspreise fur Fahrzeuge und Infrastruktur sind nach Auslaufen des Férderprogramms ge-
sunken. Fur N3-Fahrzeuge wurden beispielsweise Preissenkungen von 25-50 % auf etwa das Dop-
pelte eines Diesel-Lkw berichtet, flr die Ladeinfrastruktur von bis zu 50 %.

War die KsNI-Beihilfe urséchlich fiir diese Anderung?

Angebotsseitig gab es zwar eine deutliche Steigerung der kommerziell verfugbaren schweren klima-
freundlichen Nutzfahrzeuge im Zeitraum der KsNI-Férderung, aber die KsNI-Férderung war daftr
nicht ursachlich. Die Steigerung ist vor allem auf die europaischen CO.-Flottengrenzwerte zurlck-
zufihren, da die Hersteller inr Modellangebot langfristig planen und nicht an einzelnen Markten aus-
richten.

Ist die Hbhe der KsNi-Beihilfe angemessen, wurde also das Ziel der Kostenneutralitdt zwischen
geforderten klimafreundlichen und konventionellen Fahrzeugen erreicht?

Das Ziel wurde teilweise erreicht. Ziel der 80 %-Fdérderung der technologiebedingten Mehrinvestiti-
onen flr klimafreundliche Nutzfahrzeuge war es, die Licke flr Kostenparitat in den Gesamtnut-
zungskosten (total cost of ownership — TCO) von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen gegeniber Die-
sel-Lkw zu schlieBen. Weitere 20 % Kosteneinsparungen sollten durch die geringeren Betriebskos-
ten klimafreundlicher Lkw im Vergleich zu Diesel-Lkw erzielt werden. Eine Analyse der tatsachlichen
TCO der geforderten Fahrzeuge zeigt, dass bei batterieelektrischen Fahrzeugen in den Klasse N1
und N2 weniger als 80 % Férderhéhe ausgereicht hatten, um eine Kostenparitat zu erreichen, wah-
rend in der Klasse N3 80 % zielfUhrend waren. In Summe wurde also das Ziel der Kostenneutralitat
(Kostenparitat) zwischen geférderten klimafreundlichen und nicht geférderten konventionellen Fahr-
zeugen erreicht, in einigen Fahrzeugklassen sogar Ubererfullt. Fur Brennstoffzellenfahrzeuge, die
nur einen geringen Teil der geférderten Fahrzeuge ausmachten, war die 80 %-Forderung nicht aus-
reichend, um das Ziel der Kostenparitat zu erreichen.

Hat die KsNI-BeihilfemalBnahme die Wettbewerbsposition bzw. Marktmacht bestimmter Gruppen
von Beihilfeempféngern tibermallig gestérkt oder geschwécht?

Das KsNI-Férderprogramm konnte besonders stark von Unternehmen aus den Branchen ,Erbrin-
gung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen®, ,Verkehr und Lagerei“ sowie ,Wasserversor-
gung, Abfallentsorgung und Beseitigung von Umweltverschmutzung“ in Anspruch genommen wer-
den. Unternehmen aus dem aus den Branchen ,Baugewerbe” und dem ,Handel; Instandhaltung und
Reparatur von Kraftfahrzeugen® profitierten dagegen nur in einem geringen Umfang.

Das Programm wurde vor allem von groRen Unternehmen genutzt: Auf grof3e Unternehmen entfal-
len rund 60 % der Bewilligungen und 73 % der Zuwendungen. Kleinstunternehmen machen nur 7 %
der Bewilligungen und 1 % der Zuwendungen aus. Von der Fdrderung profitierten besonders
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Beihilfeempfanger mit Unternehmenssitz in NRW, Bayern und Rheinland-Pfalz sowie Baden-W(rt-
temberg. Unternehmen in diesen vier Bundeslandern erhalten zusammen fast zwei Drittel der For-
derung fur 59 % der Fahrzeuge. Bezogen auf das BIP sticht Rheinland-Pfalz heraus (624 € Forde-
rung pro Mio. € BIP). Besonders wenig Férderung gemessen am BIP fliel3t nach Bremen, Branden-
burg, Saarland, Sachsen und Mecklenburg-Vorpommern.

Wurde das wirksamste Beihilfeinstrument gewéhlt? Wéren andere Beihilfeinstrumente oder Arten
von MalBnahmen besser geeignet gewesen, um die angestrebten Ziele zu erreichen?

Ja, in der frlhen Marktphase klimafreundlicher Nutzfahrzeuge wurde mit der KsNI-Richtlinie das aus
Sicht der Autor*innen wirksamste Beihilfeinstrument im folgenden Sinne gewahlt: Mit der eingesetz-
ten Investitionsbeihilfe wurde der h6chste Zuwachs in den Neuzulassungen klimafreundlicher Nutz-
fahrzeuge erreicht. Allerdings ist zu beachten, dass neben der KsNI-Forderung eine Reihe weiterer
wichtiger Anreize flir den Markthochlauf klimafreundlicher Nutzfahrzeuge bestand. Schlielich
kommt in Betracht, dass statt des gewahlten Beihilfeinstruments eine gelungene Kombination ande-
rer MaRnahmen eine noch héhere Marktdurchdringung erbracht haben kénnte.

Wie ist die Kosteneffizienz der KsNI-Beihilfemalnahme zu beurteilen, d. h. wére das Ergebnis auch
mit weniger Investitionsférderung erreicht worden? Wie ist die Relation von Wirkung zu aufgewen-
deten Mitteln?

Die Kosteneffizienz ist in dem fir Férderprogramme ublichen Mal3e gegeben. Insgesamt hat die
KSNI-Richtlinie in relevantem Umfang ursachlich zu einer Erhéhung der Anzahl von Lkw mit alter-
nativen Antrieben in Deutschland geflhrt. Die Beihilfenintensitat war mit 80 % erheblich und auch
im internationalen Vergleich hoch. Ex-post zeigt sich, dass in mindestens einer Fahrzeugklasse auch
eine geringere Forderhdhe wie beispielsweise 60 % zur Erreichung der Kostenneutralitat (Kosten-
paritat Anschaffung Diesel-Lkw und Lkw mit alternativem Antrieb) ausgereicht hatten. Allerdings la-
gen zum Zeitpunkt der Erstellung der Richtlinie noch wenige bis keine empirischen Daten zu An-
schaffungskosten und Nutzungskosten von Lkw mit alternativen Antrieben und der Restwertentwick-
lung vor. Die Férderung pro Nutzfahrzeug, Sonderfahrzeuge einbezogen, lag im Mittel bei 11.000
bis 20.000 € in der Klasse N1, 35.000 bis 65.000 € fur die N2-Fahrzeuge und 190.000 — 230.000 €
fur BEV-Fahrzeuge der Klasse N3 bzw. 360.000 bis 415.000 € flir FCEV-Fahrzeuge der Klasse N3,
mit Variation zwischen den Forderaufrufen und Fahrzeugarten. Die Vermeidungskosten der Mal3-
nahme liegen insgesamt im Bereich von einigen Hundert € je Tonne CO; (Bruttoférdereffizienz: 769
€ je Tonne COy, Nettoférdereffizienz: 1.210 € je Tonne CO>), und damit in einer Ublichen Grolen-
ordnung fir Férderprogramme.

Wie wird die Ausgestaltung und Umsetzung des Férderprogramms von den Antragsstellern bewer-
tet?

Die Ausgestaltung des Forderprogramms wird seitens bewilligter wie auch abgelehnter Antragstel-
lenden insgesamt positiv bewertet. Mit dem Prozess der Antragstellung war etwa die Halfte der Be-
fragten zufrieden. Trotz hoher Verstandlichkeit des Foérderbescheids wie auch der Forderbedingun-
gen wurde der Antragsprozess als sehr langwierig wahrgenommen. Insbesondere in der friihen For-
derphase wurde die Qualitat der Informationsbereitstellung bemangelt, im Verlaufe des Forderpro-
gramms aber eine deutliche Verbesserung konstatiert. Die Zufriedenheit mit der Férderabwicklung
der Zuwendungsempfanger war vor allem bei Nachweispflicht, Kommunikation mit der Bewilligungs-
behdrde, Férderbedingungen im Alltag und Dauer der Auszahlung in groRen Teilen sehr hoch. Ein
erhohter administrativer Aufwand, lange Bearbeitungszeitraume und die notwendige Vorfinanzie-
rung werden kritisiert. Als gréf3ter Kritikpunkt wird die friihzeitige Beendigung des Férderprogramms
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genannt, die nach Einschatzung der Stakeholder den Markt nachhaltig verunsichert hat. Fir mogli-
che zuklnftige Férderprogramme wird eine verbindliche Laufzeit sowie eine gesicherte Finanzierung
gewilinscht.

Die administrativen Gesamtkosten des Foérderprogramms betragen 28,28 Mio. € und liegen mit rund
3 % des bewilligten KsNI-Fordervolumens deutlich unter der durch das BMF vorgegebenen Ober-
grenze von 5 %. Die durchschnittliche Antragsbearbeitungsdauer betrug etwa 7,5 Monate. Die
durchschnittliche Verwendungsnachweisprufung betrug 1,6 Monate und konnte in den weit Gberwie-
genden Fallen fristgemal erfolgen.
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1 Hintergrund

1.1 Hintergrund und Ziele der KsNI-Férderung

Die Bundesregierung verfolgt das gesetzlich festgelegte Ziel, die THG-Emissionen bis 2030 um
65 % und bis 2045 auf Netto-Null im Vergleich zu 1990 zu senken, wobei der Verkehrssektor eine
Schlisselrolle spielt. Ein Drittel der Fahrleistung im schweren Guterverkehr soll bis 2030 elektrisch
erbracht werden, um Emissionen zu reduzieren.! Dafir sollen klimafreundliche Antriebe wettbe-
werbsfahig gemacht und der Markt fir entsprechende Nutzfahrzeuge gestarkt werden.

Vor diesem Hintergrund hat das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV) in den Jahren
2021 bis 2024 Investitionen in klimaschonende Nutzfahrzeuge, Infrastruktur und Machbarkeitsstu-
dien geférdert. Als Teil des ,Gesamtkonzepts klimafreundliche Nutzfahrzeuge® erfolgte dies unter
anderem Uber die ,Richtlinie Uber die Férderung von leichten und schweren Nutzfahrzeugen mit
alternativen, klimaschonenden Antrieben und dazugehdriger Tank- und Ladeinfrastruktur fir
elektrisch betriebene Nutzfahrzeuge (reine Batterieelektrofahrzeuge, von auf3en aufladbare Hybrid-
elektrofahrzeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge)“ (BMVI - Bundesministerium fur Verkehr und digi-
tale Infrastruktur 2021) (inzwischen BMDV), kurz ,KsNI-Richtlinie®. Diese ist am 02.08.2021 in Kraft
getreten und am 21. Marz 2022 durch das BMDV — Bundesministerium fir Digitales und Verkehr —
angepasst worden. Ziel der Férderung war es danach, ,die Mehrausgaben bei der Anschaffung von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben zu reduzieren und als Ergebnis einen Beitrag zur Marktakti-
vierung bzw. zum Markthochlauf fur Nutzfahrzeuge mit den genannten klimafreundlichen An-
triebsoptionen zu leisten®.

Es erfolgten drei Férderaufrufe inkl. eines Sonderaufrufs, die im August und September 2021 bzw.
im Juni bis August 2022 die Antragsstellung ermoglichten. Der Sonderaufruf Sonderfahrzeuge, d. h.
.otralkenfahrzeuge flr besondere Zwecke, die nicht allein zur Beférderung von Gitern genutzt wer-
den. Darunter fallen insbesondere, aber nicht ausschlief3lich Einsatzfahrzeuge (z.B. Feuerwehr, Po-
lizei, Rettungsdienst, etc.), Kranwagen, Mullsammelfahrzeuge, Kehrfahrzeuge, Wechselbriicken-
hubwagen, Kipper und Zementmischer.“? Weitere Forderaufrufe insbesondere in den Folgejahren
2023 bzw. 2024 kamen aufgrund fehlender Haushaltsmittel nicht mehr zustande.® Rund ein Viertel
des KsNI-Fordervolumens konnte aber dem Deutschen Aufbau- und Resilienzplan (DARP) zuge-
ordnet werden, so dass diese Zuwendungen letztlich aus Mitteln der Aufbau- und Resilienzfazilitat
(ARF) der Europaischen Union, NextGenerationEU, stammen werden.* Insgesamt beantragten
mehr als 1.600 Unternehmen in rund 3.000 Antragen ca. 1,9 Mrd. € Férderung. Das Volumen der
erteilten Forderbescheide umfasste rund 1,2 Mrd. €.

Von Seiten der Europaischen Kommission wurde die Richtlinie als Beihilfe mit den Beschlissen
SA.59352, SA.63458 und SA.103346 genehmigt. Im Rahmen des Genehmigungsprozesses wurde
der Entwurf eines Evaluationsplans erstellt’. Zur Finalisierung des Evaluationsplan und fir die

' Klimaschutzprogramm 2030 unter Handlungsfeld ,Nutzfahrzeuge* (Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU) 2019.)

2 https://www.balm.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Foerderprogramme/KsNI/2_Foerderaufruf/Sonderaufruf_KsNI_Infrastruk-
tur.pdf?__blob=publicationFile&v=2

3 Vgl. Urteil des Bundesverfassungsgerichts vom 15.11.2023 (2 BvF 1/22) zum Klima- und Transformationsfonds (KTF). Dadurch
reduzierte sich der Umfang des KTF um 60 Mrd. €. In der Folge standen fiir eine weitere Férderung klimaschonender Nutzfahr-
zeuge und dazugehdriger Infrastruktur keine Haushaltsmittel mehr zur Verfligung. Entsprechend wurde das KsNI-Férderprogramm
auch nicht wie vorgesehen bis Ende 2026 verlangert.

4 Vgl. COM SWD(2024) 164 final vom 27.06.2024, rd. 255,8 Mio. €, sowie Rat der EU 11673/24 sowie Rat der EU 11673/24 ADD 1
vom 27.06.2024 und Pressemitteilung des Rats der EU Nr. 626/24 vom 16.07.2024.

5 Anlage 4 zur Notifizierung der Férderrichtlinie fiir klimaschonende Nutzfahrzeuge und Infrastruktur (Anderungen zu SA.59352 und
SA.63458)
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Durchflihrung der Evaluation durch einen unabhangigen Sachverstandigen wurde ein entsprechen-
der Auftrag letztlich an das Konsortium bestehend aus dem Oko-Institut e.V., dem Fraunhofer Institut
fur System- und Innovationsforschung ISI und aproxima Gesellschaft fur Markt- und Sozialforschung
vergeben.

1.2 Fordertatbestande und Umfang der Forderung

Antragsberechtigt waren Unternehmen des privaten Rechts, kommunale Unternehmen, Gebietskor-
perschaften, Koérperschaften sowie Anstalten des 6ffentlichen Rechts und eingetragene Vereine.
Forderfahig waren Nutzfahrzeuge (Teilprogramm KsN), zugehdrige Infrastruktur (Ksl) sowie Mach-
barkeitsstudien (Teilprogramm KsM). Die Férdergegenstande werden im Folgenden kurz dargestellt.

1.2.1 Fahrzeuge

Geférdert wurde die Anschaffung von Nutzfahrzeugen und Sonderfahrzeugen der EG-Fahrzeug-
klassen N1 (zuldssiges Gesamtgewicht bis zu 3,5 Tonnen), N2 (zuldssiges Gesamtgewicht von
mehr als 3,5 Tonnen bis zu 12 Tonnen) und N3 (zulassiges Gesamtgewicht von mehr als 12 Ton-
nen) mit Elektroantrieb im Sinne des § 2 Nummer 2 und 4 EMoG (BEV und FCEV) sowie von Nutz-
fahrzeugen der EG-Fahrzeugklasse N3 mit Elektroantrieb im Sinne des § 2 Nummer 3 EMoG
(PHEV), dartber hinaus die Anschaffung von umgertsteten Diesel-Fahrzeugen der EG-Fahrzeug-
klassen N2 und N3 mit Elektroantrieb im Sinne des § 2 Nummer 2 und 4 EMoG (BEV und FCEV).

Die Forderung galt fir Neufahrzeuge, die in einem Mitgliedstaat der Europaischen Union zum Ver-
kauf angeboten werden. Als Neufahrzeuge galten hierbei auch Fahrzeuge mit einer vorherigen ein-
maligen Zulassung auf den Hersteller bzw. den Handler und einer maximalen Laufleistung von
10.000 km. In diesem Fall durfte das Fahrzeug bei Erstzulassung nicht geférdert worden sein (Aus-
schluss einer Doppelférderung). Auch auf klimafreundliche Antriebe umgerlstete Fahrzeuge waren
forderfahig.

Die Beschaffung von Fahrzeugen durch Leasing- oder Mietgeber war férderfahig und hat einen er-
heblichen Teil der bewilligten Fahrzeuge ausgemacht.

1.2.2 Tank- und Ladeinfrastruktur

Gefordert wurde akzessorisch die Beschaffung von nicht-6ffentlich zuganglicher Tank- und Ladein-
frastruktur fir KsNI-geférderte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb im Sinne des § 2 Nummern 2, 3 und
4 EMoG. Diese konnte auch einem Kreis von interessierten Nutzern zur Verfligung gestellt werden.
Geférdert wurde die Tank- und Ladeinfrastruktur, die flr den Betrieb der KsNI-geférderten Fahr-
zeuge erforderlich war. Die Férderung der Infrastruktur unabhangig von einer KsNI-Férderung der
NFZ kam im Rahmen der KsNI nicht in Betracht.

Bei der Ladeinfrastruktur fir reine BEV und PHEV waren Investitionen in mobile und stationare Nor-
mal- und Schnellladeinfrastruktur (Ladepunkt, Transformer, Ubergabestation, Herstellung und Er-
weiterung des Netzanschlusses sowie Pufferspeicher) forderfahig. Oberleitungsinfrastruktur war
nicht umfasst.

Bei der Tankinfrastruktur fur FCEV-Lkw waren Investitionen in Containerldsungen, mobile Tankstel-
len (auf Trailern) und fest installierte Wasserstoff-Tankstellen forderfahig. Dazu gehorten: Speicher

19



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

(Drucktank oder Flussigwasserstoffspeicher), Verdichter, Kiihleinheit, Zapfsaule und Trailer, Mal3-
nahmen wie Poller und Schutzwéande.

1.2.3 Machbarkeitsstudien

Gefordert wurde die Erstellung von Machbarkeitsstudien zu Einsatzmdglichkeiten von klimafreund-
lichen Nutzfahrzeugen an neuen und bestehenden Logistikstandorten der Antragstellenden sowie
zur Errichtung bzw. Erweiterung zugehoriger betriebsnotwendiger Infrastruktur. Mit der Erstellung
derartiger Studien war ein fachlich geeigneter Dienstleister zu beauftragen, welcher in einem wett-
bewerblichen Verfahren zu ermitteln war.®

1.3 Schematischer Ablauf eines Forderfalls

Das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (BALM) verdffentlichte als Bewilligungsbehdrde zunachst
einen Forderaufruf. Nach mindestens zwei Wochen ab Veréffentlichung begann die Antragseinrei-
chungsfrist. Binnen 6 bis 8 Wochen konnten Antrage eingereicht werden. Die spezifischen Einrei-
chungszeitraume waren 02.08.2021 bis 27.09.2021 sowie 29.06.2022 bis 24.08.2022. Antragstel-
lende waren verpflichtet, drei Handlerangebote fur Fahrzeuge sowie ggf. fur Infrastrukturkomponen-
ten einzuholen und das wirtschaftlichste mit dem Antrag einzureichen. AuRerdem war pro beantrag-
tem Fahrzeugmodell ein Handlerangebot fir ein konventionelles Vergleichsfahrzeug beizulegen.

Das BALM erstellte sodann eine Reihung der Antrage basierend auf der erwarteten jahrlichen CO»-
Einsparung je investiertem Fordereuro (eingesparte kg CO2/€). Ziel war die Identifikation derjenigen
Antrage, die im Vergleich zu den anderen Antragen den grofiten Beitrag zur Erreichung der Umwelt-
und Energieziele mit der geringsten Zuwendung leisten kénnen. Bestandteile der zur Ermittlung der
voraussichtlichen CO2-Einsparung herangezogenen Formel waren

¢ die Investitionsmehrausgaben je beantragtem Fahrzeug im Vergleich zu einem konventionell
angetriebenen Vergleichsfahrzeug,

o die erwartete elektrische Jahresfahrleistung des beantragten Fahrzeugs,
e das maximal zulassige Gesamtgewicht des beantragten Fahrzeugs,

o der Kraftstoffverbrauch des konventionellen Vergleichsfahrzeugs,

o der CO2-Ausstol} je Liter Diesel,

¢ die Antriebsart des beantragten Fahrzeugs.

In einem zweiten Schritt wurden Férderantrage, deren CO2-Einsparungsquote pro Férdereuro im
jeweiligen Forderaufruf unterhalb von 50 % des durchschnittlichen CO2-Minderungspotenzials pro
Fordereuro (dem so genannten Mindestambitionsniveau) lag, von der Férderung ausgeschlossen.
Fir Antrage ab bzw. oberhalb des Mindestambitionsniveaus wurden — in absteigender Reihenfolge
ihres CO2-Minderungspotenzials — Bewilligungen ausgesprochen. Hierbei bestanden Obergrenzen
fur maximal férderfahige Investitionsmehrausgaben pro Fahrzeug (Kappungsgrenzen). Die jeweils

6 Genauer heilt es im KsM-Aufruf fiir die MBS: Soweit mdglich, sind dazu mindestens drei Angebote vor Vertragsabschluss einzuho-

len (das heilt, das Angebotsdatum muss vor Vertragsunterzeichnung liegen). Offentliche Unternehmen mussten ein wettbewerbli-
ches Verfahren einhalten.
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zugehdrigen Infrastrukturantrage wurden bis zu einem betriebsnotwendigen Umfang (Konnexitats-
kriterium) mit bewilligt.

Ab Bekanntgabe des Férderbescheids (Beginn des Bewilligungszeitraums) bestand fir die Zuwen-
dungsempfanger grundsatzlich eine Frist von drei bzw. 12 Monaten, um die verbindliche Bestellung
der bewilligten Nutzfahrzeuge bzw. Infrastruktur nachzuweisen. Aulierdem bestand ab Bestellzeit-
punkt eine Frist von zwolf Monaten fur die Fahrzeug- bzw. von 24 Monaten fir die Infrastrukturbe-
schaffung. Ab Zulassung der Fahrzeuge bzw. Inbetriebnahme der Infrastruktur hatte der Zuwen-
dungsempfanger drei Monate Zeit, um die Erfullung des Zuwendungszwecks mittels Vorlage von
Ausgabennachweisen zu melden und nachschussig die Zuwendung ausgezahlt zu bekommen. Die
Bewilligungsbehdrde erstattete entsprechend bis zu 80 % der angefallenen Investitionsmehrkosten.

Mit der Inbetriebnahme der Férdergegenstande (bei Fahrzeugen das Zulassungsdatum) begann die
vierjahrige Zweckbindungsfrist zu laufen, innerhalb derer die geférderten Gegenstande durch den
Zuwendungsempfanger antrags- und bewilligungsgemaly genutzt werden missen. Wahrend der
Zweckbindungsfrist sind die Zuwendungsempfanger verpflichtet, an jahrlichen Datentbermittlungen
teilzunehmen. In diesen Ubermittlungen wird die Nutzungsintensitat der Férdergegenstande abge-
fragt.

Das BALM behalt sich vor, im Falle einer nicht zweckentsprechenden Verwendung der Forderge-
genstande wahrend der Zweckbindungsfrist eine teilweise oder vollstandige Aufhebung des Be-
scheides und die Rickzahlung der Fordermittel in entsprechendem Umfang zu prufen und ggf. um-
zusetzen.

1.4 Notwendigkeit der Erfolgskontrolle und Ziel der Evaluation

Zentrale Aufgaben und Ziele der Evaluation umfassen (1) einen Beitrag zur Erfolgskontrolle haus-
haltswirksamer MafRnahmen nach § 7 Bundeshaushaltsordnung (BHO) und den zugehérigen Ver-
waltungsvorschriften, (2) die Uberpriifung gemaR der beihilferechtlichen Genehmigungsbeschlus-
ses fur die KsNI-Beihilfe der Europaischen Kommission (European Commission 2022) sowie (3) die
Erflllung der Vorgaben zur Evaluation staatlicher Beihilfen aus den Leitlinien fur staatliche Klima-,
Umweltschutz- und Energiebeihilfen 2022 (European Commission (EC) 2022), insbesondere die
Prifung der Erforderlichkeit und Wirksamkeit sowie der Auswirkungen auf Handel und Wettbewerb.
Weiterhin soll die Evaluation die Wahrnehmung nationaler und europaischer Berichtspflichten unter-
stltzen und die dafiir notwendigen Daten und Informationen liefern wie bspw. das NAPE-Monitoring
und die Berichterstattung nach der europaischen Energieeffizienz-Richtlinie (s. zu diesen Berichts-
pflichten auch Fritz et al. 2023). Diese Evaluation umfasst dabei genauer:

e Zielerreichungskontrolle: Inwiefern und in welchem Ausmal wurden die Ziele der Forderung
erreicht? Zu den Zielen zahlen insbesondere die Marktaktivierung alternativer Antriebe und die
THG-Minderung im Straflenguterverkehr.

e Wirkungskontrolle: Ist die Férderung ursachlich fir den Wirkungseintritt bzw. geeignet, diesen
anzustofRen? Ist die Forderung mit dem Binnenmarkt vereinbar, da sie erforderlich ist, aber ge-
ringe Auswirkungen auf Handel und Wettbewerb hat, so dass es zu keinen Wettbewerbsverzer-
rungen aufgrund der Beihilfe kommt?

o Wirtschaftlichkeitskontrolle: Erfolgt die Forderung auf wirtschaftliche Weise (Vollzugswirt-
schaftlichkeit) bzw. werden die Ziele auf wirtschaftliche Weise erreicht (MalRnahmenwirtschaftlich-
keit)?
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Das methodische Vorgehen der Evaluation basiert auf dem Methodikleitfaden des BMWi, heute
Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz (Schlomann et al. 2020). Der Leitfaden beinhaltet
methodische Grundlagen fir die Evaluation von Energieeffizienz- und weiteren Klimaschutzmal}-
nahmen und bezieht dabei die Standards der Gesellschaft fir Evaluation e.V. sowie Empfehlungen
des Bundesrechnungshofs mit ein. Auch die regelmaRige Evaluation im Rahmen der Nationalen
Klimaschutzinitiative folgt einem vergleichbaren methodischen Vorgehen (Schuhmacher et al.
2023). Weiterhin folgt der Bericht mit dem Einsatz der Differenz-in-Differenz-Methode den methodi-
schen Vorgaben der EU-Kommission zur Evaluation staatlicher Beihilfemanahmen’.

1.5 Struktur der Untersuchung und Aufbau des Berichts

Der vorliegende Evaluationsbericht gliedert sich in insgesamt vier Kapitel. Das erste Kapitel stellt
den Hintergrund und die Zielsetzung vor. Kapitel 2 erlautert die Methodik inkl. der Operationalisie-
rung der Ziele anhand messbarer Indikatoren. Kapitel 3 stellt die Ergebnisse der Evaluation vor,
gefolgt von einer Diskussion und einem Fazit in Kapitel 4.

7 Legal provisions of SWD(2014)179 - Common methodology for State aid evaluation - EU monitor
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2 Methodisches Vorgehen

Far die Evaluation des Forderprogramms werden die allgemeinen Fragen der Zielerreichungs-, Wir-
kungs- und Wirtschaftlichkeitskontrolle in acht konkrete Evaluationsfragen Ubersetzt, die anschlie-
Rend mit Indikatoren messbar gemacht werden. Das vorliegende Kapitel stellt in Abschnitt 2.1 die
Evaluationsfragen und Indikatoren der Evaluation vor, gefolgt vom umfangreichen methodischen
Vorgehen bzgl. der Berechnung der Indikatoren in Abschnitt 2.2.

2.1 Evaluationsfragen und Indikatoren der Evaluation

Far die hier vorliegende Evaluation des KsNI-Programms werden konkret acht Evaluationsfragen
zur Bewertung der Zielerreichungs-, Wirkungs- und Wirtschaftlichkeitskontrolle verwendet:

e F1: Hat eine Minderung der CO,-Emissionen des gewerblichen Stralkenguterverkehrs in Deutsch-
land stattgefunden?

e F2: War die KsNI-Beihilfe ursachlich fur diese CO,-Emissionsminderung?

e F3: Hat die KsNI-Beihilfe zu einer Steigerung der Nachfrage nach Nutzfahrzeugen mit klima-
freundlichen Antrieben im Sinne der Férderrichtlinie und Tank- bzw. Ladeinfrastruktur gefihrt?

— F3a (Zielerreichungskontrolle): Kam es zu einer Steigerung der Nachfrage nach Nutzfahrzeu-
gen mit klimafreundlichen Antrieben im Sinne der Férderrichtlinie und Tank- bzw. Ladeinfra-
struktur?

— F3b (Wirkungskontrolle): War die KsNI-Beihilfe ursachlich fur diese Steigerung?

e F4: Hat die KsNI-Beihilfe in angebotsseitige Veranderungen auf den Markten fur Nutzfahrzeuge
mit klimafreundlichen Antrieben und Tank- bzw. Ladeinfrastruktur resultiert?

— F4a (Zielerreichungskontrolle): Kam es zu angebotsseitigen Veranderungen auf den Markten
fur Nutzfahrzeuge mit klimafreundlichen Antrieben und Tank- bzw. Ladeinfrastruktur?

— F4b (Wirkungskontrolle): War die KsNI-Beihilfe urséchlich fiir diese Anderung?

e F5: Ist die Hohe der KsNI-Beihilfe angemessen, wurde also das Ziel der Kostenneutralitat zwi-
schen geférderten klimafreundlichen Fahrzeugen und nicht-geférderten konventionellen Fahrzeu-
gen erreicht?

e F6: Hat die KsNI-BeihilfemalRnahme die Wettbewerbsposition bzw. Marktmacht bestimmter Grup-
pen von Beihilfeempfangern ibermaRig gestarkt oder geschwacht?

e F7: Wurde das wirksamste Beihilfeinstrument gewahit? Waren andere Beihilfeinstrumente oder
Arten von MalRnahmen besser geeignet gewesen, um die angestrebten Ziele zu erreichen?

e F8: Wie ist die Kosteneffizienz der KsNI-Beihilfemalinahme zu beurteilen, d. h. wie ist die Relation
von Wirkung und aufgewendeten Mitteln?

Fir die Beantwortung diese Evaluationsfragen wurden die Indikatoren entwickelt, die in Tabelle 2-1
bis Tabelle 2-4 vorgestellt werden. Die Indikatoren werden hier kurz vorgestellt und in den weiteren
Abschnitten werden die Hintergriinde zu den einzelnen methodischen Vorgehensweisen sowie Da-
tenquellen erlautert.
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Eine erste Gruppe von Indikatoren (Tabelle 2-1) ist von Ubergeordnetem Interesse zur Einordung
der geférderten Unternehmen, um das Forderprogramm zusammenzufassen, und befasst sich auch
speziell mit der Beantwortung der Evaluationsfragen F6. Zudem werden diese Indikatoren in weite-
ren Berechnungen, insbesondere in der Wirtschaftlichkeitskontrolle verwendet.

Tabelle 2-1: Generelle Indikatoren
Nr. | Indikator Datenquelle Eval.- Methodisches
fragen | Vorgehen
G1a | Anzahl der Antrage KsNI-Forderstatistik | - Deskriptive Daten-
auswertung
G1b | Anzahl der Ablehnungen KsNI-Forderstatistik | - Deskriptive Daten-
auswertung
G1c | Anzahl der Bewilligungen KsNI-Forderstatistik | - Deskriptive Daten-
auswertung
G1d  Anzahl der Bescheidriickgaben (inkl. Grin- KsNI-Forderstatistik | - Deskriptive Daten-
den) auswertung
G2a | Regionale Verteilung der geférderten Fahr- KsNI-Forderstatistik | F6 Deskriptive Daten-
zeuge auf die einzelnen Bundeslander auswertung
G2b Regionale Verteilung der geforderten KsNI-Férderstatistik | F6 Deskriptive Daten-
Fahrzeuge auf die einzelnen Bundeslander Destatis auswertung
relativ zu ihrer Bevdlkerung
G2c Regionale Verteilung der Férdermittel auf die = KsNI-Forderstatistik | F6 Deskriptive Daten-
einzelnen Bundeslander auswertung
G2d Regionale Verteilung der Férdermittel auf die = KsNI-Forderstatistik | F6 Deskriptive Daten-
einzelnen Bundeslander relativ zu ihrem BIP | Destatis auswertung
G3a | Verteilung der Bewilligungen nach Unterneh- | KsNI-Forderstatistik | F6 Deskriptive Daten-
mensgrofle auswertung
G3b | Verteilung der Fordermittel nach KsNI-Forderstatistik | F6 Deskriptive Daten-
Unternehmensgroflie auswertung
G4a | Verteilung der Bewilligungen nach dem KsNI-Férderstatistik | F6 Deskriptive Daten-
Wirtschaftszweig des Empfangers auswertung
G4b | Verteilung der Fordermittel nach dem Wirt- KsNI-Forderstatistik | F6 Deskriptive Daten-
schaftszweig des Empfangers auswertung

Quelle: Eigene Darstellung.

Fur die Zielerreichungskontrolle des KsNI-Beihilfeprogramms erfolgt eine umfassende Datenana-
lyse. Als Datengrundlage dienen dabei zum einen bestehende Datenquellen wie unter anderem die
KsNI-Foérderstatistik und der NOW-Zulassungsmonitor, eine NOW-interne Aufbereitung von Zahlen
des Kraftfahrtbundesamts. Zum anderen wird eine Befragung der Antragstellenden durchgefhrt,
die hier ausgewertet wird. Die Zielerreichungskontrolle ist gegliedert nach den Evaluationsfragen F1,
F2, F3, F4. Tabelle 2-2 stellt eine Ubersicht der Indikatoren dar, mit deren Hilfe die Zielerreichung
untersucht wird. Zudem sind der Tabelle die Datenquellen und die Zuordnung zu den Leitfragen der
Evaluation zu entnehmen. Hierbei ist zu beachten, dass es zu erheblichem Zeitverzug zwischen
Bewilligung und Inbetriebnahme von Fahrzeugen und Infrastruktur kommen kann. Daher werden in
den Auswertungen sowohl die geférderten Fordergegensténde als auch die in Betrieb genommenen
untersucht. Der Einfachheit halber werden diese in der nachstehenden Tabelle nicht getrennt ge-
nannt.
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Tabelle 2-2: Indikatoren der Zielerreichungskontrolle
Nr. | Indikator Datenquelle Eval.- Methodisches
fragen  Vorgehen
A1a | Durch das Férderprogramm ge- = NOW-Zulassungsmonitor F3 Deskriptive Da-
forderte Nutzfahrzeuge tenauswertung,
Differenz-in-Diffe-
renz Auswertung
A1b | Durch das Férderprogramm ge- = KsNI-Forderstatistik F3 Deskriptive Da-
forderte Tank-/Ladeinfrastruktur tenauswertung
A1c | Durch das Férderprogramm ge- = KsNI-Forderstatistik F3 Deskriptive Da-
forderte Machbarkeitsstudien tenauswertung
A2 | Anteil der Menge geférderter NOW-Zulassungsmonitor F3 Deskriptive Da-
Fahrzeuge an der Gesamtzahl KsNI-Forderstatistik tenauswertung
zugelassener Fahrzeuge
A3 | Differenz zu den Investitionen in | NOW-Zulassungsmonitor F3 Erganzende Be-
klimafreundliche Fahrzeuge in KsNI-Férderstatistik; Erhebung in fragung; Deskrip-
der Kontrollgruppe beiden Kontroligruppen tive Datenauswer-
tung
A4 | Brutto-THG-Einsparungen NOW-Befragung der Zuwendungs- | F1 THG-Berechnung

empfanger; KsNI-Forderstatistik;
Sekundardaten zu Energiever-

brauchen

Ab5a | Die Menge der am Markt ange- = NOW-Fahrzeugdatenbank F4 Deskriptive Da-
botenen Modelle und der am NOW-Zulassungsmonitor tenauswertung
Markt aktiven Hersteller

A5b | Die Menge der Ankiindigungen  Technologie-Monitoring F4 Leitfadengesttzte
und Veroffentlichungen von Befragung der Fahrzeughersteller Interviews
technischen Neuentwicklungen
und Innovationen

A6 | Angleichung der Preise zwi- Befragung der Fahrzeughersteller, | F4 Leitfadengestitzte
schen konventionellen Nutzfahr- = Lkw-Nutzende, Marktexperten Interviews

zeugen und klimafreundlichen ' &ffentlich verfligbare Preisdaten
Nutzfahrzeugen (Skaleneffekte) ' der Fahrzeughersteller

Quelle: Eigene Darstellung.

Far die Quantifizierung der THG-Einsparungen wird in einem ersten Schritt vereinfachend angenom-
men, dass fir jedes elektrisch betriebene Nutzfahrzeug, fir das ein Antrag gestellt wurde, eine
grundsatzliche Kaufentscheidung fur einen Fahrzeugkauf vorgelegen hétte. Daraus folgt, dass an-
dernfalls die Kaufentscheidung zugunsten eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor gefallen ware.
Jedes elektrisch betriebene Fahrzeug hatte demnach ein neu zugelassenes, rein fossil betriebenes
Fahrzeug ersetzt und entsprechende Einsparungen bei den relevanten Grofen erzielt.® Diese Her-
angehensweise wird anschliefend in der Wirkungskontrolle mit der Berechnung des Nettoeffekts
unter Berucksichtigung von Mithahme- und Vorzieheffekten validiert bzw. korrigiert (siehe Abschnitt
2.2.5).

Fir die Wirkungskontrolle des Férderprogramms werden die in Tabelle 2-3 zusammengefassten
Indikatoren bestimmt. Es wird im Verlauf der Evaluation ein Mix aus quantitativen und qualitativen

8 Vereinfachend wird angenommen, dass die Energieverbrauche und Emissionen dieses kontrafaktischen Verbrenners den durch-
schnittlichen Werten der tatsachlich zugelassenen Verbrenner entspricht (,fossiles Referenzfahrzeug®). Zudem sind in diesem ers-
ten Schritt Vorzieheffekte nicht berticksichtigt.
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Methoden angewandt, um diese zu berechnen bzw. zu erheben und zur Beantwortung der Evalua-
tionsfragen zu nutzen.

Tabelle 2-3: Indikatoren der Wirkungskontrolle
Nr. Indikator Datenquelle Eval.- Methodisches Vorge-
fragen hen
B1 Ursachlichkeit der Erhebung in der Kontrollgruppe; Erhe- | F2 Zusatzliche Befragung,
CO2-Emissionsmin- bung in der Gruppe der abgelehnten Differenz-in-Differenz
derung Antragstellenden; Zusatzliche Befra- Auswertung
gung der Beihilfeempfanger
B2a Hohe der Mitnahme- | KsNI-Fdrderstatistik; NOW-Befragung F1 Zusatzliche Befragung,
und Vorzieheffekte der Zuwendungsempfanger; Zusatzli- Differenz-in-Differenz
che Befragung der Beihilfeempfanger Auswertung
B2b Hohe der direkten KsNI-Forderstatistik; Zusatzliche Befra- | F1 Zusatzliche Befragung,
Rebound-Effekte gung der Beihilfeempfanger Leitfragengestitzte In-
terviews
B3 Netto-THG-Einspa- Indikatoren A4, B2a, B2b F1 THG-Berechnung,
rungen (Kontrollgruppenver-
gleich)
B4 Ursachlichkeit fir die | Befragung der Fahrzeughersteller, F4 Leitfadengestutzte In-
Angebotsveranderun- | Marktexperten terviews
gen der Hersteller

Quelle: Eigene Darstellung.

Neben der Hohe der méglichen Rebound-Effekte kdnnen anhand der zusatzlichen Befragungen und
den qualitativen Interviews auch mégliche Spillover-Effekte, d. h. positive Auswirkungen des Pro-
gramms auf andere Bereiche der Unternehmen (bspw. Anschaffung einer PV-Anlage oder eines
Energiemanagementsystems) untersucht werden.

Auch fur die haushaltsrechtlich fur finanzwirksame MalRnahmen vorgeschriebenen Wirtschaftlich-
keitskontrolle werden Indikatoren festgelegt. Hierzu wird zum einen mit der Vollzugswirtschaftlich-
keit untersucht, ob der Vollzug der Ma3nahme im Hinblick auf den Ressourcenverbrauch wirtschaft-
lich war. Bei der MaRnahmenwirtschaftlichkeit wird betrachtet, ob die MaRnahme im Hinblick auf
Ubergeordnete Zielsetzungen (erreichte Wirkung) insgesamt wirtschaftlich war. Neben der Auswer-
tung der vom NOW, BMDV oder dem Projekttrager bereitgestellten Daten werden im Rahmen der
Wirtschaftlichkeitskontrolle auch Erkenntnisse aus den Befragungen von Herstellern, Marktexperten
und Lkw-Nutzenden in die Analysen einbezogen. Hierfir werden die in Tabelle 2-4 aufgefuhrten
Indikatoren erfasst.

Zur Bestimmung der Vollzugswirtschaftlichkeit (Effizienz der MalRnahme) wird der Ressourcen-
verbrauch analysiert. Die insgesamt eingesetzten Mittel setzen sich aus Férdermitteln und administ-
rativen Kosten zusammen. Die eingesetzten Fordermittel teilen sich wiederum auf in die Férderung
der Nutzfahrzeuge, der Tank- und Ladeinfrastruktur sowie der Machbarkeitsstudien. Es werden die
administrativen Kosten der Férderung insgesamt sowie pro Jahr bzw. Antrag und getrennt nach
Fordergegenstand ausgewiesen.
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Tabelle 2-4: Indikatoren der Wirtschaftlichkeitskontrolle
Nr. | Indikator Datenquelle Eval.- Methodisches
fragen  Vorgehen
C1a Fordermittel (Nutzfahrzeuge) KsNI-Forderstatistik F8 Deskriptive Daten-
auswertung
C1b  Foérdermittel (Tank- und Lad- KsNI-Forderstatistik F8 Deskriptive Daten-
einfrastruktur) auswertung
C1c | Fordermittel (Machbarkeitsstu- = KsNI-Forderstatistik F8 Deskriptive Daten-
dien) auswertung
C2 | Administrative Kosten BMDV und BALM F8 Deskriptive Daten-
auswertung
C3a Fordereffizienz in Bezug auf Indikator C1a, B3 F8 Berechnung
THG-Emissionsminderung
C3b | Administrative Kosten in Be- Indikator C2, B3 F8 Berechnung
zug auf THG-Emissionsminde-
rung
C4a Administrative Kosten je ge- Indikator C2, G1a F8 Berechnung
stelltem Antrag
C4b Administrative Kosten je Bewil- | Indikator C2, G1c F8 Berechnung
ligung (Kosten fiir Ablehnun-
gen umgelegt)
C5 | Ausgeldste Investitionen ins- NOW-Befragung der Zuwen- F8 Deskriptive Daten-
gesamt dungsempfanger auswertung
C6 | Investitionsvolumen pro Euro NOW-Befragung der Zuwen- F8 Deskriptive Daten-
Forderung (Hebeleffekt) dungsempfanger auswertung
C7 | Angemessenheit der Héhe der | NOW-Fahrzeugdatenbank F5 Nutzerkostenbe-
KsNI-Beihilfe Marktmonitoring; Befragung der rechnung, Leitfa-
Fahrzeughersteller, Marktexper- dengestitzte Inter-
ten, E-Lkw-Nutzende views

Quelle: Eigene Darstellung.

Zur Bestimmung der MaBnahmenwirtschaftlichkeit (Effektivitat, d. h. Bewertung der Wirtschaft-
lichkeit im Hinblick auf die Ubergeordneten Ziele) werden entsprechend den Vorgaben aus dem Me-
thodikleitfaden fiir Evaluationen von Energieeffizienzmallinahmen des BMWi (Schlomann et al.
2020) die im Rahmen der Zielerreichungskontrolle erarbeiteten Werte zur CO,-Reduktion in das
Verhaltnis zu den aufgewendeten Fordermitteln (inkl. administrativer Kosten) gesetzt. Es werden
also die pro Fordereuro ausgeldsten Investitionen bzw. die pro Euro Férdermittel eingesparte Tonne
COz-AquivaIent bestimmt. Die ausgeldsten Investitionen kénnen aus der Kombination von Anzahl,
Typ und Nettolistenpreis der geférderten Fahrzeuge aus der KsNI-Fdrderstatistik gemal dem Me-
thodikleitfaden berechnet werden.

Zur Beurteilung der Angemessenheit der Férderung in Hohe von 80 % der Investitionsmehrkosten
werden sowohl die Anschaffungskosten als wichtiges Kaufhemmnis als auch die Gesamtkosten ein-
schliellich einer Berticksichtigung der ggf. geringeren Betriebskosten wahrend der Nutzungsphase
betrachtet. Trotz Unsicherheiten bzgl. Haltedauern und weiterer Kostenfaktoren ist damit eine voll-
standigere Aussage zur Angemessenheit der Férderung maglich.

Inwiefern es sich mit dem gewahlten Beihilfeinstrument um ein besonders wirksames Instrument
handelt und ob andere Arten von MalRlnahmen zur Zielerreichung besser geeignet gewesen waren
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(F7), wird auf Basis einer auf Basis einer Diskussion von alternativen Forder- und Anreizinstrumen-
ten bewertet. Ergénzend flieBen Erfahrungen und Einschatzungen zu alternativen Férdermafinah-
men aus der qualitativen Expertenbefragung in die Bewertung ein.

Das genaue Vorgehen zur Bestimmung der einzelnen Indikatoren wird im Folgenden erlautert.

2.2 Datenerhebungen und Datenauswertungen

Der folgende Abschnitt beschreibt die zur Berechnung der vorgestellten Indikatoren notwendigen
Datenerhebungs- und Auswertungsschritte.

2.21 Deskriptive Auswertung von Statistiken und Sekundardatenanalyse

Fir die Berechnung einer Reihe von Indikatoren werden deskriptive Analysen durchgefiihrt und so-
mit die Férderprogrammdaten zusammengefasst, um sie uni- bzw. bivariat zu beschreiben. Ziel der
deskriptiven Analysen ist es auch, einen ersten Uberblick tiber die Datenlage zu gewéhren und wei-
tere Erhebungs- und Analysebedarfe (zusatzliche Befragungen, Leitfaden-Interviews, Differenz-in-
Differenz Ansatz) zu ermitteln.

Die deskriptive Datenauswertung wird fir die Berechnung unter anderem der folgenden Indikatoren
genutzt:

e generelle Indikatoren G1a bis G4b,
¢ Indikatoren zur Zielerreichungskontrolle A1a -A2; A5a und A6 sowie
¢ Indikatoren zu Wirtschaftlichkeitskontrolle C1a, C1b, C1c, C2, C4a, C4b, C5 und C6.

Daruber hinaus flieken Ergebnisse der deskriptiven Datenauswertung in die Berechnungen weiterer
Indikatoren, z. B. der THG-Berechnungen (vgl. Abschnitt 2.2.5), ein.

Mit Hilfe deskriptiver Verfahren werden z. B. die Anzahl der am Markt angebotenen Fahrzeugmo-
delle oder der im Betrieb befindlichen Fahrzeuge untersucht. Ziel ist es, eingetretene Entwicklungen
aufzuzeigen, eine Kausalitat des KsNI-Forderprogramms flr diese Entwicklung kann damit noch
nicht ermittelt werden.

Wesentliche Grundlage der deskriptiven der Analysen sind die von der NOW zur Verfugung gestell-
ten Daten aus dem KsNI-Programm-Monitoring der NOW. Dieses wurde zu Beginn des Fdrderpro-
gramms etabliert und beinhaltet ein kontinuierliches Erheben und zentralisiertes Festhalten von
Kennzahlen der Férderstatistik, die in der Antragsbearbeitung und Projektbegleitung anfallen, wie
beispielsweise die Anzahl eingegangener Antrage, den aktuellen Stand der Bewilligungen, die Arten
der beantragten Fahrzeuge, die Férderhdhen sowie umfangliche Stammdaten der Antragstellenden.

Ebenfalls wird auf Daten aus dem jahrlichen Reporting zur MaRnahmenumsetzung durch Zuwen-
dungsempfanger im Rahmen der deskriptiven Analysen zurickgegriffen. Die Beihilfeempfanger sind
gemal Zuwendungsbescheid und Forderrichtlinientext verpflichtet, an dieser jahrlichen durch die
NOW konzipierten und durchgefihrten Online-Befragung teilzunehmen. Das jahrliche Reporting zielt
darauf ab, das Forderprogramm-Monitoring zu erganzen und bei der Programmsteuerung sowie bei
der Ausgestaltung eventueller Folgeprogramme zu unterstitzen, indem es den Verantwortlichen
eine Grundlage flr datenbasierte Entscheidungen schafft. Inhaltlich umfasst das Reporting eine
Ubermittlung zentraler Nutzungs- und Verbrauchsdaten zu den geférderten Fahrzeugen bzw. der
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zugeordneten Tank- oder Ladeinfrastrukturen. Darlber hinaus werden neben anderen Erhebungs-
dimensionen auch Hirden bei der Malnahmenumsetzung abgefragt, wie etwa unvorhergesehene
Probleme im Beschaffungs- und Errichtungsprozess. Die Konzipierung und organisatorisch-techni-
sche Umsetzung der Datenabfrage geschieht durch die NOW. Dem fir die Evaluation des KsNI-
Forderprogramms beauftragten unabhangigen Dienstleister wurde ein datenschutzkonformer Zu-
gang zu den Befragungsdaten gewahrt.

Die dritte ma3gebliche Datenquelle der deskriptiven Analysen sind Zahlen des Kraftfahrtbundesam-
tes (KBA) zur Anzahl der Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge in Deutschland. Die
Zahlen wurden durch die NOW zur Verfligung gestellt.

2.2.2 Ergidnzende Befragungen

Fir die fundierte Evaluation des Férderprogramms sind erganzende Befragungen der Beihilfeemp-
fanger und zweier Kontrollgruppen (ohne Forderung) erforderlich. Diese dienen insbesondere auch
zur inhaltlichen Bereicherung des im folgenden Abschnitt beschriebenen multivariaten Differenz-in-
Differenz-Ansatzes.

Die erganzenden Datenerhebungen sind:
¢ eine Onlinebefragung der KsNI-Férdermittelempfanger,

e die Onlinebefragung von zwei verschiedenen Kontrollgruppen, die keine Férderung erhalten ha-
ben (Ablehnung der Férderung bzw. keine Beantragung von Beihilfe).

Onlinebefragung der KsNI-Fordermittelempfanger

Ein zentraler methodischer Baustein der Wirkungskontrolle in der Evaluation ist eine Onlinebefra-
gung unter den KsNI-Zuwendungsempfangern. Die Befragung wird genutzt, um spezifische Fragen
aus den Bereichen Zielerreichung und Wirtschaftlichkeit abzudecken. Die Befragung wurde in Form
einer Onlinebefragung durchgeflhrt.

Die Ziele der Befragung sind neben der Erfassung der Zufriedenheit der Férdermittelempfanger mit
dem Prozess der Antragstellung und der administrativen Begleitung wahrend der Férderlaufzeit ins-
besondere eine Quantifizierung des Mithahme- und Vorzieheffektes sowie die Validierung des THG-
Einspareffekts unter Berucksichtigung moglicher Rebound-Effekte. Zwar liefert die KsNI-Fdrdersta-
tistik hierzu mit der genannten jahrlichen Befragung bereits erste Anhaltspunkte. Fur eine differen-
Zierte Analyse sind jedoch detailliertere Abfragen erforderlich, die auch die tatsachliche Nutzung der
neu angeschafften Fahrzeuge umfassen. Anhand der zusatzlichen Befragung und den Interviews
konnten auch mdgliche Spillover-Effekte untersucht werden.

An der Onlinebefragung mit einer Dauer von etwa 17 Minuten (Median) haben 462 KsNI-Foérdermit-
telempfanger teilgenommen. Der Stichprobenumfang entspricht dabei knapp 50 % der insgesamt
geférderten Beihilfeempfanger und liegt somit weit Gber dem Ublicherweise bei Onlineumfragen zu
erwartenden Rucklauf. Grinde hierfir kdnnen unter anderem darin gesehen werden, dass die Ein-
ladung zur Teilnahme an der Umfrage Uber das Bundesamt fur Logistik und Mobilitat (BALM) er-
folgte, welche auch im Rahmen des KsNI-Programms den zentralen Ansprechpartner fir Empfanger
darstellte. Zudem konnte so bei den Férdermittelempfangern auch eine héhere Verbindlichkeit samt
Selbstverpflichtungsgefuhl bewirkt werden. Das Einladungsmanagement wie auch die Rucklaufer in
der Gruppe der KsNI-Empfanger funktionierte gut. Die fiur die geplanten statistischen Analysen
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angedachte Teilnahmequote konnte erreicht werden. Die Feldphase umfasste den Zeitraum vom
15.11 bis 23.12.2024 (ebenfalls fur Kontrollgruppe 1).

Standardisierte Befragungen von zwei Kontrollgruppen

Fir die Ermittlung der Ursachlichkeit des Beihilfeprogramms wurde ein zweifacher Kontrollgruppen-
vergleich durchgefuhrt. Hierfir wurden standardisierte Befragungen von jeweils etwa 15 Minuten
Lange mit zwei unterschiedlichen Akteursgruppen als Online- bzw. CATI-Umfragen (Computer-As-
sisted Telephone Interview) durchgefihrt.

Befragung 1 richtete sich an Unternehmen, die einen Forderantrag gestellt, jedoch einen Ableh-
nungsbescheid erhalten haben sowie Antragstellende, die den Antrag selbst zurlickgezogen haben
oder deren Bewilligung spater wieder aufgehoben wurde. Im Rahmen der in Abschnitt 2.2.3 be-
schriebenen statistischen Auswertungen erlaubt diese Gruppe die Analyse von Unterschieden zwi-
schen geforderten und nicht geférderten Unternehmen. Sie wurde als Onlinebefragung umgesetzt.
Der Kontakt der Férdermittelempfanger erfolgte Uber das Bundesamt fur Logistik und Mobilitat
(BALM), um einen mdéglichst hohen Rucklauf zu erreichen. Trotz aller Bemuhungen (mehrfache Kon-
taktierung mit unterschiedlichen Motiven zur Teilnahme) blieb die Teilnahmequote hinter den Erwar-
tungen zuruck, erfullte aber mit einem Stichprobenumfang von N=313 den fur die geplanten Analy-
sen notwendigen Umfang. Befragung 2 richtete sich an Unternehmen, die keinen Forderantrag ge-
stellt haben. Die Stichprobe wurde hier so modelliert, dass sie hinsichtlich Branchen und Unterneh-
mensgrofien in etwa der Bruttostichprobe der Férdermittelempfanger entsprach. Sie umfasste die
Branchen Baugewerbe/Bau, Handel/Instandhaltung/Reparatur von Kraftfahrzeugen, Erbringung von
sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen, Offentliche Verwaltung/Verteidigung/ Sozialversiche-
rung, Verarbeitendes Gewerbe/Herstellung von Gutern, Verkehr und Lagerei sowie Wasserversor-
gung/Abfallentsorgung/Beseitigung von Umweltverschmutzungen (vgl. deskriptive Auswertungen zu
zentralen Unternehmenscharakteristika in Abschnitt 5 des Anhangs). Voraussetzung fur die Teil-
nahme am Interview war der Besitz eines firmeneigenen Fuhrparks mit mindestens einem Fahrzeug.
Leasing- und Mietgeber wurden in diesem Rahmen nicht berlcksichtigt. Die Praxis der Marktfor-
schung zeigt, dass durch Telefonbefragungen héhere Teilnahmequoten zu erzielen sind. Die Erhe-
bung dieser Zielgruppe fand folglich telefonisch statt, da es sich hier um Unternehmen handelte, die
keine Bezige zu Férdermittelgeber oder Férderung hatten. Die Adressen wurden von einem kom-
merziellen Adressanbieter bezogen (Schober Information Group Deutschland GmbH).

Da die Befragung in die Jahresendzeit fiel, waren in vielen Unternehmen die Ressourcen flr eine
Befragung begrenzt. Deshalb wurde die urspriinglich angedachte Feldzeit verlangert, um den Un-
ternehmen zeitlich so weit wie méglich entgegen kommen zu kénnen. Die angestrebte Nettostich-
probe konnte so mit kleineren Verschiebungen in den Zielquoten mit einer Gesamtstichprobe der
Kontrollgruppe 2 von N=406 erreicht werden. Die Feldphase umfasste den Zeitraum 30.10. bis
18.12.2024.

Diese zweite Kontrollgruppe ermdéglichte durch entsprechende Gewichtung der Unternehmen so-
wohl einen Vergleich mit den Férderantragsstellern als auch Aussagen fiir den Gesamtmarkt in ver-
schiedenen relevanten Branchen in Deutschland. Es lass sich mit dieser Stichprobe Auswirkungen
des Foérderprogramms jenseits der KsNI-geférderten Unternehmen untersuchen sowie statistisch
robuste Analyse der Unterschiede zwischen geférderten und nicht-geférderten Unternehmen her-
ausarbeiten. Daneben kann der Mithahmeeffekt des Forderprogramms bestimmt werden. Nicht zu-
letzt kbnnen auch empirisch fundierte Empfehlungen zur Erhéhung der Reichweite von Anreizen zur
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Beschaffung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen tber den Kreis der KsNI-Zuwendungsempfan-
ger hinaus getroffen werden.

223 Kontrollgruppenvergleich und Differenz-in-Differenz (DiD)-Methode

Um die Ursachlichkeit des Beihilfeprogramms — beispielsweise flr eine aufgetretene CO2-Emissi-
onsminderung oder der Nachfragesteigerung nach klimafreundlichen Nutzfahrzeugen - zu ermitteln,
wird ein statistischer Vergleich der Beihilfeempfanger mit zwei Kontrollgruppen vorgenommen.

Kontrollgruppe 1 besteht aus Antragstellenden, die eine Férderung beantragt haben, deren Antrag
jedoch abgelehnt wurde. Es handelt sich also um Unternehmen, bei denen von einem grundsatzli-
chen Interesse an einer Flottenumstellung auf elektrische Antriebsoptionen ausgegangen werden
kann. Es ist weiterhin nicht unwahrscheinlich, dass diese Unternehmen auch in anderen Bereichen
uberdurchschnittlich umweltfreundliche Verhaltensweisen und Kaufentscheidungen aufweisen. Der
bei dem Vergleich beobachtete Effekt (z. B. die Steigerung der Anzahl von elektrischen Lkw in der
eigenen Flotte) kdnnte daher unterschatzt werden (so genannte Stichprobenverzerrung). Um die-
sem Problem zu begegnen, wurde erganzend eine Datenerhebung bei einer zweiten Kontrollgruppe
(Kontrollgruppe 2) durchgefuhrt (siehe folgender Absatz). An einer Erhebung in Kontrollgruppe 1
wurde trotz der vorgestellten Problematik der Stichprobenverzerrung festgehalten, da ein Abgleich
von Kontrollgruppe 1 mit Kontrollgruppe 2 einen wichtigen Teil der Quantifizierung des Mithahmeef-
fekts im Forderprogramm ausmacht.

Kontrollgruppe 2 enthielt Unternehmen, die nie eine KsNI-Beihilfe beantragt haben. Durch so ge-
nannte Quotierung wurde bei der Erstellung der Stichprobe sichergestellt, dass die Zusammenstel-
lung der Unternehmen hinsichtlich der Merkmale UnternehmensgréfRe und Wirtschaftszweig der
Verteilung in der Treatment-Gruppe entsprach (Reprasentativitat). Fur eine Darstellung der bei der
Stichprobenerstellung angewendeten Quoten, siehe Abschnitt 5.1 und Tabelle 5-1 im Anhang.

Der Vergleich der Gruppe der Beihilfeempfanger mit den Kontrollgruppen Uber den Zeitverlauf er-
moglicht eine Abschatzung Wirkung der Beihilfe auf die Beihilfeempfanger. Hierbei kommt der sta-
tistische Differenz-in-Differenz-(DiD)-Ansatz zur Anwendung. Hierbei werden also die Treatment-
Gruppe (in diesem Fall die Gruppe der Beihilfeempfanger) und eine Kontrollgruppe (in diesem Fall
Kontrollgruppe 1 und Kontrollgruppe 2) vor und nach einem bestimmten Ereignis (in diesem Fall der
Erhalt der Beihilfe) verglichen. Die Differenz innerhalb der jeweiligen Gruppe vor und nach der Be-
handlung (D1) sowie die Differenz zwischen den Gruppen im "Vorher"- und "Nachher"-Zeitraum (D2)
wird berechnet und der Wert D2-D1 ergibt den tatsachlichen Effekt, der der Behandlung (hier der
Forderung) zugeschrieben werden kann.

Der Kern des statistischen Modells, das fur diese DiD-Schatzung verwendet wurde, ist ein multiva-
riates lineares Regressionsmodell und ist unten dargestellt. Die Analyseeinheit ist in diesem Fall das
Unternehmen. Die Variable 'Treatment' ist eine so genannte Dummy-Variable, die den Wert 0 an-
nimmt, wenn das betreffende Unternehmen die Beihilfe nicht erhalten hat, und den Wert 1, wenn
das Unternehmen die Beihilfe erhalten hat. Die Variable 'Periode’ ist ebenfalls eine Dummy-Variable,
um die Zeitrdume ,vorher“ und ,nachher® zu bezeichnen. Der Koeffizient g5 ist der Koeffizient, der
angibt, ob der Flottenanteil der elektrischen Lkw der Unternehmen, die die Beihilfe erhalten haben,
im Vergleich zu den Unternehmen, die die Beihilfe nicht erhalten haben, tatsachlich gestiegen ist.

Anteil_ ELkw; = By + B1 * Treatment; + 3, » Periode; + 33 * Treatment; *» Periode, + f * X;; + €
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Die Methode ist in Abbildung 2-1 grafisch dargestellt, in der die gestrichelte Linie (TG') die (hypothe-
tische) kontrafaktische Entwicklung der Treatment-Gruppe ohne Fdrderung darstellt.

Abbildung 2-1:  Darstellung der Differenz-in-Differenz-Methode
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Quelle: Eigene Darstellung

Der entscheidende Faktor fur die Gultigkeit der Differenz-in-Differenz-Methode ist die sogenannte
.Power” der Regression (Faul et al. 2007), die direkt mit dem Stichprobenumfang zusammenhangt.
Je groRer die Stichprobengrole ist, desto grofier ist die Aussagekraft der Regression. Eine detail-
lierte Erlauterung zur Bestimmung der Stichprobengréfe befindet sich in Anhang 5.1.

Die Ergebnisse der Differenz-in-Differenz-Schatzung kdnnen zur Bestimmung der Ursachlichkeit der
Forderung interpretiert werden. Ebenfalls kbnnen sie aber auch zur Ableitung des Mithahmeeffekts
und somit zur Beantwortung der Frage, wie viele Fahrzeuge und Infrastrukturen auch ohne eine
Forderung beschafft worden waren, herangezogen werden. Die grundlegende Logik der Ableitung
des Mitnahmeeffekts wird anhand der Abbildung 2-2 erldutert. Wenn die Entwicklung des Flottenan-
teils klimaschonender Nutzfahrzeuge in der Kontrollgruppe 1 (die abgelehnten Unternehmen) im
gleichen Tempo verlauft wie die Entwicklung in der Treatment-Gruppe, wird der Mitnahmeeffekt als
sehr hoch angesehen, da die Verflgbarkeit und die Hohe der Forderung als Uberflissig fur die An-
schaffungsentscheidung angesehen wirden. Wenn sich andererseits die Entwicklung der Kontroll-
gruppe 1 naher an der der Kontrollgruppe 2 befindet, kdnnte der Mithnahmeeffekt als sehr gering
angesehen werden, da dies bedeuten wirde, dass die Unternehmen, die an klimaschonender Mo-
bilitdt interessiert waren, ohne die Férderung keine klimafreundlichen Nutzfahrzeuge gekauft hatten.
Wenn die Entwicklung der Kontrollgruppe 1 zwischen der der Treatment-Gruppe und der Kontroll-
gruppe 2 liegt (was realistischer ist), wird die Nahe der Kurve der Kontrollgruppe 1 zur Treatment-
Gruppe berechnet und dem Mitnahmeeffekt zugeschrieben.
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Abbildung 2-2:  Ableitung des Mitnahmeeffekts
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224 Leitfadengestiitzte Interviews

Fragestellungen der KsNI-Evaluation, die nicht durch die vorliegenden Daten der Férderstatistik ab-
gedeckt sind und sich oftmals an Akteure jenseits der Zuwendungsempfanger richten (vor allem
Fahrzeughersteller, Programmbegleitung), wurden durch leitfragengestitzte Interviews adressiert.
In Ergadnzung zur standardisierten Befragung der Zuwendungsempfanger boten die Interviews zu-
dem die Gelegenheit, Zusammenhange zwischen EinflussgréRen zu diskutieren und Rickmeldun-
gen aus den standardisieren Erhebungen der Férdermittelempfanger einzuordnen.

Unter anderem zur Preisgestaltung und der Produktstrategie der Hersteller von elektrischen Nutz-
fahrzeugen lagen zu Evaluationsbeginn nur eingeschrankt offentlich verfliigbare Daten vor. Kausale
Zusammenhange zwischen Fdrderung, Preisgestaltung und Produktstrategie bei Fahrzeugen und
Ladeinfrastruktur lassen sich auf Basis 6ffentlich verfigbarer Informationen nicht direkt ableiten. Zu-
dem sollte auch die Perspektive der Hersteller und der mit ihnnen verbundenen Automobilbanken auf
das Férderprogramm berlcksichtigt werden. Im Rahmen von leitfragengestiitzten Interviews wurden
diese Themen mit Herstellern und den mit ihnen verbunden Automobilbanken (in den Fahrzeugklas-
sen N1, N2 und N3) thematisiert.

Die Gesprache mit ausgewahlten Zuwendungsempfangern unterschiedlicher Unternehmensgrofie
ermoglichten es, die standardisiert erhobenen Rickmeldungen zum Férderprogramm in ihren Zu-
sammenhangen zu diskutieren und zu ausgewahlten Fragestellungen zu vertiefen.

Die Rekrutierung von Interviewpartnern erfolgte dabei sowohl Gber bestehende personliche Kon-
takte als auch die Vermittlung weiterer Gesprachspartner*innen tber die Programmbegleitung und
auch Interessensverbanden. Erste Anhaltspunkte aus jingsten Interviews mit Herstellern (Hacker et
al. 2025) und Nutzenden flossen erganzend in die qualitative Evaluation der KsNI-Beihilfe ein.

Um den wichtigen Aspekten der Ausgestaltung und Umsetzung des Forderprogramms Rechnung
zu tragen, wurden daneben leitfadengestitzte Interviews auch mit den Partnern der Programmbe-
gleitung (NOW, BALM) und mit seitens des BMDV in das KsNI-Programm involvierte Personen ge-
fuhrt. Diese Erweiterung ermoglichte insbesondere einen konkreteren Blick in Richtung
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Programmgenese und stellte durch die programmseitige Einschatzung von Férderbedingungen und
-abwicklung eine wertvolle Ergénzung dar. Erfahrungen mit alternativen FérdermaRnahmen im eu-
ropaischen Ausland wurden in allen geflihrten Interviews thematisiert.

Die Befragung unterschiedlicher Experten bzw. Stakeholder sollte dabei die Gefahr minimieren,
dass strategische, interessensgeleitete Antworten die Ergebnisse stark beeinflussen. Alle Gespra-
che wurden professionell, vertrauensvoll und unter Wahrung der Anonymitat der erhaltenen Erkennt-
nisse gefuhrt. Die daraus resultierende offene und ehrliche Antwortkultur zeigte sich unter anderem
auch in inhaltlich ahnlichen Antwortmustern aus verschiedenen Stakeholdergruppen. Die Ergeb-
nisse werden vor allem fur die qualitative Indikatorenbewertung und fir die Einordnung des Forder-
programms in den Kontext anderer Instrumente und Malihahmen zur Férderung von E-Lkw und
Energieversorgungsinfrastruktur sowie die Formulierung von Handlungsempfehlungen genutzt.
Uber die bestehende Indikatorenbewertung hinausgehende Aspekte zur Ausgestaltung und Umset-
zung des Forderprogramms speisen sich insbesondere aus den Erkenntnissen der qualitativen In-
terviews (vgl. 3.6).

Im Zeitraum von November 2024 bis Februar 2025 wurden insgesamt 20 etwa einstindige Inter-
views durchgeflihrt. Teilweise waren an den Interviews mehrere Personen der jeweiligen Institution
beteiligt. Die Interviews verteilen sich wie folgt: 9 Zuwendungsempfanger, 6 Programmbegleitende
(NOW, BALM, BMDV), 5 Fahrzeughersteller und verbundene Automobilbanken (Leasinggeber). Die
konkreten Fragen der Interviews finden sich, separiert nach den spezifischen Leitfaden fir die drei
genannten Stakeholder-Gruppen, im Anhang (5.3).

225 THG-Berechnung

Die durch die Beihilfe eingesparten THG-Emissionen sind fir die Beantwortung der folgenden Eva-
luationsfragen im Rahmen der Ziel-, Wirkungs- und Wirtschaftlichkeitskontrolle relevant:

e F1: Hat eine Minderung der CO.-Emissionen des gewerblichen Strallengiterverkehrs in Deutsch-
land stattgefunden? (Indikator A4 Brutto-THG-Einsparung und B3 Netto-THG-Einsparung)

e F8: Wie ist die Kosteneffizienz der KsNI-BeihilfemalRnahme zu beurteilen, d. h. wie ist die Relation
von Wirkung und aufgewendeten Mitteln? (Indikatoren C3a und C3b)

Fir die Berechnung der THG-Einsparung wird eine Brutto-Einsparung ermittelt, die sich aus der
Differenz der THG-Emissionen der geférderten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge und den Emissio-
nen von konventionellen, mit Diesel betriebenen Referenzfahrzeugen Uber die Nutzungsdauer
ergibt. Dies wird auch als Baseline-bereinigter Brutto-Wert bezeichnet (vgl. Bundesministerium flr
Finanzen (BMF) 2024 und Schuhmacher et al. 2023). Im gewahlten Vorgehen enthalt dieser Wert
bereits spezifische strukturelle Effekte durch den zunehmenden Anteil von erneuerbaren Energien
im deutschen Strommix.

Der Baseline-bereinigte Brutto-Wert wird in einem zweiten Schritt um Mitnahme- und Vorzieheffekte
bereinigt und somit ein Netto-Wert ermittelt, der in einschlagigen methodischen Handreichungen
teilweise als Netto-I-Wert bezeichnet wird (Bundesministerium fir Finanzen (BMF) 2024). Auf die
Quantifizierung eines Netto-1I-Wertes, der auch Rebound- oder Spillover-Effekte berlcksichtigt,
wurde in der Evaluation verzichtet, da weder Rebound-Effekte nachgewiesen, noch ursachlich durch
die KsNI-Richtlinie angestolene weitere Effizienzmalinahmen (Spill-over-Effekte) nachgewiesen
werden konnten (siehe Abschnitt 3.3.3.5).
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Die wesentliche Datengrundlage der THG-Berechnungen bilden die durch die NOW bereitgestellten
Daten aus der Antragstellung, Verwendungsnachweisen und der jahrlichen Befragung von Zuwen-
dungsempfangern. Aus den Daten gehen Informationen zu Fahrzeugstammdaten, wie das (vorge-
sehene) Fahrzeugmodell, zulassiges Gesamtgewicht, Fahrzeugart, die vorgesehene Jahresfahrleis-
tung sowie Angaben zum Diesel-Referenzfahrzeug hervor. Aus den Antworten zu der jahrlichen Be-
fragung gehen fiir einige der in Betrieb befindlichen Fahrzeuge zusatzlich auch Kilometerstande zur
Ermittlung der Fahrleistung und Strom- bzw. Wasserstoffverbrauche hervor.

Zur Berechnung der Brutto-Emissionseinsparung (Indikator A4) wird fir jedes Fahrzeug separat
die Differenz zwischen den Emissionen des geférderten klimafreundlichen Fahrzeugs und des je-
weiligen Referenzfahrzeugs mit Dieselmotor gebildet. Dazu wird fir jedes Jahr der angenommenen
Nutzungsdauer des Fahrzeuges die Fahrleistung mit dem Energieverbrauch pro Kilometer und dem
Emissionsfaktor des jeweiligen Jahres multipliziert. Die Brutto-Emissionsminderung wird sowohl als
periodenbezogener Wert fir den Zeitraum vor der Evaluation (Fahrzeugbetrieb 2022 — 2024), fur
den Zeitraum der Zweckbindungsfrist von vier Jahren als auch fiir die gesamte Nutzungsdauer der
Fahrzeuge ausgewiesen.

Die Bestimmung des spezifischen Energieverbrauches der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge pro
100 km erfolgt anhand fahrzeugspezifischer Angaben zum km-Stand der Fahrzeuge und den damit
verbundenen Mengen an geladenem Strom und getanktem Wasserstoff sowie Dieselkraftstoff
(PHEV) aus den jahrlichen NOW-Erhebungen. Diese Angaben liegen nur fur einen Teil der Fahr-
zeuge vor. Teilweise ergeben sich auch unplausibel hohe oder niedrige spezifische Energieverbrau-
che. Aus diesem Grund wurden die in Tabelle 2-5 aufgefuhrten nach Fahrzeugklasse und -art diffe-
renzierten Medianwerte ermittelt und flr Fahrzeuge veranschlagt, fir die keine oder keine plausiblen
Werte abgeleitet werden konnten. Ausrei3er und Datenfehler werden durch Nichtbertcksichtigung
der Werte unterhalb des 15. und oberhalb des 85. Perzentils eliminiert.

Tabelle 2-5: Energieverbrauch der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge (Median)
Titelmuster Fahrzeugart Einheit N1 N2 N3
BEV Nutzfahrzeug kWh/100 km 26 36 119

Sonderfahrzeug kWh/100 km 49 130 196

Sattelzugmaschine  kWh/100 km 126

FCEV Nutzfahrzeug kg/100 km 1,6 7,4
Sattelzugmaschine kg/100 km 6,3

Quelle: Eigene Berechnungen

Die ermittelten Verbrauche innerhalb der Fahrzeugklassen variieren stark. Dies kann am Einsatz-
profil aber auch an unterschiedlichen FahrzeuggréfRen liegen, N3-Fahrzeuge kénnen z. B. ein Ge-
samtgewicht zwischen 12 und 40 Tonnen aufweisen. Aus diesem Grund wurde in der Evaluation
darauf verzichtet, konkrete Referenz-Dieselverbrauche fir die Fahrzeugklassen festzulegen. Statt-
dessen wurden Effizienz-Faktoren fir die Fahrzeugklassen N1, N2 und N3 hergeleitet, die den Re-
ferenz-Dieselverbrauch auf den Verbrauch der BEV beziehen. Diese wurden auf Basis der der Lang-
fristszenarien (Krail et al. 2021) abgeleitet und betragen fur Fahrzeuge der Klasse N1 2,56 MJpie-
se|/MJBEv, fur N2 2,03 MJDiese|/MJBEV und fur N3 2,24 MJDiese|/MJBEv. Bei den FCEV und PHEV wurden
die spezifischen Median-Verbrauche der BEV herangezogen, um die Verbrauche der jeweiligen Die-
sel-Referenzfahrzeuge zu bestimmen.
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Die Herleitung der jahrlichen Fahrleistung erfolgt anhand der Angaben zum km-Stand der Fahr-
zeuge, dem Datum, an dem dieser ermittelt wurde, dem km-Stand bei Inbetriebnahme sowie den
sich rechnerisch ergebenen Betriebstagen unter Berlicksichtigung von angegebenen Ausfalltagen.
Da zum Zeitpunkt der neuesten Datenabfrage durch die NOW nur eine Teilmenge der bewilligten
Fahrzeuge bereits betrieben wurde, liegen allerdings flr eine grolkere Anzahl von Fahrzeugen keine
Angaben zur tatsachlichen Fahrleistung vor.

Die somit bestimmte rechnerische jahrliche Fahrleistung liegt aktuell oftmals deutlich unter der durch
die Zuwendungsempfanger bei der Antragstellung genannten geplanten Jahresfahrleistung, die fur
alle Fahrzeuge aus der Antragstellung vorliegt. Tabelle 2-6 zeigt nach Fahrzeugklassen differenziert
den durchschnittlichen Anteil der geplanten Fahrleistung, die (rechnerisch) auch tatsachlich erbracht
wurde.

Tabelle 2-6: Durchschnittliche prozentuale Zielerreichung der Jahresfahrleistung
N1 N2 N3

BEV 51 % 55 % 64 %

FCEV 40 % 45 %

Quelle: Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der Daten der NOW-Erhebung, Datenstand 06.01.2025 mit den Daten der jahrlichen
NOW-Erhebung bis einschlieRlich 2024

Die Ableitung der Fahrleistung der Fahrzeuge, fir die keine Angabe zum km-Stand vorliegt, erfolgt
durch Multiplikation der jeweiligen Planwerte mit den in der Tabelle aufgefuhrten %-Werten. Unbe-
rucksichtigt bleibt dabei, dass die Zuwendungsempfanger einen Anreiz haben, méglichst nahe an
die Planwerte heranzukommen, um Ruckforderungsrisiken zu vermeiden. Dies kénnte dazu fiihren,
dass sich die Fahrleistung gegentiber der NOW-Erhebung am Ende der Zweckbindungsfrist erhdht.
Insofern wird bei der Berechnung ein konservativer Ansatz verfolgt.

Fir die Berechnung der gesamten THG-Einsparung ist eine Annahme fir die Lebensdauer bzw.
gesamten Nutzungsdauer der Fahrzeuge erforderlich. Zu den Lebens- bzw. Nutzungsdauern der in
Deutschland neu zugelassenen Lkw konnten durch den Evaluationsdienstleister in der Literatur
keine belastbaren Zahlen identifiziert werden. Dies liegt vermutlich unter anderem daran, dass ge-
brauchte Fahrzeuge haufig exportiert werden. Fir eine Orientierung kann auf bekannte Grolien wie
das durchschnittliche Alter der Lkw zurickgegriffen werden. Nach Angaben des Kraftfahrtbundes-
amtes (KBA) lag dieses in Deutschland im Jahr 2022 bei 8,5 Jahren (KBA - Kraftfahrt-Bundesamt
2022b), in der EU insgesamt ACEA zu Folge im Jahr 2021 mit ca. 14 Jahren (ACEA - European
Automobile Manufacturers' Association 2023) deutlich dartber. Daher scheint es plausibel, eine Le-
bensdauer anzunehmen, die Uber dem Durchschnittsalter in Deutschland liegt. In der Evaluation
wird eine Lebensdauer von 12 Jahren angenommen, bei der sich eine durchschnittiche Gesamt-
fahrleistung von 150.000 km fir Fahrzeuge der Klasse N1, 190.000 km fir N2 und 440.000 km fur
N3 ergeben.

Die Berechnung der THG-Emissionen der Fahrzeuge erfolgt dann durch Multiplikation der absoluten
Energieverbrauche je Jahr mit den jahresspezifischen Emissionsfaktoren der Energietrager. In
der Emissionsberechnung kénnen zwei unterschiedliche Abgrenzungen der Emissionen vorgenom-
men werden:

e THG-Emissionen aus dem Fahrzeugbetrieb, welche auch direkte Emissionen oder Tank-to-
Wheel-Emissionen (TtW) genannt werden. Diese entsprechen bei BEV und FCEV dem Wert null.
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e THG-Gesamtemissionen aus dem Fahrzeugbetrieb, die Emissionen aus der Energiebereitstellung
und dem Betrieb zusammenfassen und gemeinhin als Well-to-Wheel-Emissionen (WtW) bezeich-
net werden. Diese Emissionen umfassen sowohl die THG-Emissionen aus der Stromerzeugung
als auch aus der Bereitstellung von Wasserstoff und Dieselkraftstoff.

In der vorliegenden Evaluation werden sowohl die TtW- als auch die WtW-Einsparung ausgewiesen.

Die Emissionsfaktoren werden sich sowohl fur Kraftstoffe als auch fur Strom und Wasserstoff im
Laufe der Zeit andern, da der Anteil erneuerbarer Energien voraussichtlich ansteigen wird. Diesem
Umstand wurde wie folgt begegnet: In der vorliegenden Evaluation werden Emissionsfaktoren aus
dem Transport Emission Model (TREMOD) des Umweltbundesamtes in der Version 6.53 genutzt.
Fir die Ableitung der Entwicklung der WtW-Emissionen von Wasserstoff wurden Emissionsfaktoren
fur den EU-Wasserstoffmix (109,4 g CO,e/MJ) und fir Wasserstoff aus Windstrom (3,6 g CO,e/MJ)
von (Prussi et al. 2020) genutzt. Es wird die Annahme getroffen, dass bis zum Jahr 2030 ein Anteil
von 50 % des getankten Wasserstoffs aus erneuerbaren Quellen stammt, der Anteil linear steigt und
sich dieses Wachstum auch nach 2030 fortschreibt. Damit ergeben sich die in Tabelle 2-7 aufge-
fuhrten Emissionsfaktoren.

Tabelle 2-7: TtW- und WtW-Emissionsfaktoren fir ausgewahlte Jahre
Einheit 2022 2025 2030 2035
TtW-Emissionsfaktoren 100 100 100
Strom kg CO,e/kWh 0 0 0 0
Wasserstoff kg CO,elkg 0 0 0 0
Diesel kg CO.ell 2,50 2,47 2,39 2,39
WtW-Emissionsfakto-
ren
Strom kg CO,e/kWh 0,50 0,37 0,17 0,11
Diesel kg CO,e/kg 3,33 3,29 3,21 3,21
Wasserstoff kg CO.ell 11,9 10,0 6,8 3,6

Quelle: Strom und Diesel: TREMOD 6.53, Wasserstoff eigene Berechnung auf Basis von Prussi et al. 2020

Zur Bestimmung der Netto-Emissionseinsparung (Indikator B3) wird die oben beschriebene
Brutto-THG-Einsparung um Mitnahme- und Vorzieheffekte bereinigt. Das Vorgehen fir deren Ablei-
tung ist in Abschnitt 2.2.3 beschrieben. Die Effekte werden je Fahrzeugklassen getrennt bericksich-
tigt. Daflr wird die THG-Einsparung der Fahrzeugklasse multipliziert mit der Differenz aus 1 und
dem jeweiligem Mitnahme- und Vorzieheffekt.

2.2.6 Berechnung der Kosten aus Nutzerperspektive

Fir die Ermittlung des Indikators C7 zur Beantwortung der Evaluationsfrage F5: ,/st die H6he der
KsNI-Beihilfe angemessen, wurde also das Ziel der Kostenneutralitét zwischen geférderten klima-
freundlichen Fahrzeugen und nicht-geférderten konventionellen Fahrzeugen erreicht?* werden Be-
rechnungen zu den Gesamtkosten aus Nutzerperspektive durchgefihrt.

Die KsN-Foérderung sah eine maximale Forderung fur Nutzfahrzeuge in Hohe von 80 % der Mehrin-
vestition gegenuber einem vergleichbaren Dieselfahrzeug vor. Ziel war es, Kostenparitat zwischen
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dem beschafften Fahrzeug mit alternativem Antrieb und einem entsprechenden Dieselfahrzeug her-
zustellen. Es wurde davon ausgegangen, dass der nicht geforderte Anteil der Zusatzinvestition durch
niedrigere operative Kosten im Betrieb der klimafreundlichen Fahrzeuge ausgeglichen werden
wirde. Um zu beurteilen, ob die Forderquote in Héhe von 80 % der Mehrinvestition ausreichend
war, um eine Kostenparitat mit einem vergleichbaren Dieselfahrzeug herzustellen, erfolgt im Rah-
men der Evaluation flr die geférderten Fahrzeuge sowie ihre Dieselpendants eine individuelle Ge-
samtkostenanalyse (Total Cost of Ownership). Aus dem Vergleich der Gesamtkosten von alternati-
vem Antrieb und Dieselantrieb Iasst sich die tatsachlich benétigte Férderquote errechnen. Die Ana-
lyse erfolgt zweistufig: Zunachst werden alle Fahrzeuge betrachtet, die bereits zugelassen sind und
fur die im Rahmen der KsNI-Fdrderstatistik (Stand 06.01.2025) bereits Daten zur bisherigen Fahr-
leistung sowie dem Energieverbrauch vorliegen. In einem zweiten Schritt werden alle Fahrzeuge
betrachtet, deren Férderung bewilligt wurde. Dies umfasste also auch Fahrzeuge, die noch nicht
zugelassen waren. Die Gesamtkostenanalyse sieht dabei die folgenden Komponenten vor:

e Annuitat der Investition: Die durch den Fahrzeugkaufer zu zahlende Investition wird unter
Annahme eines Zinssatzes von 9,5 % und einer Nutzungsdauer von 4 Jahren, dies entspricht
der vorgegebenen Mindesthaltedauer bzw. des Zweckbindungszeitraums im Forderpro-
gramm, auf jahrliche Kosten umgelegt.

e Restwert: Es wird ein Restwert in Hohe von 25 % der Investition angenommen (Speth et al.
2022). Angesichts der kurzen Mindesthaltedauer von vier Jahren (Zweckbindungsfrist) er-
scheint diese Annahme gerechtfertigt. Der Restwert bezieht sich dabei stets auf die Investi-
tion vor Abzug der Foérderung. 25 % entsprechen ungefahr dem Materialwert der Fahrzeuge
(vergl. (Nadkarni 2024)).

o Energiekosten: Die jahrlichen Energiekosten werden unter Berucksichtigung der realen
jahrlichen Fahrleistung, des Energieverbrauchs sowie der Energietrdgerkosten bericksich-
tigt. In Bezug auf die Fahrleistung wird, sofern noch keine gemeldete reale Fahrleistung in
der KsNI-Forderstatistik vorliegt, auf die beim Antrag angedachte Fahrleistung zurtickgegrif-
fen. Fur die alternativen Antriebe wird, falls moglich, der real gemeldete Energieverbrauch
genutzt. Fur Fahrzeuge, fur die noch kein realer Verbrauch vorliegt, wird der Medianver-
brauch der gemeldeten Fahrzeuge des jeweiligen Fahrzeugtyps (Nutzfahrzeug, Sattelzug-
maschine, Sonderfahrzeug) in der jeweiligen Fahrzeugklasse (N1, N2, N3) angenommen.
Der Median wird an dieser Stelle verwendet, da er im Vergleich zum Mittelwert weniger an-
fallig gegenlber Ausrei3ern ist und die vorliegenden Daten teilweise unplausible Ausreiller
enthalten. Fur die entsprechenden Dieselfahrzeuge wird der Verbrauch anhand eines fahr-
zeugklassenabhangigen Effizienzfaktors, basierend auf Werten der Langfristszenarien (Krail
et al. 2021), aus dem Verbrauch des alternativen Antriebs errechnet. Die Energietragerkos-
ten basierend auf Werten fur Strom (Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft e.V.
(BDEW) 2025), Wasserstoff (H2 MOBILITY 2023) und Diesel (Statista, 2024) von 2020 bis
2024. Fur offentliches Laden wird ein Aufschlag von 10 ct/kWh berlcksichtigt. Das resultie-
rende Preisniveau entspricht Ladepreisen, die heute von verschiedenen Anbietern, meist als
Abo-Modell mit einer Grundgebuihr von wenigen Euro monatlich, angeboten werden. Der
Anteil des 6ffentlichen Ladens wird anhand der Angaben in der KsNI-Fdrderstatistik berech-
net. Falls noch keine Realdaten vorliegen, wird wiederum auf einen Durchschnittswert je
Fahrzeugtyp und Fahrzeugklasse zuriickgegriffen.
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Wartung und Instandhaltung: Die jahrlichen Kosten fir Wartung und Instandhaltung erge-
ben sich aus der jahrlichen Fahrleistung sowie kilometerabhdngigen Wartungskosten, je
Fahrzeugklasse und Antriebstechnologie (Krail et al. 2021).

Maut: Neu zugelassene emissionsfreie schwere Nutzfahrzeuge mit mehr als 3,5 t technisch
zulassiger Gesamtmasse sind noch bis Ende 2025 von der Maut befreit und profitieren an-
schliefend von einem deutlich reduzierten Mautsatz. Daher wird fir die im Rahmen des
KsNI-Programms geférderten Fahrzeuge zunachst keine Maut angenommen. Fir die ent-
sprechenden Dieselfahrzeuge werden die Mautsatze angenommen, die vor der Einfiihrung
der CO2-abhangigen Maut und damit weitestgehend zum Zeitpunkt der Antragsstellung gal-
ten (Toll Collect service on the road o.J.). Im Rahmen einer Sensitivitdtsanalyse in Kapitel
5.7.3.1 wird zusatzlich dargestellt, wie sich die Bericksichtigung der CO2-abhangigen Maut
auswirken wurde. Zur Abschatzung des mautpflichtigen Teils der Fahrleistung wird wiederum
auf Daten der KsNI-Forderstatistik zurtickgegriffen. Falls noch keine Realdaten vorliegen,
wird wiederum ein Durchschnittswert je Fahrzeugtyp und Fahrzeugklasse genommen.

Kfz-Steuer: Fahrzeuge mit alternativen Antrieben sind bei Neuzulassung bis Ende 2025 fir
maximal 10 Jahre, langstens jedoch bis 2030 von der Kfz-Steuer befreit. Flr die Dieselpen-
dants wird die Kfz-Steuer berlcksichtigt.

Treibhausgaspramie: Fahrzeuge mit alternativen Antrieben kénnen die von ihnen einge-
sparten Emissionen an die Inverkehrbringer von Kraftstoffen verkaufen. Obwohl die Treib-
hausgaspramie zuletzt deutlich gesunken ist, sind insbesondere fir schwere Nutzfahrzeuge
Erlése von deutlich Gber 1.000 € pro Jahr moéglich. Konservativ werden an dieser Stelle die
Preise der bislang niedrigsten Quote im Jahr 2024 berucksichtigt (Knuttel 2024).

Eine Ubersicht aller Parameter sowie der Methodik der Gesamtkostenanalyse findet sich in Abschnitt
5.7 im Anhang.
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2.3 Ubersicht und Synthese

2.31 Ubersicht der Datenquellen

Fir die Evaluation wurden umfangreiche Daten von Seiten der NOW und BMDV zur Verfugung ge-
stellt sowie von den Autor*innen erhoben. Der vorliegende Abschnitt bildet eine Ubersicht der Da-
tenquellen, die in den vorangegangenen Methodischen Abschnitten genannt wurden.

Unterlagen zum Programm

e Antragsformulare, Begleittexte und FAQs zum Programm und der Antragstellung wurden in gro-
Rem Umfang zur Verfligung gestellt.

Daten von der NOW

e KsNI-Férderstatistik: Daten zu allen Antragen aus dem Programm mit umfangreichen Informatio-
nen zu Antragen von Fahrzeugen, Infrastruktur und Machbarkeitsstudien

e Die NOW-Befragung der Zuwendungsempfanger: Im Rahmen der Richtlinie sind Férdermittel-
empfanger zur Teilnahme an der Begleitforschung und Befragungen verpflichtet. Alle Befragungs-
daten wurden

e Daten zum Ruickzug von Bewilligungen: Aus unterschiedlichen Griinden wurde Férderung nicht
in Anspruch genommen.

Eigene Erhebungen

Zur Erganzung der Programmdaten und fiir eine unabhangige Bewertung sowie der Kausalanalyse
wurden zudem eigene zusatzliche Befragungen durchgefihrt.

e 20 leitfadengestitzte Interviews mit Zuwendungsempfanger, Vertreter*innen der Programmbe-
gleitung (NOW, BALM, BMDV) und von Nutzfahrzeugherstellern und Leasinggebern (Automobil-
banken)

e Befragungen von drei Gruppen:

— Treatment-Gruppe (T): Alle oder ein Teil der beantragten Fahrzeuge und ggf. Tank- und Lad-
einfrastruktur wurde geférdert. N = 462

— Kontrollgruppe 1 (K1): Keines der beantragten Fahrzeuge und/oder Tank- und Ladeinfrastruk-
tur wurde geférdert. N = 313

— Kontrollgruppe 2 (K2): Haben nie einen Férderantrag gestellt. N = 406

Die genaue Zusammensetzung der Stichproben ist im Anhang beschrieben.

2.3.2 Zusammenfiihren der Methoden

Den vorangehenden Ausfiihrungen zu den jeweiligen bevorzugt quantitativen, aber auch qualitativen
Methoden folgend, kann das dargestellte Vorgehen als Mixed-Methods-Ansatz bezeichnet werden.
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Das empirische Vorgehen beruht auf umfassenden konzeptionellen Vorarbeiten und hat zum Ziel,
anhand der Ergebnisindikatoren die Evaluationsfragen zu validieren. Die empirischen Bausteine
weisen dabei einen engen inhaltlichen Zusammenhang auf und erganzen sich gegenseitig. So kén-
nen nicht nur Wissens- und Datenlticken gefiillt werden, sondern die jeweilige Evaluationsfrage kann
— insbesondere durch die Kombination quantitativer und qualitativer Methoden — aus verschiedenen
Perspektiven betrachtet und analysiert werden. Vor dem Hintergrund des zeitlich knapp bemesse-
nen Projektablaufs ermdglicht das gewahlte Vorgehen aulerdem eine parallele Projektbearbeitung
durch den Evaluationsdienstleister. Dies betrifft beispielsweise die zeitgleich stattfindenden qualita-
tiven Interviews mit Fahrzeugherstellern sowie den geplanten zusatzlichen Befragungen auf Seiten
der Fahrzeuganwender.

Das empiriegeleitete Vorgehen setzt mit der deskriptiven Analyse der Forderstatistik an. In diesem
Analyseschritt werden relevante Informationen allgemeiner Natur generiert und es wird ein Uberblick
Uber verfugbare wie auch noch zu erhebende Daten ermdglicht. Diese Analysen erlauben jedoch
noch keine Rickschlisse auf kausale Zusammenhange. Zudem liegen insbesondere fur die Gruppe
der Beihilfeempfanger fundierte Daten vor, jedoch weniger fir die Kontrollgruppe 1 (ganz oder teil-
weise Abgelehnte) sowie zu denjenigen, die keine Beihilfe beantragt haben (Kontrollgruppe 2). Dem-
entsprechend bedarf es im Vorfeld der zentralen multivariaten Regressionsverfahren (Differenz-in-
Differenz-Ansatz) einer Erweiterung der Datenbasis. Die durch das Projektteam konzipierte und um-
gesetzte Online- und die CATI-Befragungen (Computer Assisted Telephone Interview) sind indika-
torenspezifisch angelegt und schlieen aus der deskriptiven Analyse verbleibende Variablenllcken.
Die Umfragen werden spezifisch fur die Treatment-Gruppe, sowie Kontrollgruppe 1 und 2 konzipiert.

Informationen aus der deskriptiven Analyse sowie der erganzend durchgefiuhrten und aufbereiteten
standardisierten Umfragen fliet sodann als Variablen in die Regressionsanalysen im Rahmen des
Differenz-in-Differenz-Ansatzes ein. Da sich erst dadurch neben bivariaten Zusammenhangen mul-
tivariate Bezlige und hier insbesondere auch Veranderungen im Zeitverlauf vor und nach dem Erhalt
der Beihilfe feststellen lassen, ist dieser methodische Baustein zur Beantwortung der Evaluations-
fragen zentral.

Daruber hinaus bestehen inhaltliche Aspekte, die sich nicht oder nur sehr aufwendig quantifizieren
lassen (u. a. die Erhebung von Spillover-Effekten), weshalb die quantitativen Analyseergebnisse
durch qualitative Datenerhebungen erganzt werden. Die durchgeflihrten leitfadengestitzten Inter-
views mit Lkw-Anwendern, aber auch Fahrzeugherstellern und Leasingbanken sowie der KsNI-Pro-
grammbegleitung runden das gewonnene Bild ab und schliel3en verbleibende Wissensliicken.

An den Mixed-Methods-Ansatz empirischer Analysen schliel3en sich die quantitativen Berechnun-
gen der THG-Emissionen wie auch der Gesamtnutzungskosten (engl. Total Cost of Ownership —
TCO) an. Darin flielen insbesondere bereits verfiigbare Daten aus der NOW-Befragung der Zuwen-
dungsempfanger, der KsNI-Forderstatistik wie auch weitere Annahmen bspw. zu Emissionsdaten
ein.

Die Ergebnisse der methodischen Analysen flieRen zuletzt in einer Synthese zusammen. Darin wer-
den die anfangs definierten Forschungsziele der Zielerreichungs-, Wirkungs- und Wirtschaftlichkeits-
kontrolle wieder aufgegriffen und deren Zielerreichung anhand der Verifizierung bzw. Falsifizierung
der Evaluationsfragen anhand der jeweils zugeordneten Ergebnisindikatoren abschlieend geprift.

Die nachfolgende Abbildung stellt das Forschungsdesign im Uberblick dar. Zur besseren Verstand-
lichkeit sind die wesentlichen konzeptionellen und empirischen Schritte nochmals knapp definiert.
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Abbildung 2-3: Schematische Darstellung des Evaluationsdesigns
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3 Ergebnisse

Die Evaluation des KsNI-Programms erfolgt wie oben dargelegt entlang der drei Untersuchungsdi-
mensionen

e Zielerreichungskontrolle: Inwiefern und in welchem Ausmaf wurden die Ziele der Férderung
erreicht? Zu den Zielen zahlen insbesondere die Marktaktivierung und THG-Minderung im Stra-
Renguterverkehr.

e Wirkungskontrolle: Ist die Forderung ursachlich flr den Wirkungseintritt bzw. geeignet, diesen
anzustofRRen? Ist die Férderung mit dem Binnenmarkt vereinbar, da sie erforderlich ist aber geringe
Auswirkungen auf Handel und Wettbewerb hat, so dass zu keinen Wettbewerbsverzerrungen auf-
grund der Beihilfe kommt?

o Wirtschaftlichkeitskontrolle: Erfolgt die Forderung auf wirtschaftliche Weise (Vollzugswirt-
schaftlichkeit) bzw. werden die Ziele auf wirtschaftliche Weise erreicht (Malinahmenwirtschaftlich-
keit)?

In den folgenden Kapiteln 3.1 bis 3.5 werden die Ergebnisse der Evaluation entlang dieser drei Un-
tersuchungsdimensionen dargestellt, jeweils untergliedert in die in Abschnitt 2.1 vorgestellten Eva-
luationsfragen. Anschlieend erfolgen in Kapitel 3.6 zusatzliche Analysen hinsichtlich der Ausge-
staltung und Umsetzung der Richtlinie und in Kapitel 3.7 eine Kontextualisierung sowie ein Vergleich
mit weiteren mdglichen Beihilfe- und Férdermalinahmen.

3.1 Antrage und Forderempfanger

Zusammenfassung

Insgesamt wurden 3.388 Antrage gestellt, davon mit 2.257 Antragen circa zwei Drittel fiir Fahr-
zeuge und mit 1.062 Antragen circa ein Drittel fur Infrastruktur sowie 69 Antrage auf Machbar-
keitsstudien. Bewilligt wurden 953 Antrage fur Fahrzeuge (59 % der Antrage und 66 % der Fahr-
zeuge), 541 Antrage fur Infrastruktur (64 % der Antrage) sowie 46 Antrage fir Machbarkeitsstudien
(67 % der Antrage). Die Bewilligungsquote lag damit insgesamt bei 61 % der Antrage und 71 %
der beantragten Zuwendungen. Zuwendungen wurden fur 6.638 Lkw bewilligt, davon 93 % BEV
sowie 7 % FCEV und einzelne PHEV. Von den bewilligten Fahrzeugen zahlen 40 % zur Klasse
N3, 38 % zur Klasse N1 sowie 22 % zur Klasse N2. Die meisten Antrage wurden im zweiten For-
deraufruf gestellt und bewilligt.

Bei den meisten bewilligten Antragen fur Fahrzeuge (41 %) wurde nur genau ein Fahrzeug
beantragt. Einige Antragen umfassten aber eine groRere Zahl von Fahrzeugen. So wurden in rund
100 Antragen (11 %) jeweils genau 10 Fahrzeuge beantragt, und 91 Bewilligungen (9,5 %) um-
fassten sogar mehr als 10 Fahrzeuge, wobei 88 Organisationen (9,2 % der Organisationen mit
Bewilligungen flr Fahrzeuge) fir mehr als zehn Fahrzeuge Bewilligungen erhalten haben.

Im Laufe des Programmes kam es durch Riicknahme der Antrage bzw. aufgrund formaler Verstolie
gegen die Foérderbedingungen teilweise zu Aufhebungen von Férderzusagen. Insgesamt betrifft
dies bis zum 06.01.2025 26 % der 2.080 urspriinglich bewilligten Antrage (23 % der urspring-
lich bewilligten Fahrzeuge bzw. 22 % des bewilligten Férdervolumens). Eine differenzierte Auswer-
tung dieser Antrage nach Bescheidriickgaben durch Zuwendungsempfanger und Férderaufhebun-
gen durch die Bewilligungsbehorde erfolgte im November 2024 mit dem Ergebnis, dass in die erste
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Kategorie 53 % der Antrage und 61 % des Fordervolumens und in die zweite Kategorie 47 % der
Antrage und 39 % der Foérdermittel fallen.

Das Programm wurde vor allem von groBen Unternehmen genutzt (rund 60 % der Bewilligun-
gen, 73 % der Zuwendungen) und nur in sehr geringem Umfang von Kleinstunternehmen (7 % der
Antrage und 1 % der Zuwendungen). Zwei Drittel der bewilligten Fahrzeuge entfallen jedoch auf
Leasing- und Mietwagengeber. Damit ist es mdglich, dass kleine Unternehmen durch Nutzung die-
ser Fahrzeuge indirekt von der KsNI-Férderprogramm profitiert haben. Viele geférderte Unterneh-
men haben ihren Sitz in Nordrhein-Westfalen, Bayern und Rheinland-Pfalz sowie Baden-Wiirttem-
berg. Besonders wenig Zuwendung gemessen am BIP fliet nach Bremen, Brandenburg, Saar-
land, Sachsen und Mecklenburg-Vorpommern.

Unternehmen aus den Branchen ,Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen®,
.verkehr und Lagerei“ sowie ,Wasserversorgung, Abfallentsorgung und Beseitigung von Umwelt-
verschmutzung® konnten besonders stark von der KsNI-Forderung profitieren, Unternehmen aus
den Branchen ,Baugewerbe® und ,Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen® da-
gegen nur in relativ geringem Umfang.

Der vorliegende Abschnitt gibt eine Ubersicht tiber zentrale Parameter der Forderstatistik und zahlt
auf die Beantwortung von Evaluationsfrage F6 ein: ,Hat die KsNI-BeihilfemaRnahme die Wettbe-
werbsposition bzw. Marktmacht bestimmter Gruppen von Beihilfeempfangern Gbermafig gestarkt
oder geschwacht?*

Zur Beantwortung dieser Fragen werden die folgenden Indikatoren untersucht:

e Anzahl der Antrage, Ablehnungen und Bewilligungen sowie Bescheid-Rlickgaben und -Aufhebun-
gen

e Regionale Verteilung der geférderten Fahrzeuge und Zuwendungen auf die einzelnen Bundeslan-
der sowie relativ zur Bevdlkerung und relativ zum BIP der Bundeslander

e Verteilung der Bewilligungen und Zuwendungen nach Unternehmensgréf3e und nach Wirtschafts-
zweig des Empfangers.

3.1.1 Datenbasis

Die KsNI-Forderstatistik ist die Hauptquelle fir die Analysen in diesem Abschnitt. Sie wird punktuell
durch andere Statistische Daten zu den Bundeslandern und Wirtschaftszweigen erganzt.

Der den Autor*innen durch die NOW zur Verfligung gestellte Auszug aus der KsNI-Forderstatistik
enthielt den Datenstand vom 06.01.2025. Da auch Aufhebungen der Férderzusagen vorkommen —
beispielsweise, weil Zuwendungsempfanger von der Fdrderung zuriicktreten oder wegen formaler
Verstdle gegen die Forderbedingungen durch Antragstellende — sinkt die Zahl der Antrage mit gul-
tigem Bewilligungsbescheid im Zeitverlauf (siehe auch Abschnitt 3.1.3.3). Innerhalb der vorliegen-
den Evaluation ist meist die Zahl der ,aktuell glltigen® Bewilligungen von Interesse, weshalb — wenn
nicht explizit anders benannt — in den folgenden Darstellungen darauf unter Bezug auf o. g. Daten-
stand abgestellt wird.
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3.1.2 Vorgehensweise

Es erfolgen mehrere deskriptive statistische Auswertungen der KsNI-Foérderstatistik zur Zahl der An-
trage und Bewilligungen nach Jahren, Forderaufruf, Fahrzeugklasse, Fahrzeugart und Antrieb vor
allem in Form von Kreuztabellen.

Auch die Frage, ob die KsNI-Fdrderung die Wettbewerbsposition bzw. Marktmacht bestimmter Grup-
pen von Beihilfeempfangern GbermaRig gestarkt oder geschwacht hat, wird ausschlieRlich deskriptiv
statistisch ausgewertet. Auf der Ebene der Beihilfeempfanger erlauben die Programmdaten Auswer-
tungen nach UnternehmensgréRe und Branche. Die Fahrzeugzahlen werden den Neuzulassungs-
anteilen gegenulbergestellt. Diese Auswertungen werden erganzt durch Analysen zu den beantrag-
ten und bewilligten Fahrzeugstickzahlen verschiedener Hersteller, um zu beleuchten, ob einzelne
Hersteller in besonders hohem oder geringem Mafde von der Richtlinie profitieren konnten.

313 Ergebnisse
Im vorliegenden Abschnitt werden die Ergebnisse in drei Abschnitten vorgestellt:

1. Antrage und Bewilligungen insgesamt
2. Regionale Verteilung der Antrage und Bewilligungen
3. Verteilung nach UnternehmensgréfRe und Wirtschaftszweig.

Weitere Ergebnisse zu Antragen und Inbetriebnahme von Fahrzeugen und Infrastrukturen finden
sich auch in Kapitel 3.3, da die Zahl der Antrage und die Nachfrage nach Fahrzeugen und Infra-
strukturen inhaltlich schlecht trennbar sind.

3.1.31 Antrage und Bewilligungen insgesamt

Insgesamt sind im Rahmen des Férderprogramms 1.062 Antrage fur Infrastruktur, 2.257 Antrage fir
Fahrzeuge und 69 Antrage fur Machbarkeitsstudien eingegangen (vgl. Tabelle 3-1). Rund 80 % der
Antrage wurden in der zweiten Forderperiode, d. h. im Rahmen des zweiten Férderaufrufs und des
Sonderaufrufs eingereicht.

Es wurden insgesamt 679 Antrage flr Infrastruktur, 1.341 Antrage flr Fahrzeuge sowie 46 Antrage
fur Machbarkeitsstudien bewilligt.

Bei den Fahrzeugen wurde Férderung fir insgesamt 13.156 Fahrzeuge beantragt (vgl. Tabelle 3-2).
Der Groldteil der Antrage fiel dabei auf Nutzfahrzeuge, gefolgt von Sonderfahrzeugen und Sattel-
zugmaschinen. Es wurden insgesamt Antrage fur 5.149 Nutzfahrzeuge bewilligt sowie gut 573 Son-
derfahrzeuge und 910 Sattelzugmaschinen.
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Tabelle 3-1: Anzahl der Antrage nach Fordergegenstand und Aufruf

Fordergegenstand Status Erster Sonder- Zweiter Gesamt
Forderaufruf aufruf | Férderaufruf

Infrastruktur (Ksl) Antrage 152 194 716 1.062
Abgelehnt 76 95 350 521
Bewilligt 76 99 366 541
Ruckgaben 11 3 34 48
Fahrzeuge (KsN) Antrage 447 486 1.324 2.257
Abgelehnt 268 278 758 1.304
Bewilligt 179 208 566 953
Rickgaben 44 49 127 220
Machbarkeitsstudien | Antrage 30 39 69
Abgelehnt 13 10 23
Bewilligt 17 29 46
Rickgaben 0 0 0 0

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsriicknahme oder eine Aufhebung der Forderzusage stattgefunden hat, sind als ,abgelehnt” aufgefiihrt. Riickgaben sind
bis zum 27.11.2024 berUlcksichtigt.

Tabelle 3-2: Anzahl Fahrzeuge nach Nutzungsart und Fahrzeugklasse
Nutzfahrzeuge Sattelzugmaschinen Sonderfahrzeuge NA  Gesamt
Bewilligt N1 2.405 101 1 2.507
N2 1.375 71 1 1.447
N3 1.369 910 401 4 2.684
Summe 5.149 910 573 6 6.638
Abgelehnt N1 2.343 135 202 2.680
N2 1.061 273 83 1.417
N3 1.302 429 462 228 2.421
Summe 4.706 429 870 513 6.518
Gesamt 9.855 1.339 1.443 519 13.156

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind als ,abgelehnt* aufgefiihrt. ,NA“ = keine
Angabe bzw. fehlend.
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Tabelle 3-3: Anzahl Fahrzeuge nach Antrieb und Fahrzeugklasse

BEV FCEV PHEV Gesamt

Bewilligt N1 2.466 41 2.507
N2 1.435 12 1.447

N3 2284 392 8 2.684

Summe 6.185 445 8 6.638

Abgelehnt N1 2459 216 5 2.680
N2 1.388 29 1.417

N3 2.043 354 24 2.421

Summe 5.890 599 29 6.518

Beantragt 12.075 1.044 37 13.156

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind als ,abgelehnt aufgefuhrt.

In Bezug auf die Antriebsart waren die meisten beantragten und die meisten geférderten Fahrzeuge
BEV (vgl. Tabelle 3-3). Mit groRem Abstand war die zweithaufigste Antriebsart Wasserstoff-Brenn-
stoffzellen-Fahrzeuge (FCEV). Plug-in-Hybrid-Elektrofahrzeuge (PHEV) wurden auch beantragt,
aber insgesamt deutlich weniger. Bezliglich der Grélienklassen wurden in den Klassen N1 und N3
besonders viele Fahrzeuge beantragt und jeweils Uber 2.000 Fahrzeuge bewilligt. In der Klasse N2
war die Anzahl der bewilligten Fahrzeuge mit rund 1.400 Fahrzeugen aber auch relativ hoch.

Die meisten Fahrzeuge wurden im zweiten Férderaufruf beantragt und bewilligt (vgl. Tabelle 3-4 und
Tabelle 3-5). Die Verteilung der geférderten und bewilligten Antriebsarten unterschied sich zwischen
den Forderaufrufen nicht grundsatzlich.
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Tabelle 3-4: Anzahl der Fahrzeuge nach Fahrzeugklasse, Antriebsart und Aufruf
Antriebsart Fahrzeugklasse Erster Zweiter Sonder- Gesamt
Forderaufruf Forderaufruf | aufruf
BEV N1 268 2.089 109 2.466
BEV N2 146 1.213 76 1.435
BEV N3 324 1.542 418 2.284
= Summe 738 4.844 603 6.185
= FCEV N1 41 41
§ FCEV N2 12 12
FCEV N3 111 237 44 392
Summe 152 249 44 445
PHEV N3 4 4 8
Summe 894 5.097 647 6.638
BEV N1 250 1.945 264 2.459
BEV N2 374 721 293 1.388
BEV N3 272 1.419 352 2.043
Summe 896 4.085 909 5.890
s FCEV N1 62 153 1 216
S FCEV N2 6 19 4 29
o FCEV N3 102 166 86 354
< Summe 170 338 91 599
PHEV N1 2 3 5
PHEV N3 1 20 3 24
Summe 3 23 3 29
Summe 1.069 4.446 1.003 6.518
Gesamt 1.963 9.543 1.650 13.156

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind als ,abgelehnt* aufgefiihrt.

Abbildung 3-1:  Verteilung Anzahl Fahrzeuge pro bewilligtem Antrag / pro Antragstellen-
dem
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Bei den meisten (41 %) bewilligten Antragen wurde nur genau ein Fahrzeug beantragt (vgl. Abbil-
dung 3-1). In einigen Antragen wurde aber teilweise eine grofiere Zahl von Fahrzeugen beantragt,
so haben ungefahr 100 Antrage (11 %) genau 10 Fahrzeuge beantragt und 91 bewilligte Antrage
(10 %) sogar mehr als 10 Fahrzeuge. Die mittlere Zahl der Fahrzeuge pro Antrag lag bei 7,0, der
Median bei 2. Da manchen Organisationen mehrere Antrage auf Férderung gestellt haben, ist auch
eine Auswertung nach Antragstellenden interessant (vgl. Abbildung 3-1). Es zeigt sich, dass 269 der
703 Antragstellende (28 %) nur ein Fahrzeug beantragt haben, wahrend 88 Antragstellende (9,2 %)
mehr als 10 Fahrzeuge und 17 Antragstellende (1,8 %) sogar mehr als 100 Fahrzeuge beantragt
und bewilligt bekommen haben (Auswertung zum Datenstand 6.1.2025) — siehe auch Tabelle 5-7
im Anhang zu den Top 20-Beihilfeempfangern.

3.1.3.2 Machbarkeitsstudien

Es wurden insgesamt 69 Machbarkeitsstudien beantragt (Tabelle 3-19). Davon wurden 46 Mach-
barkeitsstudien bewilligt (67 %) und 23 abgelehnt (33 %). Insgesamt wurden Machbarkeitsstudien
im Wert von 1,4 Mio. € bewilligt, das entspricht ungefahr 31.000 € pro Machbarkeitsstudie.

Tabelle 3-5: Anzahl und Mittel fiir Machbarkeitsstudien
Jahr Antrag Anzahl Mittel Mittel pro Antrag
Abgelehnt 2021 13 248.310,62 € 19.101 €
2022 10 343.539,60 € 34.354 €
Summe 23 591.850,22 € 25.733 €
Bewilligt 2021 17 477.936,80 € 28.114 €
2022 29 936.602,20 € 32.297 €
Summe 46 1.414.539,00 € 30.751 €
Gesamt 2021 30 726.247,42 € 24.208 €
2022 39 1.280.141,80 € 32.824 €
Gesamt 69 2.006.389,22 € 29.078 €

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 glltigen Bewilligungen ab. Ursprunglich bewilligte Antrage, fur
die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefihrt.

Da zu den Machbarkeitsstudien au3er den Seitenzahlen (vgl. die Auswertung nach mittlerer Seiten-
zahl in Abschnitt 3.5.3.1) wenig weitere Informationen vorliegen und mit verhaltnismaRigem Aufwand
nicht ermittelt werden konnten, werden diese im Folgenden nicht weiter analysiert.

3.1.33 Riickgaben und Aufhebungen von Férderzusagen

Im Laufe des Programmes kommt es teilweise zu Aufhebungen von Férderzusagen — insbesondere,
weil Zuwendungsempfanger von der Férderung zurticktreten oder der Férdergeber aufgrund forma-
ler VerstdlRe gegen die Forderbedingungen durch Antragstellende eine Férderzusage aufhebt.
Dadurch verandert sich die Zahl der Antrage mit glltigem Bewilligungsbescheid im Zeitverlauf. Alle
obigen Auswertungen bezogen sich auf die Anzahl der Fahrzeuge, Infrastrukturen und Machbar-
keitsstudien mit einem zum Stand 06.01.25 glltigen Bewilligungsbescheid. Fur die Analyse der Be-
willigungsquote ist jedoch zugrunde zu legen, wie viele Antrage ursprunglich bewilligt wurden und
nicht nur zu betrachten, wie viele Antrage aktuell bewilligt sind.
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Insgesamt wurden zum Stand 06.01.2025 542 (26 %) der ursprunglich bewilligten 2.080 Antrage
zuriickgegeben oder es wurde die Férderzusage aufgehoben. Uberdurchschnittliche Quoten ver-
zeichneten der Foérdergegenstand Fahrzeuge im 2. Forderaufruf und im Sonderaufruf (31 % bzw.
30 % der Antrage) sowie der Fordergegenstand Infrastruktur im 1. Férderaufruf (34 % der Antrage)
(vgl. Tabelle 3-6). Ausgedriickt in Férdervolumen betrifft dies bei der Fahrzeugférderung 229 Mio. €
(25 % der ursprunglich bewilligten Mittel) und im Bereich Infrastrukturforderung und 40 Mio. € (13 %
der urspringlich bewilligten Mittel). Bezogen auf die Zahl der Férdergegenstande betreffen die Riick-

gaben und Aufhebungen 2.011 Fahrzeug (23 %) und 252 Ladesaulen (18 %).

Tabelle 3-6: Anzahl der Antrage und Riickgaben nach Fordergegenstand und Aufruf
Fordergegenstand Status Erster Sonder- Zweiter Gesamt
Forderaufruf | aufruf @ Forderaufruf
Fahrzeuge (KsN) Urspringlich bewilligt 226 817 298 1.062
Rickgaben (bis 06.01.25) 47 253 90 390
Anteilig 21 % 31 % 30 % 29 %
Infrastruktur (Ksl) Urspriinglich bewilligt 115 447 117 679
Rickgaben (bis 06.01.25) 39 81 18 138
Anteilig 34 % 18 % 15 % 20 %
Machbarkeitsstudien Ursprunglich bewilligt 25 35 60
(KsM) Riickgaben (bis 06.01.25) 8 6 14
Anteilig 32 % 17 % 23 %

Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand Antrage 06.01.2025.

Ein Teil der Antrage wurde von den Zuwendungsempfangern zurliickgegeben und bei einem ande-
ren Teil kam es zu Férderaufhebungen. Die Bewilligungsbehérde hat hierzu im November 2024 eine
vertiefte Analyse durchgeflihrt, deren aggregiertes Gesamtergebnis in folgender Tabelle dargestellt
ist. Danach waren 53 % der Antrage und 61 % der Mittel von aufgehobenen Bewilligungen Riickga-
ben von Antragen durch Zuwendungsempfanger.

Tabelle 3-7: Anzahl und Anteil der Aufhebungen und Antragsriicknahmen

‘ Antrage Anteil Summe der Mittel ‘ Anteil

Aufhebungsbescheid versandt 247 47 % 62,8 Mio. € 39 %
Erledigung wegen Antragsricknahme ‘ 277 53 % 99,5 Mio. € ‘ 61 %
Gesamt | 524 100 % 162,3 Mio. € 100 %

Quelle: Eigene Darstellung nach Daten des BALM. Datenstand Antradge November 2024.

Die nachstehende Tabelle zeigt eine Auswertung der insgesamt beantragten und der urspringlich
bewilligten Fahrzeuge, Infrastrukturen und Machbarkeitsstudien. Daraus kann abgeleitet werden,
wie viele Antrage urspringlich, d. h. vor Riickgaben und Ricknahmen, bewilligt waren.
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Tabelle 3-8: Bewilligungsquoten der urspriinglich bewilligten Férdergegenstande
Beantragt Anteil bewilligt

1. FA 2. FA SA Summe 1. FA 2. FA SA Summe
KsN | Antrage 447 1.318 492 2.257 51 % 62 % 61 % 59 %
Mittel in 247,03 768,21 217,5 1.232,74 69 % 75 % 70 % 73 %

Mio. €
BEV N1 518 4.034 374 4.926 54 % 82 % 37 % 76 %
BEV N2 520 1.932 369 2.821 32 % 68 % 26 % 56 %
BEV N3 596 2.955 770 4.321 79 % 60 % 64 % 63 %
FCEV N1 103 153 1 257 97 % 0 % 0 % 39 %
FCEV N2 6 33 4 43 0 % 45 % 50 % 40 %
FCEV N3 213 412 127 752 63 % 72 % 35 % 63 %
PHEV N3 5 24 3 32 80 % 25 % 33 % 34 %
Summe 1.961 9.545 1.648 13.154 59 % 70 % 47 % 66 %
Ksl | Antréage 152 721 189 1.062 76 % 62 % 62 % 64 %
Mittel in 48,29 34431 5911 451,71 73% 69% 46% 66 %

Mio. €

LIS
Standorte 332 1.464 280 2.076 70 % 63 % 81 % 67 %
Ladesaulen 1.143 3.400 567 5.110 54 % 72 % 68 % 68 %
TIS

Standorte 0 33 11 44 58 % 9% 45 %
Zapfsaulen 0 46 12 69 91 % 17 % 76 %
KsM | Antrage 30 39 0 69 83 % 90 % 87 %
Mittel in 0,72 1,28 2 74 % 77 % 76 %

Mio. €
Ge- | Antriage 629 2.759 3.388 58 % 62 % 61 %
samt | Mittel in 296,05 1.390,42 1.686,47 70 % 71 % 71 %

Mio. €

Quelle: Eigene Darstellung. Auswertung maximaler Zahl Bewilligungen zum 16.1.2024. ,FA* = Forderaufruf, ,SA“*=Sonderaufruf.

Die Bewilligungsquote lag insgesamt bei 61 % aller Antrage und 71 % aller beantragten Mittel. Bei
den Nutzfahrzeugen hatten batterieelektrische Fahrzeuge etwas hohere Bewilligungsquoten als
Wasserstoff-Fahrzeuge, und Plug-in-Hybride hatten die niedrigste Bewilligungsquote. Bei der Infra-
struktur waren die Bewilligungsquoten fir elektrische Infrastruktur und Wasserstoffinfrastruktur in
ahnlicher GréRenordnung.

31.34 Regionale Verteilung der Antrage und Bewilligungen

Tabelle 3-9 zeigt, wie sich die beantragten und die Fahrzeuge mit zum Stand 06.01.25 gultigen
Bewilligungsbescheid auf die einzelnen Bundeslander verteilen. Bei den bewilligten Fahrzeugen ste-
chen Nordrhein-Westfalen, Baden-Wurttemberg und Bayern hervor, die auf insgesamt 49 % der be-
antragten und 56 % der bewilligten Fahrzeuge entfallen. Unternehmen aus den ostdeutschen Bun-
deslandern sowie aus Bremen und dem Saarland haben besonders wenig am Férderprogramm teil-
genommen.
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Tabelle 3-9: Regionale Verteilung der Fahrzeuge auf die einzelnen Bundeslander
Beantragte Bewilligte Fahr- Anteil beantrag- Anteil bewillig-
Fahrzeuge zeuge ter Fahrzeuge ter Fahrzeuge
Baden-Wiirttemberg 2170 1.407 16,5 % 212 %
Bayern 1.939 1.095 14,7 % 16,5 %
Berlin 730 320 5,5 % 4,8 %
Brandenburg 137 27 1,0 % 0,4 %
Bremen 88 16 0,7 % 0,2 %
Hamburg 1.625 392 12,4 % 59 %
Hessen 1.310 590 10,0 % 8,9 %
Mecklenburg-Vorpommern 77 29 0,6 % 0,4 %
Niedersachsen 810 366 6,2 % 55 %
Nordrhein-Westfalen 2.338 1.248 17,8 % 18,8 %
Rheinland-Pfalz 1.058 759 8,0 % 11,4 %
Saarland 66 39 0,5 % 0,6 %
Sachsen 307 128 23 % 1,9 %
Sachsen-Anhalt 65 35 0,5 % 0,5 %
Schleswig-Holstein 248 136 1,9 % 20%
Thiiringen 188 51 1,4 % 0,8 %
Insgesamt 13.156 6.638 100 % 100 %

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gliltigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, flir

die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefihrt.

Da sich die Bundeslander deutlich hinsichtlich ihrer Grof3e unterscheiden, wird die Anzahl der bewil-
ligten Fahrzeuge in Abbildung 3-2 auf die Bevolkerungszahl der Bundeslander bezogen und als
Fahrzeuge pro Millionen Einwohner*innen dargestellt. Hier zeigt sich, dass in Hamburg (211) und
Rheinland-Pfalz (185) insoweit besonders viele Fahrzeuge bewilligt wurden. In Rheinland-Pfalz ist
dies darauf zurlickzufiihren, dass mehrere Unternehmen eine hohe Anzahl von Fahrzeugen als Lea-
sing- und Mietwagengeber beantragt haben. Wahrend die Antragstellenden insgesamt bei 66 % der
Fahrzeuge die Nutzungsart Vermieter/Leasinggeber angaben, waren es in Rheinland-Pfalz 88 %.
Besonders wenige aktuell bewilligte Fahrzeuge je eine Millionen Einwohner*innen gibt es in Bran-
denburg (11), Sachsen-Anhalt (16), Mecklenburg-Vorpommern (18) und Bremen (24).
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Abbildung 3-2: Bewilligte Fahrzeuge pro Millionen Einwohner*innen
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Quelle: Eigene Darstellung. Die Darstellung bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage,
fur die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefuhrt.

Neben der Anzahl der Fahrzeuge ist auch die Verteilung der bewilligten Zuwendungshoéhe auf die
Bundeslander in Tabelle 3-10 von Interesse. Dabei fallt auf, dass mit einer bewilligten Zuwendung
von 222 Mio. € fast ein Viertel des gesamten Programmvolumens auf Unternehmen in Nordrhein-
Westfalen entfallt. Demgegeniber haben Unternehmen in den Bundeslandern Brandenburg, Bre-
men, Mecklenburg-Vorpommern, Saarland und Sachsen mit jeweils unter 1 % besonders geringe
Anteile an der Zuwendung erhalten.
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Tabelle 3-10: Regionale Verteilung der Zuwendungshohe auf die einzelnen Bundeslan-
der

Bewilligte Zuwen- Bewilligte Zuwen- Bewilligte Zuwen-

dung in dung in dung in
Mio. € % €/ Mio. BIP
Baden-Wiirttemberg 93,0 10,0 % 153,9
Bayern 163,0 17,5 % 215,3
Berlin 54,7 59 % 291,5
Brandenburg 6,4 0,7 % 65,6
Bremen 4,3 0,5 % 109,3
Hamburg 48,6 52 % 328,9
Hessen 53,4 57 % 155,4
Mecklenburg-Vorpommern 6,3 0,7 % 1071
Niedersachsen 81,6 8,8 % 227,5
Nordrhein-Westfalen 2221 23,8 % 270,4
Rheinland-Pfalz 109,6 11,8 % 630,6
Saarland 2,6 0,3 % 64,0
Sachsen 7,4 0,8 % 48,4
Sachsen-Anhalt 20,9 22% 269,3
Schleswig-Holstein 46,8 5,0 % 400,3
Thiiringen 11,9 1,3 % 164,6
Insgesamt 932,7 100,0 % 230,3

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Forderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefiihrt.

Bezieht man die bewilligte Zuwendung auf das Bruttoinlandsprodukt der Bundeslander, um auf die
Wirtschaftskraft zu normieren, so liegt Nordrhein-Westfalen mit 270 € je Mio. € BIP nur noch auf
Rang 5. Mit 624 € bewilligter Zuwendung je 1 Mio. € BIP erhielten die Unternehmen in Rheinland-
Pfalz deutlich mehr Zuwendungen. Vergleichsweise wenig Zuwendungen erhielten auch hier die
Unternehmen in Sachsen (48 € je Mio. € BIP), im Saarland (64 € je Mio. € BIP) und in Brandenburg
(66 € je Mio. € BIP). Betrachtet man die ostdeutschen Bundeslander, so wird deutlich, dass nicht in
allen Landern gemessen an der Wirtschaftskraft wenig Zuwendungen an Unternehmen geflossen
sind. So sticht Sachsen-Anhalt mit 269 € je Mio. € BIP hervor, das damit auf Rang 6 liegt.
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Abbildung 3-3: Bewilligte Zuwendung in € je Millionen € BIP
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Quelle: Eigene Darstellung. Die Darstellung bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage,
fur die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Forderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefihrt.

Diese Analysen zeigen, dass es starke regionale Unterschiede im Férderprogramm KsNI gibt und
ein Uberproportionaler Anteil der Férdermittel auf Unternehmen aus Rheinland-Pfalz entfallt. Die
Aussagekraft dieser Analyse ist jedoch begrenzt. Der Anteil der Fahrzeuge, die geleast oder als
Mietwagen genutzt werden, ist in Rheinland-Pfalz mit 88 % besonders hoch. Nur 88 der 759 bewil-
ligten Fahrzeuge wurden von Endnutzern beantragt. 151 bewilligte Fahrzeuge entfallen auf einen
Fahrzeughersteller, jeweils 100 Fahrzeuge auf zwei Vermieter. Die regionale Verteilung der indirekt
von der KsNI-Férderung profitierenden Unternehmen, die die klimafreundlichen Fahrzeuge als Lea-
sing- oder Mietwagen betreiben, stellt sich also moglicherweise deutlich anders dar.

3.1.3.5 Verteilung nach UnternehmensgroBe und Wirtschaftszweig

Bei der Betrachtung der Verteilung der bewilligten Zuwendung, der Projekte und der Fahrzeuge
wird auf den Datenstand vom 06.01.2025 zurlickgegriffen. Bei der Interpretation ist das sehr unter-
schiedliche Antragsverhalten zu bericksichtigen. Einzelne Unternehmen haben grof3volumige An-
trage fur viele Fahrzeuge gestellt, im Extremfall fur fast 1.000 Fahrzeuge. Andere Unternehmen
haben dagegen jeweils Projekte mit wenigen Fahrzeuge beantragt, daflir aber eine ganze Reihe
von Projekten — bis zu 65 Stlck — beantragt.

Abbildung 3-4 zeigt die Verteilung der zum Stand 06.01.25 bewilligten Hohe der Zuwendung, bewil-
ligten Antrage sowie bewilligten Fahrzeuge, differenziert nach UnternehmensgroRe®. Es wird

®  Kleinstunternehmen sind Unternehmen, die weniger als 10 Mitarbeitende und einen Jahresumsatz oder eine Jahresbilanzsumme
von héchstens 2 Mio. € haben.
Kleine Unternehmen sind Unternehmen, die weniger als 50 Mitarbeitende und einen Jahresumsatz oder eine Jahresbilanzsumme
von héchstens 10 Mio. € haben.
Mittlere Unternehmen sind Unternehmen, die weniger als 250 Mitarbeitende und einen Jahresumsatz von héchstens 50 Mio. € oder
eine Jahresbilanzsumme von héchstens 43 Mio. € haben.
Grofke Unternehmen sind Unternehmen ab 250 Mitarbeitende oder einem Jahresumsatz ab 50 Mio. € oder einer Jahresbilanz-
summe ab 43 Mio. €.
( KfW 2024)
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deutlich, dass mit 77 % der bewilligten Fahrzeuge Uberwiegend grof3e Unternehmen am KsNI-For-
derprogramm teilgenommen haben. Auf diese Unternehmen entfallen fast drei Viertel der Zuwen-
dung. Fur Kleinstunternehmen, auf die lediglich 2 % der bewilligten Fahrzeuge und 1 % der Hohe
der Zuwendung entfallen, scheint die Teilnahme weniger moéglich oder attraktiv gewesen zu sein.
Da ein nicht unerheblicher Teil der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge von Miet- und Leasinggesell-
schaften beantragt wurde, ist es jedoch auch maoglich, dass kleine Unternehmen und Kleinstunter-
nehmen klimafreundliche Fahrzeuge im Rahmen des Fahrzeugleasings von diesen Unternehmen
beziehen und ihre Méglichkeit, geforderte Fahrzeuge einzusetzen, grofier ist, als die Abbildung sug-
geriert. Dies betrifft mit 4.354 Fahrzeugen in Projekten von Miet- und Leasinggebern fast zwei Drittel
aller zum Stand 06.01.25 bewilligten Fahrzeuge.

Abbildung 3-4:  Anteil der bewilligten Zuwendung, Antrage und Fahrzeuge nach Branchen
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Quelle: Eigene Darstellung. Die Darstellung bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage,
fur die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Forderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefihrt.

Dies gilt es auch bei der Betrachtung der Verteilung der aktuell bewilligten Antrage und Zuwendung
nach Branchen zu berticksichtigen (Abbildung 3-5). Insgesamt entfallt der gro3te Anteil sowohl bei
den bewilligten Antragen als auch beim Anteil der gesamten Zuwendung auf die Branche ,Verkehr
und Lagerei“. 80 % der Zuwendung flieRt an Unternehmen aus den vier Branchen ,Verkehr und
Lagerei“, ,Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen®, ,Wasserversorgung, Ab-
fallentsorgung und Beseitigung von Umweltverschmutzung“ sowie ,Handel, Instandhaltung und Re-
paratur von Kraftfahrzeugen®. Betrachtet man die bewilligten Fahrzeuge, so fallt auf, dass mit 43 %
der grofite Anteil auf die Branche ,Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen® ent-
fallt. Dies ist auf die Fahrzeuge der Leasing- und Mietwagenunternehmen zurtickzufuhren, die zu
fast zwei Dritteln der Branche ,Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen®, aber
auch der Branche ,Verkehr und Lagerei“ sowie weiteren Branchen zuzuordnen sind.
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Abbildung 3-5:  Anteil der bewilligten Antrage, Zuwendung und Fahrzeuge nach Branchen
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Quelle: Eigene Darstellung. Die Darstellung bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage,
fur die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefuhrt.

Um abzuschéatzen, ob bestimmte Branchen durch die KsNI-FérdermalRnahme UbermaRig gestarkt
wurden, kénnen die Anteile der im Rahmen des KsNI-Férderprogramms geférderten Fahrzeuge mit
den Neuzulassungsanteilen von Lkw und Sattelzugmaschinen der jeweiligen Branche verglichen
werden, die in Abbildung 3-6 dargestellt sind.

Uber alle Fahrzeugklassen hinweg ist auffllig, dass der Anteil an KsNI-geférderten Fahrzeugen von
Unternehmen aus der ,Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen®, ,Verkehr und
Lagerei“ sowie ,Wasserversorgung, Abfallentsorgung und Beseitigung von Umweltverschmutzung®
deutlich hoher ist als der Anteil an den gesamten Lkw-Neuzulassungen. In Summe kommen diese
Branchen auf Uber drei Viertel der bewilligten Fahrzeuge, bei den Neuzulassungen entfallt hingegen
nur jedes dritte Fahrzeug auf diese Branchen.

Auf Unternehmen aus dem ,Baugewerbe” (KsNI 3 %, Neuzulassungsanteil 10 %) und ,Handel; In-
standhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen® (KsNI 7 %, Neuzulassungsanteil 18 %) entfallen
hingegen vergleichsweise wenig Fahrzeuge.
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Abbildung 3-6:  Anteil der bewilligten Fahrzeuge und Neuzulassungsanteil bei Lkw und Sat-
telzugmaschinen im Jahr 2021 nach Branchen
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Quelle: Eigene Darstellung. Die Darstellung bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage,
fur die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefiihrt. Neuzulassungs-
zahlen aus (KBA - Kraftfahrt-Bundesamt 2022a)

Ein Blick in die Detaildaten (s. Anhang in Tabelle 5-8) zeigt, dass bei den N2-Fahrzeugen Unterneh-
men aus der Branche ,Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen mit 7 % an den
KsNI-geforderten Fahrzeugen gegenuber 0,02 % an den Neuzulassungen und bei den Sattelzug-
maschinen Unternehmen aus der Branche ,Energieversorgung“ mit 9 % gegenuber 0,05 % beson-
ders stark profitieren konnten.

Im Rahmen der Interviews wurde von den Vertreter*innen der Programmbegleitung das Spektrum
der Antragssteller*innen als erfreulich divers bewertet und die Auffassung vertreten, dass es keine
ersichtliche Bevorteilung nach UnternehmensgréfRe gab. Dieser Eindruck kann mit Blick auf die Da-
ten der Forderstatistik nicht bestatigt werden. Es wurde darauf hingewiesen, dass die Unterneh-
mensgrofie der Antragssteller*innen programmbegleitend nicht systematisch gepruft wurde. Sowohl
von Fahrzeugherstellern als auch Transportunternehmen und der Programmbegleitung wurde da-
rauf hingewiesen, dass der administrative Aufwand der Antragsstellung fir kleinere Unternehmen
mit geringeren Personalkapazitaten und weniger Vorerfahrung mit Férderantragen womaoglich den-
noch eine hoéhere Hirde fur die Teilnahme am Férderprogramm darstellte. Zudem wurde auf die
héheren Hurden fir kleinere Unternehmen bei der Vorfinanzierung der Investitionen fir Fahrzeuge
und Ladeinfrastruktur verwiesen.

Von der Programmbegleitung wurde angemerkt, dass durch die Berechnungsformel, die sich aus
einer maximalen CO2-Einsparung durch die Férderung ableitet und am Fern-Lkw-Einsatz orientiert
hat, zunachst Sonderfahrzeuge (z. B. stadtische Entsorgungsfahrzeuge und Einsatzfahrzeuge) trotz
spezifisch hoher Energieverbrauche angesichts der geringen Fahrleistung oft nicht von der Forde-
rung profitieren konnten. Durch die Umsetzung des Sonderaufrufs konnte diesem Nutzungssegment
aber im Verlauf des Forderprogramms durch angepasste Forderbedingungen Rechnung getragen
werden.
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3.1.3.6 Verteilung nach Fahrzeughersteller

Neben den Zuwendungsempfangern profitieren indirekt auch die Fahrzeughersteller von der KsNiI-
Foérderung durch die damit ausgeldste Nachfrage nach klimafreundlichen Nutzfahrzeugen. Deshalb
wird an dieser Stelle im Hinblick auf die Wirkungskontrolle und evtl. Wettbewerbsverzerrungen durch
die Beihilfe erganzend zur Frage F6 betreffend Gruppen von Beihilfeempfangern® untersucht, ob
dies bei einzelnen Fahrzeugherstellern ibermaRig der Fall war.

In der folgenden Abbildung sind zwei in diesem Zusammenhang wichtige Informationen fur verschie-
dene Hersteller kombiniert dargestellt. Die X-Achse zeigt den Anteil der beantragten Fahrzeuge ei-
nes Herstellers an der Gesamtzahl der beantragten Fahrzeuge aller Hersteller. Fir die Hersteller
auf der rechten Seite des Diagramms wurden mehr Fahrzeuge beantragt als fur die Hersteller auf
der linken Seite. Die Y-Achse hingegen zeigt den Anteil der bewilligten Fahrzeuge eines Herstellers
an der Gesamtzahl der bewilligten Fahrzeuge aller Hersteller. Je weiter oben ein Hersteller darge-
stellt ist, desto groRer war die absolute Zahl seiner bewilligten Fahrzeuge.

Durch die kombinierte Darstellung &8sst sich zusatzlich erkennen, ob Antrage mit Fahrzeugen eines
Herstellers besonders erfolgreich waren: Entspricht der Anteil der bewilligten Fahrzeuge dem Anteil
der beantragten Fahrzeuge, hat dieser Hersteller eine durchschnittliche Bewilligungsquote und wird
genau auf der eingezeichneten Winkelhalbierenden dargestellt. Liegt ein Hersteller in der Abbildung
oberhalb der Winkelhalbierenden, hat er eine tiberdurchschnittlich hohe Bewilligungsquote, liegt er
unterhalb, ist die Bewilligungsquote im Vergleich niedrig.

In der Abbildung wird nach Fahrzeugklassen unterschieden und es werden jeweils die zehn Herstel-
ler mit den meisten beantragten Fahrzeugen dargestellt. Dargestellt wird dabei nicht der ursprunglich
bewilligte Anteil, sondern der Anteil der bewilligten Fahrzeuge zum Datenstand 06.01.2025, d. h.
durch Foérderricknahmen und Austritte kann sich die Situation gegenlber der Ausgangssituation
verandert haben. Die genauen Zahlen sind in Tabelle 5-9 bis Tabelle 5-12 im Anhang dokumentiert.

° F6: Hat die KsNi-BeihilfemaRnahme die Wettbewerbsposition bzw. Marktmacht bestimmter Gruppen von Beihilfeempféangern ge-
stérkt oder geschwécht?
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Abbildung 3-7:  Anteil der beantragten Fahrzeuge vs. Anteil der bewilligten Fahrzeuge der
Top 10 Hersteller, differenziert nach Fahrzeugklassen
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Quelle: Eigene Darstellung. Die Darstellung bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage,
fur die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefiihrt.

Es wird deutlich, dass bei den N1-Fahrzeugen Opel (32 %) und Maxus (27 %) den gréf3ten Anteil
an den bewilligten Fahrzeugen haben. Zwar wurden mit 21 % aller beantragten Fahrzeuge bei Opel
und 17 % aller beantragten Fahrzeuge bei Maxus auch viele Fahrzeuge dieser Hersteller beantragt,
doch waren die Antrage zusatzlich auch besonders erfolgreich. Wahrend Uber alle Hersteller hinweg
nur 48 % aller beantragten Fahrzeuge auch bewilligt wurden, lag diese Bewilligungsquote bei Opel
mit 74 % und bei Maxus mit 77 % deutlich hdher. Auffallig ist auch, dass der Hersteller Ford trotz
besonders vieler beantragter N1-Fahrzeuge nicht im gleichen Malfte wie Opel und Maxus von der
KsNI-Richtlinie profitieren konnte. Wahrend fast ein Viertel aller beantragten Fahrzeuge von Ford
stammten, waren es bei den bewilligten Fahrzeugen nur 3 %, was einer Bewilligungsquote von nur
7 % entspricht.

Bei den N2-Fahrzeugen wurden besonders haufig Fahrzeuge von Fiat und Maxus beantragt und
bewilligt. Zusammen entfallen mehr als zwei Drittel aller bewilligten N2-Fahrzeuge auf diese beiden
Hersteller. Ihre Bewilligungsquoten liegen mit 98 % bei Maxus und 65 % bei Fiat deutlich Gber dem
Durchschnittswert von 51 %. Im Gegensatz zur Fahrzeugklasse N1 ist hier die Bewilligungsquote
fir Fahrzeuge von Ford mit 65 % vergleichsweise hoch, so dass 13 % aller bewilligten N2-Fahr-
zeuge von Ford stammen. Auffallig ist, dass die beantragten Fahrzeuge einiger Hersteller sehr ge-
ringe Bewilligungsquoten hatten und nur in geringem Umfang von der KsNI-Richtlinie profitieren
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konnten. Zu nennen sind hier die Hersteller Bergmann mit einer Bewilligungsquote von 11 %, Orten
mit 10 % sowie EFA-S und Fuso mit jeweils nur 1 %.

Volvo konnte bei den N3-Fahrzeugen am meisten von der KsNI-Richtlinie profitieren. Wahrend etwa
jedes vierte beantragte Fahrzeug von Volvo stammte, war es bei den bewilligten Fahrzeugen jedes
dritte. Die anderen Hersteller folgen mit groRem Abstand, konnten aber im Gegensatz zu den N2-
Fahrzeugen alle in relevantem Umfang profitieren. Insgesamt wurden 50 % aller beantragten N3-
Fahrzeuge bewilligt, bei den Herstellern DAF (38 %), Renault (35 %) und Faun (35 %) lag die Be-
willigungsquote darunter.

Betrachtet man innerhalb der N3-Fahrzeuge nur die Sattelzugmaschinen, wird deutlich, dass hier
besonders der Hersteller Volvo profitieren konnte. 46 % aller bewilligten Sattelzugmaschinen stam-
men von Volvo, bei den beantragten Sattelzugmaschinen waren es 45 %. Es wird aber auch deut-
lich, dass die meisten der Top-10-Hersteller nahe an der Winkelhalbierenden liegen und vergleich-
bare Bewilligungsquoten aufweisen. Ausreifler nach oben sind hier Nikola mit 100 % und Mercedes-
Benz mit 92 % bewilligten Fahrzeugen, wobei flr beide nur eine geringe Anzahl von Fahrzeugen
beantragt wurde. Ein Ausrei3er nach unten ist Framo. Keine der 41 beantragten Sattelzugmaschi-
nen dieses Herstellers wurde bewilligt. Die Anteile der Hersteller an den beantragten und genehmig-
ten klimafreundlichen Sattelzugmaschinen weichen deutlich von ihren Marktanteilen an allen Sattel-
zugmaschinen in Deutschland ab. In den Jahren 2023 und 2024 entfallen jeweils rund ein Viertel
der in Deutschland neu zugelassenen Sattelzugmaschinen auf Mercedes-Benz und MAN, 16 % auf
DAF, 13 % auf Scania und 12 % auf Volvo. Die hohen Antrags- und Bewilligungszahlen von Volvo
lassen sich hier also nicht durch Markentreue erklaren, sondern kdnnen eher durch unterschiedliche
technologische Entwicklungsstande zwischen den Unternehmen, deren Produktionskapazitaten und
Fahrzeugpreise bedingt sein.

Insgesamt zeigt diese Auswertung, dass einige Fahrzeughersteller besonders von der KsNI-Richtli-
nie profitieren konnten, was zu einer Starkung ihrer Marktposition gefihrt haben kénnte. Bei den N1-
Fahrzeugen sind dies die Hersteller Opel und Maxus, bei den N2-Fahrzeugen Fiat und Maxus und
bei den N3-Fahrzeugen Volvo, von denen hohe Stiickzahlen bewilligt wurden.

314 Diskussion

Es liegen sehr gute und aktuelle Daten zu den Antragen, Fahrzeugen und der Infrastruktur vor. Es
ist zu beachten, dass die Zahl der Bewilligungen im Laufe der Zeit rucklaufig ist, da Antrage zuruck-
genommen oder die Férderung aufgrund von Nichterfillung der Férderbedingungen zuriickgezogen
werden. Mégliche Griinde hierfur kdnnen unterschiedliche sein, etwa: (1) Leasing- oder Mietgeber,
die viele Fahrzeuge beantragt haben, aber dann die Nachfrage nicht erreicht haben; (2) lange Be-
arbeitungs- und Auszahlungszeiten; (3) allgemeine wirtschaftliche Entwicklung oder auch (4) hohe
Kosten und administrative Aufwande trotz Férderung.

Bei der Verteilung der Fordermittel auf Bundeslander oder Unternehmensgrofien kénnen einige um-
fangreiche Antrage eine grof3e Rolle spielen. Das heildt, wenn wichtige Firmen mehrere Antrage
bewilligt bekommen haben, kann dies die Verteilung auf Bundeslander und Unternehmensgréfen
deutlich pragen.
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3.1.5 Fazit

Der Hauptteil der beantragten und bewilligten Fahrzeuge waren BEV und insgesamt wurden klima-
freundliche Nutzfahrzeuge in allen drei GrofRenklassen N1 — N3 in erheblichem Umfang zugelassen
und gefordert.

Insgesamt wurden uber 3.000 Antrage gestellt, davon zwei Drittel fir Fahrzeuge und tber 1.000
Antrage flr Infrastruktur sowie 69 Antrage auf Machbarkeitsstudien. Bewilligt wurden 953 Antrage
fur Fahrzeuge (59 % der Antrage und 66 % der Fahrzeuge), 541 Antrage fur Infrastruktur (64 % der
Antrage) sowie 46 Antrage fir Machbarkeitsstudien (67 % der Antrage). Die Bewilligungsquote lag
damit insgesamt bei 61 % der Antrage und 71 % der beantragten Mittel. Eine Forderung wurde fir
6.638 Lkw bewilligt, davon 93 % BEV sowie 7 % FCEV und vereinzelte PHEV. Von den bewilligten
Fahrzeugen zahlen 40 % zur Klasse N3, 38 % zu N1 sowie 22 % zu N2.

Im Laufe des Programmes kam es durch Ricknahme der Antrage aufgrund formaler Verstofie ge-
gen die Forderbedingungen teilweise zu Aufhebungen von Férderzusagen. Insgesamt wurden bis
zum 06.01.2025 26 % der 2.080 urspringlichen Bewilligungen zuriickgegeben oder durch die Be-
willigungsbehdrde nachtraglich aufgehoben.

Grole Unternehmen scheinen besonders stark von dem Férderprogramm profitiert zu haben (rund
60 % der bewilligten Antrage, 73 % der bewilligten Fordermittel). Kleinstunternehmen waren dage-
gen stark unterreprasentiert (7 % der Antrage und 1 % der Fordermittel). Allerdings kann es sich
beim Einsatz der bewilligten Fahrzeuge anders darstellen, da zwei Drittel der bewilligten Fahrzeuge
auf Leasing- und Mietwagengeber entfallen. Uber die Anwendenden dieser Fahrzeuge lassen sich
aus den Programmdaten keine Aussage treffen.

Besonders stark konnten Unternehmen aus den Branchen ,Erbringung von sonstigen wirtschaftli-
chen Dienstleistungen®, ,Verkehr und Lagerei“ sowie ,Wasserversorgung, Abfallentsorgung und Be-
seitigung von Umweltverschmutzung“ von der KsNI-Férderung profitieren. Auf Unternehmen aus
dem aus dem ,Baugewerbe“ und dem ,Handel; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen*
entfallen hingegen im Vergleich zu ihren Neuzulassungsanteilen insgesamt deutlich niedrige Fahr-
zeugzahlen.

Die geforderten Unternehmen haben ihren Sitz vor allem in NRW, Bayern und Rheinland-Pfalz sowie
Baden-Wdrttemberg. Diese vier Lander erhalten zusammen fast zwei Drittel der Forderung fur 59 %
der Fahrzeuge. Bezogen auf das BIP sticht Rheinland-Pfalz heraus (624 € Férderung pro Mio. €
BIP). Besonders wenig Forderung gemessen am BIP flieRt nach Bremen, Brandenburg, Saarland,
Sachsen und Mecklenburg-Vorpommern.

Bei den Fahrzeugherstellern profitierten insbesondere Opel und Maxus (N1-Fahrzeuge), Fiat und
Maxus (N2-Fahrzeuge) sowie Volvo bei den N3-Fahrzeugen und Sattelzugmaschinen von einer ho-
hen Anzahl an bewilligten Fahrzeugen.
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3.2 Angebot an Nutzfahrzeugen

Zusammenfassung

In den letzten acht Jahren ist sowohl die Anzahl der am Markt aktiven Hersteller klimafreundli-
cher Nutzfahrzeuge als auch die Zahl verfiigbarer Modelle deutlich gestiegen. Besonders im
Bereich der N1-Fahrzeuge war bereits vor der Einfiihrung der KsNI-Richtlinie eine hohe Dynamik
zu beobachten. Von 2017 bis 2020 hat sich die Zahl der Modelle fir batterieelektrische (BEV) und
Plug-in-Hybridfahrzeuge (PHEV) mehr als verdoppelt, von unter 15 auf Gber 30 Modelle.

Bei den N3-Fahrzeugen ist ab 2022 ein deutlicher Anstieg zu verzeichnen und seit 2023 sind auch
Fahrzeuge mit Brennstoffzellen-Technologie (FCEV) in Deutschland verflgbar. Bei den Sattelzug-
maschinen mit Brennstoffzellen-Technologie gab es trotz Ankiindigungen verschiedener Hersteller
keine Ausweitung des Angebots. Ab dem Jahr 2023 Jahr bieten alle grof3en Hersteller klimafreund-
liche Nutzfahrzeuge der Klasse N3 an, zumeist BEV. Im Gegensatz dazu besteht in der Fahrzeug-
klasse N2 weiterhin ein vergleichsweise kleines Modellangebot.

Aus Sicht der interviewten Fahrzeuganwender gibt es im Bereich der N1-Fahrzeuge mittlerweile
Serienfahrzeuge fur den Massenmarkt. Bei den Fahrzeugklassen N2 und N3 sowie bei Sonder-
fahrzeugen sei das Angebot den Fahrzeuganwendern zufolge jedoch noch stark einge-
schrankt und viele Modelle basieren weiterhin auf Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren. Nut-
zende berichten, dass die Preise fir N3-Fahrzeuge nach Wegfall der Férderung deutlich ge-
senkt wurden. Wahrend der Laufzeit der KsNI-Richtlinie orientierten sich die Preise teilweise an
der Foérderobergrenze, was nach deren Ende zu einem Ruckgang der Preise um 25-50 % fihrte,
so dass sie nun etwa das Zwei- bis Dreifache eines Diesel-Lkw betragen. Hersteller berichten von
einem Preisriickgang von rund 20 % bereits wahrend der Foérderperiode. Auch bei der Ladeinfra-
struktur berichten Nutzende von sinkenden Preisen nach dem Ende der Férdermalinahmen.

Vertreterinnen und Vertreter von Fahrzeugherstellern gaben im Rahmen der durchgefiihrten Inter-
views an, dass das aktuelle Modellangebot an klimafreundlichen Nutzfahrzeugen unabhan-
gig von der KsNI-Forderung entwickelt wurde. Als Treiber fir diese Entwicklungen gelten vor
allem langfristige Unternehmensstrategien zur CO2>-Minderung sowie die Zielvorgaben der
EU-CO.-Emmissionsstandards.

Die Hauptfrage des vorliegenden Abschnitts lautet (F4): ,Hat die KsNI-Beihilfe in angebotsseitige
Veranderungen auf den Markten fir Nutzfahrzeuge mit klimafreundlichen Antrieben und Tank- bzw.
Ladeinfrastruktur resultiert?” Diese umfasst zwei Unterfragen:

e F4a (Zielerreichungskontrolle): Kam es zu angebotsseitigen Veranderungen auf den Markten fir
Nutzfahrzeuge mit klimafreundlichen Antrieben und Tank- bzw. Ladeinfrastruktur?

e F4b (Wirkungskontrolle): War die KsNi-Beihilfe urséchlich fiir diese Anderung?
Zur Beantwortung dieser Fragen werden die folgenden Indikatoren untersucht:

e Die Menge der am Markt angebotenen Modelle und der am Markt aktiven Hersteller

e Die Menge der Ankiindigungen und Verdéffentlichungen von technischen Neuentwicklungen und
Innovationen
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e Angleichung der Preise zwischen konventionellen Nutzfahrzeugen und klimafreundlichen Nutz-
fahrzeugen

e Ursachlichkeit flr die Angebotsveranderungen der Hersteller.

3.21 Datenbasis

Die Hauptquellen flr die Analysen in diesem Abschnitt sind

o KBA-Statistiken fir die Neuzulassung in Deutschland,

e Pressemitteilungen der Fahrzeughersteller zu technischen Neuentwicklungen und Innovationen,

e Leitfadengestutzte Interviews der Fahrzeughersteller und Anwendenden.

3.2.2 Vorgehensweise

Zur Abschatzung der diesbezliglich am Markt aktiven Hersteller und der Menge der am Markt ange-
botenen klimafreundlichen Modelle werden die von der NOW zur Verfigung gestellten KBA-Neuzu-
lassungsdaten fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge ausgewertet. Die Daten enthalten neben der
KBA-Kraftstoffschlliisselnummer auch Angaben zur Marke, zur Modellreihe und einen Code, der den
Fahrzeugtyp beschreibt und damit die Ableitung des Fahrzeugsegments und die Identifizierung von
Sattelzugmaschinen erméglicht.

Zur Beurteilung der Menge der Ankindigungen und Verdéffentlichungen von technischen Neuent-
wicklungen und Innovationen wurde eine Desk-Research durchgefuhrt. Dabei wurden die Hersteller
berlcksichtigt, die bei der Antragstellung der Fahrzeuge am haufigsten gelistet waren, namentlich
Daimler Trucks, Ford Trucks, Renault Trucks sowie Volvo Trucks. Fir die daneben ebenfalls in der
KsNI-Zuwendung sehr prasenten Marken Streetscooter wie auch VW-Nutzfahrzeuge waren keine
Pressemitteilungen Gber eine Online-Recherche zu ermitteln. Die genannten Hersteller weisen dabei
einen starken Fokus auf die Kategorie N3 auf. In die Recherche flossen dabei alle Pressemitteilun-
gen, auf deren offiziellen Websites ein, auch wenn sie sich mit Tochterunternehmen beschaftigt
haben (z. B. Fuso bei Daimler). Nach Mdglichkeit wurden die Pressemitteilungen durch die Fokus-
sierung auf ,Nachhaltigkeit* gefiltert sowie zeitlich auf den Zeitraum 2020 bis 2024 beschrankt. Die
Pressemitteilungen wurden kategorisiert, wobei insbesondere zwischen Mitteilungen zu neuen Fahr-
zeugmodellen, solchen zu Innovationen oder neuen Fahrzeugfunktionen sowie solchen zu anderen
Themen im Zusammenhang mit emissionsfreien Fahrzeugen unterschieden wurde. Als Innovation
wird in diesem Zusammenhang eine technische Neuerung am Fahrzeug oder im Fahrzeug-Kontext
gezahlt (von Charging management und e-Hinterachse Uber akustische Signale und hdhere Reich-
weite bis hin zu vollstandigen Elektromobilitatsldsungen). Nicht hinzugezahlt wurden dagegen Pres-
semitteilungen, die sich mit neuen Modellen beschéftigt haben, in denen Innovationen verbaut wur-
den. Eine entsprechende Differenzierung war durch eindeutig klassifizierbaren Pressemitteilung gut
moglich.

Erganzend werden die Erkenntnisse aus den leitfragengestitzten Interviews mit Nutzfahrzeugher-
stellern (siehe Abschnitt 2.2.4) zum Modellangebot, der Preisentwicklung und der Ursachlichkeit der
Angebotsveranderung berlcksichtigt.
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3.23 Ergebnisse

Auswertung Neuzulassungsdaten

Mit der Auswertung der KBA-Zulassungsdaten wird versucht, die Entwicklung der Menge der am
Markt angebotenen Modelle und der am Markt aktiven Hersteller vor und wahrend der Laufzeit der
KsNI-Richtline aufzuzeigen (Indikator F4a). In der Auswertung werden keine Hersteller bzw. deren
Marken und keine Modelle bertcksichtigt, die zwar angeboten wurden, jedoch nicht nachgefragt und
damit zugelassen wurden.

Abbildung 3-8 zeigt die Anzahl verschiedener klimafreundlicher Nutzfahrzeugmodelle differenziert
nach Antriebsart fur die Fahrzeugklassen N1, N2 und N3 sowie Sattelzugmaschinen als Teilmenge
der N3-Fahrzeuge mit Neuzulassungen im Zeitraum 2017 bis August 2024. Da in einer Reihe von
Datensatzen bei Hersteller und Modell ,Sonstige” angegeben ist, die hier nur einmal gezahlt werden,
werden die angebotenen Modelle tendenziell unterschatzt. Zudem liegen fur eine Reihe von Fahr-
zeugen keine Angaben zur Fahrzeugklasse, sondern nur zur Aufbauart vor und sind nicht enthalten.

Abbildung 3-9 zeigt analog zu diesem Vorgehen die Anzahl der Marken, von denen klimafreundliche
Nutzfahrzeuge neu zugelassen wurden. Dabei ist zu beachten, dass einige Marken Fahrzeuge mit
unterschiedlichen Antriebsarten anbieten und in diesem Fall mehrfach enthalten sind.
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Abbildung 3-8:  Entwicklung der Anzahl der in Deutschland neu zugelassenen Modelle kli-
mafreundlicher Nutzfahrzeuge differenziert nach Fahrzeugklasse und An-

triebstyp
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Quelle: Eigene Darstellung. *Januar-August 2024

Insgesamt ist sowohl die Anzahl der Hersteller bzw. ihrer Marken als auch die Anzahl der von ihnen
neu zugelassenen klimafreundlichen Nutzfahrzeugmodelle in den letzten acht Jahren deutlich ge-
stiegen.

Es wird aber auch deutlich, dass es erhebliche Unterschiede zwischen den Fahrzeugklassen gibt.
Der Markt fir N1-Fahrzeuge zeigt bereits seit 2017 eine hohe Dynamik, zwischen 2017 und 2020,
dem Zeitraum vor der KsNI-Richtlinie, hat sich die Anzahl der angebotenen Modelle mehr als ver-
doppelt. Auch danach ist ein kontinuierlicher Anstieg der verfligbaren Modelle und der aktiven Her-
steller zu beobachten.

Bei den Fahrzeugen der Klasse N3 und den Sattelzugmaschinen ist eine vergleichbare Marktdyna-
mik erst ab dem Jahr 2022 zu beobachten und bleibt auch insgesamt auf einem niedrigeren Niveau.
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Dies ist aber auch der Tatsache geschuldet, dass es weniger grof3e Hersteller in diesem Bereich
existieren. Ab dem Jahr 2023 werden von allen groRen Fahrzeugherstellern klimafreundliche Nutz-
fahrzeuge zugelassen.

Abbildung 3-9:

AnzahlMarken/Hersteller

Entwicklung der Anzahl der Hersteller, von denen in Deutschland klima-

freundlicher Nutzfahrzeuge zugelassen wurden, differenziert nach Fahr-
zeugklasse und Antriebstyp
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Quelle: Eigene Darstellung. *Januar-August 2024
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Abbildung 3-10 zeigt die Hersteller, von denen jeweils klimafreundliche Sattelzugmaschinen zuge-
lassen wurden. Hier wird deutlich, dass die meisten Hersteller auf batterieelektrische Fahrzeuge
setzen, einige aber auch mehrere klimafreundliche Antriebsoptionen anbieten. Wasserstoffbetrie-
bene Sattelzugmaschinen wurden erst ab 2023 und nur von zwei Herstellern zugelassen.
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Abbildung 3-10: Hersteller, von denen klimafreundliche Sattelzugmaschinen zugelassen
wurden, nach Antriebstyp

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024*
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Quelle: Eigene Darstellung. *Januar-August 2024

Ankiindigungen von technischen Innovationen

Bei der Recherche von Pressemitteilungen der vier oben genannten Hersteller Daimler Trucks, Ford
Trucks, Renault Trucks sowie Volvo Trucks im Bereich der N3 Fahrzeuge zeigt sich zunachst der
unterschiedliche Entwicklungsstand bei BEV und FCEV-Fahrzeugen. Es liegt nicht nur ein quantita-
tiver Fokus auf der Berichterstattung Gber batterieelektrische Fahrzeuge, sondern es wird zudem die
noch friihe Forschungs- und Erprobungsphase der H,-Fahrzeuge angesprochen. Dies wird beson-
ders deutlich, da sich einige der betrachteten Unternehmen bewusst gegen die Forschung uber und
die Produktion von H.-Fahrzeugen entschieden haben. Es zeigt sich ein Zusammenhang aus Ent-
wicklungsstand einer Fahrzeugklasse hinsichtlich Innovationsgrad der Technologie sowie der
elektrifizierten Fahrzeugklasse und Anzahl an Pressemitteilungen. So werden vor allem technische
Innovationen im Sinne neuer Fahrzeuge (etwa Fahrzeugklasse N3) gerade in der Anfangsphase
umfassend medial begleitet und darin auf Forschungsstand, internationale Zulassungen sowie auch
Start der Serienproduktion und die ersten Verkaufe verwiesen. Hier wird ein hohes anwendungssei-
tiges Kauf- und Nutzungsinteresse erwartet. Daneben werden Fahrzeugkonfigurationen (etwa Er-
weiterungen von bereits serienmaRig verfligbaren Fahrzeugen wie Sprintern) mit geringerer Pra-
senz, teils in weitere Firmenaktivitaten integriert (z. B. Messeauftritte), aufgegriffen. Im Fokus der
untersuchten Pressemitteilungen steht haufig die Darstellung der Leistungsfahigkeit der Elektromo-
bilitat, die stetige Weiterentwicklung sowie Kooperationen in der Forschung- und Entwicklungsarbeit
(u. a. zu Batterien und in der Produktion). Innerhalb des betrachteten Zeitraums von 2020 bis 2024
zeigen sich Uber die vier Hersteller keine einheitlichen Muster hinsichtlich der Haufigkeit von Pres-
semitteilungen. Dies lasst sich neben unterschiedlichen Kernmarkten der betrachteten Marken si-
cherlich auch auf Unterschiede in den Entwicklungspfaden und -fortschritten zurtckfihren. Auch
eventuelle Veranderungen in der Offentlichkeitsstrategie kdnnen an dieser Stelle nicht ausgeschlos-
sen werden. Bei der rein zahlenmafRigen Auswertung der Pressemitteilungen zeigt sich, dass diese
je Unternehmen sehr stark variieren: so konnten bei einem Unternehmen nur 6 relevante Presse-
mitteilungen identifiziert werden, wohingegen ein anderer Mitbewerber im selben Zeitraum 121 Mit-
teilungen auf seiner Homepage veréffentlichte. Der Anteil an Ankindigungen neuer Fahrzeuge liegt
bei den betrachteten Herstellern zwischen 10 und 50 %. Diese starke Schwankung zwischen den
Herstellern zeigt sich ebenfalls hinsichtlich der Ankindigung von Innovationen; hier liegen die
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prozentualen Anteile an den Pressemitteilungen zwischen 0 und 13 %. Eine klare Tendenz in der
Jahresbetrachtung je Hersteller kann ebenfalls nicht festgestellt werden.

Ergebnisse der Interviews

Die Interviewpartner aus der Anwendungspraxis bestatigen mehrheitlich, dass sie im Zeitraum des
Forderprogramms eine deutliche Ausweitung des Modellangebots an klimafreundlichen Nutzfahr-
zeugen und der zugehdrigen Tank- bzw. Ladeinfrastruktur beobachtet haben. In diesem Kontext
wird jedoch auf unterschiedliche technische Entwicklungsstande verwiesen. Wahrend im Bereich
der N1-Fahrzeuge bereits Serienfahrzeuge fir den Massenmarkt angeboten werden, sehen die Nut-
zenden im Bereich der N2- und N3-Fahrzeuge sowie der Sonderfahrzeuge noch ein deutlich einge-
schranktes Angebot und oft Modelle, die noch auf einer Fahrzeugplattform fir verbrennungsmotori-
sche Fahrzeuge basieren. Zudem wird angemerkt, dass zunehmend auch Hersteller aus China (vor
allem in der N1-Klasse) an Bedeutung im Markt der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge gewonnen
haben. Positiv angemerkt wurde, dass sich die Unterstlitzung der Werkstatten bei der Fehlerbehe-
bung und Wartung der Fahrzeuge im Férderzeitraum merklich verbessert hat und Ausfallzeiten von
Fahrzeugen sich dadurch verkirzt haben.

Auch von den Vertreter*innen der Programmbegleitung wird die beschriebene Einschatzung zur Mo-
dellverfugbarkeit geteilt.

Die befragten (N3-)Hersteller weisen auf ihre systematischen Elektrifizierungsplane bei schweren
Nutzfahrzeugen hin. Fir die frihe Marktphase ohne 6ffentliche Ladeinfrastruktur hat Daimler Truck
daher mit dem Modell eActros 300/400 zunachst vor allem auf den schweren Verteilerverkehr ge-
setzt. Mit dem neu entwickelten eActros 600 wird nun allerdings vor allem auf den besonders CO.-
relevanten Fernverkehr abgezielt. Volvo verweist auf seinen Einstieg Gber mittelschwere Lkw in die
Elektrifizierung, die nun auf schwere Lkw ausgeweitet wurde und zu einer Elektrifizierung von Mo-
dellen in allen Fahrzeugkategorien gefihrt hat.

Bezuglich der Angebotspreise fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge (Anmerkung: in den Interviews
wurde ausschlieBlich Bezug auf batterieelektrische Fahrzeuge genommen) ergibt sich aus den In-
terviews mit Nutzenden kein einheitliches Bild, es lassen sich jedoch Tendenzen beobachten.

Fir die Fahrzeugklasse N1 wird von einzelnen Interviewpartnern von einem Anstieg der Fahrzeug-
preise um etwa 30 % im Fdrderzeitraum berichtet, flr die Kategorie der N2-Fahrzeuge von einem
Preisriickgang in etwa derselben Gré3enordnung. Nach Wegfall der Férderung wurde auch im Seg-
ment der N1-Fahrzeuge eine deutliche Minderung der Angebotspreise beobachtet. Flir N3-Fahr-
zeuge, fur die gemeinhin die héchsten Aufpreise fur batterieelektrische Varianten verlangt werden,
wird von mehreren Nutzenden ein Rickgang der Aufpreise gegenuber vergleichbaren Dieselfahr-
zeugen von 25 bis 50 % nach Wegfall der Férderung berichtet. Dennoch unterscheidet sich der
Fahrzeugpreis damit noch um mindestens den Faktor 2 von vergleichbaren Dieselfahrzeugen.
Gleichzeitig wurde von Nutzenden am Beispiel des eActros 600 von Daimler Truck erlautert, dass
sich trotz einer nahezu Verdopplung der Reichweite, die Angebotspreise auf dem Niveau des Vor-
gangermodells (eActros 300) bewegen und es damit zu einer deutlichen Verbesserung des Kosten-
Nutzen-Verhaltnisses kam. Von mehreren Nutzenden wird die Beobachtung geteilt, dass sich die
Fahrzeugangebotspreise wahrend der Férderung haufig an der Férderobergrenze bewegt haben,
und es werden madgliche Mitnahmeeffekte der Hersteller vermutet. Einzelne Interviewpartner berich-
ten aullerdem, dass sich die Angebotspreise flr antriebsunabhangigen Aufbauten im Foérderzeit-
raum signifikant erhéht haben. Es wird einordnend angemerkt, dass dies auch fur Nutzfahrzeug-
preise generell galt.

69



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Auch flr die Ladeinfrastruktur wird nach dem Auslaufen des Férderprogramms ein relevanter Rick-
gang der Angebotspreise von mehreren Nutzenden konstatiert und teilweise von einer Halbierung
der Preise gesprochen. Deutlich steigende Kosten fiir Fachkrafte (z. B. Installation von Ladesaulen)
werden thematisiert, aber eher auf generelle Entwicklungen im Arbeitsmarkt zurtickgefuhrt.

Die Vertreter*innen der Programmbegleitung berichten, dass im Zuge des Programmmonitorings
keine systematische Auswertung der Angebotspreise durchgefihrt wurde. Es wird bestatigt, dass
die Fahrzeugfdrderung sich oft an der Férderobergrenze bewegt hat. Ein systematischer Preisrlick-
gang bei Fahrzeugen und Infrastruktur zwischen den Férderaufrufen sei aus den vorliegenden Daten
nicht ableitbar.

In den Interviews mit Fahrzeugherstellern (N3) wird ein Preisriickgang um etwa 20 % im Forderzeit-
raum von 2021 bis 2024 genannt. Ein Vertreter vermutet, dass sich die Preise auch ohne Férderung
auf ahnlichem Niveau bewegt hatten. Es wird zudem betont, dass mit der aktuellen Preisstruktur
klimafreundliche Fahrzeuge nur an Unternehmen verkauft werden kdnnen, die auch zur Ubernahme
von Mehrkosten bereit sind. Trotzdem wurden die Fahrzeuge laut Herstelleraussage auch wahrend
der Foérderung mit Verlust verkauft. Es wird darauf verwiesen, dass durch eine neue Produktgene-
rationen (siehe beispielsweise eActros 600) in der Serienfertigung ein deutlich besseres Preis-Leis-
tungsverhaltnis erzielt wird. Es wird erwartet, dass sich dieses weiter verbessern wird, aber nicht
mehr sprunghaft. Von allen Herstellern wird die Annahme geteilt, dass die Preise von E-Lkw weiter
sinken werden, aber auch perspektivisch nicht das Diesel-Lkw-Niveau erreichen. Die Hersteller se-
hen die Erreichung eines Gesamtkostenvorteils im Vergleich zu Diesel-Lkw als Zielstellung. Ange-
sichts gunstigerer Betriebskosten von E-Lkw wird dies auch zukunftig héhere Fahrzeugkosten von
E-Lkw erlauben. Fir die weitere Preisbildung wird auch das Verhalten der Wettbewerber als wichtige
Einflussgrofie bewertet. In dem Kontext wird betont, dass die vorgegebenen Zielwerte der EU-CO»-
Standards und die herstellerspezifischen Ausgangswerte dabei voraussichtlich eine wichtige Rolle
spielen und die Abwagung der Hersteller zwischen mdglichen Strafzahlung und einer mdglichen
Anpassung der Preisstruktur zwischen Diesel- und Elektro-Lkw von grofer Bedeutung ist.

Die Hersteller sind einhellig der Ansicht, dass ihr aktuelles Modellangebot an klimafreundlichen Fahr-
zeugen vollkommen unabhangig vom KsNI-Fdrderprogramm entwickelt wurde und eine Ursachlich-
keit der Angebotsveranderung durch die KsNI-Richtlinie nicht gegeben ist. Nach Ihrer Aussage
richtet sich die Modellentwicklung an der langfristigen Unternehmensstrategie zur CO2-Minderung
und an Gesamtmarkten aus, die Uber nationale Markte hinausgehen. Entsprechend bleibt auch die
Produktplanung von veranderten Rahmenbedingungen in einem Land weitgehend unbeeinflusst.

Als wesentliche Treiber fur die Einfuhrung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen in Europa werden
die europaischen CO,-Standards genannt. Nach dieser Logik ware auch eine frihzeitige Elektrifizie-
rung des Fernverkehrs angestrebt worden. Der Markteinstieg mit Fahrzeugen fir den Regionalver-
kehr ware der Tatsache geschuldet, dass aktuell die erforderliche 6ffentliche Ladeinfrastruktur fur
Fernverkehrsanwendungen noch nicht zur Verfligung stiinde.

Mit Blick auf die Aussagen zur Angebotsveranderung ist aus Sicht der Autor*innen erwahnenswert,
dass diese ausschlief3lich auf Aussagen von etablierten Herstellern beruhen. Es ist daher nicht aus-
zuschlieBen, dass der Zusammenhang zwischen Forderung und Produktplanung von kleineren
Marktakteuren (u. a. Umristern, Start-ups) anders eingeschatzt wird.
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3.24 Diskussion

Die Auswertung der angebotenen Modelle und der am Markt aktiven Nutzfahrzeughersteller ist mit
einer gewissen Unsicherheit behaftet, da es zum einen Hersteller geben kann, die nicht abgefragt
wurden. Zum anderen sind die zur Verfligung gestellten KBA-Neuzulassungszahlen zu einem Teil
unvollstéandig, da eine Reihe von Dateneintragen in den zwei Spalten Marke und Modell den Wert
~oonstige“ enthalt. Dies kann zu einer Unterschatzung der beschriebenen Anstiege bei den zuge-
lassenen Modellen fuhren.

Bei der Auswertung der Pressemitteilungen kann es durch die Beschrankung auf vier Hersteller zu
einer einseitigen Betrachtung gekommen sein. Diese Beschrankung wurde jedoch aufgrund des ho-
hen Analyseaufwandes bei voraussichtlich begrenztem Erkenntnisgewinn als gerechtfertigt angese-
hen.

3.2.5 Fazit

Die Anzahl der am Markt aktiven Hersteller und auch die Anzahl der neu zugelassenen klimafreund-
lichen Nutzfahrzeugmodelle ist in den letzten 8 Jahren deutlich gestiegen. Allerdings gibt es deutli-
che Unterschiede zwischen den Fahrzeugklassen und Antriebsarten.

Bei den N1-Fahrzeugen gab es bereits vor der KsNI-Richtlinie seit 2017 eine hohe Dynamik bei BEV
und PHEV, die Anzahl der Modelle hat sich von 2017 bis 2020 von unter 15 auf Gber 30 mehr als
verdoppelt. In der Fahrzeugklasse N3 und bei den Sattelzugmaschinen im Speziellen kam es erst
ab 2022 zu einer relevanten Ausweitung des Angebots. FCEV-Fahrzeuge waren in dieser Fahrzeug-
klasse erst ab dem Jahr 2023 verfligbar. Das Angebot von Sattelzugmaschinen mit Brennstoffzellen
entwickelte sich nicht wie erhofft. Insolvenzen und Marktentscheidungen insbesondere des einzig
verbliebenen FCEV-Sattelzugmaschinen-Anbieters aus Australien flhrten dazu, dass aktuell und bis
auf Weiteres keine FCEV-Sattelzugmaschinen in Europa erhaltlich sind.

Ab dem Jahr 2023 wurden klimafreundliche N3-Fahrzeuge von allen grol3en Herstellern zugelassen,
zumeist BEV.

In der Fahrzeugklasse N1 sind aus Sicht der Fahrzeuganwender bereits heute klimafreundliche Se-
rienfahrzeuge flr den Massenmarkt verfligbar. Im Bereich der N2- und N3-Fahrzeuge sowie der
Sonderfahrzeuge wird jedoch noch ein deutlich eingeschranktes Marktangebot berichtet.

Hinsichtlich der Angebotspreise berichten Nutzer von einem deutlichen Rickgang nach Wegfall der
Forderung: bei N3-Fahrzeugen um 25-50 % auf etwa das Doppelte eines Diesel-Lkw. Auch bei der
Ladeinfrastruktur berichten Nutzende von sinkenden Preisen nach Wegfall der Férderung.

Hinsichtlich der Ursachlichkeit der angebotsseitigen Entwicklung von der KsNI-Richtlinie ist diese
nach Aussage der Hersteller nicht gegeben. Die grof3en Hersteller sind einhellig der Meinung, dass
ihr aktuelles Modellangebot an klimafreundlichen Nutzfahrzeugen unabhangig vom KsNI-Forderpro-
gramm entwickelt wurde und die Treiber in langfristigen Unternehmensstrategien zur CO»-Reduktion
und den Zielwerten der EU-CO2-Standards zu sehen sind.
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3.3 Nachfrage nach Nutzfahrzeugen sowie Tank- und Ladeinfrastruktur

Zusammenfassung

Wahrend der Laufzeit des Forderprogramms kam es zu einer nennenswerten Steigerung der
Nachfrage nach klimafreundlichen Nutzfahrzeugen sowie Tank- bzw. Ladeinfrastruktur in
Deutschland. Vor dem ersten Forderaufruf im August 2021 wurden in den Jahren 2017 bis 2020
zwischen 5.300 und 9.500 klimafreundliche Nutzfahrzeuge jahrlich in Deutschland neu zugelassen.
Dieser Wert stieg auf 13.570 Fahrzeuge im Jahr 2021 mit Beginn der Férderung und weiter auf
23.637 im Jahr 2023 und 18.388 im Jahr 2024, stets dominiert von leichten Nutzfahrzeugen der
Klasse N1.

Die KsNI-Férderung war zentral fiir die Nachfrage klimafreundlicher Nutzfahrzeuge in der
Klasse N3 (>50 % der zugelassenen Lkw KsNI-gefordert), aber spielte nur eine sehr geringe
Rolle in der Klasse N1 (3 % der zugelassenen Fahrzeuge KsNI-gefordert), allerdings ist ein er-
heblicher Teil der N1-Fahrzeuge durch den bis 2023 verfigbaren Umweltbonus geférdert worden.

Es waren zum Stand 06.01.2025 4.225 der zu dem Zeitpunkt im Férderprogramm bewilligten
6.638 klimafreundlichen Nutzfahrzeuge in Deutschland zugelassen. VVon der geférderten Inf-
rastruktur waren zum Stand 06.01.2025 insgesamt 3.710 Ladepunkte fiir Batterie-Lkw (1.593 AC
und 2.117 DC) in Betrieb genommen. Von den 25 geférderten Wasserstoff-Tanksaulen mit gul-
tiger Bewilligung (29 Zapfpunkte, darunter 17 an fest installierten Tankstellen, 25 mit 350 bar und
4 mit 700 bar) waren zu dem Datum noch keine in Betrieb genommen.

Mit Blick auf die gesamten Neuzulassungen von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen in Deutschland
sowie der bekannten Anzahl von geférderten Fahrzeugen stellt sich die Frage, inwieweit die For-
derung Ursache fir den Anstieg der Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge war. Die
statistischen Auswertungen der im Rahmen der Evaluation durchgefihrten Befragungen zeigen,
dass der Flottenanteil klimafreundlicher Nutzfahrzeuge in den letzten Jahren auch bei Unterneh-
men angestiegen ist, die keine KsNI-Férderung erhalten haben. Allerdings korrespondiert die
KsNI-Forderung mit einem statistisch signifikant hoheren Anstieg der Anteile klimafreund-
licher Fahrzeuge in den Flotten im Vergleich zu Unternehmen, die keine Forderung erhalten
haben. Es kann dementsprechend geschlussfolgert werden, dass die Férderung flr die Gberpro-
portionalen Steigerung der Anteile klimafreundlicher Fahrzeuge in den Flotten ursachlich war.

Es liegt nahe, dass es bei den geférderten Fahrzeugen, wie im Rahmen von Férderprogrammen
Ublich, auch relevante Mithahmeeffekte gibt. Die im Rahmen der statistischen Auswertungen der
vorliegenden Evaluation quantifizierten Mitnahmeeffekte liegen bei circa 30 % fiir die Fahrzeug-
klasse N3 und circa 40 % bei den Fahrzeugklassen N1 und N2. Konkret bedeutet das, dass 30
— 40 % der getatigten Investition in klimafreundliche Nutzfahrzeuge auch ohne die Foérderung ge-
tatigt worden waren. Im Abgleich mit der Literatur zu Mitnahmeeffekten bei Férderprogrammen von
neuen Energietechnologien kdnnen die Héhen der bezifferten Mithahmeeffekte als Gblich beurteilt
werden.

Als weitere relevante Einflussfaktoren fiir die Anschaffung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge werden
regulatorische Vorgaben (u. a. Saubere-Beschaffung-Gesetz, Luftschadstoffregulierung und damit
verbundene kommunale MaRnahmen auf Nachfrageseite, CO.-Flottenzielwerte auf Angebotsseite)
sowie finanzielle Anreize (Maut, THG-Quote, Steuerbefreiung) genannt. Die kurzfristige und
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friihzeitige Beendigung des Férderprogramms wird mit einer starken Verunsicherung im Markt in
Zusammenhang gebracht und als sehr unglnstig fur die aktuelle Marktentwicklung bewertet.

Die untersuchungsleitende Evaluationsfrage des vorliegenden Abschnitts lautet (F3): ,Hat die KsNI-
Beihilfe zu einer Steigerung der Nachfrage nach Nutzfahrzeugen mit klimafreundlichen Antrieben im
Sinne der Férderrichtlinie und Tank- bzw. Ladeinfrastruktur gefuihrt?“ Diese umfasst zwei Unterfra-
gen:

e F3a (Zielerreichungskontrolle): Kam es zu einer Steigerung der Nachfrage nach Nutzfahrzeugen
mit klimafreundlichen Antrieben im Sinne der Forderrichtlinie und Tank- bzw. Ladeinfrastruktur?

e F3b (Wirkungskontrolle): War die KsNI-Beihilfe ursachlich fir diese Steigerung?
Zur Beantwortung dieser Fragen werden die folgenden Indikatoren berechnet:

e Anzahl der durch das Férderprogramm geférderte, neu zugelassene Nutzfahrzeuge sowie Tank-
und Ladeinfrastruktur und der geférderten Machbarkeitsstudien

e Anteil der Menge geférderter Fahrzeuge an der Gesamtmenge zugelassener Fahrzeuge in
Deutschland

 Differenz zu den Investitionen in klimafreundliche Fahrzeuge in Kontrollgruppen ohne Férderung.

3.3.1 Datenbasis

Die Hauptquellen fir die Analysen in diesem Abschnitt sind die KsNI-Forderstatistik (Datenstand
06.01.2025), der auf Zahlen des Kraftfahrtbundesamt basierende NOW-Zulassungsmonitor, die zu-
satzlichen Befragungen von zwei Kontrollgruppen und es wird punktuell durch Interviews, KBA-Zu-
lassungsdaten und zusatzliche Annahmen bzgl. THG-Emissionen erganzt.

3.3.2 Vorgehensweise

Es erfolgen mehrere deskriptive Auswertungen der KsNI-Forderstatistik zur Zahl der neu zugelas-
senen Nutzfahrzeuge sowie Tank- und Ladeinfrastruktur und der geférderten Machbarkeitsstudien.
Diese geforderten Fahrzeuge werden mit der Gesamtmenge zugelassener Fahrzeuge in Deutsch-
land verglichen und erganzt um einen Vergleich mit den Investitionen in klimafreundliche Fahrzeuge
in der Kontrollgruppe ohne Férderung (via Differenz-in-Differenz Ansatz anhand von Organisationen
aus der erganzenden Befragung).

Bei der Analyse der Daten fir die Erstzulassung der Fahrzeuge wurden einige Unstimmigkeiten in
den dem Evaluationsdienstleister Ubermittelten Zahlen angepasst. Zugelassene Fahrzeuge werden
hier nach Jahr der Erstzulassung analysiert, auf3er in Fallen, in denen der Beginn vor Beginn des
KsNI-Programms liegt. In dem Fall wird das Jahr der Rechnungsstellung in Verwendungsnachweis
genutzt.

3.33 Ergebnisse

Die Ergebnisse sind unterteilt in die Zahl der Fahrzeuge sowie der Zahl der ursachlich durch das
Forderprogramm neu zugelassener Fahrzeuge, der Infrastruktur, der Machbarkeitsstudien sowie
den Interviews.
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3.3.31 Fahrzeuge

Zur Ermittlung der Anzahl zugelassener Fahrzeuge wurden alle Fahrzeuge berlicksichtigt, die in den
zur Verfligung gestellten Daten der KsNI-Forderstatistik als bewilligt ausgewiesen waren und ein
Fahrzeugzulassungsdatum besaflRen. Dem entsprechen dem 4.005 Fahrzeuge. Einige der angege-
benen Erstzulassungsjahre (2019, 2020, 2027) erschienen allerdings nicht plausibel. Zusatzlich wur-
den in Absprache mit der NOW 220 weitere Fahrzeuge berucksichtigt, bei denen aufgrund unvoll-
standiger Verwendungsnachweise kein Fahrzeugzulassungsdatum vorlag. Da die vorhandenen Da-
ten darauf hindeuten, dass die meisten Fahrzeuge etwa zwei Jahre nach dem Antragsjahr zugelas-
sen wurden, wurde diese Annahme fiir die 220 Fahrzeuge tbernommen. Somit waren zum Stand
06.01.2025 von 6.638 Fahrzeugen mit gultiger Bewilligung 4.225 Fahrzeuge zugelassen und 2.413
Fahrzeuge noch nicht zugelassen. "’

Tabelle 3-11: Anzahl der mit Férderung zugelassenen Fahrzeuge nach Jahren und
Klasse zum Stand 06.01.2025

Antriebsart | Fahrzeug- 2022 2023 2024 2022 — | Nicht zu- Gesamt

klasse 2024 gelassen

BEV N1 65 1.044 838 1.947 519 2.466

N2 9 408 597 1.014 421 1.435

N3 99 388 626 1.113 1.171 2.284

Summe 173 1.840 2.061 4.074 2.111 6.185

FCEV N1 1 40 41 41

N2 12 12

N3 3 75 21 102 290 392

Summe 7 115 21 143 302 445

PHEV N3 4 4 8 8

Gesamtergebnis 180 1.959 2.086 4.225 4.225 6.638

Quelle: Eigene Darstellung. Nur bewilligte Fahrzeuge zum Datenstand 06.01.2025. Urspringlich bewilligte Antrage, fur die eine An-
tragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefiihrt.

Der Groliteil der bewilligten Fahrzeuge wurde in den Jahren 2023 und 2024 zugelassen (vgl. Tabelle
3-11). Auffallig sind die vielen fehlenden Jahreswerte, das heil3t Fahrzeuge, die zwar bewilligt, aber
noch nicht zugelassen sind. Aus der jahrlichen Datenabfrage bei Zulassungsempfangern lasst sich
aber ableiten, wann die Inbetriebnahme dieser Fahrzeuge vorgesehen ist. Es zeigt sich, dass ein
Groliteil der fehlenden Werte im Jahr 2024 hatte zugelassen werden sollen, aber nach Stand der
Daten vom 06.01.2025 noch nicht zugelassen war. Eine weitere Zahl von Fahrzeugen ist fir die
Jahre 2025 und 2026 die Zulassung geplant und bei 601 Fahrzeugen ist es im Jahr der geplanten
Inbetriebnahme fehlend.

Nach Forderaufruf wurden die meisten Fahrzeuge im Rahmen des zweiten Férderaufruf zugelassen.

""" Das Jahr der Zulassung ist wie folgt bereinigt: Wenn das Jahr der Erstzulassung nicht fehlt, wird das Jahr der Erstzulassung ge-
wahlt, sofern es gréer oder gleich dem Jahr der Rechnung ist. Falls nicht, wird das Jahr der Rechnung gewahlt. Weiterhin zu be-
achten ist, dass es minimale Abweichungen zwischen dem hier angegeben Jahr der Zulassung und dem in Abschnitt 3.4 untersuch-
ten Jahr der Inbetriebnahme gibt. Letzteres wurde als gegeben betrachtet, falls das Fahrzeug ein Zulassungsdatum im Verwen-
dungsnachweis hat oder uberhaupt einen Verwendungsnachweis hat oder ein Datum der Inbetriebnahme oder ein Datum der Er-
mittlung km-Stand im Reporting angegeben war. Fir das Datum der Inbetriebnahme (d.h. nicht der Zulassung) wurde das Datum
der Inbetriebnahme im Reporting verwendet, sofern vorhanden und ansonsten Das Datum der Zulassung und Rechnung im Ver-
wendungsnachweis oder das Datum des Antragseingangs plus 525 Tage (mittlere Zeit zwischen Antragseingang bis Inbetrieb-
nahme).
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Nachstehende Tabelle zeigt die Zahl der Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge (Lkw
und Sattelzugmaschinen) in Deutschland nach Fahrzeugklassen in den Jahren 2020 — 2024 '2. Wah-
rend der Laufzeit der Richtlinie wurden 2022 bis 2024 iber 50.000 Fahrzeuge in der Klasse N1, circa
4.700 Fahrzeuge in der Klasse N2 und fast 1.900 Fahrzeuge in der Klasse N3 zugelassen.

Tabelle 3-12: Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge in den Jahren 2022 —
2024 in Deutschland
Fahrzeugart 2020 2021 2022 2023 2024 22-24
N1 8.807 12.802 17.853 20.286 14.456 52.595
N2 784 884 610 1.500 2.637 4.747
N3 27 61 240 681 976 1.897
Summe 9.618 13.747 18.703 22.467 18.069 82.604

Quelle: Eigene Darstellung. Daten von NOW. Datenstand 06.01.2025.

Aus dem Vergleich der insgesamt in Deutschland neuzugelassenen und der geférderten klima-
freundlichen Nutzfahrzeuge ergibt sich der Anteil der KsNI-geférderten klimafreundlichen Nutzfahr-
zeuge. Nachstehende Tabelle zeigt, dass in den Jahren 2022 — 2024 insgesamt 5 % aller Nutzfahr-
zeuge KsNI-gefordert war. Allerdings bestehen erhebliche Unterschiede zwischen Fahrzeugklassen:
von 4 % in der N1-Klasse Uber 21 % in der N2-Klasse bis zu 64 % in der N3-Klasse. Das heif3t, in
der N1 war nur ein sehr kleiner Teil geférdert, aber in der N3 fast zwei Drittel. Die Gegenuberstellung
der in Deutschland zugelassenen klimafreundlichen Nutzfahrzeuge und der KsNI-geférderten Nutz-
fahrzeuge im selben Zeitraum werden in Abbildung 3-11 bis Abbildung 3-13 gezeigt.

Tabelle 3-13: Anteil geforderter Fahrzeuge an den Neuzulassungen klimafreundlicher
Nutzfahrzeuge in Deutschland
Fahrzeugart 2020 2021 2022 2023 2024 22-24
N1 0 % 0% 0% 5% 6 % 4%
N2 0 % 0% 1% 27 % 23 % 21 %
N3 0 % 0 % 44 % 69 % 67 % 64 %
Summe 0 % 0% 1% 9 % 12 % 5%

Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 06.01.2025.

Bei den Anteilen ist zu beachten, dass ein Teil der in Deutschland neu zugelassenen klimafreundli-
che Nutzfahrzeuge in der Fahrzeugklasse N1 durch den damals bestehenden Umweltbonus gefor-
dert wurde. Nach Auskunft der BAFA wurden insgesamt 31.993 Elektrofahrzeuge der Klasse N1
durch den Umweltbonus geférdert (11.932 im Jahr 2021, 12.388 im Jahr 2022 und 7.673 im Jahr
2023). D. h. im Jahr 2021 wurden 93 % der neuzugelassenen klimafreundlichen N1-Fahrzeuge
durch den Umweltbonus geférdert, im Jahr 2022 69 % und schlie3lich noch 38 % im Jahr 2023 (der
Umweltbonus fur gewerbliche Halter endete zum 31.8.2023). Daraus ergibt sich, dass ein groRRer
Anteil der klimafreundlichen N1-Fahrzeuge in den Jahren 2021, 2022 und 2023 durch den Umwelt-
bonus geférdert wurde und daher keine KsNI-Férderung in Anspruch nehmen durfte. Hierbei ist zu
beachten, dass die Férderung durch den Umweltbonus fir die beantragenden Firmen administrativ
deutlich einfacher war als das KsNI-Programm.

2. Es besteht ein geringer Unsicherheitsbereich (< 1 %) in den dargestellten Zulassungszahlen. Dieser ergibt sich daraus, dass das
KBA der NOW mit Verweis auf das Statistikgeheimnisgesetz einen geringen Teil der Fahrzeugzahlen nicht Gbermittelt.
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Abbildung 3-11: Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge N1 in Deutschland.
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Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 06.01.2025.

Abbildung 3-12: Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge N2 in Deutschland.
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Abbildung 3-13: Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge N3 in Deutschland.
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3.3.3.2 Tank- und Ladeinfrastruktur

Im Rahmen des Férderprogramms lag zum Datenstand 06.01.2025 fiir 3.704 Ladepunkte an 2.506
Ladesaulen verteilt Uber 1.131 Ladeinfrastrukturstandorte eine gliltige Férderzusage vor (vgl. Ta-
belle 3-14). Von diesen Ladepunkten waren zum bis zu dem Zeitpunkt bereits knapp 800 installiert
und in Betrieb genommen.'® Knapp die Halfte der bewilligten Ladepunkte waren langsame Lade-
punkte mit Wechselstrom (AC) bis 22 kW Leistung. Von den Ubrigen circa 2.100 Ladepunkte mit
Gleichstrom (DC) besalen rund drei Viertel Gber 100 KW Leistung.

Wasserstoff-Tankstellen waren nur im Sonderaufruf und zweiten Férderaufruf forderfahig (vgl. Ta-
bellen 3-16 bis 3-17). Fir Wasserstoff wurden im Rahmen der Richtlinie insgesamt 75 Zapfunkte an
58 Tanksaulen beantragt (Tabelle 3-15). Zum Stand 06.01.2025 besalRen 28 Zapfpunkte eine gultige
Bewilligung. Es handelt sich dabei Gberwiegend um 350 Bar-Zapfpunkte, der Grof3teil davon als fest
installierte Wasserstoff-Tankstellen. Keine der bewilligten Tanksaulen war zum Datenstand
06.01.2025 bereits installiert, geschweige denn in Umsetzung. Hier wirkte sich im Zusammenhang
mit einer unvorhergesehenen Marktentwicklung vor allem die Konnexitatsvorgabe der KsNI-Richtli-
nie fur die Tank- und Ladeinfrastruktur aus, wonach die Férderfahigkeit der Infrastruktur nur insoweit
zu bejahen ist, als diese flr KsNI-geférderte Nutzfahrzeuge betriebsnotwendig ist. Da FCEV-Sattel-
zugmaschinen aus dem europaischen Markt wegfielen bzw. nicht wie erwartet angeboten wurden,
konnte bei einigen Zuwendungsempfangern dem spezifischen Fahrzeugbedirfnis FCEV-Sattelzug-
maschine statt Motorwagen gemaf konkretem Anwendungsfall (bislang) nicht entsprochen werden.
Fir die akzessorische Tankinfrastruktur wurden daher Verlangerungsantrage gestellt oder von ihr
und teilweise auch der Brennstoffzellen-Technologie insgesamt Abstand genommen (Rickgabe
Forderbescheid oder Umstieg auf BEV-Nutzfahrzeuge).

Tabelle 3-14: Anzahl Ladepunkte nach Art und Jahr der Inbetriebnahme

Anzahl Ladepunkte 2022 2023 ‘ 2024 offen Gesamt
AC bis 22 kW 49 40 373 1.131 1.593
DC bis 99 kW 15 27 75 434 551
DC ab 100 kW 49 145 1.366 1.560
Summe 64 116 593 2.931 3.704

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefuhrt.

In der Richtlinie wurden insgesamt 2.077 Standorte mit Tank oder Ladeinfrastruktur beantragt (Ta-
belle 3-15). Der grofite Teil der Antrage wurde im zweiten Forderaufruf mit insgesamt 1.456 Stand-
orten gestellt. Es waren insgesamt 1.151 Standorte bewilligt, davon 1.134 fur Ladeinfrastruktur und
16 fur Tankinfrastruktur. Die Bewilligungsquote der Antrége lag insgesamt bei 56 % fur Ladeinfra-
struktur und 39 % fur Tankinfrastruktur.

3 Bei 65 Ladepunkten war das Jahr der Inbetriebnahme mit dem Jahr 1900 fehlerhaft angegeben. Die Antrage dafiir wurden alle im
Jahr 2022 gestellt und da die Inbetriebnahme im Mittel ca. ein Jahr nach Antrag erfolgte, wurde diesen das Jahr 2023 als Jahr der
Inbetriebnahme zugewiesen.
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Tabelle 3-15:

Anzahl Zapfpunkte H. nach Art der L6sung und Druckniveau

Anzahl Zapfpunkte 350 bar 500 bar 700 bar
Bewilligt
Containerlésung 2 1
Fest installierte Wasserstoff-Tankstelle 17 3
Mobile Tankstelle (auf einem Trailer) 6
Summe 25 4
Nicht bewilligt
Containerlésung 7 1 7
Fest installierte Wasserstoff-Tankstelle 15 14
Mobile Tankstelle (auf einem Trailer) 3
Summe 25 1 21
Gesamt beantragt 50 1 25

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 03.12.2024 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefiihrt.

Tabelle 3-16:

Anzahl Zapfpunkte H2 nach Forderaufruf und Druckniveau

Anzahl Zapfpunkte Bewilligt Nicht bewilligt

Forderaufruf 350 bar 500 bar 700 bar 350 bar 500 bar 700 bar
Sonderaufruf 1 3 1 8
Zweiter Forderaufruf 23 4 22 13

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 03.12.2024 gliltigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fur
die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefihrt.

Tabelle 3-17:

Anzahl beantragter und bewilligter Infrastrukturstandorte

Erster Sonder- Zweiter Gesamt
Forderaufruf aufruf Forderaufruf
Bewilligt 167 169 795 1.131
Ladeinfrastruktur Nicht bewilligt 165 109 628 902
Anteil bewilligt 50 % 61 % 56 % 56 %
Bewilligt 1 15 16
Tankinfrastruktur Nicht bewilligt 10 18 28
Anteil bewilligt 9% 45 % 36 %
Beantragt 332 289 1.456 2.077
Gesamt . -
Anteil bewilligt 50 % 59 % 56 % 55 %

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht als ,nicht bewilligt* aufgefiihrt.
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Von den zum Stand 06.01.2025 bewilligten 259 Mio. € flr Lade- und Tankinfrastruktur wurde bereits
Ladeinfrastruktur mit Férderung in Héhe von knapp 136 Mio. € in Betrieb genommen, der gréf3te Teil
davon im Jahr 2024'* (vgl. Tabelle 3-18).

Tabelle 3-18: Bewilligte Mittel nach Jahr der Inbetriebnahme der Infrastruktur

| 2022 2023 | 2024 Nicht errichtet Gesamt
Ladeinfrastruktur | 4.140.438 € 34.844.482 € 96.753.252€  82.821.380 € 218.559.552 €
Tankinfrastruktur | | | 40475145€ 40.475.145€
Gesamt |4.140.438 € 34.844.482 € 96.753.252€ 123.296.526 € 259.034.698 €

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 gultigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage, fiir
die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefuhrt.

Interessant ist auch die Auswertung der mittleren Ausgaben pro Ladepunkt (Tabelle 3-19 und Ta-
belle 3-20). Es zeigt sich, dass AC-Ladepunkte bei mobiler Ladeinfrastruktur im Mittel bei Ausgaben
von circa 8.000 € und DC-Ladepunkte bei mobile Ladeinfrastruktur bei zirka 43.000 € liegen. Bei
stationarer Ladeinfrastruktur sind die AC-Ladepunkte mit 6.800 € im Mittel etwas gunstiger als bei
mobiler Ladeinfrastruktur und die DC-Ladepunkte sind mit 59.000 € bei stationarer Ladeinfrastruktur
etwas teurer. Insgesamt erscheinen die Werte zuzlglich aller Kosten als realistisch.

Tabelle 3-19: Anzahl und Mittlere Kosten pro Ladepunkt (LP)
AC DC
Mobile Anzahl 3 195
Ladeinfrastruktur | \jittiere Kosten je LP ~ 8.125€  43.326 €
Stationare Anzahl 1.590 1.922
Ladeinfrastruktur | \jittiere Kosten je LP  6.837 €  59.020 €

Quelle: Eigene Darstellung. Die Tabelle bildet die zum Stand 03.12.2024 glltigen Bewilligungen ab. Ursprunglich bewilligte Antrage, fur
die eine Antragsricknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefihrt.

Tabelle 3-19 enthalt die Gesamtausgaben fir die Ladeinfrastruktur, die neben der Hardware auch
weitere Ausgaben fir die ErschlieBung (Erweiterung Netzanschluss etc.), Erweiterung der Garan-
tieleistung, sonstige Serviceleistungen oder bauliche MaRnahmen wie etwa Uberdachungen enthalt.
Eine detaillierte Analyse fir eine Teilstichprobe der Ausgaben fir Ladeinfrastruktur wurde von der
NOW durchgefihrt und weist nur jene flr die Hardware aus (Tabelle 3-20), d. h. Ausgaben flr die
ErschlieBung, Erweiterung der Garantieleistung, sonstige Serviceleistungen oder bauliche Mal3nah-
men sind nicht enthalten. Betrachtet man nur die Ausgaben fur Hardware zeigt sich, dass diese im
Mittel um 1.400 — 1.500 € pro Ladepunkt AC und zwischen 34.000 und 38.000 € pro Ladepunkt DC
liegen.

4 Es werden Fordergegensténde aufgefiihrt, fur die ein Verwendungsnachweis eingereicht wurde. Fiir die Einreichung des Verwen-

dungsnachweises gilt eine Frist von sechs Monaten nach Erflllung des Zuwendungszwecks. Eine Verzdgerung bei der Meldung
und darauf aufbauend der statistischen Darstellung der Zulassungen kann die Folge sein.
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Tabelle 3-20: Anzahl und mittlere Kosten nur fiir Hardware pro Ladepunkt (LP)
Anzahl AC Anzahl DC Mittlere Kosten Mittlere Kosten
pro LP AC pro LP DC

Mobil 4 43 - 34.478 €
Aktuell bewilligt 4 39 - 34.028 €
Aktuell nicht bewilligt 0 4 - 37.856 €
Stationar 150 117 1.392 € 35.635 €
Aktuell bewilligt 134 84 1.382 € 35.242 €
Aktuell nicht bewilligt 16 33 1.492 € 36.722 €

Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 29.11.2024, gesonderte Auswertung der NOW. Die Tabelle bildet die zum Stand 29.11.2024
gultigen Bewilligungen ab. Urspringlich bewilligte Antrage, fur die eine Antragsriicknahmen oder eine Aufhebung der Férderzusage
stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefihrt.

3.3.3.3 Griinde fir die Beschaffung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen und zugehori-
ger Tank- und Ladeinfrastruktur

Aus der standardisierten Befragung der Zuwendungsempfanger sowie der zwei Kontrollgruppen er-
geben sich weitere Hinweise fur die Grinde der Beschaffung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge. In
der Gruppe der Beihilfeempfanger (T) war der wichtigste Anschaffungsgrund fir klimafreundliche
Nutzfahrzeuge mit 70 % die finanzielle Férderung durch die KsNI-Richtlinie. Darlber hinaus nannten
49 % der Befragten die geringeren CO,-Emissionen wahrend der Nutzung als entscheidenden Fak-
tor. Weitere Grinde waren positive Umwelteffekte (31 %) sowie soziale Auswirkungen, etwa auf das
Unternehmensimage oder die Mitarbeiterzufriedenheit (25 %). Die Kontrollgruppe K1 zeigt eine ahn-
liche Tendenz wie T, wobei die beiden Hauptgriinde geringere CO,-Emissionen wahrend der Nut-
zung (42 %) und die finanzielle Forderung durch die KsNI-Richtlinie (40 %) waren. Zudem spielten
weitere, nicht naher spezifizierte Griinde eine Rolle, die insbesondere in dieser Gruppe mit 9 %
einen hohen Anteil ausmachten. Auch bei der Beschaffung der Infrastruktur geben 126 von 235
befragten Organisationen, also 54 %, an, dass die Férderung ein Hauptgrund fir die Investition in
die Ladeinfrastruktur war. Eine zweite Gruppe der befragten Organisationen mit 84 von 235 Befrag-
ten gibt an, dass die Férderung aber nur ein Grund von mehreren war und bei dem Rest spielte die
Forderung keine Rolle oder waren keine Angaben vorhanden.

Aus den Freitextangaben der Befragung von T und K1 ergeben sich folgende weitere Hinweise. Von
den KsNI-Zuwendungsempfangern (TG) werden als weitere Grinde fur die Beschaffung von klima-
freundlichen Nutzfahrzeugen politische und gesetzliche Vorgaben auf kommunaler und Bundes-
bzw. EU-Ebene genannt. In diesem Kontext wird von 6ffentlichen Flottenbetreibenden vor allem auf
das ,Gesetz fir die Beschaffung sauberer StralRenfahrzeuge* als ,Umsetzung der Clean Vehicle
Directive® verwiesen. Weiter werden als Beweggrinde diesbezlgliche Anforderungen oder Win-
sche von Auftraggebern und Kunden sowie die Eigenmotivation von Unternehmen bei der Transfor-
mation als Vorreiter oder firmeninterne Klimaschutzziele mehrfach angefihrt. Befragte der Kontroll-
gruppe K1 weisen ebenfalls haufig auf das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz als wichtigen
Beweggrund hin. Zudem wird das Interesse an der frihzeitigen Erprobung von neuen Antrieben
sowie das positive Image alternativer Antriebe und zunehmende Kundenwinsche mit Blich auf den
Einsatz klimafreundlicher Antriebe genannt.

80



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Zusatzliche Ergebnisse aus den Interviews

Hinsichtlich der Fahrzeugbeschaffung im Segment der N3-Fahrzeuge sind sich alle befragten Ak-
teursgruppen einig, dass das Foérderprogramm die zentrale Ursache fir die Beschaffung von klima-
freundlichen Lkw seit Beginn des Forderprogramms darstellt. Da die Beschaffung von Ladeinfra-
struktur in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Betrieb der Fahrzeuge steht, wird diesbeztiglich
ein analoger Effekt angenommen. Mit Blick auf die Segmente N1 und N2 wird der Effekt der Forde-
rung auf die Gesamtnachfrage im Markt von den Interviewpartnern als weniger relevant eingeschatzt
und in diesem Kontext auf die weniger hohen absoluten Férdersummen verwiesen. In diesem Be-
reich wird eher die gekoppelte Férderung von zugehoériger Ladeinfrastruktur als Anreiz fur die Teil-
nahme am Férderprogramm bewertet. Die geringe Nachfragesteigerung bei wasserstoffbetriebenen
Nutzfahrzeugen wird von mehreren Interviewpartnern nicht mit dem mangelnden Interesse der Nut-
zende, sondern vor allem mit dem stark limitierten Fahrzeugangebot und der Tatsache, dass im
Laufe der Programmlaufzeit zahlreiche Anbieter und Umrtster nicht wie geplant liefern konnten oder
teilweise sogar ihre Geschéaftstatigkeit in der Programmlaufzeit komplett eingestellt haben, begrin-
det.

Als weitere Grinde fur die Beschaffung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen werden von den be-
fragten Nutzenden zunehmende regulative Restriktionen flir den Einsatz von verbrennungsmotori-
schen Nutzfahrzeugen und Anreizen fir die Nutzung von elektrischen Antrieben genannt. In diesem
Kontext wird auf das absehbare ,Verbrenner-Verbot* auf EU-Ebene und zunehmende Einfahrtsrest-
riktionen mit Blick auf die Feinstaubbeladung in Stadten verwiesen. Als weitere Anreize fir die Be-
schaffung von E-Lkw werden die Vorteile bei der Lkw-Maut, Steuererleichterungen und der vergins-
tigte Strombezug durch die Anrechenbarkeit Gber die THG-Quote gesehen.

Der friihzeitige Abbruch des Forderprogramms nach dem 2. Forderaufruf wird von allen Interview-
teilnehmer*innen als gravierender Einschnitt fir die Fahrzeugnachfrage bewertet und mit Blick auf
Planungs- und Technologiesicherheit sowie langfristig verlassliche Rahmenbedingungen als au-
Rerst kritisch fir die weitere Marktentwicklung bewertet. In diesem Kontext wird von einzelnen Inter-
viewpartnern die zégerliche Kommunikation der verantwortlichen Stellen kritisiert und von mehreren
Akteuren von einem Vertrauensverlust und einer anhaltenden Verunsicherung im Markt gesprochen.

Sowohl Vertreter*innen der Programmbegleitung als auch von Transportunternehmen berichten,
dass nach der Erprobung von ersten Fahrzeugen in den ersten beiden Foérderaufrufen mit dem an-
gedachten 3. Forderaufruf deutlich hohere Fahrzeuganzahlen geplant waren und durch das Auslau-
fen des Forderprogramms dieser Skalierungseffekt ausgeblieben ist. Von Nutzenden wird berichtet,
dass nach dem Wegfall der Férderung allenfalls vereinzelt klimafreundliche Fahrzeuge beschafft
werden sollen. Ein Hersteller mit hohem Marktanteil bei klimafreundlichen Lkw sprach im Segment
der N3-Fahrzeuge von einem Nachfrageeinbruch um etwa 40 % und einem Absatz von nicht-gefér-
derten Fahrzeugen im einstelligen Bereich. In diesem Kontext wird auch auf die besonders margen-
schwache Transportbranche verwiesen, fir die die aktuellen Zusatzkosten fiir klimafreundliche Fahr-
zeuge ein zentrales Hindernis fir eine Beschaffung ohne Férderung darstellt. Der Vertrauensverlust
in die Planbarkeit der Rahmenbedingungen und der Marktentwicklung bei Nutzenden wird von ein-
zelnen Akteuren auch mit Verweis auf vergleichbare Entwicklungen in jingster Vergangenheit bei
der Foérderung von Erdgas-Lkw begriindet.

Mit dem Férderprogramm war Deutschland auch im europaischen Vergleich ein Vorreiter und die
Malinahme hat zu einer spurbaren Marktbelebung gefthrt. Aktuell wird aber eine stark abwartende
Haltung der Nutzende und ein daraus resultierender Einbruch der Beschaffung von klimafreundli-
chen Nutzfahrzeugen beobachtet.
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Wahrend die Belebung der Fahrzeugnachfrage durch das Férderprogramm unten den Interviewpart-
nern unstrittig ist, werden die Veranderungen auf der Angebotsseite eher unbeeinflusst vom Forder-
programm KsNI bewertet (siehe hierzu Abschnitt 3.2).

3.3.34 Hohe der Mitnahme- und Vorzieheffekte sowie Ursachlichkeit der Forderung fiir
die Nachfragesteigerung

Ein wichtiger Aspekt bei Férderprogrammen ist die Betrachtung von Mitnahme- und Vorzieheffekten.
In der vorliegenden Studie erfolgt diese Betrachtung auf zwei Arten. Erstens und am wichtigsten
erfolgt die quantitative Messung von Mitnahmeeffekten aus der Differenz-in-Differenz-Methode.
Zweitens lassen sich diese gemessenen Mitnahmeeffekte Uber die Selbstauskunft der Beihilfeemp-
fanger einordnen und besser verstehen. Im Folgenden werden zuerst die quantitativen Ergebnisse
kurz vorgestellt und im Anschluss erfolgt die Einordnung anhand der Selbstauskunft der Beihilfe-
empfanger. Die Ermittlung der Mitnahme- und Vorzieheffekte ist untrennbar mit der Frage der Ur-
sachlichkeit der Férderung verbunden. Ein hoher Mitnahmeeffekt deutet darauf hin, dass die Forde-
rung nicht ursachlich fir die beobachteten Veranderungen in der Flotte (und die daraus resultieren-
den Einsparungen bei den THG-Emissionen) war, wahrend ein geringer Mitnahmeeffekt darauf hin-
deutet, dass die Férderung wahrscheinlich ursachlich dafir war.

Um die Ergebnisse des Differenz-in-Differenz-Ansatzes besser zu verstehen, werden nachfolgend
Abbildung 3-14, Abbildung 3-15, und Abbildung 3-16 dargestellt, die die Entwicklung des Anteils von
Null-Emissions-Nutzfahrzeugen (in diesem Zusammenhang die Fahrzeuge, die fur die KsNI-Forde-
rung in Frage kamen) im Laufe der Zeit von 2020 (vor der Einfihrung des Férderprogramms) bis
2024 zeigen. Diese Zahlen dienen daher als ,Parallel-Trends-Test", der fur die Validitat der Methode
erforderlich ist. Der relativ starkere Anstieg des Anteils von Null-Emissions-Nutzfahrzeugen in der
Treatment-Gruppe im Vergleich zu den beiden Kontrollgruppen deutet bereits auf die Ursachlichkeit
der Férderung hin, was durch die statistischen Tests bestatigt wird, deren Ergebnisse im Folgenden
dargestellt werden.

Abbildung 3-14: Entwicklung der Flottenanteile von N1-Fahrzeugen
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Abbildung 3-15: Entwicklung der Flottenanteile von N2-Fahrzeugen

Flottenanteile von N2 Null-Emission-Nutzfahrzeuge
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Abbildung 3-16: Entwicklung der Flottenanteile von N3-Fahrzeugen

Flottenanteile von N3 Null-Emission-Nutzfahrzeuge
15+ :

— T-0E
K1-0E
—— K2-0E

Anteil in %

T
2020 2021 2022
Jahr

2023 2024

Quelle: Eigene Darstellung

Die KsNI-Férderung war ursachlich fir den tberproportionalen Anstieg der Anteile klimafreundlicher
Nutzfahrzeuge in den Flotten im Vergleich zu Firmen, die keine Férderung erhalten haben. Diese
Ursachlichkeit wird durch den Vergleich der Treatment-Gruppe der Férderempfanger mit der Kon-
troligruppe 1 (abgelehnte Antragstellende) unter Verwendung einer Differenz-in-Differenz-Methodik

festgestellt, wie in Abschnitt 2.2.3 beschrieben. Diese Feststellung gilt fiir die Fahrzeugklassen N1,
N2 und N3 jedoch in unterschiedlichen Ausmalfen.
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Die geférderten Unternehmen hatten im Durchschnitt einen um 7,85 % hoéheren Anteil an klima-
freundlichen N1-Fahrzeugen als die Kontrollgruppe 1. Bei klimafreundlichen N2- und N3-Fahrzeu-
gen betrug dieser Anstieg 4,72 % bzw. 5,32 %. Diese Zahlen beziehen sich auf den Zeitraum vor
der Foérderung (Jahr 2020). Fur die Zunahme des Anteils von N1- und N3-Fahrzeugen ist die Schat-
zung auf dem 95 %-Niveau statistisch signifikant, wahrend sie fur die N2-Fahrzeuge auf dem 90 %-
Niveau statistische Signifikanz aufweist. Das geringere Signifikanzniveau fir die N2-Fahrzeuge ist
moglicherweise auf eine kleinere Stichprobengrofie zurlickzufiihren.

Die Ergebnisse der Differenz-in-Differenz-Schatzung sind in Tabelle 3-21 zusammengefasst.

Tabelle 3-21: Regressionsergebnisse Differenz-in-Differenz-Methode
Fahrzeugklasse: N1 N2 N3

Interaktion Treatment 7.85** 4.72* 5.32**

und Post (3.43) (2.70) (2.34)

N 1006 667 853

R2 0.063 0.033 0.051

Quelle: Eigene Darstellung. Standardfehler in Klammern. *** p < 0,01 ** p < 0,05 * p < 0,1.

Die Differenz-in-Differenz-Schatzung ist robust gegentber alternativen Modellspezifikationen. Ein
Two-Way-Fixed-Effects-Modell (TWFE) mit wiederholten Treatments (in den Jahren 2022, 2023,
2024) wurde ebenfalls auf die Daten angewendet, um die Robustheit der Differenz-in-Differenz-
Schatzung zu testen. Die statistische Signifikanz und die Punktschatzungen stimmen mit den Er-
gebnissen der Differenz-in-Differenzen-Schatzung Uberein. Die Einzelheiten der TWFE-Modell-
schatzungen sind in Anhang 5.1 aufgefihrt.

Ableitung von Mitnahmeeffekten

Es liegt nahe, dass es bei den geférderten Fahrzeugen wie im Rahmen von Férderprogrammen
ublich, auch relevante Mitnahmeeffekte gibt. Die Mitnahmeeffekte werden durch den Vergleich der
Trends der Kontrollgruppe 1 in Bezug auf die Trends der Kontrollgruppe 2 und der Behandlungs-
gruppe abgeleitet, wie in Abschnitt 2.2.3 erlautert. Nach dem genannten Verfahren wird der Mitnah-
meeffekt fur das N1-Segment mit 39,6 %, flr das N2-Segment mit 38,8 % und fur das N3-Segment
mit 29,4 % berechnet.

Die hier quantifizierten Mithnahmeeffekte liegen zusammenfassend demnach bei circa 30 % fur die
Fahrzeugklasse N3 und circa 40 % bei den Fahrzeugklassen N1 und N2. Das bedeutet also, dass
voraussichtlich Investitionssummen in Hohe dieser Anteil an der KsNI-Férdersumme auch ohne das
Forderprogramm durch Firmen in klimafreundliche Nutzfahrzeuge investiert worden waren.

Tabelle 3-22: Berechnete Mithahmeeffekte nach Fahrzeugklasse
Fahrzeugklasse ‘ N1 ‘ N2 N3

Mitnahmeeffekt ‘ 40 % ‘ 39 % 30 %

Quelle: Eigene Darstellung.
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Die Hb6he der Mithahmeeffekte liegt damit im Gblichen Bereich fiir entsprechende Férderprogramme
von neuen Energietechnologien. Aufgrund der Einzigartigkeit des Férderprogramms fur Lkw ist es
schwierig, den beobachteten Mithahmeeffekt bei Lkw-Subventionen spezifisch einzuordnen. Bei der
Evaluation des Umweltbonus flr Elektro-Pkw lagen die Mithnahmeeffekte je nach Fahrzeugkategorie
und Férderzeitraum im Bereich von 20 bis 50 % (vgl. Rao et al. 2024). Andere Autoren finden ca.
55 % Mitnahmeeffekte beim Umweltbonus fur Privat-Pkw (Burra et al. 2024). Auch bei der Férderung
von Elektro-Pkw in den USA lagen die Mithahmeeffekte in einer &hnlichen GréRenordnung von um
50 % je nach Zeitpunkt der Férderung (Williams und Pallonetti 2023). Gerade in einer frihen
Marktphase sind geringe Mitnahmeeffekte mdglich, im Laufe der Zeit steigen die Mithahmeeffekte
in der Regel jedoch an. Die Hohe der Mitnahmeeffekte in den verschiedenen Fahrzeugkategorien
ist konsistent mit der Marktreife der alternativen Antriebe in den Kategorien. Sind sie am héchsten
in der Klasse N1, wo die hochste Kommerzialisierung und technische Reife von klimafreundlichen
Lkw vorliegt. Die in der Tabelle gezeigten prozentualen Mithahmeeffekte sind die im Rahmen der
statistischen Auswertungen der vorliegenden Evaluation gemessenen Werte fir die Mitnahmeef-
fekte (siehe die Methodik in Abschnitt 2.2.3). Sie werden auch fir die Berechnung von Netto- im
Gegensatz zu Brutto-Treibhausgaswirkungen auch im folgenden Kapitel 3.4 verwendet. Im Folgen-
den werden nun zusatzlich Ergebnisse aus den verschiedenen Selbstauskinften der Beihilfeemp-
fanger zur besseren Einordnung gezeigt und erlautert.

Bezlglich der Mithahmeeffekte ergeben sich weitere Hinweise aus der Selbsteinschatzung im Re-
porting der Beihilfeempfanger an die NOW. Die Ergebnisse sind auf Ebene der geférderten Fahr-
zeuge in Abbildung 3-17 dargestellt. Nach Selbstauskunft der Férdermittelnehmer waren 90 % aller
Fahrzeuge sehr oder eher unwahrscheinlich beschafft worden. Uber alle Fahrzeugklassen und An-
triebe hinweg waren also nach Befragung durch die NOW nur 10 % der Fahrzeuge auch ohne Foér-
derung gekauft worden. Weiterhin zeigen sich Unterschiede zwischen den Antrieben: Bei BEV liegen
die Mitnahmeeffekte bei 10 %, bei FCEV aber unter 1 %, weil FCEV noch sehr viel weiter von Se-
rienreife entfernt sind. Der Anteil von 10 % bei BEV stimmt mit dem Anteil tiber alle Antriebe liberein,
weil Uberwiegend BEV zugelassen wurden. Weiterhin erkennt man, dass bei den N1-Fahrzeugen
die Mithahmeeffekte in der Selbstauskunft hdher sind. Dies liegt vermutlich daran, dass die Fahr-
zeuge kommerziell schon weiterverbreitet, starker verfligbar und glinstiger sind als in N2 und N3.
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Abbildung 3-17: Mitnahmeeffekte nach Antrieb und Fahrzeugklasse aus NOW-Reporting.

Wie wahrscheinlich hatten Sie dieses Fahrzeug auch ohne KsNI-
Forderung beschafft?
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Quelle: Eigene Auswertung der Reporting Daten. Datenstand 24.11.2024

Allerdings ist bei den Ergebnissen dieser Befragung zu beachten, dass es sich um eine Selbstaus-
kunft gegenlber dem Fordermittelgeber handelt. Das heif3t, es liegt nahe, dass hier sozial er-
wulnschte Antworten gegeben wurden, denn die Empfanger der Férdermittel wollen die Notwendig-
keit der Férderung nicht infrage stellen. Daher wurde im Rahmen der Evaluation des Fdrderpro-
gramms eine zusatzliche Befragung der Geférderten durchgefiihrt. Diese Befragung erfolgte durch
die Forschungsnehmer unabhangig von den Befragungen der NOW. Die mdglichen Mitnahmeef-
fekte wurden hier leicht anders abgefragt: ,Welcher Anteil der geférderten Fahrzeuge ware auch
ohne Fdrderung angeschafft worden?“. Nachstehende Abbildung 3-18 zeigt die Ergebnisse unter
den geférderten Unternehmen. Nach Befragung der Fordermittelnehmer hatten 60 % der Geférder-
ten keines der Fahrzeuge gekauft. Allerdings wurden die Empfanger der Férdermittel auch fir die
zusatzliche Befragung per E-Mail von der BALM eingeladen und es lasst sich nicht ausschlie3en,
dass auch in diesem Fall das Problem der sozial erwiunschten Antworten vorliegt. Daher ist die un-
abhangige Berechnung der Mithahmeeffekte anhand der Differenz-in-Differenz-Methode insgesamt
zu bevorzugen.
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Abbildung 3-18: Mitnahmeeffekte Fahrzeuge (zusatzliche Befragung Geforderter)

Welchen Anteil der klimschaschonenden Nutzfahrzeuge hétten Sie auch ohne
die KsNI-Férderung angeschafft? (N = 462)
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Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 06.01.2025

Auch in den Interviews weisen alle befragten Gruppen (Fahrzeughersteller, Nutzende, Programm-
begleitung) auf die hohe Bedeutung der Férderung flir den Einstieg in die Beschaffung von klima-
freundlichen Nutzfahrzeugen — insbesondere mit Blick auf die Klasse N3 — bei den Unternehmen
hin. Die befragten Transportunternehmen geben mehrheitlich an, dass sie ohne die Férderung an-
gesichts der hohen Gesamtkostennachteile von einer Beschaffung zum damaligen Zeitpunkt abge-
sehen hatten. Zudem geben sie an, auch bei Unternehmen in ihrem Umfeld wahrgenommen zu
haben, dass das Forderprogramm den entscheidenden Impuls fir die Beschaftigung mit der The-
matik und den Einstieg in die Fahrzeugbeschaffung dargestellt hat. Diese Einschatzung wird auch
von den befragten Herstellern geteilt. Ein global aktives Logistikunternehmen verweist hingegen auf
vergleichbare Aktivitaten zur Erprobung von E-Lkw in anderen Landern und gibt vor diesem Hinter-
grund an, dass auch ohne die Forderung, die Beschaffung von E-Lkw umgesetzt worden ware.

Mit Blick auf die Klassen N2 und insbesondere N1 wird die Bedeutung des Férderprogramms sowohl
von Nutzenden als auch Vertreter*innen der Programmbegleitung angesichts der deutlich geringe-
ren Férdersumme bei Fahrzeugen als weniger relevant eingeordnet. In diesem Zusammenhang wird
vor allem auf die gekoppelte Infrastrukturférderung als Hauptanreiz verwiesen.

3.3.3.5 Mogliche Rebound- und Spillover-Effekte

Bei Einfuhrung von energieeffizienten Technologien kommt es haufig zu sogenannten Rebound-
Effekten und Spill-over-Effekten. Ein Rebound-Effekt liegt vor, wenn ein bestehendes Geréat durch
ein anderes mit einer energieeffizienteren Technologie ersetzt wird und wahrend der Nutzungsphase
die reale Energieeinsparung unter der technisch erwarteten Energieeinsparung liegt,, weil beispiels-
weise die Nutzungsintensitat des energieeffizienten Gerats deutlich hdher ausfallt. Bei Privathaus-
halten liegt der Rebound-Effekt oft zwischen 10 und 30 % (Sorrell et al. 2009), das heif3t, dass die
realisierte Energieeinsparung 10 bis 30 % geringer als die technisch erwartete Energieeinsparung
ausfallt. Ein Spill-over-Effekt liegt vor, wenn sich bei der Einfuhrung einer Energieeffizienztechnolo-
gie in einem Bereich zusétzliche positive energetische Auswirkungen auf andere Haushalts- oder
Unternehmensbereiche ergeben. Beispielsweise kann die Verwendung einer Energieeffizienz-
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technologie beim Waschen zu einem héheren Bewusstsein fiir Energiesparen fihren und damit dazu
beitragen, dass auch in anderen Bereichen Energie gespart oder effiziente Gerate genutzt werden.

Bei den im Rahmen dieser Evaluation untersuchten Logistikunternehmen ist ein moglicher Rebound-
Effekt bisher in der Literatur kaum untersucht worden. Auflerdem erweist sich eine Definition des
Rebounds als herausfordernd, da nicht nur ein Fahrzeug im Haushalt vorhanden ist, sondern meh-
rere Fahrzeuge eine gesamte Flotte bilden. In den im Rahmen der Evaluation durchgefihrten stan-
dardisierten Befragungen wurde auch erhoben, ob sich die Jahresfahrleistung des neuen klima-
freundlichen Nutzfahrzeuges von der bisherigen Fahrleistung des vorherigen Dieselfahrzeuges un-
terscheidet (vgl. auch Abschnitt 3.5.3.5). In den Befragungsergebnissen liegt die Jahresfahrleistung
der Batteriefahrzeuge und der Wasserstoff-Fahrzeuge gerade bei den schweren Fahrzeugen der
Klasse N2 und N3 haufig unter der Jahresfahrleistung von Diesel-Lkw in der Flotte der Organisatio-
nen. Das ware rein rechnerisch ein negativer Rebound-Effekt, weil die Einsparung in Bezug auf das
Einzelfahrzeug sogar noch héher ist als die technisch erwartete. Allerdings ist es nicht auf die reine
Effizienz des Antriebs zuriickzuflihren, sondern liegt in der Praxis der Logistikflotten eher daran,
dass die batterieelektrischen Fahrzeuge eine geringere Reichweite als die Diesel-Lkw haben und
dass es gleichzeitig in vielen Firmen — beispielsweise aufgrund technischer Fahrzeugdefekte - zu
einer erhdhten Ausfallrate bei den klimafreundlichen Lkw kam. Das heil3t, die Fahrzeuge waren ins-
gesamt weniger einsatzbereit und haben eine geringere Reichweite. Beides zusammen flihrt zum
Einsatz auf weniger Touren und einer geringeren Jahresfahrleistung. Allerdings wurden in den Flot-
ten vermutlich nicht insgesamt weniger gefahren, sondern aufgrund der Einschrankungen bei den
neuen Fahrzeugen wurden mehr Touren von Diesel-Lkw Gbernommen.

In den Interviews mit Vertreterinnen und Vertretern von Transportunternehmen und der Programm-
begleitung konnten ebenso keine Anhaltspunkte fur nennenswerte direkte Rebound-Effekte durch
die Beschaffung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen identifiziert werden. Angesichts der durch
die Forderung vorgegeben Fahrleistung, aber auch der Anreizwirkung der geringeren Betriebskos-
ten, wurde von Nutzenden berichtet, dass die Fahrleistung der geférderten Fahrzeuge im Alltagsbe-
trieb im Blick behalten und bei der Tourenplanung eine méglichst hohe Tagesfahrleistung angestrebt
wird. Insbesondere flir das Segment der N1-Fahrzeuge wurde angemerkt, dass auf langen Tages-
touren angesichts der limitierten Batteriereichweite von E-Fahrzeugen auch weiterhin haufig ver-
brennungsmotorischen Fahrzeugen standardmaflig zum Einsatz kommen. Bei schweren Nutzfahr-
zeugen liegt der Einsatzschwerpunkt bislang ohnehin im Nah- und Regionalverkehr.

Zusammengenommen ist daher von keinem relevanten Rebound-Effekt auszugehen, d. h. eine
quantitative Berlcksichtigung eines solchen Effektes erscheint nicht sinnvoll.

Bezuglich der Feststellung moglicher Spillover-Effekte der Férderung: In der Gruppe der KsNI-ge-
forderten Antragstellenden schreiben mit 43 % knapp die Halfte der Befragten der Férderung einen
Beitrag daran zu, dass im eigenen Unternehmen interne Richtlinien beschlossen oder dahingehend
verandert wurden, dass klimaschonende Fahrzeuge als Mdglichkeit in der Beschaffung gepruft wer-
den. Knapp ein Drittel der Befragten sieht nicht, dass die KsNI-Férderung hierzu einen Beitrag leisten
kann. In Bezug auf mogliche Spillover-Effekte oder Verhaltensanderungen wurde in den Interviews
weiterhin haufig auf den Bau oder das Vorhandensein von betriebseigenen PV-Anlagen im Zuge der
Beschaffung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen verwiesen. Eine Ursachlichkeit in der Fahrzeug-
forderung wird dabei allerdings in der Uberwiegenden Anzahl der Félle bestritten. Einzelne Inter-
viewpartner verweisen jedoch darauf, dass sie auf Grund der beschafften E-Lkw Uber den Aufbau
einer PV-Anlage nachdenken. In Einzelfallen wurde auch auf die Beschaffung von nichtgeférderter
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Ladeinfrastruktur und in sehr wenigen Fallen von nicht geférderten E-Fahrzeugen als Konsequenz
der Forderung berichtet.

Sonstige direkte betrieblichen Auswirkungen durch die Beschaffung der klimafreundlichen Lkw fallen
hingegen wesentlich ausgepragter aus. Haufig wurde die Einfuhrung der klimafreundlichen Lkw
durch eine Schulung der Fahrer begleitet und der Beriicksichtigung einer kraftstoffsparenden Fahr-
weise, auf Grund der héheren praktischen Relevanz bei E-Lkw, ein noch groferes Augenmerk ge-
widmet. Durchgehend wird auf die ausgesprochen hohe Akzeptanz und erhdhte Motivation der Fah-
rer angesichts der geringeren Gerauschkulisse, geringerer Vibrationen und der besseren Fahreigen-
schaften von E-Lkw verwiesen. Mehrere Unternehmen sehen in diesem Umstand Vorteile bei der
Rekrutierung von Fahrern in einer von Fachkraftemangel gepragten Branche. Einzelne Unterneh-
men berichten von bereits deutlich héheren Erfolgsquoten bei der Rekrutierung von Berufskraftfah-
rern als unmittelbarer Konsequenz. Zudem wird von einem pfleglicheren Umgang mit den E-Lkw
und weniger Schadensfallen durch fahrlassiges Handeln berichtet. Im Zuge der Einfliihrung von Kli-
mafreundlichen Lkw wurden in vielen Unternehmen Anpassungen bei Disposition und betrieblichen
Ablaufen notwendig, diese wurden aber meist als wenig problematisch bewertet.

Insgesamt deuten die Ergebnisse darauf hin, dass es leichte positive Spillover-Effekte im Rahmen
der KsNI-Beihilfe gab, die aber nicht quantifizierbar sind.

Generell wird das Férderprogramm von allen Beteiligten als guter ,Kick-off fur elektrische, insbe-
sondere batterieelektrische, Antriebe bei Nutzfahrzeugen bewertet. Flir wasserstoffbetriebene Fahr-
zeuge fallt die Bilanz mit Verweis auf das mangelnde Fahrzeugangebot zurlickhaltender aus.

3.34 Diskussion

Die Analyse zeigt, dass die KsNI-Forderung einen signifikanten Einfluss auf die Nachfrage nach
klimafreundlichen Nutzfahrzeugen in Deutschland hatte, insbesondere in der Fahrzeugklasse N3.
Dennoch sind bei der Bewertung der Wirkung der Férderung Unsicherheiten durch Mithahme- und
Rebound-Effekte zu bedenken.

Mitnahmeeffekte treten auf, wenn Unternehmen ohnehin beabsichtigten, klimafreundliche Nutzfahr-
zeuge anzuschaffen, die Zuwendung aber nutzen, um ihre Kosten zu reduzieren. Die hier ermittelten
Mitnahmeeffekte von ca. 30 % fir N3 und ca. 40 % fir N1 und N2 entsprechen typischen Werten fir
Programme zur Markteinflihrung neuer Technologien. Dennoch bedeutet dies, dass ein erheblicher
Teil der geférderten Fahrzeuge auch ohne KsNI auf den Markt gekommen ware. Dies wirft die Frage
nach der Kostenwirksamkeit der Forderung auf — insbesondere im Vergleich zu anderen Instrumen-
ten wie CO,-abhangiger Maut oder regulatorischen Vorgaben, die eine breitere Marktdynamik aus-
I6sen konnen. Ein weiterer wichtiger Aspekt sind Reboundeffekte, also unerwiinschte Nebeneffekte
der Forderung. Ein mdgliches Beispiel ist eine verstarkte Nutzung klimafreundlicher Fahrzeuge auf-
grund niedriger Betriebskosten, wodurch ein Teil der erwarteten Emissionsreduktionen durch héhere
Gesamtfahrleistungen aufgezehrt wird. Ebenso kdnnten durch Férderanreize mehr Fahrzeuge in
den Markt gelangen, als es ohne Foérderung der Fall ware, was strukturelle Verschiebungen im
Transportsektor beeinflussen kénnte, d. h. dass bspw. insgesamt mehr Lkw angeschafft werden und
damit mehr Logistik auf der Stralle stattfindet.

Die Rolle der Férderung im Hochlauf klimafreundlicher Nutzfahrzeuge sollte zudem im Zusammen-
spiel mit anderen politischen Malinahmen betrachtet werden. Wahrend die KsNI-Férderung als star-
ker Impulsgeber wirkte, waren zusatzliche Faktoren wie CO,-Regulierung, Mautbefreiung und die
THG-Quote wesentliche Treiber fur den Markthochlauf. Das vorzeitige Ende der Forderung fuhrte
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zu Verunsicherung im Markt und zeigt, dass eine planbare, langfristige Forderstrategie notwendig
ist, um Investitionssicherheit fur Unternehmen zu schaffen. Bewilligte Vorhaben nach der KsNI-
Richtlinie hingegen werden ausfinanziert. Um dies (gesamt)haushalterisch sicherzustellen, konnte
erreicht werden, dass ein Teil der KsNI-Vorhaben nunmehr durch EU-Mittel gemaR dem Deutschen
Aufbau- und Resilienzplan (DARP) aus der Aufbau- und Resilienzfazilitadt der EU (ARF) und damit
durch die Europaische Union unter der Marke NextGenerationEU finanziert wird.

Zukunftige Férdermalinahmen sollten daher starker an der technologischen Reife der Fahrzeugseg-
mente ausgerichtet werden. Wahrend batterieelektrische leichte Nutzfahrzeuge (N1) inzwischen
weitgehend durch Marktmechanismen getrieben werden, bleibt fir schwere Nutzfahrzeuge (N3) eine
gezielte Férderung entscheidend. Eine Kombination aus regulatorischen MalRnahmen, Marktanrei-
zen und gezielter Infrastrukturférderung kann dazu beitragen, dass der Hochlauf klimafreundlicher
Nutzfahrzeuge stabil und effizient erfolgt.

Ein Vergleich mit dem nach Langfristszenarien des BMWK (Gnann et al. 2024) notwendigen Markt-
hochlauf klimafreundlicher Nutzfahrzeuge zur Erreichung der Emissionsreduktionsziele im Verkehr
nach Klimaschutzgesetz und dem Ziel eines Drittels elektrischer Verkehrsleistung im Stralenguter-
verkehr zeigt, dass in allen Lkw-Klassen N1 — N3 BEV sehr schnell hohe Marktanteile erreicht wer-
den. Ein quantitativer Vergleich ist in dieser frihen Marktphase noch nicht méglich oder sinnvoll,
aber die Ergebnisse in den Neuzulassungen batterieelektrischer Lkw zeigen, dass der starke An-
stieg sowohl bei leichten Nutzfahrzeugen als auch bei schweren Nutzfahrzeugen in die richtige Rich-
tung fur die Zielerreichung geht.
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3.4 Treibhausgasminderung

Zusammenfassung

Es hat eine Minderung der CO.-Emissionen im gewerblichen Stral3englterverkehr durch den
Einsatz der im Rahmen der KsNI-Richtlinie bewilligten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge in
Deutschland stattgefunden. Im Zeitraum von 2021 bis einschlieBlich 2024 konnten durch die
Uber 4.200 in Betrieb genommenen klimafreundlichen Nutzfahrzeuge rund 26.000 Tonnen CO,e
an Treibhausgasen (THG) eingespart werden (WtW). Bezogen auf die angenommene Fahr-
zeugnutzungsdauer von 12 Jahren, wird die THG-Einsparung durch diese Fahrzeuge auf
etwa 424.000 Tonnen CO.e beziffert.

Der grofSte Anteil an der THG-Einsparung entféllt auf Fahrzeuge der Klasse N3, die Uber die
die 12-jahrige Nutzungsdauer gemaf den hier angestellten Berechnungen durchschnittlich 276
Tonnen CO,e einsparen, gefolgt von Fahrzeugen der Klasse N2 mit 33 Tonnen CO,e und Fahr-
zeugen der Klasse N1 mit 26 Tonnen CO,e. Zusatzlich kdnnen etwa durch den Ausbau der Pho-
tovoltaik-Infrastruktur, die Anschaffung von Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur ohne KsNI-Beihilfe
sowie durch Fahrerschulungen zum effizienten Fahrzeugeinsatz weitere indirekte und nicht ein-
fach quantifizierbare Reduktionen erzielt worden sein.

Werden auch die rund 2.400 bewilligten, zum Stand 02.06.2025 noch nicht in Betrieb genomme-
nen Fahrzeuge berlcksichtigt, beziffert sich die THG-Einsparung innerhalb der Fahrzeugnut-
zungsdauer von 12 Jahren auf rund 846.000 Tonnen CO.e (WtW).

Ein Teil der genannten THG-Minderung ist auf die KsNI-Beihilfe zurtickzufuihren. Im Ergebnis und
unter Berlicksichtigung von Vorzieh- und Mitnahmeeffekten ergibt sich eine durch die KsNI-ge-
forderten Fahrzeuge erwirkte THG-Einsparung (WtW) von etwa 291.000 Tonnen CO,e fiir die
bereits in Betriecb genommenen Fahrzeuge bzw. 586.000 Tonnen CO.e fiir alle bewilligten
Fahrzeuge iiber die angenommene Nutzungsdauer der Fahrzeuge von 12 Jahren.

Dies bedeutet, dass die KsNI-Beihilfe fiir rund zwei Drittel der THG-Einsparungen durch der
in den Jahren 2022 bis 2024 in Deutschland zugelassenen durch die KsNI-geférderten kli-
mafreundlichen Fahrzeuge ursachlich ist.

Die Hauptfragen des vorliegenden Abschnitts lauten:

e F1: Hat eine Minderung der CO,-Emissionen des gewerblichen Stralkenguterverkehrs in Deutsch-
land stattgefunden?

e F2: War die KsNI-Beihilfe ursachlich fiir diese CO2-Emissionsminderung?
Zur Beantwortung dieser Fragen werden die folgenden Indikatoren untersucht:
e Brutto-THG-Einsparungen

e Netto-THG-Einsparungen, d. h. inkl. Korrektur um Mitnahme-, Vorzieh- und direkte Rebound-Ef-
fekte.
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3.41 Datenbasis

Die Hauptquellen fiir die Analysen in diesem Abschnitt,

e die NOW-Befragung der Zuwendungsempfanger und die
e die KsNI-Forderstatistik (Datenstand 06.01.2025)

werden punktuell durch zusatzliche Annahmen bzgl. THG-Emissionen erganzt.

3.4.2 Vorgehensweise

Die Beantwortung der Frage, ob eine Minderung der CO2-Emissionen des gewerblichen Strallengu-
terverkehrs stattgefunden hat, beschrankt sich in der Evaluation auf die Fahrzeuge, fir die eine
Forderung durch die KsNI beantragt wurde. Andere Entwicklungen, die zu einer Minderung der CO»-
Emissionen des gewerblichen Stralenguterverkehrs gefihrt haben kénnten, wie z.B. Effizienzstei-
gerungen bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor, eine veranderte Verkehrsnachfrage oder die Zu-
lassung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge, die nicht im Zusammenhang mit der KsNI-Richtlinie ste-
hen, wurden nicht bertcksichtigt.

Die Abschatzung der Emissionen erfolgt in zwei Schritten:

1. Es erfolgte eine Brutto-THG-Berechnung anhand der Einzelfahrzeugdaten des Programms
(vor allem basierend auf der KsNI-Férderstatistik) mit Annahmen zu den Emissionen der
Kraftstoffe und ggf. der Vorketten.

2. AnschlieRend erfolgt eine Bereinigung dieser Emissionen um Mitnahme- und Vorzieheffekte,
die aus den zusatzlichen Befragungen mit Hilfe des Differenz-in-Differenz-Ansatzes mit kont-
rafaktischen Szenarien abgeleitet werden (vgl. Abschnitt 3.3.3.4). Auf diese Weise werden
die THG-Einsparungen beziffert, die ursachlich dem KsNI-Férderprogramm zugeschrieben
werden kénnen (so genannte Netto-THG-Einsparungen des Férderprogramms).

343 Ergebnisse

3.4.31 Brutto-THG-Einsparungen

Im Folgenden werden zwei unterschiedliche Ergebnisse der Berechnung der Brutto-THG-Einspa-
rung auf Basis des Datenstandes vom 01.06.2025 dargestellt; das methodische Vorgehen und die
Annahmen sind in Abschnitt 2.2.5 beschrieben. Grundsatzlich werden die mit der Nutzung der ge-
férderten klimafreundlichen Fahrzeuge verbundenen THG-Emissionen sowie jeweils vergleichbare
Diesel-Referenzfahrzeuge ermittelt. Die Differenz zwischen den Emissionen der Dieselfahrzeuge
und der geférderten Fahrzeuge stellt die Brutto-THG-Einsparung dar.

Dabei werden zwei unterschiedliche Abgrenzungen der Emissionen vorgenommen:

e THG-Emissionen aus dem Fahrzeugbetrieb, welche auch direkte Emissionen oder Tank-to-
Wheel-Emissionen (TtW) genannt werden. Diese entsprechen bei BEV und FCEV dem Wert null.

e THG-Gesamtemissionen aus dem Fahrzeugbetrieb, die Emissionen aus der Energiebereitstellung
und dem Betrieb zusammenfassen und gemeinhin als Well-to-Wheel-Emissionen (WtW)
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bezeichnet werden. Diese Emissionen umfassen sowohl die THG-Emissionen aus der Stromer-
zeugung als auch aus der Bereitstellung von Wasserstoff und Dieselkraftstoff.

Zum Datenstand 06.01.2025 sind mehr als 4.200 klimafreundliche Nutzfahrzeuge zugelassen und
in Betrieb. Weitere rund 2.400 Fahrzeuge sind bewilligt, aber noch nicht zugelassen. Da unklar ist,
wie viele der noch nicht zugelassenen Fahrzeuge tatsachlich in Betrieb genommen werden, werden
die Detailergebnisse im Sinne eines konservativen Ansatzes, der die THG-Einsparungen nicht tber-
schatzen soll, im Folgenden nur fiir die bereits in Betrieb genommenen Fahrzeuge dargestellt. Es
handelt sich somit um eine Abschatzung der Untergrenze der THG-Einsparung. Zusatzlich wird die
THG-Einsparung dargestellt, die sich ergeben wirde, wenn die restlichen rund 2.400 bewilligten
Fahrzeuge im Jahr 2025 in Betrieb genommen wirden. Da es jedoch zu Ricknahmen von Férder-
antragen bzw. Rucktritten von Férderzusagen kommen kann (vgl. Abschnitt 3.1.3.3), stellt dieser
Ansatz eine Abschatzung der Obergrenze dar.

Die folgende Abbildung 3-19 zeigt die eingesparten THG-Emissionen (hellblau) der Diesel-Referenz,
die zusatzlichen Emissionen der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge (blau) und deren Delta, das die
THG-Minderung darstellt.

Wahrend in der TtW-Betrachtung ohne die THG-Emissionen aus der Energiebereitstellung die zu-
satzlichen Emissionen der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge durch die 8 PHEV-Lkw verschwindend
gering sind, machen die zusatzlichen Emissionen der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge in der WtW-
Betrachtung in den ersten Jahren der Nutzung noch mehr als die Halfte der vermiedenen Emissio-
nen aus. Mit steigendem Anteil an erneuerbarem Strom im Strommix verlieren diese Emissionen
jedoch zunehmend an Bedeutung, so dass die THG-Einsparung pro Jahr (grun) in der WtW-Be-
trachtung im Zeitverlauf ansteigt.

Abbildung 3-19: THG-Einsparung der Diesel-Referenzfahrzeuge, THG-Emissionen der kli-
mafreundlichen Nutzfahrzeuge und Brutto-THG-Einsparung TtW (links)
und WtW (rechts) pro Jahr
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Quelle: Eigene Darstellung. Berticksichtigt nur KsNI-geférderte Fahrzeuge, die zum Datenstand 01.06.2025 bereits zugelassen und in
Betrieb sind.

Unter den getroffenen Annahmen ergibt sich durch die zum Datenstand 06.01.2025 in Betrieb ge-
nommenen durch die KsNI-geférderten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge Uber die angenommene
Nutzungsdauer der Fahrzeuge von 12 Jahren eine Brutto-THG-Einsparung in Hohe von
462.000 t CO2e (TtW) bzw. 424.000 t COze (WtW).
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die jahrlichen Brutto-Emissionsminderungen differenziert nach
Antriebsart der geférderten Fahrzeuge. Detaillierte Ergebnisse aus der Berechnung der Brutto-THG-
Einsparung sind in Tabelle 5-13 im Anhang dokumentiert.

Es wird deutlich, dass die BEV mit 92 % (TtW) bzw. 95 % (WtW) den gréften Anteil an den THG-
Einsparungen erzielen.

Abbildung 3-20: Jahrliche Brutto-THG-Einsparung TtW (links) und WtW (rechts) differen-
ziert nach Antriebstyp
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Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 06.01.2025, Bertcksichtigt nur KsNI-geférderte Fahrzeuge, die zum Datenstand 01.06.2025
bereits zugelassen und in Betrieb sind.

Bezogen auf die Fahrzeugklassen entfallen sowohl bei der TtW- als auch bei der WtW-Betrachtung
rund 80 % der Emissionseinsparungen auf die N3-Fahrzeuge (s. Abbildung 3-21). Von den mehr als
4.200 in der THG-Berechnung bertcksichtigten, bereits in Betrieb genommenen Fahrzeuge handelt
es sich bei rund 29 % um N3-Fahrzeuge, damit fallt aufgrund der héheren Energieverbrauche und
der héheren durchschnittliche Jahresfahrleistung ein tGberproportionaler Anteil der THG-Einsparung
auf diese Fahrzeugklasse.

Abbildung 3-21: Jahrliche Brutto-THG-Einsparung TtW (links) und WtW (rechts) differen-
ziert nach Fahrzeugklasse
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Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 06.01.2025, Bertcksichtigt nur KsNI-geférderte Fahrzeuge, die zum Datenstand 01.06.2025
bereits zugelassen und in Betrieb sind.

Tabelle 3-23 zeigt die durchschnittliche THG-Einsparung (WtW) pro klimafreundlichem Nutzfahr-
zeug, wobei auch hier als Berechnungsgrundlage die Zahl der bereits zugelassenen KsNI-gefoérder-
ten Fahrzeuge herangezogen wurde. Die THG-Einsparung pro Fahrzeug fallt bei den N3-Fahrzeu-
gen mit 276 t CO2e innerhalb von 12 Jahren Nutzungsdauer um ein Vielfaches hdher aus als bei
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den Fahrzeugen der Klasse N2 (33 t CO.e) oder N1 (25 t CO2¢). Bei der Betrachtung der N3-Fahr-
zeuge wird auflerdem deutlich, dass bei den verschiedenen Antriebsarten die durchschnittliche
THG-Einsparung bei den BEV am grof3ten ist. Allerdings gibt es auch innerhalb der N3-Fahrzeuge
eine grofRe Bandbreite an unterschiedlichen Einsatzmustern hinsichtlich Jahresfahrleistung und Ein-
satzort sowie der FahrzeuggroRRe, so dass die nach Antrieben differenzierten Werte nicht 1:1 mitei-
nander vergleichbar sind.

Tabelle 3-23: Durchschnittliche THG-Einsparung (WtW) klimafreundlicher Nutzfahr-
zeuge in t CO;e differenziert nach Fahrzeugklasse und Antriebstyp

N1 N2 N3
BEV 25 33 283
FCEV 16 205
PHEV 76
Gesamt 25 33 276

Quelle: Eigene Berechnungen. Datenstand 06.01.2025, Bercksichtigt nur KsNI-geférderte Fahrzeuge, die zum Datenstand 01.06.2025
bereits zugelassen und in Betrieb sind.

Die jahrliche WtW-THG-Einsparung unter Berticksichtigung der Energiebereitstellung nimmt im Zeit-
verlauf zu, da die Emissionen der geférderten klimafreundlichen Fahrzeuge aufgrund des steigen-
den Anteils erneuerbarer Energien im Strommix und bei der Wasserstofferzeugung abnehmen, wah-
rend beim Dieselkraftstoff nur bis 2030 von einer abnehmenden THG-Intensitat ausgegangen wird.

Die berechnete THG-Einsparung hangt in hohem Male von der angenommenen Lebens- bzw. Nut-
zungsdauer und der Laufleistung der geférderten Fahrzeuge ab. Da diese Annahme mit grof3en
Unsicherheiten behaftet ist, werden in Tabelle 3-24 auch die periodenbezogenen Emissionen und
THG-Einsparungen fur den Zeitraum bis einschlieBBlich 2024 sowie fur eine Nutzungsdauer von 4
Jahren aufgeflhrt. Letzteres entspricht der Zweckbindungsfrist fur Lkw im Rahmen der KsNI-Férde-
rung. Etwa die Halfte der in die Berechnung einbezogenen Fahrzeuge wurde erst im Jahr 2024 in
Betrieb genommen, so dass die THG-Einsparungen innerhalb der Zweckbindungsfrist die bis ein-
schliel3lich 2024 erzielten Einsparungen um ein Vielfaches Ubersteigen.
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Tabelle 3-24: Brutto-THG-Einsparung der zugelassenen und in Betrieb genommenen
durch die KsNI-geforderten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge

2022-2024 in Innerhalb der Innerhalb der
t CO,e Zweckbindungsfrist Gesamtnutzungs-
int COze dauer int COze

TtW-Emissionen der geférderten Fahr- 70 262 770
zeuge
TtW-Emissionen der Diesel-Referenz 44.404 157.084 462.293
TtW THG-Einsparung 44.333 156.822 461.523
WtW-Emissionen der geférderten 33.455 99.222 194.122
Fahrzeuge
WtW-Emissionen der Diesel-Referenz 59.212 209.173 617.696
WtW THG-Einsparung 25.757 109.950 423.574

Quelle: Eigene Berechnungen. Berticksichtigt nur KsNI-geférderte Fahrzeuge, die zum Datenstand 01.06.2025 bereits zugelassen und
in Betrieb sind.

Insgesamt sind in der verwendeten Datenbasis mit Datenstand 06.01.2025 rund 2.400 noch nicht
zugelassene bzw. in Betrieb genommene, aber bewilligte Fahrzeuge enthalten. Wirden diese An-
fang 2025 zugelassen, wirde sich die THG-Einsprung WitW-THG-Einsparung Uber die gesamte an-
genommene Nutzungsdauer der Fahrzeuge von 12 Jahren auf ca. 846.000 t CO.e erhéhen (Tabelle
3-25). Da einzelne Unternehmen noch von der Férderung zurlicktreten kénnen, dirfte sich die tat-
sachliche THG-Einsparung vermutlich zwischen dieser Obergrenze und der oben bezifferten Unter-
grenze bewegen.

Tabelle 3-25: Brutto-THG-Einsparung aller im Rahmen der KsNI-Richtlinie bewilligten
klimafreundlichen Nutzfahrzeuge

2022-2024 in Innerhalb der Innerhalb der
t CO.e Zweckbindungsfrist Gesamtnutzungs-
int COze dauer in t COze

TtW-Emissionen der geforderten Fahr- 70 262 770
zeuge
TtW-Emissionen der Diesel-Referenz 44.404 311.900 918.732
TtW THG-Einsparung 44,333 311.639 917.962
WtW-Emissionen der geférderten 33.455 191.934 381.369
Fahrzeuge
WtW-Emissionen der Diesel-Referenz 59.212 415.326 1.227.833
WtW THG-Einsparung 25.757 223.392 846.464

Quelle: Eigene Berechnungen. Berticksichtigt alle zum Datenstand 01.06.2025 6.638 bewilligten Fahrzeuge.
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3.4.3.2 Netto THG-Einsparungen

Die Berechnung der Brutto-THG-Einsparung umfasst alle geférderten und zugelassenen bzw. in
Betrieb genommenen klimafreundlichen Nutzfahrzeuge. Es ist jedoch davon auszugehen, dass ein
Teil dieser Fahrzeuge auch ohne das Férderprogramm angeschafft worden ware, die THG-Einspa-
rung also nicht auf das KsNI-Férderprogramm zurtickzufiihren ist (Mithahme- und Vorzieheffekte).
Daruber hinaus kann es Rebound- und Spillover-Effekte geben, die einen Einfluss auf die THG-
Einsparung haben kénnen.

Ein Rebound-Effekt ware z. B. eine héhere Fahrleistung der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge (siehe
Abschnitt 3.3.3.4). Sowohl die Ergebnisse der Interviews der Zuwendungsempfanger als auch die
Angaben aus der Befragung der NOW zeigen jedoch ein gegenteiliges Bild, die Fahrleistungen der
geforderten Fahrzeuge liegen Uberwiegend deutlich unter den in den Antragsunterlagen angegebe-
nen Planwerten. Auch in der Befragung der Treatmentgruppe ist kein Rebound-Effekt festzustellen.
Eine Korrektur um einen Rebound-Effekt ist daher nicht erforderlich.

Spillover-Effekte, d. h. durch das KsNI-Férderprogramm induzierte weitere THG-Einsparungen, wer-
den bei der Berechnung der Netto-THG-Einsparung ebenfalls nicht beriicksichtigt. Anekdotische Be-
richte Uber den Ausbau der Eigenstromerzeugung mit Photovoltaikanlagen oder seltener die An-
schaffung von nicht geférderter Ladeinfrastruktur und Fahrzeugen kénnen nicht 1:1 auf die KsNI-
Richtlinie zurtickgeflihrt werden. Weitere THG-Einsparungen kénnen auch durch Fahrschulungen
mit Fokus auf Effizienz/Reichweite entstanden sein, die teilweise bei der Einfihrung der klimafreund-
lichen Nutzfahrzeuge durchgefiihrt wurden, wenn das erlernte Verhalten auf weitere Fahrzeuge im
Fuhrpark Ubertragen wurde. Auch diese Effekte werden bei der Korrektur der Brutto-THG-Einspa-
rung nicht berlcksichtigt.

Die Mitnahme- und Vorzieheffekte wurden in Kapitel 3.3.3.4 mit 39,6 % (N1), 38,8 % (N2) und
29,4 % (N3) hergeleitet.

Die um diese Effekte bereinigte Netto-THG-Einsparung der zugelassenen und in Betrieb genomme-
nen durch die KsNI-geférderten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge ist in Tabelle 3-26 aufgefihrt und
liegt wahrend der gesamten Nutzungsdauer der Fahrzeuge von 12 Jahren bei 317.000 (TtW) bzw.
291.000 t COze (WtW) und damit 31 % unter der Brutto-THG-Einsparung.
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Tabelle 3-26: Netto-THG-Einsparung der zugelassenen und in Betrieb genommenen
durch die KsNI-geforderten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge differenziert
nach Fahrzeugklasse

2022-2024 in Innerhalb der Innerhalb der
t CO.e Zweckbindungsfrist Gesamtnutzungs-
int COze dauer in t COze
TtW
N1 3.053 10.546 31.033
N2 2.045 7.669 22.568
N3 25.371 89.543 263.526
Gesamt 30.470 107.758 317.128
Wtw
N1 2.096 8.340 30.473
N2 1.091 5.112 20.376
N3 14.477 61.980 239.919
Gesamt 17.663 75.432 290.768

Quelle: Eigene Berechnungen. Datenstand 06.01.2025, Berticksichtigt nur KsNI-geforderte Fahrzeuge, die zum Datenstand 01.06.2025
bereits zugelassen und in Betrieb sind.

Werden auch die bewilligten, aber zum Datenstand 06.01.2025 nicht zugelassenen und in Betrieb
genommenen Fahrzeuge bericksichtigt, ergeben sich die in Tabelle 3-27 aufgeflihrten Netto-THG-
Einsparungen. Die gesamte THG-Einsparung durch die im Rahmen der KsNI-bewilligten klima-
freundlichen Fahrzeuge innerhalb der Nutzungsdauer von 12 Jahren betragt 586.000 t CO2-Aquiva-
lente (WtW).
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Tabelle 3-27: Netto-THG-Einsparung aller im Rahmen der KsNI-Richtlinie bewilligten kli-
mafreundlichen Nutzfahrzeuge differenziert nach Fahrzeugklasse
2022-2024 in Innerhalb der Innerhalb der
t CO.e Zweckbindungsfrist Gesamtnutzungs-
int COze dauer in t CO2e
TtW
N1 3.053 13.512 39.779
N2 2.045 11.746 34.590
N3 25.371 190.672 561.682
Gesamt 30.470 215.931 636.050
Wtw
N1 2.096 10.944 39.530
N2 1.091 8.176 31.795
N3 14.477 135.491 514.719
Gesamt 17.663 154.611 586.044

Quelle: Eigene Berechnungen. Berticksichtigt alle zum Datenstand 01.06.2025 6.638 bewilligten Fahrzeuge. Annahme: Bewilligte, aber
noch nicht zugelassen Fahrzeuge werden Anfang 2025 in Betrieb genommen.

344 Diskussion

Das Vorgehen zur Bestimmung der THG-Einsparung ist mit einer Reihe von Unsicherheiten hin-
sichtlich der Datengrundlage und getroffener Annahmen verbunden, die es bei der Interpretation zu
beachten gilt. Grundsatzlich wurde ein konservatives Vorgehen gewahlt, um die THG-Einsparung
nicht zu Uberschatzen.

Hinsichtlich der Datengrundlage betrifft dies z. B. die Frage, welche Fahrzeuge in die Betrachtung
einbezogen werden. Dies ist wichtig, da nicht klar ist, ob alle Fahrzeuge, flr die derzeit noch eine
Bewilligung vorliegt, auch tatsachlich zugelassen werden. Aufgrund von Rickmeldungen zur eige-
nen Befragung ist davon auszugehen, dass dies fir einen Teil der Fahrzeuge nicht der Fall sein wird
und einige Antragstellende ihre Antrage zurlickziehen werden. Daher werden im Sinne eines kon-
servativen Ansatzes nur die Fahrzeuge berucksichtigt, bei denen davon ausgegangen werden kann,
dass sie bereits zugelassen und in Betrieb sind. Die Identifikation dieser Fahrzeuge ist aufgrund
teilweise unvollstadndiger Angaben in den Daten aus den Verwendungsnachweisen und aus der zu-
satzlichen Befragung der NOW nicht trivial. So gibt es beispielsweise Fahrzeuge, fur die kein Zulas-
sungsdatum vorliegt, die Zuwendungsempfanger in der Befragung der NOW aber ein konkretes In-
betriebnahmedatum angegeben haben. In der Berechnung wurden die Fahrzeuge bericksichtigt,
fur die ein Verwendungsnachweis eingereicht wurde und fir die die Zuwendungsempfanger in der
NOW-Befragung ein Inbetriebnahmedatum angegeben haben. Fir die Auswertung wurden die Ver-
wendungsnachweisdaten zum Stand 04.12.2024 zur Verfigung gestellt, aufgrund der Zeitspanne
von maximal 6 Monaten zwischen Zulassung und Einreichung des Verwendungsnachweises ist da-
von auszugehen, dass bei diesem Ansatz bereits zugelassene Fahrzeuge unbericksichtigt bleiben
und die THG-Einsparung damit unterschatzt wird.
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Ein weiterer entscheidender Punkt betrifft die Ableitung der Jahresfahrleistung, von der die THG-
Einsparung direkt abhangt. Diese erfolgt auf Basis der im Rahmen der Erhebung durch die NOW
erfassten Kilometerstande der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge. Die Erfassung erfolgt bei vielen
Fahrzeugen relativ zu Beginn der Zweckbindungsfrist. Es besteht die Moéglichkeit, dass Zuwen-
dungsempfanger wahrend der Zweckbindungsfrist den Fahrzeugeinsatz so verandern, dass héhere
Jahresfahrleistungen erzielt werden, um das Risiko einer (teilweisen) Rickforderung der Zuwen-
dung zu verringern. Dieses Risiko besteht, wenn die Fahrleistung am Ende der Zweckbindungsfrist
von der Planung bei Antragstellung abweicht. Dies wurde in einem Interview mit einem Nutzer er-
wahnt. Dadurch kénnte die Fahrleistung und damit die THG-Einsparung unterschatzt werden.

Darlber hinaus hat die Annahme zur Gesamtnutzungsdauer der klimafreundlichen Nutzfahrzeuge
einen grofRen Einfluss auf das Ergebnis. Diese wurde in den Berechnungen mit 12 Jahren ange-
nommen. Die durchschnittliche Nutzungsdauer der in Deutschland zugelassenen Lkw ist nicht be-
kannt. Haufig werden gebrauchte Fahrzeuge in andere EU-Lander exportiert. Nach Angaben des
Kraftfahrtbundesamtes lag das Durchschnittsalter der Lkw in Deutschland im Jahr 2022 bei 8,5 Jah-
ren (KBA - Kraftfahrt-Bundesamt 2022b), in der EU insgesamt ACEA zu Folge im Jahr 2021 bei ca.
14 Jahren (ACEA - European Automobile Manufacturers' Association 2023). Die genaue Anzahl der
Exporte von gebrauchten Lkw ist nicht bekannt, es ist aber davon auszugehen, dass ein relevanter
Teil der Fahrzeuge nach der Nutzung in Deutschland exportiert und im Ausland weiter genutzt wird.
Daher ist es plausibel, eine Lebens- bzw. Nutzungsdauer anzunehmen, die iber dem Durchschnitts-
alter in Deutschland liegt. Bei einer angenommenen gesamten Nutzungsdauer von 12 Jahren erge-
ben sich eine plausible durchschnittliche Gesamtfahrleistung von 150.000 km fur Fahrzeuge der
Klasse N1, 190.000 km fir N2 und 440.000 km fir N3. Ob die klimafreundlichen Nutzfahrzeuge
tatsachlich so lange genutzt werden, bleibt auch angesichts des friihen Marktstadiums und der zu
erwartenden technischen Entwicklungen in den kommenden Jahren unsicher. Um mit der Unsicher-
heit umzugehen, wird neben der THG-Einsparung in 12 Jahren auch jene ausgewiesen, die inner-
halb der Zweckbindungsfrist von 4 Jahren erzielt wird.

3.45 Fazit

Der Einsatz der im Rahmen der KsNI-Richtlinie geférderten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge hat zu
einer Minderung der Emissionen von CO- und weiteren Treibhausgasen des gewerblichen Strallen-
guterverkehr gefiuihrt. Fir den Zeitraum 2022 bis 2024 wird eine Brutto-THG-Einsparung durch die
Uber 4.200 zugelassenen und in Betrieb genommenen KsNI-geférderten klimafreundlichen Nutz-
fahrzeugen von ca. 44.000 t CO,e (TtW) bzw. ca. 26.000 t CO,e (WtW) ermittelt. Die THG-Einspa-
rung innerhalb der Zweckbindungsfrist von vier Jahren wird auf ca. 157.000 t CO,e (TtW) bzw. ca.
110.000 t CO.e (WtW) abgeschatzt. Uber die gesamte Nutzungsdauer der Fahrzeuge erhéht sich
die Einsparung auf 462.000 t CO,e (TtW) bzw. 424.000 t CO,e (WtW). Dabei tragen Fahrzeuge der
Klasse N3 im Vergleich zu kleineren Fahrzeugen und BEV im Vergleich zu FCEV und PHEV beson-
ders stark zur Einsparung bei. Wirden die rund 2.400 bewilligten, aber zum Datenstand 06.01.2025
noch nicht zugelassenen und in Betrieb genommenen Fahrzeuge Anfang 2025 in Betrieb gehen,
wirde sich die Brutto-THG-Einsparung auf 918.000 t CO,e (TtW) bzw. 846.000 t CO,e (WtW) be-
laufen.

Wie die Auswertungen in Abschnitt 3.3.3.4 zeigen, ware jedoch ein Teil der Fahrzeuge auch ohne
die KsNI-Beihilfe angeschafft worden, d. h. flir diese Fahrzeuge war die KsNI-Férderung nicht ur-
sachlich fur die THG-Einsparung. Wird dieser Mitnahmeeffekt, der bei Fahrzeugen der Klasse N1
ca. 40 %, bei N2 ca. 39 % und bei N3 ca. 29 % betragt, bei der Ermittlung berlcksichtigt, so fallt die
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Netto-THG-Einsparung in Betrieb genommenen Uber 4.200 Fahrzeuge um 31 % geringer aus und
betragt Gber die gesamte Nutzungsdauer 317.000 t CO,e (TtW) bzw. 291.000 t CO,e (WtW). Die
Netto-THG-Minderung aller 6.638 bewilligten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge betragt innerhalb der
gesamten Nutzungsdauer 636.000 t CO,e (TtW) bzw. 586.000 t CO,e (WtW).

Rebound-Effekte, die aufgrund geringerer Energiekosten zu einem verstarkten Einsatz der klima-
freundlichen Nutzfahrzeuge fiihren, konnten nicht beobachtet werden. Der Einsatz klimafreundlicher
Nutzfahrzeuge erfolgt derzeit eher im Nah- und Regionalverkehr, wahrend fir langere Strecken wei-
terhin haufig Dieselfahrzeuge eingesetzt werden.

Daruber hinaus kénnen weitere THG-Einsparungen durch Spillover-Effekte, z. B. durch installierte
Photovoltaikanlagen oder durchgefiihrte Fahrerschulungen, entstanden sein, die hier nicht quantifi-
ziert werden konnten.
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3.5 Angemessenheit der Forderquote und Fordereffizienz

Zusammenfassung

Die Angemessenheit der KsNI-Fdérderquote von 80 % der Mehrkosten in der Beschaffung klima-
freundlicher Nutzfahrzeuge gegenuber einem vergleichbaren Dieselfahrzeug und ihre Effizienz
wurden anhand verschiedener Fahrzeugkategorien und Technologien untersucht. Ein zentrales
Ziel der Foérderung war es, Kostenneutralitat zwischen geférderten klimafreundlichen Fahrzeugen
und nicht-geférderten konventionellen Fahrzeugen zu erreichen, indem 80 % der Mehrkosten in
der Anschaffung geférdert werden und die verbleibenden 20 % durch geringere Betriebskosten
erzielt werden. Neben der Wirtschaftlichkeit gibt es weitere Faktoren, die den Einsatz alternativer
Antriebe begunstigen, beispielsweise der Kundenwunsch nach CO.-neutraler Belieferung. Daher
stellt jede Forderung auch eine Méglichkeit zum Wissensaufbau bei reduzierten Kosten dar.

Fir batterieelektrische Nutzfahrzeuge der Klasse N3 erscheint die Forderquote von 80 % ex-
post betrachtet hoher als notwendig, allerdings weniger stark ausgepragt als bei kleineren Fahr-
zeugklassen (N1 und N2). Fir schwere Brennstoffzellen-Lkw war sie hingegen zu niedrig. Die not-
wendige Forderhdhe hangt von der jahrlichen Fahrleistung, dem Anteil der Nutzung auf mautpflich-
tigen Stralen sowie den Restwerten der Fahrzeuge bei Wiederverkauf ab. Ein ungeplanter Fahr-
zeugausfall kann die Wirtschaftlichkeit erheblich beeintrachtigen, wobei es fraglich ist, ob ein Foér-
derprogramm diese Risiken vollstdndig ausgleichen sollte. Der Restwert der Fahrzeuge ist ein
zentraler Faktor fur deren Wirtschaftlichkeit, wobei hier Unsicherheiten bestehen: Leasinggeber
setzten den Restwert der Fahrzeuge teilweise noch mit Null an. Damit ist die 80 % Forderung der
Mehrausgaben der Anschaffung in der Regel nicht ausreichend. Auf Basis des Materialwerts der
Fahrzeuge durfte der Restwert bei ca. 25 % der Anschaffungskosten liegen. Dies kénnte ein An-
satzpunkt fir moégliche zuklnftige politische Mallnahmen sein, wie bspw. eine Restwertgarantie.

Fur batterieelektrische Nutzfahrzeuge der Klassen N1 und N2 wird die 80 %-Forderung als
tendenziell zu hoch eingeschétzt. Eine Forderquote von 60 % hatte vermutlich ausgereicht, wo-
bei zum Zeitpunkt der Konzeption der Forderrichtlinie Unsicherheiten hinsichtlich der tatsachlichen
Kostenneutralitat bestanden und dies nicht abzusehen war. Interviews zeigen zudem, dass die
Annahmen zur Kostenneutralitat grundsatzlich von den Nutzern geteilt werden.

Bei wasserstoffbetriebenen Nutzfahrzeugen reicht die derzeitige Forderquote von 80 % in
den meisten Fallen nicht aus, insbesondere aufgrund der hohen Betriebskosten.

Dadurch, dass in Bezug auf die Fahrzeuge lediglich Mehrinvestitionen in alternative Antriebe ge-
fordert wurden, wurden zusatzlich private Investitionen von Dieselfahrzeugen hin zu klimafreundli-
chen Antrieben verschoben. Die Forderung der Fahrzeuge fiihrte daher dazu, dass ein Mehr-
faches der Fordersumme in klimafreundliche Antriebe investiert wurde. Die Forderung von
Infrastruktur hingegen I6ste nur geringe zusatzliche Investitionen aus, da in der Regel die maximale
Forderung von 80 % der Investition genutzt wurde. Aussagen aus Interviews mit Anwendenden
zeigen jedoch, dass die Infrastruktur auch von Fahrzeugen genutzt wird, die aufderhalb des For-
derprogramms angeschafft wurden (positiver Spillover).

Wahrend die Vermeidungskosten mit einigen Hundert € je Tonne COz durchaus in einer Ublichen
Grolenordnung lagen, hat das Foérderprogramm insbesondere auch Leuchtturmcharakter: Die For-
derhdéhe von 80 % der Mehrinvestitionen wurde als klares politisches Bekenntnis zu batterie-
elektrischen sowie Brennstoffzellenfahrzeugen als Technologie der Zukunft gewertet. Das
kurzfristige Ende der Férderung hingegen sorgte fir Verunsicherung.

102



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Die Hauptfragen des vorliegenden Abschnitts lauten:

F5: Ist die H6he der KsNI-Beihilfe angemessen, wurde also das Ziel der Kostenneutralitat
zwischen geférderten klimafreundlichen Fahrzeugen und nicht-geférderten konventionellen
Fahrzeugen erreicht?

F8: Wie ist die Kosteneffizienz der KsNI-BeihilfemaRnahme zu beurteilen, d. h. wie ist die
Relation von Wirkung und aufgewendeten Mitteln?

Zur Beantwortung dieser Fragen werden die folgenden Indikatoren untersucht:

3.5.1

Fordermittel flir Nutzfahrzeuge, Tank- und Ladeinfrastruktur sowie Fordermittel Machbar-
keitsstudien und absolute administrative Kosten

Fordereffizienz in Bezug auf THG-Emissionsminderung

Administrative Kosten in Bezug auf THG-Emissionsminderung, je gestelltem Antrag und je
Bewilligung

Ausgelodste Investitionen insgesamt und Investitionsvolumen pro € Férderung

Angemessenheit der Hohe der KsNI-Beihilfe.

Datenbasis

Die Hauptquellen fur die Analysen in diesem Abschnitt sind

e die KsNI-Forderstatistik (Datenstand 06.01.2025)

3.5.2

Indikatoren zu Férderung und THG-Minderung aus anderen Ergebniskapiteln
die NOW-Befragung der Zuwendungsempfanger

die NOW-Fahrzeugdatenbank

das Technologiemonitoring der Forschungsnehmer

Leitfadengestiitzte Interviews der Fahrzeughersteller, Lkw-Nutzende und Marktexperten.

Vorgehensweise

Die Auswertungen zu den eingesetzten Fordermitteln, der Férdereffizienz sowie der administrativen
Kosten erfolgen deskriptiv anhand der zur Verfliigung stehenden Daten. Im Hinblick auf die ausge-
Idsten Investitionen sowie die Angemessenheit der KsNI-Forderung sind zusatzliche Annahmen not-
wendig, weshalb das Vorgehen bei beiden Indikatoren nachfolgend kurz erlautert wird.

3.5.2.1

Ausgeldste Investitionen und Investitionsvolumen pro € Férderung

Zur Bewertung der Differenz zu den Investitionen in klimafreundliche Fahrzeuge im Vergleich zu den
Kontrollgruppen wird die jahrliche Investition in klimafreundliche Nutzfahrzeuge pro Jahr und pro
Bestandsfahrzeug in der jeweiligen Gruppe (Treatment, Kontrollgruppe 1, Kontrollgruppe 2) berech-
net. Da die exakten Investitionen nicht vorliegen, wird mit dem Durchschnittswert der Kosten der
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gefoérderten Fahrzeuge im jeweiligen Segment gerechnet (vgl. Tabelle 3-30). Vereinfachend wird
aulerdem davon ausgegangen, dass die jahrliche Anderung im von den Befragten angegebenen
Bestand die Neuzulassungen darstellt. Ist der Bestand riicklaufig, wird davon ausgegangen, dass
keine zusatzlichen Investitionen erfolgten, lediglich Fahrzeuge aul3er Dienst gestellt wurden.

3.5.2.2 Gesamtkostenanalyse zur Evaluation der Angemessenheit der KsNI-Foérderung
mit dem Ziel der Kostenneutralitat

Gemal dem in Abschnitt 2.2.6 vorgestellten Vorgehen wird fiir jedes Fahrzeug errechnet, welcher
Teil der Mehrinvestition geférdert hatte werden missen, um Kostenparitat mit dem entsprechenden
Dieselfahrzeug zu erreichen. Die Analyse erfolgt zweistufig: Zunachst werden alle Fahrzeuge eva-
luiert, die bereits zugelassen sind und flir die im Rahmen der KsNI-Foérderstatistik (Stand
06.01.2025) bereits Daten zur bisherigen Fahrleistung sowie dem Energieverbrauch vorliegen. In
einem zweiten Schritt werden alle Fahrzeuge evaluiert, deren KsNI-Férderung (Stand: 06.01.2025)
bewilligt war. Eine Ubersicht aller relevanter Parameter sowie der Methodik der Gesamtkostenana-
lyse findet sich im Anhang. Annahmen wurden dabei mdglichst nahe an real zu erwartenden Werten
getroffen. Eine Besonderheit stellt die angenommene Nutzungs- bzw. Abschreibedauer dar. Um al-
ternative Antriebe nicht zu bevorteilen, wurde diese auf die Mindesthaltedauer gemaR Foérderbedin-
gungen — vier Jahre — gesetzt. Real werden Nutzfahrzeuge in der Regel etwas langer genutzt, was
eine langere Abschreibung der im Vergleich zum Dieselfahrzeugen hdheren Investition alternativer
Antriebe ermdglicht.

3.5.3 Ergebnisse

3.5.31 Fordermittel fir Nutzfahrzeuge, Tank- und Ladeinfrastruktur sowie Fordermittel
Machbarkeitsstudien

Im Rahmen der KsNI-Richtlinie wurden Zuwendungen in erheblichem Umfang beantragt (Tabelle
3-28). Beantragt wurden Mittel fur Infrastruktur in Héhe von 451 Mio. €, fir Fahrzeuge in Héhe von
1.221 Mio. € sowie Machbarkeitsstudien in Hoéhe von 2 Mio. €. Es wurden insgesamt 1.675 Mio. €
Forderung beantragt und davon urspriinglich 1.072 Mio. € bewilligt. Der Hauptteil der bewilligten
Mittel entfallt mit 763 Mio. € auf die Fahrzeuge (71 %) gefolgt von der Infrastruktur mit 308 Mio. €
(29 %) wahrend fur 1,4 Mio. € Machbarkeitsstudien bewilligt wurden.
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Tabelle 3-28: Beantragte und bewilligte Forderung nach KsNI-Richtlinie in Mio. €

Forderung in Mio. € Erster Sonder- Zweiter Gesamt
Forderaufruf aufruf Forderaufruf

Ksl: Infrastruktur Bewilligt 32,0 35,6 236,2 303,8
Beantragt 48,3 61,9 341,3 451,5
Anteil 66 % 57 % 69 % 67 %

KsN: Fahrzeuge Bewilligt 153,5 125,2 483,2 761,9
Beantragt 245,8 214 1 761,4 1.221,3
Anteil 62 % 58 % 63 % 62 %

KsM: Machbar- Bewilligt 0,5 0,9 1,4

keitsstudien Beantragt 0,7 1,3 2,0
Anteil 66 % 73 % 71 %

Gesamt Bewilligt 185,9 160,8 720,4 1.067,1
Beantragt 294.9 276,1 1103,9 1.674,8
Anteil 63 % 58 % 65 % 64 %

Quelle: Eigene Darstellung. Hier nur bewilligte zum 06.01.2025, nicht insgesamt bewilligt. Datenstand 6.01.2025

Sowohl bei den Fahrzeugen als auch bei der Infrastruktur entfielen die meisten beantragten und
bewilligten Mittel auf den zweiten Forderaufruf. Der erste Forderaufruf und der Sonderaufruf hatten
bezlglich der Fahrzeuge und Infrastruktur insgesamt eine ahnliche Hohe, die aber deutlich kleiner
als die des zweiten Forderaufrufs war.

Abbildung 3-22: Beantragte und urspriinglich bewilligte Férderung nach KsNI-Richtlinie in
Mio. €
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Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 3.12.2024

3.5.3.2 Fordereffizienz in Bezug auf THG-Emissionsminderung

Die Fordereffizienzen in Bezug auf die THG-Emissionsminderung werden auf der Grundlage der
insgesamt fur die Nutzfahrzeuge ausgezahlten Férdersumme im Verhaltnis zu den THG-Emissions-
minderungen (brutto und netto) sowohl fur die Tank-to-Wheel- als auch fur die Well-to-Wheel-Emis-
sionsminderungen berechnet.
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Fir die betrachteten Fahrzeuge von 2021 bis 2024 wird der Bruttofordereffizienz (TTW) auf 706 €
pro Tonne CO,-Aquivalent und der Nettofordereffizienz (TTW) auf 1.111€ pro Tonne CO,-Aquivalent
berechnet. Fur die Well-to-Wheel-Perspektive liegen die Brutto- und Netto-Werte bei 769 € bzw.
1.210 € pro Tonne CO.-Aquivalent (Tabelle 3-29).

Tabelle 3-29: Fordereffizienzen im Verhaltnis zur THG-Emissionsminderung

Fordereffizienz (€/tCO2¢e) | Tank-to-Wheel Well-to-Wheel

Brutto 706 769

Netto 1.111 1.210

Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 6.1.2025

Die hier berechneten Foérdereffizienzen beriicksichtigen nicht die Férderung fir die Lade- und
Tankinfrastruktur. Dies hat mehrere Griinde. Erstens wiirde eine Berechnung der Foérdereffizienz
auf der Grundlage der Gesamtkosten zu einer unklaren Berechnung fihren, da die Grundlage fur
die Berechnung der Emissionsreduzierungen flr Nutzfahrzeuge und die Lade- und Tankinfrastruktur
unterschiedlich ist. Zweitens ware eine solche Fordereffizienz weniger leicht mit anderen Foérderpro-
grammen im Mobilitadtssektor (z. B. der Umweltbonus-Fdrderung fir Pkws) vergleichbar. Drittens
lassen die verfiigbaren Daten keine eindeutige Korrespondenz zwischen dem Datum der Inbetrieb-
nahme der geférderten Lade- und Tankinfrastruktur und dem Datum der Inbetriebnahme der gefor-
derten Nutzfahrzeuge zu. Dennoch gibt es ein Argument daflir, diese Berechnung einer Gesamtfor-
dereffizienz vorzunehmen, da eine Konnexitat zwischen der KsNI-Férderung von Nutzfahrzeugen
und Tank- und Ladeinfrastruktur besteht. Der Wert einer solchen Gesamtférdereffizienz ware etwa
60 % hoéher als die Fordereffizienz, die rein auf der Grundlage der Fordersummen flir Nutzfahrzeuge
berechnet wird.

3.5.3.3 Administrative Kosten

Die administrativen Kosten fir das KsNI-Férderprogramm setzen sich aus den Kosten fir den Pro-
jekttrager BALM und fiir die NOW sowie die Gutachterbeauftragung im Kontext der KsNI-Evaluation
zusammen (siehe auch Abschnitt 3.6.3.3). Die Brutto-Verwaltungskosten pro Tonne CO- liegen bei
31 € pro eingesparter Tonne CO,-Aquivalent fiir die Férderungen bis 2024.

3.5.34 Ausgeloste Investitionen insgesamt und Investitionsvolumen pro € Forderung

Abbildung 3-18 zeigt die jahrlichen ausgeldsten Investitionen in alternative Antriebe je Fahrzeug im
Bestand in den drei Gruppen Treatment, Kontrollgruppe 1 und Kontrollgruppe 2. Fir die Fahrzeug-
klasse N3 zeigt sich deutlich, dass die Investitionen in alternative Antriebe Uber die Zeit anstiegen.
Die hochsten Investitionen mit bis zu 5.000 €/Fahrzeug (2023) erfolgten dabei in der Gruppe derer,
die eine Forderung erhalten haben (Treatment Gruppe). Die Investitionen in der Gruppe, die sich
um eine Férderung nur beworben hatte, sind hdher als in der Gruppe, die sich gar nicht um eine
Foérderung beworben hatte. In den Fahrzeugklassen N1 und N2 hingegen erfolgten héhere Investi-
tionen insbesondere in der Gruppe, die sich um eine Férderung beworben hatte, jedoch keine erhal-
ten hat (Kontrollgruppe 1). Eine Interpretation ist schwierig, da insbesondere in diesen Klassen, in
denen bereits langer Fahrzeuge zur Verfigung stehen, die Naherung der Neuzulassungen Gber den
Bestand mit Unsicherheit behaftet ist. Da lediglich Bestandsdaten vorliegen, wirde eine mdgliche
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Ersetzung von alten alternativ angetriebenen Fahrzeugen durch neue alternative Antriebe nicht be-
ricksichtigt. Auch besteht die Moglichkeit, dass insbesondere in der Klasse N1 auf andere Forder-
programme, beispielsweise den Umweltbonus, zurlickgegriffen wurde. Zusammenfassend zeigt
diese Auswertung insbesondere, dass in der Klasse N3 geforderte Unternehmen hdhere Investitio-
nen in alternative Antriebe getatigt haben als Unternehmen ohne Forderung.

Abbildung 3-23: Jahrliche Investitionen in alternative Antriebe je Fahrzeug im Bestand
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Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 6.1. 2025.

Fir Lade- sowie Tankinfrastruktur 16st 1 € Férderung, aufgrund der in der Regel voll ausgeschdpften
Forderquote in Hohe von 80 %, eine Investition von 1,25 € aus. Bei Fahrzeugen ist die Wirkung, da
lediglich Mehrinvestitionen gegenulber einem Dieselfahrzeug geférdert wurden und der Preis in Héhe
des Dieselfahrzeuges ebenfalls durch Antragstellende bezahlt werden musste, deutlich héher. Ab-
bildung 3-24 zeigt, dass insbesondere in der Klasse N1 bis zu 4,70 € je € Férderung investiert wur-
den. Auch war die ausgel6ste Investition im zweiten Aufruf hdher als im ersten Aufruf.

Abbildung 3-24: Ausgeldste Investition je € Fahrzeugforderung
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Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 6.1. 2025.
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3.5.3.5 Angemessenheit der Hohe der KsNI-Beihilfe

Hohe der Férderung pro Fahrzeug

Aus den Antragsdaten liegen auch Informationen Uber die mittleren Kosten der klimafreundlichen
Fahrzeuge wie der Referenzfahrzeuge vor (vgl. Tabelle 3-30). Aus der Differenz und der 80 %-For-
derung der Mehrkosten ergibt sich die HOhe der Férderung. In den Antragen liegen typische Kosten
in der Klasse N1 fir die klimaneutralen Fahrzeuge bei ca. 40.000 bis 80.000 € pro Fahrzeug sowie
bei 22.000 bis 47.000 € fir die Referenzfahrzeuge. In den hdheren Klassen sind die Kosten der
klimafreundlichen Fahrzeuge und der Referenzfahrzeuge hdher. Die angegebenen Kosten fir die
Klasse N2 liegen im Bereich 26.000 bis 46.000 € fur Referenzfahrzeuge (auf3er Sonderfahrzeuge)
und 72.000 — 219.000 € fur klimafreundliche Fahrzeuge. Bei der Klasse N3 liegen die Kosten fir
BEV bei um die 350.000 € sowie bei 560 — 760.000 € fur FCEV und die angegebenen Kosten der
Referenzfahrzeuge bei 71.000 — 139.000 € (und noch héher bei Sonderfahrzeugen).

Tabelle 3-30: Anzahl und mittlere Kosten fiir klimafreundliche und Referenzfahrzeuge
sowie Forderung in T€ pro Fahrzeug.

Mittlere ‘ Nutzfahrzeuge Sattelzugmaschine Sonderfahrzeug
Kostenin T
' N KsN Ref. Férd. N KsN Ref. Ford. N KsN Ref. Ford.

BEV N1 258 886' 47,1 16,3 5 40,0 219 145
< N2 141 790 257 41,0 2 2562 645 1534
£ N3 151 3588 88,0 2124 101 3559 80,4 2188 21 364,2 1230 190,9
g FC- N1 43 99,0 22,9 609
2 EV. N3 51 5736 1082 3575 15 5287 100,0 3344 15 7635 2282 394,7
= E\"/' N3 4 2063 714 1080

BEV N1 2084 431 277 111 6 510 347 125
2 N2 1207 724 300 336
3 N3 877 351,8 100,5 198,9 549 356,9 110,4 1955 7 356,0 1145 193,2
g FC- N2 12 2192 458 138,77
© EV N3 48 6078 1391 360,9 156 581,7 110,5 352,9
o E\'j N3 4 2478 1333 916
5 BEV N1 19 661 287 206 89 1026 54,5 20,3
"g N2 8 2032 109,3 64,0 63  199,9 99,8 69,9
g N3 75 5027 2051 2315 22 3740 1085 2124 296 462,0 1815 207,8
cth ES N33 8354 2560 4000 6 6948 1259 440,0 34 8429 2437 4120

Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 3.12.2024

Mehrere Aspekte sind an den mittleren Kosten pro Fahrzeug auffallig. Zum einen sind die angesetz-
ten Kosten fiir die konventionellen Referenzfahrzeuge teilweise sehr niedrig, bspw. fir N2 im ersten
und zweiten Forderaufruf im Mittel maximal 30.000 € und auch die N3 Referenzfahrzeuge bei

5 Die vergleichsweise hohen Fahrzeugkosten in der N1-Klasse des ersten Férderaufrufs kénnten sich durch einen Datenfehler aufsei-

ten der Programmbegleitung begriinden, durch den 33 Sonderfahrzeuge falschlicherweise als Nutzfahrzeuge eingestuft wurden.
Das musste genauer untersucht werden.
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Nutzfahrzeugen und Sattelzugmaschinen nur bis 110.000 € im Mittel. Da die Férderung an den
Mehrkosten gegeniber dem Referenzfahrzeug abgeleitet wird, liegt es nahe, die Kosten fir das
Referenzfahrzeug maoglichst niedrig anzusetzen, um damit méglichst hohe Fdrderung zu erhalten.
Auf diesen Effekt wurde auch in Interviews hingewiesen. Zudem ist keine Entwicklung der mittleren
Kosten zwischen Forderaufrufen erkennbar, obwohl Kostendegressionseffekte tber die Zeit denkbar
waren. Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass sich Uber die Zeit der Férderung auch die
Fahrzeugmodelle verandert haben, beispielsweise Modelle mit groReren Batterien auf den Markt
kamen. Auch wurde in Interviews darauf hingewiesen, dass Dieselfahrzeuge im betrachteten Zeit-
raum, inflationsbedingt, teilweise deutlich teurer wurden. Weiterhin kann grundsatzlich nicht sicher-
gestellt werden, ob auch bei klimafreundlichen Fahrzeugen sehr glinstige Angebote eingeholt wur-
den. Die Beihilfeempfanger mussten aber drei Angebote fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge vorle-
gen und das gunstigste bestimmte die Forderhdhe.

Auch zu den Kosten der bewilligten Machbarkeitsstudien liegen Daten vor (vgl. Tabelle 3-31). Die
mittlere Férderung lag bei ca. 24.000 € pro Machbarkeitsstudie (bei 77 Seiten mittlerer Lange der
Machbarkeitsstudien) oder circa 300 € Férderung pro Seite.

Tabelle 3-31: Bewilligte Machbarkeitsstudien nach Rechtsform der Antragstellenden
Rechtsform Antragstellende ‘ Anzahl ‘ Mittelwert Forderung = Mittelwert Anzahl Seiten
Anstalt des offentlichen Rechts 5 14.632 € 89
Gebietskorperschaft 5 8.701 € 39
Kommunales Unternehmen 9 20.240 € 79
Korperschaft des offentlichen Rechts 1 46.065 € 143
Privatunternehmen 26 29.786 € 79
Gesamtergebnis 46 24.333 € 77

Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 9.9.2024

Auch die mittleren Kosten pro Tanksaule gehen aus den Antrdgen hervor, Tabelle 3-32 zeigt die
mittleren Kosten fir die 29 bewilligten Zapfpunkte. Die mittleren Kosten liegen bei knapp 1 Mio. € flr
Containerlésungen, bei im Mittel 1,6 Mio. € pro Tankséaule fir mobile Tankstellen sowie 2,4 Mio. €
fur fest installierte Wasserstoff-Tankstellen. Die meisten Tankstellen geben Wasserstoff mit 350 bar
ab, was dem aktuell Ublichen Druckniveau fir Lkw entspricht.

Tabelle 3-32: Mittlere Kosten und Forderung pro Zapfpunkt H;

Art der Tankinfra- Anzahl Mittlere Kosten  Mittlere Férderung Anzahl Zapfpunkte
struktur Tank- Tanksiule Tanksiule

siulen 350 bar 500 bar | 700 bar
Containerlésung 3 959.494,67 € 767.595,73 € 2 0 1
Fest installierte 17 2.392.083.04 € 1.913.66643€ 17 0 3
Tankstelle
Mobile Tankstelle 5 1.593.093,90 € 127447512€ 6 0 0
(auf Trailer)

Quelle: Eigene Darstellung. Datenstand 3.12.2024
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Hohe der notwendigen Forderung

Im Folgenden werden die auf Basis der Gesamtkostenanalyse ermittelten geférderten Anteile der
Mehrinvestition dargestellt, die notwendig sind, um Kostenparitat zum Dieselfahrzeug zu erreichen.
Wie in Abbildung 3-25 fir bereits zugelassene und genutzte vollelektrische Fahrzeuge dargestellt,
reicht dort in allen Fahrzeugklassen und bei allen Fahrzeugtypen eine Férderung von weniger als
80 % der Mehrinvestitionen aus, um Kostenparitat zum Diesel zu erreichen. Es ist deutlich zu erken-
nen, dass der Férderbedarf insbesondere bei Sonderfahrzeugen sowie bei Nutzfahrzeugen der
Klasse N3 noch héher ausfallt als bei Nutzfahrzeugen der Klassen N1 und N2. Dabei wurde eine
Nutzungsdauer von vier Jahren gemal Forderbedingungen unterstellt. Eine durchaus realistische
langere Nutzungsdauer wirde zu einem starkeren Kostenvorteil flr batterieelektrische Fahrzeuge
fuhren.

Abbildung 3-25: Notwendige Forderh6he der Mehrinvestition von BEV zur Erreichung von
Kostenparitat zum Dieselfahrzeug fiir bereits zugelassene Fahrzeuge

120%
100%
80% E E E @ ——
60% E
40% B
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n=677 n=152 n=237 n=0 n=0 n=171 n=33 n=6 n=28
0% ° °
N1 N2 N3 N1 N2 N3 N1 N2 N3
Nutzfahrzeuge Sattelzugmaschinen Sonderfahrzeuge

Quelle: Eigene Darstellung. Gezeigt sind unteres Quartil, Median, oberes Quartil, und Mittelwert. Datenstand 06.01.2025.

Ein ahnliches Bild zeigt sich bei der Analyse aller bereits genehmigten batterieelektrischen For-
derantrage (Abbildung 3-26). Auch hier erscheint die Férderung in H6he von 80 % der Mehrinvesti-
tion ausreichend, um den noch vorhandenen Kostennachteil auszugleichen. In vielen Fallen ware
eine geringere Forderung — im Rahmen der durch die getroffenen Annahmen inharenten Unsicher-
heit — ausreichend gewesen. Die Annahmen wurden dabei konservativ gewahlt, um eine Unterschat-
zung des Foérderbedarfs zu vermeiden (vgl. Abschnitt 5.8.2 im Anhang). Dennoch kann die Férde-
rung in Einzelfallen, beispielsweise bei ungeplanten Fahrzeugreparaturen, nicht ausreichend sein.
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Abbildung 3-26: Notwendige Forderhohe der Mehrinvestition von BEV zur Erreichung von
Kostenparitat zum Diesel auf Basis aller genehmigten Forderantrage
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Quelle: Eigene Darstellung. Gezeigt sind unteres Quartil, Median, oberes Quartil, und Mittelwert. Datenstand 06.01.2025.

Fir Brennstoffzellenfahrzeuge hingegen erscheint die Férderung in Héhe von 80 % der Mehrin-
vestition nicht ausreichend, um Kostenparitat zu erreichen, wie in Abbildung 3-27 fir die bereits
zugelassenen Fahrzeuge dargestellt. Es ist allerdings zu bertcksichtigen, dass die Stichproben bei
Brennstoffzellenfahrzeugen klein sind und damit stark von einzelnen Fahrzeugen beeinflusst wer-
den.

Abbildung 3-27: Notwendige Forderhéhe der Mehrinvestition von FCEV zur Erreichung
von Kostenparitat zum Diesel fiir bereits zugelassenen Fahrzeuge
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Quelle: Eigene Darstellung. Gezeigt sind unteres Quartil, Median, oberes Quartil, und Mittelwert. Datenstand 06.01.2025.
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Abschlielend stellt Abbildung 3-28 die notwendige Fdrderhohe fir alle genehmigten Antrage bei
Brennstoffzellenfahrzeugen dar. Es ist zu erkennen, dass in Ausnahmefallen die Férderung mehr
als 100 % betragen musste. Dies ist dann der Fall, wenn die fahrleistungsabhangigen Kosten des
Brennstoffzellenfahrzeuges hdher sind als die des Dieselpendants.

Abbildung 3-28: Notwendige Forderhéhe der Mehrinvestition von FCEV zur Erreichung
von Kostenparitit zum Diesel auf Basis aller genehmigten Férderantrage
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Quelle: Eigene Darstellung. Gezeigt sind unteres Quartil, Median, oberes Quartil, und Mittelwert. Datenstand 06.01.2025.

Hinweise zur Forderquote aus ergédnzenden Interviews

In den Interviews wurde von den Nutzenden von N1- und N2-Fahrzeugen die generelle Einschat-
zung geteilt, dass die Forderquote ausreichend war, um einen wirtschaftlichen Einsatz der klima-
freundlichen Nutzfahrzeuge zu ermoglichen. Fir spezielle Anwendungen (u. a. Carsharing) wird auf-
grund der bisher unterdurchschnittlichen Fahrleistung der elektrischen Fahrzeugvarianten noch von
héheren Gesamtnutzungskosten ausgegangen. Positiv hervorgehoben wird, dass auch notwendige
Spezialaufbauten férderfahig waren. Ebenfalls mehrfach wird positiv auf die Férderung der Energie-
versorgungsinfrastruktur verwiesen, die bei in der Umsetzung aufwandigen Fallen erst Gber die For-
derung attraktiv wurde. Aussagen zur Wirtschaftlichkeit werden insofern eingeschrankt, dass zum
aktuellen Zeitpunkt noch unklar ist, ob die Fahrzeuge die geplante Nutzungs- und Einsatzdauer er-
reichen. Die Daten zeigen, dass bei bereits zugelassenen Fahrzeugen zum Teil langere Werkstatt-
aufenthalte notwendig waren. Die Evaluation erfolgte aul’erdem zu einem Zeitpunkt, zu dem die
Fahrzeuge in der Regel noch nicht die Mindesthaltedauer von vier Jahren erreicht haben. Da es sich
haufig um die ersten alternativ angetriebenen Fahrzeuge der Interviewten handelt, kann zwar die
erwartete Nutzung, nicht jedoch die am Ende tatsachlich realisierte Nutzung angegeben werden.
Vor diesem Hintergrund dienen die geforderten Fahrzeuge auch dem Erfahrungsaufbau.

Im Bereich der N3-Fahrzeuge ergeben die Rickmeldungen ein weniger einheitliches Bild. In meh-
reren Fallen wird die Férderung auf Grund des hohen absoluten Aufpreises und trotz der 80 %-
Forderung als nicht ausreichend bewertet, um in den jeweiligen Anwendungsfallen Kostenparitat mit
einem Dieselfahrzeug zu erreichen. Es wird in diesem Kontext betont, dass die Erreichung der
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Kostenparitat auch mafigeblich vom Fahranteil auf mautpflichtigen Strallen abhangt, da dort ein
signifikanter Kostenvorteil gehoben werden kann, was aber im Regionalverkehr oft nicht der Fall ist.

Ein befragter Hersteller kommt zum Ergebnis, dass im Regionalverkehr mit geringer Fahrleistung
und geringem Anteil an mautpflichtiger Strecke die 80 % Mehrkostenférderung nicht ausreichend
war. Im Fernverkehr ware hingegen ab einer Jahresfahrleistung von 80.000 km eine Férderung von
weniger als 80 % ausreichend gewesen. Diese Aussage wird auch von einem Nutzenden mit einer
nahezu gleichlautenden Aussage gestutzt. Ein weiterer Hersteller geht noch weiter und kommt zu
der Einschatzung, dass auch bei einer Férderquote von 50 % der Mehrkosten noch eine grof3e An-
zahl an 6konomischen Anwendungsfallen realisiert und damit mit moderaterer Férderung ein grofe-
rer Effekt hatte erzielt werden kdnnen.

3.54 Diskussion

Die Evaluation der Angemessenheit der Forderung hangt von einer Vielzahl von Faktoren ab und ist
entsprechend mit Unsicherheit behaftet. Im Folgenden soll auf einige besonders relevante Faktoren
gesondert eingegangen werden.

Im Rahmen der hier vorgestellten Ergebnisse wurde nicht auf PHEV eingegangen. Aufgrund der
geringen Anzahl geférderter PHEV ist eine reprasentative Auswertung nicht moglich. Allerdings ent-
spricht diese auch den allgemeinen Markterwartungen, wonach PHEV bei schweren Nutzfahrzeu-
gen eine Nischenerscheinung bleiben werden (NOW 2024).

In Bezug auf die Inputparameter stellen die hier vorgestellten Berechnungen immer eine Vereinfa-
chung dar, die im spezifischen Einzelfall von den realen Gegebenheiten abweichen. Besonders
deutlich wird dies anhand der Energietragerpreise: Wasserstoff und Diesel kdnnten an einer privaten
Tankstelle tendenziell etwas gunstiger getankt werden als hier unterstellt. Gleichzeitig muss diese
wiederum unterhalten werden. Die unterstellten Strompreise kénnen im Einzelfall deutlich zu hoch
sein, beispielsweise wenn — wie in einigen Interviews erwahnt — eine Solaranlage zur Verfiugung
steht. Sie kdnnen jedoch auch hoher ausfallen: Die unterstellten Preise beinhalten keinen zusatzli-
chen Aufschlag flr private Ladeinfrastruktur, da diese annahmegemal zu einem sehr grof3en Teil
ebenfalls Uber Ksl geférdert hatte werden kénnen oder bereits vorhanden war. Insgesamt wurde
darauf geachtet, realistische, jedoch eher konservative Annahmen fiir alternative Antriebe zu treffen:
So wurde beispielsweise mit der Festlegung der Haltedauer auf die im Rahmen der Férderung vor-
gegeben Mindestnutzungsdauer von vier Jahren eine Annahme getroffen, die fir alternative An-
triebe, die von einer langeren Amortisationsdauer profitieren wirden, eher nachteilig ist.

Das ubergeordnete Ziel der FordermalRnahme war es, Kostenneutralitdt zwischen alternativ ange-
triebenen Fahrzeugen und deren Dieselpendants herzustellen, indem 80 % der Mehrinvestition in
das alternativ angetriebene Fahrzeug ibernommen wird. Da die Fahrzeuge wirtschaftlich betrieben
werden mussen und in Konkurrenz zu Dieselfahrzeugen stehen, erscheint dieser Ansatz nachvoll-
ziehbar. Allerdings zeigen die Interviews mit Herstellern und Nutzenden, dass eine Reihe weiterer
Faktoren die Attraktivitat einer Férderung mit beeinflussen. Dazu zahlen beispielsweise eine einfa-
che Abwicklung sowie Planbarkeit (vergleiche Abschnitt 3.6). Auch fihren regulatorische Rahmen-
bedingungen (zum Beispiel Flottengrenzwerte auf Herstellungsseite oder CO,-Berichtspflichten von
Unternehmen) und der zunehmende Kundenwunsch nach CO2-neutraler Belieferung dazu, dass die
Nutzung alternativer Antriebe auch bei im Vergleich zum Diesel hdheren Kosten attraktiv sein kann.
Dennoch erscheint Kostenneutralitdt als zielfihrende Grofe fir die Angemessenheit des
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Forderprogramms, wenngleich bereits geringere Investitionen moglicherweise einen ahnlichen Ef-
fekt hatten haben kénnen.

Sowohl fiir die initiale Festlegung der Férderhdhe als auch fir deren Evaluation spielen die Rah-
menannahmen eine zentrale Rolle. Angesichts einer stark heterogenen Nutzung der Fahrzeuge
stellt die pauschale Festlegung einer einheitlichen Quote von 80 % der Mehrkosten notwendiger-
weise einen Mittelweg zwischen Handhabbarkeit und individueller Angemessenheit der Forderung
dar, die im Mittel jedoch zutreffend sein soll. Fur die vorliegenden Analysen wurden zum einen Re-
aldaten verwendet, zum anderen wurden zusatzliche Annahmen getroffen. Insbesondere die Sensi-
tivitdtsanalysen im Anhang zeigen, dass die notwendige Forderh6he mit Unsicherheit behaftet ist.
Auch die Interviews bestatigen, dass die Wirtschaftlichkeit nur erreicht werden kann, wenn der Ein-
satz Uber die gesamte Nutzungsdauer wie geplant erfolgt. Als das Forderprogramm konzipiert
wurde, war diese Unsicherheit nochmals deutlich hdher, insbesondere was die nun vorliegenden
Fahrzeuginvestitionen angeht. Es ergeben sich zwei zentrale Erkenntnisse: (1) Die hier nachtraglich
errechneten Forderquoten sind ein guter Indikator, da sie in weiten Teilen auf Realdaten beruhen.
Auch wenn in der Tendenz in vielen Segmenten eine geringere Férderung ausgereicht hatte, zeigt
die Sensitivitatsanalyse, dass die angewendete Férderhohe durchaus in einem realistischen Band
lag. (2) Wahrend der Konzeption des Forderprogramms herrschte eine nochmals deutlich héhere
Unsicherheit beziiglich der notwendigen Fdrderhdhe, so dass eine hohe Férderung, auch im Sinn
einer Signalwirkung, retroperspektiv nachvollziehbar und zielfihrend erscheint.

Die hier prasentierten Ergebnisse zeigen bezuglich der notwendigen Forderhdhe eine breite Streu-
ung. Sattelzugmaschinen und Nutzfahrzeuge der Fahrzeugklasse N3 bendtigen eine sehr dhnliche
Forderung, Sonderfahrzeuge der Klasse N3 bendtigen tendenziell eine leicht hdhere Férderung. Der
unterschiedliche Forderbedarf betrifft jedoch insbesondere den Unterschied zwischen Gréflenklas-
sen sowie den Unterschied zwischen batterieelektrischen Fahrzeugen und Brennstoffzellenfahrzeu-
gen. Es zeigt sich, dass die einheitliche Behandlung der unterschiedlichen technologischen Reife-
grade — leichte batterieelektrische Nutzfahrzeuge stellen ein ausgereiftes Produkt dar, wahrend
schwere Brennstoffzellen-Lkw haufig nur als Einzelfertigung oder in Kleinserie zur Verfugung stehen
— mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden ist.
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3.6 Ausgestaltung und Umsetzung des Forderprogramms
Zusammenfassung

Die Ausgestaltung des Forderprogramms wird insgesamt positiv bewertet. Die Férderung von
klimafreundlichen Fahrzeugen und Infrastruktur stellen zentrale Motive flir die Beschaffung dar.
Die Konnexitat von Fahrzeug- und Infrastrukturbeschaffung wird von 38 % der Zuwendungsemp-
fanger als angemessen wahrgenommen. 22 % sehen es dagegen als Hindernis in der weiteren
Entwicklung der Unternehmensflotte. Das Ziel des Zuwendungsgebers einer engen verhaltnisma-
Rigen Verzahnung von Fahrzeugen und Infrastrukturen bildet einen Hauptgrund fur eine lange Be-
arbeitungsdauer bei der Bewilligungsbehérde. Zudem besteht der Wunsch nach Burokratieabbau
und einer langfristigeren Planung in den Unternehmen durch eine héhere Planungssicherheit wie
auch durch stabile Rahmenbedingungen. Die Priorisierungsformel berlicksichtigte die geringere
Marktreife von Brennstoffzellenfahrzeugen und die damit verbundenen héheren Fahrzeugpreise.

Etwa die Halfte der Befragten aus der Treatment-Gruppe und der Kontrollgruppe 1 waren mit dem
Prozess der Antragstellung zufrieden. Trotz hoher Verstandlichkeit des Férderbescheids wie
auch der Forderbedingungen wurde diese aber als sehr langwierig wahrgenommen. Abgelehnte
Antragstellende nahmen eine (geflihlte) Benachteiligung kleinerer Unternehmen mit geringerem
Auftragsvolumina wahr und hatten sich mehr Flexibilitat hinsichtlich der Férderkriterien gewlinscht.
Ursachlich fir die freiwillige Riickgabe bereits bewilligter Antrage waren insbesondere zeitliche
Aspekte: Zu lange Bearbeitungszeiten in der Antragsabwicklung passten nicht mit Planungs- und
Beschaffungszeiten der Unternehmen zusammen. Auch fehlende offentliche Ladeinfrastruktur,
veranderte unternehmensinterne Entwicklungen in Planung (Leasing-Unternehmen) wie auch wirt-
schaftliche Lage haben zu Riickgaben der Antrage gefiihrt. 30 % derer, die keine KsNI-Férderung
beantragt haben, war die KsNI-Férderung nicht rechtzeitig bekannt. Neben dem hohen burokrati-
schen Aufwand werden vor allem fur kleinere Unternehmen fehlende Erfahrung mit Férderantragen
und mangelnde personelle Ressourcen als Griinde flr den Verzicht auf eine Antragsstellung an-
gefluhrt.

Von erfolgreichen wie abgelehnten Antragstellenden wurde die Website des BALM als besonders
nutzlich empfunden (47 % bzw. 33 %). In beiden Gruppen haben gut ein Finftel der Befragten die
Informationsangebote hingegen gar nicht genutzt. Insbesondere in der friihen Férderphase wur-
den die schwierige Erreichbarkeit und wenig sachkundige Auskiinfte der Bewilligungsbehdrde als
Projekttrager bemangelt. Im Verlauf konnten die Auskunftsqualitat und damit auch Zufriedenheit
der Antragstellenden gesteigert werden.

Die administrativen Kosten des Férderprogramms betragen 28,28 Mio. € und liegen mit rund 3 %
des bewilligten KsNI-Férdervolumens deutlich unter der durch das BMF vorgegebenen Obergrenze
von 5 %. Die durchschnittliche Antragsbearbeitungsdauer betrug etwa 7,5 Monate. Die durch-
schnittliche Verwendungsnachweispriifung betrug 1,6 Monate und konnte in den weit Uberwie-
genden Fallen fristgemal erfolgen.

Die Zufriedenheit mit der Forderabwicklung der Zuwendungsempfanger war vor allem bei Nach-
weispflicht, Projekttrager-Kommunikation, Férderbedingungen im Alltag und Dauer der Auszahlung
in grofen Teilen sehr hoch. Negativ fallt die Menge an Birokratie ins Gewicht. Ein erhdhter admi-
nistrativer Aufwand, lange Bearbeitungszeitrdume und die Notwendigkeit der Vorfinanzierung von
Fahrzeugen und Infrastruktur werden kritisiert.
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Bzgl. einer Modifikation der Férderbedingungen wird von Anwendungsseite eine Pauschalfor-
derung als Vereinfachung der Beantragung genannt, aber gleichzeitig auch auf das Risiko einer
maoglicherweise unangemessenen Forderhéhe verwiesen. Die KsNI-Foérderung hat sich an Unter-
nehmen jeglicher Gro3e gerichtet, aber mehrere Stakeholder verweisen darauf, dass ein explizites
Budget fir KMU hilfreich gewesen ware, um deren ggf. erschwerten Rahmenbedingungen bei der
Antragsstellung zu berlcksichtigen. Als gewichtigster Kritikpunkt wird die friihzeitige Beendigung
des Forderprogramms genannt, die nach Einschatzung der Stakeholder den Markt nachhaltig ver-
unsichert hat, und es wird angeregt, zuklnftig auf eine lange Laufzeit und Planbarkeit sowie nach-
haltige Finanzierung von vergleichbaren Férderprogrammen ein noch starkeres Augenmerk zu
richten.

3.6.1 Datenbasis

e Standardisierte und offene Antwortkategorien innerhalb der standardisierten Befragungen (vgl.
2.2.2) der drei Zielgruppen Zuwendungsempfanger, Antragstellende sowie Kontrollgruppe 2 ohne
Antragstellung

¢ Leitfadengestitzte Interviews der Fahrzeughersteller, Lkw-Nutzenden sowie Programmbegleitung
(vgl. 2.2.4)

e Erganzende Auskunfte von BALM und BMDV zu den administrativen Kosten sowie der Antrags-
bearbeitungs- und Auszahlungsdauer.

3.6.2 Vorgehensweise

Fir die nachfolgenden Ergebnisse wurden die genannten Datenquellen quantitativ und qualitativ
ausgewertet. Die in Kapitel 2.2.2 methodisch umfangreich dargestellten ergdnzenden Befragungen
der drei Zielgruppen (Zuwendungsempfanger, Ablehnungen gegeniber bzw. durch Zuwendungsbe-
antragende, Befragte ohne Zuwendungsantrag) wurden in diesem Fall mit dem thematischen
Schwerpunkt der Antragstellung, Informationslage sowie bei Zuwendungsempfangern der Pro-
grammbegleitung nach Bewilligung) ausgewertet. Die Analyse erfolgt dabei dem ltem-Typ entspre-
chend deskriptiv (unter anderem bei kategorialen Antworttypen) sowie bei offenen Eingabefeldern
beziehungsweise Antwortkategorien als vereinfachte Inhaltsanalyse.

Daneben wurden die mit verschiedenen Zielgruppen leitfadengestitzt gefuhrten Interviews (vgl. Leit-
faden im Anhang sowie zur Methode unter 2.2.4) ebenfalls inhaltsanalytisch ausgewertet.

Die deskriptive Auswertung der standardisierten Befragung der Zuwendungsempfanger wie auch
der beiden Kontrollgruppen der i. E. abgelehnten Zuwendungsantragstellenden und der Befragten-
gruppe ohne Zuwendungsantrag stellt die Basis weiterer Ergebnisdiskussionen im nachfolgenden
Kapitel 3.6.3. Die offenen Antwortkategorien wie auch die gebiindelten Erkenntnisse aus den Ex-
pert*inneninterviews erganzen die deskriptiven Analysen und den Difference-in-Difference-Ansatz
durch qualitative Eindriicke und geben detaillierte Informationen zu Hintergriinden wie auch der Pro-
grammgenese.

116



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

3.6.3 Ergebnisse

3.6.3.1 Ausgestaltung des Forderprogramms

Wie aus den vorangegangenen Analysen und Erhebungen hervorgeht, war das KsNI-Férderpro-
gramm die zentrale Motivation von Transportunternehmen, klimafreundliche Nutzfahrzeuge im For-
derzeitraum zu beschaffen. Entsprechend wurde auch in den begleitenden Interviews von den be-
fragten Nutzenden die Férderung von Fahrzeugen und Infrastruktur positiv bewertet. Teilweise ware
eine unburokratischere Férderung (Pauschalbetrag) bevorzugt worden. Perspektivisch wird sowonhl
von Nutzenden als auch Herstellern eine Sicherstellung der Betriebskostenvorteile von klimafreund-
lichen Fahrzeugen und ein Abriicken von dem Fokus auf die Anschaffungskosten gefordert. Von
Leasinggebern wird speziell fir das Segment der N1-Fahrzeuge angesichts Ublicher Leasingdauern
von 2 Jahren und trotz der férderrechtlichen Mdéglichkeit zum einmaligen Wechsel der Haltereigen-
schaft im Férderzeitraum die Zweckbindung von 4 Jahren kritisiert sowie auf besondere Herausfor-
derungen in der Abwicklung der Férderung im Falle des Fahrzeugleasings verwiesen (u. a. Zugang
zu Nutzungsdaten fir Berichtspflicht, administrativer Aufwand, Zahlungsmodalitaten). Als besonders
negativ wird die vorzeitige Beendigung der Forderung im Jahr 2024 und die Unklarheit tGber zukinf-
tige Anreizmalinahmen von allen Beteiligten bewertet sowie auf die hohe Bedeutung von langfristig
verlasslichen Rahmenbedingungen fir die Marktentwicklung verwiesen.

Auch aus den offenen Antworten der standardisierten Befragung geht hervor, dass bereits bei der
Planung eines Forderprogramms die Planungssicherheit und stabilen Rahmenbedingungen starker
berlcksichtigt werden sollten. So wurden von den Nutzenden fehlende Signale und Informationen
seitens der Politik bemangelt. Hinsichtlich der Férderung der Ladeinfrastruktur wurde nicht nur der
Mangel an offentlicher Ladeinfrastruktur als allgemeineres Hindernis fir den Umstieg genannt, son-
dern daruber hinaus auch konkret auf die standortunabhangige Nutzung der Fahrzeuge und die
damit eng verbundene Nutzung der LIS durch Dritte verwiesen (umfassende o6ffentliche Nutzung
ermoglichen). Die Forderrichtline bietet die Moglichkeit geférderte Tank- und Ladeinfrastruktur auch
fur nicht geférderte Fahrzeuge zur Verfigung zu stellen, sie muss jedoch vorrangig fir die geférder-
ten Fahrzeuge bereitgestellt werden. Teilweise hatten sich Nutzende eine flexiblere Nutzung der
geforderten Infrastruktur gewtinscht. Die Gruppe der angesprochenen Personen, die sich nicht auf
die Ausschreibung beworben haben, wiinschten sich daneben zudem, dass Informationen zur Foér-
derung breiter gestreut werden sowie eine langfristigere Ausrichtung der Férderung.

Konnexitat

Hintergrund der Konnexitatsregelung war die enge Abhangigkeit aus klimafreundlichen Fahrzeugen
und erforderlicher Energieversorgungsinfrastruktur, der man auch in der Férderrichtlinie durch eine
angemessene Ausrichtung der GréRenordnungen von Fahrzeugen und Infrastrukturen gerecht wer-
den wollte. Eine klare Definition gab es hingegen nicht. Die Infrastruktur als Anhangsférderung wird
auch zum aktuellen Zeitpunkt als richtig seitens der Programmbegleitung wie auch von Nutzenden
eingestuft. Gleichwohl wird die daraus hervorgehende zu hohe Komplexitat in der Antragsstellung
seitens der Antragstellenden wie auch in der Antragsbearbeitung als Kritikpunkt hervorgehoben. Die
Berucksichtigung der Konnexitat wurde von vielen Antragstellenden in Anspruch genommen und
erhdhte so den Aufwand auch in der Antragsbearbeitung. Sie wird seitens der Programmbegleitung
daher auch als einer der wesentlichen Grinde flur die lange Bearbeitungszeit angefuhrt. Sowohl die
manuelle Bearbeitung wie auch die hohe Fehleranfalligkeit bei den Eintragungen durch Antragstel-
lende und damit einhergehende individuelle Klarung mit den Unternehmen werden dabei als
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relevante Faktoren gesehen. So erforderte die diesbeziigliche Prifung einer angemessenen Infra-
struktur Fachexpertise, die teils erst im laufenden Prozess angeeignet werden musste. Daneben
stellte die Prifung der Konnexitat auch bei vorzeitigen Abbriichen der Projektdurchfliihrung durch
Verzicht auf Fahrzeuge und / oder Infrastrukturen eine Herausforderung fir die Programmbearbei-
tung dar.

Abbildung 3-29: Angemessenheit der Konnexitat

T: In KsNI war Infrastruktur nur in einem Umfang férderfahig, wie sie zum Betrieb
der gefdrderten Fahrzeuge notwendig ist. Was halten Sie von dieser
Forderbedingung? [N: 462]

gg;@ 29%
o
25% 22%
20%
15% 10%
10%
0% I
Diese Bedingung war Diese Bedingung war Diese Bedingung  Nicht bekannt/keine Sonstige
angemessen. fur die Bedirfnisse  stellte ein Hindernis Angaben Anmerkungen
des Unternehmens fur die weitere
nicht relevant. Entwicklung der
Flotte des

Unternehmens dar.

Quelle: eigene Erhebung

Von den an der Umfrage teilnehmenden Zuwendungsempfangern haben 38 % die Bedingungen
hinsichtlich Konnexitat von Fahrzeug- und Infrastrukturbeschaffung als angemessen wahrgenom-
men. 22 % der Befragten haben es dagegen als Hindernis in der weiteren Entwicklung der Unter-
nehmensflotte wahrgenommen (vgl. Abbildung 3-29).

Bezulglich der Konnexitat wird bei den sonstigen Anmerkungen (2 %) insbesondere auf die Skalier-
barkeit eingegangen. So besteht der Wunsch nach mehr Weitblick, was neben der haufig genannten
Méglichkeit zur Fremdnutzung der Ladeinfrastruktur durch Dritte und dem damit eng zusammenhan-
genden standortibergreifenden Fahrzeugeinsatz ebenso die Beriicksichtigung unterschiedlich lan-
ger Realisierungszeiten von Ladeinfrastrukturen und Fahrzeugen in Beschaffung und Aufbau betrifft.

Priorisierungsformel

Aufbauend auf dem Grundprinzip des Forderprogramms, eine mdglichst hohe Treibhausgasminde-
rung durch die eingesetzte Zuwendung zu erreichen, wurde die Férderung an die berechnete CO,-
Einsparung fahrzeugscharf gekoppelt. Dafiir waren neben den Mehrkosten der klimafreundlichen
Fahrzeugvariante der spezifische Kraftstoffverbrauch und die geplante Fahrleistung relevant.

Die befragten Vertreter*innen der Programmbegleitung berichteten, dass in der Konzeptionsphase
der Forderrichtlinie noch kein klarer Technologiepfad flr klimafreundliche Nutzfahrzeuge absehbar
war und es politisch gewulnscht war, alle klimafreundlichen Technologien im Zuge des KsNI-Pro-
gramms zu férdern (technologieoffener Ansatz gemal Gesamtkonzept klimafreundliche Nutzfahr-
zeuge) (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) 2020). Durch die Bertck-
sichtigung eines Korrekturfaktors wurde daher dem geringeren Marktreifegrad von
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Brennstoffzellenfahrzeugen und den damit verbundenen héheren Fahrzeugpreisen in einer Berech-
nungsformel zur Priorisierung der Fahrzeugférderung Rechnung getragen. Die Programmbegleitung
weist in diesem Kontext darauf hin, dass im Vorfeld zahlreiche Voriberlegungen angestellt, Rech-
nungen durchgefihrt und Férderalternativen diskutiert wurden. Die befragten Vertreter*innen kom-
men zu der Einschatzung, dass ohne diesen Faktor Brennstoffzellenfahrzeuge nicht ausreichend
hoch priorisiert und eine Férderung dieses Antriebstyps somit nicht stattgefunden hatte.

Zur generellen Kritik an der Kopplung der Férderung an die Fahrzeugfahrleistung, die von Nutzen-
den teilweise aufgebracht wurde, wird von der Programmbegleitung auf die Anforderung des For-
derprogramms, eine moglichst hohe Treibhausgasminderung zu erzielen, verwiesen. Zudem wird
auf den 2. Forder- beziehungsweise 1. Sonderaufruf verwiesen, der durch die Anpassung der For-
derbedingungen es auch ermdglichte, Sonderfahrzeuge mit geringer Fahrleistung aber hohen spe-
zifischen Verbrauchen (z. B. stadtische Entsorgungsfahrzeuge) zu berlcksichtigen. Dies wird von
verschiedenen Stellen der Programmbegleitung so bestatigt. Neben der bereits genannten Konnexi-
tat wird seitens der Programmbetreuung auch die Priorisierungslogik als ein Grund fur die haufig
seitens Antragstellenden vorgebrachte Kritik an langen Bearbeitungszeiten, insbesondere ab dem
2. Forderaufruf durch eine Verfunffachung der Antragszahlen genannt. Zuletzt herrschte laut Aus-
sage der Programmbetreuung vereinzelt Unverstandnis auf Antragstellerseite darlber, dass im Er-
gebnis 30 % der Antragstellenden keine Férderung erhalten haben. Auch dies war wettbewerblich
durch die Priorisierungslogik von Anfang an prozessbedingt vorgegeben (MafRgeblichkeit des Min-
destambitionsniveaus). Die Berechnungslogik wurde jedoch nicht veroffentlicht.

3.6.3.2 Informationsangebote wahrend und nach der Antragsstellung

Informationsangebote wurden bereits wahrend der Antragsphase allen Antragstellenden (das heif3t
Zuwendungsempfangern wie auch Abgelehnten) zur Verfugung gestellt. Daneben bestand ein Infor-
mationsangebot auch nach der Bewilligung durch entsprechende Angebote fort. Diese werden der
Ubersichtlichkeit halber gebiindelt an dieser Stelle dargestellt.
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Abbildung 3-30: Niutzlichkeit von Informationsangeboten (bei Antragsstellung)

Welche der folgenden Informationsangebote haben Sie als besonders nutzlich
empfunden? [Mehfachantwort moglich] [N(T): 462] [N(K1): 313]

12%

Ich habe keines der Informationsangebote als niitzlich empfunden. 7%

21%
22%

Ich habe keines der Informationsangebote genutzt

4%
3%

Newsletter von klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de

10%

Newsletter NOW 6%

Vortrage bei 6ffentlichen sowie nicht-6ffentlichen Veranstaltungen
(Branchentreffen, Messen etc.)

10%
8% K1 mT

!
X

10%
Webinare der Forderaufrufe °

10%
11%

FAQ-Dokumente (aufbauend auf Webinaren)

12%

Website klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de 15%

19%

Website NOW 25%

33%

Website des BALM 47%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Quelle: Eigene Erhebung

Abbildung 3-30 gibt einen Uberblick tiber die von den Zuwendungsempfiangern wie auch den beim
Forderantrag abgelehnten Befragungsteilnehmenden empfundene Nutzlichkeit von Informationsan-
geboten. Von beiden befragten Gruppen der erfolgreichen wie abgelehnten Antragstellenden wurde
die Website des BALM als besonders nutzlich empfunden (47 bzw. 33 %). Dahinter reiht sich die
Website der NOW mit 25 bzw. 19 % ein. Die weiteren Informationsangebote von Websites tber
Newsletter, Webinare, FAQs und Vortragen bewegen sich zwischen 3 und 15 % (Zuwendungsemp-
fanger) sowie 4 und 12 % (Kontrollgruppe 1). In beiden Gruppen haben gut ein Funftel der Befragten
die angebotenen Informationsangebote gar nicht genutzt sowie 7 % (Zuwendungsempfanger) bzw.
12 % (Kontrollgruppe 1) die Informationsangebote als nltzlich empfunden.'®

Von den befragten Zuwendungsempfangern wurde in den Interviews eine deutliche Verbesserung
der Unterstiitzung durch die Programmbegleitung im Laufe des Férderprogramms konstatiert. Wah-
rend fir die frGhen Phase des Forderprogramms eine schwierige Erreichbarkeit und wenig sachkun-
dige Auskiinfte der Bewilligungsbehdrde als Projekttrager bemangelt werden, wird fir den weiteren
Zeitverlauf insbesondere die kompetente und niederschwellig erreichbare Auskunft durch die NOW
mehrfach positiv erwahnt und als sehr hilfreich bewertet.

In diesem Kontext erwahnen die Vertreter‘innen der Programmbegleitung ein Webinar zum 2. For-
deraufruf, das aus |hrer Perspektive stark nachgefragt wurde und eine positive Resonanz zur Folge
hatte. Daneben wird seitens der Programmbegleitung eine umfangreiche FAQ-Sammlung hervor-
gehoben, die im Programmverlauf intensiv genutzt wurde. Daneben haben andere Vertreter*innen
der Programmbegleitung neben den oben bereits genannten Informationsangeboten erganzend auf

6 Hinweis: Die Bekanntheit der Informationsangebote wurde nicht abgefragt; demnach besteht die Méglichkeit, dass hier als ,weniger
nutzlich® wahrgenommene Angebote nicht (ausreichend) bekannt waren.
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die kompetente Betreuung durch Sachbearbeiter*innen im Rahmen der Hotline wie auch des Funk-
tionspostfachs KsNI verwiesen."’

3.6.3.3 Administrative Kosten, Antragsbearbeitungszeitraume und Verwendungsnach-
weispriifung

Die administrativen Kosten des Férderprogramms umfassen die Beauftragung der NOW in der Pro-
grammbegleitung sowie die Projekttragerschaft des BALM. Zudem sind Kosten fur externe Gutach-
ter im Zuge der notwendigen Programmevaluation nach EU-Beihilferecht erfasst. Die administrati-
ven Kosten des BMDV werden nicht erfasst, da das Personal — unabhangig von seiner Kapazitats-
auslastung und Tatigkeit — als Kostenverursacher im Bundesministerium ohnehin vorhanden ist.

Hinsichtlich der angegebenen administrativen Kosten der NOW ist zu beachten, dass diese durch
das BMDV umfassend im Rahmen der so genannten ,Nutzfahrzeug-Beauftragung“ mit tber das
Forderprogramm KsNI deutlich hinausgehenden Aufgaben betraut ist. Zu diesen zusatzlichen Auf-
gaben zahlen unter anderem die Ausrichtung von Konferenzen, ein strukturiertes Markt- und Tech-
nologie-Monitoring, Begleitung und Steuerung von Forschungsprojekten, Netzwerkbildung und Of-
fentlichkeitsarbeit. Da eine stunden- bzw. projektgenaue Aufzeichnung der Arbeitsaufwande bei der
NOW aktuell nicht stattfindet, ist keine exakte Abbildung der der KsNI zugeordneten administrativen
Kosten der NOW mdglich, die das BMDV als Ausgaben hat. Die in der folgenden Tabelle abgebil-
deten Kosten der NOW bilden somit die BMDV-Ausgaben fir die gesamte Nutzfahrzeug-Beauftra-
gung ab (2021 - 2026: rund 10,5 Mio. €) und gehen damit tiber die administrativen Kosten im Kontext
des KsNI-Férderprogramms hinaus.

Zwischen NOW und BMDV wurde vereinbart, dass die NOW in naher Zukunft ein neues Abrech-
nungsmodell erhalt. Hierzu laufen gerade die vorbereitenden Schritte. Nach Einfihrung dieses Ab-
rechnungsmodells soll eine stunden-/projektgenaue Darstellung der Arbeitsaufwande und Ausgaben
maoglich sein.

Die abgebildeten administrativen Gesamtkosten von 28,28 Mio. € stellen rund 3 % des zum Stand
06.01.2025 bewilligten KsNI-Férdervolumens von 929,13 Mio. € dar. Damit wird die Vorgabe des
BMF einer Obergrenze der administrativen Kosten von 5 % in Bezug zum bewilligten Gesamtférder-
volumen deutlich unterschritten (Zentrales Finanzwesen des Bundes 28.12.2022).

Tabelle 3-33: Entstandene (Ist) und voraussichtliche (Soll) administrative Kosten des
KsNI-Forderprogramms in €

Beauftragung 2021 (Ist) 2022 (Ist) 2023 (Ist) 2024 (Ist) 2025 (Soll) 2026 (Soll)
KsNI- Programmbeglei-
tung (NOW GmbH)
KsNI Projekttrager KsNI
(BALM)
Sachverstandige
KsNI-Evaluation
Summe pro Jahr | 1870070 3104.713 4071673 | 5221519 7 302987 6 709 399

Summe gesamt 28 280 361

813070 1012442 991798 | 1320868 3320970 3 053 399

1057000 2092271 3079875 3900 651 3 656 000 3 656 000

326 017

Quelle: BMDV

7 Informationen zu den Informationsangeboten Hotline und Funktionspostfach der KsNI lagen dem Evaluationsteam nicht rechtzeitig
vor. Sie konnten dahingehend nicht in die standardisierte Befragung (vgl. Abbildung 3-25) einflieRen.
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Antragsbearbeitungszeitraume

Die folgende Tabelle stellt die durchschnittlichen Antragsbearbeitungszeitraume flr beantragte
Fahrzeuge (KsN), zugehdérige Energieversorgungsinfrastruktur (Ksl) und Machbarkeitsstudien
(KsM) dar. Die Zeitraume ergeben sich aus dem Datum der Antragsabgabe und dem Ausstellungs-
datum des jeweils ersten erlassenen Zuwendungs- bzw. Ablehnungsbescheids. Der Versand von
nachtraglichen Anderungsbescheiden ist demnach in den dargestellten Zahlen nicht beriicksichtigt.
Antrage, die wegen Nichterreichen des Mindestambitionsniveaus von Beginn an nicht fir eine For-
derung in Betracht kamen, sind ebenfalls unberiicksichtigt geblieben und nicht in die Statistik einge-
flossen.

Die durchschnittliche Bearbeitungsdauer bezogen auf die Férdergegenstande Fahrzeuge und Infra-
struktur betrug in der ersten Forderperiode 189 Tage und in der zweiten Férderperiode 239 Tage.
Antrage auf Machbarkeitsstudien verzeichneten mit 82 Tagen (erster Férderaufruf) bzw. 128 Tagen
(zweiter Forderaufruf und Sonderaufruf) deutlich geringere durchschnittliche Bearbeitungsdauern.
Uber alle Forderaufrufe und Férdergegensténde hinweg lag die Antragsbearbeitungszeit bei durch-
schnittlich 226 Tagen, d. h. rund 7,5 Monaten. Laut Aussage der NOW ergeben sich die langeren
Antragsbearbeitungszeitrdume in der zweiten Férderperiode aus einem insgesamt gestiegenen An-
tragsvorkommen und aus dem aufwendigen, fallspezifischen Prifprozess der Infrastrukturantrage
auf die Forderbedingung der Konnexitat (Betriebsnotwendigkeit). Ebenfalls gestaltete sich die Pru-
fung der Antragstellenden auf drohende Zahlungsunfahigkeit durch die Bewilligungsbehoérde (Boni-
tatsprifung) als zeitintensiv.

Tabelle 3-34: Antragsbearbeitungszeitraume in Tagen
Forderaufruf Forderge- Anzahl beriick- Durchschnitt Tage der Median Tage der
genstand sichtigter An- Antragsbearbeitung Antragsbearbeitung
trage
Erster Foérderaufruf KsN 177 183 176
Ksl 76 203 189
KsM 17 82 79
Zweiter Forderaufruf | KsN 769 197 200
und Sonderaufruf Ksl 455 310 321
KsM 28 128 119,5
Quelle: BALM

Verwendungsnachweispriifung

Die Auszahlung der gewahrten Zuwendung erfolgt gemaf Férderrichtlinie nach Prifung des voll-
standigen und ordnungsgemald vorgelegten Verwendungsnachweises. Entsprechend VV Nr. 11.1
S. 1 zu § 44 BHO hat seitens des BALM die kursorische Priifung des vollstandigen und ordnungs-
gemal eingereichten Verwendungsnachweises regelmafig innerhalb von drei Monaten zu erfolgen.
Sofern sich Anhaltspunkte ergeben, die eine vertiefte Verwendungsnachweisprifung notwendig ma-
chen oder das Projekt im Rahmen des Stichprobenverfahrens flir die vertiefte Prifung ausgewahit
wurde, ist die Prifung innerhalb von neun Monaten ab Vorlage des vollstandigen und ordnungsge-
maf eingereichten Verwendungsnachweises abzuschlieen, in besonders begriindeten Ausnahme-
fallen ist eine Abweichung zuldssig (VV Nr. 11.4 S. 1 zu § 44 BHO). Nach Erstellung des Festset-
zungsbescheids erfolgte parallel zu seinem Versand die Auszahlungsanordnung und damit der ei-
gentliche Auszahlungsvorgang. Dieser ist auf 14 Tage angelegt, damit die Bundeskasse Trier zum
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Falligkeitstag zuverlassig auszahlen kann. Bei sechsstelligen Auszahlungsbetragen hat die Bewiilli-
gungsbehdérde BALM, soweit der Personalstand dies zugelassen hat, zur Verringerung des Insol-
venzrisikos von Zuwendungsempfangern den Auszahlungszeitraum zum 2. Halbjahr 2024 hin ver-
kurzt auf eine Woche. Auch zum Kassenschluss (6.12.2024) hin konnte der Auszahlungszeitraum
verkurzt werden. Bedingt durch die Haushaltssperre der Haushaltsstelle 6092/893 08 im 1. RegE
2025, welche am 14.02.2025 vom BMF teilweise aufgehoben wurde, kam es Anfang 2025 bei der
Mittelzuweisung an das BALM zu Verzdgerungen. Folglich konnten auch erst danach Zuwendungen
weiter ausgezahlt werden.

Im 1. Forderaufruf betrug fur klimaschonende Nutzfahrzeuge die Dauer zwischen der vollstandigen
Vorlage der Unterlagen zum Verwendungsnachweis und dem Versand des Festsetzungsbescheids
zwischen 5 Tagen und im Einzelfall 20 Monaten, durchschnittlich 79 Tage. Im Sonderaufruf und dem
2. Forderaufruf KsN betrug sie zwischen 2 Tagen und im Einzelfall etwas Uber einem Jahr, im Durch-
schnitt 37 Tage. Die durchschnittliche Dauer der Nachweisprifung und Erstellung des Festsetzungs-
bescheids uber alle Férderaufrufe betrug fur KsN 46 Tage. Fir die Abrechnung der dazugehdrigen
betriebsnotwendigen Infrastruktur liegen die Werte im 1. Férderaufruf bei 3 Tagen bis 10 %2 Monaten,
im Durchschnitt ebenfalls bei 79 Tagen, und beim 2. Forder- und Sonderaufruf bei 3 Tagen bis 7 V2
Monaten, durchschnittlich bei 50 Tagen. Die durchschnittliche Dauer der Nachweisprufung und Er-
stellung des Festsetzungsbescheids Uber alle Férderaufrufe betrug flr Ksl 60 Tage, fir KsN und Ksl
zusammen 48 Tage. Damit verkurzte sich vom 1. Férderaufruf zum 2. Foérderaufruf/Sonderaufruf die
Dauer der Verwendungsnachweisprufung. Ein Grund dafur stellt neben gewonnenen Erfahrungs-
werten dar, dass die Bescheidung des stark frequentierten 2. Férderaufrufs und Sonderaufrufs sich
mit der beginnenden Verwendungsnachweisprifung des 1. Férderaufrufs tGberschnitt, aber prioritar
behandelt wurde. Gleichzeitig lag das BALM bei der Durchfliihrung der Verwendungsnachweispri-
fungen im Durchschnitt mit 1,6 Monaten und in den weit Uberwiegenden Fallen innerhalb der vorge-
gebenen Fristen gem. VV Nr. 11.1 und 11.4 zu § 44 BHO (83 % innerhalb von 3 Monaten, 99 %
innerhalb von 9 Monaten).
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3.6.34

Prozess der Antragstellung und Férderabwicklung

Prozess der Antragstellung

Abbildung 3-31:
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8 /D 60/

Sehr zufrieden

Quelle: Eigene Erhebung

insgesamt? [N(T): 462] [N(K1):313]
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Sowohl bei den Personen der erfolgreichen Antragstellenden wie auch der Kontrollgruppe 1 mit ab-
gelehnten KsNI-Foérderantragen, die an der Befragung teilgenommen haben, liegt mit insgesamt 62
bzw. 50 % in beiden Gruppen eine (sehr) hohe Zufriedenheit mit dem Prozess der Antragstellung
vor. Die Unzufriedenheit mit dem Prozess der Antragstellung ist dabei bei den abgelehnten Zuwen-
dungsempfangern mit 39 % (davon 18 % sehr unzufrieden) gegenulber den teilinehmenden Zuwen-

dungsempfangern mit 30 % hoher einzustufen (vgl. Abbildung 3-31).
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Abbildung 3-32: Zufriedenheit mit Prozess der Antragstellung — Einzelaspekte (Zuwen-

dungsempfanger)

T: Wie zufrieden sind Sie mit folgenden, weiteren Aspekten zum Prozess der

Ich habe mich nicht ndher mit der
Antragstellung der KsNI-Férderung beschaftigt

Verstandlichkeit des Férderbescheids

Dauer der Antragsbearbeitung

Ubersichtlichkeit und Nutzerfreundlichkeit des

Antragsformulars

Antragstellung? [N(T): 462]

5% I 89%

¥ 25% 54%
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Quelle: Eigene Erhebung
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Die allgemeine Zufriedenheit mit der Antragstellung bei den Zuwendungsempfangern spiegelt sich
auch in den konkreten Aspekten zum Prozess der Antragstellung wider (vgl. Abbildung 3-32). Es
wird Uber alle Aspekte hinweg eine Zufriedenheitsrate (Anteil zufrieden oder sehr zufrieden) zwi-
schen 48 % und 62 % erreicht. Die hdchste Zufriedenheit besteht dabei in der Verstandlichkeit der
Forderbedingungen, die grofte (starke) Unzufriedenheit dagegen bei der Dauer der Antragsbear-

beitung.'®

'8 Eine nahere Aussage dazu, ob sich die Befragungsteilnehmenden nicht naher beschaftigen mussten oder eine Unzufriedenheit vor-
liegt, weil eine ndhere Beschaftigung nicht erfolgte, lasst sich aus den Befragungsdaten nicht ableiten.
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Abbildung 3-33: Zufriedenheit mit Prozess der Antragsstellung — Einzelaspekte (Kontroll-
gruppe 1)

K1: Wie zufrieden sind Sie mit folgenden, weiteren Aspekten zum Prozess der
Antragstellung? [N(K1): 313]

Ich habe mich nicht ndher mit der
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Dauer der Antragsbearbeitung 21% 21% . 9% Zufrieden
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Antragsformulars 17% 33% ' 9% keine Angabe
Verstandlichkeit der Férderbedingungen 15% 34% l. 9%
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Quelle: Eigene Erhebung

Die Zufriedenheit hinsichtlich einzelner Aspekte beim Prozess der Antragstellung der Zuwendung
fallt auch bei der Kontrollgruppe der befragten abgelehnten Zuwendungsempfanger positiv aus,
wenn auch gegenuber der Vergleichsgruppe auf einem niedrigeren Niveau (vgl. Abbildung 3-33). So
herrscht auch hier beziglich der Verstandlichkeit der Zuwendungsbedingungen, aber auch des For-
derbescheids' mit jeweils 37 % die grofte Zufriedenheit. Auch in dieser Gruppe ist die Unzufrie-
denheit mit der Dauer der Antragsbearbeitung mit insgesamt 34 % am hdchsten.

Vor allem hinsichtlich der Komplexitat des Antragsverfahrens wurde bei der Gruppe der antworten-
den Zuwendungsempfanger Kritik getibt: So waren die Bearbeitungszeiten bei der Antragsstellung
langwierig, die Onlineplattform zur Beantragung der Férderung zudem kompliziert und das Hochla-
den von Formularen umstandlich. Auch die Antragsdauer wurde teils als zu lange eingestuft. Mit
dieser Langwierigkeit des Prozesses geht eine niedrige Planbarkeit bei den Unternehmen einher:
so filhren die langen Bearbeitungszeiten seitens des Zuwendungsgebers etwa auch zu steigenden
Eigenanteilen durch Preisveranderungen bei Fahrzeugen. Positiv wurde dagegen die Unterstitzung
bei der Antragstellung durch die Programmbegleitung wahrgenommen.

Bei der Gruppe der abgelehnten Antragstellenden zeigt sich ebenfalls die Kritik an einer unflexiblen
und langwierigen Forderbeantragung und -bearbeitung. In der Auswertung der offenen Antwortka-
tegorien wird zudem sehr haufig auf die gefiihlte Benachteiligung vor allem von KMUs verwiesen.
Diese scheinen mit ihren entsprechend niedrigem Antragsvolumina gegenuber grofieren Mitbewer-
benden um Foérdergelder tendenziell haufiger von der Ablehnung betroffen zu sein. Gerade diese
hatten zudem von mehr Flexibilitat im Antragsverfahren wie auch weiteren, alternativen Forderbe-
dingungen profitiert. Genannt werden dabei beispielsweise Betriebsstunden oder der kumulierte
Leistungsverbrauch als erganzendes Kriterium zur Fahrleistung im NFZ-Bereich (hier vor allem

' Der korrekte Wortlaut wére hier bei der Gruppe der abgelehnten Zuwendungsempfanger Ablehnungsbescheid. Die Abbildung bezieht
sich auf den in der Befragung verwendeten Wortlaut.
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Sonderfahrzeuge). Die Entscheidungen des Zuwendungsgebers Uber die Antragsablehnung schie-
nen, den Antworten nach, dartber hinaus haufig spat den Antragstellenden mitgeteilt worden zu
sein.

In den erganzenden Interviews wurde von den befragten Nutzenden der Antragsprozess mehrheit-
lich auRerst positiv bewertet und angesichts der Komplexitat des Férdergegenstand und des hohen
Fordervolumens auch Verstandnis fiir die formalen Vorgaben geaulRert. Einzelne Unternehmen be-
mangelten den hohen Blrokratieraufwand hingegen stark. Die technische Umsetzung des Antrags-
prozesses wird mehrfach kritisch bewertet.

Die befragten Vertreter*innen der Programmbegleitung teilen die Erfahrung, dass der administrative
Aufwand von vielen Unternehmen bemangelt wurde, und kénnen diese angesichts der Vielzahl an
einzureichenden Dokumenten und technischer Umsetzungsmangel, insbesondere in der friihen Pro-
grammphase nachvollziehen. Falsche Angaben in den Formularen durch die Antragstellenden wie
auch die fallspezifische, oft manuelle Prifung der Infrastrukturantrage fuhrten der Programmbeglei-
tung nach unvermeidlich zu langen Bearbeitungszeiten. Daneben flhrten technische Probleme bei
der Antragseinreichung und langere Reaktionszeiten auf Seiten der Bewilligungsbehérde insbeson-
dere in der Anfangszeit zu Beschwerden der Antragstellenden. Gleichzeitig wird aber auch darauf
verwiesen, dass Falschinformationen zu den Forderkonditionen zusatzliche, wenn auch unberech-
tigte, Kritik hervorgerufen haben.

In diesem Kontext wird von den Vertreter*innen der Programmbegleitung erlauternd erwahnt, dass
der Aufbau der Infrastruktur zur Abwicklung der Férderantrage mit mehreren Herausforderungen
zum Start des Forderprogramms verbunden waren. Zunachst verfigten weder das zustandige Re-
ferat am BMDV noch der beauftragte Projekttrager BALM (zuvor BAG) Gber Vorerfahrung mit ver-
gleichbaren Férderprogrammen, noch konnten sie auf eine frihere Zusammenarbeit aufbauen. Zu-
dem waren die an der Programmbegleitung beteiligten Organisationen zunachst flir die Betreuung
des Programms personell nur sehr gering ausgestattet. Die fehlende Erfahrung mit vergleichbaren
Forderprogrammen hatte u. a. zur Folge, dass das Portal zur Zuwendungsbeantragung beim Pro-
jekttrager komplett neu aufgebaut werden musste und nicht etwa auf eine bestehende Plattform
aufgebaut werden konnte. Neben dadurch hohen Kosten mussten so in der Anfangsphase zudem
noch viele technische Fehler behoben werden. Es fehlte bei den Sachbearbeiter*innen beim BALM
zunachst auch explizites technisches Fachwissen zum Fdérdergegenstand, so dass zunachst die
NOW bei vielen Fragen eingebunden werden musste. Durch die spatere Schulung von BALM-Mit-
arbeiter*innen durch die NOW konnte dieser Prozess sukzessive optimiert und eine direkte Prifung
von Antragen ohne Einbindung der NOW ermdglicht werden.

Neben der Gruppe der abgelehnten Antragstellenden und der Gruppe derjenigen, die keinen Antrag
gestellt haben, gab es zudem Zuwendungsnehmer, die sich schlie3lich fir einen Riickzug aus dem
Forderprogramm trotz bewilligtem Férderantrag entschieden haben. Ursachlich hierflir waren aus
Sicht des Zuwendungsgebers wie auch der Programmbegleitung insbesondere zeitliche Aspekte:
Die zu langen Bearbeitungszeiten in der Antragsabwicklung passten hier nicht mit den Planungs-
und Umsetzungsschritten der antragstellenden Unternehmen zusammen. Der festgelegte Beschaf-
fungszeitraum fir Fahrzeuge von im Regelfall einem Jahr war von manchen Antragsnehmern — hau-
fig durch die fehlende Verflgbarkeit (hier vor allem von H2-Fahrzeugen) und trotz oftmals gewahrter
Fristverlangerung — nicht zu halten. Auch fehlende 6ffentliche Ladeinfrastruktur, veranderte unter-
nehmensinterne Entwicklungen in Unternehmen hinsichtlich Planung (Leasingunternehmen) wie
auch die wirtschaftliche Lage haben zum Ruckzug von Antragen gefuhrt. Die Planungssicherheit
wurde insbesondere bezuglich der Ladeinfrastruktur wie auch Wasserstofffahrzeugen seitens der
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Antragnehmenden vorgebracht. Miet- und Leasinggeber gaben laut Programmbegleitung zudem an,
dass diese nicht hinreichend Miet- bzw. Leasingnehmer fur die Fahrzeuge gefunden hatten.

Abbildung 3-34: Griinde fiir Nichtbeantragung

K2: Ihr Unternehmen hat die KsNI-Férderung nicht beantragt.
Gibt es Grunde, warum Sie keinen Antrag gestellt haben? [N:

408]
50% 47%
45%
40%
35% 30%
1]
20%
15%
10%
5%
0%
Das Forderprogrammwar  Mein Unternehmen war Gber Nicht bekannt/Keine Angabe
mir/uns nicht (rechtzeitig) das Férderprogramm
bekannt. informiert, beantragte es aber

aus folgendem Grund nicht:

Quelle: Eigene Erhebung

Abbildung 3-34 weist die Grunde fur die Nichtbeantragung der KsNI-Beihilfe aus. 30 % der Befragten
der Kontroligruppe 2 nennen als Grund, warum sie keinen Antrag gestellt haben, dass ihnen das
Férderprogramm nicht (rechtzeitig) bekannt war. 23 % waren zwar Uber das Forderprogramm infor-
miert, haben aber aus anderen Griinden keinen Antrag eingereicht. Das Spektrum an Begriindungen
war breit und Iasst sich in den folgenden Aspekten zusammenfassen:

¢ bulrokratischer Aufwand, Komplexitat und Langwierigkeit der Antragstellung
o fehlende Forderberechtigung (u. a. Landesbehdérden), zu kleines Unternehmen

¢ Unternehmensinterne Planungen (ungeeignete Einsatzzwecke, zu hohe Nutzlasten, fehlende
finanzielle Ressourcen)

e Skepsis gegenlber E-Fahrzeugen
o fehlende (6ffentliche) Infrastrukturen
o fehlende Planungssicherheit.

Die Zuwendungsstelle sieht vor allem im hohen burokratischen Aufwand einen Grund daflr, warum
Unternehmen keine Antrage gestellt haben. Vor allem fir kleine Unternehmen scheint dieser Aspekt
besonders relevant, da es unternehmensintern an Erfahrungswerten wie auch personellen Ressour-
cen zur (aufwendigen) Antragsstellung fehlt. Zuletzt schien auch die Informationslage zum Forder-
programm nicht bei allen potenziellen Antragsberechtigten ausreichend. So haben, nach Aussagen
aus der Kontrollgruppe 2, vor allem &ffentliche Institutionen die Informationen zur Férderung nicht
erreicht. Betrachtet man erganzend die Griinde flur ausbleibende Antragstellungen nach Unterneh-
mensgroflen geclustert, so zeigt sich ein Gefalle hinsichtlich der fehlenden Bekanntheit der Foérde-
rung von ,Kleinstunternehmen® zu ,,GroRunternehmen®. Kleinstunternehmen gaben in 46 % der Falle
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an, dass sie das Foérderprogramm nicht (rechtzeitig) kannten, an der Befragung teilnehmende Ver-
treter*innen von GroRRunternehmen hingegen nur zu 19 %.%

Forderabwicklung

Abbildung 3-35: Zufriedenheit im Nachgang der Bewilligung

T: Wie zufrieden sind Sie mit den folgenden Aspekten des Prozesses der
Forderung nach der Bewiligung? [N(T): 462]

Prozess um den Zwischennachweis 30% 50% i
Prozess um den Verwendungsnachweis 31% 48% i:
Menge an Blrokratie 29% 43% 22% 1%
- I/ ® Sehr unzufrieden
Reaktionsdauer des Projekttragers I1 1% 61% - Unzufrieden
Zufried
Ansprechbarkeit des Projekttragers IQ% 61% - ecen
u Sehr zufrieden
Forderbedingungen im Praxisalltag ﬂ 27% 54% l keine Angabe
Dauer bis zur Auszahlung der Férdermittel 14% 52% -
Zufriedenheit mit dem Projekttrager bei
Anderungsantréagen Ig% 64% -

0% 20%  40% 60%  80% 100%

Quelle: Eigene Erhebung

Die Zufriedenheit der erfolgreich bewilligten Antragstellenden mit dem Prozess der Férderung nach
der Bewilligung ist in Abbildung 3-35 dargestellt. Sie liegt durchschnittlich tber alle abgefragten As-
pekte bei Uber 60 %. In der Betrachtung der Einzelaspekte fallt insbesondere die Menge an Buro-
kratie ins Auge: hierbei sind die Zuwendungsnehmenden deutlich unzufriedener. So sind 29 % der
Befragten sehr unzufrieden und weitere 43 % unzufrieden mit dem blrokratischen Aufwand nach
der Antragsstellung.

Haufigste Kritikpunkte waren der lange Bewilligungszeitraum, komplizierte Fristenregelung zum Ein-
reichen von Zwischen- und Verwendungsnachweisen und die damit teils spate Auszahlung der For-
derung sowie damit verbundene Herausforderungen mit Blick auf Veranderungen beim Fahrzeug-
preis gegenuber dem urspringlichen Angebot. Ansonsten wurde auch in den Interviews auf ein re-
lativ aufwandiges Reporting, was den in der Befragung kritisierten hohen birokratischen Aufwand
bestatigt, hingewiesen und die unzureichende Automatisierung von Prozessen und fehlenden
Schnittstellen bei der Dateneingabe bemangelt. Insbesondere in der Phase der ersten Férderaufruf-
phase wurden auf Seiten des Projekttragers wenig eingespielte Prozesse konstatiert, aber auch eine
Optimierung der Richtlinie durch eine verfahrenstechnische Verbesserung zur Erhdhung der Effek-
tivitat, Wirtschaftlichkeit und Zufriedenheit im Zeitverlauf positiv angemerkt.

20 Die Kontrollgruppe setzte sich zu groRen Teilen aus Unternenmen mit direkter Antragstellung auseinander. Eine Differenzierung
hinsichtlich Miet- und Leasinggebern kann dahingehend nicht erfolgen.
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Die Auszahlungsbedingungen waren in der Foérderrichtlinie transparent dargestellt, es wird von der
Programmbegleitung aber anerkannt, dass dieser Auszahlungsmodus fiir insbesondere finanz-
schwachere Unternehmen mdglicherweise zu Herausforderungen in der Vorfinanzierung gefihrt ha-
ben kann. Auch die Tatsache, dass durch die Konnexitatsregelung eine parallele Bescheidung bei-
der Férdergegenstande einerseits nicht moglich war und sich andererseits vor allem infrastruktur-
seitig die Prifung der Verwendungsnachweise arbeitsintensiv gestaltete, flihrte zu teils verspateten
Auszahlungen.

3.6.3.5 Hinweise zur Modifikation der Forderbedingungen

Sowohl seitens der Anwendenden als auch der Herstellungsseite bzw. Leasinggebenden wurde in
den geflihrten Interviews angemerkt, dass die Férderung Uber einen Pauschalbetrag anstelle einer
prozentualen Férderung die Antragsstellung deutlich vereinfacht hatte, etwa indem sich Problem-
stellungen wie die Bestimmung von Mehrpreisen gegenuber einem Verbrennerfahrzeug hatten um-
gehen lassen. Hier wurde insbesondere auch auf die durch lange Wartezeiten veranderten Portfolios
sowie einem nicht gegebenen 1:1-Vergleich und die damit einhergehende Komplexitat in der Kun-
denkommunikation verwiesen. Auch die Programmbegleitung bestatigt, dass der Antragsprozess
durch Pauschalen hatte deutlich vereinfacht werden kénnen. Gleichzeitig weisen aber alle befragten
Stakeholder darauf hin, dass Pauschalen — auch mit Blick auf die gro3e Unsicherheit bei der Fahr-
zeugpreisentwicklung im Verlauf des Forderprogramms — das Risiko einer fehlenden Angemessen-
heit der Forderung mit sich gebracht hatten. Ein klares Pladoyer flr eine pauschale Férderung kann
also nicht konstatiert werden.

Auch die Forderquote von 80 % der Mehrkosten wird im Kontext einer vereinfachten Beantragung
diskutiert. Die Programmbegleitung weist darauf hin, dass die Festsetzung der Férderquote auf Vor-
gaben zur Kostenparitat der geférderten Fahrzeuge beruhte, die sich aus den Europaischen Leitli-
nien fur staatliche Klima-, Umweltschutz- und Energiebeihilfen 2022 ableiten, in deren Rahmen die
Forderrichtlinie notifiziert wurde. Es wird aulRerdem angemerkt, dass der sehr umfassende Notifizie-
rungsprozess nur bei einer deutlich geringeren Forderquote von 40 % (bei KMU héher) hatte um-
gangen werden konnen,?' diese geringere Forderhohe aber fiir nicht ausreichend erachtet wurde.

Auf Anwendungsseite wurde sowohl in den Interviews wie auch der begleitenden standardisierten
Befragung der Wunsch deutlich, dass die Férderung starker auch Klein(st)unternehmen und deren
Rahmenbedingungen hatte berticksichtigen sollen. So hatte das gesamte Férdervolumen nach Un-
ternehmensgrofie gesplittet werden kénnen und die Férderung so einer breiteren Masse an Antrag-
stellenden mit gegebenenfalls geringerem Foérdervolumen je Antragstellendem zugutekommen kén-
nen. Andererseits weisen auch Anwendende darauf hin, dass insbesondere gréliere Unternehmen
mit der Beantragung mehrerer Fahrzeuge fur das Ziel einer frihzeitigen Skalierung der Technologie
hilfreich waren. Einige Zuwendungsempfanger hatten sich daneben langere Laufzeiten sowie eine
héhere Anzahl bzw. eine Weiterfihrung der Forderaufrufe gewiinscht. Als Begriindung hierfir wer-
den etwa die zeitintensive unternehmensinterne Koordination angeflihrt, wie auch der schrittweise
Hochlauf der E-Mobilitdtsanteile im Unternehmensfuhrpark. Sowohl die Programmbegleitung als
auch mehrere Nutzende teilen die Einschatzung, dass in weiteren Férderaufrufen — die letztlich aber

21 vgl..Ziffer 177 bzw. Ziffer 202 der KUEBLL: 40% bei emissionsfreien Fahrzeugen bzw. Lade- und Tankinfrastruktur, wenn erneuer-

barer Strom oder Wasserstoff bereitgestellt wird, sonst 30%; Die Beihilfeintensitat kann bei mittleren Unternehmen um 10 Prozent-
punkte und bei kleinen Unternehmen um 20 Prozentpunkte erhéht werden (ABI EU vom 18.2.2022, C 80/45 bzw. 80/48). Ahnlich
Artikel 36b Allgemeine Gruppenfreistellungsverordnung (AGVO): Beihilfen ohne wettbewerbliche Ausschreibung diirfen eine die
Beihilfeintensitat von 20 % der beihilfefahigen Kosten nicht tiberschreiten. Bei emissionsfreien Fahrzeugen kann die Beihilfeintensi-
tat um 10 Prozentpunkte erhdht werden; bei mittleren Unternehmen ist eine Erhéhung um 20 Prozentpunkte und bei kleinen Unter-
nehmen um 30 Prozentpunkte mdglich.

130



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

nicht mehr zustande kamen — deutlich héhere Fahrzeugstlickzahlen je Unternehmen beantragt wor-
den waren. Die Programmbegleitung bestatigt im Interview, dass auch ihr der hohe Umsetzungsauf-
wand und die hohen Kosten der Férderung bekannt und bewusst war, gleichzeitig jedoch hierdurch
gerade in der frihen Marktphase von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen eine hohe Sichtbarkeit fur
das Thema erzeugt wurde. Die hohe positive Signalwirkung der KsNI-Beihilfe in Richtung Elektro-
mobilitat wird so auch von verschiedenen Nutzenden im Gesprach bestatigt. Insbesondere Leasing-
geber im N1-Segment betonen hingegen, mit Verweis auf den typischen Leasingmarkt in diesem
Fahrzeugsegment mit einer typischen Leasingdauer von maximal 2 Jahren, dass die Zweckbindung
von 4 Jahren eine Hurde fir die Beanspruchung der Férderung dargestellt hat. Sie hatten sich damit
verbunden eine Sonderregelung mit héherer Flexibilitdt und geringerem Reporting-Aufwand ge-
wulnscht.

Bezuglich der Beihilfemalinahmen wurde in den offenen Antworten der standardisierten Befragung
zudem darauf aufmerksam gemacht, dass sich FordermaRnahmen des Bundes mit der KsNI-For-
derung nicht, beziehungsweise nur bedingt miteinander verknupfen lieen. Die begleitende Forde-
rung der Infrastruktur wurde von Anwendungsseite haufig als positiver Treiber auch hinsichtlich der
Beantragung einer Fahrzeugférderung wahrgenommen; gleichzeitig bestand jedoch der Wunsch bei
der Férderung auf eine starkere Unabhangigkeit des jeweiligen Standorts zu setzen. Als Begrin-
dung hierfir wurden etwa die haufig gegebene standortiibergreifende Nutzung sowie die Ermogli-
chung der Nutzung der Infrastruktur durch Dritte angeflhrt.
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3.7 Alternative BeihilffemaBnahmen und andere Arten von MaBRnahmen

Zusammenfassung

Gegenstand der Evaluation ist auch eine Betrachtung, ob das wirksamste Beihilfeinstrument
gewahlt wurde oder moglicherweise andere Beihilfeinstrumente oder andere Arten von MalRnah-
men besser geeignet gewesen waren, um die angestrebten Ziele zu erreichen. Die Beurteilung
dieser Frage erfolgt im vorliegenden Bericht qualitativ unter Berticksichtigung der wissenschatftli-
chen Literatur zu Férderinstrumenten in verschiedenen Marktphasen sowie Interviews mit ver-
schiedenen Marktfachleuten und Stakeholdern.

In der frihen Marktphase klimafreundlicher Nutzfahrzeuge zur Einfihrung der KsNI-Richtlinie
wurde aus Sicht der Autor*innen das wirksamste Beihilfeinstrument in dem Sinne gewanhlt, dass
mit den eingesetzten Mitteln mit der gewahlten Beihilfe der h6chste Zuwachs in den Neuzu-
lassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge erreicht wurde. Allerdings ist zu beachten, dass
neben der KsNI-Férderung eine Reihe wichtiger Anreize fiir den Markthochlauf klimafreundli-
cher Nutzfahrzeuge bestand. Dies sind insbesondere verscharfte regulatorische Rahmenbedin-
gungen wie die CO-Flottengrenzwerte fiir Lkw und Luftschadstoffgrenzwerte. Insgesamt er-
hoht sich derzeit der Druck auf die Logistikfirmen, vermehrt CO.-arme Fahrzeuge einzusetzen.
Darlber hinaus bestehen durch die Maut-Privilegierung und die THG-Quote wichtige Anreize
fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge Uber die KsNI-Férderung hinaus. Weiterhin ist zu beachten,
dass neben dem gewahlten Beihilfeinstrument eine gelungene Kombination anderer MalRnah-
men eine noch héhere Marktdurchdringung erbracht haben kénnte. Im Sinne der Policy-Mix-Lite-
ratur fur Nachhaltigkeitstransformationen kann durch eine geschickte Kombination verschiedener
Maflnahmentypen und MalRnahmenzwecke bei gleicher Auspragung der einzelnen Instrumente
eine noch hohere Transformation oder im vorliegenden Fall eine noch schnellere Marktdurchdrin-
gung erreicht werden. Zu den zusétzlichen MaBnahmen, die gewahlt werden kdnnten, gehéren
beispielsweise weitere finanzielle Anreize wie eine Restwertgarantie, hohere Dieselkosten
bspw. durch Energiesteuerdanderungen, weitere informatorische MaBnahmen bezuglich Best-
Practices und dem Einsatz von Null-Emissions-Lkw, aber auch zuséatzliche ordnungsrechtliche
MaBRnahmen wie eine Mindestquote in der Beschaffung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge.

Die Hauptfrage in diesem Abschnitt lautet:

e F7: Wurde das wirksamste Beihilfeinstrument gewahlt? Waren andere Beihilfeinstrumente
oder Arten von Mallnahmen besser geeignet gewesen, um die angestrebten Ziele zu errei-
chen?

Aufbauend auf den eingehenden Analysen des Foérderprogramms, die in den vorangegangenen Ab-
schnitten vorgestellt wurden, wird im Folgenden der Fokus vor allem auf moégliche Alternativen zum
KsNI-Férderprogramm und sonstige GroRRen, die die Marktentwicklung von klimafreundlichen Nutz-
fahrzeugen beeinflussen, gelegt. Dabei werden sowohl die Einschatzungen der am Programm be-
teiligten Stakeholder als auch erganzende Recherchen und Analysen zu alternativen Maf3nahmen
bertcksichtigt.

Als Beihilfe im EU-rechtlichen Sinn gilt jede staatliche Zuwendung an ein Unternehmen ohne
marktadaquate Gegenleistungen. Beihilfen sind nach Art. 107 AEUV grundsatzlich untersagt. Aus-
nahmen sind eng umgrenzt und mussen zuvor der EU-Kommission mitgeteilt werden ("Notifizie-
rung")“ (Klodt et al. 0.J.), sofern sie sich nicht im Rahmen der Allgemeinen Gruppenfreistellungs-
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verordnung bewegen (Europaische Kommission 23.06.2023). Unter staatlichen Beihilfen sind dabei
nicht nur direkte finanzielle Zuwendungen an Unternehmen, Schuldenerlasse oder verbilligte
Darlehen zu verstehen, sondern es kénnen auch Blrgschaften, Steuerverglinstigungen oder die
Bereitstellung von Grundstlicken, Waren und Dienstleistungen zu Sonderkonditionen erfasst sein
(BMWK - Bundesminister fir Wirtschaft und Klimaschutz o0.J.).

3.71 Datenbasis

o Offene Antwortkategorien innerhalb der standardisierten Befragungen (vgl. 2.2.2) der drei Ziel-
gruppen der Zuwendungsempfanger, Antragstellenden sowie der Kontrollgruppe 2: Befragte ohne
Zuwendungsantrag.

o Leitfadengestitzte Interviews der Fahrzeughersteller, Lkw-Nutzenden sowie Programmbegleitung
(vgl. 2.2.4).

e Erganzende Literaturrecherche und Einbezug themenverwandter Projektergebnisse aus den lau-
fenden Projekten zur europaischen und internationalen Forder- und Regulierungslandschaft.

3.7.2 Vorgehensweise

Fir die nachfolgenden Ergebnisse wurden die genannten Datenquellen in diesem Fall vorwiegend
qualitativ ausgewertet. Die in Kapitel 2.2.2 methodisch umfangreich dargestellten erganzenden Be-
fragungen der drei Zielgruppen (Zuwendungsempfanger, Zuwendungsbeantragende ohne Zuwen-
dung, Befragte ohne Zuwendungsantrag) wurden in diesem Fall mit dem thematischen Schwerpunkt
alternativer Beihilfemalinahmen und anderer Arten von Malinahmen ausgewertet. Der Fragebogen
wies kein explizites Item zu dieser Fragestellung auf, jedoch wurden im Rahmen offener Antwortka-
tegorie (unter anderem Abschlussfrage) vereinzelte Hinweise darauf seitens der Befragungsteilneh-
menden geliefert.

Daher war die Erganzung durch die leitfadengestitzt geflihrten Interviews mit den drei genannten
Stakeholder-Gruppen (vgl. Leitfaden im Anhang sowie zur Methode unter 2.2.4) von groRer Bedeu-
tung, um einen detaillierten Einblick zu Alternativen zu erhalten. Auch hier zeigte sich eine eher
geringe Kenntnis alternativer Férder- und Regulierungsmaflnahmen, insbesondere was die Fokus-
sierung auf BeihilfemaRnahmen betrifft. Die Rickmeldungen wurden ebenfalls inhaltsanalytisch aus-
gewertet.

Neben der im Rahmen der KsNI-Evaluation erhobenen empirischen Daten wurden weitere Literatur-
und Sekundarquellen im Umfeld analysiert, um breitere Antworten auf die Forschungsfrage F7 zu
finden.

3.7.3 Ergebnisse

3.7.31 Einschatzung der beteiligten Stakeholder

Neben den bereits im vorangegangenen Abschnitt thematisierten Kritikpunkten an der Umsetzung
des Forderprogramms haben sich die am Programm beteiligten Stakeholder auch zur grundsatzli-
chen Einordung des Forderprogramms in den Kontext moéglicher alternativer BeihilfemalRhahmen
und weiterer relevanter Rahmenbedingungen geaul3ert.
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Generell I8sst sich in diesem Kontext unabhangig vom jeweiligen Stakeholder die Einschatzung an-
hand von zwei wichtigen Einflussgréen unterscheiden. Zum einen kann bei der Bewertung nach
unterschiedlichen Marktphasen von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen unterschieden werden. Zum
anderen wird auf grundlegend verénderte Rahmenbedingungen im Zeitverlauf des Fdrderpro-
grammes verwiesen. Mit Blick auf ersteres wird die Fahrzeugférderung in der friihen Marktphase als
geeignete BeihilfemalRnahme bewertet, die die hohen Zusatzkosten zu diesem Zeitpunkt dampft und
Interesse bei den Nutzenden fiur das Thema weckt. Es wird aber auch auf die geringe Hebelwirkung
und die hohen Kosten und den hohen administrativen Aufwand verwiesen. Mit Blick auf den zweiten
Punkt wird insbesondere auf die veranderte Haushaltslage und eine veranderte Schwerpunktset-
zung im Policy-Mix im Zeitverlauf des Férderprogramms von zahlreichen Interviewpartnern verwie-
sen. So haben sich die finanziellen Spielrdume im Bundeshaushalt Uber die letzten Jahre deutlich
verringert und monetare Foérderinstrumente an Bedeutung verloren. Gleichzeitig hat die Bedeutung
von regulatorischen MalRnahmen und die Einflhrung eines CO,-Preises im Verkehrssektor neue
Impulse gesetzt. Vor diesem Hintergrund ist es wenig verwunderlich, dass die befragten Stakeholder
mittlerweile regulatorische MalRnahmen, wie beispielsweise die Einflihrung von langfristig angeleg-
ten CO.-Flottenzielwerten und verscharfte Luftschadstoffemissionsgrenzwerten flr schwere Nutz-
fahrzeuge, als wichtige Treiber fur die Einfihrung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen bewerten
und die Einschatzung teilen, dass sich der politische Druck zur Dekarbonisierung des Stralenguter-
verkehr generell deutlich erhéht habe. Mit Blick auf zuklinftige monetare Anreize fir den Einsatz von
klimafreundlichen Nutzfahrzeugen wird insbesondere eine Hinwendung zu den Betriebskosten an-
geregt. In diesem Kontext wird auf bereits bestehende, signifikante Anreize wie die Privilegierung
bei der Lkw-Maut fur emissionsfreie Antriebe, den CO.-Preis auf Kraftstoffe und die Erlése bei der
Stromnutzung im Kontext der Treibhausgasquote verwiesen. Mogliche erganzende Beihilfemalinah-
men sollten daher ebenfalls verstarkt an den Betriebskosten ansetzen (z. B. durch verglnstigte
Stromkosten). Mit Blick auf eine Minderung des burokratischen Aufwands werden fur die monetéare
Forderung auch die Mdglichkeit zur Nutzung von Steuervergiinstigungen und -erstattungen als al-
ternative Instrumente benannt. Der Bedarf einer weiteren monetaren Férderung wird vor allem mit
Blick auf kleinere Transportunternehmen und den Aufbau von Ladeinfrastruktur gesehen.

Ein hoher Stellenwert wird der Planbarkeit und nachhaltigen Finanzierung von Beihilfema3nahmen
oder sonstigen Anreizmaflnahmen beigemessen. Die friihzeitige Beendigung des KsNI-Fdrderpro-
gramms wird in diesem Kontext als besonders negativ bewertet, da sie zu einer nachhaltigen Ver-
unsicherung bei zahlreichen Marktakteuren und einer zunachst abwartenden Haltung gefihrt hat.

3.7.3.2 Analysen zu weiteren MaBnahmen und Rahmenbedingungen: Bedarf und maégli-
che Priorisierung

Um den weiteren Markthochlauf von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen sicherzustellen, missen in
den folgenden Handlungsfeldern attraktive Voraussetzungen fur Transportunternehmen vorherr-
schen.

1) Ein umfassendes und attraktives Angebot an klimafreundlichen Nutzfahrzeugen.
2) Eine bedarfsgerechte Energieversorgungsinfrastruktur im &ffentlichen Raum und an Depots.
3) Wirtschaftlich konkurrenzfahige Gesamtkosten bzw. sonstige Anreize in der Nutzung.

4) Eine umfassende Wissensbasis zu klimafreundlichen Nutzfahrzeugen fur eine faktenbasierte
Entscheidungsfindung bei Unternehmen.
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Nach der Beendigung des KsNI-Férderprogramms stellt sich die Situation in den genannten Hand-
lungsfeldern wie folgt dar:

1)

Das Angebot an klimafreundlichen, insbesondere batterieelektrischen Nutzfahrzeugen er-
weitert sich kontinuierlich. Die Vorgaben der europaischen CO.-Flottenzielwerte werden von
den Fahrzeugherstellern als zentrale MalRgabe flir die weiter fortschreitende Entwicklung und
Markteinfuhrung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen benannt. Auch eine mdgliche Auf-
weichung der Zielvorgaben durch eine Mittelung der Zielerreichung tber die Jahre 2025 —
2027 statt Erreichung im jeweiligen Jahr ab 2025, die aktuell diskutiert wird, andert dies nicht
grundsatzlich. Vor diesem Hintergrund ist der Handlungsbedarf in diesem Bereich als eher
gering einzuschatzen. Falls dennoch weiterhin Férdermalinahmen im Hinblick auf das Fahr-
zeugangebot erfolgen sollen, sollten diese spezifisch nach Grélkenklassen und Antriebsart
gepruft und entwickelt werden.

Der Fahrzeugeinsatz ist maligeblich von der Verflgbarkeit der zugehérigen Energieversor-
gungsinfrastruktur abhangig. Fur den geplanten schnellen Hochlauf von klimafreundlichen
Nutzfahrzeugen ist daher ein schneller Aufbau von 6ffentlicher und Depot-Ladeinfrastruktur
notwendig. Fur Wasserstoff ist angesichts des zeitverzdégerten Hochlaufs eine geringere
Dringlichkeit zu erwarten. Der 6ffentliche Ladeinfrastrukturausbau ist durch die AFIR verbind-
lich vorgegeben und wird durch den Bund durch eine aktuelle Ausschreibung sowie durch
privatwirtschaftliche Akteure vorangetrieben. Das Depotladen ist fur viele Einsatzzwecke je-
doch ebenfalls von grofRer Bedeutung und muss von den jeweiligen Unternehmen umgesetzt
werden. Sowohl die technische Umsetzung (inkl. Netzanschluss) sowie deren Finanzierung
stellt haufig und auch in absehbarer Zeit eine relevante Herausforderung dar.

Fir den umfassenden Einsatz von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen ist neben der Uberwin-
dung technischer Restriktionen (siehe vor allem Ladeinfrastruktur) vor allem der wirtschaft-
lich konkurrenzfahige Fahrzeugeinsatz im Vergleich zum etablierten Diesel-Lkw von grofRter
Bedeutung. Hierfur ist eine Mindestanforderung, dass hinsichtlich der Gesamtnutzungskos-
ten Uber typische Fahrzeughaltedauern mindestens Kostenparitat erreicht wird. Zentrale Ein-
flussgréRen sind in diesem Kontext die Anschaffungskosten, die Betriebskosten sowie der
Restwert am Ende der Fahrzeughaltedauer. Nach Wegfall der KsNI-Férderung verbleiben
auch in absehbarer Zeit fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge erhebliche Zusatzkosten bei der
Beschaffung. Die CO»-basierte Maut schafft heute deutliche monetare Anreize bei den Be-
triebskosten. Doch selbst bei einem hohen Fahranteil auf mautpflichtigen Strafl3en, kann die-
ser die Mehrkosten der Beschaffung haufig noch nicht vollstandig kompensieren. Der Die-
selpreis beeinflusst die wirtschaftliche Effizienz alternativer Antriebe, die von hohen Diesel-
preisen profitieren, Uber alle Fahrprofile hinweg. Die sonstigen steuerlichen Vorteile sind ver-
nachlassigbar. Ein weiteres erhebliches Risiko fur die Gesamtkosten ist mit der unklaren
Restwertentwicklung verbunden. Unter den aktuellen Annahmen eines sehr geringen Rest-
werts am Ende der Erstnutzung verschlechtert sich die Gesamtnutzungskalkulation weiter.
Zusammenfassend stellen die Kostenstruktur als auch insbesondere die Gesamtnutzungs-
kosten zumindest kurzfristig die wohl bedeutendste Herausforderung fir den weiteren Markt-
hochlauf von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen dar. Weitere, nicht-monetare Anreize (z. B.
Zufahrtserleichterungen) kdnnten diese in manchen Anwendungen teilweise kompensieren.

Die Mehrheit der Transportunternehmen hat noch keine praktische Erfahrung mit klima-
freundlichen Nutzfahrzeugen. Entsprechend unterschiedlich ist die Wissensbasis zu alterna-
tiven Antrieben. Die mangelnde Kontinuitdt in der Foérderung von alternativen
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Antriebstechnologien und Kraftstoffen (siehe bspw. LNG, Bio-Kraftstoffe) lasst viele Nut-
zende hinsichtlich vielversprechender Antriebsalternativen noch im Unklaren. Zudem ist fur
die Umstellung auf klimafreundliche Nutzfahrzeuge neues Wissen (u. a. zu Ladeinfrastruktur)
erforderlich, insbesondere bei kleineren Transportunternehmen die Personalkapazitaten fur
die Erschlielung neuen Wissens aber stark limitiert. In den vergangenen Jahren wurde das
Informationsangebot flr Transportunternehmen (u. a. Leitfaden, Webinare) u. a. von 6ffent-
lichen Stellen deutlich ausgebaut und auch von Herstellungsseite und Ladeinfrastrukturan-
bietenden werden zunehmend Beratungsangebote bereitgestellt. Auch wenn dieses Ange-
bot weiter ausbaufahig ist, wird der Handlungsbedarf in diesem Bereich als weniger dringlich
eingeschatzt.

Aus der Analyse der Handlungsfelder leitet sich mit Blick auf die durch das KsNI-Programm adres-
sierten Nutzenden insbesondere ein weiterer Handlungsbedarf beim Aufbau der Depotladeinfra-
struktur sowie bei der Minderung der Gesamtkosten bzw. der Finanzierungsrisiken von klimafreund-
lichen Nutzfahrzeugen ab. Im Folgenden wird daher ein Fokus auf alternative Beihilfe- und sonstige
Malnahmen gelegt, die diese Handlungsfelder adressieren.

Investitionszuschiisse

FUr Transportunternehmen bleiben die héheren Fahrzeuganschaffungskosten sowie die erforderli-
chen Investitionen fir den Aufbau von Ladeinfrastruktur zentrale Herausforderungen fir den Um-
stieg auf klimafreundliche Nutzfahrzeuge. Insbesondere flr kleinere, oft margenschwache Trans-
portunternehmen stellt die notwendige Vorfinanzierung eine grof’e Hurde dar. Vor diesem Hinter-
grund kénnen Investitionszuschusse, insbesondere fir KMU, weiterhin ein sinnvolles Instrument
darstellen, um zielgerichtet Unternehmen mit schwierigen Ausgangsbedingungen zu unterstutzen,
da sie unmittelbar Wirkung entfalten und an der grof3ten Hurde fir den Umstieg auf klimafreundliche
Nutzfahrzeuge ansetzen. Weiterhin zeigt sich, dass eine pauschale Férderhdhe anstelle einer pro-
zentualen Forderung die Beantragung und Abwicklung deutlich vereinfachen kénnte. Da BEV und
FCEV in einer unterschiedlichen Kommerzialisierungsphase und technischer Reife sind, bietet es
sich an, getrennte Férderungen oder Férdersatze fur diese zu formulieren.

Perspektivisch sollten sich Beihilfen aber zunehmend weg von der Fahrzeug- und hin zur Infrastruk-
turforderung bewegen, da infrastrukturseitig, auch nach Einschatzung der beteiligten Stakeholder,
langerfristig groliere Herausforderungen bestehen und deren Aufbau eine positive Wirkung Gber
mehrere Fahrzeuggenerationen entfalten kann.

Steuerliche Anreize

Steuerliche Anreize kénnen genutzt werden, um die Betriebskosten von klimafreundlichen Nutzfahr-
zeugen zu reduzieren und damit tGber die Nutzungsdauer die héheren Anschaffungskosten gegen-
Uber einem Diesel-Lkw zu kompensieren. Besonders bedeutsam sind in diesem Kontext, angesichts
der hohen Energiekosten von Nutzfahrzeugen, Steuern auf die eingesetzte Energie. Die aktuelle
Ausgestaltung der Kraftfahrzeugsteuer bietet hingegen auf Grund der geringen Hohe auch bei einer
vollstandigen Befreiung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen nur eine geringe Hebelwirkung. Eine
Befreiung von der Stromsteuer ware hingegen mit einem Zusatzaufwand bei der Erfassung des
Energieverbrauchs verbunden.

Als wirksamer und einfacher in der Umsetzung gestalten sich der im Rahmen des Brennstoffemis-
sionshandelsgesetz eingefilhrte CO»-Preis auf fossile Kraftstoffe und die Ende 2023 eingefihrte
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CO.-Differenzierung der Lkw-Maut. Beide haben eine unmittelbare Wirkung auf die Betriebskos-
tendifferenz zwischen klimafreundlichen und Diesel-Lkw. Die Fortfihrung der Lkw-Maut in ihrer ak-
tuellen Ausgestaltung (eine voriibergehende Mautbefreiung emissionsfreier Fahrzeuge bis Ende
2025 sowie eine anschlielende Verglnstigung des Mautsatzes) und die Fortschreibung des CO.-
Preises sind daher die zentralen Ansatzpunkte fiir planbare und verlassliche Anreize fir den Be-
triebskostenvorteil von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen. Die auf EU-Ebene aktuell diskutierte
Moglichkeit einer fortgesetzten Mautbefreiung emissionsfreier Fahrzeuge tber 2025 hinaus kénnte
den Betriebskostenvorteil ab 2026 weiter verstarken.

Forderung der (Depot-)Ladeinfrastruktur

Die Foérderung der (Depot-)Ladeinfrastruktur spielt eine zentrale Rolle, um den Ubergang zu klima-
freundlichen Nutzfahrzeugen zu unterstitzen. Dabei geht es nicht nur um den flachendeckenden
Ausbau offentlich zuganglicher Schnellladestationen, sondern insbesondere auch um den Aufbau
leistungsfahiger Ladeeinrichtungen an Depots von Transportunternehmen. Die Unternehmen sind
es gewohnt, neue Fahrzeuge zu kaufen oder zu leasen und kénnen grofdtenteils auch damit umge-
hen, dass hdohere Anschaffungskosten durch geringere Betriebskosten ausgeglichen oder sogar
Uberkompensiert werden kdnnen. Der Netzanschluss und Aufbau von Ladeinfrastruktur sowie die
damit verbundenen zusatzlichen Investitionen sind aber neue und zusatzliche Aufgaben fir Unter-
nehmen, die zusatzliches Fachwissen und Finanzmittel erfordern. Weitere Férderprogramme analog
zur Infrastrukturférderung im Rahmen der KsNI-Richtlinie kdnnten hier Anreize fir private Investitio-
nen bieten, um die Anschaffung moderner Ladetechnologien zu subventionieren und zugleich die
Integration in bestehende Betriebsablaufe zu erleichtern. Zudem wirden gezielte Zuwendungen
dazu beitragen, initiale Investitionsrisiken zu senken und die Gesamtbetriebskosten der Flottenbe-
treibenden langfristig zu reduzieren — ein entscheidender Faktor, um die Akzeptanz und Verbreitung
von Nullemissions-Lkw nachhaltig voranzutreiben. Bedarfsabschatzungen und Machbarkeitsanaly-
sen auf Ebene der Verteilnetzbetreibenden kdnnten ebenfalls einen schnellen Hochlauf beglnstigen
und Aufmerksamkeit bei Endnutzenden und Netzbetreibenden generieren. Der fur den Fernverkehr
notwendige Ausbau Offentlicher Schnellladeinfrastruktur erfolgt bereits parallel geférdert durch die
Bundesregierung (vergl. BMDV - Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr 03.07.2024).

Verglinstigte Finanzierung

Staatlich verglnstigte Kredite kdnnten eine entscheidende Rolle bei der Férderung klimafreundlicher
Nutzfahrzeuge spielen, insbesondere flr kleine und mittlere Unternehmen (KMU), die oft mit héhe-
ren Finanzierungshirden und geringer Liquiditat konfrontiert sind. Der Ubergang zu batterieelektri-
schen oder wasserstoffbetriebenen Lkw erfordert erhebliche Investitionen in neue Fahrzeuge sowie
in die dazugehdrige Lade- oder Betankungsinfrastruktur. Verglnstigte Kredite — etwa in Form von
zinsgunstigen Darlehen oder staatlich abgesicherten Krediten mit langen Laufzeiten — kdnnten hel-
fen, diese anfanglichen Kosten und Risiken abzufedern und den Unternehmen den Zugang zu Ka-
pital zu erleichtern. Besonders vorteilhaft waren Modelle mit tilgungsfreien Anfangsjahren oder fle-
xiblen Riickzahlungsoptionen, die KMU in der Ubergangsphase finanziell entlasten. Damit solche
Kredite tatsachlich zur Marktdurchdringung beitragen und nicht lediglich bestehende Investitionen
ersetzen, sollte ihre Vergabe an spezifische Bedingungen geknlpft werden, etwa an die dauerhafte
Anschaffung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge oder an eine nachweisliche Nutzung in emissionsar-
men Logistikkonzepten. Zudem koénnte die Kombination mit weiteren Forderinstrumenten — wie Zu-
schissen fur Ladeinfrastruktur — die Effektivitdt solcher Programme weiter steigern. Durch gut
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ausgestaltete Kreditmodelle liee sich so die finanzielle Hirde fir KMU senken und eine breitere
Basis fur den Einsatz klimafreundlicher Nutzfahrzeuge schaffen.

Restwertgarantie

Eine mdgliche MaRnahme zur Férderung neuer klimafreundlicher Nutzfahrzeuge, die auch interna-
tional diskutiert wird, ist die Einfihrung einer Restwertgarantie. Dabei gibt es bereits Diskussionen,
ob und wie solche Garantien zur Steigerung der Marktakzeptanz beitragen kénnen (vgl. einen ITF-
Workshop; hierzu International Transport Forum (ITF) 2025 und Nadkarni 2024). Eine Restwertga-
rantie fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge kdnnte so ausgestaltet sein, dass der Staat oder eine 6f-
fentliche Einrichtung einen Mindestrestwert flr neu zugelassene Fahrzeuge absichert. Falls das
Fahrzeug einen Mindestrestwert am Markt erhalt, muss der Staat nichts ibernehmen. Nur wenn der
Restwert am Markt geringer ist, wirde der Staat einspringen. Ein Mindestwert flir den Restwert
koénnte bspw. der Materialwert des Fahrzeuges von ca. 15 — 25 % des Anschaffungspreises nach
funf Jahren sein. Der Restwert kann geschatzt werden, indem man den Wert der gebrauchten Kom-
ponenten einschliellich etwa Batterie, Fahrgestell und verschiedener Elektronik und elektrischer
Achse schatzt. Dies wirde das Risiko flr Flottenbetreibende senken, da sie bei einem spateren
Wiederverkauf nicht mit drastischen Wertverlusten rechnen mussten. Die Garantie kdnnte an be-
stimmte Bedingungen geknipft werden — beispielsweise an die Einhaltung definierter Emissions-
oder Effizienzstandards —, regelmafig Gberprift und ggf. angepasst werden sowie Uber einen fest-
gelegten Zeitraum gelten, sodass die wirtschaftlichen Risiken bei der Umstellung auf neue Techno-
logien abgefedert werden.

Bei der Implementierung in Deutschland waren jedoch mehrere Aspekte zu bertcksichtigen. Zum
einen musste vermieden werden, dass Herstellungs- oder Handelsseite den finanziellen Vorteil der
Garantie Ubermalig in die Preise einflieRen lassen (,Mitnahmeeffekte®), sodass die Fordermald-
nahme nicht zu sehr zu Lasten der 6ffentlichen Haushalte geht. Dies kdnnte etwa durch eine strenge
VerknlUpfung mit der Zertifizierung des Fahrzeugs und verbindliche Regelungen zur Preisgestaltung
erreicht werden. Zum anderen ware es moglich, dass die Garantie gezielt fur Flotten mit besonderem
Forderbedarf eingesetzt wird wie bspw. in KMU, um so eine breite Marktdurchdringung zu férdern
und den nachhaltigen Einsatz der Technologie zu sichern. Insgesamt bietet eine gut ausgestaltete
Restwertgarantie die Chance, Unsicherheiten im Gebrauchtmarkt zu reduzieren und somit den
Ubergang zu emissionsfreien Nutzfahrzeugen aktiv zu unterstiitzen. Gleichzeitig erscheint es Klar,
dass nach einigen Jahren — sobald ein Restwertmarkt fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge etabliert
ist oder die Hersteller entsprechende Garantien Ubernehmen, keine weiter Restwertgarantie not-
wendig ware.??

Getrennte Férderung von Wasserstoff- und Batteriefahrzeugen

Sollte eine Fahrzeugférderung fortgesetzt werden, ist fir eine zielgerichtete Férderung klimafreund-
licher Nutzfahrzeuge eine getrennte Unterstlitzung von batterieelektrischen und Brennstoffzellen-
Lkw sinnvoll. Wahrend batterieelektrische Lkw bereits in vielen Anwendungen wirtschaftlich einsetz-
bar sind und eine wachsende Marktdurchdringung verzeichnen, befindet sich die Wasserstofftech-
nologie noch in einer friheren Entwicklungsphase. Daher sollte die Forderung flir FCEV starker auf
Forschungs-, Pilot- und Demonstrationsprojekte ausgerichtet bleiben, um Praxiserfahrungen zu

2 Mindestens ein Hersteller gibt bereits gewisse Restwertgarantien im Leasing, vgl. Daimler Truck AG 18.09.2024.
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sammeln, technische Herausforderungen zu identifizieren und die Infrastruktur bedarfsgerecht wei-
terzuentwickeln.

Die Marktférderung sollte hingegen auf batterieelektrische Lkw fokussiert werden, da diese bereits
eine ausgereiftere Technologie darstellen und fur viele Anwendungen heute die praxistauglichere
und wirtschaftlichere Losung bieten. Eine getrennte Férderung vermeidet Wettbewerbsverzerrungen
zwischen zwei sehr unterschiedlich entwickelten Technologien, vereinfacht das Férderdesign und
stellt sicher, dass staatliche Mittel gezielt dort eingesetzt werden, wo sie die grote Marktwirkung
entfalten. Gleichzeitig bleibt die technologische Offenheit gewahrt, indem Wasserstoff-Lkw weiterhin
in relevanten Anwendungsfeldern erprobt werden, um eine mdgliche Skalierung in der Zukunft vor-
zubereiten.

Tabelle 3-35: Ubersicht moglicher MaRnahmen sowie ihrer Vor- und Nachteile
MaBRnahme Funktionsweise Vorteile Nachteile
Investitions- | Direkte finanzielle Unter- - Senkt Anschaffungskosten - Hohe &ffentliche Ausgaben
zuschisse stitzung beim Kauf von - Einfache Kommunikation - Nur Anschaffung, nicht Be-
BEV-Lkw. - Wirkt unmittelbar trieb
Steuerliche Reduktion/Befreiung von - Langfristige Betriebskosten- - Indirekte Wirkung
Anreize Fahrzeug- oder Energie- senkung - Hohe Ausgaben
steuern. - Weniger direkte Subventio-
nen notig
MautermaRi- | Befreiung oder Vergiinsti- - Senkt Betriebskosten signifi- = - Nur relevant fur hohe Maut-
gung gung der Lkw-Maut fir kant km
emissionsfreie Lkw. - Foérdert Wettbewerbsfahig- - Einnahmeverluste
keit
Forde- ZuschUsse oder steuerli- - Beseitigt Infrastrukturhiirden = - Indirekte Wirkung
rung Ladein- | che Vorteile fir den Auf- - Fordert gesamtes System - Hohe Investitionen
frastruktur bau von Ladepunkten.
Verglnstigte | Subventionierte Zinsen - Reduziert finanzielle Ein- - Effizienz abhangig von Pro-

Finanzierung

oder staatlich untersttitz-
tes Leasing.

stiegshirden
- Attraktiv fur kleinere Unter-
nehmen

grammausgestaltung

Restwert-
garantie

Privilegien im

Staatliche Garantie fur
Restwert der Fahrzeuge
nach Nutzungsdauer
Zufahrtsberechtigungen,

- Verursacht im Bestfall keine
Kosten

- Fordert Zweitmarkt

- Zusatzliche betriebliche Vor-

- Unklarer Auszahlungsstrom
- Verwaltungsaufwand

- Verwaltungsaufwand

Guterverkehr | Nutzung Busspuren, ver- | teile - Konfliktpotenzial
langerte Lieferfenster - Unterstitzt stadtische Kii-
bspw. nachts. maziele

Informations-  Umfassende Unterstiit- - Beseitigt Informationshar- - Fokus nicht direkt auf

bereitstellung

zung bei Umstellung von
Fuhrparks auf BEV.

Quelle: Eigene Darstellung.

den

- Zielgruppenspezifisch ge-
staltbar

Neuzulassungen

3.74 Diskussion

Neben bereits bestehenden Malinahmen und Hinweisen aus der Stakeholder-Befragung ergibt sich
die grundsatzliche Frage, welche FérdermalRnahmen fiur die Transformation zu klimaneutralen Nutz-
fahrzeugen méglich und besonders sinnvoll waren. Hier hat sich in der wissenschaftlichen Literatur
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zu Nachhaltigkeitstransformationen das Policy-Mix-Konzept nach Rogge und Reichardt (2016) fur
eine grundsatzliche Uberlegung von PolitkmaRnahmen, inrer Wechselwirkung und ihre Ausgestal-
tung etabliert. Ein wirksames Instrumentarium zur Forderung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge er-
folgt idealerweise durch eine strategische Kombination verschiedener Politikinstrumente. Das Po-
licy-Mix-Konzept strukturiert diese Instrumente entlang zweier Dimensionen: dem primaren Zweck
(Angebotsschub, Nachfrage-Pull, Systemisch) und dem primaren Typ (6konomisch, ordnungsrecht-
lich, informativ). Als Hauptzwecke werde unterschieden:

1. Angebots-Push: MalRnahmen, die technologische Innovationen vorantreiben und fir ein
Fahrzeugangebot sorgen, etwa durch direkte Forschungsférderung oder Investitionszu-
schisse.

2. Nachfrage-Pull: Instrumente, die Nachfrage nach neuen Technologien generieren, beispiels-
weise Kaufsubventionen oder steuerliche Anreize.

3. Systemisch: Mallnahmen zur Schaffung eines unterstiitzenden Umfelds, wie Infrastruktur-
forderung oder sektortibergreifende Regulierung.

Dem Haupttyp nach wird weiter in 6konomische, ordnungsrechtliche und informative Instrumente
unterteilt. Die folgende Tabelle veranschaulicht dies:

Tabelle 3-36: Hauptzwecke und -Typen von PolitikmaBnahmen zur Férderung von Nul-
lemissions-Fahrzeugen mit Beispielen

Hauptzweck | Angebots-Push Nachfrage-Pull Systemisch
Okono- Offentliche F&E-Finan- | Kaufsubventionen, Offentliche Beschaffung, Forder-
misch zierung, Investitionszu- = Steueranreize programme fir Wertschépfungs-
3 schisse ketten
§ Ordnungs- | Schutz geistigen Eigen- = CO,-Standards, Quo- | Infrastrukturregulierungen, sekto-
g recht tums ten, Emissionsnormen | ribergreifende Regulierung
Information = F&E-Kooperationen Verbraucheraufkla- Wissensaustausch, Plattformen
rung und Netzwerke

Quelle: Eigene Darstellung nach Whitehead et al. (2021).

In der Anwendung des Policy-Mix-Konzeptes auf die Forderung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge
ergeben sich drei besonders interessante Erkenntnisse. Erstens kann die gleiche Wirkung entweder
erzielt werden, indem man einzelne Instrumente sehr stark und ambitioniert ausgestaltet, oder aber
indem man mehrere Instrumente schwacher ausgestaltet, aber geschickt miteinander kombiniert,
sodass diese sich sehr gut erganzen. D. h. wenn man weitere neue Instrumente zusatzlich einfihrt,
kann man bspw. die Forderhohe reduzieren, aber trotzdem ahnliche Ergebnisse erzielen.

Zweitens weist die Ubersicht und die Typen und Zwecke von Instrumenten darauf hin, wo méglich-
erweise noch zusatzliche FérdermalRnahmen fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge zu finden sind.
Hier zeigt sich, dass bei den oben diskutierten Forderma3nahmen das Ordnungsrecht noch eine
sehr geringe Rolle spielt, da es nur in Form der CO.-Flottengrenzwerte auftritt. Dartber hinaus ware
es denkbar, Mindestquoten flr die Beschaffung von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen einzufihren.
Bei kommunalen Flotten geschieht dies bereits Uber das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz,
aber es ware denkbar, dies auch auf nicht kommunale Flotten auszuweiten. Weiterhin waren auch
nicht-monetare Perivilegien fir den Einsatz der Fahrzeuge denkbar, beispielsweise ambitionierte
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Umweltzonen in Innenstadten oder verlangerte Lieferzeiten oder die Nutzung von Busspuren. Und
auch ein breites Informationsmaterial fur Unternehmen mit Best Practices insgesamt inkl. Informati-
onen zum Aufbau von Ladeinfrastruktur waren sehr hilfreich fir die Umstellung auf klimafreundliche
Nutzfahrzeuge.

Drittens belegt die Literatur, dass neben dem MafRnahmen-Mix auch die Glaubwirdigkeit, Konsis-
tenz und Kohéarenz in den MalRnahmen, in der Kommunikation und im politischen Prozess wichtig
fur eine schnelle Transformation sind (vgl. Rogge und Reichardt 2016). In Bezug auf klimafreundli-
che Nutzfahrzeuge waren das konkret ein dauerhaftes und zuverlassiges Bekenntnis, welche alter-
nativen Antriebe dauerhaft welche Rolle spielen werden, sowie eine hohe Verlasslichkeit der Forde-
rung auch Uber Legislaturperioden hinaus.
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4 Fazit, Einordnung und Ausblick

41 Fazit

Gegenstand und Zielsetzung des vorliegenden Berichts ist die Evaluation des KsNI-Forderpro-
gramms nach der KsNI-Richtlinie zur Férderung von Investitionen in klimaschonende Nutzfahr-
zeuge, Infrastruktur und Machbarkeitsstudien. Die Evaluation umfasst die folgenden Aspekte:

1. Zielerreichungskontrolle: Inwiefern und in welchem Ausmalf} wurden die Ziele der Forde-
rung erreicht?

2. Wirkungskontrolle: Ist die Férderung ursachlich fur den Wirkungseintritt bzw. geeignet, die-
sen anzustollen? Ist die Férderung mit dem Binnenmarkt vereinbar, da sie erforderlich ist,
aber geringe Auswirkungen auf Handel und Wettbewerb hat, so dass es zu keinen Wettbe-
werbsverzerrungen aufgrund der Beihilfe kommt?

3. Wirtschaftlichkeitskontrolle: Erfolgt die Férderung auf wirtschaftliche Weise bzw. werden
die Ziele auf wirtschaftliche Weise erreicht?

Zur Zielerreichung lasst sich festhalten, dass das Ziel der Richtlinie einer Marktaktivierung klima-
freundlicher Nutzfahrzeuge und THG-Minderung im Stra3englterverkehr erreicht wurde. Insgesamt
war die Férderung erheblich in Hohe und Umfang und stellt einen Leuchtturm fiir die Markteinfiihrung
von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen in Europa dar. Alle befragten Stakeholder halten die hohe
Signalwirkung als Start der Elektrifizierung von Nutzfahrzeugen fur klar belegt. Auch bei den ange-
botenen Modellen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge gab es eine deutliche Steigerung der verfligba-
ren Modelle in der N1- und N3-Klasse im Verlauf der KsNI-Férderung. Fur Fahrzeuge der Klasse N2
war die Steigerung hingegen deutlich geringer.

Zur Wirkungskontrolle Iasst sich festhalten, dass die Forderung den Anteil klimafreundlicher Nutz-
fahrzeuge bei den geférderten Organisationen in allen Fahrzeugklassen N1 bis N3 statistisch signi-
fikant erhéht hat. Bei den schweren Nutzfahrzeugen der Klasse N3 mit Uber 12 t zGG war die For-
derung entscheidend fir den Markthochlauf und Uber die Halfte der bundesweit im Betrachtungs-
zeitraum 2021 — 2024 neu zugelassenen klimafreundlichen Nutzfahrzeuge hat eine KsNI-Férderung
in Anspruch genommen. Bei den leichten Nutzfahrzeugen unter 3,5 t zGG der Klasse N1 hat hinge-
gen nur ein sehr kleiner Anteil von circa 3 % die Férderung in Anspruch genommen. Hier kann ein
erheblicher Teil der nicht KsNI-geférderten Nutzfahrzeuge in der Klasse N1 den Umweltbonus, der
bis Ende August 2023 fir gewerbliche Halter verfligbar war, in Anspruch genommen haben. Ange-
botsseitig gab es zwar eine deutliche Steigerung der kommerziell verfigbaren schweren klima-
freundlichen Nutzfahrzeuge im Zeitraum der KsNI-Férderung, aber die Forderung war dafir nicht
ursachlich, sondern dies waren eher die europaischen CO.-Flottenzielwerte, da die Hersteller ihr
Modellangebot langfristig planen und nicht an einzelnen Markten ausrichten. Als weitere Einfluss-
faktoren fiir den Markthochlauf sind neben den CO»-Flottenzielwerten auf Angebotsseite auch kom-
munale MaRnahmen auf Nachfrageseite sowie starke finanzielle Anreize in den Betriebskosten wie
die Mautreduktion fir emissionsfreie Fahrzeuge und die THG-Quote zu nennen.

Wie bei Forderprogrammen Ublich, gab es auch im KsNI-Férderprogramm relevante Mithahme-ef-
fekte. Die hier quantifizierten Mithahmeeffekte liegen bei circa 30 % fur die Fahrzeugklasse N3 und
circa 40 % bei den Fahrzeugklassen N1 und N2. Die Hohe der Mithahmeeffekte liegt damit im Gbli-
chen Bereich flr entsprechende Férderprogramme von neuen Energietechnologien.
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Zur Wirtschaftlichkeitskontrolle lasst sich festhalten, dass in der friihen Marktphase klimafreund-
licher Nutzfahrzeuge mit der KsNI-Richtlinie aus Sicht der Autor*innen das wirksamste Beihilfeinstru-
ment in dem Sinne gewahlt wurde, dass mit den eingesetzten Mitteln mit der gewahlten Beihilfe der
héchste Zuwachs in den Neuzulassungen klimafreundlicher Nutzfahrzeuge erreicht wurde. Aller-
dings ist zu beachten, dass neben der KsNI-Forderung eine Reihe weiterer wichtiger Anreize fir den
Markthochlauf klimafreundlicher Nutzfahrzeuge bestand. Dies sind insbesondere verscharfte regu-
latorische Rahmenbedingungen wie die CO2-Flottenzielwerte fur Lkw und Luftschadstoffgrenzwerte.
Insgesamt erhoht sich derzeit der Druck auf die Logistikfirmen, vermehrt COz-arme Fahrzeuge ein-
zusetzen. Darlber hinaus bestehen durch die Maut-Privilegierung und die THG-Quote wichtige An-
reize fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge Uber die KsNI-Férderung hinaus. Weiterhin ist zu beachten,
dass neben dem gewahlten Beihilfeinstrument eine gelungene Kombination weiterer Mallhahmen
eine noch hohere Marktdurchdringung erbracht haben konnte. Durch einen geschickten Policy-Mix
aus verschiedenen MalRnahmentypen und -zwecken kann die Transformation verstarkt werden. Im
vorliegenden Fall wiirde dies einer schnelleren Marktdurchdringung entsprechen. Zu den zusatzli-
chen MalRnahmen, die gewahlt werden kdnnten, gehdren beispielsweise weitere finanzielle Anreize
wie eine Restwertgarantie, weitere informatorische MalRnahmen beztiglich Best-Practices zum Ein-
satz von Null-Emissions-Lkw, aber auch zusatzliche ordnungsrechtliche MalRnahmen wie eine mit
der Zeit ansteigende Mindestquote fir Flottenbetreibende ab einer gewissen MindestgroRe fir die
Beschaffung klimafreundlicher Nutzfahrzeuge.

4.2 Einordnung

Fir batterieelektrische Nutzfahrzeuge der Klasse N3 erscheint die Férderquote von 80 % als ten-
denziell zu hoch, allerdings weniger stark ausgepragt als bei kleineren Fahrzeugklassen (N1 und
N2). Vor dem Hintergrund von haufiger berichteten Fahrzeugausfallen in der frihen Erprobungs-
phase und damit verbundenen Kosten flr die Transportunternehmen relativiert sich der durch die
Forderung ermittelte 6konomische Vorteil. Weiterhin ist anzumerken, dass zum Zeitpunkt der Kon-
zeption der Forderrichtlinie hohe Unsicherheiten bzgl. der Restwerte und Kostenentwicklung bei kli-
mafreundlichen Nutzfahrzeugen allgemein bestanden, so dass nicht abzusehen war, wie hoch die
Forderung fur Kostenparitat genau sein sollte.

Der Restwert der Fahrzeuge ist ein zentraler Faktor fir deren Wirtschaftlichkeit, wobei hier erhebli-
che Unsicherheiten bestehen: Leasinggeber setzten den Restwert der Fahrzeuge teilweise noch mit
Null an; damit ist die 80 %-Férderung der Mehrausgaben in der Anschaffung oft nicht ausreichend.
Auf Basis des reinen Materialwerts der Fahrzeuge dirfte der Restwert bei ca. 25 % der Anschaf-
fungskosten liegen. In der vorliegenden Evaluation wurden Rechnungen mit und ohne Restwert
durchgefluhrt, die die hohe Relevanz dieses Faktors fir die Wirtschaftlichkeit und Férderhéhe bele-
gen.

Gerade in der Fahrzeugklasse N1 hat das KsNI-Programm mit seiner Férderung also zu einer Ent-
lastung der Logistikbranche gefiihrt. Trotz aller Unsicherheiten bzgl. der Restwerte scheint es in den
Klassen N2 und N3 zu keiner Mehrbelastung der Unternehmen gekommen zu sein. Das heif3t, in
Summe gab es eine leichte Entlastung der Branche durch die KsNI-Férderung.

In den hier gezeigten Ergebnissen der Gesamtkostenanalyse (TCO) wurde die Maut bericksichtigt.
Dabei wurden sowohl das alte als auch das neue Mautregime (vor und nach der Einfihrung der
CO.-Differenzierung) einbezogen. Da sich die Evaluation auf den Stand zum Zeitpunkt der KsNI-
Forderung bezieht, wurde standardmaRig das alte Mautregime verwendet. Eine zusatzliche Auswer-
tung, inwiefern das neue Mautregime die fir Kostenparitat notwendige Férderhdhe als Anteil der
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Investition verandert, hat gezeigt, dass sich leichte Verschiebungen, aber keine fundamentalen An-
derungen ergeben (vgl. Kapitel 5.8.3). Im Wesentlichen liegt dies darin, dass sich die Mautsatze
zwar insgesamt geandert haben, aber sich die Differenzkosten pro Kilometer zwischen Diesel- und
Batterie-Lkw nur leicht andern.

Wahrend die Vermeidungskosten mit einigen Hundert € je Tonne CO, durchaus in einer Ublichen
Grolkenordnung lagen, hat das Férderprogramm insbesondere auch Leuchtturmcharakter: Die For-
derung von 80 % der Mehrinvestitionen wurde als klares politisches Bekenntnis zu batterieelektri-
schen sowie Brennstoffzellenfahrzeugen als Technologie der Zukunft gewertet.

Mit Blick auf die Férderabwicklung ist ein aufwandiger Prozess zu konstatieren, der einerseits eine
relevante Einstiegshurde fur interessierte Unternehmen darstellte und andererseits mit hohen admi-
nistrativen Aufwanden und langen Bearbeitungszeiten verbunden war. Eine wesentliche Ursache
hierflr ist, dass im Zuge der Richtlinienerstellung mehrere Fahrzeugklassen, Antriebstypen und Nut-
zungsszenarien in das Forderprogramm integriert wurden. Dies hat zwar vermieden, dass mehrere
Forderprogramme parallel aufgesetzt werden mussten, ging aber zu Lasten einer ,schlanken® Aus-
gestaltung der Forderbedingungen.

Die friihzeitige Beendigung des KsNI-Forderprogramms hat sich ungtinstig auf den Markt ausgewirkt
und insbesondere bei der Nachfrageseite zu einer abwartenden Haltung und einem verringerten
Absatz von klimafreundlichen Nutzfahrzeugen sowie teilweise auch wieder zu verstarkter Unsicher-
heit hinsichtlich zukunftsfahiger Antriebstechnologien bei schweren Nutzfahrzeugen gefiihrt.

4.3 Ausblick und Handlungsoptionen

Der Markthochlauf klimafreundlicher Nutzfahrzeuge ist bei leichten Nutzfahrzeugen der Klasse N1
in vollem Gange sowie bei den schweren Nutzfahrzeugen gestartet und durch die KsNI-Férderung
beschleunigt worden. Die Ergebnisse der Evaluation zeigen, dass regulatorische MalRhahmen wie
CO,-Flottenzielwerte fir Nutzfahrzeuge und langfristig wirksame Preissignale wie der CO,-Preis und
eine CO.-differenzierte Lkw-Maut zentrale Treiber fir die Elektrifizierung des Nutzfahrzeugsektors
sind. Im Vergleich verliert die direkte Férderung der Fahrzeuganschaffung im Zeitverlauf an Bedeu-
tung, insbesondere in den Fahrzeugklassen N1 und N2. In der frihen Marktphase hat sie jedoch
unstrittig wichtige Impulse gesetzt. Der administrative Aufwand des bisherigen Férderprogramms
war hoch, was zu langen Bearbeitungszeiten fiihrte und insbesondere fir kleinere Unternehmen
eine Herausforderung darstellte. Eine Vereinfachung des Férderrahmens bei Fortsetzung der Mal3-
nahme kénnte die Marktdurchdringung weiter erleichtern.

Handlungsoptionen fiir mégliche zuklnftige Malinahmen liegen in den folgenden Bereichen:

e Fokus der Forderung auf schwere Nutzfahrzeuge (N3): Eine direkte Kaufpramie fur
leichte (N1) und mittlere (N2) Nutzfahrzeuge ist aufgrund der zunehmenden Marktdynamik
nicht mehr erforderlich. Stattdessen sollte die Unterstitzung auf schwere Lkw (N3) kon-
zentriert werden, wo die Transformation weiterhin hohe Investitionen erfordert.

o Langfristige und nachhaltig finanzierte Anreize: Instrumente wie eine langfristig gesetz-
lich verankerte Mautreduktion flr emissionsfreie Fahrzeuge tber 2025 hinaus kénnen Inves-
titionssicherheit schaffen und Uber einen langeren Zeitraum wirken. Solche Mechanismen
sind besonders wichtig, um Transportunternehmen Planungssicherheit zu geben.

144



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

e Forderung der Infrastruktur und Risikominimierung: Ein entscheidender Hemmfaktor
bleibt der Zusatzaufwand fir den Aufbau von Lade- und Wasserstofftankinfrastruktur sowie
Unsicherheiten in Bezug auf die Restwerte gebrauchter Fahrzeuge. Staatliche Programme
zur Forderung der Infrastruktur, von Netzanschllissen und von Stromeigenerzeugung oder
notwendigen stationaren Speichern oder auch Restwertgarantien kénnten gezielt hier anset-
zen, um insbesondere kleine und mittlere Transportunternehmen zu unterstiitzen und die
Gesamtbetriebskosten klimafreundlicher Nutzfahrzeuge zu senken.

Zukunftige FoérdermalRnahmen sollten effizient und einfacher gestaltet werden bspw. durch ge-
trennte Férderung von batterieelektrischen und Brennstoffzellenfahrzeugen sowie gegebenenfalls
auch einer starkeren Entkopplung der Foérderung von Fahrzeugen und betriebsnotwendiger Tank-
und Ladeinfrastruktur. Sie sollten zudem starker mit langfristigen Rahmenbedingungen wie CO,-
Flottenzielwerten, Mautanreizen und Infrastrukturausbau verzahnt werden, um die Marktentwicklung
klimafreundlicher Nutzfahrzeuge nachhaltig zu beschleunigen.
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5 ANHANG

5.1 Bestimmung der StichprobengroRe

Abbildung 5-1:  Eine reprasentative Power-Analyse zur Bestimmung einer optimalen
StichprobengroRe

F tests — Linear multiple regression: Fixed model, R? deviation from zero
Number of predictors = 5, o err prob = 0.05, Effect size f2 = 0.123595

160 —

140 —

Total sample size
o
(=]
|

100 —

80

T T T T | T T T | T T T T T T
0.6 0.65 0.7 0.75 0.8 0.85 0.9 0.95
Power (1-B err prob)

Quelle: Eigene Darstellung auf der Grundlage der mit G*Power erzielten Ergebnisse.

Die genaue GroR3e der Stichprobe, die erforderlich ist, um eine ausreichende Power zu erhalten, ist
a priori schwer zu bestimmen. Eine grobe Schatzung lasst sich vornehmen, wenn die Anzahl der
Variablen im Modell bekannt ist (in diesem Fall mindestens drei, mdglicherweise aber auch bis zu
sechs) und Korrelationen zwischen den Variablen im Modell angenommen werden. Eine reprasen-
tative Darstellung des erforderlichen Stichprobenumfangs findet sich in Abbildung 5-122. Die tatsach-
liche Aussagekraft der Regression wird durch den Stichprobenumfang sowie die Varianzen in den
Variablen bestimmt, die durch die Umfrage ermittelt wurden, und der Stichprobenumfang von etwa
150-160 Unternehmen ist als Minimum zu verstehen. Eine Stichprobengréfie von 600 fir jeden der
beiden Kontrollgruppenvergleiche wurde angestrebt (jeweils etwa 300 Beobachtungen aus der Tre-
atment-Gruppe und 300 aus der jeweiligen Kontrollgruppe). Die erreichte endglltige Stichproben-
grolRe entsprach dieser Erwartung (siehe Abschnitt 2.2.2).

3 Die Power-Analyse wurde mit Hilfe des Tools G*Power durchgefiihrt: Faul et al. 2009.
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Tabelle 5-1: Bei der Stichprobenerstellung angewendete Quoten

Branche GroBes Un- Kleines Un- Kleinstun- Mittleres Un- Gesamter- Branchen-
ternehmen ternehmen ternehmen ternehmen gebnis quote
(250+ MA)  (10-49 MA) (bis 9 MA) (50-249 MA)

Baugewerbe/Bau 8 18 14 8 47 12 %

Handel, Instandhaltung 29 12 3 13 57 14 %

und Reparatur von Kraft-

fahrzeugen

Erbringung von sonstigen 17 7 4 4 32 8 %

wirtschaftlichen Dienstleis-

tungen

Offentliche Verwaltung, 44 0 0 0 44 1 %

Verteidigung, Sozialversi-

cherung

Verarbeitendes Gewerbe / 15 9 5 4 33 8 %

Herstellung von Giitern

Verkehr und Lagerei 55 19 4 38 117 29 %

Wasserversorgung, Ab- 54 1 9 70 17 %

fallentsorgung und Beseiti-

gung von Umweltver-

schmutzung

Gesamtergebnis 222 Il 30 76 400 100 %

Quote Unternehmens- 56 % 18 % 8 % 19 % 100 %

groRe

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der erganzenden Befragungen
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5.2

Fragebogen-ltems der standardisierten Befragung (TG, K1 und K2)

Tabelle 5-2:

Fragebogen-ltems der standardisierten Befragung (TG, K1 und K2)

Zielgruppen:
o T = Treatment-Gruppe = Mindestens ein Antrag zur Férderung von Fahrzeugen und ggf. Tank- und Ladeinfrastruktur wurde bewilligt.
o K1 = Kontroligruppe 1 = Keines der beantragten Fahrzeuge und ggf. ergédnzend Tank- und Ladeinfrastruktur wurde geférdert

e K2 = Kontrollgruppe 2 = Haben nie einen Fdrderantrag gestellt

Pflichtfelder: Alle Fragen, die zu Filtern fiihren, sind als Pflichtfragen gekennzeichnet. Alle anderen Fragen sind als Pflichtfragen gekennzeichnet,
allerdings mit der Option, die Frage nach einer Aufforderung zu tberspringen.

Nr. Themal/Zweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen
[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]

A1 Screen-out K2 Hat lhre Organisation jemals eine Férde- | - Ja Fur die Zwecke dieser Befragung gelten als
rung fir klimaschonende Nutzfahrzeuge | | Ngin klimaschonende Nutzfahrzeuge reine Batte-
oder Ladeinfrastruktur oder eine Machbar- rieelektrofahrzeuge, von auBen auflad-
keitsstudie im Rahmen des KsNI-Férder- bare Hybridelektrofahrzeuge und Brenn-
programms beantragt? stoffzellenfahrzeuge.

Diese Befragung bezieht sich auf Nutzfahr-
zeuge. Bitte keine Personenkraftwagen
beriicksichtigen, auch wenn sie fir ge-
schaftliche Zwecke genutzt werden.

A2 Ermittlung der Gruppe der T, K1 Woflir haben Sie im Rahmen der KsNI- | - (1) ein oder mehrerer klimaschonender Nutz-

Antragstellenden — Klassifi- Forderung einen oder mehrere Antrége fahrzeuge
) o B e E6
zierung T, K1 gestellt? Fir die Forderung von ... - (2) Infrastruktur fir klimaschonende Nutzfahr-
zeuge
- (3) einer Machbarkeitsstudie
A.3a | Ermittlung der Gruppe der T, K1 Zu welcher Gruppe von Antragstellenden | - Endnutzer der Fahrzeuge
Antragstellenden gehort Ihr Unternehmen? - Leasinggeber
- Mietgeber
A.3b | Ermittlung der Gruppe des K2 Welche dieser Kategorien beschreibt |hr | - Endnutzer der Fahrzeuge

Unternehmens

Unternehmen am besten?

Leasinggeber
Mietgeber

Sonstige, und zwar: [Freitextfeld]
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Nr.

A.da

Themal/Zweck Filter

Ermittlung Wirtschaftszweig = T, K1,
WENN
A.3a==(1)

K2, WENN
A.3b==(1)

Frage
[Fragebogen]

Welchem Wirtschaftszweig gehort Ihr Un-
ternehmen an?

Antwortoptionen
[Fragebogen]

Erlauterungen
[Fragebogen]
Baugewerbe/Bau

Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden

Energieversorgung

Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen

Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen
Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen

Erbringung von sonstigen Dienstleistungen

Erziehung und Unterricht

Exterritoriale Organisationen und Korperschaften

Gastgewerbe / Beherbergung und Gastronomie

Gesundheits- und Sozialwesen

Grundstlcks- und Wohnungswesen

Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen

Information und Kommunikation

Kunst, Unterhaltung und Erholung

Land- und Forstwirtschaft

Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung

Verarbeitendes Gewerbe / Herstellung von Gutern

Verkehr und Lagerei

Wasserversorgung, Abfallentsorgung und Beseitigung von Umweltverschmutzung

Nicht bekannt / keine Angabe

B.1a

T, K1

WENN
A2== (1)

Anzahl und Art beantragter
Fahrzeuge

Fir wie viele Fahrzeuge haben Sie einen
KsNI-Forderantrag gestellt?

149

[Zahlenfeld] Klasse N1
N1 -
N2
N3

Fahrzeuge zur Guterbeférderung mit ei-
ner zulassigen Gesamtmasse bis zu
3,5 Tonnen.

Klasse N2

- Fahrzeuge zur Guterbeforderung mit ei-
ner zulassigen Gesamtmasse von mehr
als 3,5 Tonnen bis zu 12 Tonnen.

Klasse N3
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Nr. ThemalZweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen
[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]

- Fahrzeuge zur Guterbeforderung mit ei-
ner zulassigen Gesamtmasse von mehr
als 12 Tonnen.

B.1b | Anzahl der geforderten Fahr- | T, K1 Fur wie viele der beantragten Fahrzeuge - [Zahlenfeld] Klasse N1
zeuge WENN hahbe;P S'|?e eine Forderung dber die KsNI | 4 - Fahrzeuge zur Giiterbeférderung mit ei-
A2==(1)  emaient N2 ner zulassigen Gesamtmasse bis zu
3,5 Tonnen.
- N3
Klasse N2
- (2) Alle bzw. ein Teil der Antrage wurden abge-
I(er)mt ¢ 9 - Fahrzeuge zur Glterbeférderung mit ei-
ner zulassigen Gesamtmasse von mehr
- (3) (Teilweiser) Ausstieg aus dem Forderpro- als 3,5 Tonnen bis zu 12 Tonnen.
trotz erfolgter Bewilli
gramm trotz erfolgter Bewilligung Klasse N3
- Fahrzeuge zur Guterbeforderung mit ei-
ner zulassigen
B.1c | Grinde fir Ausstieg aus K1 WENN | Was waren die Griinde, weshalb lhre Or- | - [Freitextfeld]
dem Forderprogramm B.1b==(3) | ganisation trotz erfolgreicher Bewilligung
aus der KsNI-Forderung (teilweise) ausge-
stiegen ist ("zurlickgezogene Bewilli-
gung®)?
B.2 | Bestand in 2020 T,K1, K2  Wie hat sich Ihr Fuhrpark im Jahr 2020 zu- | - [Matrixfrage] Angabe in absoluten Zahlen
sammengesetzt? (Fir Leasing- oder Miet- | _ 4
geber: alle von lhnen verleasten Fahr- o )
zeuge im Jahr 2020.) Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser- = Klasse N1
stoff) - Fahrzeuge zur Giiterbeférderung mit ei-
Diesel Fahrzeuge ner zuldssigen Gesamtmasse bis zu
Andere Antriebsarten 3,5 Tonnen.
- N2 Klasse N2
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser- - Fahrzeuge zur Giterbeférderung mit ei-
stoff) ner zulassigen Gesamtmasse von mehr
Diesel Fahrzeuge als 3,5 Tonnen bis zu 12 Tonnen.
Andere Antriebsarten Klasse N3
- N3 - Fahrzeuge zur Guterbeforderung mit ei-
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser- ner zulassigen
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
B.2_ | Fuhrparkdnderung 2021- T, K1, K2 Haben Sie seit 2020 Ihren Fuhrpark durch | - Ja
Filter | 2024 Aufnahme neuer Fahrzeuge oder Ab-| _  p\ain

schaffung bestehender Fahrzeuge veran-
dert?
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Nr. ThemalZweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen
[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]
(Hinweis: Berlcksichtigen Sie hierbei so-
wohl Neuanschaffungen als auch ersetzte
Fahrzeuge gegeniiber 2020. Fir Leasing-
oder Mietgeber: alle von Ihnen verleasten
Fahrzeuge)
B.2a | Fuhrparkénderung in 2021 T,K1,K2  Im Vergleich zur Zusammensetzung lhres | - [Matrixfrage mit Zahlenfelder] Fur Leasing- oder Mietgeber: alle von Ihnen
WENN Fuhrparks im Jahr 2020: Wie viele Fahr- | . keine Veranderung des Fuhrparks gegentiber verleasten Fahrzeuge)
B.2 Fil- zeuge wurden im Jahr 2021 neu ange- 2020
ter=_=(1) schafft (gekauft) oder aus dem Fuhrpark N1
entfernt? )
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N2
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N3
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
B.2b | Fuhrparkdnderung in 2022  T,K1,K2  Im Vergleich zur Zusammensetzung Ihres - [Matrixfrage mit Zahlenfelder] Fur Leasing- oder Mietgeber: alle von lhnen
WENN Fuhrparks im Jahr 2021: Wie viele Fahr- | ..o Veranderung des Fuhrparks gegeniiber verleasten Fahrzeuge im Jahr 2020.
B.2 Fil- zeuge wurden im Jahr 2022 neu ange- 2021

ter==(1)

schafft (gekauft) oder aus dem Fuhrpark
entfernt?

- N

Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)

Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N2

Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)

Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N3

Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
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Nr. ThemalZweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen
[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
B.2c | Fuhrparkanderung in 2023 | T,K1,K2  Im Vergleich zur Zusammensetzung lhres | - [Matrixfrage mit Zahlenfelder] Fur Leasing- oder Mietgeber: alle von lhnen
WENN Fuhrparks im Jahr 2022: Wie viele Fahr- | . N1 verleasten Fahrzeuge)
i zeuge wurden im Jahr 2023 neu ange- e :
;Be,—zz_:;l) schgfft (gekauft) oder aus dem Fuhrpgrk NuII-EtrS;fs)smnsfahrzeuge (Elekirisch/Wasser-
entfernt?
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N2
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N3
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
B.2d | Neuzulassungen in 2024 T,K1,K2 | Im Vergleich zur Zusammensetzung Inhres | - [Matrixfrage mit Zahlenfelder] Fiir Leasing- oder Mietgeber: alle von Ihnen
WENN Fuhrparks im Jahr 2023: Wie viele Fahr- | . N1 verleasten Fahrzeuge).
; zeuge wurden im Jahr 2024 neu ange- . .
Zrz:_f(q-) schgfft (gekauft) oder aus dem Fuhrpgrk NuII-Etrgflfs)smnsfahrzeuge (Elekirisch/Wasser-
entfernt?
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N2
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N3
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
B.2e | Geplante  Nutzungsdauer | T, K1, K2 | Fir wie viele Jahre planen Sie, die unter- - [Matrixfrage mit Zahlenfelder] Fur Leasing- oder Mietgeber: Die von Ihnen
von verschiedenen Fahr- schiedlichen Nutzfahrzeuge in lhrem Un- | = N1 verwalteten und in anderen Organisationen
zeugtypen ternehmen zu nutzen? Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser- genutzten Fahrzeugen.

stoff)
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Nr. ThemalZweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen
[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N2
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N3
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten

B.3 | Anzahl gefoérderter Lade- T,K1 Wie viele Ladepunkte wurden bei Ihnen - [Zahlenfeld]
punkte WENN zusatzlich zu Fahrzeugen durch das KsNI- | - Alle Férderantrage zu Ladeinfrastruktur wurden
A2==(2) Forderprogramm geférdert? (Fur Leasing- abgelehnt
oder Mietgeber: In den von lhnen betreu-
ten Organisationen.)

B.4a | Anzahl Ladepunkte 2020- T Wie viele Ladepunkte waren in den folgen- -  [Matrixfrage mit Zahlenfelder] Fur Leasing- oder Mietgeber: In denen von
2024 den Jahren in Inrem Unternehmen vorhan- | = 2020 Ihnen mit Fahrzeugen versorgten Unterneh-
den? (einschliellich derjenigen, die durch AC bis 22 kW men

das KsNI-Forderprogramm geférdert wur- )
den.) DC bis 99 kW

DC ab 100 kW
- 2021

AC bis 22 kW

DC bis 99 kW

DC ab 100 kW
- 2022

AC bis 22 kW

DC bis 99 kW

DC ab 100 kW
- 2023

AC bis 22 kW

DC bis 99 kW

DC ab 100 kW
- 2024

AC bis 22 kW

DC bis 99 kW

DC ab 100 kW
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Nr.

B.4b

ThemalZweck Filter Frage

[Fragebogen]

Wie viele Ladepunkte waren in den folgen-
den Jahren in Ihrem Unternehmen vorhan-
den?

Anzahl
2024

Ladepunkte 2020- K1, K2

Antwortoptionen
[Fragebogen]

[Matrixfrage mit Zahlenfelder]
2020
AC bis 22 kW
DC bis 99 kW
DC ab 100 kW
2021
AC bis 22 kW
DC bis 99 kW
DC ab 100 kW
2022
AC bis 22 kW
DC bis 99 kW
DC ab 100 kW
2023
AC bis 22 kW
DC bis 99 kW
DC ab 100 kW
2024
AC bis 22 kW
DC bis 99 kW
DC ab 100 kW

Erlauterungen
[Fragebogen]

Fir Leasing- oder Mietgeber: In denen von
lhnen mit Fahrzeugen versorgten Unterneh-
men.

CA

Wie hoch ist die durchschnittliche jahrli-
che Fahrleistung lhres Fuhrparks in Kilo-
metern gesamt? (Fir Leasing- oder Miet-
geber: Im Fuhrpark der von anderen Or-
ganisationen, die von lhnen mit Fahrzeu-
gen ausgestattetet werden.)

Ermittlung der Fahrleistung T, K1, K2

N1

o Schieberegler 0 km bis 150.000 km, 5.000
km Schritte)

o Nicht bekannt/Keine Angabe
N2

o Schieberegler 0 km bis 150.000 km, 5.000
km Schritte)

o Nicht bekannt/Keine Angabe
N3

o Schieberegler 0 km bis 150.000 km, 5.000
km Schritte)

o Nicht bekannt/Keine Angabe

Bei Fahrzeugen, die erst seit einer kurzen
Zeit genutzt werden und fur die noch keine
Erfahrungswerte vorliegen, geben Sie bitte
die geplante Fahrleistung an.

C.2

Veranderungen in der Fahr- T

leistung WENN
A2==(1)

Hat sich die durchschnittliche jahrliche
Fahrleistung |hrer Fuhrparks nach der

N1

o Veranderung der jahrlichen Fahrleistung:
[X]% Schieberegler, von -50 % bis +50 %

Bitte geben Sie die Veranderungen in der
Lkw-Fahrleistung im Vergleich zu vor der
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Nr. ThemalZweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen
[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]
Anschaffung der klimaschonenden o Nicht bekannt/Keine Angabe Anschaffung der klimaschonenden Nutzfahr-
Nutzfahrzeuge verandert? END zeuge an.
o Veranderung der jahrlichen Fahrleistung:
[X]% Schieberegler, von -50 % bis +50 %
o Nicht bekannt/Keine Angabe
- N3
o Veranderung der jahrlichen Fahrleistung:
[X]% Schieberegler, von -50 % bis +50 %
o Nicht bekannt/Keine Angabe
C.3a | Durchschnittliche Fahrleis- | T, K1, K2 | Wie hoch ist die durchschnittliche jahrliche | - [Matrixfrage mit Zahlenfelder; Angabe in km/a]
tungen klimaschonender Fahrleistung von klimaschonenden Nutz- | . N1
und Diesel-Nutzfahrzeuge fahrzeugen sowie Dleselnut.zfahrzeygen in Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
Ihrem Fuhrpark im Vergleich? (Fir Lea- toff
sing- oder Mietgeber: alle von Ihnen ver- ) stoff)
leasten Fahrzeuge) Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N2
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
- N3
Null-Emissionsfahrzeuge (Elektrisch/Wasser-
stoff)
Diesel Fahrzeuge
Andere Antriebsarten
DA Quantifizierung  Mitnahme- T Welchen Anteil der klimaschonenden - [Schieberegler] 0% (keine klimaschonenden
und Vorzieheffekte WENN Nutzfahrzeuge hatten Sie auch ohne die Fahrzeuge wéaren angeschafft worden ohne die
A.2==(1) KsNI-Férderung angeschafft? KsNI-Férderung) — 100% (Alle klimaschonenden
Fahrzeuge im Fuhrpark, die derzeit durch die
KsNI-Férderung geférdert werden, waren auch
ohne die Férderung angeschafft worden.)
D.2 | Quantifizierung der Vor- T Fur die klimaschonenden Fahrzeuge, die | - 0-1 Jahr spater
zieheffekte WENN ohne die KsNI-.!:t')rderung nicht ange- _ 4.3 jahre spéter
A.2==(1) schafft worden waren: _ _ ) _
WENN Vermutlich wie viel spéter hatten Sie das | ~ Zu emem__unbestlmmten spateren Zeitpunkt (>3
D.1>0% bzw. die klimaschonende(n) Fahrzeug(e) Jahre spater)

angeschafft? -
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Nr. ThemalZweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen
[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]
D.3 | Ausdifferenzierung in T Hat die KsNI-Férderung dazu beigetragen, | - Ja, die Férderung war der Hauptgrund einen Kli-
starke/schwache Mitnahme- | \weNN dass Sie einen klimaschonenden Antrieb maschonenden Antrieb in Betracht zu ziehen
und Vorzieheffekte A.2==(1) in Erwagung gezogen haben? - Ja, aber die Férderung war nur ein Grund von
mehreren
- Nein, die Forderung spielte keine Rolle
- Nicht bekannt/Keine Angabe
D.4 | Grinde fir Anschaffungs- T, K1 Was waren die relevantesten Griinde fir - Geringere Kraftstoffkosten Mehrfachantwort méglich
entscheidung eines klima-  \weNN die Anschaffung eine_s klimaschonenden | _ Geringere Wartungskosten
schonenden Fahrzeugs A.2==(1) Fahrzeugs anstelle eines anderen Fahr-
K2 WENN  2eugs (z.B. Diesel- oder Erdgasfahrzeug) - Geringere COz-Emissionen der Nutzung
B2vB2a - Sonstige positive Umwelteffekte (z.B. geringere
B.2d >=(0) Larm- und Feinstaubbelastung)
- Ladeninfrastruktur am Betriebsstandort vorhan-
den
- Moglichkeit zur Nutzung von selbst erzeugtem
PV-Strom
- Fahrerlebnis
- Finanzielle Férderung durch KsNI
- Steuerliche Vorteile (z.B. Steuerbefreiung fir
Elektro-Lkw bei der Kfz-Steuer)
- Positive soziale Aufienwirkung
- Empfehlungen von Bekannten aus dem privaten
oder beruflichen Umfeld
- Sonstige Griinde: [Freitextfeld]
- Nicht bekannt/Keine Angabe
D.5 | Quantifizierung Mitnahme- T Hatten Sie die geforderte Lade- und/oder - Eher nein D.1
und Vorzieheffekte (LIS) WENN Tankinfrastruktur auch ohne die Forde- | _ . . .
A.2==(2) rung durch das KSNI-Programm ange- Eher ja, zum gleichen Zeitpunkt
’ schafft? - Eherja, zu einem spéteren Zeitpunkt
- Nicht bekannt/Keine Angabe
D.6 | Quantifizierung der Vor- T Vermutlich wie viel spater hatten Sie die - 0-1 Jahr spater
zieheffekte (LIS) WENN Ladeinfrastruktur angeschafft? - 1-3 Jahre spéter
A2==(2) - Zu einem unbestimmten spéateren Zeitpunkt (>3
\ISVEL\I—’\]Ehe Jahre spéter)
r ja, zu ei- - Nicht bekannt/Keine Angabe
nem
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Nr. ThemalZweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen
[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]
spateren
Zeitpunkt®
D.7 | Ausdifferenzierung in T Hat die Férderung durch die KsNI dazu - Ja, die Férderung war der Hauptgrund eine In-
starke/schwache Mitnahme- | \weNN beigetragen, dass Sie eine Investition in vestition in Ladeinfrastruktur in Betracht zu zie-
und Vorzieheffekte (LIS) A.2==(2) Ladeinfrastruktur in Erwagung gezogen hen
haben, oder hatten Sie das unabhéangig S .
davon geplant? - Ja, aber die Férderung war ein Grund von meh-
reren
- Nein, die Forderung spielte keine Rolle
- Nicht bekannt/Keine Angabe
D.8 | Offentliche Lade- und Was- T, K1 War das Angebot an 6ffentlichen Ladesdu- | - Vorhandene Lades&aulen bzw. Wasserstofftank-
serstoffinfrastruktur WENN len bzw. Wasserstofftankstellen in Ihrer stellen waren oder sind ein unterstiitzender As-
A.2==(1) Region (bzw. an den fiir Sie relevanten pekt fir die Entscheidung
Strecken) relevant bei der Entscheidung . . .
fur die Anschaffung der geforderten Fahr- - Mangel an 6ffentlichen Lades&ulen bzw. Was-
zeuge? serstofftankstellen war ein Hinderungsgrund im
Vorfeld
- Verfugbarkeit von &ffentlichen Ladesaulen bzw.
Wasserstofftankstellen war nicht relevant fur die
Entscheidung
- Nicht bekannt/Keine Angabe
D.9 | Offentliche Lade- und Was- K2 War die Verfiigbarkeit offentlicher La- | - Vorhandene Lades&dulen bzw. Wasserstofftank-
serstoffinfrastruktur destationen bzw. Wasserstofftankstellen stellen waren oder sind ein unterstiitzender As-
in lhrer Region (oder auf den fir Sie rele- pekt fiir die Entscheidung
vanten Strecken) fiir Ihre Entscheidung, .
Klimaschonende ~ Nutzfahrzeuge anzu- ~ Mangel an Lade§aulgn b_zw. Wasserstofft_ank-
schaffen (oder nicht), relevant? (Fir Lea- stellen war oder ist ein Hinderungsgrund im Vor-
sing- oder Mietgeber: In der Nahe der von feld
lhnen mit Fahrzeugen ausgestatteten Or- | _  verfiigbarkeit von ffentlichen Ladeséulen bzw.
ganisationen.) Wasserstofftankstellen war oder ist nicht rele-
vant fur die Entscheidung
- Nicht bekannt/Keine Angabe
D.10 | Quantifizierung von Spill-O- T Hatte die Anschaffung der klimaschonen- | [Matrixfrage]

ver Effekten

den Fahrzeuge einen Effekt auf die Ener-
gienutzung und -effizienz in lhrem Unter-
nehmen im Vergleich zum Zeitraum vor
der Anschaffung?

Mein Unternehmen hat (zuséatzliche) Maf-
nahmen ergriffen, um ...
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Energie zu sparen (z. B. durch eine bessere Ge-
baudedammung)

Energie selbst im Gebaude zu erzeugen (z.B.
durch die Installation von Solar PV-Anlagen)

seine betrieblichen Aktivitaten umweltfreundli-
cher zu gestalten (z. B. durch Einfiihrung einer
Umweltcharta oder -strategie)



Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Nr.

D.10

Themal/Zweck Filter

K1, K2

Frage
[Fragebogen]

Diese Frage bezieht sich auf alle Maf3nah-
men, die Ihr Unternehmen seit 2020 in Be-
zug auf die Energienutzung oder -effizienz
ergriffen hat.

Mein Unternehmen hat (zusatzliche) Mal3-
nahmen ergriffen, um ...

Antwortoptionen

[Fragebogen]

- umweltfreundliches Handeln der Mitarbeitenden
im Arbeitsalltag zu férdern (z. B. durch aktive
Foérderung der Mulltrennung, Reiserichtlinien
oder durch Forderung eines sparsamen Wasser-
verbrauchs).

[Skala fur Matrix: 1 (Nein, trifft nicht zu), 2 (Nein,
trifft eher nicht zu), 3 (Weder zustimmen noch nicht
zustimmen) 4 (Ja, trifft eher zu), 5 (Ja, trifft zu),
Keine Angabe]

[Matrixfrage]

- Energie zu sparen (z. B. durch eine bessere Ge-
baudedammung)

- Energie selbst im Gebaude zu erzeugen (z.B.
durch die Installation von Solar PV-Anlagen)

- seine betrieblichen Aktivitaten umweltfreundli-
cher zu gestalten (z. B. durch Einfiihrung einer
Umweltcharta oder -strategie)

- umweltfreundliches Handeln der Mitarbeitenden
im Arbeitsalltag zu férdern (z. B. durch aktive
Forderung der Miilltrennung, Reiserichtlinien
oder durch Férderung eines sparsamen Wasser-
verbrauchs).

[Skala fur Matrix: 1 (Nein, trifft nicht zu), 2 (Nein,
trifft eher nicht zu), 3 (Weder zustimmen noch nicht
zustimmen) 4 (Ja, trifft eher zu), 5 (Ja, trifft zu),
Keine Angabe]

Erlauterungen
[Fragebogen]

Effekt auf interne Richtlinien | T
/ Spillover

Hat die Foérderung durch die KsNI-Férder-
programm dazu beigetragen, dass in |h-
rem Unternehmen interne Richtlinien zur
Verbreitung/Nutzung von Elektromobilitat
beschlossen oder verandert wurden?

- Ja, die Foérderung hat dazu beigetragen, dass in-
terne Richtlinien beschlossen oder verandert
wurden, durch das klimaschonende Fahrzeuge
der Standard in der Beschaffung wurde

- Ja, die Forderung hat dazu beigetragen, dass
Richtlinien beschlossen oder so verandert wur-
den, dass klimaschonende Fahrzeuge als Mdg-
lichkeit in der Beschaffung gepruft werden

- Nein, die Férderung hat nicht dazu beigetragen,
dass interne Richtlinien in der Beschaffung be-
schlossen oder verandert wurden

- Nicht bekannt/Keine Angabe.
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Nr.

E.1

E.2

E.2a

E.2b

Themal/Zweck

Ubergeordnete  Zufrieden-
heit mit Prozess der Antrag-
stellung

Prozess der Antragstellung

Zufriedenheit im Nachgang
der Bewilligung

Wenn Sie weitere Anmer-
kungen zum Antragsverfah-
ren oder ggf. zum Verfahren
nach der Bewilligung haben,
teilen Sie uns diese bitte hier
mit.

Filter

T, K1

T, K1

T, K1

Frage
[Fragebogen]

Wie zufrieden sind Sie mit dem Prozess
der Antragstellung insgesamt?

Wie zufrieden sind Sie mit folgenden, wei-
teren Aspekten zum Prozess der Antrags-
stellung?

Wie zufrieden sind Sie mit den folgenden
Aspekten des Prozesses der Forderung
nach der Bewilligung?

[Freitextfeld]

Antwortoptionen
[Fragebogen]

Sehr zufrieden
Zufrieden
Unzufrieden

Sehr unzufrieden

Nicht bekannt/Keine Angabe

[Matrixfrage]

Verstandlichkeit der Férderbedingungen.

Ubersichtlichkeit und Nutzerfreundlichkeit des
Antragsformulars.

Dauer der Antragsbearbeitung.
Verstandlichkeit des Forderbescheids.
Sonstiges, und zwar: [Freitextfeld]

Ich habe mich nicht ndher mit der Antragsstel-
lung der KsNI-Férderung beschaftigt.

[Skala fur Matrix: 1 (Sehr unzufrieden), 2 (Unzufrie-
den), 3 (Zufrieden), 4 (Sehr zufrieden), Nicht be-
kannt/Keine Angabe]

[Matrixfrage]

Zufriedenheit mit dem Projekttrager bei Ande-
rungsantragen

Dauer bis zur Auszahlung der Férdermittel
Foérderbedingungen im Praxisalltag
Ansprechbarkeit des Projekttragers
Reaktionsdauer des Projekttragers

Menge an Burokratie

Prozess um den Verwendungsnachweis

Prozess um den Zwischennachweis

[Skala fur Matrix: 1 (Sehr unzufrieden), 2 (Unzufrie-
den), 3 (Zufrieden), 4 (Sehr zufrieden), Nicht be-
kannt/Keine Angabe]

Erlauterungen
[Fragebogen]
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Nr.

E.3

Themal/Zweck

Zufriedenheit Angebote
BMDV / NOW / BALM

Filter

T, K1, K2

Frage
[Fragebogen]

Welche der folgenden Informationsange-
bote haben Sie als besonders nitzlich
empfunden?

Antwortoptionen
[Fragebogen]
° Website des BALM
° Website NOW
° Website klimafreundliche-nutzfahr-
zeuge.de
° Newsletter NOW
° Newsletter von klimafreundliche-nutzfahr-
zeuge.de
e  Webinare der Forderaufrufe

e  FAQ-Dokumente (aufbauend auf Webina-
ren)

e  Vortrage bei 6ffentliche sowie nicht-6f-
fentlichen Veranstaltungen (Branchentref-
fen, Messen etc.)

® Ich habe keines der Informationsange-
bote genutzt.

Ich habe keines der Informationsangebote als niitz-
lich empfunden.

Erlauterungen
[Fragebogen]
Mehrfachantwort mdéglich

E.4

Konnexitat

In KsNI war Infrastruktur nur in einem Um-
fang forderfahig, wie sie zum Betrieb der
geférderten Fahrzeuge notwendig ist. Was
halten Sie von dieser Férderbedingung?

- Diese Bedingung war angemessen.

- Diese Bedingung war fur die Bedirfnisse des
Unternehmens nicht relevant.

- Diese Bedingung stellte ein Hindernis fir die
weitere Entwicklung der Flotte des Unterneh-
mens dar.

- Nicht bekannt/keine Angaben

- Sonstige Anmerkungen: [Freitextfeld]

Bitte beantworten Sie die Frage in Bezug auf
die zukunftigen Plane des Unternehmens,
seinen Fuhrpark zu erweitern.

E.5

F.1

Grinde fir die Nichtbeantra-
gung

UnternehmensgrofRe

K2

T, K1, K2

Ihr Unternehmen hat die KsNI-Forderung
nicht beantragt. Gibt es Griinde, warum
Sie keinen Antrag gestellt haben?

Welche GréR3e hat Ihr Unternehmen/Orga-
nisation?

- Das Foérderprogramm war mir/uns nicht (recht-
zeitig) bekannt

- Mein Unternehmen war Uber das Férderpro-
gramm informiert, beantragte es aber aus fol-
gendem Grund nicht: [Freitextfeld]

- Nicht bekannt / Keine Angabe

- Kleinstunternehmen (Bis 9 Beschéftigte und bis
2 Millionen Euro Umsatz pro Jahr)

- Kleines Unternehmen (Bis 49 Beschaftigte und
bis 10 Millionen Euro Umsatz pro Jahr)

- Mittleres Unternehmen (Bis 249 Beschéftigte
und bis 50 Millionen Euro Umsatz pro Jahr)

Bitte beachten Sie fir die Zuordnung, dass
beide Kriterien erfiillt werden miissen bzw.
fur die Einordnung als GroBunternehmen be-
reits eines der beiden Kriterien ausreichend
ist.

160


https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/
https://www.klimafreundliche-nutzfahrzeuge.de/

Abschlussbericht zur Evaluation des KsNI-Forderprogramms

Nr. ThemalZweck Filter Frage Antwortoptionen Erlauterungen

[Fragebogen] [Fragebogen] [Fragebogen]
- GroRunternehmen (Uber 249 Beschaftigte oder
Uber 50 Millionen Euro Umsatz pro Jahr)

- (Nicht bekannt/Keine Angabe)

F.2 Abschluss der Befragung Méchten Sie uns noch etwas mitgeben? [Freitextfeld]
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5.3 Unternehmenscharakteristika (in erganzender Befragung)

5.31 UnternehmensgroRe

Tabelle 5-3: Unternehmensgrofe

Unternehmensgrofe Zuwendungs- Abgelehnter Ohne Antrag-
empfanger Antrag stellung

Kleinstunternehmen (Bis 9 Be- 59 13 % 28 9% 52 13 %
schaftigte und bis 2 Mio. € Um-
satz pro Jahr)
Kleines Unternehmen (Bis 49 Be- 94 20 % 75 24 % 109 27 %
schaftigte und bis 10 Mio. € Um-
satz pro Jahr)
Mittleres Unternehmen (Bis 249 128 28 % 72 23 % 105 26 %
Beschaftigte und bis 50 Mio. €
Umsatz pro Jahr)
GroRunternehmen (Uber 249 Be- 134 29 % 95 30 % 140 34 %
schaftigte oder lGiber 50 Mio. €
Umsatz pro Jahr)
Nicht bekannt/Keine Angabe 37 8 % 30 10 % 0 0%
[leer] 10 2% 13 4 % 0 0%
Gesamt 462 100 % 313 100 % 406 100 %

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis der erganzenden Befragungen
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5.3.2 Wirtschaftszweige

Tabelle 5-4: Wirtschaftszweige

Zuwendungs- Abgelehnter Ohne
Wirtschaftszweig empfanger Antrag Antragstellung
Baugewerbe / Bau 46 10 % 23 7% 49 12 %
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Er-
den 4 1% 2 1% 0 0%
Energieversorgung 20 4% 8 3% 0 0%
Erbringung von Finanz- und Versicherungs-
dienstleistungen 10 2% 3 1% 0 0 %
Erbringung von freiberuflichen, wissenschaft-
lichen und technischen Dienstleistungen 5 1% 1 0% 0 0%
Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen
Dienstleistungen 16 3% 14 4% 32 8%
Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 30 6 % 16 5% 0 0 %
Exterritoriale Organisationen und Kérper-
schaften 1 0 % 2 1% 0 0%
Gastgewerbe / Beherbergung und Gastrono-
mie 4 1% 3 1% 0 0%
Gesundheits- und Sozialwesen 2 0% 2 1% 0 0 %
Grundstiicks- und Wohnungswesen 3 1% 1 0% 0 0%
Handel, Instandhaltung und Reparatur von
Kraftfahrzeugen 39 8 % 19 6 % 53 13%
Information und Kommunikation 1 0 % 2 1% 0 0%
Land- und Forstwirtschaft 10 2% 2 1% 0 0 %
Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozial-
versicherung 57 12 % 41 13 % 47 12 %
Verarbeitendes Gewerbe / Herstellung von
Giitern 30 6 % 20 6% 34 8%
Verkehr und Lagerei 107 23 % 85 27 % 116 29 %
Wasserversorgung, Abfallentsorgung und Be-
seitigung von Umweltverschmutzung 64 14 % 46 15% 74 18 %
nicht bekannt 13 3 % 23 7% 0 0%
Gesamt 462 100 % 313 100 % 405 100 %

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der erganzenden Befragungen
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5.3.3 Unternehmensgruppen

Tabelle 5-5: Unternehmensgruppen

Zuwendungs- Abgelehnter Antrag Ohne Antragstellung

empfanger

Endnutzer der Fahrzeuge 411 89 % 281 90 % 393 97 %
Leasinggeber 10 2% 8 3% 4 1%
Mietgeber 35 8 % 10 3% 3 1%
Sonstige 6 1% 14 4% 6 1%
Gesamt 462 100 % 313 100 % 406 100 %

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der ergdnzenden Befragungen

5.4 Leitfaden der Interviews

5.4.1 Gesprachsleitfaden KsNI-Evaluation — Fahrzeuganwendende (Treatment-Gruppe)

Hintergrund / zur Person und Institution
1. Name:
2. Unternehmen:

Beanspruchte Férderung

1. Wie viele Fahrzeuge (N1, N2, N3) und zugehdrige Infrastruktur haben Sie mit KsNI-Forde-

rung beschafft? Mit welchem Fahrzeugantrieb?
2. Haben Sie eine KsNI-geférderte Machbarkeitsstudie durchgefihrt?

Angebotspreise im Zeitverlauf

1. Wie haben sich die Angebotspreise (oder Leasingraten) der alternativ betriebenen Lkw tber
die letzten Jahre entwickelt? Ggf. nach GréRenklasse und Jahr differenziert. Geben Sie den

Aufpreis ohne Beriicksichtigung der Forderung in % an.

2. Wie stellen sich die durchschnittlichen Angebotspreise/Leasingraten der Fahrzeuge nach

Auslaufen der Férderung dar? Bitte geben Sie den Aufpreis in % an.

3. Haben sich nach Auslaufen der Férderung die Kosten fir die Beschaffung der Ladeinfra-

struktur verandert? Bitte geben Sie die Veranderung in % an.

Kosten

1. War die Férderhdhe der KsNI-Richtlinie von 80 % der Fahrzeugmehrkosten in lhrem Fall fir
die geforderten klimaschonenden Nutzfahrzeuge im Durchschnitt ausreichend, um Paritat
mit den Gesamtnutzungskosten (inkl. Betriebskosten) von vergleichbaren Dieselfahrzeugen

zu erreichen?
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2.

Wie hoch schatzen Sie die tber die Nutzungsdauer:
a. verbleibenden Zusatzkosten in etwa? (Angabe in %)

b. erreichten Kostenvorteile in etwa? (Angabe in %)

Einschétzung des Fbrderprogramms

1.

Haben Sie Kritikpunkte an der Ausgestaltung der KsNI-Férderung (Antragsstellung und -ab-
wicklung)? Beschreiben Sie lhre Kritikpunkte bitte kurz.

Hatten Sie andere BeihilfemalRnahmen bevorzugt? Nennen Sie uns bitte die jeweilige Mal3-
nahme und Grunde.

War das Férderprogramm aus lhrer Sicht der zentrale Treiber fir die Marktentwicklung von
E-Lkw in den letzten Jahren? Wenn nein, welche anderen Rahmenbedingungen waren/sind
zentral?

Weitere Beschaffung aul3erhalb des Fbérderprogramms

1.

Haben Sie weitere klimaschonenden Nutzfahrzeuge und / oder Ladeinfrastrukturen ohne
KsNI-Férderung angeschafft?

Wenn ja, warum haben Sie sich fir weitere Anschaffungen klimaschonender Nutzfahrzeuge
und / oder Infrastrukturen auRerhalb des KsNI-Férderrahmens entschieden?

Hatten Sie diese auch ohne die zuvor durch die KsNI geférderten klimaschonenden Nutz-
fahrzeuge und / oder Ladeinfrastrukturen angeschafft?

Veradnderungen im Unternehmen und im Umfeld durch die Férderung

1.

Haben Sie oder Mitarbeiter*innen in Ihrem Unternehmen bestimmte Verhaltensweisen (z. B.
kraftstoffsparende Fahrweise, veranderte Einsatzplanung, zusatzliche "Backup"-Fahrzeuge)
aufgrund der Anschaffung klimaschonender Nutzfahrzeuge angepasst? Wenn ja, welche?

Haben Sie aufgrund der geférderten Fahrzeuge weitere Investitionen in Klimaschutz (z. B.
PV-Anlage, PV-Speicher, nicht geforderte Ladeinfrastruktur) getatigt? Bitte nennen Sie uns
die jeweilige Mallnahme und Ihre Beweggrtinde fur die Investitionen.

Wie stark ist aus lhrer Sicht seit 2021 die Zunahme an Ankindigungen von Innovationen,
verfigbaren Modellen und anbietenden Herstellern fur klimaschonende Nutzfahrzeuge und
deren Energieversorgungsinfrastrukturen?

Welche Entwicklungen oder MaRnahmen waren fir die Zunahme an Anklindigungen von
Innovationen, verfiigbaren Modellen und anbietenden Herstellern fir klimaschonende Nutz-
fahrzeuge und deren Energieversorgungsinfrastrukturen aus lhrer Sicht mafligebend?

Wie stark war der Einfluss der KsNI-Foérderung auf die Entwicklung klimaschonender Nutz-
fahrzeuge und die zugehorige Energieversorgungsinfrastruktur?
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5.4.2

Gesprachsleitfaden KsNI-Programmbegleitung und BMDV

Hintergrund / zur Person und Institution

1.

A 0 DN

Name:
Institution / Behdrde:
Wie lange sind Sie beruflich bereits mit dem KsNI-Fdrderprogramm vertraut?

Wo liegen lhre diesbezulglichen Verantwortlichkeiten und Themenfelder?

Antragsstellung und Programmdurchfiihrung

Antragsverfahren:

1. Wie haben Sie die Zufriedenheit der Antragstellenden (Genehmigt vs. Abgelehnt) mit dem
Prozess der Antragsstellung wahrgenommen?

2. Worin lag aus lhrer Sicht die groRte Herausforderung in der Gestaltung des Antragverfah-
rens?

3. Wie bewerten Sie das Antragsverfahren hinsichtlich fairer Wettbewerbsbedingungen, admi-
nistrativer Durchfuhrbarkeit und Kosten?

4. Ein Teil der bereits bewilligten Antrage wurde (teilweise) zuriickgezogen. Welche Griinde

sehen Sie fur einen (teilweisen) Ausstieg aus dem Programm trotz bereits erfolgter Bewilli-
gung?

Durchfiihrung (hier auch Begleitforschung)

1.

Wie nehmen Sie die Zufriedenheit der (genehmigten) Antragstellenden mit der Durchfiihrung
der KsNI-Férderung wahr?

Worin liegt aus lhrer Sicht die groRte Herausforderung in der Durchflihrung der KsNI-Foérde-
rung seitens Antragstellender wie auch seitens der Zuwendungsgeber / Begleitforschung?

Welchem Informationsangebot flir Antragstellende und Interessierte messen Sie personlich
eine besonders hohe Relevanz bei?

Marktaktivierung / Mithahmeeffekte:

1.

Wie schatzen Sie personlich und mit Ihrem Einblick in das Férderprogramm der KsNI dessen
Potentiale fur eine Marktaktivierung im Bereich klimaschonender Nutzfahrzeuge ein?

2. Welchen Einfluss hatte die KsNI-Férderung lhrer Meinung nach auf die Beschaffung klima-
schonender Nutzfahrzeuge?
Konnexitét:

1.

Was waren die zentralen Grunde dafir im Rahmen der KsNI-Férderung die Férderfahigkeit
von Infrastruktur an die Anzahl geférderter Fahrzeuge zu knipfen?
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Preisentwicklung:

1. Wie haben sich die Angebotspreise (oder Leasingraten) der klimafreundlichen Nutzfahr-
zeuge wahrend der Forderphase entwickelt?

2. Welchen Einfluss auf die Preisgestaltung der Hersteller klimafreundlicher Nutzfahrzeuge fuh-
ren Sie dabei auf die KsNI-Forderung zurlick?

3. Wie stellen sich die durchschnittlichen Angebotspreise/Leasingraten der Fahrzeuge nach
Auslaufen der Férderung dar?

Rebound / Spillover:

1. Wissen Sie von Beihilfeempfangern, die aufgrund der Erfahrungen mit der KsNI-Forde-
rung...

a. weitere nicht geférderte Fahrzeuge angeschafft haben?

b. in weitere energiesparende Technologie investiert haben? (z. B. Gebdudedammung, So-
lar PV-Anlagen)

c. interne Richtlinien zur Beschaffung klimaschonender Nutzfahrzeuge beschlossen bzw.
geandert haben?

d. weitere betriebliche Férderungen umweltfreundlichen Verhaltens umgesetzt haben?
(Umweltstrategie, Reiserichtlinien, etc.)

KsNI-Férderung im Vergleich:

1. Welche alternativen (Beihilfe-)Instrumente auf EU-Ebene kennen Sie, die die Marktaktivie-
rung zum Ziel haben? Wie ordnen Sie diese gegentber der KsNI-Férderung ein?

Weitere Punkte:
1. Gibt es weitere Informationen, die Sie uns im Rahmen der Evaluation der KsNI-Férderung
mit auf den Weg geben méchten?
54.3 Gesprachsleitfaden KsNI-Evaluation Fahrzeughersteller
Hintergrund / zur Person und Institution
e Name:
e Unternehmen:
Angebotsverédnderung Fahrzeuge:

e Inwieweit gab es seit 2021 eine Zunahme / Anderung bei der von ihrem Unternehmen an-
gebotenen Modellvielfalt bei klimafreundlichen Nutzfahrzeugen? Unterscheiden Sie bitte
zwischen den Fahrzeugklassen N1, N2 und N3.

e Zu welchen Zeitpunkten und in welchem Mal3e erfolgten Ankundigungen und Veroffentli-
chungen zu technischen Neuentwicklungen und Innovationen/ Modellen?
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Haben Sie aufgrund der KsNI-Férderung eine gestiegene Nachfrage nach klimafreundli-
chen Nutzfahrzeugen wahrgenommen?

Preisentwicklung:

Wie haben sich die Angebotspreise der von Ihnen (und lhren Mitbewerbern) angebotenen
klimafreundlichen Nutzfahrzeugen (N1, N2 und N3) seit 2021 entwickelt?

Welche Entwicklung erwarten Sie fir die kommenden Jahre?
Hat eine Angleichung der Angebotspreise von ZLEV und ICEV stattgefunden?
Inwieweit hat die KsNI-Férderung dazu beigetragen?

Wie bewerten Sie die Hohe der Forderung von 80 % der Fahrzeugmehrkosten? War diese
angemessen, um eine Kostenparitat zu Diesel-Lkw zu erreichen?

Ursachen fiir Angebotsverdnderung:

Was waren die Haupttreiber fiir diese Angebotsveranderung? (Instrumente/Regulierun-
gen)

Inwieweit war dafiir die KsNI-Fdrderung ursachlich?
Welche weiteren Instrumente/ Regulierungen waren ursachlich?

Welchen Einfluss hat das vorzeitige Ende der KsNI-Forderung auf die angebotene Modell-
vielfalt an klimafreundlichen Nutzfahrzeugen lhres Unternehmens?

Welche weitere Entwicklung erwarten/planen Sie? Was sind dafir die Treiber?

Weitere / alternative Férdermallnahmen:

5.5

Haben Sie Kritikpunkte an der Ausgestaltung der KsNI-Forderung?

Welche alternativen (Beihilfe-)Instrumente auf EU-Ebene kennen Sie, die die Marktaktivie-
rung zum Ziel haben? Wie ordnen Sie diese gegeniber der KsNI-Férderung ein?

Ergebnisse der standardisierten Befragung (deskriptive Auswertungen)

Zur Besserung Nachvollziehbarkeit der Befragungsergebnisse werden hier weitere Ergebnisse kurz
vorgestellt. Nachstehende Abbildung zeigt die Griinde in den drei Befragtengruppen (T, K1 und K2)
fur die Anschaffung eines klimafreundlichen Nutzfahrzeuges. Es waren Mehrfachantworten méglich.
Hauptgriinde neben der Férderung (bei den Geférderten) waren die positiven Umweltauswirkungen
(CO2 und andere) sowie die geringen Betriebskosten inkl. der Nutzung eigenen Stromes und die
positive soziale AuRenwirkung.
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Abbildung 5-2:  Griinde fiir Anschaffungsentscheidungen eines klimafreundlichen Nutz-
fahrzeugs

Grunde fur Anschaffungsentscheidungen eines klimaschonenden Fahrzeugs
[Mehrfachantwort méglich] [N(T): 462] [N(K1):313] [N(K2):406]

Nicht bekannt/keine Angabe [J4° 9%

m K2
Sonstige Griinde ﬁ‘: 9% K1
|
Empfehlungen von Bekannten aus dem privaten oder I ﬁ//.,
beruflichen Umfeld % mT

Positive soziale AulRenwirkung % 2@3//3

Steuerliche Vorteile (z.B. Steuerbefreiung fiir Elektro-Lkw o
bei der Kfz-Steuer) B 135

Finanzielle Forderung durch KsN| - | A s 7%
Fahrerlebnis iog/%,’%
Mégliche Nutzung von selbst erzeugtem PV-Strom M%ZS%

Ladeinfrastruktur am Betriebsstandort vorhanden Ho’g%

Sonstige positive Umwelteffekte (z.B. gerinere Larm- und o o
Feinstaubbelastung) é‘l %
0,

Geringe CO2-Emissionen der Nutzung M49%
Geringe Wartungskosten ﬂS%%

Geringe Kraftstoffkosten “1%’%

0% 20% 40% 60% 80%

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der erganzenden Befragungen

Nachstehende Tabelle zeigt zusatzliche Ergebnisse der standardisierten Befragung der geférderten
Organisationen. Durch diese Selbstauskunft werden verschiedene Arten von Vorzieheffekten quan-
tifizierbar.
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Tabelle 5-6: Quantifizierung der Vorzieheffekte (NFZ), Mitnahme- und Vorzieheffekte
(LIS) und Vorzieheffekte (LIS)

Konkretisierte Quantifizierung der Vorzieheffekte (NFZ) ‘

Fur die klimaschonenden Nutzfahrzeuge, die ohne die KsNI-Férderung nicht angeschafft worden waren: ‘
Vermutlich wie viel spater hatten Sie das bzw. die klimaschonende(n) Fahrzeug(e) angeschafft?

Nein | 0-1 Jahr spa- | 1-3 Jahre spater Zu einem unbestimm- | Nicht bekannt/Keine Angabe
ter ten spateren Zeitpunkt
(>3 Jahre spater)
134 8 39 40 47

Quantifizierung Mitnahme- und Vorzieheffekte (LIS) ‘

Hatten Sie die geférderte Lade- und/oder Tankinfrastruktur auch ohne die Forderung durch das KSNI-Pro- ‘
gramm angeschafft?

Nein Eher nein Eher ja, zum glei- Eher ja, zu einem Nicht be-
chen Zeitpunkt spateren Zeitpunkt kannt/Kei
ne An-
gabe
235 146 16 60 13

Konkretisierte Quantifizierung der Vorzieheffekte (LIS) ‘
Vermutlich wie viel spater hatten Sie die Ladeinfrastruktur angeschafft? ‘

Nein 1-3 Jahre spater | Zu einem unbe- Zu einem unbe- Nicht be-
stimmten spateren | stimmten spateren kannt/Kei
Zeitpunkt (>3 Jahre | Zeitpunkt (>3 Jahre | ne An-
spater) spater) gabe
89 | 35 19 | 19 16
Ausdifferenzierung in starke/schwache Mitnahme- und Vorzieheffekte (LIS)
Hat die Férderung durch die KsNI dazu beigetragen, dass Sie eine Investition in Ladeinfrastruktur in Erwa-
gung gezogen haben, oder hatten Sie das unabhangig davon geplant?
Ja, die Forderung war der Ja, aber die For- | Nein, die Forde- Nicht bekannt/keine Angabe
Hauptgrund eine Investition in | derung war ein rung spielte keine
Ladeinfrastruktur in Betracht Grund von meh- | Rolle
zu ziehen reren
126 84 14 11

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der erganzenden Befragungen
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Abbildung 5-3:  Selbstauskunft Spill-over-Effekte der Beihilfeempfanger

T: Hatte die Anschaffung der klimaschonenden Fahrzeuge einen Effekt auf die
Energienutzung und -effizienz in lhrem Unternehmen im Vergleich zum Zeitraum vor der
Anschaffung? Mein Unternehmen hat (zusatzliche) MaBnahmen ergriffen, um... [N: 462]

umweltfreundliches Handeln der
Mitarbeitenden im Arbeitsalltag zu fordern m Nein, trifft nicht
(z. B. durch aktive Forderung der zZu
Miilltrennung, Reiserichtlinien oder durch e o =2 Lo
Forderung eines sparsamen

Wasserverbrauchs). m Nein, trifft eher

Seine betrieblichen Aktivitdaten nicht zu
umweltfreundlicher zu gestalten (z.B. durch
Einfiihrung einer Umweltcharta oder - 0
strategie) 24% 8% 27% 18% = Weder

zustimmen noch
nicht zustimmen
Energie selbst im Gebdude erzeugen (z.B.

durch die Installation von Solar PV-Anlagen) Ja, trifft eher zu

24% 4% 17% 31%
m Ja, trifft zu
Energie zu sparen (z.B. durch eine bessere
Gebaudedammung)
34% 11% 25% m Keine Angabe
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der erganzenden Befragungen

Bei den Beihilfeempfanger*innen besteht Zustimmung fir Spill-over-Effekten in allen Bereichen von
Férderung umweltfreundlichen Handelns der Mitarbeitenden im Arbeitsalltag (44 %), Uber umwelt-
freundlichere Gestaltung der betrieblichen Aktivitaten (41 %) bis zur eigenen Erzeugung von Energie
(55 %) sowie dem Energiesparen (29 %). Bei den Kontrollgruppen K1 und K2 zeigt sich im Vergleich,
dass stets Uber die Halfte der Befragten in den letzten Jahren MaRnahmen in allen Bereichen ergrif-
fen hat.
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Abbildung 5-4:  Selbstauskunft Spill-over-Effekte der K1

K1: Diese Frage bezieht sich auf alle MaBnahmen, die Ihr Unternehmen seit
2020 in Bezug auf die Energienutzung oder -effizienz ergriffen hat.
Mein Unternehmen hat (zusétzliche) MaBnahmen ergriffen, um [N: 313]

umweltfreundliches Handeln der Mitarbeitenden
im Arbeitsalltag zu fordern (z. B. durch aktive
Forderung der Miilltrennung, Reiserichtlinien 10% 4% 21% 31% P4 mtrifft nicht zu
oder durch Forderung eines sparsamen...

Seine betrieblichen Aktivititen m trifft eher
umweltfreundlicher zu gestalten (z.B. durch nicht zu
Einflihrung einer Umweltcharta oder -strategie) 17% 6% 18% 33% 29

mweder noch
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die Installation von Solar PV-Anlagen) trifft eher zu
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u trifft zu
Energie zu sparen (z.B. durch eine bessere
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Angabe
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Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der erganzenden Befragungen

Abbildung 5-5:  Selbstauskunft Spill-over-Effekte der K2

K2: Diese Frage bezieht sich auf alle MaRnahmen, die lhr Unternehmen seit
2020 in Bezug auf die Energienutzung oder -effizienz ergriffen hat.
Mein Unternehmen hat (zusétzliche) MaRnahmen ergriffen, um [N: 406]

umweltfreundliches Handeln der Mitarbeitenden im
Arbeitsalltag zu fordern (z. B. durch aktive

. . B L m trifft nicht
Forderung der Milltrennung, Reiserichtlinien oder G LA 47% O
durch Férderung eines sparsamen

Wasserverbrauchs). m trifft eher
= nicht zu
Seine betrieblichen Aktivitaten umweltfreundlicher
Zu gestalten (z.B. durch Einfilhrung einer 21% 11% 22% 28% ) mweder
Umweltcharta oder -strategie) noch
trifft eher

Energie selbst im Gebéude erzeugen (z.B. durch die

zu
Installation von Solar PV-Anlagen) 33% 10% 8% 38% 0 = trifft zu

m Keine
Energie zu sparen (z.B. durch eine bessere

Angab
Gebaudedimmung) 19% 9%  14% 37% ) Angabe

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der erganzenden Befragungen

5.6 Weitere Ergebnisse

Die 20 KsNI-Zuwendungsempfanger mit der hochsten Gesamtférderung.
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Tabelle 5-7: Top-20-Beihilfemittelempfanger
Nr | Gesamtergebnis Ksl KsN Summe
1 | HyLane GmbH (ehemals Outcome GmbH) 39.214.696 € 39.214.696 €
2 | Enterprise Autovermietung Deutschland B. V. & Co. KG | 12.094.560 € 12.531.119 € | 24.625.679 €
3 | VOLVO Group Trucks Rental GmbH 24.182.440 € 24.182.440 €
4 | Volvo Financial Services GmbH 23.227.839 € 23.227.839 €
5 | Scania Finance Deutschland Gmbh 573.596 € 21.635.438 € | 22.209.034 €
6 | Ferronordic e-Rental GmbH 18.851.673 € | 18.851.673 €
7 | GP JOULE Hydrogen GmbH 6.604.002 € 12.080.000 € 18.684.002 €
8 | Greiwing Truck and Trailer GmbH & Co. KG 2.470.440€ 15.936.400 € 18.406.840 €
9 | Contargo GmbH & Co. KG 8.374.794 € 8.917.110€ | 17.291.904 €
10 | ECOTEC Fleet GmbH 17.057.617 € | 17.057.617 €
11 | Einride Germany GmbH 17.024.125 € | 17.024.125 €
12 | TIP Trailer Services Germany GmbH 596.100 € 16.417.677 € 17.013.777 €
13 | DACHSER SE 12.315.829 € 4.522.647 €  16.838.475 €
14 | Rhenus Trucking GmbH & Co. KG 10.690.389 € 5.945.040 € 16.635.429 €
15 | H2 Delivery Truck Pool GmbH & Co. KG 9.181.579€ 6.702.395€ 15.883.974 €
16 | Daimler Truck Financial Services Deutschland GmbH 15.628.429 € | 15.628.429 €
17 | Tiropatrans Rental GmbH 468.642 € 14.719.200 € 15.187.842 €
18 | NGMP DE GmbH 14.869.600 €  14.869.600 €
19 | Jungbluth Nutzfahrzeuge Service und Miet GmbH 103.704 € 12.278.530 € 12.382.234 €
20 | FCA Bank S.p.A. Niederlassung Deutschland 11.854.653 € | 11.854.653 €

Quelle: Eigene Berechnung. Datenstand 6.1. 2025

Tabelle 5-8: Neuzulassungsanteile der Lkw und Sattelzugmaschinen (SZM) im Jahr
2021 sowie Anteil der KsNI-bewilligten Fahrzeuge je Branche
Anteil an Neuzulassungen| Anteil KsNI-bewilligte Fahr-
(2021) zeuge
N1 N2 N3 SZM N1 N2 N3 SZM
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 1% 1% 1% 1% 1% 0% 0 % 1%
Bergbau und Gewinnung von Stei- 0% 0% 1% 0% 0% 0% 1%
nen und Erden
Verarbeitendes Gewerbe/Herstel- 6% 12% 11% 5% 209, 0% 309 1%
lung von Waren
Energieversorgung 2% 1% 0 % 0% 6 % 0% 2% 9 %
Wasserversorgung; Abwasser- und
Abfallentsorgung und Beseitigung 1% 2% 3% 1% 7% 3% 10% 4%
von Umweltverschmutzungen
Baugewerbe/Bau M1% 10% 1% 3% 6 % 2% 0 % 1%
Handel; Instandhaltung und Repara- 19% 19% 16% 12% | 3% 20, 12% 15%
tur von Kraftfahrzeugen
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Anteil an Neuzulassungen| Anteil KsNI-bewilligte Fahr-

(2021) zeuge
N1 N2 N3 SZM N1 N2 N3 SZM
Verkehr und Lagerei 8% 15% 28% 55% | 12% 53% 21% 38%

Gastgewerbe/Beherbergung und
Gastronomie

Information und Kommunikation 1% 0 % 0 % 0 % 0 %

Erbringung von Finanz- und Versi-
cherungsdienstleistungen

Grundstlicks- und Wohnungswesen 1% 0 % 0% 0 % 1% 0 % 0% 0 %

Erbringung von freiberuflichen, wis-
senschaftlichen und technischen 1% 0% 0 % 0% 1% 0%
Dienstleistungen

0 % 0 % 0% 0 % 0%

0 % 0 % 0 % 0 % 1% 7%

Erbringung von sonstigen wirtschaft-

; . : 18% 12% 7% 6% | 55% 30% 46% 24%
lichen Dienstleistungen

Offentliche Verwaltung, Verteidi-
gung; Sozialversicherung

Erziehung und Unterricht 0 % 0 % 0 % 0% 0%
Gesundheits- und Sozialwesen 1% 1% 0 % 0% 0 %
Kunst, Unterhaltung und Erholung 0% 0 % 0% 0 %

Erbringung von sonstigen Dienstleis-
tungen

2% 4% 2% 0 % 5% 2% 1%

9% 16% 16% 14% | 1% 0 % 3% 7%

Exterritoriale Organisationen und

0, o) 0, o) 0,
Korperschaften 0% 0% 0% i 0%

Arbeitnehmende und Nichterwerbs- 10 % 6% 4% 39

personen
Unbekannt 0 % 0 % 0 % 0 % 0%
Insgesamt 100% 100% 100% 100% | 100% 100% 100 % 100 %

Quelle: Eigene Berechnungen. Die Tabelle bildet die zum Stand 06.01.2025 giiltigen Bewilligungen ab. Urspriinglich bewilligte Antrage,
fur die eine Antragsriicknahme oder eine Aufhebung der Forderzusage stattgefunden hat, sind hier nicht aufgefiihrt., Neuzulassungs-
zahlen (KBA - Kraftfahrt-Bundesamt 2022a)
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Die 10 Fahrzeughersteller, fir deren Fahrzeuge am haufigsten eine Férderung beantragt wurde.

Tabelle 5-9: Top-10 Fahrzeughersteller in der Antragstellung, Fahrzeugklasse N1
Fahrzeughersteller Beantragt Bewilligt Nicht bewilligt Bewilligungsquote
Ford 1.239 84 1.155 7%
Opel 1.075 792 283 74 %
Maxus 894 686 208 77 %
Mercedes-Benz 459 276 183 60 %
Renault 257 124 133 48 %
Fiat 231 143 88 62 %
Volkswagen 230 165 65 72 %
Goupll 134 61 73 46 %
Peugeot 49 19 30 39 %
Citréen 48 20 28 42 %

Quelle: Eigene Berechnung. Datenstand 6.1. 2025

Tabelle 5-10:

Top-10-Fahrzeughersteller in der Antragstellung, Fahrzeugklasse N2

Fahrzeughersteller Beantragt Bewilligt Nicht bewilligt Bewilligungsquote

Fiat 833 539 294 65 %
Maxus 460 449 11 98 %
Ford 297 194 103 65 %
Orten 196 30 166 15 %
Iveco 178 133 45 75 %
BPW Bergische Achsen 157 15 142 10 %
EFA-S 150 1 149 1%
Quantron 72 36 36 50 %
Fuso 69 1 68 1%
Bergmann 62 7 55 1%

Quelle: Eigene Berechnung. Datenstand 6.1. 2025
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Tabelle 5-11: Top10 Fahrzeughersteller in der Antragstellung, Fahrzeugklasse N3
Fahrzeughersteller Beantragt Bewilligt Nicht bewilligt Bewilligungsquote
Volvo 1.310 873 437 67 %
Mercedes-Benz 480 252 228 53 %
DAF 439 169 270 38 %
Scania 354 252 102 71 %
Renault 346 121 225 35 %
Faun 293 103 190 35 %
Volta 231 151 80 65 %
Quantron 155 99 56 64 %
Hyundai 143 76 67 53 %
Clean Logistics 132 101 31 77 %

Quelle: Eigene Berechnung. Datenstand 6.1. 2025

Tabelle 5-12: Top10 Fahrzeughersteller in der Antragstellung, Sattelzugmaschinen

(Teilmenge der Fahrzeugklasse N3)

Fahrzeughersteller Beantragt Bewilligt Nicht bewilligt Bewilligungsquote

Volvo 596 420 176 70 %
DAF 153 90 63 59 %
Clean Logistics 127 97 30 76 %
Scania 85 53 32 62 %
Quantron 64 43 21 67 %
EVE-Innovation 48 16 32 33 %
Nikola 45 45 0 100 %
Framo 41 0 41 0 %
Designwerk 40 21 19 53 %
Mercedes-Benz 36 33 3 92 %

Quelle: Eigene Berechnung. Datenstand 6.1. 2025
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5.7 Ergebnisse der Berechnung der Brutto-THG-Einsparung

Tabelle 5-13: TTW- und WTW-THG-Emissionen und Brutto-THG-Einsparung der KsNI-
geforderten zugelassenen und in Betrieb genommenen klimafreundlichen

Nutzfahrzeuge in Tonnen

THG-Emission von
klimafreundlichen
Nutzfahrzeugen in

THG-Emission von Diesel-
Referenz-NFZ in t CO.e

Brutto-THG-
Einsparung KsN ggu.

t COze Diesel in t COze

TTW-THG-Emissionen 770 462.293 461.523
davon Inbetriebnahme 2022 0 35.128 35.128
davon Inbetriebnahme 2023 235 192.451 192.217
davon Inbetriebnahme 2024 536 234.714 234.178
davon Erster Férderaufruf 235 118.710 118.475
davon Zweiter Forderaufruf 536 311.951 311.415
davon Sonderaufruf 31.632 31.632
davon BEV 425.701 425.701
davon FCEV 35.245 35.245
davon PHEV 770 1.347 577
davon N1 0 51.380 51.380
davon N2 0 36.877 36.877
davon N3 770 374.037 373.267
WTW-THG-Emissionen 194.122 617.696 423.574
davon Inbetriebnahme 2022 16.338 46.916 30.579
davon Inbetriebnahme 2023 87.416 257.124 169.708
davon Inbetriebnahme 2024 90.368 313.656 223.287
davon Erster Forderaufruf 61.133 158.584 97.451
davon Zweiter Férderaufruf 120.652 416.841 296.190
davon Sonderaufruf 12.337 42.271 29.934
davon BEV 167.434 568.806 401.371
davon FCEV 25.493 47.091 21.598
davon PHEV 1.194 1.799 605
davon N1 18.199 68.651 50.452
davon N2 15.980 49.274 33.294
davon N3 159.943 499.772 339.828

Quelle: Eigene Berechnungen, Datenstand 06.01.2025.
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Tabelle 5-14: TTW- und WTW-THG-Emissionen und Brutto-THG-Einsparung aller nach
KsNI bewilligten klimafreundlichen Nutzfahrzeuge in Tonnen*)

THG-Emission von

klimafreundlichen = THG-Emission von Diesel- Brutto-THG-

Nutzfahrzeugen in Referenz-NFZ t COz2e  Einsparung KsN ggii.

t COze Diesel in t COze

TTW-THG-Emissionen 770 918.732 917.962
davon Inbetriebnahme 2022 0 35.128 35.128
davon Inbetriebnahme 2023 235 192.451 192.217
davon Inbetriebnahme 2024 536 234.714 234.178
davon Inbetriebnahme 2025 0 456.439 456.439
davon Erster Forderaufruf 235 140.940 140.706
davon Zweiter Férderaufruf 536 676.459 675.924
davon Sonderaufruf 0 101.332 101.332
davon BEV 0 782.936 782.936
davon FCEV 0 134.449 134.449
davon PHEV 770 1.347 577
davon N1 0 65.859 65.859
davon N2 0 56.519 56.519
davon N3 770 796.353 795.583
WTW-THG-Emissionen 381.369 1.227.833 846.464
davon Inbetriebnahme 2022 16.338 46.916 30.579
davon Inbetriebnahme 2023 87.416 257.124 169.708
davon Inbetriebnahme 2024 90.368 313.656 223.287
davon Inbetriebnahme 2025 187.247 610.136 422.889
davon Erster Forderaufruf 70.504 188.300 117.796
davon Zweiter Forderaufruf 272.853 904.091 631.238
davon Sonderaufruf 38.012 135.441 97.429
davon BEV 290.397 1.046.333 755.937
davon FCEV 89.778 179.700 89.922
davon PHEV 1.194 1.799 605
davon N1 22.558 88.006 65.448
davon N2 23.579 75.531 51.952
davon N3 335.232 1.064.296 729.064

Quelle: Eigene Berechnungen, Datenstand 06.01.2025.

*) Annahme: Alle zum 06.01.2025 noch nicht zugelassenen oder in Betrieb genommenen, aber nach KsNI bewilligten klimafreundlichen
Nutzfahrzeuge werden im Jahr 2025 zugelassen und in Betrieb genommen.
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5.8 Gesamtkostenanalyse zur Berechnung des Forderbedarfs

5.8.1 Methodik

Ziel des KsN-Forderprogramms war es, die zusatzlichen Kosten, die durch die Anschaffung von
Nutzfahrzeugen mit alternativen Antrieben anfallen, durch die Férderung von 80 % der Mehrinvesti-
tion auszugleichen. Die verbleibenden zusétzlichen Kosten sollten dann durch niedrigere laufende
Kosten ausgeglichen werden. Fir die Abschatzung der benétigten Férderhéhe war man ex ante auf
Schatzungen angewiesen. Ex-post kann evaluiert werden, ob die gewahlte Férderhéhe von 80 %
der Mehrkosten ausreichend war, um Kostenparitat zu einem Dieselfahrzeug zu erreichen. Zur Er-
rechnung der bendtigten Férderhdhe wurde eine fahrzeugindividuelle Gesamtkostenanalyse, basie-
rend auf den real durch die Nutzenden gemeldeten Daten, durchgefuhrt. Im Folgenden werden die
zugrunde gelegten Berechnungsformeln kurz dargelegt und erlautert.

Grundsatzlich setzen sich die jahrlichen Gesamtkosten in €/a aus der Annuitat der Investition a; ;7"

opx

sowie den laufenden jahrlichen Kosten a; ,,,~ zusammen. Beide Kostenbestandteile sind vom Antrieb

m — hierbei wird der alternative Antrieb Brennstoffzelle oder rein batterieelektrischer Antriebsstrang
jeweils mit einem Dieselantrieb verglichen — sowie dem individuellen Fahrzeug i — hierbei werden
individuelle Kosten- und Nutzungsaspekte berlicksichtigt — abhangig.

___capex opex
TCO;ym = A T A

capex

Die Annuitat a; der Investition berlcksichtigt die Investition I ; ,,, den Zinssatz z sowie die Nut-

zungsdauer T. Aufserdem wird der Restwert R; ,,, berlcksichtigt, der nach der Nutzungsdauer T noch
vorhanden ist.

aic'?fexz(li_m *(1+2)T - Lm) —(1+ 7 -1
Teile der laufenden Kosten a * sind von der fahrzeugindividuellen Jahresfahrleistung JFL; abhan-

gig. Dazu zahlen die Jahrllchen Energiekosten, die sich aus dem individuellen, durchschnittlichen

antriebsspezifischen Energieverbrauch je Kilometer con;,, sowie den jeweiligen Kosten des Ener-

gietragers je Einheit Energie kEnergle ergeben. Im Fall von elektrischer Energie wird hier weiter zwi-

schen privatem und 6ffentlichem Laden unterschieden. Auch die Kosten fir Wartung und Instand-

haltung kW‘"t””g werden in Abhangigkeit von der Jahresfahrleistung berechnet. Unter Beriicksichti-

gung des fahrzeug- und antriebsspezifischen Mautstralenanteil s"”“”t

sowie den jeweils gultigen
kilometerabhangigen Mautsatzen k{‘_”,{‘{ut lassen sich die jahrlichen Mautkosten errechnen. Zusatzlich
zu den fahrleistungsabhangigen Teilen der laufenden Kosten werden auch die jahrlich anfallende

KFZ-Steuer kXFZ=Steuer sowie die Erldse aus der THG-Pramie k[H6~Pramie perjcksichtigt.

o ex Energie Wartun,
P —]FL *(k g *C0n1m+ k .9+ kMaut Maut)+ kKFZ Steuer+ kTHG Pramie

Eine Ubersicht zur TCO-Analyse bei Nutzfahrzeugen findet sich zum Beispiel in Speth (2024).

Durch den Vergleich von alternativ angetriebenen Fahrzeugen sowie ihren Dieselpendants lasst sich
die notwendige Foérderung, ausgedriickt als Anteil der zusatzlichen Investition, errechnen. Eine
Quote von 100 % wirde bedeuten, dass die Differenz zwischen Anschaffungspreis Dieselfahrzeug
und Nutzfahrzeug mit alternativem Antrieb vollstandig durch Férderung bereitgestellt werden
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musste, um Kostenparitat Uber die Nutzungsdauer zu erreichen. Eine Quote unterhalb von 100 %
bedeutet, dass ein Teil der zusatzlichen Investition durch niedrigere laufende Kosten ausgeglichen
werden kann und nicht die gesamte Differenz durch Férderung bereitgestellt werden muss.

5.8.2 Daten

Im Folgenden werden die fiir die TCO-Analyse relevanten Daten kurz vorgestellt. Dabei wird zwi-
schen den durch die Nutzenden zur Verfiigung gestellten Programmdaten und weiteren Daten un-
terschieden.

Es sei darauf hingewiesen, dass es sich, aufgrund des gewerblichen Kontextes, bei allen Preisan-
gaben um Nettopreise handelt.

5.8.21 Aufbereitung der Nutzenden-Daten

Zur Evaluation werden die Daten der KsNI-Forderstatistik mit Stand vom 06.01.2025 genutzt. Der
Datensatz stellt unter anderem fir jedes beantragte Fahrzeug zentrale Parameter des Forderantrags
zur Verfugung. Dazu zahlen beispielsweise die Kosten des geférderten Fahrzeuges sowie des Ver-
gleichsfahrzeuges, die beantragte Férderung sowie die voraussichtliche Fahrleistung. Fur bereits
zugelassene und genutzte Fahrzeuge stehen auflerdem die Daten der letzten Nutzenden-Befragung
aus dem Jahr 2024 zur Verfigung. Diese beinhaltet beispielsweise Daten zur bisherigen Fahrleis-
tung sowie zum Energieverbrauch. Im Folgenden wird auf die relevantesten Daten eingegangen.

Investition I; ,,: Flr jedes alternativ angetriebene Fahrzeug werden als Investition die Kosten gemaf
Forderantrag bericksichtigt. Die Investition flir die Dieselalternative ergibt sich gemaf des im Rah-
men des Fdrderantrags eingeholten Vergleichsangebots.

Jahresfahrleistung JFL;: Fur die Jahresfahrleistung werden zwei Betrachtungen unterschieden. Fir
die Analyse, die nur bereits zugelassene Fahrzeuge enthalt, wird auf die real ermittelten Fahrleis-
tungen zurickgegriffen. Sie berlcksichtigt die bislang zurlickgelegte Strecke sowie die bisherige
Nutzungsdauer. Die zurlickgelegte Strecke ergibt sich aus dem gemeldeten Kilometerstand bei In-
betriebnahme sowie dem gemeldeten Kilometerstand im Rahmen der Nutzendenbefragung 2024.
Die Nutzungsdauer ergibt sich aus dem Datum, zu dem der Kilometerstand gemeldet wurde, ge-
rechnet ab dem Inbetriebnahmedatum. Eventuelle Ausfalltage werden von der Nutzungsdauer ab-
gezogen. Falls das Inbetriebnahmedatum nicht gemeldet ist, wird stattdessen auf das Zulassungs-
datum zurickgegriffen. Datensatze, die keine ausreichenden Informationen enthalten, werden von
der Analyse ausgeschlossen. Fur die Analyse aller genehmigten Fahrzeuge, inklusive der bereits
zugelassenen Fahrzeuge, wird auf die im Antrag antizipierte Fahrleistung zurlckgegriffen.

Energieverbrauch con; ,,: Zur Berechnung des Energieverbrauchs der bereits zugelassenen, alter-
nativ angetriebenen Fahrzeuge wird wiederum auf die zurlickgelegte Strecke (vgl. JFL;) zurickge-
griffen. Der Verbrauch in kWh/km ergibt sich dann unter Berlcksichtigung des gemeldeten Ver-
brauchs an Strom bzw. Wasserstoff. Da im Rahmen der jahrlichen Datenabfrage von den Zuwen-
dungsempfangern teilweise — wie in den meisten Realdatenerhebungen, beispielsweise aufgrund
von Tippfehlern, — unplausible Werte angegeben wurden, werden Ausreil3er an dieser Stelle nicht
bertcksichtigt. Als Ausreilder wird ein Verbrauch eingeordnet, falls er das obere Quartil der Verbrau-
che des jeweiligen Segments mindestens um das 1,5-fache des Interquartilsabstandes Ubersteigt
oder um mindesten den 1,5-fachen Interquartilsabstand unter dem unteren Quartil liegt bzw. negativ
ist. Fur genehmigte Fahrzeuge, zu denen noch keine Verbrauchsdaten vorliegen, wird auf die
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Medianverbrauche der bereits zugelassenen Fahrzeuge im gleichen Segment und mit gleichem An-
trieb zuriickgegriffen. Tabelle 5-15 gibt eine Ubersicht tiber die errechneten Medianverbrauche.

Tabelle 5-15: Medianverbrauche zugelassener Nutzfahrzeuge nach KsNI-Forderstatistik
Nutzfahrzeuge Sattelzugmaschinen Sonderfahrzeuge
BEV FCEV BEV FCEV BEV FCEV
[kWh/km] [kWh/km] [kWh/km] [kWh/km] [kWh/km] [kWh/km]
N1 0,23 0,52 0,46
N2 0,36 1,30
N3 1,08 2,26 1,25 1,97 1,88

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf KsNI-Foérderstatistik (Stand: 06.01.2025)

Zur Errechnung des Verbrauchs der Diesel-Vergleichsfahrzeuge wird ein literaturbasierter Effizienz-
faktor genutzt, der das Verhaltnis zwischen Diesel- und Strom- bzw. Diesel- und Wasserstoffver-
brauch definiert. Durch Multiplikation des Strom- bzw. Wasserstoffverbrauchs mit diesem Faktor
l&sst sich der Verbrauch des entsprechenden Dieselfahrzeuges abschatzen (Johrens et al. 2021).
Tabelle 5-16 stellt die entsprechenden Faktoren dar, die auf Abschatzungen der Langfristszenarien
im Auftrag des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) beruhen (Krail et al.
2021).

Tabelle 5-16: Effizienzfaktoren zur Abschéatzung des Dieselverbrauchs der Referenz-
fahrzeuge
Diesel / BEV Diesel / FCEV
N1 2,56 1,19
N2 2,03 1,13
N3 2,24 1,15

Quelle: (Krail et al. 2021)

Zur Abschatzung der Energiekosten batterieelektrischer Fahrzeuge wird au3erdem der Anteil des
offentlichen sowie des privaten Ladens benétigt. Hierflr wird ebenfalls auf Werte zurtickgegriffen,
die im Rahmen der KsNI-Forderstatistik angegeben wurden. Fur noch nicht zugelassene Fahrzeuge
wird auf den Mittelwert der gemeldeten Fahrzeuge zurlickgegriffen. Tabelle 5-17 stellt die entspre-
chenden Werte dar.

Tabelle 5-17: Mittlerer Anteil des 6ffentlichen Ladens nach KsNI-Forderstatistik
Nutzfahrzeuge Sattelzugmaschinen Sonderfahrzeuge

N1 2% 0%

N2 4 % 1%

N3 7 % 16 % 3%

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf KsNI-Foérderstatistik (Stand: 06.01.2025)
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Anteil Mautstrecke s{f”,ﬁut: Im Rahmen der KsNI-Forderstatistik stehen Daten zum Anteil des Fern-,

Regional- und Stadtverkehrs an der gesamten Fahrleistung, basierend auf Schatzungen der Nut-
zenden, zur Verfigung. Vereinfachend wir davon ausgegangen, dass prinzipiell im Fern- und Regi-
onalverkehr Maut anfallt. Der Mautsatz ist abhangig vom Fahrzeugsegment sowie von der gewahl-
ten Antriebsalternative beziehungsweise deren Emissionen. Sind keine Angaben zum Anteil des
Fern- und Regionalverkehrs verfligbar, so wird fir die Mautberechnung wiederum vom Mittelwert
des jeweiligen Segments ausgegangen. Tabelle 5-18 fasst die unterstellte Mautstrallennutzung zu-
sammen. Es sei darauf hingewiesen, dass in der Fahrzeugklasse N1 bislang keine Maut anfallt.

Tabelle 5-18: Mittlerer Anteil MautstraBennutzung nach KsNI-Forderstatistik
Nutzfahrzeuge Sattelzugmaschinen Sonderfahrzeuge

N1 8 % 4%

N2 60 % 0%

N3 54 % 63 % 9 %

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf KsNI-Forderstatistik (Stand: 06.01.2025)

5.8.2.2 Erganzende Daten zur Gesamtkostenanalyse

Im Folgenden werden weitere fir die Gesamtkostenanalyse relevante Parameter erldutert. Diese
kénnen nicht unmittelbar aus den Daten des KsNI-Forderprogramms abgeleitet werden und beruhen
auf weiterfihrenden Quellen.

Zinssatz z: Im Rahmen der vorgestellten Rechnungen wird ein Zinssatz von 9,5 %, wie im Rahmen
des Impact Assessments der Europaischen Kommission zu CO-Flottengrenzwerten fir schwere
Nutzfahrzeuge vorgeschlagen (EC - European Commission 2018), angenommen.

Nutzungsdauer T: Im Rahmen des Fdrderprogramms wurde eine Mindestnutzungsdauer von vier
Jahren vorausgesetzt. Entsprechend wird an dieser Stelle, wie bereits bei der Festsetzung der For-
derhdéhe, von vier Jahren Nutzungsdauer ausgegangen. Die Berlicksichtigung einer langeren Nut-
zungsdauer, wie sie in den meisten Anwendungsfallen Gblich ist, wirde dazu fihren, dass alternative
Fahrzeuge die hoéhere Investition Uber einen langeren Zeitraum amortisieren und Vorteile bei den
laufenden Kosten Uber einen langeren Zeitraum nutzen kénnten. Entsprechend wiirde eine niedri-
gere Forderung bendtiget

Restwert R; ,,,: Insbesondere aufgrund der kurzen Nutzungsdauer ist die Integration von Restwerten
in die Gesamtkostenanalyse relevant. Basierend auf Speth et al. (2022) wird von einem Restwert
der Fahrzeuge in Hohe von 25 % der Investition ausgegangen. Es sei darauf hingewiesen, dass die
Berechnung des Restwertes auf der realen Investition beruht, nicht auf der Investition nach Abzug
der Forderung.

Energiekosten kf,':lergie: Die Energiekosten fiir Diesel errechnen sich als Durchschnittspreis der

Jahre 2020 bis 2024 (Statista 2025). Fir Strom wird zwischen privatem und 6ffentlichem Nachladen,
sowie zwischen den Grdlenklassen unterschieden. Fir privates Nachladen wird angenommen,
dass es sich bei den Nutzenden haufig um kleinere Betriebe handelt, die vergleichsweise geringe
Strommengen abnehmen. Entsprechend wird von einem Strompreis ausgegangen, der sich am
Haushaltsstrompreis exklusive Mehrwertsteuer orientiert. Es wird wiederum der Mittelwert der Jahre
2020 bis 2024, basierend auf der BDEW-Strompreisanalyse (Bundesverband der Energie- und
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Wasserwirtschaft e.V. (BDEW) 2025), berticksichtigt. Fir privates Nachladen in den Klassen N2 und
N3 wird der Mittelwert des Industriestrompreises gemafl BDEW (Bundesverband der Energie- und
Wasserwirtschaft e.V. (BDEW) 2025) berticksichtigt, da schon die Fahrzeuge selbst eine Nachfrage
generieren kdnnen, die einen Industriestrompreis rechtfertigt. Fur 6ffentliches Laden wird von einem
Aufschlag vom Industriestrompreis zuzulglich eines Aufschlages in Hohe von 10 ct/kWh ausgegan-
gen (vgl. Gnann et al. 2018). Dies fuhrt zu einem Ladetarif von 35 ct/kWh. Berlicksichtigt man bei-
spielsweise die aktuellen Ad-hoc-Ladepreise von Milence in H6he von 40 ct/kWh (Milence 2025)
oder von 33 ct/kWh (zzgl. 10 € monatlicher Grundgebuhr) im Abo bei lonity (lonity 2025), so erscheint
diese Annahme realistisch. Fur Wasserstoff wird der Ende 2024 gultige Tankstellenpreis von H2live
(H2 MOBILITY 2023) verwendet. Dabei wird vom Durchschnittspreis von grinem und konventionel-
lem Wasserstoff ausgegangen. Fur Fahrzeuge der Klasse N1 wird Wasserstoff auf dem Druckniveau
350 bar angesetzt, fir Fahrzeuge der Klassen N2 und N3 wird von 700 bar ausgegangen. Auf eine
Bertcksichtigung privater Infrastruktur — Dieseltankstellen, Ladesaulen und Wasserstofftankstellen
— wird an dieser Stelle verzichtet.

Tabelle 5-19: Angenommene Energietragerpreise
Diesel Strom Wasserstoff
privat offentlich
N1 0,14 €/kWh 0,32 €/kWh 0,35 €/kWh 0,29 €/kWh
N2 0,14 €/kWh 0,25 €/kWh 0,35 €/kWh 0,32 €/kWh
N3 0,14 €/kWh 0,25 €/kWh 0,35 €/kWh 0,32 €/kWh

Quelle: Eigene Annahmen, basierend auf Statista (2025), Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft e.V. (BDEW) (2025),
Milence (2025), lonity (2025), H2 MOBILITY (2023)

Wartung.
im :

Wartungskosten k
(Krail et al. 2021).

Die Wartungskosten beruhen auf Annahmen der Langfristszenarien

Tabelle 5-20: Angenommene Wartungskosten, basierend auf Langfristszenarien
Diesel BEV FCEV

N1 0,09 €/km 0,05 €/km 0,11 €/km

N2 0,17 €/km 0,11 €/km 0,18 €/km

N3 0,15 €/km 0,13 €/km 0,28 €/km

Quelle: Krail et al. (2021)

Mautsétze k{72%‘: Die Berechnungen im Haupttext beruhen auf dem Mautsystem ohne CO2-Auf-
schlag, wie es zu Beginn der Foérderung und bis 01.12.2023 glltig war. Elektrisch betriebene Fahr-
zeuge waren darin von der Maut befreit. Da es sich jeweils um Neufahrzeuge handelt, wird fiir Diesel
jeweils der Wert fUr die Schadstoffklasse Euro 6 angenommen. Fir Fahrzeuge der Klasse N1 fallt
keine Maut an. Bei Fahrzeugen der Klasse N2 wird vom Mautsatz fur Fahrzeuge der Gewichtsklasse
7,5 bis 11,99 t ausgegangen. Fur Fahrzeuge der Klasse N3 wird der Mautsatz flr Fahrzeuge mit
drei Achsen und Uber 18 t zulassiges Gesamtgewicht bertcksichtigt.
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Als Sensitivitat (Kapitel 5.8.3.1) wird auch das aktualisierte Mautsystem ab Dezember 2023%, das
einen Aufschlag fir CO- berlicksichtigt, analysiert. Hierbei wird davon ausgegangen, dass die neuen
Dieselfahrzeuge in die CO.-Emissionsklasse 1 eingeordnet werden. Es ergibt sich fir die Fahrzeug-
klasse N2 ein COz-abhangiger Aufschlag von 8 ct/km, fir N3 ein Aufschlag von 12,4 ct/km. Far
alternative Antriebe wird angenommen, dass sie ab 2026 25 % der Infrastrukturkosten sowie die
gesetzlich vorgegebenen Kosten flr Larm- und Luftverschmutzung zahlen. Die Kosten flr Luftver-
schmutzung sind dabei auf 0,001 €/km reduziert. Eine CO2-abhangige Komponente fallt fir BEV und
FCEV nicht an (Toll Collect service on the road 2024). Wie in Abschnitt 5.8.3.1 dargestellt, lassen
sich aus den beiden Mautregimen drei Kombinationen bilden, die dann den gesamten Zeitraum der
Forderung sowie dartber hinaus abdecken. Die erste Kombination stellt die Situation bis Dezember
2023 dar. Die zweite Kombination ab Dezember 2023 bis Ende 2025 bericksichtigt fir Diesel-Fahr-
zeuge die COz-abhangige Maut, wahrend BEV und FCEV von der Maut befreit sind. Ab Januar 2026
fallt schlief3lich in der dritten Kombination die reduzierte Maut fir BEV und FCEV an.

Tabelle 5-21: Mautséatze, basierend auf Toll Collect
Diesel Alternativer Antrieb
Mautregime mit CO;- Mautregime mit CO2-
Altes Mautregime Komponente Altes Mautregime Komponente
N1 0 €/km 0 €/km 0 €/km 0 €/km
N2 0,10 €/km 0,18 €/km 0 €/km 0,03 €/km
N3 0,18 €/km 0,31 €/km 0 €/km 0,05 €/km

Quelle: Toll Collect service on the road o.J.

Kfz-Steuer k[FZ-5t€“e": Die Kfz-Steuer wird fiir das jeweilige Maximalgewicht der Fahrzeugklasse
berechnet. Fir die Klasse N1 ergibt sich eine Kfz-Steuer von 210 €/a, flir N2 534 €/a und fur N3 556
€/a. Alternative Antriebe sind bei Erstzulassung bis Ende 2025 fir maximal zehn Jahre, langstens
jedoch bis 2030, von der Kfz-Steuer befreit, anschlieRend ist fiir sie eine reduzierte Kfz-Steuer zu
zahlen (BMF - Bundesministerium der Finanzen 2024; BMVBS - Bundesministerium flir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung 2011; BEE 2019). Daher wird an dieser Stelle davon ausgegangen, dass
alternativ angetriebene Fahrzeuge flr die hier durchgefihrten Betrachtungen von der Kfz-Steuer
befreit sind.

THG-Pramie k[H¢-Primie: Alternativ angetriebene Fahrzeuge konnen (iber die sogenannte THG-
Quote ihre CO,-Erparnis an die Inverkehrbringer von Kraftstoffen, die zunehmend strengere Reduk-
tionsziele einhalten muissen, verkaufen. Der daraus resultierende Erlos ist stark schwankend. Daher
wird an dieser Stelle von den bislang niedrigsten Werten aus dem Jahr 2024 ausgegangen. Danach
ergeben sich Erldse von 150 €/a fur leichte Nutzfahrzeuge (N1), 1.030 €/a fur mittlere Nutzfahrzeuge
(N2) und 1.670 €/a fir schwere Nutzfahrzeuge (N3) (Knuttel 2024).

% Es sei darauf hingewiesen, dass ab Juli 2024 minimale Anpassungen der Mautsatze stattfanden (< 0,002 €/km), die an dieser Stelle
nicht beruicksichtigt wurden.
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5.8.3 Sensitivitaten

5.8.3.1 Variation der Lkw-Maut

Die Maut stellt ein relevantes Kriterium bei der Kaufentscheidung alternativer Antriebe dar, insbe-
sondere bei Anwendungsfallen mit starker Nutzung mautpflichtiger Strecken. Vereinfacht lassen sich
drei Phasen unterscheiden:

1. Bis Dezember 2023: Die Maut stellt im Wesentlichen eine Umlage der Infrastrukturkosten
auf die Nutzenden dar. BEV und FCEV sind von der Maut befreit. Diese Regelung wurde der
Analyse im Haupttext zugrunde gelegt, da sie die Situation wahrend der Antragsphase dar-
stellt.

2. Ab Dezember 2023 bis Ende 2025: Die Maut wird um eine CO»-abhangige Komponente er-
ganzt. Alternative Antriebe sind weiterhin mautbefreit.

3. Ab Januar 2026: Alternative Antriebe zahlen 25 % der infrastrukturbedingten Kosten sowie
die gesetzlich vorgegebenen Kosten fir Larm und Luftverschmutzung. Fir alternative An-
triebe sind die Kosten fir Luftverschmutzung reduziert auf 0,001 €/km festgelegt; auch die
CO2-Komponente entfallt technologiebedingt.

Abbildung 5-6, Abbildung 5-7 und Abbildung 5-8 zeigen den Einfluss der Anpassungen in der Maut-
regelung auf die notwendige Férderhéhe der Mehrinvestition alternativer Antriebe zur Erlangung von
Kostenparitat. Fir Nutzfahrzeuge der Klasse N2 zeigt sich, dass durch die Einfihrung der CO»-
abhangigen Maut der Férderbedarf der Mehrinvestition von im Mittel 38 % auf 26 % abgesunken ist.
Bei Einfihrung der durch EU-Recht vorgeschriebenen teilweisen Umlage der infrastrukturbedingten
Kosten auch auf alternative Antriebe (Phase ab 2026) steigt der Férderbedarf, bei sonst gleichen
Bedingungen?, auf 31 % an. Ahnliche Effekte sind fiir Nutzfahrzeuge der Klasse N3 (71 %, 65 %,
68 %) sowie Sattelzugmaschinen (61 %, 53 %, 57 %) beobachtbar.

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass es sich nicht um eine Prognose des zukiinftigen
Forderbedarfs handelt. Vielmehr soll der Einfluss der CO2-abhangigen Maut verdeutlicht werden.
Alle anderen Parameter werden im Rahmen dieser Sensitivitat nicht verandert und bilden die Situa-
tion wahrend der Férderphase ab.

% Es ist davon auszugehen, dass sich andere Einflussparameter, beispielsweise Energietragerpreise, ebenfalls verandern. An dieser
Stelle wird jedoch explizit der Einfluss der Maut betrachtet.
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Abbildung 5-6:
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Abbildung 5-8: Notwendige Forderhohe der Mehrinvestition alternativer Antriebe zur Er-
reichung von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Basis aller genehmig-
ten Fahrzeuge — Mautsystem ab Januar 2026
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Quelle: Eigene Auswertung. Datenstand 6.1.2025.

Abbildung 5-9 und Abbildung 5-10 stellen die notwendige Férderhdhe unter Bertcksichtigung des
Mautsystems, wie es gesetzlich festgelegt ab 2026 gelten wird, getrennt nach BEV und FCEV dar.

Abbildung 5-9: Notwendige Forderhohe der Mehrinvestition batterieelektrischer Fahr-
zeuge (BEV) zur Erreichung von Kostenparitiat zum Dieselfahrzeug auf Ba-
sis aller genehmigten Fahrzeuge — Mautsystem ab Januar 2026
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Quelle: Eigene Auswertung. Datenstand 6.1.2025.
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Abbildung 5-10: Notwendige Forderhéhe der Mehrinvestition von Brennstoffzellenfahrzeu-
gen (FCEV) zur Erreichung von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Ba-
sis aller genehmigten Fahrzeuge — Mautsystem ab Januar 2026
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Quelle: Eigene Auswertung. Datenstand 6.1.2025.

5.8.3.2 Variation des Restwertes der Fahrzeuge

Der Restwert der alternativ angetriebenen Fahrzeuge spielt eine entscheidende Rolle fur die Wirt-
schaftlichkeit der Fahrzeuge. In den im Hauptteil vorgestellten Rechnungen wurde von einem Rest-
wert von 25 % des Neuwertes, analog zu Dieselfahrzeugen, ausgegangen. Da es bislang jedoch
keinen Markt flr gebrauchte Nutzfahrzeuge mit alternativem Antrieb gibt, ist diese Abschatzung mit
Unsicherheit behaftet. Insbesondere im Rahmen von Leasingvertragen wird derzeit zum Teil mit
deutlich konservativeren Abschatzungen gearbeitet. Auch in den durchgefihrten Interviews wurde
darauf verwiesen, dass die Wirtschaftlichkeit entscheidend davon abhangt, ob die Fahrzeuge die
vorgesehene Laufleistung erreichen und einen entsprechenden Restwert erzielen kénnen. Im Rah-
men einer Sensitivitatsanalyse wurde daher analysiert, wie sich der Wegfall des Restwerts bei alter-
nativ angetriebenen Fahrzeugen auf die notwendige Forderung auswirken wirde. Abbildung 5-11
stellt die Ergebnisse dar. Es ist deutlich zu erkennen, dass in diesem Fall die Forderung von 80 %
der Mehrinvestition in der Regel nicht ausgereicht hatte, um die Fahrzeuge wirtschaftlich konkur-
renzfahig zum Diesel zu betreiben. Die Analyse ist insbesondere flr alternativ angetriebene Nutz-
fahrzeuge der Klasse N3, Sonderfahrzeuge sowie Sattelzugmaschinen relevant, fir die es bislang
keinen etablierten Zweitmarkt gibt. Flir Fahrzeuge der Klasse N1 hingegen existieren bereits etab-
lierte Zweitmarkte, die zeigen, dass die Fahrzeuge nach der Nutzung verkauft werden kénnen.
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Abbildung 5-11: Notwendige Forderhohe der Mehrinvestition alternativer Antriebe zur Er-
reichung von Kostenparitat zum Dieselfahrzeug auf Basis aller genehmig-
ten Fahrzeuge — kein Restwert fiir alternative Antriebe
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Quelle: Eigene Auswertung. Datenstand 6.1.2025.
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