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Einfihrung

1. EinfUhrung

Ressourcenschutz, Energieeffizienz und Klimaschutz gehoren heute zu den besonders
dringlichen gesellschaftlichen Aufgaben. Der Verbrauch von Ressourcen ist zu hoch und muss
absolut verringert werden. Schon heute leben wir so, als stinden uns 1,7 Erden zur
Verfiugung.' Dennoch sind natirliche Ressourcen die Grundlage unseres menschlichen Seins
und unserer gesellschaftlichen Entwicklung. Dabei bilden sie ein wichtigstes Fundament
unseres wirtschaftlichen Handelns und unseres Wohlstandes.

Nachhaltige Entwicklung heif3t, Umweltgesichtspunkte gleichberechtigt mit sozialen und
wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu berticksichtigen. Zukunftsfahig wirtschaften bedeutet
also: Wir missen unseren Kindern und Enkelkindern ein intaktes okologisches, soziales und
okonomisches Gefuge hinterlassen. Das eine ist ohne das andere nicht zu haben.?

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, die Zahl der Elektrofahrzeuge (ohne E-Bikes)
bis zum Jahr 2020 auf eine Million zu erhohen3. Dies ist sehr ambitioniert und es ist klar, dass
dieses Ziel bis 2020 nicht erreicht werden kann. Die Nationale Plattform Elektromobilitat
stellte in diesem Zusammenhang fest, dass angesichts des schleppenden Markthochlaufs
dieses Ziel frihestens 2022 erreicht werden kann.* Trotz der Entwicklung im Bereich der
Fahrzeugtechnologie und dem Fortschritt in der Batterieindustrie, mit zukinftig hoheren
Reichweiten der Fahrzeuge sowie giinstigerer Preisstrukturen, besteht im Bereich der
Elektromobilitat noch ein hohes Handlungspotenzial. Zur Forderung der Elektromobilitat
unterstitzt der Bund daher lokale Konzepte und Infrastrukturen.

Die seit Jahrzehnten im Klimaschutz tatige Ortsgemeinde Enkenbach-Alsenborn hat es sich
zum Ziel gesetzt, als ,Elektromobiles Enkenbach-Alsenborn™ eine Pionierrolle im Bereich
Elektromobilitat einzunehmen. Dabei will die Ortsgemeinde mit der Entwicklung eines
Leasing-Angebots fir Elektrofahrzeuge das Thema in Enkenbach-Alsenborn weiter
vorantreiben, und starken um gleichzeitig Modell fir andere Kommunen zu stehen. Hierfir
sollen die strukturellen, soziokulturellen und wirtschaftlichen Voraussetzungen fir die
Nutzung eines E-Leasing-Angebots untersucht und ein E-Mobilitats-Konzept entwickelt
werden.

Um dieses Ziel zu erreichen, sind Bemiihungen der Ortsgemeinde selbst, aber auch der
Blrger/innen Enkenbach-Alsenborns sowie weiterer regionaler und tberregionaler Akteure
(wie beispielsweise der lokalen Unternehmen verschiedenster Branchen, bestehender E-
Leasing-Gesellschaften, der Energieagentur Rheinland-Pfalz, etc.) notwendig.

! (Umweltbundesamt, 2018)

2Vgl. (Rat fir Nachhaltige Entwicklung, 2011)
3 (BMWi, 2019)

4 (Zeit online, 2019)
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2. Hintergrund und Ausgangslage
2.1.  Hintergrund

Die Ortsgemeinde Enkenbach-Alsenborn ist seit Jahrzehnten aktiv im Klimaschutz tatig. Im
Jahr 2012 wurde sie als einzige Teilnehmer-Kommune in Rheinland-Pfalz und zudem als
kleinste Gemeinde deutschlandweit als Masterplan-Kommune im Projekt ,Masterplan 100 %
Klimaschutz” ausgewahlt. Mit den eigenen Gemeindewerken betreibt Enkenbach-Alsenborn
eine Vielzahl an Erneuerbaren-Energie-Anlagen, wie z.B. ein Holzschnitzelheizwerk, ein
Biomasseheizkraftwerk sowie eine Solarfreiflachenanlage. Die Stromversorgung durch
Erneuerbare Energien im gemeindeeigenen Stromnetz spielt neben der regenerativen
Warmeerzeugung eine groflie Rolle fir die Ortsgemeinde. 40 % des Gesamtstrombedarfs
konnen bereits durch Erneuerbare Energien gedeckt werden. Die eigenen Stromkunden
konnen zu mehr als 100 % mit Griinstrom versorgt werden. Es ist jedoch unerlasslich auch
den Verkehrssektor in die Klimaschutzbemihungen einzubeziehen, da er fur rund ein Viertel
aller Emissionen verantwortlich ist und in diesem Sektor die Emissionen in den letzten
Jahrzehnten kaum gesunken sind. Derzeit kommen im Verkehrssektor der Ortsgemeinde
hauptsachlich fossile Brennstoffe zum Einsatz.

Hintergrund und Ausgangslage der CO2-neutralen Mobilitatsgestaltung ist abseits
bundesweiter Regelungen und Vorgaben oft begrenzt. Neben der Forderung des Offentlichen
Nahverkehrs und des Rad- und Fuflverkehrs, dem Ausbau und dem Bekanntmachen von
multi- und intermodalen Angeboten (inkl. Sharing-Angeboten] spielt der Umstieg von
konventionell betriebenen Kraftfahrzeugen auf solche mit Elektroantrieb eine wesentliche
Rolle. Im Rahmen des Kommunalen Investitionsforderungsfonds werden im gesamten
Landkreis Schnellladestationen errichtet und in Enkenbach-Alsenborn zwei Ladestationen am
Rathaus und am Bauhof sowie zwei Parklatze fur Batterieelektrische-Fahrzeuge und Garagen
fur Carsharing-Fahrzeuge geplant. Der Einsatz von Batterieelektrischen-Fahrzeugen soll
durch die vernetzten Lademaglichkeiten im Landkreis an Bedeutung gewinnen.

Neben dem bereits vorhandenen Fuhrpark der Kommunalverwaltung der Ortsgemeinde,
bestehend aus Elektro- und Hybridfahrzeugen (drei VW E-Golf, ein VW E-Up, ein Mitsubishi
Outlander Hybrid sowie ein elektrisch betriebener Fiat Ducato), liegt bereits eine Studie zu
Elektro-Carsharing vor. Zusatzlich zur Nutzung von Grinstrom zum Aufladen der
Batterieelektrischen-Fahrzeuge als o0Okologische Alternative, soll die Starkung der
Elektromobilitat fir Privatpersonen und Unternehmen in den Fokus ricken. Hier sind jedoch
noch Hemmnisse vorhanden, da neben den hohen Anschaffungskosten eines
Batterieelektrischen-Fahrzeugs, auch die Sorge von einer kurzen Reichweite in Verbindung
mit einer geringen Anzahl an offentlichen Lademoglichkeiten besteht. Trotz einer derzeit
gewahrten Kaufpramie von bis zu 4.000 Euro, ist die Hirde eines Kaufs eines
Batterieelektrischen-Fahrzeugs fiir Privatpersonen weiterhin grof3. Aus diesem Grund ist die
Ortsgemeinde Enkenbach-Alsenborn an innovativen Anreizmodellen interessiert, um die
Hemmnisse bei ihren Bilirgerinnen und Birgern abzubauen. Durch den Abbau hoher
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Startinvestitionskosten soll der Zugang erleichtert und der Anteil der Erneuerbaren Energien
im Mobilitatssektor gestarkt werden.

2.2. Aufgabenstellung

Nutzerprofile und Mobilitatsbedirfnisse haben sich lber die letzten Jahre stark verandert.
Zwar besitzt besonders im landlichen Raum das Halten eines eigenen Fahrzeugs einen hohen
Stellenwert, dennoch verandern sich Eigentumsverhaltnisse (siehe ,Sharing Economy”)
zunehmend. Neben neuen Anreizmodellen spielen dabei zielgruppenspezifische Angebote
gleichermaflen eine wichtige Rolle fir die Mobilitat von Morgen in der Ortsgemeinde.

Um dem grofiten Hindernis, dem hohen Anschaffungspreis eines Batterieelektrischen-
Fahrzeugs, zu begegnen, maochte die Ortsgemeinde Enkenbach-Alsenborn das Potential eines
Leasingkonzepts fur die Nutzung Batterieelektrischer-Fahrzeuge priifen. Im Rahmen der
Analyse soll die Sinnhaftigkeit der Griindung oder Ansiedlung einer Leasing-Gesellschaft fir
Batterieelektrische Fahrzeuge untersucht werden. Mit Hilfe einer Leasing- Gesellschaft von
Elektro-Fahrzeugen soll den Birgerinnen und Bilirgern vor Ort zunachst die Moglichkeit
gegeben werden ein Batterieelektrisches-Fahrzeug Uber einen bestimmten Zeitraum zu
leasen und so Erfahrungen fiir einen eventuell spateren Kauf zu sammeln. Dabei stehen nicht
nur private Nutzerinnen und Nutzer im Fokus, sondern ebenso Gewerbetreibende und Teile
der Verwaltung. Den 6kologischen Effekten, wie die Vermeidung von CO2-Emissionen und die
Luftreinhaltung in der Kommune, kommt durch die eigene Stromerzeugung durch
Erneuerbare Energien eine besonders wichtige Rolle zu. Im Rahmen dieser Studie wird daher
der Bedarf, die Voraussetzungen und die Wirtschaftlichkeit fir die Ansiedlung einer Leasing-
Gesellschaft fur Elektrofahrzeuge geprift.
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3. Elektromobilitat und Leasing

Bevor in den folgenden Kapiteln Uber den Bedarf, die Voraussetzungen und die
Wirtschaftlichkeit fir die Ansiedlung einer Leasing-Gesellschaft fiir Elektrofahrzeuge
diskutiert wird, ist es sinnvoll die Rahmenbedingungen des Leasing-Prinzips zu erklaren.
Beim Kfz-Leasing kauft in der Regel eine Leasinggesellschaft (in Form des Leasinggebers)
fir ihren Leasingkunden (Leasingnehmer) ein Fahrzeug beim Hé&ndler und tritt somit als
Besitzer auf (siehe Abbildung 1). Das Fahrzeug wird dann dem Leasingnehmer fir eine fest
vereinbarte Laufzeit zur Benutzung zur Verfligung gestellt. Der Nutzer (,Leasingnehmer”) ist
zugleich Fahrzeughalter und zahlt eine vereinbarte monatliche Rate als Leasingentgelt fur die
jeweilige Nutzungsdauer sowie den geschatzten Wertverlust.

Hersteller

Leasing-

Nehmer

Abbildung 1: Schematische Darstellung des Leasing-Prozesses und der verschiedenen Leasingarten.®

Leasingvertrage sind dabei laufzeitgebunden. Meist enden die Leasingvereinbarungen nach
24, 36 oder 48 Monaten. In der Regel konnen Leasingvertrage wahrend ihrer Laufzeit nicht
vorzeitig beendet werden, ein Herauskauf ist zudem nicht mdglich oder mit hohen finanziellen
Kosten verbunden. Nach Beendigung der Laufzeit wird das Leasingobjekt gewdhnlich zurick
in die Obhut des Leasinggebers uberfiihrt. Das Gebrauchtfahrzeug muss somit anschlie3end
nicht selbst verauflert werden. Gleichzeitig haben Leasingnehmer oftmals ein gemeinsam
vereinbartes Vorkaufsrecht auf das Leasingobjekt. Leasingvertrage und Raten basieren
immer auf dem zu erwartenden Wertverlust von Fahrzeugen. Hierflir stehen oft
Referenzwerte von Herstellern und Modellen zur Verfligung. Beim relativ jungen Markt an
Batterieelektrischen-Fahrzeugen ist die Restwertkalkulation und der damit verbundene

° Eigene Darstellung
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Wertverlust allerdings schwer durchfihrbar. Vergleichswerte fehlen und damit steigt ein
Investitionsrisiko. Das Leasen kann hier Vorteile bringen und Risiken abfedern. Durch das
Leasen von Investitionsgutern werden flexible und gleichzeitig kalkulierbare
Planungsspielraume ermaglicht. Gleichzeitig agiert man immer auf dem neusten Stand der
Technik. Die rasanten technologischen Veranderungen und Produktzyklen, welche auf dem
Elektro-Automarkt herrschen, werden somit ein Stiick kalkulierbar.

Fur gewerbliche Leasingnehmer bringt ein Leasing zusatzlich steuerliche Vorteile. Die Kosten
konnen in der Regel als Betriebsaufwand steuerlich abgesetzt werden. Das System ist daher
in diesem Bereich bereits weit verbreitet. Fir private Leasingnehmer besteht dieser Vorteil
nicht. Diese finanzieren ein Neufahrzeug Uberwiegend per Ratenkauf, da dieser fir die
Zielgruppe oft preislich attraktiver ist.

Zusatzlich gibt es auf dem Markt weitere Anreize fir die private Anschaffung eines
Batterieelektrischen-Fahrzeugs. So gibt es manchmal preislich sehr attraktive Angebote,
wenn das Elektro-Fahrzeug als Werbeflache z.B. fiir einen Stromanbieter oder eine
Automarke dient.

Grundsatzlich missen beim Kfz-Leasing drei unterschiedliche Vertragsvarianten
unterschieden werden:

1. Kilometer-Leasing: Beim Kilometer-Leasing berechnet sich die Leasing-Rate anhand
einer jahrlich festgeschriebenen Fahrleistung (inklusive Freibetrag). Liegt eine
Uberschreitung des Freibetrags vor, so kommt ein Mehrkilometersatz von ca. 10 bis
15 Cent pro Kilometer dazu. Im Vorfeld muss der Leasingnehmer die voraussichtliche
Kilometerleistung (i.d.R. 10.000, 15.000 oder 20.000 Jahreskilometer) somit gut
abschatzen, tragt dafiir aber kein Restwert-Risiko. Gleiches gilt fir weniger gefahrene
Kilometer, die oft geringer riickvergtitet werden.

2. Restwert-Leasing: Beim Restwert-Leasing berechnet sich die Leasing-Rate aus der
Differenz zwischen dem Fahrzeugwert zu Beginn des Leasings und dem
voraussichtlichen Fahrzeugwert am Ende des Vertrags. Dabei tragt der
Leasingnehmer das Risiko des Wert-Verlusts, der wie bereits erwahnt bei
Batterieelektrischen-Fahrzeugen besonders schwer einzuschatzen ist.

3. Vertrag mit Andienungsrecht: Der Vertrag mit Andienungsrecht ist eine Variante des
Restwert-Leasings. Ist der Restwert niedriger als vorher kalkuliert, so muss in diesem
Fall der Leasingnehmer das Fahrzeug eventuell kaufen.

Ein Kilometer-Leasing im Bereich der Elektromobilitat wird mehr und mehr angeboten. Das
Restwert-Leasing kann ein Risiko darstellen, sich aber auch fiir den Leasingnehmer lohnen,
wenn der Leasingnehmer seine Jahreskilometerleistung nicht abschatzen kann oder sich der
Wert des Fahrzeugs als sehr stabil herausstellt. Bei diesem Modell des Leasings handelt es
sich jedoch um ein Auslaufmodell, welches kaum noch angeboten wird.¢

¢ (ADAC, 2015)



\’ Verkehr mit
-2~

W Kopfchen

Elektromobilitat und Leasing

Im Bereich der Elektromobilitat gibt es des Weiteren drei Leasing-Modelle:

1.

3.1.

Batterieleasing: Da die Batterie einen grof3ien Teil der Fahrzeugkosten ausmacht, stellt

sie auf Grund der Ladeinfrastruktur, neuen Technologien und rasanten Produktzyklen
ein Risikofaktor beim Leasing von Batterieelektrischen-Fahrzeugen dar. Beim Kauf
eines Elektroautos oder beim Leasen Uber ein Restwertmodell ist die Moglichkeit, das
Speichermedium separat zu leasen, sehr attraktiv, um Kosten zu sparen und das
Restwertrisiko zu minimieren. Die Anschaffungskosten eines Fahrzeugs sind dadurch
geringer und beim Austausch (Bsp. Renault Zoe) kénnen, in Form von zwei Modellen
je nach Fahrleistung, neue Technologien zum Einsatz kommen. Die Kosten fir die
Batterie werden dann auch als monatlicher Betrag gezahlt. Gleichzeitig erhoht dies fir
den Autohersteller die Kundenbindung.

Branding: Wie bereits erwahnt bieten unterschiedliche Unternehmen Spar-Aktionen
an, wenn das Batterieelektrische-Fahrzeug als Werbeflache dient. SIXT und Yellow-
Strom boten in der Vergangenheit zum Beispiel einen BMWi3 mit einem Yellow-
Branding an. Ein ahnliches Angebot gibt es bei der Mercedes Benz Leasing GmbH und
GASAG, die einen Smart fortwo/forfour mit GASAG-Branding anboten. Einzelne
Stromanbieter wie die Mainova AG bieten einmalig 250 € im Rahmen eines
Sonderwerbevertrags  fir die  Anbringung von Werbung auf einem
Batterieelektrischen-Fahrzeug an.

Leasing Anbieter mit Gebrauchtfahrzeugen: Die Electrify GmbH bietet als reiner E-
Leasing-Anbieter vier Fahrzeugtypen als Gebrauchtwagen an. Sie biindeln dabei alle
Kunden als Flotte. Ein weiterer Anbieter (X-Leasing.de) bietet neue und gebrauchte
Elektro-Fahrzeuge ohne Kilometerangabe an.’

Beschaffung von batterieelektrischen Fahrzeugen

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht iiber die Leasingangebote und -raten fiir
Batterieelektrische-Neufahrzeuge unterschiedlicher Anbieter. Die obere Zahl in der Tabelle 1
zeigt den Preis bei einer Laufzeit des Vertrags von vier Jahren, 10.000 km/a
Kilometerbegrenzung und 0 € Anzahlung, die untere Zahl den Preis bei einer Laufzeit des
Vertrags von zwei Jahren, 20.000 km/a Kilometerbegrenzung und 0 € Anzahlung.

Tabelle 1: Ubersicht der Leasingangebote und -raten fiir Elektroneufahrzeuge.?

Fahrzeug Sixt Leasing SE Meinauto.de (ALD Directlease.de (nur
Lease Finanz GmbH) Gewerbe)
Renault ZOE Life Nicht vorhanden JAuf Anfrage” 403 €
5506 €
BMW i3 125 kW 755 € JAuf Anfrage” 616 €
1.309 € 826 €
Nissan Leaf 450 € 456 € 457 €

7 (Sogorski, 2016)
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737 € 790 € 618 €

VW e-UP Nicht vorhanden 360 € 332 €
621€ 472 €

Hyundai IONIQ PLUG-IN 368 € 328 € 327 €
HYBRID TREND 565 € 489 € 436 €

Im direkten Vergleicht mit konventionell betriebenen Fahrzeugen, die ahnliche
Investitionsgesamtkosten im Falle eines Barkaufs aufweisen, werden Unterschiede bei den
Leasingraten fir einen vermeintlich gleichwertiges Fahrzeug deutlich (Tabelle 2]. Gegentiber
einem Subaru Impreza ist die Rate Nissan Leaf (Batterieelektrisches-Fahrzeug) um 19 % (bei
10.000 km/a) bzw.26,2 % (bei 20.000 km/a) teurer. Ebenso verhilt es sich beim VW e-Up und
dem Golf 7 Variant, bei dem der e-UP um 34,3 bzw. 72 % teurer ist als der Golf 7 Variant. Dabei
wird deutlich, dass sich die Markt- und Kalkulationsrisiken fur Leasinggeber hinsichtlich
Batterieelektrischer-Fahrzeuge auf die Leasingraten fir den Endkunden niederschlagen
konnen.

Tabelle 2: Vergleich Barkauf und Leasingraten.

Auto Barkauf [€] Leasingrate (bei 4 Jahren, Leasingrate (bei 2 Jahren,
10.000 km/a) [€] 20.000 km/a) [€]

Nissan Leaf 36.800 450 737

Subaru Impreza 27.418 378 584

VW e-UP 21.420 360 621

VW Golf 7 Variant 21.420 268 360

3.2.  Rentabilitat von batterieelektrischen Fahrzeugen

Die Rentabilitat eines batterieelektrischen Fahrzeugs zeigt sich am besten im direkten
Vergleich mit einem Fahrzeug mit Verbrennungsmotor. Basierend auf den Nutzerprofilen wird
die Rentabilitat batterieelektrischer Fahrzeuge gegentber konventionellen Fahrzeugen fir
jede Nutzergruppe gesondert betrachtet. Im Folgenden wird die Rentabilitat graphisch
veranschaulicht. Die graphischen Darstellungen basieren auf dem Tool des EMOB-
Kostenrechners.? Im Folgenden werden die Nutzerprofile .,Pendler” und des .Zweitwagens”,
des .,Ambulanten Pflegediensts” beleuchtet.

Nutzerprofil ,Pendler” (50 km)

Die erste Rentabilitatsbetrachtung bezieht sich auf das Nutzerprofil des .,Pendlers”. Tabelle 3
zeigt dieses Profil beispielhaft fir eine Strecke von 50 km.

9 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Tabelle 3: Rentabilitdtsbetrachtung: Nutzerprofil ,,Pendler” 50 km

Nutzerprofil »Pendler

Route Enkenbach-Alsenborn und BASF/Ludwigshafen
Einfache Wegstrecke 50 km

Kilometerleistung pro Jahr 25.000 km

Kraftstoffarten im Vergleich Benzin/Batterieelektrisch

Antrieb Benzin Batterieelektrisch
Kraftstoff-/Strom-Verbrauch 7,011/ 100 km 17,8 kWh / 100 km
Anschaffungsjahr 2018 2018

Elektrische Reichweite - 200 km
Fahrzeugart Mittelklasse

Haltedauer 5 Jahre

Vergleicht man ein Elektrofahrzeug und ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor (Benzin) der
Mittelklasse in privater Nutzung und dem Anschaffungsjahr 2018 sowie einer
Kilometerleistung von 20.000 km/a, so zeigt das Batterieelektrische-Fahrzeug (griin) erst ab
einer Fahrleistung von ca. 17.000 km/a eine Kosteneinsparung gegeniiber einem Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor (blau) (siehe Abbildung 2). Ein Batterieelektrisches-Fahrzeug ist also auf
ladngere Sicht erst bei hoher Nutzung (bzw. fiir Pendler zur BASF) finanziell vorteilhaft.

65.000

60.000

55.000

50.000

45.000

40.000

©35.000 ——
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'£30.000 B
25,000 =
20.000
15.000
10.000

5,000

0
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Abbildung 2: Kostenverlauf in Abhdngigkeit von der jéhrlichen Fahrleistung ,,Pendler” 50 km 1°

Die folgende Abbildung zeigt wie die Gesamtkosten eines Fahrzeugs von der Haltdauer
abhangen. Dabei werden bis auf die Haltdauer die gewahlten Eingangsgrof3en zugrunde
gelegt. Als Bandbreite werden Variationen der Szenario-Annahme fir Kraftstoffpreis,
Strompreise und Batteriepreise dargestellt. Ein Batterieelektrisches-Fahrzeug wird ab einer
Haltedauer von dreieinhalb Jahren im Verhaltnis glinstiger als ein vergleichbares Fahrzeug
mit Ottomotor (siehe Abbildung 3).

10 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Abbildung 3: Kostenverlauf in Abhdngigkeit von der Haltdauer fiir das Nutzerprofil ,Pendler” 50 km!

Deutliche Unterschiede zeigen sich jedoch in den CO2-Emissionen in Abhangigkeit von der
Haltedauer. Die unmittelbaren Treibhausgas-Emissionen eines Batterieelektrischen-
Fahrzeugs liegen uber die ganze Varianz der jahrlichen Fahrleistung deutlich unterhalb denen
eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor. Die Emissionen bezogen auf die Nutzungsphase
eines Mittelklasse-Benziners liegen bei etwa 25 Tonnen, die eines Mittelklasse-Elektroautos
bei nur etwa 8 Tonnen, vgl. Tabelle 4. In diesem Bereich sind somit gro3e Einsparungen,
besonders bei hoher Nutzung, zu erzielen.
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Abbildung 4: CO,-Emissionen in Abhdngigkeit der Haltedauer fiir das Nutzerprofil ,,Pendler” 50 km*2

1 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Abbildung 5: Verteilung der Kostenbestandteile fiir das Nutzerprofil ,,Pendler” 50 km*3

Werden die Kosten eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs und eines Benziners im Detail
verglichen, so fallt auf, dass der Anschaffungspreis des Batterieelektrischen-Fahrzeugs
deutlich grofBer ist als der eines Benziners. Dem gegeniiber stehen jedoch die geringeren
Kraftstoffkosten, Fixkosten und variable Kosten eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs im
Vergleich zu einem Benziner.

Die Rentabilitat eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs ist bei einer hoheren Auslastung im
Vergleich zu einem Benziner, die deutlich geringeren Gesamtkosten und bei einer Haltedauer
von uUber drei Jahren gegeben.

13 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Tabelle 4: Ubersicht Kosten Elektrofahrzeug vs. Benziner fiir das Nutzerprofil ,,Pendler” 50 km14

Kostenbestandteile
Fahrzeuganschaffung
Kaufpramie
Ladeinfrastruktur
Kraftstoffe
Schmierstoffe
Wartung / Reparatur
Inspektionen
Versicherung
Kfz-Steuer

Fahrzeugrestwert

Gesamtberechnungen
Gesamtkosten

CO,-Emissionen
(Nutzungsphase)

Die CO,-Werte beziehen auf den
heutigen Strommix in

Deutschland.

&= Mittel - Benzin
19.627€

0€

0€

12.392€

328€

4.789€

225€

3.983€

517€

-6.819€

& Mittel - Benzin

35.044€

24,535t CO,

& Mittel - Elektrofahrzeug
33.412€

-4.000€

175€

5.459€

0€

3.026€

136€

3.983€

0€

-9.979€

& Mittel - Elektrofahrzeug
32.813€

8,973t CO,

Nach der Gesamtkostenberechnung ist der Preis eines Mittelklasse-Benziners mit 35.044
Euro 2.231 € teurer als der eines Mittel-Klasse-Elektrofahrzeugs mit 32.813Euro.

14 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Nutzerprofil ,Pendler” (100 km)

Die zweite Rentabilitatsbetrachtung bezieht sich auf das Nutzerprofil des ,Pendlers” fiir eine
Strecke von 100 km und ein Dieselfahrzeug. Tabelle 5 zeigt dieses Profil beispielhaft.

Tabelle 5: Zweite Rentabilitédtsbetrachtung: Nutzerprofil "Pendler" 100 km

Nutzerprofil »Pendler

Route Enkenbach-Alsenborn und BASF/Ludwigshafen
Einfache Wegstrecke 100 km

Kilometerleistung pro Jahr 25.000 km

Kraftstoffarten im Vergleich Diesel/Batterieelektrisch

Antrieb Diesel

Kraftstoff-/Strom-Verbrauch 5,321/ 100 km 17,8 kWh / 100 km
Anschaffungsjahr 2018 2018

Elektrische Reichweite - 200 km
Fahrzeugart Mittelklasse

Haltedauer 5 Jahre

Im Vergleich eines Elektrofahrzeug mit einem Fahrzeug mit Verbrennungsmotor (Diesel) der
Mittelklasse in privater Nutzung und dem Anschaffungsjahr 2018 sowie einer
Kilometerleistung von 20.000 km/a, zeigt das Batterieelektrische-Fahrzeug (lila) ab einer
Fahrleistung von ca. 21.000 km/a eine Kosteneinsparung gegeniiber einem Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor (griin) (siehe Abbildung 6). Ein Batterieelektrisches-Fahrzeug ist also auf
langere Sicht erst bei hoher Nutzung finanziell vorteilhaft.

in Euro*
\
\

25.000 oA e

Abbildung 6: Kostenverlauf in Abhéngigkeit von der jdhrlichen Fahrleistung “Pendler” 100 km*>

In der folgenden Abbildung werden die Gesamtkosten eines Fahrzeugs in Abhangigkeit von
der Haltdauer gezeigt. Dabei werden bis auf die Haltdauer die gewahlten Eingangsgrof3en

15 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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zugrunde gelegt. Als Bandbreite werden Variationen der Szenario-Annahme fir
Kraftstoffpreis, Strompreise und Batteriepreise dargestellt. Ein Batterieelektrisches-
Fahrzeug (lila) ist erst ab einer Haltedauer von dreieinhalb Jahren ginstiger als ein
vergleichbares Fahrzeug mit Verbrennungsmotor (griin] (siehe Abbildung 7).

70.000
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50,000

*

40.000

in Euro

30.000

20.000

10.000

1 3 5 T 9 11

Abbildung 7: Kostenverlauf in Abhdngigkeit von der Haltdauer fiir das Nutzerprofil ,,Pendler” 100 km*¢

Ebenso wie fiir das Nutzerprofil ,Pendler” 50 km zeigen sich deutliche Unterschiede in den
COz-Emissionen in Abhangigkeit von der Haltedauer. Die Treibhausgas-Emissionen eines
Batterieelektrischen-Fahrzeugs liegen Uber die ganze Varianz der jahrlichen Fahrleistung
deutlich unterhalb denen eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor (siehe Abbildung 8). Die
Emissionen bezogen auf die Nutzungsphase eines Mittelklasse-Diesels liegen bei 21 Tonnen,
die eines Mittelklasse-Elektroautos bei nur 9 Tonnen. In diesem Bereich sind somit grof3e
Einsparungen, besonders bei hoher Nutzung, zu erzielen.
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16 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Abbildung 8: CO,-Emissionen in Abhdngigkeit der Haltedauer fiir das Nutzerprofil ,,Pendler” 100 km”
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Abbildung 9: Verteilung der Kostenbestandteile fiir das Nutzerprofil ,,Pendler” 100 km18

Werden auch hier die Kosten eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs und eines Diesels im
Detail verglichen, so fallt auf, dass ebenso in diesem Beispiel der Anschaffungspreis des
Batterieelektrischen-Fahrzeugs deutlich grof3er ist als der eines Diesels. Die Kosten fiir den
Kraftstoff eines Diesels sind gegeniiber dem Ottomotor in diesem Beispiel jedoch geringer.
Dennoch sind die Kraftstoffkosten fur ein Batterieelektrischen-Fahrzeug der Mittel-Klasse,
ebenso wie Fixkosten und variablen Kosten, im Vergleich zu einem Diesel geringer. Wie in den
vorherigen Kapiteln schon erwahnt, weist Tabelle 6 jedoch auf den geringeren Fahrzeug-
Restwert eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs hin.

Bei einer hoheren Auslastung, durch die geringeren Gesamtkosten und bei einer Haltedauer
von Uber vier Jahren ist die Rentabilitat eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs gegeniber
einem vergleichbaren Diesel gegeben.

17 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
18 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Tabelle 6: Ubersicht Kosten Elektrofahrzeug vs. Diesels fiir das Nutzerprofil ,,Pendler” 100 km?2°

Kostenbestandteile
Fahrzeuganschaffung
Kaufpramie
Ladeinfrastruktur
Kraftstoffe
Schmierstoffe
Wartung / Reparatur
Inspektionen
Versicherung
Kfz-Steuer
Fahrzeugrestwert
Gesamtberechnungen
Gesamtkosten

CO,-Emissionen
(Nutzungsphase)

Die CO,-Werte beziehen auf den
heutigen Strommix in
Deutschland.

& Mittel - Diesel
22.301€

0€

0€

8.065€

387€

4,903€

225€

4,293€

920€

-7.665€

&= Mittel - Diesel
33.429¢€

20,95t CO,

¢ Mittel - Elektrofahrzeug
33.412¢€

-4.000€

T75€

5.459€

0€

3.026€

136€

3.983€

0€

-9.979€

& Mittel - Elektrofahrzeug
32.813¢€

8,973t CO,

Nach der Gesamtkostenberechnung ist der Preis eines Mittelklasse-Diesels mit 33.429 Euro
616 Euro hoher als der eines Mittel-Klasse-Elektrofahrzeugs mit 32.813 Euro.

19 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Nutzerprofil ,Zweitwagen”

Die dritte Rentabilitatsbetrachtung bezieht sich auf das Nutzerprofil des .Zweitwagens”.
Tabelle 7 zeigt dieses Profil beispielhaft fur einen Kleinwagen mit einer Kilometerleistung von
8.000 km/a.

Tabelle 7: Dritte Rentabilitétsbetrachtung: Nutzerprofil "Zweitwagen"

Nutzerprofil ~Zweitwagen®

Route Freizeit, Urlaub, Erledigungen etc.

Einfache Wegstrecke -

Kilometerleistung pro Jahr 8.000 km

Kraftstoffarten im Vergleich Benzin/Batterieelektrisch

Antrieb Batterieelektrisch
Kraftstoff-/Strom-Verbrauch 6,021/ 100 km 14,06 kWh / 100 km
Anschaffungsjahr 2018 2018

Elektrische Reichweite - 150 km
Fahrzeugart Kleinwagen

Haltedauer 5 Jahre

Im Vergleich eines Elektrofahrzeug mit einem Fahrzeug mit Ottomotor der Kleinwagen-Klasse
in privater Nutzung und dem Anschaffungsjahr 2018 sowie einer Kilometerleistung von 8.000
km/a, zeigt das Batterieelektrische-Fahrzeug (gelb) ab einer Fahrleistung von ca. 7.000 km/a
eine mogliche Kosteneinsparung gegeniiber einem Fahrzeug mit Verbrennungsmotor (rot)
(siehe Abbildung 10). Bei geringen Fahrleistungen entwickelt sich die Rentabilitat erst tber
eine entsprechende Haltedauer des Fahrzeugs.
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Abbildung 10: Kostenverlauf in Abhédngigkeit der Fahrleistung in km/a fiir das Nutzerprofil ,Zweitwagen “?°

Die folgende Abbildung zeigt wie die Gesamtkosten eines Klein-Fahrzeugs von der Haltdauer
abhangen. Dabei werden bis auf die Haltdauer die gewahlten Eingangsgroflen zugrunde

2 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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gelegt. Als Bandbreite werden Variationen der Szenario-Annahme fir Kraftstoffpreis,
Strompreise und Batteriepreise dargestellt. Ein Batterieelektrisches-Fahrzeug (gelb) ist bei
geringen Fahrleistungen erst ab einer Haltedauer von ca. 4-5 Jahren glinstiger als ein
vergleichbares Fahrzeug mit Verbrennungsmotor (rot) (siehe Abbildung 11).
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Abbildung 11: Kostenverlauf in Abhdngigkeit von der Haltdauer fiir das Nutzerprofil ,Zweitwagen “?!

Deutliche Unterschiede zeigen sich jedoch in den CO2-Emissionen in Abhangigkeit von der
jahrlichen Fahrleistung. Die Treibhausgas-Emissionen eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs
liegen Uber die ganze Varianz der jahrlichen Fahrleistung deutlich unterhalb denen eines
Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor. Die Emissionen bezogen auf die Nutzungsphase eines
Kleinwagens mit Verbrennungsmotor liegen bei 7 Tonnen, die eines kleinen Elektroautos bei
nur 2 Tonnen. In diesem Bereich sind somit grof3e Einsparungen, besonders bei hoher
Nutzung, zu erzielen.

Die Rentabilitat eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs ist bei einer geringen Auslastung im
Vergleich zu einem vergleichbaren Benziner nur bedingt bzw. nur bei langerer Haltedauer
gegeben.

21 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
17



\’ Verkehr mit

e, W Kopfchen

Elektromobilitat und Leasing

- = = =
[ ¥] - o @

=
(=]

Treibhausgasemissionen in t CO,-Aquivalenten

1 3 5 7 9 11

Abbildung 12: CO,-Emissionen in Abhdngigkeit der Haltedauer fiir das Nutzerprofil ,Zweitwagen “?2
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Abbildung 13: Verteilung der Kostenbestandteile fiir das Nutzerprofil ,Zweitwagen “?3

Werden die Kosten eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs und eines kleinen Benziners im
Detail verglichen, so fallt auf, dass der Anschaffungspreis des Batterieelektrischen-
Fahrzeugs grofler ist als der eines Benziners. Dem gegeniiber stehen jedoch die deutlich
geringeren Kraftstoffkosten, Fixkosten und variablen Kosten eines Batterieelektrischen-
Fahrzeugs. Wie in den vorherigen Kapiteln schon erwahnt, weist Tabelle 8 jedoch auf den
geringeren Fahrzeug-Restwert eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs hin.

22 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
23 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Tabelle 8: Ubersicht Kosten Elektrofahrzeug vs. Benziner fiir das Nutzerprofil ,,Zweitwagen “24

Kostenbestandteile
Fahrzeuganschaffung
Kaufpramie
Ladeinfrastruktur
Kraftstoffe
Schmierstoffe
Wartung / Reparatur
Inspektionen
Versicherung
Kfz-Steuer

Fahrzeugrestwert

Gesamtberechnungen
Gesamtkosten

CO,-Emissionen
(Nutzungsphase)

Die CO,-Werte beziehen auf den

heutigen Strommix in Deutschland.

& Klein - Benzin
12.359€

0€

0€

3.406€

86€

1.329€

225€

3.436€

319€

-5.270€

¢=) Klein - Benzin
15.891€

6,74t CO;

& Klein - Elektrofahrzeug
20.761€

-4.000€

T75€

1.379€

0€

800€

136€

3.436€

0€

-1.737€

¢=) Klein - Elektrofahrzeug
15.552€

2,267t CO;

Nach der Gesamtkostenberechnung ist der Preis eines kleinen Benziners mit 15.891 Euro nur
339 Euro hoher als der eines Elektrofahrzeugs der Kleinwagen-Klasse mit 15.552 Euro.

2% (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Nutzerprofil ,Ambulanter Pflegedienst”

Die vierte Rentabilitatsbetrachtung bezieht sich auf das Nutzerprofil des ,Ambulanten
Pflegedienstes” fiir eine Strecke von 70 km pro Tag.

Tabelle 9 zeigt dieses Profil beispielhaft.

Tabelle 9: Vierte Rentabilitétsbetrachtung: Nutzerprofil ,Ambulanter Pflegedienst”

Nutzerprofil »Ambulanter Pflegedienst“

Route Enkenbach-Alsenborn und Umgebung
Einfache Wegstrecke 70 km pro Tag

Kilometerleistung pro Jahr 15.000 km

Kraftstoffarten im Vergleich Benzin/Batterieelektrisch

Antrieb Benzin Batterieelektrisch
Kraftstoff-/Strom-Verbrauch 6,021/ 100 km 14,06 kWh / 100 km
Anschaffungsjahr 2018 2018

Elektrische Reichweite - 150 km
Fahrzeugart Kleinwagen

Haltedauer 5 Jahre

Im Vergleich eines Elektrofahrzeugs mit einem Fahrzeug mit Ottomotor der Kleinwagen-
Klasse in gewerblicher Nutzung und dem Anschaffungsjahr 2018 sowie einer
Kilometerleistung von 15.000 km/a, zeigt das Batterieelektrische-Fahrzeug (blau) ab einer
Fahrleistung von ca. 7.000 km/a eine Kosteneinsparung gegeniiber einem Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor (griin) (siehe Abbildung 14). Bei den hohen Fahrleistungen von
ambulanten Pflegediensten entwickelt sich die Rentabilitat relativ zlgig Uuber eine
entsprechende Haltedauer des Fahrzeugs.

50.000
45.000
40.000
35.000

30.000

in Euro®

25.000
20.000

15.000 e e
10.000

5.000

0
0 6000 12000 18000 24000 30000 36000 42000 48000

Abbildung 14: Kostenverlauf in Abhéngigkeit der Fahrleistung in km/a ,,Ambulanter Pflegedienst“?*

%5 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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In der folgenden Abbildung werden die Gesamtkosten eines Fahrzeugs in Abhangigkeit von
der Haltdauer gezeigt. Dabei werden bis auf die Haltdauer die gewahlten Eingangsgrof3en
zugrunde gelegt. Als Bandbreite werden Variationen der Szenario-Annahme fir
Kraftstoffpreis, Strompreise und Batteriepreise dargestellt. Ein kleines Batterieelektrisches-
Fahrzeug (blau) ist in diesem Beispiel nach gut zwei Jahren glinstiger als ein vergleichbares
kleines Fahrzeug mit Ottomotor (griin) (siehe Abbildung 15).

45.000
40.000 gets
35.000

30.000 s

25.000

in Euro*

20.000

15.000
10.000 /

5.000

1 3 5 7 9 11
Abbildung 15: Kostenverlauf in Abhédngigkeit der Haltdauer fiir das Nutzerprofil ,,Ambulanter Pflegedienst“?6

Ebenso wie fiir die vorherigen Nutzerprofile zeigen sich deutliche Unterschiede in den CO2-
Emissionen in Abhangigkeit von der jahrlichen Fahrleistung. Die Treibhausgas-Emissionen
eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs liegen Uber die ganze Varianz der jahrlichen
Fahrleistung deutlich unterhalb denen eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor. Die
Emissionen bezogen auf die Nutzungsphase eines kleinen Benziners liegen bei 13 Tonnen, die
eines kleinen Batterieelektrisches-Auto bei nur rund 4 Tonnen. In diesem Bereich sind somit
grofle Einsparungen, besonders bei hoher Nutzung, erzielbar.

2 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Treibhausgasemissionen in t CO,-Aquivalenten

Abbildung 16: CO>-Emissionen in Abhdngigkeit der Haltedauer fiir das Nutzerprofil ,Ambulanter Pflegedienst“?”

22.000
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18.000
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14, .
. 000 W Variable Kosten
I.IEJ 12.000 M Fixkosten
£ ' Ladeinfrastruktur
10.000 W Fahrzeuganschaffung *
8.000
6.000
4,000
2.000

Klein - Benzin Klein - Elektrofahrzeug

Abbildung 17: Verteilung der Kostenbestandteile fiir das Nutzerprofil ,Ambulanter Pflegedienst“?8

Werden auch hier die Kosten eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs und eines Benziners im
Detail verglichen, so fallt auf, dass ebenso wie angenommen der Anschaffungspreis des
Batterieelektrischen-Fahrzeugs deutlich teurer als der eines Benziners ist, jedoch die
Kraftstoffkosten fir ein Batterieelektrischen-Fahrzeug der Kleinwagen-Klasse, ebenso wie
Fixkosten und variablen Kosten, im Vergleich zu einem Benziner deutlicher geringer sind. Wie
in den vorherigen Kapiteln schon erwahnt, weist Tabelle 10 jedoch auf den schwer
abschatzbaren Fahrzeug-Restwert eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs hin.

Die Rentabilitat eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs ist hier schon bei einer Haltedauer von
gut zwei Jahren und durch die geringen Betriebskosten im Vergleich zu einem Benziner
gegeben.

27 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
28 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Tabelle 10: Ubersicht Kosten Elektrofahrzeug vs. Benziner fiir das Nutzerprofil ,Ambulanter Pflegedienst“2?

Kostenbestandteile
Fahrzeuganschaffung
Kaufpramie
Ladeinfrastruktur
Kraftstoffe
Schmierstoffe
Wartung / Reparatur
Inspektionen
Versicherung
Kfz-Steuer

Fahrzeugrestwert

Gesamtberechnungen

Gesamtkosten

CO,-Emissionen
(Nutzungsphase)

Die CO,-Werte beziehen auf den

heutigen Strommix in
Deutschland.

& Klein - Benzin
12.359¢€

0€

0€

6.387€

163€

2.497€

225€

3.436€

319€

-4.922€

¢ Klein - Benzin
20.463€

12,64t CO,

¢= Klein - Elektrofahrzeug
20.761€

-4.000€

T75€

2.586€

0€

1.505€

136€

3.436€

0€

-7.389€

& Klein - Elektrofahrzeug
17.811€

4,252t CO,

Nach der Gesamtkostenberechnung ist der Preis eines kleinen Benziners mit 20.463 Euro
2.652 Euro deutlich hoher als der eines Elektrofahrzeugs der Kleinwagen-Klasse mit 17.811

Euro, welches zu dem emissionsfrei bewegt wird.

2 (Schaufenster-Elektromobilitat/Oko-Institut, 2019)
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Zwischenfazit

Die Rentabilitat eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs ist bei einer hohen Auslastung, wie im
Beispiel des Pendlers, im Vergleich zu einem Benziner, und langerer Haltedauer gegeben.
Dort ist eine Einsparung von 2.231 Euro errechnet worden. Fir ein vergleichbares
Dieselfahrzeug und eine Strecke von 100 km betragt die Differenz nur 616 Euro. Der grofite
Unterschied, bezogen auf die Gesamtkosten, ist jedoch beim Vergleich eines Kleinwagens fiir
die Nutzergruppe .,Ambulanter Pflegedienst” zu sehen. Hier betragt die Ersparnis 2.652 Euro.
Die Rentabilitat ist im letzten Fall somit am grofBten.

3.3. Betriebskosten von batterieelektrischen Fahrzeugen

Die Wirtschaftlichkeit ist ein entscheidender Faktor fir die Investition in ein
Batterieelektrisches-Fahrzeug. Im Vergleich zu einem konventionellen
Verbrennungsfahrzeug sind die Anschaffungskosten eines batterieelektrischen Fahrzeugs
hoher. Durch die geringeren Betriebskosten kann diese anfangliche Hiirde jedoch amortisiert
werden. Aus diesem Grund ist eine Betrachtung lber den gesamten Nutzungszeitraum
notwendig.

Im Folgenden werden die reinen Betriebskosten zweier Fahrzeugmodelle (Mittelklasse-
Fahrzeug und leichtes Nutzfahrzeug) fir jeweils 10.000 und 15.000 km aufgeschlisselt. Die
Betriebskosten setzen sich dabei aus den Folgekosten fiir den Betrieb batterieelektrischer
Fahrzeuge exklusive Anschaffung und Abschreibung zusammen. Die Stromkosten stellen
hierbei den Hauptuntersuchungsgegenstand dar. Die Kosten fir eine Kilowattstunde (kWh])
Strom, die durch die kommunale Stromversorgung (Erneuerbare Energien) in Enkenbach-
Alsenborn bereitgestellt wird, belaufen sich auf 29 ct/kWh. Seit 2013 zeigt der Verlauf des
durchschnittlichen Strompreises nach dem BMWI eine Stagnation bei ca. 29,86 c/kWh.

Abbildung 18 zeigt den Deutschen Strommix fur das Jahr 2017.

@ Wasserkraft @ Biomasse Wind Solar @ Kernenergie Erneuerbare Nicht Erneuerbare
@ Braunkohle  @Steinkohle @ 0! Gas ® Andere

20.48 (3.8%)
49.06 (8.9%)
47 .45 (8.6%)

103.65 (18.8%)

TWh (%) TWh (%)

339.93 (61.8%)

81.74 (14.8%
209.97 (38.2%)

38.39 (7.0%)
133.98 (24 3%)

72.16 (13.1%)
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Abbildung 18: Deutscher Strommix 20173°

in ct/kWh
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Abbildung 19: Verlauf des durchschnittlichen Strompreises3?

Tabelle 11: Betriebskosten fiir ein Mittelklassefahrzeug

Laufleistung pro Jahr 10.000km 15.000km

Verbrauch (Strom) 17.52 kWh/100km 17.52 kWh/100km
Kraftstoff (Strom) 523 € (508 €)% 785 € (762 €)
Wartung/Reparatur 254 € 381€
Inspektion 28 € 28 €
Schmierstoffe 0€ 0€
Kfz-Steuer 0€ 0€
Versicherung 836 € 836 €
Betriebskosten pro Jahr (Strompreis 1.626 € 2.007 €

Enkenbach-Alsenborn)

30 (Fauenhoferinstitut, 2018)
31 (Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie, 2019)

32 Durchschnittspreis nach BMWI (2018): 0,2986 €/kWh
Strompreis E-Werke Enkenbach-Alsenborn: 0,29 €/kWh
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Tabelle 12: Betriebskosten fiir ein leichtes Nutzfahrzeug

Laufleistung pro Jahr 10.000km 15.000km

Verbrauch (Strom) 23.05 kWh/100km 23.05 kWh/100km
Kraftstoff (Strom) 688 € (669 €) 1.032 € (1.003 €]
Wartung/Reparatur 273 € 410 €
Inspektion 28 € 28 €
Schmierstoffe 0€ 0€
Kfz-Steuer 0€ 0€
Versicherung 903 € 903 €
Betriebskosten pro Jahr (Strompreis 1.873 € 2.344L €

Enkenbach-Alsenborn)

Tabelle 13: Kosten fiir die Integration in ein Buchungssystem

Anbieter Fleetster
Hardware 1,700 € (einmalig pro Fahrzeug)
Software Datenpaket 17,90 €; Fleetsterlizenz 15,00 € (pro Monat pro Fahrzeug]

Tabelle 14: Refinanzierung durch Werbung (Branding) der Fahrzeuge

Anbieter E-Werke Enkenbach-Alsenborn
Betrag 3.000 € jahrlich

Neben den Anschaffungskosten und dem Betrieb der Ladeinfrastruktur (652 €] fallt bei einem
Batterieelektrischen-Fahrzeug der geringere Kraftstoffverbrauch ins Auge. Ein
Batterieelektrischen-Fahrzeug benatigt nur 56 % des Kraftstoffs eines Benziners.

Mit der Grundannahme eines Leasings entstehen neben den monatlichen Kosten fur die
Leasingraten {blicherweise Kosten fiir die Uberfiihrung, die Zulassung, die Versicherung
inklusive Versicherungssteuer [(Kfz-Haftpflichtversicherung, -Vollkaskoversicherung,

Teilkaskoversicherung), die Kfz-Steuer, die Bearbeitungsgebiihren durch Handler, die
Abmeldung sowie die Begutachtung des Fahrzeugs durch unabhangige Sachverstandige (z.B.:
DEKRA) am Ende der Leasingzeit. Dariber hinaus koénnen Nachzahlungen, beim
Uberschreiten der vereinbarten Kilometer-Begrenzung, bei Beschadigungen oder schlechter
Pflege, am Vertragsende entstehen. Beiverschiedenen Anbietern, wie Directlease.de, werden
die Kosten fir die Wartung und der Verschleif3 wahrend der Laufzeit idbernommen und
Winterreifen sind inklusive. Bei anderen Anbietern kostet dieser Service einen Aufpreis. Oft
sind zudem teurere Servicewerkstatten im Vertrag vorgeschrieben. Die Wartung/Reparatur
eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs ist im Vergleich zu einem Benziner oft viel giinstiger. In
den obigen Beispielrechnungen bis zu 37 % (bei einem Mittelklasse-Wagen) bzw. 40 %
(Kleinwagen). Auch die Inspektion eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs ist mit 136 € um 89
€ gunstiger als bei einem Benziner. Auch der Kauf von Schmierstoffen fiir den Motor entfallt
beim Betrieb eines Batterieelektrischen-Fahrzeuges (Ersparnis von 328 € bei der Mittelklasse
bzw. 163 € bei Kleinwagen). Gerade im Bereich von haufigen ,Start-Stopp“-Vorgdngen auf
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Kurzstrecken kann sich dieser Vorteil schnell bemerkbar machen und wird dadurch vor allem
bei einer hohen Auslastung attraktiv.
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4. Fazit Elektromobilitat und Leasing

4.1. Ergebnisse der Potenzialanalyse

Wie Kapitel 3 zeigt sind aktuell Leasing-Angebote fiir Batterieelektrische-Fahrzeuge fir
Privatpersonen unverhaltnismafig teuer. Fir gewerbliche Kunden sind Leasing-Angebote
vergleichsweise attraktiv, da die Kosten als Betriebsaufwand abgesetzt werden konnen und
dies deutliche steuerliche Vorteile bringen kann.

Die Griindung einer eigenen Leasing-Gesellschaft fir Enkenbach-Alsenborn erscheint aus
mehreren Griinden schwierig. Unter einer Leasinggesellschaft versteht man einen ,[..]
Finanzdienstleister, der dem Vertragspartner (Leasingnehmer) ein leasingfahiges Objekt zur
Nutzung zur Verfligung stellt und dafiir ein Entgelt in Form einer zuvor vereinbarten
Leasingrate erhalt.”.3 Solche Leasinggesellschaften sind seit dem Jahr 2009 dem Bundesamt
fur Finanzdienstleistungen verpflichtet. Hierfir ist jedoch eine Bank-Erlaubnis erforderlich.
Eine solche zu erhalten ist an zahlreiche Bedingungen und Auflagen gekniipft (geregelt im
Kreditwesengesetz, Stand: 10.07.2018)%. Auf Grund des enormen Aufwands scheint die
Grundung einer eigenen Leasinggesellschaft fir Enkenbach-Alsenborn daher unrealistisch.
Gleichzeitig gibt es zahlreiche Anbieter auf dem Markt, die bereits auch zum Teil geforderte
Leasing-Angebote im Bereich der Batterieelektrischen-Fahrzeuge anbieten und auch bei
neuen Mobilitatsangeboten auf ein grofles Expertisenrepertoire zurickgreifen konnen.

Neben diesen rechtlichen und finanziellen Hiirden ist auch das Interesse der Bevdlkerung an
der Umfrage und am Thema Elektromobilitat nur maBig. Damit die Umfrage maoglichst
aussagekraftig ist, sollte eine Teilnahme von mindestens 100 Personen erreicht werden. Die
geringe Teilnehmerzahl von nur 24 Teilnehmern fiir die Umfrage in Enkenbach-Alsenborn
spricht fur eine mittleres Interesse an Batterieelektrischen-Fahrzeugen und Leasing in der
Bevolkerung.

Nachfolgend werden die Ergebnisse aus der Umfrage sowie den Expertengesprachen
dargestellt.

4.1.1. Auswertung der Umfrage

Trotz mehrmaliger Bewerbungen durch die Ortsgemeinde sind dem Aufruf zur Umfrage nur
24 Teilnehmer gefolgt, wobei vier davon nicht aus Enkenbach-Alsenborn stammen. Die
Umfrage zeigt jedoch, dass ein Interesse am Thema Elektromobilitat besteht und es erste
Beruhrungspunkte mit dem Thema Elektromobilitat bei vielen Befragten gibt. Dies l&sst
darauf schlief3en, dass die Umfrage eher von am Thema interessierten Personen in Anspruch
genommen wurde.

3 (abcfinancen GmbH, 2019)
3 (IHK Frankfurt am Main, 2019)
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Circa 80 % der Befragten nutzen einen Pkw an einem typischen Werktag, wobei die
Fahrleistungen zum Arbeitsweg und in der Freizeit den gréBten Anteil ausmachen [siehe
Abbildung 20).

Mit welchem Verkehrsmittel wird an Wie verteilt sich die durchschnittliche
einem typischen Werktag die groRte Fahrleistung auf Arbeitsweg, Nutzung im
Strecke zuriickgelegt? Dienst und Nutzung fir die Freizeit? (hochster
12 Anteil)
10 12

(=2}

]

4
2 .
0

Pkw (Benzin) Pkw (Diesel} Pkw (Elektro)  Regionalverkehr 0
(Bus und Bahn) Arbeitsweg in % Dienstlich in % Freizeitin %

Abbildung 20: Umfrageergebnisse zur Frage: ,,Mit welchem Verkehrsmittel wird an einem typischen Werktag die gréfste
Strecke zurtickgelegt?“ (links) und ,, Wie verteilt sich die durchschnittliche Fahrleistung auf Arbeitsweg, Nutzung im Dienst und
Nutzung fiir die Freizeit?“ (rechts)

Fir den Arbeitsweg benutzen ca. 58 % ausschlief3lich den Pkw. Die librigen Befragten nutzen
eine Kombination aus Fahrrad bzw. FuB3 und Auto sowie die Verbindung mit offentlichen
Verkehrsmitteln (vergleiche Abbildung 21). Etwa 70 % der Befragten legen zudem nur maximal
sechs Mal im Jahr eine Strecke von iber 300 km zurtick (siehe Abbildung 22).

Wie kommen Sie normalerweise zur Arbeit?
Mehrfachnennungen méglich (z.B. mit dem Fahrrad
zum Bahnhof)

16
14
12
10
8
6
a
: H EH B = = = =
Auto Auto+  Auto+ FuR  Bus/Bahn Auto + MFG + Auto + Auto +
Fahrrad Motorrad  Fahrrad + Homeoffice Bus/Bahn
Full +
Bus/Bahn

Abbildung 21: Umfrageergebnisse zur Frage: ,,Wie kommen Sie normalerweise zur Arbeit?”
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Wie oft pro Jahr fahren Sie mit dem Auto
einfache Strecken Uber 300 km?

i
=]

O = W s N Oy~ 00D

keine Strecken 1-3malpro  4-6malpro 79 malpro 10-14 mal pro
tber 300 km lahr lahr lahr lahr

Abbildung 22: Umfrageergebnisse auf die Frage: ,,Wie oft pro Jahr fahren Sie mit dem Auto einfache Strecken (iber 300 km?“

Auf die Frage, ob fur die Befragten die Anschaffung eines Elektroautos in den nachsten funf
Jahren in Frage kommen wiirde, antworteten 37 % der Umfrageteilnehmer, dass sie sich dies
vorstellen konnten. 54 % der Befragten schrecken jedoch vor den hohen Anschaffungskosten
fur ein Batterieelektrisches-Fahrzeug zuriick. Dies ist neben der Ladeinfrastruktur und der
Reichweite die Hauptbarriere der Teilnehmer (wie in Abbildung 23 zu sehen ist).
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Wirde die Anschaffung eines Elektroautos innerhalb der ndchsten
finf Jahre fir sie in Frage kommen? (Mehrfachnennungen

moglich)
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Abbildung 23: Umfrageergebnisse auf die Frage: ,, Wiirde die Anschaffung eines Elektroautos innerhalb der ndchsten fiinf Jahre
Flir Sie in Frage kommen?“

Die Befragung zu den verschiedenen Anschaffungsmaglichkeiten/Finanzierungsvarianten fir
eine Neuanschaffung zeigt ein ausgeglichenes Ergebnis zwischen Barkauf, Kredit und
Leasing, unabhangig davon, ob es sich um ein Batterieelektrisches-Fahrzeug handelt oder
nicht.
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Wie haben Sie in der Vergangenheit die
Anschaffung neuer Fahrzeuge finanziert
(Mehrfachnennungen moglich)?
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Abbildung 24: Umfrageergebnisse zur Frage: ,Wie haben Sie in der Vergangenheit die Anschaffung neuer Fahrzeuge

finanziert?”

Wie in Abbildung 24 zu sehen ist, haben 70 % der Befragten in der Vergangenheit ihr Fahrzeug
Uber eine Bank oder den Autohandler finanziert. Von den Befragten konne sich 66 % vorstellen
in der Zukunft ein Battereieelektrisches-Fahrzeug zu leasen. Wobei ca. 83 % der Befragten
eher bereit waren ein Battereieelektrisches-Fahrzeug zu leasen, wenn ein Pkw mit
konventionellem Antrieb fir langere Fahrten bereitgestellt werden wiirde.

P e
ONBOON &S00

Kénnen Sie sich vorstellen ein Elektroauto zu

Ja

Angenommen, Sie mdchten einen Renault
ZOE (Neupreis ca. 22.000 €) mit einer
Laufzeit von 36 Monaten leasen. Fiir wie
viele Fahrkilometer pro Jahr wiirden Sie
sich entscheiden?

12

10

(] [ - 8

Nein, aufgrund der  Nein, ich brauche Nein, Leasing kame 6

langen kein neues fiir mich sowieso 4
vertraglichen Fahrzeug und bin nichtin Frage 2 -

0

leasen?

Bindung mit einem
Gebrauchten 10.000 km fiir monatlich 20.000 km fiir monatlich 30.000 km flir monatlich
zufrieden 450€ 480€ 500€

Abbildung 25: Umfrageergebnisse auf die Fragen: ,Kénnen Sie sich vorstellen ein Elektroauto zu leasen?” (links) und
,Angenommen, Sie méchten einen Renault ZOE mit einer Laufzeit von 36 Monaten leasen. Fiir wie viele Fahrkilometer pro
Jahr wiirden Sie sich entscheiden?” (rechts)
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Ein Grofiteil der Befragten favorisiert bei 36 Monaten Laufzeit eine Fahrleistung von 20.000
km/a bei einer monatlichen Rate von 480 € (sieh Abbildung 25). Zudem waren 62 % der
Teilnehmer bereit alternative Finanzierungsformen, wie eine Leasingvariante mit auffalligem
Werbedruck fir einen gunstigeren Preis zu wahlen. Diese hohe Bereitschaft fir
flachendeckende Werbung auf Batterieelektrischen-Fahrzeugen bietet Potenzial fur die
Erarbeitung von moglichen Ma3nahmen. 80 % der Befragten wiirden sich dariber hinaus fir
einen jungen Gebrauchtwagen anstatt eines Neuwagens entscheiden. Favorisierte
Fahrzeugklasse wére bei den Befragten die Kompaktklasse [vergleiche Abbildung 26).
Abbildung 26 spiegelt zudem die hohe Attraktivitat von Gebrauchtwagen wieder.

Wéren Sie bereit, einen Renault ZOE (Neupreis Angenommen, Sie mochten einen Renault ZOE
ca. 22.000 €) mit Werbedruck, einer Laufzeit von (Neupreis ca. 22.000 €) mit einer Laufzeit von 36
36 Monaten und einer jihrlichen Fahrleistung Monaten und einer jahrlichen Fahrleistung von
von 10.000 km leasen. Dieser wirbt zum Beispiel 10.000 km leasen. Wiirden Sie sich fiir ein
fir die értlichen Stadtwerke oder einen gebrauchtes oder ein neues Fahrzeug
Stromanbieter. entscheiden?
20 20
15 15
10 10
5 5
0 - I 0 ]
Auffallig fir monatlich 250 € Eher unauffillig fiir Kein Werbedruck fur Junger Gebrauchtwagen fiir monatlich 280 Neuwagen fiir monatlich 450 €
monatlich 380€ monatlich 450€ £

Abbildung 26: Umfrageergebnisse auf die Fragen: ,,Wdren Sie bereit einen Renault ZOE mit Werbedruck, einer Laufzeit von 36
Monaten und einer jéhrlichen Fahrleistung von

4.1.2. Auswertung der Nutzerprofile

Aus den Auswertungen der Umfrage, Erfahrungswerten und dem Profil der Ortsgemeinde
Enkenbach-Alsenborn, mit den ansassigen und umliegenden Unternehmen, lassen sich drei
potenzielle Nutzerprofile festhalten, bei denen ein Interesse fir die Nutzung eines
Batterieelektrischen-Fahrzeugs besteht.

Die erste Nutzergruppe sind Berufspendler. Durch die Nahe zum Industriestandort
Ludwigshafen konnten Pendler pro Tag eine Strecke von insgesamt 100 km von Enkenbach-
Alsenborn zum Beispiel zur BASF nach Ludwigshafen zurlicklegen. Dies entsprache einer
Fahrleistung von ca. 22.000 km/Jahr und fallt damit in die Kategorie der Langstrecke.

Zweitwagennutzer bilden die zweite mogliche Nutzergruppe. Mit einem Zweitwagen konnten
diese Freizeitbeschaftigungen nachgehen, Erledigungen machen und in den Urlaub fahren.
Die Fahrtleistung dieses Profils ldge bei ca. 8.000 km/a. Dies entspricht einer Streckenart von
Kurz- bis Langstrecke.

Eine dritte Nutzergruppe bilden Ambulante Pflegedienste. Diese legen pro Tag ca. 70 km im
landlichen Raum zuriick und kamen auf eine mogliche jahrliche Fahrleistung von ca. 15.000
km. Die Streckenart waren hier die Kurzstrecken.
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Die folgende Tabelle zeigt die Kosten in finf Jahren fir einen Nissan Leaf ZE13%. Bei den
Leasing-Angeboten ist ein Restwert bei einer Ubernahme von 45 % inklusive.

Tabelle 15: Kostengegentiberstellung der verschiedenen Nutzerprofile.

Bar- Kosten Finan- Kosten Privat- Kosten Gewerbe- Kosten
kauf pro km zierung pro km leasing pro km leasing pro km
Nutzerprofil [€] [€] (2,95 % [€] (25.000 [€] (15.000 [€]
P eff. Zins) bzw. km) [€]
[€] 10.000
km) [€]
Berufs- 36.800 0,29 34.778 0,32 39.987 0,36
pendler
Zweitwagen-  36.800 0,80 34.778 0,87 37.706 0,94
nutzer
Ambulanter 36.800 0,43 34.778 0,46 35.251 0,47

Pflegedienst

4.1.3. Auswertung der Expertenbefragung

Im Rahmen des Elektromobilitdts-Konzepts .Leasing von Elektrofahrzeugen™ wurden
insgesamt sieben Experten durch das Konsortium zur Thematik befragt. Die Beteiligung der
Experten erfolgte Uber personliche Gesprache sowie telefonische Interviews. Die geflihrten
Experteninterviews dienen der Einschatzung der Entwicklung des Elektromobilitatmarktes,
der Recherche zu Beschaffungsformen und zur Erstellung von Nutzungskonzepten und
Nutzerprofilen. Daraus ergeben sich insbesondere Fragestellungen um die Themen
.Elektromobilitatsmarkt”, .Zielgruppe der Elektromobilitdt” und .Férderung von
Elektromobilitat”. Bei den Experten handelt es sich sowohl um gewerbliche Anbieter, als auch
um offentliche oder genossenschaftliche Institutionen. Befragt wurden:

- Energieagentur Rheinland-Pfalz

- Industrie- und Handelskammer Kaiserslautern

- Handwerkskammer der Pfalz

- Birger-Energie Rhein-Sieg eG/Umweltamt Stadt Siegburg
- Mobileeee GmbH

- Book-n-Drive GmbH

- KazenMaier Fleet Service

Die Einschatzung der Befragten zu den Themenkomplexen wird als relevant fir das Vorhaben
gesehen, da diese den aktuellen Stand zur Thematik auf regionaler und Bundesebene
widerspiegeln. Durch die Experten wird darauf hingewiesen, dass die Wirtschaftlichkeit von
Elektromobilitat ausschlaggebend fir deren Nutzung ist. Dabei ist das Verhaltnis von

% Die 2. Generation des Nissan Leaf ist im Jahr 2018 zum meistverkauften batterieelektrischen
Fahrzeug weltweit avanciert. Durch die grofle Popularitat liegen gleichzeitig bereits erste Analysedaten
bereit, die eine Restwertkalkulation vereinfachen (e.mobilitat, 2018)
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Reichweite und Kilometer-Leistung ein entscheidender Faktor fur die Wirtschaftlichkeit.
Zudem sind nur bestimmte Fahrten mit Batterieelektrischen-Fahrzeugen momentan
wirtschaftlich abbildbar. Die Beschaffung eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs erfolgt laut
Experten zumeist rein Uber eine Wirtschaftlichkeitsberechnung, bestehend aus Barankauf,
Finanzierung und Leasing. Bei vorhandenen konventionellen Leasing-Angeboten dominiert
zudem das Kilometer-Leasing. Eine Markt- und Restwert-Analyse fur Batterieelektrischen-
Fahrzeuge ist dariber hinaus schwer abschatzbar. Um eine entsprechende Auslastung der
Fahrzeuge zu erreichen, sind zielgruppenspezifische Angebote erforderlich. Fir gewerbliche
Kunden gibt es bereits attraktive Elektro-Leasing-Angebote. Nutzfahrzeuge sind momentan
jedoch unterreprasentiert und oft wenig attraktiv fur viele Betriebe.%

Der Markt fur Elektrofahrzeuge gestaltet sich insbesondere fiir Privathaushalte momentan
schwierig, da aktuelle Elektro-Leasing-Angebote unverhaltnismafig teuer sind. Dies ist
dadurch begriindet, dass sich der Markt fur Batterieelektrische-Fahrzeuge zurzeit in einer
Warteposition befindet. Es besteht eine Vorhaltung von Angebot und Versorgung, woraus sehr
hohe Preise und Raten resultieren. Dies macht den Markt, der im Moment eher mit
konventionellen Fahrzeugen geschwemmt wird, aktuell schwer zu kalkulieren. Mit einer
langsamen Konsolidierung des Marktes rechnen die befragten Experten Entspannung ab dem
Jahr 2020, nach dem der Abverkauf vorhandener Dieselfahrzeuge und eine Erhohung der
Produktionskapazitat von Batterieelektrischen-Fahrzeugen erfolgt ist. Bei einer oligopolen
Marktstruktur spielen hier zu Lande vor allem die unternehmerischen Weichenstellungen der
deutschen Automobilhersteller (bspw. VW 2025 Strategie) eine wesentliche Rolle. Deshalb
wird ein hoheres Potential fir einen Batterieelektrischen-Fahrzeugmarkt erst in zwei bis fiinf
Jahren gesehen.

Eine kommunale Forderung sollte laut Expertenmeinung zielgruppenspezifisch erfolgen,
sowie Angebote und eine bessere Ladeinfrastruktur beinhalten. Zudem sollte die
Elektromobilitat in den Kommunen starker prasent gemacht und nach aufien kommuniziert
werden.

4.2. Zwischenfazit

Nach Auswertung der Potentialanalyse, der Umfrage und der Expertenbefragung lasst sich
festhalten, dass die Griindung einer eigenen Leasing-Gesellschaft fiir Enkenbach-Alsenborn
schwierig erscheint. Grinde hierfir sind der enorme Aufwand zum Erlangen einer
Bankerlaubnis, ein mittleres Interesse an Batterieelektrischen-Fahrzeugen und Leasing in
der Bevolkerung und die aktuelle Lage am Fahrzeugmarkt. Dies sorgt dafir, dass es fir
gewerbliche Kunden bereits attraktive Elektro-Leasing-Angebote gibt, sich der Markt fur
Elektrofahrzeuge fur Privathaushalte momentan als schwierig darstellt. Darlber hinaus
spielen zielgruppenspezifische Angebote eine wichtige Rolle fir das Thema Elektromobilitat.

3 Neben dem durch die Deutsche Post entwickelten ,Streetscooter” steht als weitere Serienvariante
momentan lediglich der Nissan e-NV200 als Leichtes Nutzfahrzeug zur Verfiigung
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Nur durch hohe Auslastungen und Fahrleistungen lasst sich schnell eine bessere Rentabilitat
gegenuber Verbrennungsmotoren erzeugen.
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5. Alternativer Einsatz batterieelektrischer Fahrzeuge

Mit dem Hintergrund ,Bedarf, Voraussetzungen und Wirtschaftlichkeit fir die Ansiedlung
einer Leasing-Gesellschaft fur Elektrofahrzeuge zu prifen” (vergleiche
Ausschreibungsunterlagen) soll die kommunale Elektromobilitat gefordert werden. Das Ziel
der Liegenschaft ist es, den Einwohnerinnen und Einwohnern ginstig ein Elektrofahrzeug
anzubieten, die Maglichkeit zum Testen zu geben und den Anteil an Elektro-Autos zu erhéhen.
Wie die vorherigen Kapitel zeigen, ist das Leasingangebot im Bereich Elektromobilitat fir
Privathaushalte zurzeit eher unattraktiv. Die rechtlichen und finanziellen Hirden fur die
Grindung einer eigenen Leasinggesellschaft in Enkenbach-Alsenborn sind zudem sehr hoch.
Unter Einbezug der weiteren Analyseergebnisse sind alternative Anwendungsmodelle
entwickelt worden, um die Elektromobilitat in der Ortsgemeinde zu fordern. Durch die
gemeinsame Abstimmung mit der Ortsgemeinde hinsichtlich der Effektivitat und der lokalen
Realisierbarkeit, werden im Folgenden die favorisierten Modelle dargestellt, die immer auch
vor dem Hintergrund der aktuellen Forderkulisse geprift werden sollten:

59.1. Testmoglichkeiten ausweiten

Testmaoglichkeiten sind eine gute Maglichkeit das Interesse fir unbekannte Technologien und
Anwendungen zu wecken. Dabei konnen Hirden abgebaut und ein Aha-Effekt ausgelost
werden. Da ein Ziel der Ortsgemeinde darin besteht, den Einwohnerinnen und Einwohnern die
Maoglichkeit zugeben ein Elektrofahrzeug zu testen, sollen die vorhandenen Testmoglichkeiten
flr die Blrgerinnen und Birger der Ortsgemeinde ausgeweitet werden. Die Fahrzeuge sollen
dazu abends und am Wochenende Einwohnerinnen und Einwohnern, kostenlos oder gegen
eine geringe Gebiuhr, zur Verfiigung stehen.

Dazu soll die bestehende Elektro-Flotte der Ortsgemeinde in das bereits bestehende
Buchungssystem von Fleetster, einem Online-Buchungstool, integriert werden. Momentan ist
nur der VW e-UP in das System integriert. Ziel ist es, einen der beiden eGolfs folgen zu lassen
und die gleichzeitige Auslastung der Fahrzeuge zu verbessern. Die jahrliche Fahrleistung des
VW e-UP’s betragt zurzeit ca. 1.500 km und die des VW eGolf's ca. 10.000 km. Die technische
Einbindung des VW eGolf's soll zeitnahe gepriift werden. Dazu sind ein Einbau der Schnittstelle
(Hardware) zu Fleetster und einmalige Kosten von ca. 1.700 € nétig. Zusétzlich fallen Kosten
fur ein Datenpaket von 17,90 sowie eine Fleetster-Lizenz von 15,00 € pro Monat und Fahrzeug
an. Die Kosten fir ein Fahrzeug und zwei Jahren Laufzeit wiirde demnach ca. 2.500 Euro
kosten. Durch die angedachte Anbringung eines Brandings des E-Werks besteht die
Maglichkeit einer Gegenfinanzierung fur die monatlichen Kosten des Fahrzeugs. Damit die
Birgerinnen und Birger das Angebot vor allem am Wochenende und, sofern Interesse besteht
und es keinen Bedarf der Ortsgemeinde gibt, auch unter der Woche kostenlos nutzen kdnnen,
muissten sie sich einmalig bei der Ortsgemeinde anmelden. Eine Nutzung am Abend ist
schwierig, da die Batterieelektrischen-Fahrzeuge zu dieser Zeit aufgeladen werden miissen.
Eine Nutzung des Test-Angebots ist rechtlich unproblematisch, da die Haftung unter anderem
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uber die Fleetster-App geregeltist. Ein kommerzieller Hintergrund darf bei dem Angebot nicht
entstehen.

Unabhangig von der Ausweitung der Nutzung durch Birgerinnen und Birger sollen die
Beschaftigten der Ortsverwaltung eine Einfihrung zur Nutzung erhalten. Dadurch sollen noch
bestehende Hemmnisse abgebaut werden.

Dieses Alternativ-Modell ist somit eine einfach zu realisierende und kostengiinstige Losung
zur Forderung und Prasenz der Elektromobilitat in Enkenbach-Alsenborn. Nachteilig ist
hingegen, dass es sich nur um eine geringe Erweiterung des bestehenden Angebots handelt
und die Nutzung grofitenteils auf das Wochenende beschrankt ist. Dennoch werdend die
Birgerinnen und Birger starker an das Thema herangefihrt.

5.2. Neue E-Fahrzeuge beschaffen

Durch die Anschaffung von neuen Batterieelektrischen-Fahrzeugen konnten die Attraktivitat
eines batterieelektrischen Mobilitatsangebots gesteigert werden und Fahrzeuge der
Ortsgemeinde den Einwohnerinnen und Einwohnern auch Uber mehrere Wochen zur
Verfligung gestellt werden. Erfahrungen aus dem Bereich Carsharing haben gezeigt, dass
insbesondere ein verfligbares Angebot die Nachfrage an alternativen Mobilitatsmodellen
schaffen kann.

Dabei konnen die Fahrzeuge ebenfalls in das bestehende Buchungssystem der Ortsgemeinde
integriert werden und fiir verschiedene Fahrtentypen genutzt werden. Uber Férderaufrufe,
wie ehemals dem der NOW-Férderung (ausgelaufen am 31.08.2018), ist die Forderung des
Kaufs von Batterieelektrischen-Fahrzeugen fiir kommunale Flotten mdoglich. Von einer
Forderung wird zum Beispiel der Mehrpreis im Vergleich zu einem vergleichbaren
konventionellem Referenzfahrzeug anteilig Ubernommen. Die Differenz ist fir Kommunen
und Betriebe zu 75 bis 90 % forderfahig. Ein Leasing ist dabei zu 40 % des
Gesamtleasingangebots forderfahig (vergleiche Tabelle 16).

Tabelle 16: NOW-Liste zeigt die Finanzdifferenz

Typ E- Bruttopreis Typ Bruttopreis Forderfdhige Anzahl zu Forder-
Fahrzeug E-Fahrzeug Referenz- Referenz- Ausgabe pro beschaffender fahige
[€] fahrzeug fahrzeug Fahrzeug Fahrzeugen Ausgaben
[€] (brutto) [€] des Typs [€]
Nissan 36.800,00 Nissan 18.490,01 13.460,00 2 26.920,00
Leaf ZE1 Pulsar
(40 kwh) Visia

Mit der Hilfe solch einer Forderung konnte ein weiteres Batterieelektrisches-Fahrzeug
angeschafft werden. Grundsatzlich besteht bei einer Anschaffung das Interesse lber einen
Drittanbieter (Leasinggesellschaft] ein Fahrzeug fir die Gemeinde Uber die Férderung zu
leasen. Dieses Fahrzeug soll den Birgerinnen und Birgern im Rahmen des eigenen
Buchungssystems bereitgestellt werden. Hierbei soll zudem auf die Forderkoordination einer
bestehenden Leasinggesellschaft zuriickgegriffen werden und der Prozess mit dieser gepriift
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werden. Viele Leasinggesellschaften wickeln eigenstandig die Forderung und Gelder ab, um
zum einen als integrierter Mobilitatsdienstleister aufzutreten und gleichzeitig die
Hemmschwelle einer Forderung im Bereich Elektromobilitat gegeniber kleineren
Kommunen mit begrenzten Ressourcen abzubauen. Wird gleichzeitig das Fahrzeug mit einem
Branding des E-Werks versehen, ist eine Gegenfinanzierung fur die monatlichen Kosten der
Fahrzeuge maoglich. Anfallende Nebenkosten der Fahrzeuge, die nicht tUber eine Forderung
abgedeckt sind, sollen lber die Gebuhr fir die Nutzung gedeckt werden. Dabei wird kein
Gewinn fur die Gemeinde entstehen.

Das Angebot auf zwei weitere batterieelektrische Fahrzeuge fur die Birgerinnen und Birger
auszuweiten ist eine gute Moglichkeit die Elektromobilitat in der Breite zu verankern. Daruber
hinaus hat sich gezeigt, dass im Bereich batterieelektrische Leihfahrzeuge ein grof3eres
Angebot auch weitere Nachfrage schafft. So waren auch Fahrten unter der Woche ohne
Absprache moglich. Zudem hilft eine grof3ere Bandbreite an verschiedenen Fahrzeugen
(Leichtes Nutzfahrzeug, Personentransporter, Kleinwagen und Kompaktwagen) dabei, die
verschiedenen Einsatzmaglichkeiten der Elektromobilitat besser zu analysieren.

59.3. Mit lokalen Taxiunternehmen kooperieren

Als weiteres Alternativ-Modell besteht zusatzlich die Maglichkeit mit einem lokalen
Taxiunternehmer der Gemeinde eine Kooperation zum Thema Elektromobilitat einzugehen.
Das bestehende Taxiunternehmen wickelt vor allem den Schilerverkehr ab, zeigt jedoch
grofles Interesse an Elektromobilitat. Es nutzt bereits finf Batterieelektrische-Fahrzeuge und
plant die Anschaffung von zehn weiteren Elektrofahrzeugen sowie von offentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur. Vorhandene Fahrzeuge konnten abseits der Nutzungs- und
Transportzeiten werktags ab Nachmittag, an Wochenenden oder in den Ferien fiir andere
Nutzergruppen bereitgestellt und in die kommunale Buchungsplattform integriert werden.
Ein Nachteil ergibt sich durch die Lage des Taxiunternehmens. Dieses ist im
Dienstleistungspark ansassig und ist erst mit dem (eigenen) Auto zu erreichen. Fahrten in
Richtung Kaiserslautern konnten attraktiv sein, da der Dienstleistungspark hier auf dem Weg
liegt. Die Tatsache, dass im Dienstleistungspark vom Privatauto auf das Batterieelektrische-
Fahrzeug umgestiegen werden muss, schmalert die Attraktivitat. Ein Angebot, welches nicht
Uber eigene Fahrzeuge abgedeckt werden kann, wie zum Beispiel die Nutzung eines 9-Sitzers
fur kleine Gruppen, die einen Ausflug machen wollen, kdnnte durchaus interessant sein.
Hierflir muss jedoch ein verninftiger Preis angeboten werden.

Langfristig ist das Konzept eine gute Moglichkeit, um das Angebot an batterieelektrischen
Fahrzeugen und alternativen Mobilitatsangeboten in Enkenbach-Alsenborn nachhaltig zu
sichern. Dabei ist ein wirtschaftlich tragfahiges Konzept anzustreben. Die Synergieeffekte
erhohen mafigeblich die Effizienz und Auslastung der Fahrzeuge, sowie den Anteil der
regionalen Wertschopfung (lokaler Kraftstoff wird durch lokale Unternehmen genutzt). Das
batterieelektrische Mobilitatsangebot kann mit Hilfe dieses Modells in der Ortsgemeinde
sukzessive ausgebaut und den Birgerinnen und Blirgern nahegebracht werden.
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5.4. Fazit

Fur alle Alternativ-Modelle gilt, dass das Fahrzeug als Werbeflache genutzt werden kann,
wobei das kommunale E-Werk als Werbepartner auftritt. Zudem muss das Angebot bekannt
gemacht werden und der Preis fur die Nutzung darf nicht hoher sein als bei der Nutzung des
eigenen Fahrzeugs. Vom Konsortium wurden noch zwei weitere Alternativen vorgeschlagen.
Dabei handelt es sich um die Mdglichkeit eines Batterieelektrischen-Fahrzeugs von lokalen
Carsharing-Unternehmen zu leasen, wie von ,Stadtmobil”. Eine weitere Mdglichkeit ist die
Einrichtung eines Fordertopfes fur Birgerinnen und Birger, wenn diese sich ein
Batterieelektrisches-Fahrzeug leasen. Da die Umsetzung auf Grund der Kommunalaufsicht
voraussichtlich schwierig bis unmaglich ist, werden diese Alternativen nicht weiterverfolgt.

Im Folgenden sind die drei favorisierten Modelle in einer Tabelle vergleichend dargestellt.

Tabelle 17: Vergleich der drei favorisierten Tabellen

Variante 1: Variante 2: Neue Variante 3: Mit lokalen
Testmaglichkeiten  Fahrzeuge Taxiunternehmen
ausweiten beschaffen kooperieren
Kosten pro Jahr [€] 4.200 17.550 0
Umsetzungshiirden gering mittel mittel
Zeithorizont kurzfristig (2019)  mittelfristig (2019)  mittel-/langfristig (nicht
vor 2020)
Vorteile fiir Nutzer mittel hoch mittel bis hoch
Kosten-Nutzenverhaltnis gut mittel gut
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