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Die Fallstudie im Uberblick

Steckbrief

Titel der Fallstudie

Elektromobilitat in den Niederlanden

Kurzbeschreibung

Die vorliegende Fallstudie thematisiert die Transformation des
Automobilmarktes in den Niederlanden vom Verbrennungsmo-
tor zum Elektroauto.

Thematische Eignung

Die Niederlande gehdrt in Hinblick auf Marktanteile von batte-
rieelektrischen Fahrzeugen (BEV) und Plug-In-Hybridfahrzeuge
(PHEV) zu den fuhrenden europaischen Landern. Weiter ist
von Bedeutung, dass die Niederlande sich das Ziel gesetzt
haben, in 2050 Uber einen Bestand von vollstandig klimaneut-
ralen Fahrzeugen zu verfigen (van Mil et al. 2016, 22).

Geografische Bezugs-
ebene

Niederlande

Umsetzungs- bzw. Diffu-
sionsstadium

Beschleunigungsphase

Geschwindigkeit

mittel

Transformationsstrategie

(Effizienz, Konsistenz,
Suffizienz)

Effizienz/ Konsistenz

Erfolgsfaktoren

e Durch kurze Distanzen fallt die Reichweite von EV weni-
ger ins Gewicht und die Ablehnung von BEV und PHEV
aufgrund begrenzter Batteriereichweite ist geringer;

e der politische Wille zur Neuordnung des Individualver-
kehrs durch wirksame 6konomische Anreize ist vorhan-
den;

e geringe Hemmnisse durch ablehnende Lobbyeinflisse
aufgrund fehlender Automobilindustrie,

¢ in den Niederlanden besteht eine hohe gesellschaftliche
Akzeptanz von Nachhaltigkeit (Harendt et al. 2016, 31);

o flachenbezogen erfolgte bislang ein vergleichsweise
starker Ausbau der Ladeinfrastruktur als Barriereabbau
(Harendt et al. 2016, 24).

Pfadabhangigkeiten

nicht untersucht
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1 Einleitung

Das Projekt ,Evolution2Green* wird von adelphi gemeinsam mit dem Institut fir Zukunftsstu-
dien und Technologiebewertung (IZT) und dem Borderstep Institut durchgefihrt. Geférdert
vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF) thematisiert das Vorhaben
Transformationspfade hin zu einer Green Economy und die Gestaltung von Pfadwechseln
und beschaftigt sich insbesondere mit der projektspezifischen Operationalisierung des Mo-
dels of Change (MoC) Ansatzes.

Transformationen sind eine ibergeordnete Kategorie eines gesamtgesellschaftlichen Wan-
dels. Das Projekt Evolution2Green strebt folgende Ziele an:

e Analyse wesentlicher Transformationshemmnisse unter besonderer Beachtung von
Pfadabhéngigkeiten in einem breiten Spektrum von 15 Problemfeldern,

e |dentifizierung von problemubergreifend wesentlichen Rahmenbedingungen fir erfolg-
reiche Pfadwechsel und eine Zusammenstellung von Best Practices der Transformati-
on (u.a. im Rahmen der hier vorliegenden Fallstudie),

e Erstellung von Roadmaps zur Transformation sowie den Strukturen und Inhalten einer
Gesamtstrategie zur Umsetzung einer Green Economy in Deutschland

Der MoC-Ansatz stellt dabei eine der grundlegenden Analyseperspektiven des E2G-Projekts
dar. Diese Analyse entstand aufbauend auf den Erkenntnissen des theoriegeleiteten Input-
papers ,Models of Change (MoC) als Analyseansatz® (Kahlenborn, Tappeser & Chichowitz,
2016) sowie der darauf basierenden Ausarbeitung zur E2G-spezifischen Operationalisie-
rung. Hier werden die zentralen Analyseeinheiten fir die Erfolgsfaktoren von Transformatio-
nen nach Kora Kristof (2010) genutzt und um Perspektiven aus der Politik- und Wirtschafts-
wissenschaft, besonders mit Fokus auf die Multilevel Perspektive (Geels, 2002, 2010;
WBGU, 2011) erweitert, die fur die Umsetzung des E2G-Projekts von hoher Relevanz sind.

Das vorliegende Papier stellt die Fallstudie ,Elektromobilitat in den Niederlanden® vor. Die
Fallauswahl wird in Kapitel 2 begrindet. In Kapitel 3.1 werden dann die Ausgangssituation
und Problemdruck beschrieben, Kapitel 3.2 schildert den Ablauf des Transformationsprozes-
ses und Kapitel 3.3 fokussiert Change Agents und deren Rolle als Promotoren im Prozess.
Kapitel 4 reflektiert, inwieweit im vorliegenden Beispiel die in Deutschland gefundenen
Pfadabhéngigkeiten der Branche Uberhaupt vorlagen oder wie sie Giberwunden wurden.
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2 Auswahl der Fallstudie

Die Zielsetzung der Fallstudien im Projekt Evolution2Green besteht darin, konkrete Falle und
ihre Hintergriinde zu beleuchten, in denen wesentliche Pfadabhangigkeiten, die den Pfad-
wechsel zur Green Economy behindern, tberwunden wurden. Mit Blick auf die Transforma-
tionsfeldanalyse zu PKW-Antrieben (Clausen, 2016) war es daher das Ziel, Félle zu identifi-
zieren, in denen das Lock-in auf den Verbrennungsmotor Gberwunden wurde.

Die niederlandische Regierung ist Mitglied der Electric Vehicles Initiative (EVI), die die welt-
weite Forderung der Entwicklung und des Einsatzes von Elektrofahrzeugen verfolgt. Ihre
Mitgliedstaaten reprasentieren den Grof3teil des weltweiten Elektrofahrzeugbestandes und
die gréten und am schnellsten wachsenden EV-Markte (IEA 2016, 8).

Die Niederlande gehort in Hinblick auf Marktanteile von batterieelektrischen Fahrzeugen
(BEV) und Plug-In-Hybridfahrzeuge (PHEV) zu den fliihrenden européischen Landern.

Abbildung 1: Marktanteil von BEV und PHEV in europaischen Landern 02/2017
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Quelle: EAFO (2017a)

Die Beschéftigungszahlen des Landes im Bereich der E-Mobilitat haben sich seit 2008 ver-
zehnfacht und mit aktuell Gber 26.000 Stationen verfiigt die Niederlande tUber mehr 6ffentli-
che Ladestationen als Deutschland bei weniger als einem Achtel der Landesflache (EAFO
2017b, EAFO 2017c, RVO 2016).

Der Marktanteil der Elektrofahrzeuge lag in den Niederlanden 2015 auch im globalen Ver-
gleich zu Landern, die ebenfalls steigende Marktanteile von EV aufweisen, mit fast 10%
verhaltnismaRig hoch (IEA 2016, 4).

Plug-In-Hybridfahrzeuge sind hierbei bislang vorherrschend: Die Férderungen in Form von
Steuerermalfiigungen unterschieden sich bis Ende 2015 fir BEV und PHEV in den Nieder-
landen nicht wesentlich (IEA 2016, 16). Der Marktanteil von PHEV fiel gegenuber den BEV
jedoch bedeutend héher aus, was auch im Vergleich zu anderen Nationen eine Besonder-
heit darstellt (vgl. insbesondere Abschnitt 3.2.6). Selbst gegentuiber Spitzenreiter Norwegen,
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wo weitaus hohere Subventionierungen erfolgten, erzielten PHEV 2015 einen héheren
Marktanteil. So reprasentierte der niederlandische Bestand an Plug-In-Hybriden in 2015 den
drittgroBten Teil des weltweiten PHEV-Bestandes nach den USA und China. Die niederlan-
disch Zulassungsstatistiken bestétigen seit einigen Jahren den Trend zu Plug-in-Hybriden in
den Niederlanden (RVO 2017c; IEA 2016, 36).

Insofern erscheint eine Analyse des Falles der niederlandischen Entwicklung von Interesse.

Abbildung 2: globale Bestandsentwicklung von Elektroautos 2010-2015
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Quelle: IEA (2016, 19)

Abschlie3end ist von Bedeutung, dass die Niederlande sich das Ziel gesetzt haben, in 2050
Uber einen Bestand von vollstéandig klimaneutralen Fahrzeugen zu verfligen (van Mil et al.
2016, 22).
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3 Elektromobilitat in den Niederlanden

3.1 Ausgangssituation, Hintergrinde, Problemdruck

In der Studie zum Transformationsfeld PKW-Antriebe im Rahmen des Projektes Evoluti-
on2Green wird ein Uberblick tiber die aus der Nutzung von Verbrennungsmotoren erwach-
senden Umweltbelastungen gegeben (Clausen, 2016). Diese Umweltbelastungen bestehen
im Beitrag des Verkehrs zum Treibhauseffekt, in der Verschmutzung der Luft durch Fein-
staub und NO, wie auch in der Larmentwicklung. Die Reduktion von Umweltbelastungen aus
dem PKW-Verkehr ist ein wesentlicher Faktor der Umwelt- und Klima-Zielsetzungen der
niederlandischen Regierung (die CO,-Reduktion soll im Jahr 2020 gegeniiber 1990 bei 20%
liegen) und es existieren entsprechende Bemiihungen unter Einbeziehung relevanter Akteu-
re, um Umfang und Art des motorisierten Individualverkehrs mit PKWs in den Niederlanden
zu transformieren.

Das Staatsgebiet der Niederlande umfasst mit ca. 41.500 km? eine relativ kleine Flache und
gilt als eines der am dichtesten besiedelten européischen Lander. Der Grof3teil der ca. 17
Mio. Einwohner lebt in urbanen Gebieten, die gréiten sind Amsterdam, Rotterdam und Den
Haag. Das StralRennetz umfasst rund 183.000 km (ca. 20% des deutschen StraRennetzes).
Trotz vergleichsweise geringerer GrofRe hat die Niederlande die sechstgrofite Volkswirt-
schaft der EU, ist einer der bedeutendsten europaischen Verkehrsknotenpunkte und gehort
zu den europdischen Landern mit den meisten Pkw-Zulassungen (CIA 2017; Tietge et al.
2016, 37).

Im industriellen Bereich sind Lebensmittelverarbeitung, Chemie, Erdélraffinerien (Platz 3 der
Exporteure nach den USA und Russland) sowie Maschinenbau vorherrschend, zudem exis-
tiert eine Bau-, Mikroelektronik- und Fischindustrie. Ein hochmechanisierter Agrarsektor
macht das Land zum zweitgrofiten landwirtschaftlichen Exporteur der Welt (CIA 2017). Das
Land verfugt nur in geringen Umfang Uber eine Automobilteile- und Zulieferer-Industrie, je-
doch Uber keine bedeutsame Automobilindustrie und namenhafte Fahrzeughersteller (Bak-
ker et al. 2014, 58; Vergis et al. 2014, 7).

Im Hinblick auf Energieerzeugung und -verbrauch dominieren Ol, Gas und Kohle den Import
und Export; der Anteil erneuerbarer Energien an der Stromerzeugung liegt bei 14%, der
Anteil fossiler bzw. konventionelle Energiequellen hingegen noch recht hoch (IEA 2017).
Laut Global Carbon Atlas belegt das Land mit ca. 162 Mio. Tonnen Platz 34 des weltweiten
CO,-Emissionsrankings.*

Die Motorisierung der niederlandischen Bevdlkerung ist stark entwickelt. 71% aller Haushal-
te besitzen mindestens einen Wagen. 2016 gab es 8,1 Mio. Autos, davon 80% Benzin- und
16% Dieselfahrzeuge (Statistics Netherlands 2016, 10). Das Land hat weltweit die hochste
Fahrraddichte, Kurzdistanzen bis zu 5 km werden zumeist per Rad oder zu Ful zuriickge-
legt; ein Viertel der neuverkauften Fahrrdder waren 2015 E-Bikes, deren Popularitat seit
Jahren weiter zunimmt (ebd. 8, 30 f., 79; Grinig et al. 2011, 32).

Die Niederlande bieten indessen fir den europaischen Markt hinsichtlich verschiedener
raumlicher und infrastruktureller Bedingungen wie Flache und Distanzen, Verkehrsinfrastruk-
tur und -anbindung an Nachbarstaaten als auch hinsichtlich kultureller Faktoren wie der ge-
sellschaftlichen Aufgeschlossenheit fir neue Produkte und einer hohen gesellschaftliche
Akzeptanz von Nachhaltigkeit eine attraktive Testumgebung fur Elektromobilitat (Agentschap

1 vgl. http://www.globalcarbonatlas.org/en/CO2-emissions vom 15.3.2017.
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NL 2013; Harendt et al. 2016, 31). Die niederlandische Regierung erkannte dabei in den
Vorteilen einer nachhaltigeren Mobilitdét Chancen zur strukturellen Starkung nationalen Wirt-
schaft und der Positionierung des Staates im Energiebereich (van de Kieft et al. 2012, 1).
Die Entwicklung des EV-Marktes wurde seit 2009 im Rahmen von Aktionsplanen und sog.
Green Deals der Regierung mit relevanten Marktakteuren maf3geblich vorangetrieben.

Die Historie der Subventionierung in Kombination mit der Dominanz von Hybridfahrzeugen
auf dem EV-Markt der Niederlande scheinen bislang allerdings eine starkere Entwicklung
des Marktanteiles von BEV zu gehemmt zu haben.

Abbildung 3: Bestand an Elektrofahrzeugen in den Niederlanden 2015 und 2016
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Quelle: Statistics Netherlands (2016, 71)

Bedingt durch den EV-Anteil und hohe Steuern fiir Fahrzeuge mit hohen Verbrauch waren
die durchschnittlichen CO,-Emissionen von Neuwagen in den Niederlanden 2014 europa-
weit am niedrigsten (Tietge et al 2016, 37). Aufgrund des noch geringen Anteils ,Erneuerba-
rer’ an der Elektrizitdtsgewinnung steht die Anschlussleistung zur Versorgung der EV aus
rein erneuerbaren Energien noch nicht zur Verfigung und relativiert so einstweilen noch die
Umweltbilanz von EV.

3.2 Der Transformationsprozess

Bis zu den 1990er Jahren bestand in den Niederlanden kein Markt fur Elektrofahrzeuge.
Lediglich als Nischenprodukte kamen sie bspw. in den 1970er Jahren in Amsterdam im
Rahmen eines Car-Sharing-Pionierprojektes zum Einsatz (Bendixson & Richards 1976). Im
Fahrzeugsektor kam es jedoch nicht zu wesentlichen Entwicklungen. Spéter gab es verein-
zelte Anlaufe zur Produktion von Elektrofahrzeugen, die aber ohne Markterfolg blieben, z.B.
2008 mit dem ,QUICC’, hergestellt von der hollandischen DuraCar (Allcarindex 2017). Wahr-
nehmbare EV-Bestandszahlen finden sich erst ab 2008 in den Statistiken (IEA 2016, 34 ff.):
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Abbildung 4: Zulassungszahlen von EV in den Niederlanden 2009 bis 2016
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Quelle: Wikipedia Autorenteam (2017)

Entscheidende Faktoren bei der Entwicklung ab 2008/2009 waren die regierungsseitigen
Aktivitaten (siehe dazu auch Kapitel ,Change Agents‘). Von wesentlicher Tragweite waren
insbesondere die Schaffung von Anreizsystemen wie die (steuerliche) Subventionierung der
Anschaffung und Nutzung von EV sowie der Errichtung der erforderlichen Ladeinfrastruktur
und die Initiierung und Férderung von Test-Projekten sowie Forschung & Entwicklung.

Die Regierung verfolgt das Ziel, das Land im Bereich der Elektromobilitat in eine fiihrende
Position zu bringen und zu einem internationalen Labor fir das elektrische Fahren zu ma-
chen (IEA HEV TCP 2017a). Sie entwickelte hierzu eine zielgerichtete Planung, die in zwei
Aktionsphasen ausgerollt wurde.

3.2.1 Nationaler Aktionsplan 2009-2011

In 2008 setzte das niederlandisch Ministerium fir Transport eine Experten-Kommission ein,
die sich mit dem Themenfeld der Elektrifizierung des Transportsektors befasste (Harendt et
al. 2016, 30).

Im Jahr 2009 wurde mit Start des ,Hybrid and Electric Driving Programme’ die Implementie-
rung des ersten nationalen Aktionsplans fir elektrisches Fahren 2009 — 2011 seitens der
Regierung angestof3en. Das Aktionsprogramm umfasste konkrete nationale EV-Absatzziele
einschlieBlich Zielen zur Errichtung und dem Ausbau der entsprechend erforderlichen Lad-
einfrastruktur.

Als nationale Ziele im Aktionsplan wurden u.a. das Roll-Out von Demonstrationsprojekten
mit 2.500-3.000 EV (Agentschap NL 2013, 9) verankert, sowie eine EV-Zulassungszahl von
15.000 bis 20.000 EVs bis zum Jahr 2015, von 200.000 bis 2020 und 1 Mio. EV-
Zulassungen bis 2025, und den Aufbau von 10.000 Ladestationen bis 2012 (h.u.i. F. Rijkso-
verheid 2009, 7 ff.; Weeda et al. 2012, 27; Tietge et al. 2016, 37)

Auf regionaler bzw. kommunaler Ebene wurden ebenfalls bestimmte spezifische Zielsetzun-
gen zur Steigerung der EV Zahlen getroffen, motiviert vor allem durch die verbindlichen EU-
Standards und nationalen Bestimmungen zur Sicherstellung einer angemessenen Luftquali-
tat in urbanen Gebieten (Bakker et al. 2014, 56). So haben bspw. Amsterdam, Den Haag,
Rotterdam und Utrecht im Rahmen des Aktionsplanes entsprechende lokale Initiativen ent-
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wickelt und deren Umsetzung in Zusammenarbeit mit verschiedensten Wirtschaftsakteuren
vorangetrieben, z.B. Amsterdam Elektrisch (Trip et al. 2012, 18 f., 49 ff.; Agentschap NL
2013, 25 ff., 49 ff.). Im Rahmen dieses Projektes hat die Stadt Zielsetzungen bis zum Jahr
2040 fixiert, die vor allem die stadtische Logistik und den Tourismusverkehr betreffen und
zudem wurden kurzfristige Ziele bzgl. des Ausbaus der stadtischen Ladeinfrastruktur ge-
setzt.

Der nationale Plan beinhaltete u.a. die Einsetzung einer Expertengruppe aus diversen flr
den Bereich wesentlichen Akteursvertretern (Formula-E-Team), die Initiierung und Finanzie-
rung von Demonstrationsprojekten zum Aufbau von Erfahrungswerten bzgl. der Nutzung von
Elektrofahrzeugen sowie verschiedene flankierende Forderungs- und SubventionsmaRnah-
men (Weeda et al. 2012, 37; Trip et al. 2012, 18 ff.; Tietge et al. 2016, 37; FET 2017h; IEA
HEV TCP 2017c).

Die Experten- und Stakeholdergruppe Formula-E-Team (FET) wurde eingerichtet, um die
geplanten Aktivitdten zu koordinieren, als ein Treiber zu beschleunigen und durch die Zu-
sammenarbeit mdglichst viele Hindernisse bei Entwicklung der niederlandischen E-Mobilitat
auszuraumen. Es sollte Uber diese eine Reprasentationsfunktion sowie die Rolle als Motiva-
tor beim Realisieren des Aktionsplans und der Projekte einnehmen (Rijksoverheid 2009, 28).

Insgesamt wurden neun geforderte Pilotprojekte mit Unternehmenspartnern (Lead-
Performer) zum Einsatz von EV und Ladeinfrastruktur getestet. Die Projekte wurden mit
Indikatoren wie Energieverbrauch, Zuverlassigkeit, Reichweite und Sicherheit, Benutzerer-
fahrungen, Mobilitat & Logistik und Wirtschaftlichkeit nach Engpassen und Barrieren und ggf.
angewandten Lésungen untersucht (nachfolgend Agentschap NL 2012):

e Car Sharing in Amsterdam, Rotterdam, Den Haag und Utrecht (Lead-Performer: Col-
lect Car (Greenwheels))

e Schiler- und Krankentransport, Airport-, Hotel- und Shuttle-Transport, Geschaftsrei-
sen und Ruftaxen, in Nieuwegein und Region Utrecht (Lead-Performer: Prestige
GreenCab)

e Pool- und Firmenwagen fir Mitarbeiter und Ingenieure bei den Unternehmen Eneco
und Stedin, Servicefahrzeuge der kommunalen Dienstleistungen der Gemeinde
Rotterdam, in Rotterdam (Lead-Performer: Stedin)

e Elektro-Millwagen an  verschiedenen  Pilot-Standorten, u.a. Amsterdam,
Breda/Tilburg, Schiphol Flughafen, Universitat Groningen, Rotterdam, Den Haag, Zut-
phen (Lead-Performer: Van Gansewinkel Gruppe)

e Fahrzeugvermietung, Taxi, Privat-, Geschéfts- und Lieferfahrten verschiedener Unter-
nehmen und Einrichtungen auf der Insel Texel (Lead-Performer: Stiftung Urgenda)

e Poolfahrzeuge und 1 Kurier-Lieferwagen fiir verschiedene Unternehmen und Gemein-
den in Den Haag und Region, Rabobank, Eneco, Wagenplan, Stedin, VCCR, Fontys,
RouteConnekt, Focus Koeriers, Dunea, OC Mobility Coaching, Kamer van Koophan-
del, Gemeinden Haaglanden und Den Haag (Lead-Performer: Ontwikkelings-
maatschappij (Entwicklungsgesellschaft) Den Haag)

e Cityhopper elektrische Stadtlieferwagen, Lieferung von Lebensmitteln an Supermarkt-
kette AlbertNL, Region Nijmegen (Lead-Performer: Cornelissen)

o Elektrotransporter, Lieferung von Lebensmitteln an Supermarktkette AlbertNL in Ams-
terdam (Lead-Performer: Peter Appel Transport)

e City-Logistik / Paketzustellung fir Gemeinde Amsterdam in Amsterdam (Lead-
Performer: UPS)

Gemal Projektbericht des Wirtschaftsministeriums (Agentschap NL 2012) konnten aus den
Tests Trends und Signale fur Marktsegmente und Fahrzeugtypen u.a. dahingehend abgelei-
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tet werden, dass je nach Business Case EV als Alternative sinnvoll erscheinen. Unter ande-
rem wurden die Zusammenarbeit und homogene Baurechtsvorschriften in den Gemeinden
und Anreizsysteme fur EV im Taxi- und Lieferwagensegment als erforderliche Faktoren fiir
eine Effizienzsteigerung und Luftqualitatsverbesserung herausgefiltert.

Die Verfugbarkeit von Elektrotransportern in den Niederlanden zeigte sich im Segment der
Lieferfahrzeuge fur die entsprechenden Unternehmen als Vorteil. Teure Fahrzeugumbauten
wurden nicht erforderlich. Ebenfalls positiv fielen die Ergebnisse fiir die Abfallfahrzeuge in
den Innenstadten aus: neben dem Umweltfaktor traf dies auch bzgl. Arbeitsbedingungen,
des verminderten Larms und der Kompaktheit des Fahrzeugs zu. Im Bereich der Firmen-
und Poolfahrzeuge zeigte sich, dass zunachst eine Kombination aus EV und konventionellen
Fahrzeugen (z.B. fir gelegentlich langere Strecken) sinnvoll erschien (Agentschap NL 2012,
32).

Der letztgenannte Aspekt wurde im Rahmen steuerlichen SubventionsmalRnahmen der Re-
gierung fur EV durch die aquivalente Férderung von PHEV und BEV zudem von einem wirt-
schaftlichen Anreiz begleitet.

Im Rahmen der vom Aktionsplan ebenfalls umfassten Forschungsférderung wurden zahlrei-
che FuE-Projekte initiiert und finanziell unterstitzt (Weeda et al. 2012, 37; IEA HEV TCP
2017d). AngestoRen dabei wurden zunachst zehn FuE-Projekte zur Entwicklung von An-
wendungen im Bereich der Elektromobilitat, der Konstruktion neuer Teile bis hin zur Sys-
temanalyse der Elektrifizierung von schweren Nutzfahrzeugen; sowie die Initierung weiterer
FUuE-Projekte in 2010 u.a. in den Bereichen Brennstoffzellen- und emissionsfreie Bussen,
Entwicklung eines Motors, EV-Antriebsstrang, Sicherheit und Standardisierung von EV-
Batterien (hier und im Folgenden IEA HEV TCP 2017d; RVO 2011, 3, 11).

Innovationsforschung erfolgte zudem auf weiteren Gebieten, u.a. in der automobilen Brenn-
stoffzellenanwendung  (Projekte  ,HyMove‘ fir die Region  Arnhem-Nijmegen;
http://www.hymove.nl/) und ,\Waterstofnet’ in den Flandern/Nord-Brabant/Zeeland,;
http://www.waterstofnet.eu/nl).

Wichtige involvierte Automobil- und Energieforschungsinstitute sind u.a. The Netherlands
Organisation for applied scientific research (TNO), die Technischen Universitaten von Delft
und Eindhoven, die Technische Hochschule Arnhem (Automotive Division), das Niederlandi-
sche Innovationszentrum fir den Elektro-Stral3enverkehr (D-incert) in Delft und das Energie-
forschungszentrum ECN in Petten.

Auch auf industrieller Seite wurden weitere Organisationen aktiviert und einbezogen, so z.B.
das Automotive Technology Center (ATC), eine von mehreren Behorden geforderte Cluster-
organisation mit Mitgliedern aus der Wirtschaft, die technologische Innovation und Koopera-
tion stimuliert und es sich zur Aufgabe macht, die internationale Technologie- und Ge-
schéftsposition des niederlandischen Automobilsektors zu starken. Das ATC war auch
Sprachrohr im 2014 ausgelaufenen EU-Elektromobilitatsprojekt ENEVATE (RVO 2011, 19).
Im Bereich der Automatisierungstechnik existiert seit 2007 zudem das sog. High Tech Auto-
motive Systems Program (HTAS). Das HTAS wurde fur funf Jahre angesetzt und wurde als
ein marktorientiertes Programm mit den Schwerpunkten Fahrzeugeffizienz und Anleitung
zum effizienten Fahren unter Leitung der Automobilindustrie ebenfalls staatlich geférdert
vom Ministerium fur Wirtschaft, Landwirtschaft und Innovation. Das HTAS sollte Automobi-
linnovationen auf diejenigen Bereiche der niederlandisch Automobilindustrie lenken, bei de-
nen am ehesten ihre Starken und zukinftige Chancen und Herausforderungen in der inter-
nationalen Automobilindustrie zu identifizieren sind. Ende 2009 wurde ein zusatzlicher For-
schungsplan fir die Elektrofahrzeugtechnik ins Programm aufgenommen.

Die meisten Automobilforschungsinstitute der Niederlande befinden sich in der N&he von
Eindhoven im Sidosten, was einen einfachen Zugang zu den Bereichen der Automobilin-
dustrie in der Nahe von Aachen und auch zu Instituten in Belgien erméglicht.
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Wesentlicher Faktor fiir die konsequente Fortentwicklung der mit dem ersten Aktionsplan
angeschobenen Aktivitaten und des Abbaus von Hindernissen fur die Ausweitung der Elekt-
romobilitat ist die Fixierung und Bindelung der dabei von den jeweiligen Akteuren verant-
worteten Aufgaben in verbindlichen Vereinbarungen mit der Regierung. Diese sogenannten
Green Deals (Green Deals 2017) haben die Beschleunigung eines nachhaltigen Wirt-
schaftswachstums zum Ziel. Sie binden fir spezifische Branchen und Themenbereiche die
jeweils relevanten Stakeholder eines Marktes ein und definieren die jeweilige Innovationsini-
tiative und legen die daftr erforderlichen Aktionen und den erforderlichen Input der jeweils
Beteiligten so klar umrissen wie mdéglich fest. So werden Synergien zwischen Unternehmen
gehoben, relevante nationale, regionale und lokale Interessengruppen involviert und die
Zusammenarbeit forciert.

Ein Green Deal wird als gegenseitige Vereinbarung privatrechtlichen Charakters zwischen
Unternehmen, Organisationen der Zivilgesellschaft, der Regierung und den lokalen bzw.
regionalen Gebietskdrperschaften geschlossen. Der Green Deal Ansatz ist Teil der griinen
Wachstumspolitik und ist eine gemeinsame Initiative der niederlandischen Ministerien far
Wirtschaft, Infrastruktur und Umwelt sowie Inneres und wird zur Unterstlitzung von politi-
schen Instrumenten wie gesetzlichen Vorschriften, Anreiz- und Férdermal3inahmen und auch
fur die Entwicklung der Elektromobilitédt genutzt (mehr als 20 Green Deals). Inzwischen wur-
den Uber 185 Green Deals mit Gber 1200 Parteien auf neun Themenfeldern wie Energie,
Mobilitat, Wasser, Lebensmittel, Biodiversitéat, Bau und Klima verabschiedet.

So zielten bspw. die Green Deals ,GD005 — Elektrisch Rijden‘ und ,GD022 — Infrastructuur
voor Elektrisch Vervoer' aus dem Jahr 2011 auf die Fortsetzung und Weiterentwicklung der
Initiativen, Programme und MalBRnhahmen des ersten Aktionsplans ab (Green Deals 2011a,
Green Deals 2011b). Vereinbart wurden u.a. die Fortfihrung der Arbeit des FET (Formula E-
Team (FET), die Einrichtung einer Task Force die effektive Bereitstellung von 15.000-20.000
Elektroautos einschlie3lich ausreichender Infrastruktur, weitere MalRnahmen im FuE-
Bereich, Weiterentwicklung der 6ffentlichen Ladenetze und der Smart-Grid-Technologie auf
20.000 Stationen und 100 Schnellladestationen einschlieRlich neuer Service-Modelle mit
unterschiedlichen Gebuhrenséatzen und Preisen, sowie die fokussierte Weiterentwicklung im
offentlichen Sektor wie oOffentlicher Verkehr und stadtische Logistik einschlie3lich Gesund-
heitswesen, Krankentransport, Stadtreinigung und Lieferfahrzeuge.

Parteien dieser Green Deals waren u.a. ANWB (niederlandisch Pendant des ADAC),
BOVAG (Branchenverband Mobilitat), Energie Nederland, Federatie Holland Automotive,
Niederlandische Bankenvereinigung, Stiftung ,Natuur & Milieu’, die TU Delft, TU Eindhoven,
Vereinigung DOET (Dutch Organisation for Electric Transport), VNA (Vereinigung niederlan-
discher Leasingunternehmen) sowie Alliander NV, Citroén, Fisker, HVC Groep, New Motion,
Nissan, Opel, Peugeot, Q-Park und die Stiftung e-laad (die Stiftung war ein Konsortium nie-
derlandisch Netzbetreiber zum Ausbau der Ladeinfrastruktur, Trip et al. 2012, 51).

3.2.2 Aktionsplan 2011-2015

Die Zielsetzungen des ersten Aktionsplans bzgl. der Anzahl von zugelassenen EV im Jahr
2015 wurde bereits 2013 mit tber 30.000 EV - davon Uberwiegend PHEV - erreicht (RVO
2015a, 17). Ein Update des Aktionsplans folgte fur 2011-2015 und wurde um neue Daten
und Aktionsziele, angepasst (RVO 2011, 5 ff.; van Mil et al. 2016, 13 ff.), u.a. lauteten diese:

e Weiterverfolgung des Ziels der 200.000 EV ,on the road‘ bis 2020, verbunden mit ei-
ner Reduktion der CO,-Emissionen um eine halbe Mio. Tonnen, der NOx-Emissionen
um 50 Tonnen und des Feinstaubs um 10 Tonnen

o Reduzierung der Ol-Treibstoff-Abhangigkeit um 1 Mio. Barrel

e Vertragliche Vereinbarungen zum Ausbau der E-Mobilitdt mit mind. 5-10 Fokus-
Regionen
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Mind. 5 neue Aktionsprogramme mit direkt involvierten Stakeholdern zur Starkung der
E-Mobilitat in den tragféahigen Marktsegmenten Vertrieb, Business-Markt, Nahverkehr,
Firmenfahrzeuge und Regierung

Weitere Anreize und Abbau von Entwicklungsbarrieren fur EV, vor allem in Nischen-
markten durch die Implementierung weiterer Instrumente insbesondere in der Han-
dels- und Industriepolitik sowie Untersuchung der Optionen fiir das Aufsetzen einer
gemeinsamen Technologieplattform zusammen mit dem HTAS Forschungsprogramm
und anderen Partnern

Anpassung des Steuerregimes als Lenkungsinstrument zur Starkung der Anreizwir-
kung fir EV und PHEV und der Marktentwicklung und Transformation hin zu ,Zero-
Emission‘’ und Reduzierung der Schwellenwerte fir Kfz- und Zulassungssteuerbefrei-
ungen

weitere funf bis zehn Ladeinfrastruktur-Projekte mit einem Subventionsbudget von 16
Mio. EUR fur Smart Grids / Smart Charging

gemeinsamer Review der Organisationsstruktur des Formula-E-Teams mit den invol-
vierten Stakeholdern, und wo erforderlich, Vornahme entsprechender Anpassungen
sowie Bindung der im FET partizipierenden Stakeholder

Aufteilung eines weiteren 9 Mio. EUR Forderbudgets auf Fokus-Regionen und Markt-
segmente, internationale Beziehungen und Akquise, Kommunikation, F&E und das
FET.?

Das Formula E-Team hat anschieBend einen Aktionsplan fiir 2015-2020 formuliert, das die
Ziele des nationalen Aktionsplans fir 2020 insoweit konkretisiert auf rund 200.000 elektri-

2 Zudem wurden weitere wichtige E-Mobilitats-Green-Deals zwischen Regierung und Stakeholdern bzw. Mark-
takteuren wie Unternehmen und Forschungsinstituten auf den Weg gebracht:

2013: GD134 - Versnelling Innovatie Elektrische Mobiliteit bij MKB* (Green Deals 2012), mit den Akteuren
ANWB, D-Incert, Federatie Automotive NL, HAN-Hochschule und Hochschule Rotterdam, Syntens, TU
Delft, TU Eindhoven, Universitdt Twente, DOET zur Beschleunigung der Innovation Elektromobilitat fir
KMU

2015: GD185 — Openbaar toegankelijke elektrische Laadinfrastructuur'(Green Deals 2015), mit diversen
Netzbetreibern und -dienstleistern, NKL (Niederlandische Wissensplattform fir Offentliche Ladeinfrastruk-
tur), Regionen und Gemeindeverbanden und DOET, zur Ausgestaltung der Zielsetzungen des National
Energy Agreement von 2013 und zur weiteren Entwicklung des Ladenetzes und der Investitionen fur Inno-
vationen in diesem Bereich, da fiir die Ladeinfrastruktur bislang kein profitabler Business Case erreicht wer-
den konnte (Agentschap NL 2013, 43; RVO 2016, 20, van Mil et al. 2016, 4)

2016: GD198 — Elektrisch Vervoer 2016 — 2020° (Green Deals 2016), mit ANWB, AutomotiveNL, BOVAG,
RAI Vereniging (Vereinigung von Fahrzeugfabrikanten und -importeuren), Netbeheer Nederland und
Vereniging Energie-Nederland (Branchenverbande der Elektrizitdtsnetzbetreiber und Energieunternehmen),
Umweltorganisation Natuur & Milieu, De Groene Zaak (niederlandisch Sustainable Business Association),
DOET, VNA, VNG (Gemeindverband), TU Twente, Delft und Eindhoven, NVDE (Vereinigung flr erneuerba-
re Energien), Provinzen Nord-Holland und Nord-Brabant und FET, zur Festsetzung konkreter Marktziele
(10% Neuwagen mit elektrischem Antriebsstrang und Stecker sowie 50.000 EV-Gebrauchtwagenbesitzer
und 25.000 EV-Neuwagenbeseitzer in 2020; 50% Neuwagen mit Elektroantrieb in 2025, davon 15-30%
vollelektrisch), Festlegung konkreter Inputs der Parteien des Green Deals u.a. bzgl. Ladeinfrastruktur und
Einrichtung von Arbeitskreisen und Living Labs, sowie konkreter Input der Regierung u.a. zur Unterstiitzung
der Arbeitsgruppen und des FET, Forderung von FUuE, Gesetzgebungsvorschlagen und Abbau von Unsi-
cherheiten bzgl. der Ladeinfrastrukturmarktordnung.
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sche PKW, 32.000 elektrische Lieferwagen, 1.000 Elektro-Lkw, 500 Elektro-Busse, 150.000
Leicht-Elektrofahrzeuge, 2.200.000 elektrische Fahrrader und 10.150 Vollzeitbeschaftigte im
Bereich E-Mobilitat (RVO 2015b, 38 f.; RVO 2016, 21).

Die finanziellen Subventionen blieben bis Ende 2013 fir BEV und PHEV nahezu identisch
und wurden danach bis Ende 2015 fiir PHEV sukzessive verringert (siehe Abschnitt 3.2.3.1).
Der niederlandische EV-Markt hatte sich bis dato vorrangig auf der PHEV-Seite entwickelt,
obwohl PHEYV in den Niederlanden erst seit 2011 zum Verkauf angeboten wurden (Vergis et
al. 2014, 6; IEA HEV TCP 2017c). Hybrid-EV sind in den Niederlanden seit 2004 auf dem
Markt verfligbar (Import Toyota Prius Il, Lexus und Honda als ,Main Players‘) und wurden bis
zur Umstellung der Steuerbemessungsgrundlagen auf CO,-Emissionen ebenfalls fiskalisch
subventioniert (Ende 2010 war einer von 200 PKW ein Hybrid; IEA HEV TCP 2017c;
Bockarjova et al. 2013).

Da als Einflussfaktoren auf die EV-Nachfrage die Mobilitat als solche (sowie Infrastruktur,
Fahrtmuster), die Anschaffungs- und Betriebskosten, der Komfort der Nutzung und Fahrzeu-
gimage analog konventionellen Fahrzeugen infrage kommen (Sammer et. al. 2011), ist an-
zunehmen, dass zwischen 2011 und 2015 PHEYV fur die K&ufer in den Niederlanden ent-
sprechend vorteilhaft erschienen.

PHEV waren mithin als geeignetes Unterstitzungsmedium zur Initiierung und Akzeptanz-
schaffung fur die Transformation des Markes hin zu ,Zero-Emission‘ erachtet worden (RVO
2011, 14). Das erschien vor allem fur das Segment der Leasing- und Firmenfahrzeuge zu-
treffend angesichts des Grof3teils der Zulassungen der EV auf Firmen: 8 von 10 BEV und 9
von 10 PHEV in den Niederlanden sind auf Firmen zugelassen, wahrend Unternehmen ins-
gesamt nur 1 von 10 Wagen besitzen (Statistics Netherlands 2016, 71; Tietge et al. 2016, 37
ff.). Um das Jahr 2010 kamen die Leasinggesellschaften als Ersteigentiimer zu der Erkennt-
nis, dass Gebraucht-Hybride trotzt geringerer Steuerbefreiungen fir Private attraktiv waren
und eine entsprechende Steigerung des Absatzes von vier Jahre alten Ex-Lease-Hybriden
vorlag. Dies hatte wiederum guinstige und damit ebenfalls attraktivere Leasing-Tarife fir
neue Hybride im Firmenwagenbereich zur Folge (IEA HEV TCP 2017c). Hinzu kommt hier-
bei, dass aufgrund der Steuerbemessungen anhand Gewichtsklasse und CO,-Emission
grolRe Fahrzeuge grundsatzlich starker belastet werden. In der Konsequenz fallen die Er-
sparnisse durch die verschiedenen steuerliche Subventionierung der EV besonders flr gro-
Be Autos relativ hoch aus, was dazu fihrte, dass 2014 mehr als die Halfte aller zugelasse-
nen EV in den Niederlanden SUV waren (Tietge et al. 2016, 41).

Inshesondere die Wirkung von Subventionen fur die Entwicklung des EV-Absatzes wird in
den Niederlanden am Beispiel der PHEV deutlich (Vergis et al. 2014, 6 f.). PHEV waren bei
entsprechend hoher Forderung stark im Absatz, und vor jeder Reduzierung (Ende 2013 und
Ende 2015) waren Mithahme-Effekte und anschliel3end nach der Reduzierung ein Absinken
der Zulassungszahlen der PHEV erkennbar. Die steuerliche Subventionspolitik war bereits
Teil der Implementierungsvorhaben des Aktionsplans 2009-2011 (Rijksoverheid 2009, 11).

3.2.3 Finanzielle Anreize und Besteuerung

Das European Alternative Fuels Observatory (EAFO 2017b) sieht die fiskalischen Anreize
als einen der Haupttreiber des Anstiegs der EV-Zahlen auf dem Markt, wobei diese Wirkung
bislang nicht auf BEV, sondern hauptséachlich auf PHEV entfiel.

In den Niederlanden sind insbesondere die Kraftfahrzeugsteuer (Motorrijtuigenbelasting,
MRB) und die sog. BPM, eine Sonderverbrauchssteuer’ bei Neuanschaffung bzw. Erstzulas-
sung eines Autos auf Basis des CO,-Ausstosses mit Falligkeit beim Kfz-Kauf von Relevanz.
Weiterhin wirken privatgenutzte Firmenwagen als Zusatzeinkommen auf die Einkommens-
steuer, ebenso unterliegen Leasing-Fahrzeuge einem entsprechenden Einkommenssteu-
ertarif (Vergis et al. 2014, 12 f.). Emissionsfreie Autos von sind von der Kfz- und BPM-Steuer
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befreit. Insgesamt bewegt sich die Férderung von BEV und PHEV in den Niederlanden in-
ternational im Mittelfeld.

Abbildung 5: Anschaffungssubventionen und Marktanteile von BEV und PHEV 2015
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Zusatzlich zu den nationalen Instrumenten existieren Kaufpramien und Zuschisse bzw. ent-
sprechende Steuerentlastungen seitens einzelner Kommunen, die so elektrische oder emis-
sionsfreie Autos (PKW, Nutzfahrzeuge, Lastwagen, Roller) und/oder die Installation von
Ladestationen subventionieren (EAFO 2017b).

3.2.3.1 Historie der EV-Subventionierung bis Ende 2013:

PKW mit Elektroantrieb sind seit den 1997 in den Niederlanden von der Zulassungssteuer
(BPM) befreit (hier und im Folgenden Belastingdienst 2017a; Belastingdienst 2017b, 2 ff.;
RVO 2017d). Ab dem Jahr 2002 galt die BPM-Befreiung neben den BEV auch fir Hybrid-
fahrzeuge mit Elektromotor ob mit Batterie oder Brennstoffzellen, sowie flr Fahrzeuge mit
reinem Wasserstoffantrieb.

Die BPM-Nachlasse fir Dieselfahrzeuge wurden ab dem Jahr 2001 entsprechend den EU-
Vorschriften abgeschafft. 2005 wurde allerdings auch ein BPM-Nachlass fiir partikelreduzier-
te Dieselfahrzeuge in Hohe von. 600 EUR eingeflhrt.

Von 2006 bis 2008 wurden die PHEV der Hybrid-PKW-Energieklassen A bzw. B mit einem
zusatzlichen BPM-Sondernachlass in Hohe von 6.000 EUR bzw. 3.000 EUR geférdert (der
konventionelle Nachlass fir PKW mit Energielabel A bzw. B lag im Vergleich dazu bei 1.000
EUR bzw. 500 EUR). Ab 2008 reduzierte sich der Nachlass fur die PHEV auf 5.000 EUR
bzw. 2.500 EUR (der allgemeine Nachlass fur Label A und B wurde leicht angehoben auf
1.400 EUR bzw. 700 EUR, gleichzeitig wurden BPM-Aufschlage fir tber den festgelegten
CO,-Emissionsgrenzen liegende Fahrzeuge eingefihrt).

Diese auch nach 2008 immer noch erhebliche steuerliche Entlastung fur Hybride ging mit
einer Einkommensteuerentlastung in Abh&ngigkeit von den CO,-Emissionen einher, d.h.
auch fur energieeffiziente konventionelle Fahrzeuge. (IEA HEV TCP 2017b).

Die Privilegien bei der Einkommenssteuer sollen bis 2018 gelten und machen EV und spezi-
ell PHEV insoweit insbesondere fiir Flotten-/ Leasing-Unternehmen attraktiv, da der reguléare
Satz von 20% des Neuwagenwertes auf 14% fir CO,-arme bzw. 0% fir emissionsfreie
Fahrzeuge gesenkt wurde (ebd.). BEV- und PHEV-Leasingfahrzeuge waren zudem von der
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fur Leasing-PKW geltenden aggregierten Steuer auf den Listenpreis ausgenommen (Fahr-
zeuge bis 50g/km CO,-Emission).

Ab 2009 wurde die vollstandige BPM-Befreiung auch fiir konventionelle Fahrzeuge erreich-
bar, wenn diese die entsprechenden Schwellenwerte von 110 g/km (Benziner) bzw. 95 g/km
(Diesel) unterschritten. Die BPM wurde ab 2010 auf die Bemessung nach CO»-Emissionen
umgestellt, die Nachlasse fiir neue PHEV galten bis Juli 2010.

Ab Mitte 2012 wurden die CO,-Emissionssschwellenwerte fiir die BPM-Befreiung jahrlich
immer weiter reduziert (parallel wurden auch die Nachlasse fur die Partikelreduzierten Die-
selfahrzeuge verringert) bis die Befreiung 2015 fur Werte tber 0 g/km 2015 vollstandig ent-
fiel.

Emissionsfreie Fahrzeuge bzw. bzw. PKW bis zum CO,-Schwellenwert von 110 g/km (Ben-
ziner) bzw. 95 g/km (Diesel) einschliel3lich PHEV waren ebenfalls von der Kfz-Steuer (MRB)
befreit.

Der durchschnittliche finanzielle Vorteil fir EV entsprach 2013 ca. 5.000-8.000 EUR BPM
und jahrlich 400-700 EUR Kfz-Steuer fur Mittelklassewagen, sowie jahrlich 2000 EUR Ein-
kommenssteuervorteil (regular Erhdhung des zu versteuernden Einkommens um 14-25%
des Pkw-Anschaffungswertes) flr privatgenutzte Firmenwagen (Agentschap NL 2013).

Von den steuerlichen Anreizen fir EV haben vor allem Firmen Gebrauch gemacht und ent-
sprechende Investitionen in ihre Flotten getétigt, z.B. mit den Modellen Mitsubishi Outlander
(PHEV), Volvo V60 (PHEV) und Tesla Model S (BEV), wobei vorrangig die Anschaffung von
PHEYV erfolgte (van Mil et al. 2016, 32).

3.2.3.2 EV-Subventionierung ab 2014

Die BEV-Zulassungszahlen lagen bis 2013 deutlich geringer als die der PHEV und Zhou et
al. (2014, 784) resumieren, dass die bis dahin bestehenden fiskalischen Vorteile ein Re-
kordwachstum von PHEV zur Folge hatten.

2014 wurden Steuerregelung zugunsten BEV modifiziert, so galt z.B. die vorstehend aufge-
fuhrte Kfz-Steuerbefreiung bis Ende 2013 bzw. fur PKW unter 50 g/km CO,-Emission bis
2015 (h.u.i.F. Weeda et al. 2012, 30 f.; Agentschap NL 2013; Zhou et al. 2014, 784; Vergis
et al. 2014, 12 f.; Mock & Yang 2014, 9; RVO 2015a, 10; Tietge et al. 2016, 38 f.; Belasting-
dienst 2017a; Belastingdienst 2017b, 39 ff.).

Die Versteuerung des geldwerten Vorteils bei Privatnutzung von Firmen-Pkw wurde eben-
falls ab 2014 angepasst auf 4% fur BEV und 7% fur PHEV.

Die aggregierte Steuer auf den Listenpreis von Leasingfahrzeugen betrug ab 2014 fur emis-
sionsfreie Fahrzeuge wie BEV 4% und 7% oder mehr je nach Emissionsstufe fir die Fahr-
zeuge ab einem CO,-Ausstol3 von 50 g/km. Die Steuer wurde 2016 nochmals angehoben
auf 15% ab einem CO,-Aussto3 von 50 g/km. Diese Staffelung wurde in 2017 vollstéandig
abgeschafft. Fur alle Fahrzeuge, die nicht komplett CO,-emissionsfrei sind, betragt diese
Steuer heute 22% (Belastingdienst 2017c).

Die volle Befreiung von der BPM gilt fur BEV bis 2018. Fur PHEV entfiel dies Ende 2015.
BEV erreichten in 2016 einen Marktanteil von 1,05%. Der Marktanteil der PHEV lag 2016 bei
4,92%, nachdem im Vorjahr - vor der Anpassung der Subventionierung fur PHEV - 9,19%
erreicht wurden: bis zum Jahreswechsel 2015/2016 erhielten BEV und PHEV zumindest
noch &hnliche SteuerermaRigungen. Die Verbraucherpraferenzen waren mithin weniger
stark von der Differenzierung der Anreize zwischen PHEV und BEV gepragt, sondern von
der héheren Flexibilitdét und geringeren Anschaffungskosten der PHEV im Vergleich zu BEV
und fUhrten zu einer starkeren Marktaufnahme der PHEV (IEA 2016, 16; Anteil und Wachs-
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tumsrate PHEV 2013 und PHEV Subventionierungen im internationalen Vergleich 2012-
2013 in Abbildung 6 und Abbildung 7).

Die Anpassungen des Steuerregimes von 2013 auf 2014 und 2015 auf 2016 hatten ,Last-
Minute-Mitnahmeeffekte’ zur Folge und flihrten jeweils zu einen signifikanter Anstieg der
Zulassungszahlen von PHEV Ende 2013 und Ende 2015, was in Abbildung 8 erkennbar wird
(Zhou et al. 2014, 792; van Mil et al. 2016, 33; RVO 2017a; EAFO 2017b). Im deutlichen
Abfall von PHEV-Zulassungen nach der Reduzierung monetarerer Vorteile sehen auch
Harendt et al. (2016, 28) sowie Tietge et al. (2016, 40) die Bedeutung der fiskalischen Anrei-
ze manifestiert.

Seit 2015 wurde mithin der Fokus auf den Anreiz fir voll emissionsfreie Fahrzeugen gelegt —
durch weitere Anpassungen des Kfz-Besteuerungssystem 2016 nochmals verstarkt — und
die steuerlichen Anreize fir PHEV im Vergleich zu den BEV werden konsequenterweise
sukzessive auf das Steuerniveau konventioneller Fahrzeuge reduziert (EAFO 2017b).

Autos ohne CO2-Abgasausstol? sind weiterhin von der BPM und der MRB befreit. Ansonsten
basieren die Zulassungs- und Verkehrssteuerkosten vorrangig auf den spezifischen CO,-
Emissionen eines Fahrzeugs, wie dargestellt mit progressiv steigenden Steuern pro Gramm
CO,/km (Energielaben.nl 2017; RVO 2017d). Seit 2016 fallen fir die PHEV bzw. fir Fahr-
zeuge bis zum CO,-Schwellenwert von 50g/km 50% der normalen Kfz-Steuer (MRB) an und
Hybrid-EV erhalten zumindest noch durch einen Abzug von Gewicht (125 kg) bei der Kalku-
lation der MRB eine Vergunstigung (IEA 2016, 17; Tietge et al. 2016, 39).

Im gewerblichen Bereich bestehen zudem Anreize fur den Erwerb von EV und die Errichtung
von Ladestationen durch die steuerliche Absetzbarkeit von betrieblichen Umweltinvestitionen
(Weeda et al. 2012, 31; RVO 2017d).

3.2.3.3 Regionale Subventionierung

Neben dem nationalen fiskalischen Anreizsystem unterstiitzen die Provinzen, Stadte und
Gemeinden mit Anreizen auf lokalem Level die Verbreitung der EV (Trip et al. 2012, 20;
RVO 2015a, 6 f.; RVO 2015b, 40 f.; RVO 2016, 12; Amsterdam.nl 2017). Je nach Region
existieren inshesondere auch Forderungen in Form von Kaufpramien von 3.000 bis 5.000
EUR fur Firmenwagen und fur kommerzielle Flottenbetreiber von gewerbliche Autos, E-Taxis
und Transportern, z.B. in Amsterdam: die Stadt bezuschusst Unternehmen zusétzlich mit bis
zu 5.000 EUR pro Fahrzeug.

Neben Pramien wird EV auf lokaler Ebene in einigen Gegenden auch der Zugang zu Sperr-
zonen und Umweltzonen ermdglicht bzw. Sonderzonen fur Elektroverkehr freigegeben und
es werden freie Parkplatznutzung und teilweise sogar kostenfreie Lademdglichkeiten in
Stadten eingeraumt (Randelhoff 2012; IEA 2016, 13 ff.; Harendt et al. 2016, 27; IEA HEV
TCP 2017b). Mehrere der gréRten Stadte in den Niederlanden haben bereits Umweltzonen
mit strengeren Zugangsbeschrankungen fir Fahrzeuge auf der Grundlage deren Emissi-
onswerten festgelegt.
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Abbildung 6: Vergleich jahrlicher Wachstumsraten von EV 2012-2013 und Anteil PHEV 2013
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Abbildung 7: PHEV Subventionierungen Vergleich 2012-2013
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In 2016 erreichen BEV und PHEV zusammen einen Marktanteil knapp 6% (EAFO 2017b).
Die Entwicklung von BEV nach 2016 und nach Reduzierung der Férderung von Hybriden
bzw. PHEV bleibt zu beobachten.

Abbildung 8: Marktanteil von BEV und PHEV in den Niederlanden
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3.2.4 Ladeinfrastruktur

Ebenfalls signifikant schneller im Vergleich zum deutschen Markt ist die relative Entwicklung
der Anzahl der 6ffentlich zugénglichen Ladestationen. Im Vergleich zu Deutschland mit rund
156.000 EV (Elektro- oder Hybrid-Antrieb) und aktuell rund 24.500 Ladestationen liegt die
Zahl der EV in den Niederlanden bei rund 115.000 und die der Ladestationen bei rund
27.000, trotz weniger als einem Viertel an Einwohnern und PKW-Zulassungen gegeniber
Deutschland (EAFO 2017a, 2017b; FET 2017a; Kraftfahrtbundesamt 2017; Abbildung 9).
Nichtsdestoweniger hat sich die Schnelladeinfrastruktur in den Niederlanden im Hinblick auf
Anzahl und Ladeschnelligkeit wenig entwickelt, was aus Sicht der BEV-Nutzer als ungiinstig
gesehen wird (BoCkarjova et al. 2013, 20ff.; van de Kieft et al. 2012, 11 f.; EAFO 2017b).

Regierungsseitig war wie zuvor dargestellt auch die Entwicklung der erforderlichen Ladeinf-
rastruktur und die Férderung von dahingehenden Innovationen ein wesentlicher Aspekt der
Aktionsplane und der Green Deals mit den entscheidenden Marktakteuren wie den Energie-
unternehmen und Netzbetreibern. Die Aktivitaten in der Branche zogen auch unterstitzende
Entwicklungen nach sich wie z.B. Apps fir die Suche nach Ladestationen. Nach anfanglicher
Forderung eines entsprechenden Projektes durch die Regierung erfolgen inzwischen proak-
tiv und ohne Forderanreize Entwicklungen solcher Anwendungen durch verschiedene pri-
vate Anbieter (Vergis et al. 2014, 17).

Trotz des raschen Aufbaus einer weitreichenden Ladeinfrastruktur konnte bislang nicht allen
Problemfeldern begegnet werden, die ebenfalls die Etablierung von BEV gegenuber PHEV
tangieren. Dies betrifft u.a. die Auswirkungen des elektrischen Strombedarfs auf die Strom-
erzeugung und die Energieversorgung (IEA HEV TCP 2017f). Hinzu kommt, dass vor allem
die Schnellladeinfrastruktur qualitativ und quantitativ noch unzureichend ist und der prozen-
tuale Einsatz des Elektroantriebs von PHEV gegeniber dem Einsatz des konventionellen
Brennstoffbetriebs des PHEV (75%) noch gering ausfallt (van Mil et al. 2016, 33 ff.). Auch
die hohen Kosten und der Subventionierungsbedarf fir die Errichtung der 6ffentlichen Lad-
einfrastruktur fihren dazu, dass sich der Business Case fir den Elektroantrieb gegen uber
dem Brennstoffantrieb noch nicht rechnet und wiederum einen negativen Einfluss auf die
Bestrebungen hat, den Anteil der ,elektrisch’ gefahrenen Kilometer von PHEV zu erhéhen
(ebd.).

Gemeinden und Regionen arbeiten hinsichtlich der Errichtung und Ausweitung vorrangig im
Rahmen von PPP (Public-Private-Partnership) mit den Netzbetreibern zusammen. Das dich-
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teste Ladenetz existiert derzeit in den Provinzen Nord-Holland, Siid-Holland und Utrecht
(Tietge et al. 2016, 41 f.).

Zur Initiierung des nationalen Ladenetzprojektes schlossen sich die niederlandischen Strom-
netzbetreiber im Jahr 2010 in der Rechtsform einer Stiftung zu einem Konsortium zusammen
(h.u.i.F. van Mil et al. 2016, Teitge et al. 2016, 42; f. 19; IEA HEV TCP 2017f.) Die Stiftung
,e-laad’ war eine tempordre Umsetzungsorganisation und die Kosten der Ladestationen
(Budget 25 Mio. EUR) wurden durch die kooperierenden Netzbetreiber gedeckt. Ziel waren
insgesamt 10.000 Ladestationen fur offentliche Raume, davon 2.000 von Gemeindeseite
angefordert (eine Ladestation pro 10.000 Einwohner) und 8.000 von EV-Nutzern lber eine
Héandlerorganisation nachgefragte Stationen. Die Stiftung unterstiitzte die Gemeinden Uber-
dies mit lokalen Aktionsplanen fur den Aufbau der Elektromobilitat. 2014 wurde die Stiftung
in zwei privatwirtschaftliche Organisationen gewandelt und nach Geschaftsfeldern aufgeteilt:
EVnetNL (Verwaltung und Wartung der offentlichen Ladestationen) und ElaadNL (Koordinie-
rung der Netzanschllisse der Ladepunkte im Auftrag der Betreiber, Wissens-und Innovati-
onszentrum).

Mit Blick auf die Ladestationen am nationalen Autobahnnetz der Niederlande vergibt die
Regierung Konzessionen (sog. WBR Lizenz; Fastned 2016, 13). Das Unternehmen Fastned
erhielt fir einen Grof3teil des Autobahn-Schnellladenetzes den Zuschlag im Rahmen eines
offentlichen Ausschreibungsverfahrens des Ministeriums fir Infrastruktur in 2011/2012 und
baut ein Netzwerk von Schnellladestationen an den Autobahnen im Abstand von 50 km
(Fastned 2014, 5 ff.; RVO 2015b, 23; van Mil et al. 2016, 42; Wikipedia Autorenteam 2017).
Das Projekt zielte ebenfalls darauf ab, dass die Energieversorgung moglichst aus ,grinem*
Strom erfolgt. Die formellen Anforderungen sind indessen nicht trivial, da neben den erteilten
Lizenzen fiur die jeweilige Station eine Baugenehmigung des Ministerium fir Infrastruktur
sowie ggf. Erlaubnisse der Gemeinden einzuholen sind (Fastned 2017, 12). Ende 2015 wa-
ren 50, Ende 2016 waren 57 der geplanten 200 Stationen errichtet (RVO 2015b, 26; RVO
2016, 16; Fastned 2017, 5). Das gesamte niederlandische Schnellladenetz umfasste Anfang
2017 ca. 600 Schnellladestationen (EAFO 2017b; Abbildung 9).

3.2.4.1 Regionale und privatwirtschaftliche Aktivitdten zum Ausbau der Lad-
einfrastruktur

Nach den Voreitern Amsterdam und Utrecht haben inzwischen viele andere niederlandische
Regionen und Provinzen die Einfihrung und den Ausbau der Ladenetze vorangetrieben wie
bspw. die Provinz Nord-Brabant, in der die Mehrheit der niederlandisch Automobil-
Unternehmen und FuE-Institutionen sitzen. Die Regionalregierung stellte ein eigenes Budget
von 10 Mio. EUR fir die Entwicklung fur Elektromobilitéat zur Verfiigung und stattete im
Rahmen des Pilotprojekts "Smart Charging, Brabant Style" die funf gro3ten Stadte der Ge-
gend, u.a. Eindhoven, mit 100 6ffentlichen Ladestationen aus (IEA HEV TCP 2017f.; FET
2017f). Projektziele sind die vollstandige offentliche Abdeckung zu erreichen und zugleich
auch die Kosten fir Ladestationen, Smart Charging und Smart Grids weiter zu senken und
effiziente Prozesse zu schaffen. Ein zusatzlich positiver Aspekt hierbei ist, dass die Energie-
versorger in Nord-Brabant in der Lage sind den erforderlichen Strom aus erneuerbaren
Energien zu liefern.

Weitere Beispiele regionaler Impulse ist die Férderung der Anschaffung von 10.000 EV im
Rahmen eines nachhaltigen Mobilitatsprogramms der Kistenprovinz Friesland, die regionale
Initiative der Region Amsterdam (Amsterdam Metropolitan Area Electric, MRA-E) in 2014 zur
Errichtung von tber 1.000 zuséatzlichen Ladestationen im Umland und den Ausbau auf 2.000
Stationen in der Stadt Amsterdam in 2016 sowie die Initiative der Provinz Gelderland, die
seit 2014 1.500 zusatzliche Ladestationen installieren lasst (Tietge et al. 2016, 42 f.; FET
20171).
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Die Entwicklung des Marktes erfolgt in den Niederlanden zwischenzeitlich auch durch pri-
vatwirtschaftlichen Initiativen, wie z.B. durch strategische Konsortien spezialisierter Unter-
nehmen (New Motion, Comfort Partners, BAM) oder Unternehmen wie IKEA, die an ihren
Standorten Ladepunkte anbieten (RVO 2016, 16).

Mit dem in FuRBnote 2 beschriebenen Green Deal GD185 zur Verbesserung der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur wurde 2015 der weitere Ausbau auf 14.000 Ladestationen zwischen Regie-
rung und Marktakteuren vereinbart. Das Projekt wurde regierungsseitig mit 5,7 Mio. EUR
gefordert. Die Erweiterung zielt sowohl auf die Verbesserungen der Ladesituation und damit
der Marktbedingungen fiir BEV als auch auf die Motivation der PHEV-Nutzer zum vermehr-
ten Einsatz des Elektroantriebs angesichts bestehender Batteriekapazitdten ab (Green
Deals 2015; RVO 2015bh, 39).

Die Anzahl der Ladestationen hat sich seit 2014 verdoppelt (Abbildung 9). Aktuell liegt die
Zahl der offentlichen Ladestationen und Schnellladestationen bei insgesamt rund 27200
Stationen. Gut 17 Millionen Niederlandern stehen damit momentan mehr 6ffentliche Lade-
punkte zur Verfligung als rund 81 Millionen Deutschen.

Abbildung 9: Entwicklung Anzahl 6ffentlicher Ladestationen in den Niederlanden seit 2010
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3.2.5 Internationale Aktivitaten

Ladeinfrastruktur-Anbieter wie Fastned und Allego expandieren inzwischen auch in die EU-
Nachbarlander (RVO 2015a, 9; RVO 2015b, 27; Harendt et al. 2016, 25).

Auf staatlicher Seite sind ebenfalls Kooperationen mit den Nachbarlandern entstanden, so
arbeiten bspw. die Niederlande und das Land Nordrhein-Westfalen (NRW, Deutschland) im
Rahmen eines grenziberschreitenden "Living Lab" zu den Themen Automobilindustrie,
Technik, Sicherheit und Infrastruktur zusammen (NRW meets NL 2017).

Die Niederlande beteiligen sich an der Green Cars Initiative von 13 européischen Landern
(Elektromobilitat”). Die Staaten und regionalen Behérden foérdern die Initiative mit 20 Mio.
EUR offentlicher Mittel und zielen damit auf die Schaffung dauerhafter Bedingungen fur die
Entwicklung der Elektromobilitét in Europa bis 2025 ab (IEA HEV TCP 2017f.).

Weitere internationale Partnerschaften und Projekte zur E-Mobilitdt und zum Eintritt der Nie-
derlande auf dem internationalen E-Mobilitditsmarkt verfolgen die Niederlande gemeinsam
seitens Regierung und Wirtschaftsakteuren im Rahmen des Partners for International Busi-
ness (PIB), so z.B. in den USA, Deutschland und Indien (RVO 2015b, 34 f.).
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3.2.6 Der Fall der PHEV

Die Niederlande sind mit Blick auf die Ziele ihrer Aktionsplane ihrem Anspruch auf eine fiih-
rende Rolle in der weltweiten Entwicklung der Elektromobilitdt insoweit gerecht geworden,
als dass das Land sich in den letzten Jahren zu den weltweit am stérksten vorangeschritte-
nen Nationen entwickelt hat. Ahnlich wie in Norwegen bestehen mangels Ansiedlung kon-
ventioneller Fahrzeughersteller keine nennenswerten Widerstande seitens der Industrie ge-
gen die Subventionspolitik (Tietge et al. 2016, 65).

Wie in den vorangehenden Ausfuihrungen deutlich wurde, sticht dabei die besondere Rolle
der PHEV gegeniber der noch geringen Verbreitung der BEV ins Auge. Die Entwicklung der
Marktanteile im Verhaltnis zur Subventionshéhe im internationalen Vergleich (Stand 2015)
gibt Abbildung 5 wieder. Es wird, was auch zuvor dargelegt wurde, deutlich, dass sich die
finanziellen Anreize fur BEV und PHEV in den Niederlanden nicht wesentlich unterschieden,
dass sich jedoch die Marktanteile signifikant unterscheiden. Nachfolgend werden die teilwei-
se bereits angeklungenen Griinde fir diese Entwicklung nochmals konzentriert dargestellt:

e Die EV-Zielzahlen der Aktionsplane der Regierung differenzierten nicht zwischen BEV
und PHEV (Grinig et al. 2011, 38). Bereits der Titel des ersten Aktionsplanes ,Hybrid
and Electric Driving Programme’ zeigt an, dass Hybrid-Antriebe als Lésungsansatz in
dem Transformationsprozess allgemein anerkannt waren. Dementsprechend gab es
dahingehend auch zum Beginn der nationalen fiskalischen FérdermalRnahmen keinen
Unterschied (siehe Abschnitt 3.2.3) und bis Juli 2010 wurden Hybridfahrzeuge mit bis
zu 6400 EUR Steuererleichterungen bei Zulassung subventioniert (CESifo 2010); erst
ab 2016 wurden wesentliche Anpassungen des Steuerregimes zugunsten der BEV
umgesetzt.

e Die Demonstrationsprojekte der Aktionsplane hatten zum Ergebnis, dass PEHV ins-
besondere fur Leasingfirmen und Firmenwagenflottenbetreiber aufgrund der beschrie-
benen finanziellen Vorteile und der noch nicht ausreichend attraktiv erscheinenden
Ladeinfrastruktur und der Reichweitenthematik auf langeren Strecken (Agentschap NL
2012, 32) bei Elektroantrieben einen attraktiveren Einstieg in die Elektromobilitat dar-
stellten.

e Die durchschnittliche Pendelstrecke in den Niederlanden betragt weniger als 20 km.
PHEV bieten den Nutzern hierfir eine ausreichende elektrische Reichweite (IEA HEV
TCP 2017f).

e Die Zahlungsbereitschaft der Konsumenten fir Hybridautomobile erscheint hdher als
fur BEV, sodass es in Kombination mit der finanziellen und mithin offenbar unnétig
groRzligigen Forderung der PHEV auch insofern zu einer Verdrangung der BEV kam
(Bockarjova et al. 2013, 20ff.; Mock & Yang 2014, 22). Dass EV aufgrund ihrer trotz
Subventionsmafinahmen hohen Gesamtkosten bisher nicht wettbewerbsféhig sind,
wurde u.a. im Aktionsplan 2011-2015 problematisiert (RVO 2011, 4) und die Subven-
tionspolitik jingst angepasst.

e Bockarjova et al. (ebd.) ermittelten zudem hinsichtlich der Bewertung von EV seitens
verschiedener Konsumentengruppen und in verschiedenen Marktphasen von der Ein-
fuhrung bis zum Massenmarkt gegenuber konventionellen Fahrzeugen, dass Préafe-
renzen von PHEV einer negativen Bewertung von BEV insbesondere auch aufgrund
der als hoch bewerteten Zeitkosten fir das (Schnell)Laden gegeniiberstehen. Eine
substanzielle Reduktion der Ladezeiten der Schnellladeinfrastruktur erscheint
Bockarjova et al. mithin erforderlich, um dieses Hemmnis im Hinblick auf die Kon-
sumpraferenzen zugunsten der BEV abzubauen.

e Auf die signifikante Bedeutung des umfassenden quantitativen und qualitativen Aus-
baus der Ladeinfrastruktur fur die Verbreitung von BEV weisen auch bereits die Un-
tersuchungsergebnisse des EV-Testprojektes in der Fahrzeugflotte des Ministerium
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fur Infrastruktur und Umwelt hin, die den Mangel an adaquater Ladeinfrastruktur als
einen klares Schwerpunktthema identifizierten (van de Kieft et al. 2012, 11 f.)

3.3 Change Agents und deren Rolle als Promotoren im Prozess

3.3.1 Die niederlandische Regierung

Wie bereits in Kapitel 3.2 erkennbar wurde, tritt die Regierung der Niederlande seit 2009 als
Initiator und einer der maf3geblichen Treiber bei der Initierung und Férderung der Elektro-
mobilitdtspldne und —projekte und der damit verbundenen Aktivitditen und Prozesse zum
Ausbau der Elektromobilitdt in den Niederlanden in Erscheinung. Die Niederlande gehdrten
bereits 2011 2zu den europdischen Landern mit den meisten nationalen E-
Mobilitdtsprogrammen (Grinig et al. 2011, 58).

Involviert sind dabei konkret die fur Mobilitat und Transport bzw. umweltfreundliche Trans-
portkraftstoffe zustandigen Ministerien fur Infrastruktur und Umwelt (Rijkswaterstaat) und das
Wirtschaftsministerium (Ministerie van Economische Zaken). Insbesondere im Hinblick auf
die Aktivierung und Forderung von Markt, unternehmerischer Aktivitaten und Positionierun-
gen von Unternehmen im Bereich der Elektromobilitat ist hier die dem Wirtschaftsministeri-
um zugordnete Agentur fir Unternehmen der Niederlande involviert (RVO - Rijksdienst voor
Ondernemend Nederland, ehem. ,Agentschap‘ (RVO 2017a).

Ausgangspunkt fur die Initiative der Regierung sind Klimapolitik, Kohlendioxid- (CO,) und
Stickoxid- (NOx)-Reduktionsziele und die entsprechende rechtliche Regulierung in den Nie-
derlanden im Einklang mit entsprechenden EU-Zielen, sowie die Ambition der Regierung zur
Einnahme einer internationalen Fihrungsrolle der Niederlande in der Elektromobilitat (IEA
HEV TCP 2017a). Mit den initiierten Projekten wurden relevante Marktakteure und Stakehol-
der aktiviert und eingebunden.

Die Zusammenarbeit der Marktakteure, NGOs, sozialen Institutionen, Wissenszentren und
Behorden wurde von der Regierung als essentiell fir den Erfolg der Elektromobilitat betrach-
tet. So initilerte sie im Rahmen lhrer Aktionsprogramme bewusst einen weitreichenden Sta-
keholderdialog mit verschiedensten relevanten Akteuren und Marktteilnehmern wie Elektrizi-
tatsversorgern, Herstellern und lokalen Behorden, einschlie3lich deren Aufforderung die
Einfihrung der Elektromobilitat voranzutreiben und zu foérdern und Initiativen aus dem Markt
heraus zu erleichtern (IEA HEV TCP 2017a).

Als Kern der strategischen Regierungsinitiativen kdnnen nachfolgende Faktoren identifiziert
werden (FET 2017a; IEA HEV TCP 2017b; van Mil et al. 2016, 20):

e Die Grindung des FET (Formula E-Teams) war von enormer Bedeutung. Das FET
fungiert als Expertenkommission im Auftrag der Regierung und bindelt die Expertise
und Synergien aller relevanten nationalen Interessenvertreter. In die konkreten Malf3-
nahmen- und Umsetzungspléane des FET sind die Mitglieder aus allen fur die nieder-
landische Elektromobilitdt wesentlichen Branchen eingebunden. Das FET ist Berater,
Kommunikator, Treiber und Promotor der Marktentwicklung und hat als eine Haupt-
aufgabe auch die Beseitigung von Hindernissen bei der Einfihrung und dem Roll-out
des elektrischen Fahrens, um den Erfolg der Elektromobilitdt zu sichern. Die Markt-
entwicklung fir EV wurde durch den Umsetzungsplan des FET ermdglicht, koordiniert
und strukturiert. Die vom FET vorgeschlagenen MafRhahmen der Aktionsplane wurden
weitreichend umgesetzt (Harendt et al. 2016, 30).

o Die im Kapitel 3.2 beschriebenen Green Deals, die zwischen der Regierung, Marktak-
teuren und weiteren Stakeholdern verbindlich vereinbart wurden sind von zentraler
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Bedeutung. Mit ihnen in Zusammenhang steht die Initiierung von Aktivitdten und Malf3-
nahmen im Rahmen der Aktionsplane 2009-2011 und 2011-2015 fir die Elektromobili-
tat wie

o die Praxistests und Demonstrationsprojekte,

o das Fungieren eines Regierungsministeriums als Pilotkunde fur eine EV-
Flotte;

o der Anstol3 und die Férderung der Lade- und Energieinfrastruktur sowie wei-
terer relevanter Infrastruktur;

o die Beauftragung und Forderung von Forschungs- und Entwicklungsprojek-
ten und der Herstellung von Elektrofahrzeugen bzw. Bauteilen,

o die Bildung von Arbeitsgruppen durch das FET, von Konsortien und Koalitio-
nen, sowie

o die Umsetzung einer entsprechenden begleitenden (Steuer)Politik zur Unter-
stitzung der Umsetzung der Mal3nhahmen.

e Zentraler Aspekt ist die starke Subventionierung und finanzielle Férderung von EV
und der entsprechenden Infrastruktur:

Geplant wurde im Rahmen der Aktionspléne eine finanzielle Beteiligung der Regierung von
Uber 60 Mio. EUR (IEA HEV TCP 2017b, 2017d; Grunig et al. 2011, 58): u.a. ein Budget von
10 Mio. EUR fur die Demonstrationsprojekte mit insgesamt 231 BEV und PHEV zwischen
2010 und 2012; 18,5 Mio. EUR als FET-Budget; die Subventionierung von zehn FuE-
Projekten in H6he vonl14,7 Mio. EUR (Entwicklung von Anwendungen im Bereich der Elekt-
romobilitat von Konstruktion neuer Teile bis hin zur Systemanalyse der Elektrifizierung von
schweren Nutzfahrzeugen) und die Auflage weiterer FUE-Projekte in 2010 mit einem Budget
in Héhe von 3,5 Mio. EUR (u.a. bzgl. Brennstoffzellen- und emissionsfreien Bussen, Ent-
wicklung eines Motors, EV-Antriebsstrang, Sicherheit und Standardisierung von EV-
Batterien).

Auch auf lokaler Ebene wurden Férderbudgets fur Forschung und Entwicklung bereitgestellt,
z.B. 2010 durch die Stadt Amsterdam in Hohe von 3 Mio. EUR (Grlnig et al. 2011, 36).

3.3.2 Das Formula E-Team (FET)

Von der Regierung offiziell eingesetzt und beauftragt soll das FET die Umsetzung der natio-
nalen Ziele forcieren, bis im Jahr 2020 200.000 Elektrofahrzeuge auf die StralRe zu bringen
und bis 2050 alle privaten Fahrzeuge mit Elektroantrieb auszustatten (h.u.i.F. FET 20173,
van Mil et al. 2016, 22f.; RVO 2016, 21).

Das FET ist eine offentlich-private Partnerschaft (Public-Private-Partnership) zwischen In-
dustrie, Forschungseinrichtungen und Behérden und verfiigt Uber eine Vielzahl von Mitglie-
dern aus den mit der E-Mobilitat befassten Branchen. Die verbindlichen Vereinbarungen zu
den Aktivitaten des FET zum Abbau der Hemmnisse fiir eine Fortentwicklung der Elektro-
mobilitét sind Gegenstand eines Green Deals zwischen Regierung und den involvierten Drit-
ten.

Mitglieder des FET sind neben dem Vorsitzenden (Bert Klerk) und dem Sekretariat die drei
Technischen Universitaten, der ANWB, AutomotiveNL, BOVAG, De Groene Zaak, Energie-
Nederland, RAI Vereniging, Vereniging DOET, Netbeheer Nederland, Stiftung ,Natuur en
Milieu‘, Stiftung ,Zero Emissie Busvervoer’ (Busverkehr), VNA, VNG, und als Hérer die Mini-
sterien fir Wirtschaft und fur Infrastruktur und Umwelt.

Die FET-Mitglieder treffen mehrmals jahrlich zusammen. Das Team fungiert als Promotor
von EV und Treiber im Auftrag der Regierung und weiterer Stakeholder. Es initiiert und koor-
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diniert entsprechende Arbeitsgruppen zur Umsetzung der Aktionspléane in die Praxis wie z.B.
einen Ausschuss ,Plug-in Hybrid-Elektrofahrzeuge’, der darauf abzielt, den Anteil der mit
Elektroantrieb gefahrenen Kilometer der PHEV zu erhéhen, oder u.a. die Arbeitsgruppen
,Kommunikation®, ,Sicherheit’, ,Batterien’ (Planung und Koordinierung der Weiterentwicklung
der Akku-Technologie) und ,Konsumentenmarkt Elektroautos' (Entwicklung einer Roadmap
zur Klarung der Chancen und Engpéasse auf dem Consumer-EV-Markt).

Organisationsstruktur und Personalerfordernisse fur das FET wurden regierungsseitig frih-
zeitig konkret durchdacht (h.u.i.F. Rijksoverheid 2009, 28). Das Expertenteam sollte von
Beginn an nicht nur beraten, sondern war als kompaktes "Arbeitsteam® konzipiert worden.
Den Vorsitz des FET sollte idealerweise eine stark vernetzte Galionsfigur und Unternehmer-
personlichkeit reprasentieren, um der FET als ,Tur6ffner’ in den Markt zu dienen. Die FET-
Mitglieder sollten maflRgebende Persoénlichkeiten aus den relevanten Fachbereichen abstel-
len, was fur den Einsatz des FET, das Vorantreiben und die erfolgreiche Einfiihrung von
Elektrofahrzeugen als unverzichtbar erschien. Das Team wurde entsprechend qualitativ und
gquantitativ ausgestattet und erhielt ein unabhangiges Sekretariat zur Unterstiitzung, Vorbe-
reitung und Nachbereitung von Sitzungen, die Projektausarbeitung etc.

Aufgabenstellungen gemal? Aktionsplan waren insbesondere das Knupfen verschiedener
Partnerschaften und die Starkung von E-Mobilitatsinitiativen im Land, wie z.B. das Voran-
treiben von Public-Private Partnerships (PPP), um die Entwicklung zu beschleunigen. Das
FET sollte ,Werkzeug' zur Umsetzung der Regierungsinitiativen sein und Lésungen fiir be-
stehende Hemmnisse auf dem Markt und in der Zusammenarbeit der Stakeholder bei der
Einfihrung des elektrisches Fahrens eruieren. Zugleich sollte des FET den Fortschritt der
Aktivitaten und Projekte im Uberblick behalten und iiberwachen und alle involvierten Partei-
en einschlie3lich der Regierung zu erforderlichen Anpassungen beraten. Die Arbeit des FET
sollte in enger und regelmafgiger Abstimmung mit der niederlandisch Regierung als Auftrag-
geber und in Abstimmung mit dem Kabinett erfolgen.

Das FET und die Regierung nutzen diverse Kommunikationsplattformen und sind internatio-
nal vernetzt. Ein eigener Internetauftritt des FET wurde Uber http://nederlandelektrisch.nl/
eingerichtet. Die Website richtet sich an Verbraucher, EV-Fahrer, Unternehmen und Behor-
den, sodass sowohl die privaten und als auch gewerblichen Marktakteure erreicht werden
(RVO 2016, 22).

Internationale Netzwerke sind u.a.

e das International Energy Agency (IEA) Programm ‘Implementing Agreement for hybrid
and electric vehicles’ (IA-HEV), Uiber dessen Webseite ebenfalls spezifische Informati-
onen gestreut werden;

e das Formula E-Team fungiert als Vertreter der Niederlande in der European Associa-
tion for Battery, Hybrid and Fuel Cell Electric Vehicles (AVERE)

e das niederlandische Wirtschaftsministerium ist Mitglied der Electric Vehicle Initiative
(EVI) des Clean Energy Ministerial Government Forums (CEM);

e das RVO unterstitzt die Gemeinde Rotterdam bei der Koordinierung von Aktivitaten
innerhalb des Netzwerkes ,European Association for Hydrogen and fuel cells and
Electromobility in European Regions' (HyER), dem u.a. auch die Provinz Groningen
und die Region Arnhem-Nijmegen beigetreten sind (HYyER 2017);

e das RVO und das FET sind Partner des gemeinsamen Projektes ,NRW meets NL*' mit
der Landesregierung NRW in Deutschland zur grenziberschreitenden Zusammenar-
beit und Internationalisierung im Bereich der Elektromobilitéat beider Lander.
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3.3.3 Aktivitaten von Unternehmen

Als wesentliche Akteure, die auf dem E-Mobilitdétsmarkt im industriellen Sektor in der Ent-
wicklung relevant waren oder sind, benennt die IEA u.a. die eine Reihe von niederléndischen
Unternehmen (IEA HEV TCP 2017e), deren grofRte DAF Trucks, eine Montagefabrik von
Mitsubishi und zwei Bushersteller sind.® Daneben spricht HEV TCP einer Reihe von spezia-
lisierten Beratern eine hohe Bedeutung in dem Entwicklungsprozess zu, wie The New Moti-
on und die Consulting Unternehmen Ronald Berger und DHV.

Bereits im vorangehenden Kapitel wurde die ehemalige Stiftung ,e-laad‘ als ein wesentlicher
Akteur im Bereich der Ladeinfrastruktur genannt. Das heutige Stromnetzkonsortium ElaadNL
(u.a. bestehend Alli Cogas, Endinet, Enexis Stedin und Westland Infra) ist als Stationsbe-
treiber (zusammen mit EVnetNL als Verwalter des Ladestationsnetzes: Gebuhrenerhebung
von den einzelnen Service-Providern, Wartung, Fehlerbehebung, Softwareupdates) mit der
Unterstitzung und Zusammenarbeit mit Gemeinden zur Umsetzung lokaler Aktionsplane fur
E-Mobilitat befasst (IEA HEV TCP 2017c). Bis Anfang 2014 wurde so ein Netzwerk von rund
3.000 offentlichen Ladestationen fur Elektroautos in den Niederlanden geschaffen. Die
ehem. Stiftung hatte in 2011 u.a. ein Memorandum of Understanding mit der Renault-
Nissan-Allianz bzgl. des Angebotes von BEV (Nissan LEAF und spéter Renault) fur Ver-
braucher auf dem niederlandischen Markt und der gleichzeitigen Implementierung einer lan-
desweiten erschwinglichen o6ffentlichen mit diesen BEV kompatiblen Ladeinfrastruktur durch
e-laad vereinbart (IEA HEV TCP 2017c).

Im Bereich der Schnellladeinfrastruktur am Autobahnnetz der Niederlande sind insbesonde-
re die Unternehmen Fastned und Allego von Relevanz (Harendt et al. 2016, 25). Die Lade-
saulen fur Fastned liefert der Schweizer Konzern Asea Brown Boveri (ABB, Fastned 2017,
27). Laut Fastned wird der Ausbau des Netzes offentlicher Ladestationen in jlngster Zeit
aufgrund verschiedener Faktoren wie mangelnde Unterstiitzung seitens Konzessionsinha-
bern wie Gastankstellen oder burokratischen Gemeindeverwaltungen zunehmend schwieri-
gerer, hinzu kommt eine lange Stromanbindungsdauer durch Netzbetreiber, wodurch die
Verzdgerungen verstarkt werden (Fastned 2016, 13 f.; van Mil et al. 2016, 43; Fastned 2017,
12). Aufgrund der erforderlichen Konzessionen existierte bis 2014 ein Streit um diese Rech-
te, da sich die bisherigen Inhaber von Tankstellen-Konzessionen aufgrund ihrer bestehen-
den Lizenzen darauf beriefen, dass auch die Konzession fur die Elektro-Ladestationen hier-
von umfasst seien. Einer gerichtlichen Entscheidung aus 2014 zufolge ist dies jedoch nicht
so. (Fastned 2014, 5; Fastned 2015, 7).

Eine wichtige Stakeholdergruppe stellten im bisherigen Entwicklungsprozess auch die um
2009 und 2010 gegriindeten Einkaufskonsortien niederlandischer Unternehmen, Behdrden
und Gemeinden dar, z.B. das DC-TEC (Dutch Consortium for the Tender of Electric Cars)
u.a. mit ABN Amro, ING, TNT, Eneco, Nuon und Gemeinden Amsterdam und Rotterdam.
Der Zusammenschluss war neben der Biindelung der Beschaffung von EV wie z.B. fir fast
3000 Fahrzeuge der Transportgruppe TNT mit folgenden Zielsetzungen verbunden: der Sti-
mulierung und Foérderung der Nachfrage auf dem niederléndischen EV-Markt, dem Abbau
von Hindernissen und der Schaffung betrieblicher Rahmenbedingungen fur Unternehmen
und bei der Elektrifizierung von Flotten, dem Wissenstransfer und -streuung zu EV und der

® DAF Trucks N.V. (Tochtergesellschaft der PACCAR, Inc.), VDL (Van de Leegte) Bus B.V. (Busse fir das 6ffen-
tliche Transportwesen und Reisebusse), APTS BV, Tochter der VDL (Hersteller von Phileas Hybrid-Bussen),
NedCar (Montagefabrik, Eigentimer Mitsubishi), Spijkstaal (EV-Hersteller) und diverse Hersteller von Automotive
Komponenten, AGV (All Green Vehicles), ECE (E-cars Europe, ein EV-Importeuer), E-traction (elektrische Na-
benmotoren), Epyon (AC / DC-Schnellladestruktur), NedStack (PEM-Brennstoffzellen), HyGear (Wasserstoff-
Generatoren und on-site Gasverarbeitungsausristung), Silent Motor Comp. (Brennstoffzellensysteme), DuraCar
(Entwicklung eines Klein-BEV-Entwicklungskonzeptes, das 2010 an die chinesische Sino EV Tech verkauft
wurde).
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Ermutigung der Hersteller zur Entwicklungsintensivierung elektrischer Antriebsstrange (IEA
HEV TCP 2017c; Business Insider Nederland 2010; Grinig et al. 2011, 45).

3.4 Tabellarische Zusammenfassung

Zentrale Leitfrage fur die Analyse in den einzelnen Kategorien ist jeweils, welche Faktoren
und Begebenheiten von besonderer Bedeutung fur den Transformationsprozess sind bzw.
waren. Die spezifischen Leitfragen dienen als Stitze fir die Beantwortung dieser ubergrei-
fenden Fragestellung.

Tabelle 1: Erfolgsfaktoren der Transformation und Relevanz

Operationalisierung Zusammenfassung Relevanz
nach MoC

Landschaftsmerkmale und Rahmenbedingungen

Problemlage Die Reduktion von Umweltbelastungen aus dem mittel

PKW-Verkehr ist ein wesentlicher Faktor der Um-
welt- und Klima-Zielsetzungen der niederlandischen
Regierung (die CO2-Reduktion soll im Jahr 2020
gegeniiber 1990 bei 20% liegen) und es existieren
entsprechende Bemuihungen unter Einbeziehung
relevanter Akteure, um Umfang und Art des motori-
sierten Individualverkehrs mit PKWs in den Nieder-
landen zu transformieren.

Wesentliche Rahmen- Die Niederlands sind ein kleines Land, in dem die @ mittel

bedingungen begrenzte Reichweite eine kleinere Rolle spielt.

Akteure

Change Die niederlandische Regierung und das von ihr hoch

Agents/Promotoren eingesetzte Formula E-team haben den Prozess
planméagRig und mit einer Vielfalt an Instrumenten
vorangetrieben.

Akteure und Koalitionen, = Viele Akteure machen in den kooperativen Projekten = niedrig
die fir eine Transforma- = der Regierung mit, sind aber nicht unbedingt aus
tion eintreten sich heraus aktiv.

Akteure und Koalitionen, = Kaum echte Vetoplayer aus der Automobilbranche. hoch
die einer Transformation

skeptisch gegentiber-

stehen

Veranderungsidee

Umsetzungslésung Aufbau eines Systems an Ladeinfrastrukturen, Fér- hoch
derung des Kaufs importierter BEV und PHEV, Akti-
vierung von Unternehmen und offentlichen Akteu-
ren. als Pilotkunden.
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Strategien und Instru-
mentenmix

Umgang mit Zielkonflik-
ten

Zeitaspekte

Ausléser und Fens-
ternutzung

Prozessgeschwindigkeit
und -rhythmus

Veranderungsprozesse

Horizontale Koordination
zwischen Sektoren

Vertikale Koordination
zwischen politischen
Ebenen
Institutionalisierung

Nischenaktivitaten

Beteiligungsprozesse

Co-Benefits

Veranderungskultur und
Wissensbasis

Reflexivitat, Erfolgskon-
trolle und Lernprozesse
im Transformationspro-
zess

Ressourcenausstattung

Sehr differenziert.

Es gibt eine gute Kooperationskultur und eher wenig
Zielkonflikte. Es gab einen Zielkonflikt um die Kon-
zessionen fir Ladesaulen, der letztlich gerichtlich
geldst wurde.

Trifft nicht zu.

Kontinuierlich.

Kooperation mit verschiedenen Branchen unter
Koordination von PPPs und staatlicher Akteure.

Gute Kooperation zwischen nationaler Regierung
und Kommunen.

Vielfaltige Férderansatze, die zeitlich wechseln.
Keine.

Einbindung vieler Wirtschaftsakteure in Green Deals
und z.B. in das PPP ,Formula E-Team®.

Einzelne Falle beim Aufbau der Ladeinfrastruktur
und bei den Importeuren bzw. der auslandischen
Automobilhersteller.

Die Niederlander sind vergleichsweise offen fur
Innovation und Nachhaltigkeit (Harendt et al. 2016,
31).

Regelmalige Evaluationen der Programme und
politische Umsetzung der Erkenntnisse durch Ver-
anderung der Forderpolitik im Detail.

Hohe, aber durchaus (berschaubare staatliche
Budgets.

hoch

hoch

niedrig

niedrig

hoch

hoch

mittel
niedrig

hoch

niedrig

hoch

hoch

mittel
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3.5

Resumée zentraler Erfolgsfaktoren

Mit Blick auf das hier im Fokus stehende Land Niederlande ist zusammenfassend festzustel-
len, dass als Erfolgsfaktoren fiir die bisherige Entwicklung im EV Bereich folgende Aspekte
infrage kommen:

ein vergleichsweise kleines Staatsgebiet mit hoher Urbanisierungsdichte: Durch kurze
Distanzen fallt die Reichweite von EV weniger ins Gewicht und die Ablehnung von EV
und PHEV aufgrund begrenzter Batteriereichweite ist geringer;

verkehrspolitische Steuerungsmaflnahmen (Subventionen): Der politische Wille zur
Neuordnung des Individualverkehrs ist vorhanden, was die vorgestellten Regierungs-
initiativen, die Kommunikation und die breit verfigbaren Information Uber das Internet
darlegen;

geringe Hemmnisse durch Lobbyeinflisse mangels fehlender Automobilindustrie: Da
es keine grofRen Automobilhersteller gibt, bestehen kaum wirtschaftspolitische Kontro-
versen und Lobbyarbeit zugunsten konventioneller Automobile und Gesetze zur For-
derung von Elektromobilitat im politischen Prozess sowie Subventionen bzw. Steuer-
erleichterungen sind einfacher durchsetzbar (Harendt et al. 2016, 27, 29); auch die in
die Niederlande exportierende Automobilindustrie scheint den Pfadwechsel zur E-
Mobilitat in den Niederlanden zumindest nicht zu behindern;

in den Niederlanden besteht eine hohe gesellschaftliche Akzeptanz von Nachhaltigkeit
(Harendt et al. 2016, 31);

flachenbezogen erfolgte bislang ein vergleichsweise starker Ausbau der Ladeinfra-
struktur als Barriereabbau (Harendt et al. 2016, 24).
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4 Relevanz fur die Transformation zu einer Green
Economy in Deutschland

Auf die in der Transformationsfeldanalyse zu PKW-Antrieben in Deutschland (Clausen,
2016) vorgestellten Transformationsansatze wirken sich verschiedene Pfadabhangigkeiten
mit unterschiedlicher Intensitét aus. Eine starke Pfadabhéngigkeit stabilisiert dabei das Sys-
tem mit seinen Akteuren in besonders hohem Ausmal. Sie stellt damit ein besonders star-
kes Hemmnis fur einen Pfadwechsel dar.

Tabelle 2: Auswirkungen von Pfadabh&angigkeiten auf Transformationsansétze in Deutschland

ransformationsansatz | Elektroantrieb | E-Antrieb Ran- | Brennstoff- Hybrid-

Leitstrategie | Konsistenz ge Extender zellenantrieb | PKW

Pragabhangigkeit Kons./Effizienz Konsistenz Effizienz

Niedrige Treibstoffpreise Stark mittel stark mittel

Technologischer Riickstand | Stark mittel stark mittel
der deutschen Hersteller

Organisationale  Bindung | Stark mittel stark schwach
der Hersteller und Zuliefe-
rer an Verbrennungsmoto-
ren

Wenig wirksame umwelt- | Stark stark stark schwach
rechtliche Vorschriften

Quelle: Clausen (2016).

Diesel ist in den Niederlanden ca. 5 Cent pro Liter teurer als in Deutschland, bei Superkraft-
stoff sind es fast 20 Cent.* In den Treibstoffpreisen in den Niederlanden liegt also im Ver-
gleich mit Deutschland ein etwas geringeres Transformationshemmnis.

Weiter haben die Niederlande im Gegensatz zu Deutschland keine umsatzstarke Automobil-
herstellung, die Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor produziert. Pfadabhangigkeiten aus der
starken Branche der Hersteller und Zulieferer fallen insoweit weitgehend weg. Zudem ver-
sucht die niederlandische Regierung den hollandischen Zulieferern gezielt Chancen im
Markt der Elektromobilitat zu erschlie3en.

Fearnley et al. (2015) stellten generell fest, das europédische Markte mit substantiellen BEV-
Anreizen sich dynamischer entwickeln als solche mit kleinen Anreizen. Die in Holland deut-
lich hdheren Forderungen zeigen wenig Uberraschend daher mehr Wirkung als die niedrige-
ren bundesdeutschen Foérderséatze. Das breite Spektrum an Forderinitiativen stellt dartiber
hinaus einen lehrreichen Transformationswerkzeugkasten fir die E-Mobilitat dar.

4 vl https://www.avd.de/wissen/infothek/kraftstoff/benzinpreise-in-europa/preise-fuer-superkraftstoff/ ~ vom
13.3.2017.
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