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Der Hochlauf der Elektromobilitatist ein zentraler Bau-
stein fUr die Erreichung der Klimaschutzziele und die
Sicherung des Automobilstandorts Deutschland. Trotz
ambitionierter Ziele -15 Millionen Elektrofahrzeuge bis
2030 - bleibt die Entwicklung in Deutschland deutlich
hinter den Erwartungen zurlick und sogar 9 Millionen
kénnten verfehlt werden. Die neue Bundesregierung
hat angekiindigt, die E-Mobilitat mit Kaufanreizen zu
fordern.

Diese Studie analysiert die aktuellen Hindernisse, und
evaluiert acht Anreiz- und Forderinstrumente, die die
Elektrifizierung beschleunigen koénnen. Die Instru-
mente zielen darauf ab, sowohl den Markt fir
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batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) zu stimulieren als
auch die Verteilungsgerechtigkeit zu verbessern. Fur
eine effizientere, zielgenauere Férderung missen bei
der Ausgestaltung der Instrumente personen- und
fahrzeugbezogene Forderkriterien weiterentwickelt
und verscharft werden. Im Ergebnis schneiden die In-
strumente Bonus-Malus-System und Reform der
Dienstwagenbesteuerung besonders gut ab, da sie
eine Gegenfinanzierung beinhalten, die Anreize auf
der Push- und Pull-Seite verbessern und gleichzeitig
die Verteilungsgerechtigkeit verbessern.
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trage in die Debatte um eine moderne Umweltpolitik
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Zukunftsfahigkeit ebenso nachhaltig verbessert wie
die Wirtschaftskraft.
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Die Elektromobilitat ist ein zentraler Hebel, um die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen. Die Ampelregierung
hatte daher im Jahr 2021 das Ziel ausgegeben, dass bis 2030 mindestens 15 Millionen E-Autos in Deutschland
zugelassen werden. Zum 1.1.2025 gab es jedoch erst 1,65 Millionen batterie-elektrische Fahrzeuge (kurz BEV) im
deutschen Bestand. Prognosen zeigen, dass mit den derzeitigen politischen MaBnahmen lediglich 8,9 Millionen er-
reicht werden kdnnen. Diese Zielverfehlung gefdhrdet sowohl den Klimaschutz als auch die Wettbewerbsfahigkeit
der deutschen Automobilindustrie. Die neue Bundesregierung will daher die E-Mobilitdt mit Kaufanreizen fordern.
Diese Studie beschreibt acht Férderinstrumente, die zu einer Beschleunigung der Antriebswende beitragen kon-

nen, und bewertet sie entlang von flnf Kriterien.

Der stockende Hochlauf ist auf verschiedene Hemm-
nisse zurlckzufihren: hohe Anschaffungskosten, ge-
ringes Angebot und Kostennachteile bei kleineren E-
Fahrzeugen, der Wegfall der Kaufpramie, eine teils Ii-
ckenhafte Ladeinfrastruktur und Akzeptanzprobleme.
DerBlickins Ausland zeigt, dass die Probleme teilweise
hausgemacht sind. Viele andere Lander machen vor,
wie der Hochlauf - mit den richtigen Forder- (und For-
der-)instrumenten - sehr viel schneller verlaufen kann.

Ein zentraler Bestandteil der Rahmenbedingungen ist
dabei die Steuer- und Férderpolitik. Der plotzliche
Wegfall der Kaufpramie (Umweltbonus) hat zu Verun-
sicherung beiden Verbraucherinnen und Verbrauchern
geflhrt und damit eine sichtbare Delle in den Verkaufs-
zahlen hinterlassen. Forderungen nach einer Wieder-
einflhrung bzw. alternativen MalBnahmen werden laut
und die neue Bundesregierung hat MaBBnahmen ange-
kindigt. Weiterhin wurden bislang Uberwiegend Unter-
nehmen und Haushalte mit hohem Einkommen sowie
teurere Fahrzeuge geférdert. Die Studie stellt daher
acht Foérderinstrumente vor, die zu einer Beschleuni-
gung der Antriebswende beitragen konnen und derzeit
diskutiert werden (s. Tabelle 1,S. 5).

Die Instrumente werden daraufhin entlang von flnf
Kriterien evaluiert: Klimaschutzwirkung, fiskalische
Wirkung, Verteilungswirkung, wirtschaftliche Impulse
und (administrative) Umsetzbarkeit. Die Betrachtung
zeigt, dass einige dieser Instrumente geeignet sind, ei-
nen positiven Klimaschutzbeitrag bei verbesserter Kos-
teneffizienz und Verteilungswirkung zu leisten. Im
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Vergleich schneiden Bonus-Malus-System und Reform
der Dienstwagenbesteuerung besonders gut ab, da sie
eine Gegenfinanzierung beinhalten, die Anreize sowohl
auf Push-als auch auf Pull-Seite verbessern und gleich-
zeitig die Verteilungsgerechtigkeit erhohen. Haufig er-
scheint eine Kombination verschiedener Instrumente
zielfUhrend, beispielsweise indem das Bonus-Malus-
System mit einem alternativen Bonus verbessert wird
(z. B. Social Leasing oder sozial gestaffelte Kaufpramie).

Die deutsche Forderpolitik fir E-Autos bedarf einer An-
passung und Weiterentwicklung, um den sich veran-
dernden Anforderungen Rechnung zu tragen. Die bis-
herige Forderung mit der ,GieBkanne” ist teuer, aber
auch nicht notwendig. Fur eine effizientere, zielgenau-
ere Forderung mussen bei der Ausgestaltung der In-
strumente personen- und fahrzeugbezogene Forder-
kriterien weiterentwickelt und verscharft werden - z. B.
in Bezug auf Einkommen, Fahrzeugpreis, OPNV-Ver-
fligbarkeit (Autoabhangigkeit). Im Einklang mit den
subventionspolitischen Leitlinien der Bundesregierung
(BMF 2023) sollten unnétige Steuerverglnstigungen
abgeschafft werden, um den ,Gewohnungseffekt” zu
vermeiden. Auch koénnte eine bessere Gegenfinanzie-
rung aus dem System Auto heraus erfolgen - wie etwa
durch das Bonus-Malus-System oder die Reform der
Dienstwagenbesteuerung. Ein effektiver Policy Mix
umfasst nicht nur Anreize fir E-Autos (,Pull"), sondern
auch ,Push-MaBnahmen", die konventionelle Verbren-
ner teurer machen.
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Tabelle 1: Ubersicht der Instrumenten-Bewertungen

Gesamt
(von 10)*

Verteilung

Bonus-Malus-System --

Sozial gestaffelte Kaufpramie +

Dienstwagenbesteuerung ---

+
o
i

15

Social Leasing - + 0/- 15
Pkw-Abschreibungen + +/- + 1,0
Dieselsteuerreform +/- 3,0
Abwrackpramie -- +/0 2,0
E-Auto-Quote [ 0/- 25

*++gleich 2 Punkte; + =1Punkt; +/0 = 0,5 Punkte, O/- =-0,5 Punkte usw.

Box: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbande

Auf Grundlage der Studienergebnisse schlagen die auftraggebenden Verbande eine Kombination verschiede-
ner Instrumente vor, die effektiv fir den Klimaschutz ist sowie die Verteilungswirkung und fiskalische Tragfahig-
keit der Forderpolitik insgesamt verbessert. Dazu sollte ein sich selbst finanzierendes Bonus-Malus-System ein-
gefuhrt werden und um ein Social Leasing ergénzt werden, um die Elektromobilitat stérker in die Breite der Ge-
sellschaft zu bekommen. Gleichzeitig wird die Dienstwagenbesteuerung angepasst, so dass ein starkerer Anreiz
zum Antriebswechsel gesetzt wird, ohne unnotig hohe Steuervergliinstigungen gewahren zu missen.

Bonus-Malus-System (siche auch Box 1auf S.13): Es wird ein Malus eingefihrt, der mit dem CO2-Wert des
Autos progressiv ansteigt, Gber die Jahre verscharft wird und als Hebesatz der Kfz-Steuer im ersten Jahr er-
hoben wird. Die Einnahmen werden fur den Bonus verwendet, mit dem BEV mit einem Preis von max.
35.000 Euro und einem Gewicht von max. 2 Tonnen geférdert werden. Der Bonus sollte an weitere Umwel-
taspekte geknlpft sein und degressiv ausgestaltet sein.

Social Leasing (siehe auch Box 4 auf S.19): Es sollten monatliche Leasingraten von 70 bis 150 Euro pro Fahr-
zeug nach franzosischem Vorbild ermoéglicht werden. Das Programm kdénnte aus den Malus-Einnahmen fur
Verbrenner finanziert werden und fur die Forderfahigkeit der Pkw sollten die gleichen fahrzeugbezogenen
Kriterien gelten. Zuséatzlich sollten personenbezogene Kriterien (Nettodquivalenzeinkommen, Haushalts-
gréBe, OPNV-Verfugbarkeit) gelten und die Férderung ausschlieBlich fiir die untere Einkommenshélfte ge-
wahrt werden.

Dienstwagenbesteuerung (siche auch Box 3 auf S. 17): Der monatliche geldwerte Vorteil fir Verbrenner-
Dienstwagen (inkl. PHEV) sollte ab sofort mit 2 % statt derzeit 1% berechnet werden. Die monatliche Steuer-
hohe fur E-Autos sollte perspektivisch von derzeit 0,25 % bzw. 0,5 % auf den aktuellen Regelsteuersatz von
1% angehoben werden (ggf. nach Gewicht, Preis oder anderen fahrzeugbezogenen Kriterien differenziert),
um den ,Gewdhnungseffekt” von Steuerverglinstigungen (BMF 2023) zu vermeiden.
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1 Einleitung

Der Verkehrssektor steht vor einer entscheidenden
Herausforderung: Der Antriebswechsel hin zur Elekt-
romobilitdat. Gemeinsam mit der Verkehrsverlagerung
weg vom Auto und Effizienzsteigerungen ist die Elekt-
rifizierung der wichtigste Hebel fur die Transformation
des Verkehrssektors zur Klimaneutralitét (Agora Ener-
giewende et al. 2024). Trotz des erkléarten Ziels der Am-
pelregierung, dass 15 Millionen Elektrofahrzeuge bis
2030 in Deutschland zugelassen sein sollen, bleiben
die bisherigen Entwicklungen hinter den Erwartungen
zurlck. Die neue Bundesregierung hatin inrem Koaliti-
onsvertrag bereits angeklndigt, die E-Mobilitat mit
Kaufanreizen fordern zu wollen.

Ohne eine deutliche Beschleunigung droht Deutsch-
land einen entscheidenden Meilenstein fiir die Errei-
chung der Klimaschutzziele zu verfehlen. Das gefahr-
det nicht nur den Klimaschutz, sondern auch die Wett-
bewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindustrie.
Auffallig dabei ist, dass es sich um ein deutsches Prob-
lem zu handeln scheint. Andere Lander zeigen, dass
der Hochlauf - mit den richtigen Rahmenbedingungen

-sehrviel schnellerverlaufen kann. Ein grundsatzliches
Problem besteht in der Inkonsistenz und den Parallel-
strukturen der deutschen Forderpolitik. Die Strei-
chung des Umweltbonus hinterlasst nicht nur eine LU-
cke im Policy Mix. Zusatzlich wird die Wirksamkeit sol-
cher FoérdermaBnahmen konterkariert: Verbrenner
sind zu gUnstig, weil sie gleichzeitig durch Regelungen
zu Abschreibungen oder Dienstwagenbesteuerung
bezuschusst werden. Neben klassischen Pull-MaBnah-
men sollte die Forderpolitik im Verkehr auch Push-
Faktoren berlicksichtigen -und Verbrenner verteuern.

Kapitel 2 stellt zun&chst die Ausgangslage dar und be-
leuchtet den mangelnden Fortschritt der Elektrifizie-
rung in Deutschland. Kapitel 3 zeigt die verschiedenen
Hindernisse. In Kapitel 4 werden acht Foérderinstru-
mente beschrieben, die zur Beschleunigung der An-
triebswende beitragen konnen, und werden mit Blick
auf funf Kriterien evaluiert (Klimaschutzwirkung, fiska-
lische Wirkung, Verteilungswirkung, wirtschaftliche
Impulse und Umsetzbarkeit). Kapitel 5 zieht ein Fazit.

2 Status quo der Elektrifizierung in Deutschland

Die Ampel-Koalition hatte 2021in ihrem Koalitionsver-
trag das Ziel ausgegeben, dass bis 2030 mindestens
15 Millionen Elektroautos (batterie-elektrische Fahr-
zeuge, kurz BEV fiUr battery-electric vehicles) in
Deutschland zugelassen werden. So sollen die Klima-
ziele im Verkehrssektor erreicht werden sowie Arbeits-
platze und Wertschopfung in der Branche erhalten
bleiben (Agora Verkehrswende 2024a). Im direkten
Vergleich zu Autos mit Verbrennungsmotor haben E-
Autos einen deutlichen Klimavorteil und eine bessere
Umweltbilanz. Zwar fallen bei der Produktion von E-
Autos deutlich mehr Treibhausgase an, doch im

Betrieb sind sie emissionsarm. Dieser positive Effekt
steigt mit dem Anteil erneuerbaren Energien am
Strommix weiter an - bis zur Klimaneutralitdt (Agora
Verkehrswende 2024a; Impey 2024). Somit ist ein
schneller Hochlauf der Elektromobilitat zentral fur die
Dekarbonisierung des Verkehrssektors und die Errei-
chung der Klimaziele (IEA 2024a). Gemal3 UBA-Pro-
jektionsbericht wirden Elektrifizierung und Effizienz-
steigerung von Pkw sowie leichten Nutzfahrzeugen die
Klimaschutzliicke 2030 um 12 Mio. t CO2-Aq verrin-
gern, also um mehr als ein Drittel (UBA 2024). Das 15
Mio. Ziel ist also ein wichtiger Meilenstein.

Abbildung 1: BEV-Bestand bei Fortsetzung der aktuellen Rahmenbedingungen und notwendiger Verlauf zur

Erreichung des 15 Mio. Ziels
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Quelle: eigene Darstellung nach Agora Verkehrswende (2024a)
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Aktuell jedoch ist dieser Meilenstein und mit ihm auch
das Erreichen der Klimaschutzziele und die Sicherheit

Abbildung 2: Anteil E-Autos an Neuzulassungen
(EU + NO, CH) 2023-2024

des Automobilstandort Deutschland stark gefidhr-

det. Unter den knapp 49 Millionen Autos auf Deutsch- 100%

lands StraBen sind nur knapp 1,5 Millionen BEV (Agora

Verkehrswende 2024a; DIW 2024; KBA 2024). Prog-

nosen zufolge werden mit den aktuellen Rahmenbe-

dingungen 8,9 Millionen BEV bis 2030 erreicht und .

das Ziel somit um 6,1 Millionen verfehlt (Abbildung 1). 70% Norwegen

Es ist also ein deutlich starkeres Wachstum in den

nachsten Jahren notwendig (DIW 2024). Das Festhal-

ten am Ziel ist unerlasslich, da momentan keine ande-

ren effektiven Strategien im Verkehrssektor erkennbar 80%

sind und andere Bereiche die Emissionen auch nicht

kompensieren kdnnen (Agora Verkehrswende 2024a).

Hinzu kommt die Vorgabe, dass ab 2035 die Neuzulas-

sung von Autos mit Verbrennungsmotor in der EU oh-

nehin nicht mehr moglich sein wird (DIW 2024). 70%

Die aktuelle Entwicklung in Deutschland wirft Fragen

auf, denn anstelle der notwendigen Beschleunigung

zeichnet sich vielmehr eine Stagnation ab. Im Jahr

2024 wurden 27,4 % weniger E-Autos zugelassen als 60%

noch im Vorjahr (ACEA 2025). Der Anteil an den Pkw-

Neuzulassungen sank von 18 % im Vorjahr auf 14 % (s.

Abbildung 2) und stiegim 1. Quartal des laufenden Jah-

res 2025 nach Angaben des Kraftfahrtbundesamts auf Danemark

rund 17 %. 50%

Im Rest der EU hingegen stieg die Anzahl an BEV-Zu-

lassungenim Jahr 2024 ggii. 2023 im Summe um 5,3 %

an (ebd.). Unter anderem Belgien, Dédnemark, Luxem-

burg, Malta, Niederlande und Norwegen verzeichne- 40%

ten groBe Zuwéchse. Deutschland hat im EU-Ver- Malta

gleich bei der Elektrifizierung 2024 den Riickwérts- Schweden

gang eingelegt. Vor allem in Mittel- und Osteuropa Niederlande

gibt es noch einen groBen Rickstand.

Ein statistischer Blick auf die gegenwiértige Verbrei- 30% Finnland

tung von BEV in Deutschland zeigt mitunter starke Ej)li'rinburg

Unterschiede. Der BEV-Anteilan den Neuzulassungen

sowie am Bestand ist im Osten tendenziell geringer als

in allen anderen Teilen (ICCT 2024a; motointegrator . Portugal

2024). Die Unterschiede zwischen landlichen und ur- 20% h éi?:’izich

banen Regionen jedoch sind gering. Nach Segmenten Frankreich

dominieren SUV, die mehr als ein Drittel des BEV-Be- Irland

stands ausmachen, gefolgt von Klein- und Kleinstwa- Deutschland

gen sowie der Kompaktklasse mit Anteilen von jeweils 10% Weiters <10% Bulaarion

rund 15 % (KBA 2024). Die Verbreitung von BEV korre- Estland, Griei'hengnd, '

liert stark mit Einkommen: Sie werden haufigerin Gber- Italien, Kroatien, Lettland,
o . . Litauen, Polen, Rumanien,

durchschnittlich einkommensstarken Regionen zuge- Slowakei, Spanien,

lassen, ihre Nutzer:innen verdienen Gberdurchschnitt- Tschechien, Ungarn und

lich und wohnen haufiger in eigenen Ein- oder Zweifa- 0% Zypemn

milienhausern (HUK-Coburg 2025; ICCT 2024a; mo-
tointegrator 2024; Romer/Steinbrecher 2021). Umge-
kehrt betrachtet sind BEV aktuell also vor allem bei ein-
kommensschwécheren Haushalten und im Osten
Deutschlands wenig verbreitet.
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3 Hindernisse auf dem Weg zum Ziel von 15 Millionen E-Autos

Die Grinde fur den stockenden Hochlauf sind zahl-
reich und hangen von verschiedenen Faktoren ab, die
in den folgenden Unterkapiteln zusammengefasst
werden. Zum einen gibt es zentrale 6konomische Fak-
toren: vergleichsweise hohe Anschaffungskosten ins-
besondere von kleineren Fahrzeugen, der Wegfall der
Kaufforderung zum Ende des Jahres 2023, aber auch
die begrenzte Verflugbarkeit von kleineren E-Autos
oder der noch fehlende Gebrauchtwagenmarkt. Zum
anderen liegen die Hemmnisse aber auch in den infra-
strukturellen Rahmenbedingungen oder in kulturel-
len Faktoren begriindet. Darunter fallen die teils -
ckenhafte Ladeinfrastruktur und die damit verbun-
dene ,Reichweitenangst”, aber auch ein allgemeines
Imageproblem der Elektromobilitat.

3.1 Okonomische Hemmnisse

Bei E-Autos machen die Anschaffungskosten einen
groBeren Teil der Gesamtkosten aus als bei Verbren-
nern, was die Kaufentscheidungen potenzieller Kau-
feriinnen negativ beeinflusst (EKM 2023). Dieser Effekt
zeigt sich besonders deutlich an den eingebrochenen
Absatzzahlen 2024, die auch aus dem Wegfall der
Kaufpramien (Umweltbonus) Ende 2023 folgen. Dies
gilt segmentibergreifend, besonders aber fiir kleinere
Fahrzeuge.nden héheren Segmenten haben E-Autos
bereits ohne Forderung einen deutlichen Gesamtkos-
tenvorteil gegeniiber Verbrennern. In der Kompakt-
klasse betragt er Uber eine Haltungsdauer von vier Jah-
ren rund 5.100 Euro, bei Kleinwagen jedoch sind die
Gesamtkosten von E-Autos rund 6.000 Euro hoher als
bei Verbrennern. Eine Kaufpramie, wie der Umweltbo-
nus, hingegen senkt die Anschaffungskosten so weit,
dass auch bei Kleinwagen ein Gesamtkostenvorteil fur
E-Autos entsteht (ICCT 2023a).

Fir die Gesamtkosten sind neben den Kaufpreisen
auch staatlich gesetzte Faktoren mafBgeblich. Das gilt
beispielsweise fur die Stromkosten, die einen grof3en
Teil der Betriebskosten ausmachen (EKM 2023). Auch
das gegenwartige Steuerregime im Verkehrssektor
sorgt verschiedentlich fir eine Beglinstigung von Ver-
brennern gegeniber E-Autos (vgl. Agora Verkehrs-
wende 2024a). Kontraproduktiv wirkt beispielsweise
der reduzierte Steuersatz auf Dieselkraftstoff, der eine
Subvention in Form einer Steuerverglnstigung fur
Verbrenner darstellt. Aus diesen und weiteren Fakto-
renresultieren Nachteile fur E-Autos, die bestehenden
Beglnstigungen (z. B. der temporéren Kfz-Steuer-Be-
freiung) entgegenwirken. Diese Widersprichlichkeit in
der Subventionspolitik erschwert und verteuert den
Versuch, E-Autos attraktiver zu machen.

Eine Senkung der Gesamtkosten ist auch deshalb ent-
scheidend, weil diese insbesondere fir Unternehmen
eine zentrale Rolle spielen (EKM 2023). Unternehmen
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wiederum sind fiur die Erreichung des 15-Mio.-Ziels
maBgeblich, da knapp zwei Drittel aller Neuwagen ge-
werblich zugelassen werden (KBA 2025a). Auch wer-
den sie meist deutlich schneller weiterverkauft als pri-
vate. Der Aufbau eines Gebrauchtwagenmarktes
hangt also stark von den gewerblichen Zulassungen ab.
Der groBte marktbezogene Faktor fur die gegenwar-
tige Entwicklungistjedoch die mangelnde Verfiigbar-
keit kleinerer E-Autos zu erschwinglicheren Preisen
(Agora Verkehrswende 2024a; IEA 2024b).

3.2 Infrastrukturelle Hemmnisse

Der Hochlauf der Elektromobilitdt hdngt auch von der
Verflgbarkeit und Qualitat der Ladeinfrastruktur ab.
Diese wurde in den letzten Jahren stark ausgebaut, im
Zeitraum von Januar 2021 bis Dezember 2022 bei-
spielsweise verdoppelte sich nahezu die Anzahlder La-
depunkte (Wappelhorst et al. 2023). Aktuell liegt
Deutschland mit Gber 145.000 Ladepunkte noch
deutlich hinter dem Ziel von einer Million Ladepunkten
zurlck (Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung
2024). In Anbetracht der ebenfalls geringen Anzahl an
E-Autos ist die Verfligbarkeit aber in den meisten Re-
gionen keinen einschrankendes Hemmnis.

Jedoch ist das Ladenetz geografisch ungleich ver-
teilt und konzentriert sich insbesondere auf Stadte
(Wappelhorst et al. 2023). Auch sind manche Bundes-
lander erheblich besser ausgestattet als andere: Die
meisten 6ffentlichen Ladepunkte gibt es in Bayern
(25.600), Nordrhein-Westfalen (22.800) und Baden-
Woirttemberg (22.400), wohingegen die Zahlen in
Mecklenburg-Vorpommern (1.600), Sachsen-Anhalt
(2.000) und Thuringen (2.500) deutlich darunter lie-
gen (Bundesnetzagentur 2024).

Die Ladeinfrastruktur steht in direktem Zusammen-
hang mit der sogenannten ,Reichweitenangst”. Sie
stellt ein weiteres Hemmnis fir den Hochlauf insge-
samt dar, auch wenn sie objektiv oft unbegriindet ist.
Der jungste Einbruch der Absatzzahlen ist zwar nicht
direkt auf gestiegene Reichweitenangst zurlckzufih-
ren, doch bleibt dies eine der groBten Sorgen privater
Autokauferiinnen (DAT 2023; Deloitte 2024).

3.3 Kulturelle Hemmnisse

Die Reichweitenangst verdeutlicht, dass mitunter eine
grundsitzliche Skepsis gegentber E-Autos fortbe-
steht, die nicht immer faktisch begrindbar ist (EWI
2020). Die Vorbehalte bleiben laut acatech-Mobili-
tatsmonitor seit mehreren Jahren weitgehend stabil
und beziehen sich nicht nur auf zu hohe Kosten, son-
dern auch auf Reichweite und Ladeinfrastruktur (aca-
tech 2024). Offensichtlich handelt es sich um ein
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ausgesprochen diffuses , Imageproblem”: Zweifel an
der Umweltfreundlichkeit von E-Autos sind fur rund
60 % der Befragten ein Grund gegen einen Kauf - als
Ablehnungsgrund nur Ubertroffen von Kosten und
Reichweitenangst. Rund die Halfte der Befragten au-
Berte zudem Zweifel an der technischen Ausgereiftheit
von E-Autos (acatech 2024). Allerdings haben E-Au-
tos gegenuber Verbrennern insgesamt einen deutli-
chen Umweltvorteil - trotz des Ressourcenbedarfs
(ifeu 2024), und die o6ffentliche Meinung hangt den
technischen Entwicklungen hinterher.

Studien legen nahe, dass Informationen und Erfahrung
zentrale Faktoren fir die Einstellung gegentiber E-Au-
tossind (BDEW 2022; Preu3/Scherrer 2021). Die Erhe-
bung eines Versicherers ergab, dass sowohl Kaufinte-
resse als auch positive Bewertungen mit zunehmender
Erfahrung erheblich ansteigen (HUK-Coburg 2025).
Die diffuse Skepsis gegentber BEV geht somit auch
auf Erfahrungs- und Wissensdefizite zurtick.

3.4 Okonomische Instrumente zur
Uberwindung von Hemmnissen

Angesichts der zahlreichen Hemmnisse ist eine umfas-
sende politische Strategie notwendig, um das 15-Mio.-
Ziel noch zu erreichen. Dazu gehdren sowohl ange-
regulatorische Rahmenbedingungen als
auch 6konomische Anreizstrukturen, die nur Uber ei-

messene

nen breiten MaBnahmen-Mix erreicht werden kann
(vgl. Abdul Qadir et al. 2024). Diese Studie fokussiert
auf 6konomische Instrumente und evaluiert dafur ver-
schiedene MaBnahmen zur Beschleunigung des E-
Auto-Absatzes. Dabeiwerden nicht nurklassische For-
derinstrumente (Pull), sondern auch Instrumente zum
Abbau negativer Hemmnisse (Push) einbezogen.

Der Einbruch des Marktes nach Auslaufen des Um-
weltbonus zeigt die Wichtigkeit zuverlassigen staatli-
chen Handelns, denn eine angemessene und konsis-
tente Forderpolitik schafft Planbarkeit und Ver-
trauen. Der Anstieg der E-Auto-Zulassungeninder EU
in den vergangenen acht Jahren ist zu 40 % auf Sub-
ventionen zurlckzuflihren (Haan et al. 2024), und
auch in Deutschland sorgten KaufzuschUsse, Konjunk-
turpaket und neue Flottengrenzwerte stets fir einen
zeitversetzten Anstieg der E-Auto-Zulassungen
(Agora Verkehrswende 2024b).
FordermaBnahmen muissen aber auch finanziert wer-
den, und die bisherige, pauschale Forderpolitik ist
kostenintensiv, wie einige Beispiele zeigen:
=  Der Umweltbonus (2016-2023) kostete insgesamt
10,21 Mrd. Euro. Bei 2,2 Mio. Forderfallen wurden
rund 1,4 Mio. BEV und 0,8 Mio. Plugin-Hybrid-
Elektrofahrzeuge gefordert. Das entspricht Kosten
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von durchschnittlich 1,25 Mrd. Euro pro Jahr und
einer Forderhéhe von durchschnittlich 4.700 Euro
pro Pkw (Fraunhofer ISI/Technopolis 2024).

= Die Kosten fur die befristete Kfz-Steuerbefreiung
far erstmalig zugelassene Elektrofahrzeuge belie-
fen sich auf 145 Mio. Euro 2024 (BMF 2023).

= Die Forderung im Rahmen der ,Beglnstigung von
Elektro- und extern aufladbaren Hybridelektro-
fahrzeugen bei der Dienstwagenbesteue-
rung” kostete rund 1,5 Mrd. Euro im Jahr 2024,
und die Tendenz ist steigend (BMF 2023).

Diese pauschale Subventionierung mit der ,Gief3-
kanne” ist nicht mehr angemessen. Der Foérderbedarf
andert sich im Verlauf des Markthochlaufs: Die Phase
der breit orientierten Markteinfihrung bis hin zur
Wettbewerbsfahigkeit ist vorbei. In mittleren und ho-
herpreisigen Segmenten sind E-Autos mittlerweile oft
schon deutlich glnstiger als vergleichbare Verbrenner
- auch ohne Subventionen. Die Forderpolitik konnte
sich auf Fahrzeuge konzentrieren, die weiterhin im
Kostennachteil sind (eher Kleinwagen).

Zudem hat die bisherige Foérderpolitik eine schlechte
Verteilungswirkung und geht mit hohen Mitnahme-
effekten einher (Fraunhofer FIT et al. 2024). Bislang
wurden effektiv Uberwiegend Unternehmen und
Haushalte mit hohem Einkommen und teurere Fahr-
zeuge begulnstigt. Untere Einkommensgruppen ha-
ben von den Férderungen bislang wenig profitiert und
es besteht eine soziale Schieflage bei der Elektrifizie-
rung (Deutsche Bank Research 2021), was die Akzep-
tanz der Transformation gefahrden kdnnte. Der Anteil
an Haushalten mit unterdurchschnittlichem Einkom-
men, die ein E-Auto besitzen oder eine Anschaffung
planen, liegt dreimal niedriger als bei Haushalten mit
Uberdurchschnittlichem Einkommen (R&mer/Stein-
brecher 2021). Bei unteren Einkommen sind Mitnah-
meeffekte jedoch geringer, was die Fordereffizienz er-
hoht. Durch spezifische Kaufanreize kdnnte diesen
Gruppen der Zugang zur E-Mobilitat erleichtert und
der E-Auto-Anteil schneller erhoht werden (ICCT
2023a). Auch zeigen sich bei der Verteilung von E-Au-
tos regionale Unterschiede (ICCT 2024a).

Diese Entwicklungen sollten in zuklnftigen Instru-
menten starker berlcksichtigt werden. Personen-und
fahrzeugbezogene Forderkriterien konnten weiter-
entwickelt werden - z. B. in Bezug auf Einkommen,
Fahrzeugpreis, OPNV-Verfugbarkeit (Autoabhangig-
keit). Zuséatzlich konnte eine bessere Gegenfinanzie-
rung aus dem System Auto heraus erfolgen - etwa
durch ein Bonus-Malus-System oder Reformen der
Dienstwagen-und Dieselbesteuerung.
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4 Anreiz- und Forderinstrumente fiir den Absatz von Elektroautos

Im Folgenden werden acht Férderinstrumente vorge-
stellt und entlang von flnf Kriterien evaluiert. Unter der
Fragestellung, wie die Antriebswende sozial-gerecht
und mit begrenztem Einsatz von Steuergeldern zu er-

reichen ist, wurden in Abstimmung mit dem Auftrag- Abschnitten).
geber solche Instrumente fir die Untersuchung

41 Instrumente und Evaluationskriterien

Tabelle 2: Ubersicht der Instrumente

Bonus-Malus-System
(Abschnitt 4.1.1)

Sozial gestaffelte
Kaufpramie
(Abschnitt 4.1.2)

Dienstwagenbesteuerung
(Abschnitt 4.1.3)

Social Leasing
(Abschnitt 4.1.4)

Pkw-Abschreibung
(Abschnitt 4.1.5)

Dieselsteuerreform
(Abschnitt 4.1.6)

Abwrackpramie
(Abschnitt 4.1.7)

E-Auto-Quote
(Abschnitt 4.1.8)

Anreizsystem, bei dem der Kauf emissionsintensiver Fahrzeuge durch eine
einmalige Zulassungssteuer (Malus) verteuert wird und mit den Einnahmen
ein Bonus flr emissionsarme Fahrzeuge finanziert wird.

Ziel: Forderung von emissionsarmen Fahrzeugen und Phase-Out von Ver-
brennern.

Finanzielle Férderung fir den Kauf von BEV, die nach Einkommen gestaf-
feltist, um vor allem einkommensschwache Haushalte zu unterstitzen.

Ziel: Marktdurchdringung von BEV in allen Einkommensgruppen. Verbes-
serte Verteilungsgerechtigkeit von Kaufpramien.

Anpassung der steuerlichen Regelungen, um emissionsarme Fahrzeuge zu
fordern und emissionsintensive Fahrzeuge zuklnftig hdher zu besteuern.

Ziel: Mehr BEV und weniger COz-intensive Verbrenner in den Unterneh-
mensflotten und im Gebrauchtwagenmarkt sowie gerechtere Besteue-
rung.

Subventionierte Leasing-Optionen fur BEV fiur Haushalte mit niedrigem
Einkommen, um Zugang zu emissionsfreier Individualmobilitat zu ermogli-
chen.

Ziel: Marktdurchdringung von BEV in allen Einkommensgruppen. Verbes-
serte Verteilungsgerechtigkeit ggi. Kaufpramien wie dem Umweltbonus.

Sonderabschreibungen fur emissionsfreie Fahrzeuge und Einschréankun-
gen bei Verbrennern, um die Umstellung auf BEV fir Unternehmen attrak-
tiver zu machen.

Ziel: Beschleunigung der Elektrifizierung sowie des Phase-Outs von Ver-
brennernin den Unternehmensflotten.

Angleichung der Besteuerung von Diesel und Benzin (sowohl Energie- als
auch Kfz-Steuer), um den unsachgemaBen Steuervorteil bei hohen Fahr-
leistungen (und den Nachteil bei geringen) zu beenden.

Ziel: THG-Minderung durch verringerte Fahrleistungen und verdnderte
Fahrzeugwahl, Abbau umweltschadlicher Subventionen

E-Auto-Kaufpramie, OPNV-Abo oder Bargeldauszahlung bei Abschaffung
eines besonders alten Verbrenner-Pkw

Ziel: Reduktion des Bestands an Verbrenner-Pkw mit zusatzlichem Anreiz
zum Umstieg auf BEV oder OPNV

verbindliche Quote, die fir Unternehmen einen steigenden E-Auto Anteil
an den jahrlich neu angeschafften Firmenwagen vorschreibt

Ziel: Beschleunigung der Elektrifizierung sowie des Phase-Outs von Ver-
brennern in den Unternehmensflotten und im Gebrauchtwagenmarkt.
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ausgewahlt, die sich bereits im Diskurs befinden oder
als besonders erfolgsversprechend angesehen wer-
den. Die Instrumente sind in Tabelle 2 Gbersichtlich zu-
sammengestellt (inklusive Verweis zu den jeweiligen
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Die Instrumente werden entlang von fiinf Kriterien
bewertet, die in Tabelle 3 dargestellt und kurz be-
schrieben sind. Neben der textlichen Evaluation wird
fir jedes Kriterium eine Bewertung auf einer flinfstufi-
gen Skala vorgenommen. Die Skala reicht von ,++"

(sehr positiv bzw. deutliche Verbesserung gegenlber
Status quo) bis ,--" (sehr negativ bzw. deutliche Ver-
schlechterung ggu. Status quo). Die rechtliche Umset-
zung wurde in dieser Studie nicht explizit geprift, ist
aber laut Literatur moglich.

Tabelle 3: Ubersicht der fiinf Kriterien

Klimaschutzwirkung .
i .
Fiskalische Wirkung .

Verteilungswirkung .
s, -

4 -

Wirtschaftliche Impulse 5

=@

Umsetzbarkeit (administrativ) .

I3 ]
g
L.

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.

THG-Einsparpotenzial des Instruments
Beitrag zum 15 Mio. Ziel (Anzahl zusatzlicher BEV)

Beitrag zur Reduktion des Bestands an Verbrenner-Pkw

Auswirkung auf Staatshaushalt (Steuereinnahmen, Ausgaben, Steueraus-
falle etc.)

Einnahmen bzw. geringere Ausgaben werden hier positivgewertet, weil sie
eine hohere Fordereffizienz anzeigen und die Steuerzahlenden insgesamt
weniger belastet werden

Analyse der profitierenden/belasteten Bevolkerungsgruppen
Umverteilung von Steuergeldern ggi. dem Status quo

Positiv bewertet werden eine bedarfsorientierte Entlastung unterer Ein-
kommen und eine Mehrbelastung oberer Einkommen

Auswirkungen auf Fahrzeugmarkt und Fahrzeughersteller

Eine Steigerung der Nachfrage wird als positiver, eine Reduktion als nega-
tiver Impuls fir Markt und Hersteller bewertet - sowohl fir BEV als auch fur
Verbrenner

Administrative Umsetzbarkeit

Administrativer Aufwand

Aufwandige Antragsverfahren und individuelle Prifungen werden als ne-
gativ bewertet
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4.1.1 Bonus-Malus-System

Tabelle 4: Evaluationsmatrix Bonus-Malus-System

Bonus-Malus System

sich selbst finanzierende Kombination aus Kaufpramie fir E-Autos
und Steuer auf Neuzulassungen von Verbrenner-Pkw

0,0 — ]
— o v
(o2 Sl Qf@? ) = 2
U s N7 s
Sehr hohe Hohe Mehreinnahmen oder Positive Hohere BEV- auf bestehende
Klimaschutzwirkung aufkommensneutral Verteilungswirkung  Nachfrage, geringere Instrumente
nach Verbrennern aufsetzbar

TGRSl = Hintergrund: Ein Malus ist ein steuerlicher Zuschlag bzw. eine zusatzliche Abgabe bei

Instruments Neuzulassung eines Verbrenner-Pkw. Er ist ein sehr effektives und international weit
verbreitetes Instrument (s. z. B. T&E 2022), fehlt aber bisher im deutschen Steuerrecht.
In einigen Fallen ist er an einen Bonus gekoppelt.

= Ausgestaltung: Pkw-Neuzulassungen werden basierend auf dem CO,-Wert besteu-
ert-durch eine separate Zulassungssteuer (Beispiel Niederlande) oder einen erhéhten
Hebesatz im ersten Jahr der Kfz-Steuer (Beispiel UK) (siche FOS 2022). Einnahmen
werden fur BEV-Kaufpramien genutzt. Hierbei wére eine soziale Staffelung der Prémie
(siehe Abschnitt 4.1.2) sowie eine weitere Einschrankung durch personen- und fahr-
zeugbezogene Kriterien maglich (z. B. Pendeldistanz, Preis, Gewicht). Auch erscheint
es sinnvoll, PHEV von der Forderung auszuschlieBen. Die Vermeidungskosten pro
Tonne COzssind fur sie deutlich groBer (Haan et al. 2024), u.a. weil ihr realer CO2-Wert
meist deutlich Uber den Herstellerangaben liegt (Fraunhofer ISI/ICCT 2022).

= Zijel: Der Malus schafft ein starkes Preissignal, das die Anschaffung CO,-intensiver
Fahrzeuge verteuert. Der Bonus verglnstigt den Kauf von E-Autos. In Summe erhéht
das System den Kostenvorteil von BEV ggi. Verbrennern bzw. reduziert den Nachteil.

Klimaschutz- = Beitrag zum 15-Mio-Ziel: GemaB EKM (2023) wirde die Einfihrung einer CO2-Ab-

wirkung gabe beiNeuzulassung (also ein Malus) zu 1,7 bis 2,5 Mio. zusatzlichen BEV im Zeitraum

@ 2024 bis 2030 fuhren. Eine Verlangerung des Umweltbonus wirde zu 1,6 bis 2,6 Mio.

BEV flhren (ebd.). Ohne mogliche Wechselwirkungen der Instrumente zu beachten,

konnte eine Bonus-Malus-System demnach 3,3 bis 5,1 Mio. BEV zusatzlich auf die
StraBe bringen und einen groBen Beitrag zum 15-Mio-Ziel beitragen.

= THG-Minderungspotenzial des Malus (++): Schatzungen zufolge kénnten durch ei-
nen Malus im Jahr 2030 etwa 9,4 Mio. t CO,e eingespart werden (Oko-Institut et al.
2023a), was ca. 25 % der verbleibenden Klimaschutzlicke im Verkehrssektor ent-
spricht. Ergénzend zum Bonus steigert der Malus nicht nur den Kauf von E-Autos, son-
dern reduziert den Kauf COz-intensiver Pkw mit Verbrennungsmotor bzw. lenkt die
Wahl hin zu CO2z-drmeren Modellen. Da aktuell noch immer die Mehrheit der Zulassun-
gen Verbrenner-Pkw sind, ist diese Wirkung besonders relevant.

= THG-Minderungspotenzial des Bonus (+): Basierend auf Haan et al. (2024) nehmen
wir vereinfachend an, dass ein BEV gegenlber einem Verbrenner jahrlich rund
0,89 tCO2e bei einer Fahrleistung von 13.000 km/Jahr einspart. Die 2,6 Mio. BEV wir-
den also 2,3 Mio. tCO2e im Jahr 2030 einsparen. Zu bericksichtigen sind dabei die
CO»-Flottengrenzwerte, die ohnehin einen Pfad fur die Hersteller vorgeben. Kaufpra-
mien erleichtern den Pfad, fihren aber zu geringen CO2-Minderungen dartber hinaus.
In den Projektionsberichten (Oko-Institut et al. 2021; 2023b; 2024) liegt die THG-Min-
derung des alten Umweltbonus daher unter 0,1 Mio. tCOze.

Fiskalische = Einnahmen fiir den Staat: Je nach Ausgestaltung generiert der Malus ca. 27 bis
Wirkung 33 Mrd. Euro im Zeitraum 2024 bis 2030 (EKM 2023) - durchschnittlich rund 4 Mrd.
@ Euro pro Jahr. Fraunhofer FIT et al. (2024) kommen mit ahnlichem Malus und unter Be-
ricksichtigung von Verhaltensanpassungen auf jahrlich 10 bis 16 Mrd. Euro. Ab 2035
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Verteilungs-
wirkung

Wirtschaftliche
Impulse

Administrative
Umsetzbarkeit

gibt es aufgrund der CO2-Flottengrenzwerte (,Verbrenner-Aus”) keine weiteren Ein-
nahmen aus der CO2z-basierten Steuer.

Ausgaben: Die Ausgaben hangen von der Ausgestaltung ab. Mit dem Umweltbonus
wurden 2016 bis 2024 rund 10,17 Mrd. Euro fur 2,17 Mio. Fahrzeuge (BEV, PHEV und
FCEV) ausgegeben - also rund 4.700 Euro je Pkw (Fraunhofer ISI/Technopolis 2024).
Mit dem unteren Wert der jahrlichen Einnahmen von 4 Mrd. Euro (EKM 2023) lieBen
sich demnach 0,85 Mio. E-Autos pro Jahr finanzieren (>5 Mio. bis 2030). Mitnahmeef-
fekte konnten minimiert werden, indem der Bonus sozial gestaffelt (Abschnitt 4.1.2), zu-
nehmend eingeschrankt und Uber die Zeit abgeschmolzen wird.

Planbarkeit: Die Einnahmen héngen von der Lenkungswirkung ab und sind schwer
vorhersehbar. Das Budget kdnnte auf Basis geschéatzter oder vergangener Malus-Ein-
nahmen festgelegt und bei Bedarf angepasst werden. Niedrige Einnahmen bedeuten
weniger verkaufte Verbrenner -und damit einen geringeren Forderbedarf fir E-Autos.
So sorgt das System fir eine bedarfsgerechte Finanzierung des Kaufanreizes.

Betroffene Gruppen: Vom Malus betroffen waren Kaufer:innen von Verbrenner-Neu-
wagen (rund 2/3 Unternehmen, 1/3 Privathaushalte). Gebrauchtwagenkauferiinnen
konnten indirekt durch erhdhte Preise beim Weiterverkauf betroffen sein. Umgekehrt
kénnen alle bei der Wahl eines E-Autos aber auch den Bonus in Anspruch nehmen.
Profitieren kdnnen letztlich aber nur Haushalte, die sich Gberhaupt ein Auto leisten
kdnnen/wollen, da fur viele Neuwagen auch mit Bonus zu teuer sind.

Relative Belastung: Einkommensschwache Haushalte sind weniger betroffen. Sie
kaufen seltener Neuwagen und halten ihre Autos ldnger (infas 2017), was die effektive
Steuerlast verringert. Vom Bonus profitieren oft Unternehmen und einkommensstarke
Haushalte. Einkommens- und fahrzeugbezogene Kriterien verbessern die Wirkung.

Progressive Wirkung des Malus: VerhaltnismaBig hohere Belastung fir Unternehmen
sowie Haushalte mit hoherem Einkommen beim Kauf von Verbrenner-Pkw, die ten-
denziell haufiger Neufahrzeuge erwerben und oft mehrere Fahrzeuge besitzen.

Fahrzeugmarkt: Der Malus déampft die Nachfrage am Verbrenner-Neuwagenmarkt,
wirkt jedoch positiv auf den BEV-Markt. Das System unterstitzt die Autohersteller bei
der Erreichung der CO2-Flottengrenzwerte und der Vermeidung potenzieller Straf-
zahlungen. Gegeniber temporédren Kaufpramien hat der Malus den Vorteil einer lang-
fristigen Wirkung - mit entsprechender Wirkung auf die Automobilindustrie.

Eine Anpassung der Kfz-Steuer (einmaliger, CO2-basierter Hebesatz im ersten Jahr) ist
ohne gréBeren Aufwand umsetzbar. Auch die Regulierung und Durchfihrung eines
Bonus ist bereits erprobt. Das System der Gegenfinanzierung musste klug gelost wer-
den, da eine Zweckbindung von Steuereinnahmen nicht mdglich ist. Eine zielgerichte-
tere Ausgestaltung des Bonus wére sinnvoll, erhéht aber ggf. auch den Aufwand.

Box 1: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbinde

Malus: Der Stufentarif steigt mit dem CO.-Wert des Autos progressiv an (siehe z. B. FOS 2022). Die Steuer
wird als Hebesatz der Kfz-Steuer im ersten Jahr erhoben. Fir einen Kleinwagen mit 54 g COz/km wirde sie
bspw. einmalig 80 Euro betragen, fiir einen Mittelklassefahrzeug mit 126 g CO2/km 3.370 Euro und fir einen
Pkw der Oberklasse mit 199 gCOz/km 17.390 Euro. Fiir Fahrzeuge mit weniger als 51gCO2/km betragt der
Malus O Euro. Der Malus sollte Gber die Jahre bis 2035 verscharft werden.

Bonus: Der Umweltbonus sollte wird wieder eingefihrt, dabei aber vollsténdig aus dem Malus gegenfinan-
ziert werden. Fahrzeugbezogene Kriterien: AusschlieBlich BEV mit einem Preis von max. 35.000 Euro und
einem Gewicht von max. 2 Tonnen sind férderwtirdig. Wie in Frankreich sollte ein Eco Score, der die CO,-
Bilanz der Fahrzeugproduktion beriicksichtigt, Voraussetzung fur die Forderfahigkeit sein. Der Bonus
konnte darlber hinaus degressiv ausgestaltet werden (d.h. er sinkt mit dem steigenden Preis des Fahrzeugs).
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4.1.2 Sozial gestaffelte Kaufpréamie

Tabelle 5: Evaluationsmatrix sozial gestaffelte Kaufpramie

Sozial gestaffelte Kaufpramie

Nach personen- und fahrzeugbezogenen Kriterien gestaffelte Kaufpramie
far vollelektrische Fahrzeuge

o FPo Wo Bo [

Positive Hohe Kosten Positive Hohere Nachfrage Erhohter
Klimaschutzwirkung fur den Staat Verteilungswirkung nach BEV admin. Aufwand

TG R SYI = Hintergrund: Hohe Anschaffungskosten fir E-Autos hemmen die Elektrifizierung,

Instruments besonders fur einkommensschwache Gruppen. Durch staatliche Forderung kénnen
diese Hirden gemindert und die Elektrifizierung beschleunigt werden. In Deutsch-
land werden bzw. wurden soziookonomische Faktoren bei den Férderprogrammen
bislang nicht bericksichtigt. Es profitieren zumeist Personen mit héherem Einkom-
men und Unternehmen. Die Mitnahmeeffekte sind in diesen Gruppen hoch (d. h.
viele Fahrzeuge wéren auch ohne Pramie gekauft worden), was die Programme un-
notig teuer macht. In unteren Einkommensgruppen sind die Mitnahmeeffekte gerin-
ger und die Anreizwirkung hoch (Fraunhofer FIT et al. 2024). Mit einer Fokussierung
auf diese Gruppen kénnte also sowohl die Effizienz der Pramie als auch ihre Vertei-
lungswirkung verbessert werden. Zudem werden Anreize fir die Hersteller zur Pro-
duktion von kleineren und glnstigeren Fahrzeugen gesetzt - momentan setzen
deutsche Autobauer vor allem auf hochpreisige E-Autos.

= Ausgestaltung: Die Hohe der Kaufpréamie kdnnte an das Einkommen gekoppelt (wie
bspw. in Italien) oder gestaffelt werden (ICCT 2023b). Alternativ wiirde mit Ober-
grenzen fur den Kaufpreis die Forderung einkommensstarkerer Gruppen einge-
schrénkt, die tendenziell teurere Autos kaufen als untere Einkommensgruppen. Fur
eine starkere dkologische Wirkung kann eine Hochstgrenze fir das Gewicht festge-
legt werden.

= Ziel: Beschleunigung der Elektrifizierung im Verkehr und eine effizientere, sozial ge-
rechtere Ausgestaltung.

Klimaschutz- = Beitrag zum 15-Mio-Ziel: GemaB EKM (2023) wiirde eine Verldngerung des Um-
wirkung weltbonus zu zusatzlichen 1,6 bis 2,6 Mio. E-Autos fuhren. Inwiefern eine sozial ge-
staffelte Kaufpréamie zu mehr oder weniger E-Autos fihren wirde, hédngt natirlich

° mafBgeblich von ihrer Ausgestaltung und dem Budget ab.

= THG-Minderungspotenzial: Wie beim Bonus-Malus-System dargestellt (Abschnitt
4.1.1) wirden 2,6 Mio. E-Autos schatzungsweise 2,3 Mio. tCOze im Jahr 2030 einspa-
ren. Zu bericksichtigenist dabei aber, dass ein GroBteil der Wirkung auch ohne Kauf-
pramie allein aufgrund der CO2-Flottengrenzwerte erzielt werden wiirde - sofern die
Regelung Bestand hat. Eine sozial gestaffelte Kaufpramie wirde jedoch helfen, die
Grenzwerte einzuhalten, und beeinflussen, wie sie erreicht werden.

Fiskalische = Staatliche Ausgaben: Mit dem Umweltbonus wurden im Zeitraum 2016 bis 2023 mit
Wirkung 10,17 Mrd. Euro rund 2,17 Mio. elektrische Autos gefordert - darunter 1,4 Mio. E-Autos
‘ und 0,77 Mio. PHEV (Fraunhofer ISI/Technopolis 2024). Die durchschnittliche For-
derhdhe lag damit bei1,25 Mrd. Euro/Jahrund rund 4.700 Euro/Pkw. Durch eine so-

ziale Staffelung konnten Mitnahmeeffekte und die Anzahl unndtig geforderter Pkw
reduziert werden, so dass auch der Finanzbedarf geringer ausféllt. Auch die Strei-
chung von PHEV fihrt zu einem geringen Finanzbedarf. Der Zuschuss kdnnte Uber
einen Malus gegenfinanziert werden (siehe 4.1.1).

= Planbarkeit: Das Forderbudget sollte vorab festgelegt werden, da sonst der Finanz-

bedarf aufgrund der schwer vorhersehbaren Nachfrage nur geschéatzt werden kann.
Das wiederum starkt auch den Anreiz, das Fahrzeug frihzeitig zu kaufen.
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Verteilungs- = Betroffene Gruppen: Zielgruppe sind Haushalte mit unteren und mittleren Einkom-

wirkung men. Auch mit Forderung kdnnte die Finanzierung eines Neuwagens fir viele Haus-

° halte herausfordernd bleiben. Hier hat das Social Leasing einen Vorteil (s. Abschnitt
41.4).

= Verteilungswirkung: Leicht Positiv. Die MaBnahme kommt einkommensschwéache-
ren Haushalten zugute, muss aber aus Steuermitteln finanziert werden und begins-
tigt auch nur diejenigen, die sich einen Neuwagen kaufen.

Wirtschaftliche = Fahrzeugmarkt: Positive Auswirkungen auf den BEV-Markt, insbesondere in nied-

Impulse rigpreisigen und kleineren Segmenten. Ggf. bleibt es jedoch bei einem temporéren
° Effekt. In jedem Fall unterstltzt die Pramie Autohersteller bei der Erreichung der
COz-Flottengrenzwerte und schiitzt sie somit vor potenziellen Strafzahlungen.
Administrative = Das Instrument geht mit erhéhtem Aufwand aufgrund der komplexeren Forderbe-
Umsetzbarkeit dingungen einher, die fir jeden Antrag gepruft werden muissen.
@ = Eine soziale Staffelung kann nicht nur entlang des Einkommens vorgenommen wer-

den. Es kdnnen auch Betriebe gezielt unterstitzt werden, welche besonders von
Elektrofahrzeugen profitieren wirden bzw. bei denen der Einsatz solcher Fahrzeuge
okologisch besonders lohnenswert ist. So gibt es beispielsweise in Baden-Wurttem-
berg ein Férderprogramm fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen durch Pflege-
dienste. Bis zu 1.000 Fahrzeuge werden mit bis zu 7.000 Euro pro Fahrzeug gefor-
dert (Staatsministerium Baden-Wiurttemberg 2024). Auch das Flottenaustausch-
programm ,Sozial & Mobil” des BMUYV, welches von 2020 bis 2022 mit einem Volu-
men von insgesamt 200 Mio. Euro verfligbar war, forderte die Umstellung der Flotte
sozialer Dienste auf Elektromobilitdt (BMUV).

Box 2: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbande

Die Pramie sollte vollstandig aus dem Malus finanziert werden und maximal 4.700 Euro pro Fahrzeug (Hohe
des Umweltbonus) betragen.

Fahrzeugbezogene Kriterien: AusschlieBlich BEV mit einem Preis von maximal 35.000 Euro und einem Ge-
wicht von maximal 2 Tonnen sind forderwirdig. Wie in Frankreich sollte ein gewisser Eco Score, der die CO,-
Bilanz der Fahrzeugproduktion berlcksichtigt, Voraussetzung fur die Forderfahigkeit sein. Die Pramie
konnte dartber hinaus degressiv ausgestaltet werden. Das heif3t, sie sinkt mit dem Preis des Fahrzeugs: z. B.
4.700 Euro fur Pkw <20.000 Euro; 3.700 Euro fir Pkw <25.000 Euro; 2.700 Euro fur Pkw <30.000 Euro;
1.700 Euro fur Pkw <35.000 Euro.

Personenbezogenen Kriterien: Die Forderung sollte ausschlieBlich fir die untere Einkommenshalfte ge-
wahrt werden. Dabei sollte die HaushaltsgroBe berticksichtigt werden, also das Nettodquivalenzeinkommen
angesetzt werden. Sie sollte dartiber ggf. degressiv (d.h. hdher bei niedrigeren Einkommen) ausgestaltet wer-
den. Bei der Hohe der Férderung kénnte die Qualitat der OPNV-Anbindung am Wohnort und/oder am Ar-
beitsplatz berlcksichtigt werden (geringe Qualitat gleich hohere Férderung). Es sollte geprift werden, wie
auch bestimmte Unternehmen oder Berufsgruppen bedarfsgerecht geférdert werden kénnen.
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4.1.3 Dienstwagenbesteuerung

Tabelle 6: Evaluationsmatrix Dienstwagenbesteuerung

Dienstwagenbesteuerung

Erhohung der Besteuerung von Verbrenner-Dienstwagen
zugunsten vollelektrischer Dienstwagen

0.0 — ]
— o v
{J‘%‘b Sl Qf@? ) =5 w503
L ~© N7 5
Sehr hohe Sehr hohe Sehr positive Hohere Nachfrage Leicht umsetzbar,
Klimaschutzwirkung Mehreinnahmen Verteilungswirkung nach BEV, geringere  aber ggf. Mehraufwand
far den Staat nach Verbrennern in Folge

TG R TIl = Hintergrund: Wird ein Dienstwagen auch privat genutzt, muss er zusatzlich zum Ge-

Instruments halt als Einkommen versteuert werden. Die pauschale Besteuerung von 1% beireinen
Verbrennern ist jedoch zu gering und setzt klima- und umweltschadliche Anreize. Da
rund zwei Drittel aller Neuwagen gewerblich zugelassen werden (darunter ein signi-
fikanter Anteil Dienstwagen mit Privatnutzung), spielt die Dienstwagenbesteuerung
eine groBe Rolle fur die Geschwindigkeit beim Antriebswechsel und ist ein zentraler
Hebel fur Klimaschutz im Verkehr.

= Ausgestaltung: Der pauschale Steuersatz wird fir Verbrenner und Hybridfahrzeuge
auf 2 % angehoben (Vorbild Niederlande). Alternativ oder zuséatzlich kdnnte die Be-
steuerung nach dem realen CO2-Wert des Fahrzeugs differenziert werden und das
Fahrzeugalter oder die Fahrleistung berlcksichtigen.

= Ziel: Die Anhebung der pauschalen Besteuerung reduziert den Anreiz zur Wah| CO--
intensiver Dienstwagen und vergroBert den Kostenvorteil von E-Autos. Der Markt-
anteil von E-Autos wird gesteigert.

Klimaschutz- = Beitrag zum 15-Mio.-Ziel: Die Reform kann einen relevanten Beitrag zur Erreichung

wirkung des Ziels liefern. Bis zu 480.000 zusatzlich zugelassene E-Autos sind im Zeitraum
@ 2024-2030 kumuliert zu erwarten (EKM 2023).

= THG-Minderungspotenzial: Die Reform kénnte 0,17 bis 5,8 Mio. t CO, pro Jahr ein-

sparen (Agora Verkehrswende 2018; FOS/Prognos 2023; Fraunhofer FIT et al. 2024;
PwC 2022). Die groB3e Spannbreite ergibt sich aus den unterschiedlichen Modellen,
die die verschiedenen Wirkmechanismen nicht vollstandig abbilden kénnen.

Fiskalische = Einnahmen fiir den Staat: Die Mehreinnahmen durch die Reform betragen Schét-
Wirkung zungen zufolge 3,5 bis 6,5 Mrd. Euro pro Jahr (FOS/Prognos 2023; Fraunhofer FIT et
@ al. 2024; UBA 2021) oder 6,3 bis 11,3 Mrd. Euro im Zeitraum 2024-2030 bzw. 0,9 bis
1,6 Mrd. Euro/Jahr (EKM 2023), je nach Annahmen und konkreter Ausgestaltung der

Reform.

= Weitere Einsparpotenziale: Durch die Reform verringert sich der Bedarf E-Autos zu
subventionieren. Im Subventionsbericht der Bundesregierung (BMF 2023) ist bei-
spielsweise die Beglinstigung von Elektro- und extern aufladbaren Hybridelektro-
fahrzeugen bei der Dienstwagenbesteuerung mit 1,5 Mrd. Euro fur das Jahr 2024
ausgewiesen. Diese Forderung konnte ggf. reduziert oder gestrichen werden.

Verteilungs- = Verteilungswirkung und Betroffene: Dienstwagen sind in deutschen Haushalten
wirkung eine Seltenheit. 3,5 % bzw. 1,4 Mio. der Haushalte haben einen Dienstwagen (Fraun-
@ hofer FIT et al. 2024). Sie sind vor allem ein Privileg der einkommensstarksten 10 %
der Bevélkerung - vor allem der Top 3 % (FOS/Prognos 2023). In unteren Einkom-

mensgruppen sind Dienstwagen kaum zu finden. Die Reform wirkt daher progressiv.

= Geschlechtergerechtigkeit: Innerhalb der Gruppe der Dienstwagenfahrer sind ge-
maB SOEP 78 % mannlich und nur 22 % weiblich (FOS/Prognos 2023).

= Indirekte Effekte: Eine schnellere Elektrifizierung des Dienstwagenmarkts hat posi-
tive Auswirkungen auf alle Verbraucherinnen und Verbraucher, da Haushalte aller
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Wirtschaftliche
Impulse

Administrative
Umsetzbarkeit

Einkommensgruppen Uberwiegend gebrauchte Fahrzeuge fir den Privatgebrauch
erwerben und Dienstwagen meist nach kurzer Haltedauer auf dem Gebrauchtwa-
genmarkt landen.

Fahrzeugmarkt: Der hohere Pauschalsatz hat ddampfende Effekte auf den Verbren-
ner-Neuwagenmarkt, jedoch einen positiven Einfluss auf den BEV-Markt. Das Sys-
tem unterstltzt die Autohersteller bei der Erreichung der CO2-Flottengrenzwerte
und der Vermeidung potenzieller Strafzahlungen. Vor allem fur deutsche Hersteller
sind Dienstwagen ein wichtiger Absatzmarkt, so dass die Reform im Wettbewerb mit
auslandischen E-Auto-Herstellern unterstitzend wirken konnte. Gegenluber Kauf-
préamien (,Strohfeuereffekt”) hat die Reform einen anhaltenden Effekt. Langfristig
besteht Anpassungsbedarf fur die Automobilindustrie, um den Anstieg der Nach-
frage nach emissionsarmen Fahrzeugen zu decken.

Eine pauschale Anhebung der1%-Regel ist ohne Aufwand kurzfristig umsetzbar. Es
ergibt sich jedoch ein Mehraufwand durch eine vermutlich hdhere Inanspruchnahme
der Fahrtenbuchmethode und die Priifung von Einzelfallen.

Box 3: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbénde

Der monatliche geldwerte Vorteil fir Verbrenner-Dienstwagen (inkl. PHEV) sollte ab sofort mit 2 % statt
derzeit 1% berechnet werden (Vorbild Niederlande).

Die monatliche Steuerhéhe fir E-Autos sollte perspektivisch ab 2035 von derzeit 0,25 % bzw. 0,5 % auf den
aktuellen Regelsteuersatz von 1% angehoben werden. Ggf. konnte die Regelung nach Gewicht, Preis oder
anderen fahrzeugbezogenen Kriterien differenziert werden.
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4.1.4 Social Leasing

Tabelle 7: Evaluationsmatrix Social Leasing

Social Leasing

Verglnstigte Leasingraten fur E-Autos
mit Fokus auf einkommensschwache Haushalte

Positive Hohe Kosten Positive Hohere Nachfrage Erhohter
Klimaschutzwirkung far den Staat Verteilungswirkung nach BEV admin. Aufwand

TG R YIl = Hintergrund: Aufgrund der hoheren Anschaffungskosten sind die meisten Elektro-

Instruments autos fur einkommensschwache Haushalte bislang meist unattraktiv. Gezielte An-
reize erleichtern den Zugang zu E-Autos fur Haushalte mit geringem Einkommen, die
besonders unter steigenden CO2-Preisen leiden. Eine Unterstitzung hat das Poten-
zial die Elektrifizierung schneller, fairer und konsensfahiger zu machen (T&E 2024a).

= Beispiel Frankreich: Mit dem ,leasing électrique” wird es Haushalten der unteren
Einkommenshalfte mit Autoabhangigkeit (steuerliches Jahresreferenzeinkommen
bis ca. 15.400 Euro; Mindestentfernung von 15 km zum Arbeitsplatz) ermoglicht, E-
Autos vergunstigt zu leasen (Fraunhofer ISI/Technopolis 2024; European Commis-
sion et al. 2024). Dazu subventioniert der Staat die monatliche Leasingrate forder-
wurdiger E-Autos (max. 47.000 Euro Fahrzeugpreis, max. 2,4 t Gewicht, Eco-Score)
und reduzierte sie so auf 70 bis 150 Euro/Monat (Mascaro/Hermine 2024). Die ur-
springlich geplante Férderung von 25.000 E-Autos (IDDRI/T&E 2023) wurde auf-
grund der hohen Nachfrage (90.000 Antrage innerhalb der ersten sechs Wochen)
auf 50.000 verdoppelt (Mascaro/Hermine 2024; T&E 2024a, 2025b). Insgesamt be-
liefen sich die Kosten der Forderung auf 650 Mio. Euro (T&E 2024a).

= Ausgestaltung: Social Leasing konnte auch in Deutschland ein erfolgreiches Forder-
programm werden. Es sollte jedoch der Empfangerkreis durch personenbezogene
Kriterien zielgenauer eingegrenzt werden (z. B. nur untere 40% der Einkommen; ge-
staffelt nach HaushaltsgroBe; besserer Indikator flr Autoabhangigkeit, Anschluss an
den OPNV). Statt einer scharfen Einkommensgrenze kdnnte die Héhe des Zuschus-
ses mitder Hohe des Einkommens gestaffelt werden (geringeres Einkommen bedeu-
tet hdherer Zuschuss) (Fraunhofer ISI/Technopolis 2024). Auch die vertraglichen
Rahmenbedingungen sollten angepasst werden (IDDRI/T&E 2023). Zusatzlich
konnten fahrzeugbezogene Forderkriterien verscharft oder erweitert werden (Fahr-
zeugpreis, Gewicht, Umweltstandards etc.) (T&E 2024a, 2025b).

= Ziel: Absenkung der finanziellen Hurden fir einkommensschwache Haushalte. Fér-
derung moglichst vieler E-Autos bei moglichst geringem Budget. Steigerung der
Nachfrage nach (kleinen, leichten und bezahlbaren) Elektrofahrzeugen und Be-
schleunigung der Elektrifizierung im Verkehr.

Klimaschutz- = Beitrag zum 15-Mio-Ziel: Die Erfahrungen aus Frankreich deuten darauf hin, dass

wirkung das Instrument auch hier auf hohe Nachfrage stoBen konnte. Die Anzahl der gefor-

a derten BEV ist dabei abhangig von Gesamtbudget und Forderhohe. Gegenlber

Kaufpramien |6st das Social Leasing ein zentrales Finanzierungsproblem einkom-

mensschwacherer Haushalte. Denn auch mit Kaufpramie ist die Anschaffung eines
Neuwagens schwierig und geht mit finanziellen Risiken einher.

= THG-Minderungspotenzial: Das Potenzial hangt von der Anzahl der geférderten
Fahrzeugen ab. GemaB Oko-Institut (2025) kénnten mit 100.000 Pkw/Jahr rund
0,21 Mio. tCOz eingespart werden.
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Fiskalische = Kosten fiir den Staat: Die MaBBnahme geht mit hohen Kosten je gefordertem Pkw
Wirkung einher. Die Forderung betrug in Frankreich ca. 26.000 Euro pro Fahrzeug. Ggf.
‘ konnte die notwendige Forderhohe durch eine effizientere Ausgestaltung der per-
sonen- und fahrzeugbezogenen Kriterien (z. B. Begrenzung des Fahrzeugpreis) re-

duziert werden. Vorteil gegenlber Kaufprémien (z.B. Umweltbonus) sollte eine
deutlich hohere fiskalische Effizienz aufgrund geringerer Mitnahmeeffekte beiunte-
ren Einkommensgruppen sein (Fraunhofer FIT et al. 2024).

= Planbarkeit: Die Nachfrage ist vorab unklar. Das Budget sollte gedeckelt werden.

Verteilungs- = Betroffene Gruppen: Empféngerkreis sind Haushalte der unteren Einkommens-
wirkung hélfte (in Frankreich Dezile 1-5) oder ggf. auch nur die untersten 40 %. Diese Haus-
° halte waren beim Umweltbonus unterrepréasentiert. Indirekt betroffen sind auch die
Autohersteller, die sich an die verdnderte Nachfrage nach kleinen und bezahlbaren

Elektrofahrzeugen anpassen mussen, daflr aber von einer gesteigerten Nachfrage
profitieren kénnen.

= Verteilungswirkung: Die Belastung fir einkommensschwache Gruppen wird gemin-
dert, wahrend einkommensstarke Haushalte ausgeschlossen sind. Zudem gibt es
eine Umverteilung durch den EU ETS2, sofern die Einnahmen aus dem Handelssys-
tem fir die Finanzierung genutzt werden.

Wirtschaftliche = Fahrzeugmarkt: Positive Auswirkungen auf den BEV-Markt, da der Zugang fur

Impulse Haushalte erleichtert wird, die sonst kein E-Auto finanzieren kdnnten. Vor allem die
° Nachfrage nach kleinen und bezahlbaren E-Autos wird angekurbelt. Ggf. bleibt es je-
doch bei einem temporaren Effekt auf dem Neuwagenmarkt. Offen ist, welche Her-

steller die zuséatzliche Nachfrage bedienen werden. In Frankreich bspw. waren bis-
lang 70 % der geférderten E-Autos von Stellantis (u. a. Fiat, Citroén, Peugeot, Opel)
und 20 % von Renault. ' Chinesische Hersteller waren aufgrund des Eco-Scores de
facto ausgeschlossen (T&E 2024a).

Administrative = Die MaBBnahme geht vermutlich mit groBerem, aber leistbarem Aufwand einher. In

Umsetzbarkeit Frankreich beispielsweise musste die Regierung Vertrage mit Autoherstellern und

@ Leasingfirmen schlieBen (T&E 2024a). Fraglich ist, wie zielgruppengenau ein solches

Forderprogrammin Deutschland aufgesetzt werden kann (Differenzierung nach Ein-

kommen, Feststellung der Autoabhéngigkeit etc.). Social Leasing ware ein neues In-

strument mit wenigen Erfahrungswerten und sollte entsprechend gut begleitet und
evaluiert werden (IDDRI/T&E 2023), was den Aufwand ebenfalls erhoht.

Box 4: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbénde

= Mit dem Social Leasing sollten monatliche Leasingraten von 70 bis 150 pro Fahrzeug nach franzdsischem
Vorbild ermoglicht werden. Das Programm sollte Gber einen Malus fir Verbrenner finanziert werden.

= Fahrzeugbezogene Kriterien: AusschlieBlich BEV mit einem Preis von maximal 35.000 Euro und einem Ge-
wicht von maximal 2 Tonnen sind forderwtrdig. Wie in Frankreich sollte ein gewisser Eco Score, der die CO,-
Bilanz der Fahrzeugproduktion bertcksichtigt, Voraussetzung fir die Forderfahigkeit sein. Der Zuschuss
konnte dartber hinaus degressiv ausgestaltet werden (d.h. er sinkt mit dem Preis des Fahrzeugs).

= Personenbezogenen Kriterien: Die Forderung sollte ausschlieBlich fir die untere Einkommenshalfte ge-
wahrt werden. Dabei sollte die HaushaltsgroBe berticksichtigt werden, also das Nettodquivalenzeinkommen
angesetzt werden. Im Jahr 2023 betrug das Median-Nettodquivalenzeinkommen 26.274 Euro (bpb 2024).
Die Forderung konnte zusatzlich degressiv ausgestaltet werden, so dass der Zuschuss bei niedrigeren Ein-
kommen hoher ausfallt. Bei der Hohe der Férderung kénnte die Qualitat der OPNV-Anbindung am Wohnort
und/oder am Arbeitsplatz berticksichtigt werden (geringe Qualitat gleich hohere Forderung).

! https://www.latribune.fr/entreprises-finance/industrie /automobile /leasing-social-stellantis-a-decroche-70-des-com-

mandes-loin-devant-renault-9290644.html
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4.1.5 Pkw-Abschreibung

Tabelle 8: Evaluationsmatrix Pkw-Abschreibung

Pkw-Abschreibung

Veranderte Abschreibungsmaoglichkeiten fir Verbrenner und E-Autos

0.0 —
— o —\ rv4
i = N &8 VIS
) = N[ r
Positive Unklar ob Ausgaben oder Schlechte Hohere Nachfrage Bereits bekanntes
Klimaschutzwirkung Einnahmen Uberwiegen Verteilungswirkung nach BEV, geringere Instrument

nach Verbrennern

XTIV RC T = Hintergrund: Rund zwei Drittel aller Neuwagen werden gewerblich zugelassen. Fir-

Instruments menwagen etc. sind fir das Tempo der Elektrifizierung also mafBgeblich. Der Anteil
der gewerblichen E-Auto-Kaufe ist allerdings geringer als bei den privaten - im Ge-
gensatz zu vielen anderen EU-Léndern (T&E 2025a). Das hat u. a. auch mit starkeren
Anreizen bei Abschreibungen zu tun. Firmenwagen werden in der Regel Uber eine
vorgeschriebene Abschreibungsdauer von 6 Jahren linear abgeschrieben - also mit
16,67 % pro Jahr. Die Abschreibung wird als Betriebsausgabe verbucht und reduziert
somit den zu versteuernden Gewinn. Veranderte Abschreibungsmodalitaten fir E-
Autos und Verbrenner hatten groBen Einfluss auf Investitionsentscheidungen von
Unternehmen.

= Ausgestaltung BEV: Eine temporar erhohte Abschreibung im ersten Jahr der
Neuzulassung eines E-Autos erhoht die Liquiditat des Unternehmens und setzt ei-
nen Anreiz zum Kauf. Effektiv verringert die Sonder-AfA (Absetzung fir Abnutzung)
bei einer beispielhaften Hohe von 50% im ersten Jahr den Kaufpreis eines Mittel-
klasse E-Autos um 1.200 bis 1.500 Euro (Fraunhofer ISl et al. 2022). In den Folgejah-
ren fallt die Abschreibung entsprechend geringer aus (insgesamt kdnnen - wie im
Status quo -100 % des Preises abgeschrieben werden). Um die Férderung weiter ein-
zuschranken oder weitere dkologische Anreize zu geben, konnten Kriterien fur Preis,
Gewicht etc. angesetzt werden.

= Ausgestaltung Verbrenner: Die Abschreibungsmaoglichkeiten flr Verbrenner konn-
ten dauerhaft eingeschrankt und z. B. an die Antriebsart oder den CO2-Aussto3 ge-
koppelt oder mit einer Preisgrenze gedeckelt werden, wie beispielsweise in Frank-
reich, Belgien, Irland, Polen und Portugal (siche z. B. T&E 2022; FOS 2023). So wiir-
den COz-intensive oder besonders teure Verbrenner fir Unternehmen finanziell un-
attraktiver und dadurch ihr Anteil an den Neuzulassungen gesenkt werden. Die Ein-
schrankungen kénnten mit der Zeit immer weiter verscharft werden (z. B. durch vari-
able CO2-Grenzen). In Belgien beispielsweise wird die Abschreibungshéhe fir Ver-
brenner Gber die Jahre bis 2028 schrittweise auf O % zuriickgefahren, was sofort zu
einem starken Anstieg von gewerblichen E-Auto-Neuzulassungen gefuhrt hat (T&E
2025a).

= Zijel: Steuerlicher Anreiz zum Kauf eines E-Autos und dem Phase-Out neuer Ver-
brenner. Die Elektrifizierung von Firmenwagen ist besonders wirksam, da sie meist
eine hohere Fahrleistung aufweisen als Privatwagen. Nach vergleichsweise geringer
Haltedauer kommen sie in den Gebrauchtwagenmarkt.

Klimaschutz- = Beitrag zum 15-Mio-Ziel: Durch eine Sonderabschreibung fur E-Autos (in einer

wirkung Hohe von 50 % im ersten Jahr) kdnnten deutlich mehr E-Autos neu zugelassen wer-

a den. Bei einer Abschreibungshohe von 50 % beispielsweise geht der EKM (2023) fur

die Jahre 2024 bis 2026 von 260.000 zusatzlichen E-Autos aus. Fur die Reformvor-

schléage zur Einschréankung der Abschreibungsmaoglichkeiten fir Verbrenner sind uns
bislang keine Schatzungen bekannt, auf die hier zurtickgegriffen werden kann.

= THG-Minderungspotenzial: Basierend auf der bereits erlauterten Berechnungsme-
thode nach Haan et al. (2024) ergeben sich fir 260.000 E-Autos Einsparungen von
0,23 Mio. tCOze- ohne Berlcksichtigung der Wirkung der CO2-Flottengrenzwerte
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(siehe Abschnitt 4.1.1). In der EinzelmaBnahmenbewertung des Klimaschutzsofort-
programms 2022 wurde ein Minderungspotenzial von 0,14 Mio. tCO: als realistisch
eingeschatzt (Fraunhofer ISI et al. 2022). Die Einschrankungen fur Verbrenner soll-
ten den Phase-Out beschleunigen und zuséatzliche THG-Minderungen bewirken.

Mindereinnahmen durch Sonderabschreibung: Die erhohten Abschreibungen im
ersten Jahrreduzieren die Steuereinnahmen von Bund, Landern und Kommunen vo-
ribergehend um 6 bis 7 Mrd. Euro (EKM 2023). In den Folgejahren kann sich dies
aber wieder ausgleichen.

Mehreinnahmen Verbrenner: Eingeschrénkte Abschreibungsmaglichkeiten fihren
zu Mehreinnahmen fir den Staat. Abschatzungen sind uns nicht bekannt.

Betroffene Gruppen: Von einer Sonderabschreibung fur E-Autos profitieren zu-
nachst Unternehmen, dabei aber verstéarkt auch kleine und mittlere. Von einge-
schrankten Abschreibungsmaoglichkeiten fur Verbrenner sind Unternehmen betrof-
fen, die noch nicht auf E-Autos umsteigen wollen oder kdnnen.

Verteilungswirkung: Profiteure sind zundchst Unternehmen (zulasten des Fiskus
bzw. der Steuerzahlenden). Firmenwagen gehen jedoch nach wenigen Jahren in den
Gebrauchtwagenmarkt Uber, so dass aus zweiter Hand auch Haushalte profitieren.

Fahrzeugmarkt: Die Reform auf Seiten der E-Autos wiirde die Nachfrage nach E-
Autos kurzfristig ankurbeln (ggf. nur ,Strohfeuereffekt”). Gleichzeitig wirde die
Nachfrage nach Verbrennern dauerhaft sinken. Welcher Effekt Uberwiegt ist auf
Grundlage der vorliegenden Studien unklar. Von den Automobilherstellern wirden
diejenigen profitieren, die passende E-Auto-Modelle im Angebot haben oder zeit-
nah auf den Markt bringen. Aktuell setzen deutsche Hersteller einen GroBteil ihrer
Fahrzeuge Uber den Firmenwagenmarkt ab (T&E 2025a).

Einfache Umsetzung, da Sonderabschreibungen ein bewahrtes Instrument sind. Es
gibt jedoch beihilferechtliche Vorbehalte der EU-Kommission wegen maoglicher Ei-
genzulassungen (EKM 2023).

Box 5: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbiande

= E-Autos sollten - wie von der Bundesregierung (2025) vorgeschlagen - temporar bis Ende 2028 im ersten
Jahr mit 40 % abgeschrieben werden kénnen (die restlichen 60 % Uber die verbleibenden funf Jahre - also

12 % pro Jahr).

= Die Abschreibungsmadglichkeiten fur Verbrenner-Pkw (inkl. PHEV) sollten wie in Belgien in vier Jahres-
schritten von 100 % auf O % zuriickgefahren werden (T&E 2025a). In den Jahren 2026-2029 waren sie dann
noch zu 75 %, 50 %, 25 % und schlieBlich O % abschreibbar. Alternativ kdnnte die Abschreibung an den CO2-
Wert des Fahrzeugs gekoppelt werden und sollten maximal 35.000 Euro abgeschrieben werden kénnen
(ahnlich der ,Luxustangente” in Osterreich).
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4.1.6 Dieselsteuer

Tabelle 9: Evaluationsmatrix Dieselsteuer

Dieselsteuer

energiedquivalente Besteuerung von Dieselkraftstoff
im Vergleich zu Benzin

(o3 e = X0 = Y

b =©

Sehr hohe Mehreinnahmen Positive Geringere Diesel-Pkw-  Leicht umsetzbar; ggf.
Klimaschutzwirkung fur den Staat Verteilungswirkung Nachfrage, erhéhte notige Ruckerstattung
Transportkosten far Lkw aufwéndig

TG ICEI = Hintergrund: Der Energiesteuersatz auf Dieselkraftstoff (47,04 ct/l) liegt 28 % unter
Instruments dem Steuersatz auf Benzin (65,45 ct/l), obwohl Diesel einen deutlich héheren Ener-
gie- und CO2-Gehalt hat. Der relative Steuervorteil bezogen auf die Energie betragt
somit 36 % und entspricht einem impliziten negativen COz2-Preis von -70 Euro/tCO:2
(Koch et al.2024). Zum Vergleich: Der CO2-Preis im nationalen Emissionshandel be-
trégt 55 Euroim Jahr2025. Im Gegenzug zum niedrigeren Energiesteuersatz fallt die
Kfz-Steuer fur Diesel-Pkw hdher aus, was aber den klimaschadlichen Anreiz nicht
korrigiert und auch den finanziellen Vorteil i.d.R. nicht vollstandig ausgleicht.

= Ausgestaltung: Der Energiesteuersatz auf Diesel wird sukzessive bis 2030 auf das
energie-aquivalente Niveau des Steuersatzes auf Benzin angehoben, was einem
Steuersatz von 75,68 ct/l entspricht. Die Hubraum-Komponente fir Diesel-Pkw wird
auf das Niveau von Benzinern gesenkt (FOS/Prognos 2023).

= Ziel: Der Steuervorteil fir den Verbrauch von Dieselkraftstoff wird abgebaut. Im Ge-
genzug wird der Steuernachteil beim Fahrzeugbesitz ebenfalls abgeschafft. Der kli-
maschadliche Anreizdurch die steuerliche Verbilligung des Kraftstoffs wird reduziert,
trotzdem bleibt die steuerliche Mehrbelastung gering und kann bei geringer Fahr-
leistung sogar zu einer Entlastung fihren.

= Optional: Die Energiesteueranhebung fur Diesel-Lkw ist optional, da sie bereits zu-
satzlich Lkw-Maut zahlen und diese einen starken Anreiz zum Antriebswechsel setzt.

Klimaschutz- = Beitrag zum 15-Mio-Ziel: Die Reform unterstitzt einen beschleunigten Antriebs-
wirkung wechsel. Konkrete Schatzungen sind nicht bekannt.

@ = THG-Minderungspotenzial: Fir Pkw betréagt das Minderungspotenzial rund 1,3 Mio.

tCO.e im Jahr 2030 (bei Einbeziehung von Lkw 2,5 Mio. tCO,e). Das entspricht 4 %
(bzw. 7 %) des Klimaziels 2030 im Verkehr (FOS/Prognos 2023). Der Emissionsriick-
gang ist vor allem auf die Reduktion der Fahrleistung und den Kraftstoffverbrauch
zurlckzuflhren. Andere Studien gehen von einem Minderungspotenzial von
6,5 Mio. tCOze aus (Oko-Institut et al. 2023a).

Fiskalische = Einnahmen fiir den Staat: Mehreinnahmen von bis ca. 1 Mrd. Euro bei Pkw

Wirkung (FOS/Prognos 2023) - darunter rund 2,5 Mrd. Euro Mehreinnahmen aus der Ener-

° giesteuer und >1,5 Mrd. Euro Mindereinnahmen bei der Kfz-Steuer. Bei Einbezie-
hung der Lkw steigen die potenziellen Mehreinnahmen auf bis zu 6,8 Mrd. Euro.

Verteilungs- = Progressive Wirkung: Insgesamt sind rund 10 Mio. bzw. ein Viertel der Haushalte (die

wirkung Mehrheit fahrt Benzin-Pkw) sowie Unternehmen von der Reform betroffen (Fraun-

° hofer FIT et al. 2024). Vor allem einkommensstarkere Haushalte fahren Diesel-Pkw.

Die Verteilungswirkung der Reform ist daher stark progressiv in Bezug auf die abso-

lute Mehrbelastung, da Ausgaben fur Dieselkraftstoff mit dem Einkommen steigen
(FOS/Prognos 2023).

= Finanzielle Belastungen: Die Mehrbelastung pro Haushalt mit Diesel-Pkw betragt
im Schnitt rund 40 Euro pro Jahr - darunter 200 Euro durch die hohere
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Energiesteuer und -160 Euro durch die niedrigere Kfz-Steuer (FOS/Prognos 2023).
Bei geringer Fahrleistung kann es zu einer Entlastung kommen.

Fahrzeugmarkt: Einerseits sinkt die Nachfrage nach Diesel-Pkw, jedoch steigt ande-
rerseits die Nachfrage nach Alternativen (z. B. E-Autos). Die Wirkung fallt bei ver-
schiedenen Herstellern und Zulieferern je nach Ausrichtung auf die verschiedenen
Antriebe unterschiedlich aus.

Transport- und Logistikbranche: Erhohte Transportkosten (sofern Lkw in Reform
einbezogen werden) fihren zu einem minimalen Anstieg der Produktkosten; Aus-
gleichsmaBnahmen/Ruckerstattung z. B. Gber die Lkw-Maut kdnnten erforderlich
sein.

Eine Anpassung der Energie- und Kfz-Steuersatze ist ohne weiteres und kurzfristig
umsetzbar, sollte aber ggf. in Stufen Gber mehrere Jahre erfolgen. Die Abgrenzung
von Pkw- und Lkw-Diesel sowie die EinfiUhrung von Rickerstattungsmechanismen
far Lkw wére vermutlich aufwandig.

Box 6: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbande

Der Energiesteuersatz fur Dieselkraftstoff sollte im Zeitraum von funf Jahren von aktuell 47,04 ct/| auf
75,68 ct/l angehoben werden. Das entspricht dem Steuersatz von Benzin bei Berlicksichtigung des Energie-
gehalts (Aquivalenzprinzip).

Gleichzeitig sollte die Kfz-Steuer fir Diesel-Pkw auf das Niveau von Benzin-Pkw gesenkt werden.
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4.1.7 Abwrackprimie

Tabelle 10: Evaluationsmatrix Abwrackpramie

Abwrackpramie

E-Auto-Kaufpramie, OPNV-Abo oder Bargeldauszahlung
bei Abschaffung eines besonders alten Verbrenner-Pkw

0.0 —
— o A Vg
@5 Sl QWQ? ) = 53
Sehrhohe Sehr hohe Kosten Gdgf. positive Hohere Nachfrage Bereits bekanntes
Klimaschutzwirkung far den Staat Verteilungswirkung nach BEV Instrument; Verbesse-

rung ggf. mit Mehrauf-
wand verbunden

G QIR YIll = Hintergrund: Als Reaktion auf die Finanzkrise 2008 rief die Bundesregierung eine

Instruments Abwrackpramie ins Leben, um die Wirtschaft anzukurbeln. Das Budget von 5 Mrd.
Euro sorgte fur einen Zuschuss von 2.500 Euro fur den Kauf eines neuen Fahrzeugs,
wenn das Alte verschrottet wird. Allerdings gab es keine Anforderungen an das Neu-
fahrzeug bzgl. der CO2-Emissionen, weshalb sich die durchschnittliche Reduktion
der ,well-to-wheel” Emissionen pro gefahrenem Kilometer auf etwa 4 % beschrankte
(ICCT 2020, 2024). Das ICCT (2024) hat nun eine neue Pramie erarbeitet, mit der die
Emissionen im Verkehrssektor deutlich starker reduziert werden sollen.

= Ausgestaltung ICCT (2024): Vorgeschlagen wird eine Préamie fir das Jahr 2030. Sie
soll fur Diesel-Fahrzeuge gelten, die zu diesem Zeitpunkt 15 Jahre oder alter sind und
Benziner mit einem Alter von mindestens 25 Jahren. Fir diese Fahrzeuge kann ein
Anreiz zur Verschrottung in Hohe von 80 % des Restwerts geschaffen werden. Die
verschrotteten Fahrzeuge werden durch neue Wagen ersetzt (ICCT 2024b).

= Ausgestaltung EKM (2024): Fur Verbrennerfahrzeuge mit einem Alter von mindes-
tens 15 Jahren wird eine Abwrackpramie von 3.000 Euro pro Pkw eingefihrt, wenn
ein neues oder gebrauchtes Elektrofahrzeug gekauft wird oder eine Betroffenheit
durch Bewohnerparken bzw. einer Null-Emissionszone nachgewiesen werden kann.
Die MaBnahme soll fur ein Jahr eingefihrt werden und gilt fir 2028 (EKM 2024).

= Ausgestaltung London: In London gibt es eine Abwrackpramie, die auch ohne den
Neuwagenkauf ausbezahlt wird. So kann neben einer einfachen Auszahlung auch ein
Jahres-OPNV-Ticket und eine kleinere Auszahlung gewahlt werden. Zudem gelten
far Teilnehmende Rabatte auf Sharing-Angebote oder den Kauf von alternativen
Fortbewegungsmitteln, wie Fahrrader oder E-Bikes (European Commission et al.
2024).

= Ziel: Mit der MaBnahme soll die Zahl verbliebener Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
tor im Bestand reduziert werden. Gleichzeitig wird der Gebrauchtwagenmarkt fir
Elektroautos gestarkt und ein Anreiz zum Antriebswechsel geschaffen. Insgesamt
sorgt die MaBnahme fir eine begrenzte Zunahme des Bestands an Pkw (EKM 2024).

Klimaschutz- = Beitrag zum 15-Mio-Ziel: Die Zahl der Autos mit Verbrennungsmotor reduziert sich
wirkung bei EKM (2024) um etwa eine halbe Million. Die hypothetische Préamie des ICCT
@ (2024) wirde alle Diesel-Pkw, die 15 Jahre oder alter sind, sowie alle Benzin-Pkw mit
einem Alter Uber 24 Jahre entfernen. Das entspricht einer Zahl von 8 Mio. Fahrzeu-

gen, davon 7 Mio. Diesel-Pkw. Dabei wird von einer vollen Teilnahme ausgegangen.
Diese werden durch neue Autos ersetzt (bzw. nur zum Teil bei Ausgestaltung wie in
London).

= THG-Minderungspotenzial: Bis 2030 konnten ca. 2,2 Mio. tCOzeingespart werden,
im Jahr 2030 selbst etwa 0,9 Mio. tCO2 (EKM 2024). Im Szenario des ICCT (2024)
kann eine kosteneffektive Vermeidung von 11 bis 12 Mio. tCOze im Jahr der Anwen-
dung (2030) erreicht werden. Kumuliert ergibt sich ein THG-Minderungspotenzial
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- der ,tank-to-wheel” Emissionen zwischen 2030 und 2050 von 82 Mio. t (ICCT
2024b).

Fiskalische = Kosten: Der Bund hat Kosten von etwa 2,9 Mrd. Euro, wobei die genaue Zahl natir-

Wirkung lich abhéngig von der Anzahl an genehmigten Prémien ist und im Voraus begrenzt

e werden kann (EKM 2024). Fir eine vollstandige Ersetzung der den Kriterien entspre-

chenden Fahrzeuge, wovon ICCT (2024) ausgeht, fallen ihren Berechnungen nach

35Mrd. Euroan. Allerdings wiirden sich dadurch soziale Vorteileim Wert von 50 Mrd.
Euro ergeben (ICCT 2024b).

= Planbarkeit: Die Nachfrage ist vorab unklar und schwer planbar. Viele Aspekte der
konkreten Ausgestaltung kénnen den letztlichen Erfolg der MaBBnahme beeinflus-
sen. Dazu gehdren Verflgbarkeit von Alternativen im Transport und finanzielle Mittel
sozial schwacherer Haushalte, aber auch marktliche Aspekte wie das E-Auto-Ange-
bot oder eigene Anreize der Hersteller (ICCT 2024b).

Verteilungs- = Betroffene Gruppen: Das Programm ist auf alle Halter:innen von alteren Fahrzeu-
wirkung gen mit Diesel- oder Benzinmotor ausgerichtet, welche einen Zuschuss fur einen
@ batterieelektrischen Neuwagen erhalten. Kdufer:iinnen von Gebrauchtwagen waren
zunachst mit einem verkleinerten Angebot konfrontiert, bevor mehr E-Autos auf die-

sen Markt drangen.

= Verteilungswirkung: Theoretisch progressive Wirkung, da sozial schwéchere Haus-
halte haufiger éltere Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor besitzen. Die finanziellen
Hurden zum Neukauf kdnnten aber trotz Pramie zu hoch sein. Eine zuséatzliche sozi-
ale Komponente der Forderung ist somit notwendig, um die MaBnahme in sozial
schwéacheren Gruppen attraktiver zu machen und so deren Potenzial zu maximieren.
Beispielsweise konnte sich der Bonus am Einkommen orientieren (ICCT 2024b).

Wirtschaftliche = Fahrzeugmarkt: Die MaBnahme stérkt die Nachfrage nach E-Autos. Ggu. anderen
Impulse MaBnahmen wird ggf. zusatzliche Nachfrage bei Haushalten generiert, die andern-
° falls ihren alten Verbrenner noch langer gefahren wéren. Die Erfahrung bisheriger
Abschaffungspréamien zeigt, dass die Konjunktur-Wirkung zeitlich begrenzt ist (EKM

2024).

Administrative = Die Umsetzung sollte verhaltnismaBig einfach moglich sein, da es eine dhnliche Pra-
Umsetzbarkeit mie bereits gab. Die Pramie sollte jedoch in ihrer Ausgestaltung weiterentwickelt
@ werden, was den administrativen Aufwand etwas erhdhen kénnte.

Box 7: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbédnde

= Eine Abwrackpriamie sollte nicht eigenstandig, sondern als Komponente einer sozial gestaffelten Kaufpra-
mie oder eines Social Leasings eingefihrt werden. Bei Stilllegung eines entsprechenden Altfahrzeugs wird
dazu die Forderhohe fir das E-Auto erhoht (z. B. um 80 % des Restwerts des Altfahrzeugs). Wie in ICCT
(2024) vorgeschlagen sollten Diesel-Altfahrzeuge 15 Jahre oder alter, Benziner 25 Jahre oder élter sein. Es
sollte die Option erméglicht werden, statt des E-Autos ein OPNV-Abo im Gegenwert von 120 % der Pramie
fordern zu lassen.

= Fir die weiteren fahrzeug- und personenbezogenen Forderkriterien gelten die Vorschlage fur die sozial
gestaffelte Kaufpramie bzw. das Social Leasing als maBgeblich.
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4.1.8 E-Auto-Quote

Tabelle 11: Evaluationsmatrix E-Auto-Quote fiir Unternehmensflotten

E-Auto-Quote fiir Unternehmensflotten

verbindliche Quote, die fir Unternehmen einen steigenden E-Auto Anteil
an den jahrlich neu angeschafften Firmenwagen vorschreibt

<2 ® = W = 5

b =©

L
Sehrhohe Keine direkten Kosten Keine direkte Hohere Nachfrage Erhohter
Klimaschutzwirkung far den Staat Verteilungswirkung nach BEV, geringere administrativer
nach Verbrennern Aufwand

LG TIll  Hintergrund: Die CO»-Flottenregulierung treibt seit dem Jahr 2009 angebotsseitig den

Instruments Hochlaufvon E-Autos an, indem sie den Herstellern verbindliche Reduktionsziele fir die
durchschnittlichen CO2-Werte ihrer Autos vorschreibt. Nachfrageseitig (also bei priva-
ten und gewerblichen Kéufer:innen) gibt es kein entsprechendes regulatives Instrument.
Diese Licke kdnnte eine verpflichtende E-Auto-Quote fir Unternehmen mit nennens-
werten Pkw-Flotten schlieBen. Den Herstellern wiirde dies mehr Planbarkeit und Sicher-
heit bzgl. der Nachfrage nach E-Autos geben.

= Ausgestaltung: Das Instrument sieht eine verbindliche Quote flr gewerbliche Pkw-
Flotten vor, nach der ein wachsender Anteil der jahrlich neu angeschafften Fahr-
zeuge emissionsfrei sein muss (z. B. ansteigend von 50 % auf 100 % im Zeitraum von
2025 bis 2030). Die Verpflichtung kdnnte ab einer bestimmten UnternehmensgréBRe
oder FlottengroBe (z. B. >25 Fahrzeuge) und/oder Flotten mit hohen Fahrleistungen
(z. B. Taxis und &hnliche Fahrdienste, Mietwagen, Car-Sharing, Zustellfahrzeuge)
greifen. Ein Verfehlen der Zielvorgabe wéare mit Ausgleichszahlungen verbunden.

= Ausgestaltung Frankreich: Frankreich hat mit dem Loi d'Orientation des Mobilités
(LOM) von 2019 eine gesetzliche Regelung eingefihrt, die Unternehmen mit Fuhr-
parks von mehr als 100 Fahrzeugen (bis 3,5 Tonnen Fahrzeuggewicht) und tber 50
Angestellten verpflichtet, einen bestimmten Anteil ihrer jahrlichen Fahrzeugerneu-
erungen durch emissionsarme Fahrzeuge zu ersetzen (BEEV 2024). In den Jahren
2022 und 2023 mussten 10 % der erneuerten Fahrzeuge emissionsarm sein. Dieser
Anteil stieg fur 2024 auf 20 % und wird zuklnftig auf 40 % (ab 2027) und 70 % (ab
2030) erhoht. Strafzahlungen sind bislang nicht vorgesehen. Im Jahr 2023 haben le-
diglich 40 % der betroffenen Unternehmen die damalige Quote erflillt (T&E 2024b).

= Zjel: Unternehmensflotten machen einen erheblichen Anteil der Pkw-Neuzulassun-
gen aus und sind spater wichtiger Teil des Gebrauchtwagenmarkts. Eine Quote be-
schleunigt den Markthochlauf von gewerblich zugelassenen E-Autos und schafft
mehr Planbarkeit und Sicherheit fUr die Hersteller bzgl. der zuklinftigen Nachfrage.

Klimaschutz- = Beitrag zum 15-Mio-Ziel: Im Jahr 2024 wurden von insgesamt 2,8 Mio. Neufahrzeu-
wirkung gen 1,9 Mio. gewerblich zugelassen. Das sind mehr als zwei Drittel der Neufahrzeuge.
@ In den Jahren 2026 bis 2030 werden demnach 9,5 Mio. zusatzliche Pkw von Unter-
nehmen gekauft (bevor sie nach im Schnitt 5 Jahren auf den Gebrauchtwagenmarkt

kommen). Eine verbindliche Quote, die im Zeitraum 2026 bis 2035 linear von 25 %
auf 100 % ansteigt (55 % im Jahr 2030), wirde somit 3,8 Mio. E-Auto-Neuzulassun-
gen sicherstellen - sofern sie fur alle Unternehmen gelten wirde. Aufgrund der Ein-
schrankungen fur die Anwendung der Quote ist von weniger Fahrzeugen auszuge-
hen. Unklar ist auch die Zuséatzlichkeit, also wie viele dieser Fahrzeuge aufgrund der
Quote angeschafft werden. Zum Vergleich: Im Jahr 2024 lag der E-Auto-Anteil an
den gewerblichen Neuzulassungen bei 13 % (KBA 2025b).

= THG-Minderungspotenzial: Basierend auf der bereits erlduterten Berechnungsme-
thode nach Haan et al. (2024) ergeben sich fur 3,8 Mio. E-Autos Einsparungen von
3,4 Mio. tCO.e ohne Berlcksichtigung der tatsachlichen Zusatzlichkeit bzw. insbe-
sondere der Wirkung der CO.-Flottengrenzwerte (siehe Abschnitt 4.1.1) sowie der
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eingeschrankten Anwendung der Quote. Da gewerbliche Fahrzeuge haufig gréBere
Jahresfahrleistungen aufweisen, ist das spezifische THG-Minderungspotenzial pro
Fahrzeug im Durchschnitt sehr wahrscheinlich héher als bei privaten Pkw.

Fiskalische = Kosten: Es entstehen keine direkten Ausgaben fir den Staat, jedoch fur die von der

Wirkung Quote betroffenen Unternehmen. Im Vergleich zu Kaufpramien ist die Quote ein
nicht-subventionarer Steuerungsansatz. Fir Unternehmen entstehen ggf. Mehrkos-
ten furin der Anschaffung teils noch teurere E-Autos (ggu. Verbrennern) und nétige
Investitionen in die eigene Ladeinfrastruktur oder durch Ausgleichszahlungen bei
Zielverfehlung.

= Planbarkeit: Hoch. Staatlich klar definierte Quoten ermdéglichen Planungssicherheit
far Hersteller, Infrastruktur und Marktakteure. Daflr gibt es deutlich weniger Flexibi-
litat fUr die Zielerreichung.

Verteilungs- = Betroffene Gruppen: Betroffen sind insbesondere groBe Unternehmen und Flot-

wirkung tenbetreiber, etwa aus Logistik, Handwerk, AuBendienst, Autovermietung oder Car-
sharing. Fur einige Unternehmen kdnnte es sich herausfordernd gestalten, die Fahr-
zeuge in ausreichender Stuckzahl zu bekommen. Zum Beispiel ist das Angebot an E-
Autos in den kleineren Segmenten, wie sie u. a. in der Pflege genutzt werden, noch
stark eingeschrankt und der Preisnachteil ggu. Verbrennern gréBer als in der Mittel-
oder Oberklasse. Kleinunternehmen kénnten bei kleiner FlottengréBe ausgenom-
men werden.

= Verteilungswirkung: Keine direkte Verteilungswirkung. Firmenwagen werden nach
wenigen Jahren Nutzung verkauft und gelange als junge Gebrauchtwagen auf den
Markt. Davon profitieren auch Haushalte mit geringerem Einkommen.

Wirtschaftliche = Fahrzeugmarkt: Das Instrument sendet klare Signale an Hersteller und Handler und

Impulse kann Investitionen in emissionsfreie Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur anstof3en. Es

e starkt zudem den Aufbau eines Gebrauchtwagenmarkts fir E-Autos. Gleichzeitig
senkt es die Nachfrage nach Pkw mit Verbrennungsmotor.

Administrative = Die Umsetzung erfordert eine zentrale Erfassung der Unternehmensflotten sowie
Umsetzbarkeit eine VerknlUpfung mit dem Fahrzeugregister. Fir Unternehmen entsteht dadurch

@ eine zusatzliche Reporting-Pflicht. Erfahrungen aus anderen Léandern (z. B. Frank-
reich) zeigen, dass dies administrativ machbar ist.

Box 8: Ausgestaltungsvorschlag der auftraggebenden Verbédnde

= Essollte eine E-Auto-Quote fir Pkw und Zustellfahrzeuge eingefiihrt werden, die linear von 25 % auf 100 %
im Zeitraum 2026 bis 2035 ansteigt (ab da greift das ,Verbrenner-Aus” durch die CO2-Flottenregulierung).
Die Quote sollte gelten

= fur Unternehmen mit 25 Pkw oder mehr Fahrzeugen.

= Ausnahmemoglichkeiten sollten gelten, wenn die Quote praktisch nicht erfillbar ist (z. B. wegen feh-
lenden Angebots der notwendigen Fahrzeuge in den kleineren Segmenten). Auch muss die Férder-
landschaft sicherstellen, dass beispielsweise Trager des Sozialwesens in die Lage versetzt werden, auf
die E-Mobilitat umzusteigen.

= Die Quote sollte nach Mdglichkeit EU-weit im Rahmen des Industrial Action Plans fur die Automobilindust-
rie eingeflhrt werden (als Beitrag zur Dekarbonisierung der Unternehmensflotten).
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Instrumente fiir eine sozial-gerechte Antriebswende . Seite 28 von 37

4.2 Drei Rechenbeispiele

Fur drei Instrumente (Bonus-Malus-System, Dienst-
wagenbesteuerung, Social Leasing) werden im Fol-
genden Beispielrechnungen angestellt, die deren Wir-
kung verdeutlichen sollen. Dafiir werden drei Fahr-
zeugpaare (jeweils Benziner vs. Elektro) von Volkswa-
gen gegenubergestellt. Die relevanten Fahrzeugei-
genschaften werden in Tabelle 11 dargestellt. Der CO»-
Wert (in gCOz/km) ist der Prufwert gemafi , Worldwide
Harmonized Light Vehicles Test Procedure” (WLTP),
derden Verbrauch und die darausresultierenden CO2-
Emissionen misst, und im Fahrzeugschein aufgefihrt
wird. Emissionen der Vorkette (z. B. bei der Fahrzeug-
herstellung) sind darin nicht bericksichtigt.

Tabelle 12: Gegenliberstellung der drei

Fahrzeugpaare

Antrieb Benzin Elektro
Bruttolistenpreis 40.310 42150
CO2-Wert (g/km) 139 0
Antrieb Benzin Elektro
Bruttolistenpreis 30.340 33.330
CO2-Wert (g/km) 121 0
Antrieb Benzin Elektro
Bruttolistenpreis 19.835 25.000
CO2-Wert (g/km) 116 0

Quelle: ADAC Autokostenrechner; * Der VW ID.2 soll im Laufe des
Jahres 2025 fur unter 25.000 Euro auf den Markt kommen

4.2.1 Bonus-Malus-System

Aktuell kostet ein VW Tiguan rund 1.800 Euro weniger
als der vergleichbare ID.4 (Abbildung 3; blauer vs. gri-
ner Balken). Aufgrund seines CO2-Wertes von
139 gCO2/km ware fur ihn jedoch ein einmaliger Malus
in Hohe von 4.810 Euro bei Neuzulassung fallig (lila
Balken). Einen Bonus (griin gestrichelt) erhalt der ID.4
aufgrund des Preises von Uber 35.000 Euro nicht.
Doch auch ohne wére das E-Auto damit rund 3.000
Euro gunstiger als der Verbrenner.

VW ID.3 und ID.2 sind im Status quo fast 3.000 Euro
bzw. liber 5.000 Euro teurer als die jeweiligen Ver-
gleichs-Fahrzeuge Golf und Polo. Mit der Verteuerung
der Verbrenner durch einen Malus lage der Preisnach-
teil noch bei 340 bzw. 2.795 Euro, so dass ein Bonus in
dieser Hohe notig ware, um Preisparitat herzustellen.
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Abbildung 3: Preisvergleich mit und ohne Bonus-
Malus-System (in Euro)
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Quelle: eigene Berechnung

4.2.2 Dienstwagenbesteuerung

Aufgrund der verglnstigten Berechnung des geldwer-
ten Vorteils der privaten Nutzung bei E-Autos (0,25 %
ggu. 1% bei Verbrennern) sind sie bereits heute deut-
lich glinstigerals vergleichbare Verbrenner. Der zu ver-
steuernde geldwerte Vorteil eines ID.4 belauft sich so
beispielsweise auf rund 4.300 Euro pro Jahr, beim Ti-
guan sind es 7.700 Euro (Abbildung 4). Zum Vergleich:
Bei Privatanschaffung wirden beide Autos gemanB
ADAC Autokostenrechner rund 10.000 Euro jahrlich
kosten (inkl. Wertverlust und laufenden Kosten).

Mit Anhebung des pauschalen Steuersatzes von 1%
auf 2 % wirde sich die Steuerhohe fir die Nutzung ei-
nes Verbrenner-Dienstwagens deutlich erhdhen und
in etwa auf das Niveau der Kosten bei Privatanschaf-
fung kommen. Bei E-Autos konnte dann dartiber nach-
gedacht werden, den aktuellen Regelsteuersatz von
1% anzuwenden, um die Subvention einzudammen.

Abbildung 4: Vergleich der jahrlichen
Einkommensteuer fiir die Privatnutzung des

Dienstwagens vor und nach Reform (in Euro)
Tiguan
IDA4
Golf
ID.3

Polo

ID.2

0
4.000
8.000

12.000

Quelle: eigene Berechnung; angenommen wurden drei Jahre Halte-
dauer, 20.000 km Jahresfahrleistung und 20 km Arbeitsweg.
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4.2.3 Social Leasing

Ahnlich wie bei den Neuwagenpreises sind E-Autos
auch beim Leasing meist noch teurer als Verbrenner
(Abbildung 5). So ist der ID.3 mit 290 Euro/Monat
(3.480 Euro/Jahr) rund 70 Euro/Monat
(840 Euro/Jahr) teurer als ein Golf. Diese Differenz
mUsste ein Social Leasing also mindestens ausgleichen,
umden Preisnachteil aufzuldsen (griin gestrichelt). Um
das Fahrzeug fiir Haushalte unterer Einkommensgrup-
pen erschwinglich zu machen, musste die Leasingrate
ggf. sogar noch weiter reduziert werden - zum Beispiel
auf 150 Euro/Monat (1.800 Euro/Jahr). Der Staat
muUsste das Leasing dann mit 140 Euro/Monat
(1.680 Euro/Jahr) bezuschussen.
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Abbildung 5: Vergleich der monatlichen
Leasingraten ohne und mit Social Leasing (in Euro)
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Quelle: eigene Berechnung mit Daten von Leasingmarkt.de
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4.3 Tabellarische Ubersicht der Evaluations-Ergebnisse

Tabelle 13: Zusammenfassung der Evaluations- Ergebnisse

Bonus-Malus-
System

Sozial
gestaffelte
Kaufpramie

Dienstwagenbe-
steuerung

Social
Leasing

Pkw-
Abschreibung

Dieselsteuer

Abwrack-
pramie

E-Auto-Quote

+3,3 bis 5,1 Mio. BEV bis
2030 [+1,7 bis 2,5 Mio. durch
Malus; +1,6 bis 2,6 Mio. BEV
durch Bonus]

9,5 Mio. tCO2eim Jahr 2030
(davon 9,4 durch den Malus)

Anzahl BEV abhangig von
Budget und Ausgestaltung

THG-Minderungspotenzial
von Kaufpramien etc. gene-
rell gering aufgrund der CO2-
Flottengrenzwerte

+0,48 Mio. BEV bis 2030

0,17 bis 5,8 Mio. t CO.e pro
Jahr

Anzahl BEV abhangig von
Budget und Ausgestaltung

THG-Minderungspotenzial
von Kaufpramien etc. gene-
rell gering aufgrund der CO2-
Flottengrenzwerte

+0,26 Mio. BEV (nur Sonder-
AfA BEV)

0,23 Mio.tCOz2e (nur Son-
der-AfA BEV)

Einschrankungen fiar Ver-
brenner beschleunigen
Phase-Out und bewirken zu-
satzliche THG-Einsparungen

1,3 Mio. tCOe im Jahr 2030
(2,5 Mio. bei Einbezug Lkw)

-0,5 Mio. Verbrenner (EKM
2023) bzw. -8 Mio. (ICCT
2024) - je nach Ausgestal-
tung

0,9 Mio. tCO2 im Jahr 2030
(EKM 2024) bzw. 11 bis 12
Mio. tCO2ze (ICCT 2024) - je
nach Ausgestaltung

Bis zu 3,8 Mio. BEV bis 2030
(nur zum Teil zusatzlich)

3,4 Mio. tCO2ze im Jahr 2030
(nur zum Teil zusatzlich)
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Potenziell mehrere Mrd.
Euro Mehreinahmen pro
Jahr [4 Dbis 16 Mrd.
Euro/Jahr (Einnahmen
Malus); Ausgaben fur Bo-
nus je nach Ausgestaltung]

Potenziell >1 Mrd. Euro
Ausgaben (abhangig von
Ausgestaltung)

Geringere  Mitnahmeef-

fekte als bei Umweltbonus

0,9 bis 6,5 Mrd. Euro Ein-
nahmen pro Jahr

Potenziell >1 Mrd. Euro
Ausgaben (abhangig von
Ausgestaltung)

Hohe Ausgaben je Fahr-
zeug

Mehr-/Mindereinnahmen
des Pakets unklar

-6 bis -7 Mrd. Euro (Min-
dereinnahmen) bei BEV
im ersten Jahr (Mehrein-
nahmen in Folgejahren)

Hohe der Mehreinnahmen
bei Verbrennern unklar

1 Mrd. Euro Mehreinnah-
men (6,5 bei Einbezug
Lkw) [+2,5Mrd. Euro aus
der Energiesteuer Pkw;
1,5 Mrd. Euro Minderein-
nahmen bei der Kfz-Steuer
Pkw]

2,9 Mrd. Euro (EKM 2024)
bis max. 35 Mrd. Euro
(ICCT 2024b) - je nach
Ausgestaltung

keine direkten Ausgaben
fur den Staat

Positive  Verteilungswirkung,
da vor allem einkommensstarke
Haushalte und Unternehmen
COz-intensive Neuwagen kau-
fen und somit den Malus zahlen,
der wiederum den Bonus finan-
ziert. Beisozialer Ausgestaltung
des Bonus noch progressiver.

Positive  Verteilungswirkung
zugunsten unterer Einkom-
menshélfte (ggf. auch be-

stimmter Unternehmen). Deut-
liche Verbesserung ggi. Um-
weltbonus.

Positive  Verteilungswirkung,
da von der derzeitigen Rege-
lung vor allem Haushalte der
Top 3 % profitieren

Positive  Verteilungswirkung
zugunsten unterer Einkom-
menshélfte. Deutliche Verbes-
serung ggu. Umweltbonus.

Es profitieren zunachst Unter-
nehmen. Indirekt profitieren
Haushalte, wenn die Firmenwa-
gen in den Gebrauchtwagen-
markt gehen.

Positive  Verteilungswirkung;
Belastung steigt mit dem Ein-
kommen

Mehrbelastung von @ 40 Euro
pro Jahr. Betrifft vor allem ein-
kommensstarke Haushalte und
Unternehmen.

Vermutlich progressive Wir-
kung, da sozial schwéchere
Haushalte haufiger éltere Fahr-
zeuge besitzen (Pramie muss
dafir auf besonders alte Pkw
begrenzt sein)

Keine direkte Verteilungswir-
kung
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5 Fazit

Tabelle 14: Ubersicht der Instrumenten-Bewertungen

Bonus-Malus-System --
Sozial gestaffelte Kaufpramie + -

Dienstwagenbesteuerung ---
-]

Social Leasing

Pkw-Abschreibungen

+
Dieselsteuerreform -
E-Auto-Quote -

*++gleich 2 Punkte; + =1Punkt; +/0 = 0,5 Punkte usw.

+/-

Die Elektrifizierung des Autoverkehrs ist - neben der
Verlagerung und Vermeidung von Verkehr - ein wich-
tiger Baustein fur die Erreichung der Klimaziele. In
Deutschland verlief sie zuletzt schleppend und MaB3-
nahmen zur Beschleunigung sind erforderlich - unter
anderem auch im Bereich der Absatzférderung. Aktu-
ell befinden sich dazu verschiedene Forderinstru-
mente im offentlichen Diskurs. Eine Auswahl von acht
Instrumenten wurde hier beleuchtet und evaluiert.

Klarist, dass solche Instrumente lediglich ein Baustein
eines Policy Mixes sein kdnnen und ein Gbermafiger
Fokus auf solche Pull-MaBnahmen teuer fur den Fis-
kusund damit alle Steuerzahlendenist. Gerade auf Sei-
ten der Push-MaBnahmen ist der Handlungsbedarf
groB3 - etwa bei der Besteuerung von Verbrenner-
Neuzulassungen (Malus), Verbrenner-Dienstwagen,
der CO2-Bepreisung oder der Energiesteuer auf Die-
sel. Sie sind meist kosteneffizienter, politisch aber un-
beliebter.

Auch ist ein sich wandelnder Férderbedarf festzustel-
len. Wéhrend zu Beginn des Markthochlaufs eine For-
derung mit der GieBkanne sinnvoll erschien, sollten
Forderinstrumente nun bedarfsorientierter ausgestal-
tet werden. In mittleren und héherpreisigen Segmen-
ten sind E-Autos mittlerweile oft schon deutlich glins-
tigeralsvergleichbare Verbrenner. Die Forderung geht
also mit hohen Mitnahmeeffekten und einer schlech-
ten Verteilungswirkung einher, wenn sie nicht starker
differenziert werden. Es profitieren tendenziell ein-
kommensstarke Haushalte und Unternehmen, die sich
das E-Auto zum Teil sogar ohne Forderung ange-
schafft hatten. Untere Einkommensgruppen haben
von den Forderungen bislang wenig profitiert und es
besteht das Risiko einer sozialen Schieflage der
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Gesamt
(von 10)*

Verteilung

w0 (S
+ 0/- 15
v o

0/- 15

+/- 3,0
+/0 + +/0 2,0
0 +/- 0/- 2,5

Elektrifizierung. Gerade bei ihnen sind die Mitnahme-
effekte jedoch geringer und die Férderung damit effi-
zienter.

Diese Veranderungen sollten in zukinftigen Instru-
menten starker berlcksichtigt werden. Personen-und
fahrzeugbezogene Forderkriterien kdnnten weiter-
entwickelt und verscharft werden - z. B. in Bezug auf
Einkommen, Fahrzeugpreis, OPNV-Verfugbarkeit
(Autoabhangigkeit). Zuséatzlich konnte eine bessere
Gegenfinanzierung aus dem System Auto heraus er-
folgen - etwa durch ein Bonus-Malus-System oder
eine Reform der Dienstwagen- und Dieselbesteue-
rung.

Die Evaluation der Instrumente ist Gbersichtlich in Ta-
belle 13 dargestellt. Entlang der fiinf Kriterien lasst
sich zusammenfassend folgendes festhalten:

= Als besonders wirksam fiir den Klimaschutz er-
weisen sich solche Instrumente, die eine Verteue-
rung von Verbrennern (also eine Push-Kompo-
nente) beinhalten oder alte Verbrenner aus dem
Verkehr ziehen.

= Auch fiskalisch schneiden Instrumente mit Push-
Komponente besser ab, da sie sich so oft selbst fi-
nanzieren. Reine Kaufpramien gehen mit sehr ho-
hen Kosten fur den Staat einher. Diese Kosten kén-
nen jedoch reduziert und die Effizienz gesteigert
werden, in dem die Instrumente zielgenauer solche
Gruppen adressieren, die tatsadchlich auf eine For-
derung angewiesen sind.

= Richtig ausgestaltet konnen fast alle Instrumente
zu einer Verbesserung der Verteilungswirkung
beitragen, indem gezielter einkommensschwache
Haushalte geférdert werden. Beispielsweise kann
ein Malus mit einer sozial gestaffelten Kaufpréamie



oder Social-Leasing-Modellen kombiniert werden,
um soziale Ausgewogenheit und Forderwirksam-
keit zu erhohen. Generellist eine Kombination ver-
schiedener Instrumente denkbar und erscheint im
Sinne eines ausgewogenen Policy Mixes sinnvoll.

Wirtschaftlich zeigt sich ein gemischtes Bild: Die
strategische Positionierung der deutschen Auto-
mobilhersteller ist eine Herausforderung. lhre
starke Abhangigkeit vom Verbrenner und die
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schwache Marktposition bei kleineren, bezahlba-
ren E-Auto-Modellen erschweren eine bedarfsge-
rechte Subventionierung in Deutschland.

Die administrative Umsetzbarkeit variiert mit den
Ausgestaltungsoptionen. Je zielgenauer und effizi-
enter das Instrument sein soll, desto groBer ist oft
der Aufwand. Es erscheint jedoch angemessen,
dass Deutschland sich dahingehend weiterentwi-
ckelt und neue Wege der Forderung eroffnet
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