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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

die Debatte iiber die Krise der deutschen Automobil-
industrie hat den Ruf nach Kaufférderung fiir Elektro-
fahrzeuge neu belebt. Gleichzeitig mehren sich die
Forderungen nach einer sozialen Differenzierung, Social
Leasing ist in aller Munde. Elektroautos leisten einen
wichtigen Beitrag, um die Klimaziele im Verkehrssektor
zu erreichen. Die Herausforderung fiir die Politik liegt
nun darin, drei Ziele in einem Paket zusammenzubrin-
gen: die Starkung des Industriestandorts, die Reduktion
von CO,-Emissionen und die Bezahlbarkeit von Elektro-
mobilitdt auch fiir Haushalte mit kleinem und mittlerem
Einkommen.

Offensichtlich ist, dass der Markt bisher keine ausreich-
ende Dynamik entwickelt hat. Das Ziel der Bundesregie-
rung von 15 Millionen rein batterieelektrisch betrie-
benen Fahrzeugen im Bestand bis zum Jahr 2030 ist in
weite Ferne gertickt. Im Oktober 2024 waren 49,4 Mil-
lionen Pkw in Deutschland zugelassen, davon lediglich
rund 1,6 Millionen rein elektrisch betrieben.! Nach

dem abrupten Einstellen der Kaufprédmie Ende 2023 ist
der Anteil der Elektroautos an den Neuzulassungen in
Deutschland im Jahr 2024 auf 13,5 Prozent gesunken.
Ziel muss sein, den Anteil von Elektrofahrzeugen sehr
schnell und sehr deutlich zu steigern.

Denn der bisher zogerliche Hochlauf der Elektromobi-
litat gefdhrdet die Wettbewerbsféhigkeit der deutschen
Automobilindustrie. Grof3e Exportmérkte wie China
setzen zunehmend auf Elektromobilitdt. Um langfristig
wettbewerbsfahig zu bleiben, miissen deutsche Herstel-
ler technisch und preislich attraktive E-Pkw anbieten
konnen. Ohne den Hochlauf wird Deutschland zudem
seine Klimaziele verfehlen. Sowohl fiir den Klimaschutz
als auch fiir die industrielle Wettbewerbsfdhigkeit ist
entscheidend, dass in Deutschland ein starker Heimat-
markt fir Elektromobilitat entsteht.

Auch der sozialpolitische Handlungsdruck wéchst, denn
der Ausstof von CO, bekommt zunehmend einen markt-
gerechten Preis. Fossile Kraftstoffe wie Benzin und
Diesel werden deshalb perspektivisch teurer werden. Ein
merklicher Preisanstieg ist ab 2027 moglich, wenn die
Sektoren Verkehr und Geb&ude mit ihren Emissionen in

1  Kraftfahrt-Bundesamt (2024).

den européischen Emissionshandel Gibergehen. Fir Men-
schen, die bisher auf ein Verbrennerfahrzeug angewiesen
sind, wird es deshalb immer wichtiger, auf Elektroautos
oder den offentlichen Verkehr umzusteigen zu kénnen.

Dieses Diskussionspapier analysiert die politischen Opti-
onen zur Férderung von Elektroautos fiir den privaten
Gebrauch in Deutschland. Es gibt eine Ubersicht iiber den
Fahrzeugmarkt, erklart mogliche Férderansétze — Kauf-
prémien, Leasing, Kredite — und es geht darauf ein, wie
dabei nach Einkommen differenziert werden kann. Damit
konzentriert sich das Papier auf einen Teilaspekt beim
Hochlauf der Elektromobilitat. Weitere wichtige Aspekte
sind Dienstwagen und Unternehmensflotten, Energie-
und Ladepreise, Ladeinfrastruktur oder Steuervorteile.

Eine neue Bundesregierung hat die Aufgabe, rasch eine
Gesamtstrategie fiir die Foérderung der Elektromobilitét
zu entwickeln und umzusetzen. Dabei wird sie auch ein
industrie-, klima- und sozialpolitisch ausgewogenes
Modell zur Férderung von Privatpersonen beim Kauf von

Elektroautos entwickeln missen.

Mit unserem Papier mdchten wir die politische Diskus-
sion und den Entscheidungsprozess unterstitzen. Wir
zeigen auf, welche Moglichkeiten es gibt und welche
Vor- und Nachteile sie haben. Eine iibergreifende
StoRrichtung scheint uns aber vorteilhaft zu sein: erst
giinstigere Elektrofahrzeuge in die Breite bringen und
in die einkommensgestaffelte Férderung einsteigen;
dann in einem zweiten Schritt auf eine bedarfsorien-
tierte Férderung umstellen und starker auf die Gruppen
konzentrieren, die trotz des breiten Angebots an glinsti-
geren Fahrzeugen noch immer keine fir sie bezahlbare

Alternative zum Verbrennerfahrzeug haben.

Wir freuen uns auf die weitere Debatte und wiinschen
eine anregende Lektiire.

Wiebke Zimmer,

Stellvertretende Direktorin von Agora Verkehrswende

Brigitte Knopf,
Direktorin von Zukunft KlimaSozial

Berlin, 3. Méarz 2025



INnhalt

1| EinfOhrung

5

11 RUckblick: Ausgestaltung des Umweltbonus in Deutschland 8

1.2 Seitenblick: Social Leasing in Frankreich

2 | Berucksichtigung des Fahrzeugmarktes
21 Modellverfugbarkeit und Preise von Neuwagen
2.2 Situation Gebrauchtwagenmarkt
2.3 Zentrale Aspekte bei der Ausgestaltung von Forder-
programmen mit Blick auf den Fahrzeugmarkt

3 | Forderinstrumente fir den Fahrzeugkauf
31 Kaufpramien
3.2 Gefordertes Leasing
3.3 Geforderte Kredite
3.4 Steuerrechtliche Instrumente
3.5 Zentrale Aspekte bei der Ausgestaltung von Férder-
programmen mit Blick auf die Férderinstrumente

4 | Berucksichtigung von Einkommen
47 Optionen fur eine Differenzierung nach Einkommen
4.2 Zentrale Aspekte bei der Ausgestaltung von Férder-
programmen mit Blick auf das Einkommen

5 | Forderkriterien
51 Magliche Férderkriterien fur Antragstellende
5.2 Maogliche Forderkriterien fur Fahrzeuge
5.3 Zentrale Aspekte bei der Ausgestaltung von Forder-
programmen mit Blick auf die Gestaltung von Kriterien

6 | Stufenmodell zur gezielten Férderung
7 | Leitgedanken fur bezahlbare Elektromobilitat

Literaturverzeichnis

9

13
13
14

16

17
17
17
18
19

19

21
22

25

26
26
29

32

34

37

40



1 | Einfuhrung

Die deutsche Automobilindustrie steckt in der Krise.
Gleichzeitig riickt das Erreichen der Klimaziele — insbe-
sondere im Verkehr — in weite Ferne. Eine Neubelebung
der Nachfrage nach Elektroautos kann in beiden Berei-
chen Abhilfe schaffen. Dazu werden klare und verléssli-
che Rahmenbedingungen benétigt.

Im vorliegenden Diskussionspapier geht es um die Frage,
in welcher Form eine Kaufférderung fir Privatpersonen
hilfreich sein kann, um einen starken Heimatmarkt fir
Elektromobilitdt in Deutschland aufzubauen. Die hohen
Anschaffungskosten sind ein wichtiges Hindernis

bei der individuellen Entscheidung fiir einen E-Pkw.
Obwohl knapp ein Drittel aller Neufahrzeuge von
privaten Haushalten zugelassen wird, setzt die Bundes-
regierung derzeit keine staatlichen Anreize fiir Privat-
personen, sich fir einen E-Pkw zu entscheiden. Da viele
elektrisch betriebene Modelle immer noch teurer sind
als vergleichbare Verbrenner, kann eine Férderung beim
Kauf aber eine wichtige Rolle spielen.

Nicht adressiert werden in diesem Papier Forderpro-
gramme, die auf Unternehmen und Dienstwagen abzie-
len. Fiir diese Bereiche gibt es bereits fiskalische Anreize
iber Sonderabschreibungsmoglichkeiten und den nied-
rigeren Satz zur Besteuerung von Dienstwagen. Dennoch
sollte auch iber zusatzliche Instrumente nachgedacht
werden, um den Anteil an elektrischen Neuzulassungen
in Flotten weiter zu steigern.

1  Siehe DAT (2024).

Rahmenbedingungen fur einen effektiven Hochlauf der Elektromobilitat

EU-Vorgaben

Flottengrenzwerte, AFIR, RED, EPBD

Subjektiver und
objektiver Komfort

Energiepreise

Strom, Benzin, Diesel

Fahrzeugpreis

Ladepreise

Ebenfalls nicht adressiert werden in diesem Papier die
Ladepreise. Neben dem Fahrzeugpreis spielen sie die
groRte Rolle fiir die Gesamtkosten des Pkw — vor allem im
Vergleich zu dquivalenten Verbrennermodellen. Das ist
besonders fiir untere und mittlere Einkommensgruppen
relevant, da diese haufig zur Miete und in Mehrfamilien-
héusern wohnen, wo eigene Ladestationen keine cko-
nomisch sinnvolle Alternative darstellen. Hierzu werden
derzeit mehrere Mafnahmen diskutiert. Einige haben
zum Ziel, den Wettbewerb zu stdrken, wahrend andere
Uber direkte Eingriffe des Staates die Preise senken
sollen. Das kann beispielsweise durch eine Senkung der
Stromsteuer und der Netzentgelte geschehen oder durch
die Verpflichtung zum Angebot dynamischer Stromtarife,
was Uber bidirektionales Laden Kostenvorteile bietet.?
Dabei spielen auch die gesetzlichen Rahmenbedingungen
fiir Verbrenner eine Rolle und kdnnten genutzt werden,
um Elektrofahrzeuge wettbewerbsfihiger zu machen.

Neben diesen 6konomischen sind viele weitere Faktoren
relevant fiir den Hochlauf der Elektromobilitat. Fiir die
individuelle Kaufentscheidung spielt zum Beispiel auch
der Komfort eine wichtige Rolle. Dazu gehoren etwa die
Verfligbarkeit und Ausstattung von Fahrzeugmodellen,
die Reichweite sowie eine ausreichende Abdeckung

mit Ladeinfrastruktur und die Einfachheit des Hand-
lings (beispielsweise in der Zahlungsabwicklung). Hinzu
kommen Rahmenbedingungen auf européischer und
nationaler Ebene, die Fiskalgesetzgebung und die Ener-
giepreise fiir Strom und Kraftstoffe (siehe Abbildung 1).

2 Siehe Agora Verkehrswende (2023 a).

Abbildung 1

Fiskalischer Rahmen

Kfz-Steuer, Dienstwagen, Pendler, Abschreibung

Ladeinfrastruktur

Regulatorischer Rahmen

Genehmigungen, etc.

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Quelle: eigene Darstellung.



Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial | Bezahlbare Elektroautos in die Breite bringen

Damit der schnelle Hochlauf der Elektromobilitit gelingt,
wird ein in sich schliissiges Gesamtpaket bendtigt, das
sowohl private als auch gewerbliche Zulassungen, die
Ladepreise und den Komfort adressiert und dartber
hinaus auch die weiteren Rahmenbedingungen bertick-
sichtigt. Ein auf den Fahrzeugpreis ausgerichtetes und
einkommensabhéngiges Férderprogramm fir Privatper-
sonen, wie es in diesem Papier diskutiert wird, muss als
Teil eines solchen Gesamtpakets verstanden werden.

Steigende COz-Preise erfordern Alternativen zum
Umstieg

Neben Klimaschutz und Wettbewerbsfahigkeit sorgt

ein weiterer Aspekt fiir besondere Dringlichkeit beim
Hochlauf der Elektromobilitét: der absehbare Anstieg der
Preise fiir fossile Kraftstoffe. Uber das deutsche Brenn-
stoffemissionshandelsgesetz (BEHG) steigen bis 2026 die
CO,-Preise bis auf 65 Euro pro Tonne CO,. Ab 2027 tritt
das europdische Emissionshandelssystem fiir Verkehr
und Gebaude (EU-ETS 2) in Kraft, ein offenes Emissions-
handelssystem, in dem noch unklar ist, wie sich diese
Preise weiterentwickeln. Schétzungen variieren von
etwa 70 bis 200 Euro pro Tonne CO,. Damit kdnnten die
Kraftstoffpreise im Jahr 2027 um bis zu 31 Cent pro Liter
Benzin und 35 Cent pro Liter Diesel steigen.® Die zusétz-
lichen Kosten kénnen Haushalte in bestimmten Situa-
tionen finanziell iberfordern oder die soziale Teilhabe
einschrénken und verstérken damit bestehende soziale
Ungleichgewichte in der Mobilitat weiter.

Haushalte haben generell zwei Moglichkeiten, steigenden

Kosten entgegenzuwirken:

1. Sie konnen mehr Wege mit alternativen Verkehrsmit-
teln zuriicklegen, also mit dem 6ffentlichen Verkehr
(GV), dem Rad oder zu Fuf, sofern das lokale Angebot
das erlaubt. Der ziigige Ausbau des OV-Angebots
ist dabei unverzichtbar, um langfristig bezahlbare,
klimaneutrale Mobilitat zu gewéhrleisten* und be-
stehende Mobilitdtsarmut zu bekdmpfen.® Kurzfristig
konnte der Ausbau in Regionen mit stark betroffenen
Gruppen priorisiert werden, um geeignete Alterna-
tiven zum Pkw zu schaffen, beispielsweise durch
On-demand-Verkehre. Gleichzeitig erscheint eine

3 Siehe Agora Energiewende and Agora Verkehrswende
(2023).
Siehe Agora Verkehrswende (2023 d).

5  Siehe Agora Verkehrswende (2023 c).

gezielte Forderung der Fahrpreise fiir vulnerable
Gruppen sinnvoll.

2. Haushalte kdnnen auch vom Verbrenner auf ein Elek-
trofahrzeug wechseln und so héhere Kraftstoffpreise
umgehen.

Bisher kam die Férderung von Elektromobilitat vor allem
héheren Einkommensgruppen zugute.® Diese kénnen
sich die noch sehr teuren Neuwagen eher leisten oder
profitieren von Dienstwagen. Damit Elektrifizierung
auch fur die Mitte der Gesellschaft und fiir besonders von
Kraftstoffpreissteigerungen betroffene Gruppen attraktiv
und erschwinglich wird, miissen mehr vergleichsweise
giinstige Modelle verfiighar sein und sich zeitnah auch
im Gebrauchtwagenmarkt wiederfinden. Gleichzeitig

ist es wesentlich, das Vertrauen der Bevolkerung in die
Technik und den Wert der Fahrzeuge zu stérken. Dazu
werden passende politische Rahmenbedingungen bend-
tigt. Dies gilt es bei der Ausgestaltung von Férderpro-
grammen fiir Elektromobilitat zu berticksichtigen.

FérdermaRnahmen fir den Kauf von Elektrofahr-
zeugen haben klima-, sozial- und industriepolitische
Komponenten

Kern bei der Gestaltung von Férdermaf3nahmen ist die
Zieldefinition. Zur erfolgreichen Férderung von Elektro-
mobilitdt mlssen drei Zieldimensionen gegeneinander
abgewogen und moglichst miteinander in Einklang
gebracht werden: die sozial gerechte Ausgestaltung, der
Erhalt der Wettbewerbsféhigkeit der deutschen Industrie
und der Schutz des Klimas (siehe Abbildung 2). Welche
Schwerpunkte politisch gesetzt werden, bestimmt die
Wahl von Kriterien und deren konkrete Ausgestaltung.

Die kurz- und mittelfristigen Anstrengungen beim
Ausbau der Elektromobilitat sollten aufgrund der
wachsenden Herausforderungen auf die Férderung von
vergleichsweise giinstigen Elektrofahrzeugen abzielen,
da E-Pkw fiir grofRe Teile der Bevolkerung nach wie vor
nicht bezahlbar sind. Zudem sollte die Férderung auf
Personengruppen abzielen, die besonders von steigenden
Kraftstoffpreisen betroffen sind. Fiir das Gelingen der
Transformation ist es wichtig, dass der Umstieg auch

Personen mit unteren und mittleren Einkommen ermog-

6  Zukunft KlimaSozial (2024), Fraunhofer ISI and Techno-
polis Deutschland GmbH (2024).
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Zieldimensionen fur effektive Férderung

Sozial

Ziele
« Fossile Kostenfalle vermeiden

* Teilhabe ermdglichen
« Soziale Schieflagen vermeiden

Mangel an verfligbaren //

Fahrzeugen fuhrt
zu geringer Effektivitat

Ziele

* Mdglichst viele E-Pkw

* Mdglichst Verbrenner mit hohem
CO,-Ausstol ersetzen

Keine oder geringe Klimawirkung

Abbildung 2

Industrie

Ziele
* Mehr Pkw verkaufen

* Pkw mit hoher Marge
verkaufen

« Strafzahlungen Flottengrenz-
werte vermeiden
* Markenwert halten

Effektive
Forde

=/ 3

Férderung erreicht einen
Teil der Bevélkerung und fihrt
zu sozialen Schieflagen

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Quelle: eigene Darstellung.

licht wird.” Nur so kann der Antriebswechsel in der
Gesellschaft ankommen und sozialen Ungleichgewichten
aufgrund steigender Kraftstoffpreise entgegengewirkt
werden. Umgekehrt wird es nur mit Adressierung der
breiten Mitte gelingen, einen starken Heimatmarkt fiir
Elektromobilitat aufzubauen und so die Wettbewerbs-
tahigkeit der deutschen Automobilindustrie zu stérken.

Es besteht damit der Bedarf, genau zu definieren, wer von
moglichen Malnahmen besonders betroffen ist. Dies ist
fur nationale Mafnahmen notwendig, die das Ziel einer
sozial ausgewogenen Férderung haben; aber auch die EU
fordert eine solche Definition im Rahmen der Verwen-
dung der Mittel aus der CO,-Bepreisung des zweiten
Emissionshandels fiir Gebdude und Verkehr (EU-ETS 2)
und fir den Klima-Sozialfonds. Dieser wurde im Rahmen
des EU-ETS 2 eingerichtet und soll von steigenden

7  Siehe Zukunft KlimaSozial (2023).

CO,-Preisen besonders betroffene Gruppen unterstiitzen.
Dies sind solche, die entweder keinen Zugang zu Mobi-
litdt haben oder nicht in der Lage sind oder Schwierig-
keiten haben, die Kosten fiir privaten oder éffentlichen
Verkehr zu tragen.® Die genaue Ausgestaltung dieser
Definition erfolgt in jedem Mitgliedsstaat.

Fiir einen schnellen Hochlauf der Elektromobilitét ist
allerdings eine breiter angelegte Forderung notwendig,
als es die Mittel im Klima-Sozialfonds erméglichen.

Die Mittel konnen jedoch eine solche breite Férderung
sinnvoll unterstiitzen und E-Pkw fiir Bevolkerungsgrup-
pen erschwinglich machen, die zusétzlichen Férderbe-
darf haben. Wie eine breite Férderung fiir viele Bevolke-
rungsgruppen funktionieren kann, zeigen die folgenden
Kapitel.

8  European Union (2023).
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11 Ruckblick: Ausgestaltung des
Umweltbonus in Deutschland

In der Vergangenheit wurden beim Umweltbonus Kauf
und Leasingmodelle gefdrdert (siehe Box 1). In beiden Fél-

nicht praktikabel: Haufig sind die Mittel nicht vor-
handen, um in Vorleistung zu treten. Zusétzlich besteht
die Unsicherheit, mdglicherweise keine Erstattung zu
bekommen. Die Ablehnungsquote in den letzten drei For-
derjahren lag allerdings nur noch bei unter zwei Prozent.

len wurde der Kaufpreis um die Férdersumme reduziert.

Beim Umweltbonus traten Kauferinnen und Kaufer,
unabhéngig ob Kauf oder Leasing, zunéchst in Vorleis-
tung und konnten anschlieRend den Antrag auf Erstat-
tung stellen.® Dies ist administrativ effizient, allerdings
besonders fiir untere und mittlere Einkommensgruppen

9

Die hohen Preise elektrisch betriebener Neuwagen in
Kombination mit der Notwendigkeit, in Vorleistung zu
gehen, fithrte dazu, dass vor allem Haushalte mit hohen
Einkommen von der Férderung profitierten. Nur 18 Pro-
zent aller Geférderten hatten ein Haushaltsnettoein-
kommen von unter 3.200 Euro, wéhrend 33 Prozent aller
geforderten Haushalte iiber 6.000 Euro netto verdienten.*®
Ab Februar 2020, davor wurde ein zweistufiges Verfahren

mit Zuwendungsbescheid und Verwendungsnachweis

angewandt. 10 Fraunhofer ISI and Technopolis Deutschland GmbH (2024).

Box 1| Forderbedingungen des Umweltbonus in Deutschland bis Ende 2023*

Elektromobilitat wurde zwischen 2016 und Ende 2023 von der Bundesregierung geférdert. Es wurde
der Kauf und das Leasing von Fahrzeugen geférdert.

Personen: Die Forderung war zunachst nicht auf bestimmte Personengruppen beschrankt. Ab dem 1.
September 2023 wurde die Férderung auf Privatpersonen beschrankt.

Fahrzeuge: Ab 2023 wurden nur noch rein batterie- und brennstoffzellenbetriebene Fahrzeuge gefor-
dert. Es wurden Neufahrzeuge und junge Gebrauchte (bis ein Jahr) bis zu einem Neupreis von 65.000
Euro™ gefordert. Die Forderbetrage waren gestaffelt fir Fahrzeuge mit einem Kaufpreis von unter
und Uber 40.000 Euro. Ab Januar 2024 war eine Reduzierung der Obergrenze zur Férderfahigkeit von
Fahrzeugen auf 45.000 Euro geplant. Junge Gebrauchte wurden nur geférdert, wenn sie zuvor keine
Forderung erhalten hatten und fur maximal 80 Prozent des Neuwagenpreises gekauft wurden.

Instrumente: Der Erwerb eines Fahrzeugs wurde durch Kaufpramien gefdérdert, die in gleicher H6he
auch beim Leasing oder einer Finanzierung des Fahrzeugs galten. Bei Leasing-Laufzeiten zwischen
12 und einschlief3lich 23 Monaten wurde der Férderbetrag reduziert, kiirzere Laufzeiten wurden nicht
gefordert. Auch fir den Neuwagenkauf wurde eine Mindesthaltedauer von 12 Monaten definiert.

11 BMDV (2022)
12 Nettolistenpreis des Basismodells.
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Antragsprozess: Der Fahrzeugerwerbende schloss zunachst mit dem Handler oder Leasingunterneh-
men den Vertrag ab und trat in Vorleistung. Dies galt auch fur Leasingvertrage. AnschlieRend wurde
der Antrag auf Erstattung bei der BAFA gestellt, bearbeitet und, wenn erfolgreich, ausgezahlt.

Fordersatze: Die Forderung wurde zu zwei Dritteln vom Bund und zu einem Drittel von den Herstel-
lern getragen.

Ubersicht Fordersummen des Umweltbonus 2023 Tabelle 1

Bis 40.000 Euro Uber 40.000 bis 65.000 Euro

zaol:]fal;leeufahrzeug und Leasing ab 24 6.750 ELIo 4500 Euro

::tgil:]r;?:r Gebrauchter und Leasing ab 4500 EUro

:}::szl:ng\:i::aehrzeug ab 12 bis einschlie- 3.375 Euro > 350 Euro

Leasing junger Gebrauchter ab 12 bis

einschﬂejsli?h 23 Monate 2:250 Euro

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Quelle: BMDV (2022)

Die Kaufprémie der Jahre 2016 bis 2023 férderte insge- land zu verstérkten Debatten {iber eine soziale Ausge-
samt iber zwei Millionen Fahrzeuge, knapp tiber 1,4 Mil- staltung von Férderinstrumenten von Elektromobilitat
lionen davon rein batterieelektrisch betriebene, bei einer geflihrt. Im franzdsischen Férderprogramm waren
Gesamtférdersumme von 10,2 Milliarden Euro. Mit- 25.000 Fahrzeuge mit einem maximalen Férdervolumen
nahme- und Vorzieheffekte vermindern die Effektivitét von 650 Millionen Euro vorgesehen. Bereits nach sechs
von Férderungen und quantifizieren die Tatsache, dass Wochen waren 90.000 Antrége eingegangen und die
ein Teil der begiinstigten Personen auch ohne die Forde- Annahme von Antragen wurde ausgesetzt. Insgesamt
rung ein elektrisches Fahrzeug gekauft hatte, eventuell wurden 50.000 Antrage bewilligt. Eine néchste Antrags-
aber zu einem spéteren Zeitpunkt. Diese Effekte waren runde fiir 2025 ist geplant, aber noch nicht gesichert.
bei der Kaufpramie insbesondere bei Privatpersonen
erheblich, nahmen jedoch iber den Férderzeitraum ab. Ebenso wie der Umweltbonus setzt das Social Leasing
Der Anteil solcher Effekte sank von knapp tiber 50 Pro- eine maximale Fordersumme pro Fahrzeug fest. Anders
zent in der ersten Forderperiode (2016 bis Juli 2020) auf als in Deutschland werden aber klare Vorgaben fiir die
unter 40 Prozent im Jahr 2023.13 aus der Férderung resultierenden Leasingraten gemacht.

Der Antragstellende muss nicht in Vorleistung gehen,
sondern schlieRt den Vertrag mit dem Leasingunterneh-
1.2 Seitenblick: Social Leasing men erst nach erfolgreichem Bescheid ab.

in Frankreich

Der Erfolg des in Frankreich zum Jahresbeginn 2024 ein-
geflihrten Mon leasing électrique, in Deutschland unter
dem Begriff Social Leasing bekannt, hat auch in Deutsch-

13 Fraunhofer ISI and Technopolis Deutschland GmbH (2024).
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Box 2 | Forderbedingungen im Social Leasing in Frankreich*

Personen: Es werden in Frankreich lebende Personen mit einem gewichteten Jahresreferenzeinkom-
men von unter 15.400 Euro geférdert. Dieses Einkommen entspricht dem Median. Das bedeutet, dass
die Halfte der Bevolkerung auf Basis des Einkommens antragsberechtigt ist. Zu beachten ist, dass das
gewichtete Referenzeinkommen (revenu fiscal de réferénce par part) nicht mit in Deutschland Ublichen
Einkommensdefinitionen wie Bruttoeinkommen oder Haushaltsnettoeinkommen vergleichbar ist, da
es die Anzahl der im Haushalt lebenden Personen berucksichtigt. Zudem besteht in Frankreich die
Pflicht, eine Einkommensteuererkldrung zu machen, sodass alle potenziell Antragsberechtigten ihr
individuelles gewichtetes Referenzeinkommen Uber die Steuererklarung kennen (siehe Kapitel 4.1).

Zusatzlich werden nur Personen gefordert, die eine Pendelstrecke von mehr als 15 Kilometern zur
Arbeit haben oder beruflich bedingt mehr als 8.000 Kilometer pro Jahr fahren.

Fahrzeuge: Es werden Fahrzeuge bis zu einem Neupreis von 47.000 Euro gefdrdert. Fahrzeuge durfen
maximal 3,5 Jahre alt sein und nicht mehr als 2.400 Kilogramm wiegen und mussen einen Mindest-
wert von 60 Punkten beim sogenannten Umweltscore erreichen (siehe Box 3). Der Umweltscore bein-
haltet die Treibhausgasemissionen, die bei der Herstellung und dem Transport des Fahrzeugs inklusive
aller Komponenten entstehen. Die Liste aller zugelassenen Modelle wird auf der Website des franzdsi-
schen Umweltbundesamtes (ADEME) veroffentlicht.®

Instrumente: Die Forderung beinhaltet ausschlief3lich Leasing.

Fordersatze: Die Férderung setzt sich aus dem in Frankreich gultigen Kaufbonus, der ebenfalls nach
Einkommen gestaffelt ist, von 7.000 Euro und einer weiteren Férderung von bis zu 6.000 Euro zusam-
men. Die Férderung wird nicht an die Antragsteller:innen ausgezahlt, sondern an die Leasingunterneh-
men. Diese geben den Vorteil dann Uber vergunstigte Leasingraten an die Antragsteller:innen weiter.
Der genaue Forderbetrag fur jedes Modell bestimmt sich aus der Differenz zwischen der marktubli-
chen Leasingrate und der vereinbarten geférderten Rate. Leasingraten mussen unter 100 Euro liegen,
kénnen aber fir Familienfahrzeuge bis zu 150 Euro betragen.

Antragsprozess: Antrage werden online gestellt. Nach erfolgreichem Bescheid schliel3t der Antragneh-
mende direkt einen Vertrag mit dem Leasingunternehmen ab. Die Férdersumme flief3t an das Leasin-
gunternehmen.

14 Ministéres de Aménagement du Territoire Transition Ecologique (2024).
15 ADEME (o.].).
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Social Leasing als ein Element im Instrumentenmix personen zugelassenen Neuwagen geleast,? wahrend
Social Leasing ist in Frankreich eingebettet in einen brei- im gleichen Zeitraum in Deutschland nur 25 Prozent
ten Instrumentenmix zur Férderung von Elektrifizierung. der Fahrzeuge an Privatpersonen iiber Leasing verkauft
Dies beinhaltet Férderprogramme, regulatorische und wurden.?

fiskalische Malinahmen. Eine direkte Férderung erfolgt
uber eine Kaufpramie, die auch fiir Gebrauchtwagen gilt,
eine Umtauschprémie, die beim Recycling eines Altfahr-
zeugs zusétzlich in Anspruch genommen werden kann,
und iber Mikrokredite zum Pkw-Kauf fiir einkommens-
schwache Haushalte. Alle Instrumente unterliegen den
gleichen Fahrzeugkriterien und Einkommensgrenzen.'

Ein weiterer Anreiz fir den Erwerb von Elektro-Pkw
wird tiber eine CO,-basierte Steuer beim Kauf erreicht.
Diese muss ab einem ermittelten Emissionswert von

118 Gramm CO, pro Kilometer (nach WLTP) gezahlt wer-
den und steigt auf bis zu 60.000 Euro pro Fahrzeug. Dazu
kommen Abgaben basierend auf dem Fahrzeuggewicht.”

Seit 2019 gibt es aulerdem fir Unternehmen, die direkt
oder indirekt eine Flotte von mehr als 100 Fahrzeugen'®
verwalten, eine Quote fiir emissionsarme Fahrzeuge

bei der Beschaffung neuer Fahrzeuge. Die Quote betrug
2022 und 2023 zehn Prozent und erhéhte sich im Jahr
2024 auf 20 Prozent. Die Quote steigt in Schritten bis
zu 70 Prozent im Jahr 2030. Da im Gesetz jedoch keine
Sanktionen vorgesehen sind, erreichten nach einer
Analyse von Transport & Environment im Jahr 2023
nur 60 Prozent der verpflichteten Unternehmen die
vorgegebene Quote.” Ein Gesetzentwurf, der Sanktions-
mechanismen und eine Uberarbeitung der Quotenstaf-
felung enthaélt, wurde im Februar 2024 eingebracht und
befindet sich noch im Gesetzgebungsverfahren.?°

Das Social Leasing bietet damit eine sinnvolle Ergdnzung
zu den bereits bestehenden Instrumenten und geht mit der
Einbeziehung der Pendeldistanz einen weiteren Schritt in
eine zielgerichtete Férderung von besonders betroffenen
Haushalten. Wichtig ist, dass Leasing in Frankreich im
Privatmarkt eine grofRere Rolle spielt als in Deutschland.
Im Jahr 2023 wurden dort 53 Prozent aller von Privat-

16 Ministeres de Aménagement du Territoire Transition
Ecologique (0. ].).
17 République Francaise (0. ].).
18 Pkw und Nutzfahrzeuge von weniger als 3,5 Tonnen.
19 T&E (2024b). 21 T&E (2024b).
20 T&E (2024 4). 22 DAT (2024).
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Box 3 | Umweltscore®

Ein Kernelement des Social Leasing sind die Anforderungen des Umweltscore an zugelassene Fahr-
zeuge. Die franzésische Regierung hat hier eine eigene Methode definiert, um den Kohlenstoffabdruck
der Fahrzeugproduktion zu ermitteln. In die Bewertung fliel3t die Produktion des verwendeten Stahls,
Aluminiums, der Batterie und von Materialien zur Montage ein. AuRerdem werden Emissionen beim
Transport von Komponenten und Fahrzeugen berucksichtigt.

Es ist sinnvoll, Treibhausgasemissionen Uber die gesamte Wertschopfungskette zu betrachten.
Da durch die Elektrifizierung des Antriebsstrangs wahrend der Nutzung weit weniger Emissionen
anfallen, kommt den Emissionen in der Fahrzeugherstellung eine wesentlich grofRere Rolle zu.

Zudem ist es fur alle Fahrzeuge, auch Verbrenner, zunehmend wichtig, dass auch Vorketten und Mate-
rialien, wie beispielsweise der genutzte Stahl, moglichst klimaschonend produziert sind. Der CO,-Fuf3-
abdruck von Produkten wird auch im internationalen Handel immer wichtiger, wie am europaischen
Grenzausgleichsmechanismus (CBAM) zu sehen ist. Die EU hat hierzu bereits Vorgaben erlassen, wie
die Emissionen von Importgltern zu ermitteln sind, aber es bestehen noch methodische Unsicherhei-
ten und es fehlen international harmonisierte Standards.

Umgekehrt haben Zulieferer und Fahrzeughersteller ein strategisches Interesse daran, dass sich emissi-
onsmindernde Innovationen verlasslich belegen lassen. Fairer Wettbewerb um die besten Lésungen setzt
vergleichbare und transparente Maf3stabe, einheitliche Rechenregeln und Bewertungskriterien voraus.

Eine Herausforderung bisheriger Methoden zur Ermittlung des Kohlenstoffabdrucks ist der Mangel an
verfligbaren Primardaten. Es werden Uberwiegend Sekundardaten verwendet, die hinsichtlich Genau-
igkeit und Spezifitat begrenzt aussagefahig sind. FUr die Nutzung bei politischen Instrumenten, wie
beispielsweise Forderprogrammen, sind prazise produkt- und herstellerspezifische Daten notwendig.
Nur maglichst international einheitliche Methoden und die Sicherung von Datenqualitat erméglichen
fairen internationalen Wettbewerb und geben der Wirtschaft Anreize, besonders klimafreundlich zu
produzieren. Ein erster Schritt kann hier die Entwicklung von einheitlichen Standards auf EU-Ebene sein.

23 Basierend auf ETA (2024).



2 | Berucksichtigung des Fahrzeugmarktes

21 Modellverfugbarkeit und Preise
von Neuwagen

Eine zentrale Voraussetzung fiir bezahlbare E-Pkw ist
die Verfiigbarkeit von bezahlbaren Fahrzeugen und

die Antwort auf die Frage, wer Neuwagen kauft. Die
Auswertung der Pkw-Kosten privater Haushalte fiir das
Jahr 2021 ergab, dass sich die Ausgaben der Haushalte
fiir den Betrieb eines Pkw in der Regel auf zehn bis elf
Prozent des Haushaltsnettoeinkommens belaufen.? In
einem Haushalt mit einem Einkommen von 1.500 Euro
netto wéren dies 150 Euro an monatlichen Kosten. Dabei
sind auch Energiekosten, Steuern, Versicherung und
Werkstattkosten zu beriicksichtigen, so dass zum Bei-
spiel fir eine Leasingrate nur deutlich unter 100 Euro
bleiben. Bei den 20 Prozent der Haushalte mit dem
hochsten Einkommen machen die Kosten fiirs Auto nur
etwa sieben Prozent des Einkommens aus, ihnen steht
aber absolut mit mehr als 450 ausgegebenen Euro im
Monat deutlich mehr Geld dafiir zur Verfiigung.

In der Regel konnen bei niedrigem Einkommen also
keine teuren Fahrzeuge finanziert werden. Dement-
sprechend ist der Anteil der Neuwagen in den unteren
Einkommensgruppen auch gering. Im Jahr 2017 hatten
nur 5,5 Prozent der Haushalte mit Pkw und einem Netto-
einkommen von unter 1.500 Euro ein Fahrzeug, das nicht
alter als drei Jahre war. Der Grof3teil dieser Pkw waren
Klein- oder Kompaktwagen (siehe Tabelle 2). Auch bei
Haushalten der Mittelschicht, die zwischen 1.500 und

24 Siehe Agora Verkehrswende (2023b).

Anteil einzelner Segmente an Neuwagen nach Haushaltsnettoeinkommen

Unter 1.500 Euro

1.500 bis 3.000 Euro

3.000 Euro netto verdienen, fuhren nur 11,2 Prozent
einen neuen Wagen. Hier iiberwiegen jedoch Kompakt-
wagen und auch mittelgroRe Pkw stellen ein Viertel der

Neuwagen.?®

Das liegt unter anderem an den hohen Neuwagenpreisen,
auch fir Verbrenner, obwohl hier die Auswahl an giinsti-
gen Fahrzeugen wesentlich hoher ist als fiir batterieelek-
trisch betriebene Pkw (siehe Abbildung 3). Im Durschnitt
kostete ein Neuwagen im Jahr 2023 44.600 Euro,
wihrend Gebrauchtwagen im Durchschnitt 18.600 Euro
kosteten.?®

Beireinen E-Pkw (BEV) waren nach der unverbindlichen
Herstellerempfehlung im September 2024 nur etwa zehn
Prozent der im Markt verfligbaren Modelle glinstiger als
40.000 Euro. Real werden erhebliche Rabatte gewéhrt,
entweder direkt von den Herstellern oder vom Handel.
Generell sind beim Neuwagenkauf Rabatte oder Zusatz-
leistungen tiblich. Im Jahr 2023 wurden bei 92 Prozent
aller K4ufe Rabatte oder Zusatzleistungen gewéhrt.?’

Bei Ausgangspreisen von in der Regel iiber 35.000 Euro
reichen diese allerdings nicht aus, um elektrische Fahr-
zeuge auch fiir untere Einkommensgruppen erschwing-

25 Daten: BMDV (2017), erhoben 06/2016 bis 08/2017. Daten
der Erhebung MiD 2023 werden ab Frithjahr 2025 zur
Verfiigung stehen, aber es ist keine substanzielle Anderung
der Verhéltnisse in Bezug auf den Neuwagenbesitz nach
Einkommensgruppen zu erwarten.

26 ICCT (2024).

27 DAT (2024).

Tabelle 2

3.000 bis 4.000 Euro Uber 4.000 Euro

Kompakt

Mittel

Nicht zuzuordnen

Anteil Haushalte mit
Neuwagen*

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Quelle: BMDV (2017), *Anteile Haushalte mit Pkw die nicht alter als drei Jahre

sind an Haushalten mit Pkw
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Verfiigbare Modelle nach Preis und Antriebsart
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Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Stand: 25. September 2025, ohne nicht mehr in Produktion befindliche Modelle

und ohne Leichtkraftfahrzeuge. Quelle: ADAC (2024 a).

lich zu machen. Zusétzlich sind im Markt 68 Modelle von
elektrischen Leichtkraftfahrzeugen verfiigbar, die alle
unter 25.000 Euro kosten. Diese sind in der Regel aber
eher fiir den Stadtverkehr geeignet, da sie eine geringere
Reichweite haben - als Ein- oder Zweisitzer sind sie
auch nicht fir Familien geeignet. Auch einige der glinstig
verfiigbaren elektrischen Kleinst- und Kleinwagen sind
nicht familientauglich. Familien miissen daher haufig auf
hohere Preissegmente ausweichen, um ihrem Platzbedarf

gerecht zu werden.

Insbesondere fiir das vierte Quartal 2024 hatten die
Hersteller noch einige Pkw-Modelle im Bereich bis
35.000 Euro angekiindigt und im Jahr 2025 sollen wei-
tere folgen, auch solche unter 25.000 Euro (siehe Abbil-
dung 4). Auch wenn noch nicht alle Preise verdffentlicht
wurden, ist bereits jetzt klar, dass sich die Verfiigharkeit
von gilinstigeren E-Pkw-Modellen im Jahr 2025 verbes-
sern wird.

14

2.2 Situation Gebrauchtwagenmarkt

Fir die Verfiigbarkeit von glinstigeren E-Autos auf

dem Gebrauchtwagenmarkt sind Firmenwagen und
gewerblich genutzte Pkw entscheidend. Im Jahr 2024
entfielen laut Kraftfahrtbundesamt 67,5 Prozent der
Neuwagenzulassungen in Deutschland auf gewerbliche
Halter, darunter 35,2 Prozent Kfz-Handel sowie Vermie-
ter und Carsharing-Dienstleister. Der Anteil liegt in den
grofleren und teureren Fahrzeugsegmenten noch héher,
so waren beispielsweise 86,8 Prozent aller Oberklasse-
fahrzeuge in gewerblicher Hand.?®

Die Haltedauer ist im gewerblichen Bereich deutlich
niedriger als bei Privatpersonen. Es dominiert das
Leasing von Fahrzeugen, was gemeinsam mit bestehen-
den Dienstwagenregelungen dazu fiihrt, dass diese in der
Regel zwischen ein und drei Jahre gefahren und anschlie-
Rend an das Leasingunternehmen zurlickgegeben
werden. Diese Fahrzeuge werden dann hiufig auf dem

28 Kraftfahrt-Bundesamt (2025).
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Angekiindigte E-Modelle nach Preis und Erscheinungsjahr
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(0.J.), Stand: 25. September 2025, ohne Leichtkraftfahrzeuge; Quellen: ADAC (2024 d), (2024 3).

Gebrauchtwagenmarkt zum Kauf angeboten, da es noch
wenige Angebote fiir Gebrauchtwagen-Leasing gibt.

Nach drei Jahren hat ein Fahrzeug je nach Fahrleistung
in etwa die Halfte seines Wertes verloren.?® Durch-
schnittlich lag der Preis eines gebrauchten Pkw 2023
bei 18.620 Euro, fast doppelt so hoch wie noch 2014.
Bei etwa 35 Prozent der Fahrzeuge lag der Preis unter
12.500 Euro.*® Bei Elektro-Pkw kann der Wiederver-
kaufswert momentan auch unter 50 Prozent liegen, da
es eine hohe Skepsis und damit geringe Nachfrage im
Markt gibt. Gleichzeitig kommen die ersten Riicklédufer
der E-Pkw-Boom-]Jahre 2021 und 2022 auf den Markt,
was bei niedriger Nachfrage die Preise weiter senkt.

Derzeit sind elektrische Gebrauchtwagen nur schlecht
verfligbar, das zeigt sich auch an den Verkaufszahlen.
Wahrend vollelektrisch betriebene Pkw im Jahr 2023
bereits 18,4 Prozent der Neuzulassungen ausmachten,
lag deren Anteil bei verkauften Gebrauchtfahrzeugen nur

29 ADAC (2024 c), (2024b).
30 DAT(2024).

bei 1,6 Prozent. Der GroRteil der gebrauchten E-Pkw war
dabei maximal bis zu drei Jahre alt.3* Der ADAC geht
jedoch davon aus, dass sich der Gebrauchtwagenmarkt
tir Elektro-Pkw stabilisieren wird.

Das Problem: Selbst ein Kaufpreis fiir gebrauchte E-Pkw
von 40 bis 50 Prozent bei einem Neuwert von 60.000 Euro
oder mehr ist fiir viele Haushalte nicht finanzierbar. Erst
wenn Fahrzeuge, die neu unter 40.000 bis 50.000 Euro
gekostet haben, in den Gebrauchtwagenmarkt kommen,
wird dies zumindest fiir mittlere Einkommensgruppen
erschwinglich. Fiir die unteren Einkommensgruppen
miissen glinstigere Fahrzeuge bis maximal 25.000 Euro

in ausreichendem Umfang als Gebrauchte auf den Markt
kommen, um Preise unter 12.500 Euro mdoglich zu machen.
Eine Kaufunterstiitzung auch fiir gebrauchte Fahrzeuge
konnte also Gibergangsweise die Moglichkeit zum

Erwerb eines E-Pkw auch fiir Personen mit geringeren
Einkommen erméglichen, wahrend der Markthochlauf
von glnstigeren Neuwagen erfolgt.

31 ICCT(2024).
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Um die Verfiigbarkeit von giinstigeren Fahrzeugen in der
gewerblichen Nutzung zu steuern und damit eine Per-
spektive fiir den Gebrauchtwagenmarkt von E-Pkw zu
schaffen, sind Kfz- Steuern, die Dienstwagenbesteuerung
sowie Regeln zur steuerlichen Abschreibung ausschlag-
gebend. Hier gibt es in der EU bereits viele Beispiele, wie
diese Instrumente zur Férderung der Elektrifizierung
genutzt werden. In Belgien wird beispielsweise seit

2022 die Absetzbarkeit von Fahrzeugen mit Verbren-
nermotor schrittweise reduziert und soll nach 2028
nicht mehr mdéglich sein. Gleichzeitig ist der zu ver-
steuernde geldwerte Vorteil fir Dienstwagen, die auch
privat genutzt werden, nicht nur an den Neuwagenpreis,
sondern auch an die CO,-Emissionen und das Alter des
Fahrzeugs gekntipft.®? Diese Regelungen haben zu einem
starken Anstieg der elektrischen Pkw-Flotte in Belgien
gefiihrt. Der Bestand stieg von knapp 72.000 vollelek-
trische betriebenen Pkw Anfang August 2022 auf iiber
250.000 Pkw Anfang August 2024.3

2.3 Zentrale Aspekte bei der Ausge-
staltung von Forderprogrammen
mit Blick auf den Fahrzeugmarkt

Die Foérderung sollte auf vollelektrische Fahrzeuge
abzielen.

Die Fordergrenze fiir den Neuwagenpreis muss ange-
messen sein, um untere und mittlere Einkommens-
gruppen zu erreichen.

Die Fordergrenze fiir den Neuwagenpreis muss
gleichzeitig hoch genug sein, dass ausreichend
Fahrzeuge im Markt sind, die auch fiir Familien
alltagstauglich sind.

Die Férderung kann gestaffelt nach Fahrzeugneupreis
erfolgen.

Eine temporére Forderung von Gebrauchtwagen kann
E-Pkw wéhrend des Markthochlaufs von vergleichs-
weise glinstigen Fahrzeugen auch fiir untere Einkom-
mensgruppen erschwinglich machen.

32 KBC Brussels (0. ].).
33 STATBEL (2024).
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3 | Forderinstrumente fur den Fahrzeugkauf

31 Kaufpramien

Kaufprdmien sind ein bewéhrtes Instrument zur Férde-
rung von Fahrzeugen, das bereits erfolgreich in Deutsch-
land sowie in vielen anderen Landern angewendet
wurde. Da Pkw mit alternativen Antrieben immer noch
teurer sind als vergleichbare Verbrenner, kann die Redu-
zierung des Kaufpreises zum Kauf motivieren. Insbeson-
dere, wenn dadurch auch die Gesamtkosten des E-Pkw
im Vergleich zum Verbrenner glinstiger werden.*

Eine Stafflung der Férderung nach Fahrzeugneupreis,
wie bereits in der Vergangenheit, kann giinstige Fahr-
zeuge noch attraktiver machen. Dies wiirde den Effekt
verstirken, dass durch die Festlegung einer absoluten
Foérdersumme giinstigere Fahrzeuge (relativ) bevorteilt
werden. Um moglichst gezielt Haushalte mit niedrigen
und mittleren Einkommen zu erreichen, miissen die
Schwellenwerte fiir den Fahrzeugneupreis deutlich unter
den Werten der vergangenen Forderperiode liegen.

Die Neuauflage eines Kaufbonus erlaubt die Nutzung von
Erfahrungen und Institutionen der vergangenen Forder-
perioden, bei gleichzeitiger Anderung und Erweiterung
der Forderkriterien. Wenn der Zugang zur Férderung
auch fiir Haushalte mit niedrigen und mittleren Einkom-
men ermoglicht werden soll, ist es notwendig, dass Kauf-
vertrige (sowie Leasing- und Finanzierungsvertrége)
erst nach Bewilligung des Antrags abgeschlossen werden
und Antragstellende nicht in Vorleistung treten mussen.
Es bleibt zu priifen, wie ein solches System administrativ
moglichst effizient implementiert werden kann.

Von einer Kaufprémie profitieren auch diejenigen, die
leasen oder finanzieren. Bei diesen Instrumenten sind
jedoch noch spezifische Elemente der Ausgestaltung der
Forderung zu berticksichtigen (Kapitel 3.2 und 3.3).

Einer der héaufigsten Kritikpunkte an Kaufpréamien sind
Mitnahme- und Vorzieheffekte, die die Effektivitat von
Férderungen vermindern, da ein Teil der geférderten
Personen auch ohne die Férderung ein elektrisch betrie-
benes Fahrzeug gekauft hétte. Vorzieheffekte konnen

34  Siehe Agora Verkehrswende (2024): Insbesondere bei
glinstigeren Modellen sind die Gesamtkosten nach fiinf
Jahren Nutzung fiir E-Pkw héaufig noch héher als fiir einen

vergleichbaren Verbrenner.

jedoch auch explizit gewollt sein, um beispielsweise die
Klimawirkung des Antriebswechsels zu verstérken und
um elektrische Fahrzeuge frither in den Markt — und
damit auch den Gebrauchtwagenmarkt — zu bringen.
Mitnahmeeffekte sollten durch die Ausgestaltung der
Forderkriterien minimiert werden. Ein Fokus auf untere
und mittlere Einkommensgruppen kann dies aufgrund
der oben dargestellten Faktoren beglinstigen, da diese
Gruppen ohne Férderung derzeit wenig Moglichkeiten
zum Erwerb elektrisch betriebener Pkw haben (siehe
Kapitel 2.1 und 4).

Ein weiterer Kritikpunkt an dem Instrument ist die mog-
liche Profitmitnahme der Automobilindustrie, die Preise
durch Kaufprédmien héher ansetzen kann als sonst im
Markt méglich. Aufgrund des derzeit sehr dynamischen
Marktumfelds sind die Effekte eines neuen Férderpro-

grammes durch Profitmitnahme schwer einzuschétzen.

3.2 Gefordertes Leasing

Leasing erlaubt auch Personen ohne grof3e finanzielle
Riicklagen, ein Fahrzeug anzuschaffen. Es bezieht sich
heute in der Regel auf Neuwagen. 2023 wurde jeder
vierte Neuwagen im privaten Bereich geleast, wahrend
2018 nur 14 Prozent der Neuwagenkéaufe iiber Leasing
abgewickelt wurden. Bei den Gebrauchtwagen wurde im
gleichen Jahr nur ein Prozent der Fahrzeuge geleast. Die
Haélfte aller gekauften Gebrauchtwagen wurde direkt und
ohne Finanzierung bezahlt.® Die geleasten Fahrzeuge
waren hauptséchlich in Haushalten mit gehobenem
Einkommen zu finden.®

Beim Leasing fallen im Vergleich zum Kaufpreis des
Fahrzeugs nur eine geringe Anzahlung und dann planbare
monatliche Kosten an. Damit ist Leasing auch fiir solche
Haushalte interessant, die ansonsten nicht die finanziellen
Ricklagen besitzen, um ein Fahrzeug direkt bezahlen zu
koénnen, oder die sich nur einen glinstigeren Verbrenner
leisten kénnten. Beim Leasing von Neuwagen besteht ein
geringeres Risiko von teuren Reparaturen, zum einen, da
bei Neuwagen weniger Reparaturen anfallen, zum ande-

ren, da in vielen Fallen die Herstellergarantie greift.

35 DAT (2024).
36 Details siehe Destatis, WZB and BiB (2024).
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Es bestehen allerdings auch beim Leasing Kostenrisiken,
die zu Vorbehalten bei Verbraucherinnen und Verbrau-
chern fiihren:
Schéden wahrend der Laufzeit miissen behoben wer-
den, auch wenn dies bei kleineren Schéden, wie Dellen
oder Kratzern, bei einem gekauften Wagen eventuell
nicht gemacht werden wirde.
Da es sich um einen Neuwagen handelt, der auch in
einwandfreiem Zustand zuriickgegeben werden muss,
ist eine Vollkasko-Versicherung sinnvoll, die zusétz-
liche Kosten verursacht.
Reparaturkosten, wenn auch weniger wahrscheinlich,
sind — wenn sie auftreten — bei Neuwagen hoéher, auch
weil hdufig Einschréankungen bei der Werkstattwahl
bestehen.
Gebrauchsschéden kénnen am Ende der Laufzeit zu
Nachzahlungen fithren und damit die Gesamtkosten
erheblich beeinflussen.
Je nach Leasingmodell konnen zu viel gefahrene Kilo-
meter oder ein gesunkener Restwert zu erheblichen
Nachzahlungen am Ende der Leasinglaufzeit fihren.

Anders als der Umweltbonus, setzt das in Frankreich
eingefiithrte Social Leasing den Antrag vor den Fahrzeu-
gerwerb und Leasingvertrdge werden erst nach Bewil-
ligung abgeschlossen. Zudem zielt die Férderung nicht
direkt auf den Kaufpreis, sondern gibt einen Zielkorridor
fiir die Leasingrate an. Die Leasingraten wurden dabei
von der Regierung mit den Herstellern fiir die einzelnen
Modelle verhandelt. Bei der Bestimmung der Leasingrate
wurde der bereits bestehende Kaufbonus berticksichtigt
und bis auf maximal 13.000 Euro aufgestockt, um die
Ziel-Leasingrate zu erreichen. Social-Leasing-Vertrage
in Frankreich bestehen ohne Einmalzahlungen, die bei
normalen Leasingvertrdgen hdufig Giblich sind. Bei Zah-
lungsausfall springt die Regierung bis zu zwei Monate
ein und trégt die Leasingraten. Vertrage sind zudem bei
Arbeitslosigkeit, Invaliditdt oder Tod kostenlos kiindbar.
All dies vermeidet teure und unplanbare Belastung fiir
teilnehmende Haushalte.

Fiir die Gestaltung eines Forderprogramms in Deutsch-
land muss entschieden werden, ob Leasingraten aus-
schliel3lich tiber einen Kaufzuschuss gesenkt oder ob
konkrete Zielraten angestrebt werden. Neben bezahlba-
ren Leasingraten sind insbesondere die Modalitéten zur
Risikoabsicherung sowie die Vermeidung von Einmal-
zahlungen Kernelemente der Férderung. Ebenso miissen
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erhéhte Kosten durch die notwendige Vollkaskover-
sicherung in der Férderung berticksichtigt werden.

3.3 Geforderte Kredite

Knapp tiber die Hélfte der im Jahr 2023 gekauften Neu-
wagen wurden tiber Kredite finanziert. Bei Gebraucht-
wagen sieht es dhnlich aus.”” Dies liegt auch daran, dass
wenige Haushalte iiber die notwendigen Barmittel fiir
eine solche Investition verfligen. Die Skepsis gegentiber
Leasingmodellen ist im privaten Bereich hoch und insbe-
sondere im Gebrauchtwagenmarkt noch nicht tiblich.

Leasing bietet zudem nur eine befristete Lésung, da nach
Ablauf der Leasingdauer erneut iiber eine Mobilitéts-
l6sung entschieden werden muss. Beim Kauf kann der
Pkw so lange genutzt werden, bis er zu alt wird oder die
spezifischen Anforderungen an die Mobilitdt des Haus-
halts nicht mehr erfillt, zum Beispiel weil der Klein-
wagen fiir die wachsende Familie zu klein wird. Es liegt
in diesem Fall in der Entscheidung des Eigentiimers/

der Eigentlimerin, ob und wann er oder sie sich von dem
Fahrzeug trennt.

Die Finanzierung eines Pkw kann jedoch Haushalte

mit niedrigen und mittleren Einkommen vor Heraus-
forderungen stellen. Kreditinstitute, Onlinebanken und
herstellereigene Finanzierer, die Kredite direkt iiber den
Autohandel abwickeln, priifen die Bonitédt des Antrag-
stellenden und lehnen Antrége gegebenenfalls ab oder
erhohen die Zinsen in Abhéangigkeit von der Schufa-
Auskunft.

Kredite fiir den Autokauf werden bei Geschéftsbanken
derzeit mit drei bis 15 Prozent Verzinsung angebo-

ten. Der genaue Zinssatz hdngt unter anderem von der
Kreditsumme, der Laufzeit und der Bonitét des Antrag-
stellenden ab. Neben dem Einkommen und dem Zah-
lungsverhalten in der Vergangenheit, kann auch der
Wohnort die Bonitét negativ beeinflussen. Wohnt ein
Antragstellender in einer Gegend mit hoher Arbeitslosig-
keit und geringen Einkommen, besteht die Méglichkeit

einer niedrigen Bonitétseinstufung.

37 DAT (2024).
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Die Kreditsumme selbst héngt von den verfiigbaren
Riicklagen des Haushalts ab und von den Konditionen
des Kreditgebers. Herstellergebundene Finanzierer bie-
ten zum Beispiel auch Modelle mit Schlussraten an, bei
denen am Ende der vereinbarten Laufzeit eine Restzah-
lung féllig oder das Fahrzeug - dhnlich zum Leasing -
wieder zuriickgegeben wird.

Da eine Kaufprémie die benétigte Kreditsumme verrin-
gert, kann davon ausgegangen werden, dass eine solche
Forderung auch die Zinsen und damit insgesamt die
Kosten fiir die Fahrzeugk&ufer:innen verringert. Dies
adressiert aber nicht die Probleme, die durch niedrige

Bonitétseinstufungen verursacht werden.

Zudem bestehen auch bei einer Kreditfinanzierung Risi-
ken und Mehrkosten:
Der Kreditgeber fordert in der Regel eine Vollkas-
koversicherung fir das Fahrzeug, um den Wert des
Fahrzeugs abzusichern. Dadurch entstehen Kosten,
die Kduferinnen und Kéufer bei einem Kauf ohne
Finanzierung moglicherweise nicht auf sich nehmen
wiirden.
Esbesteht die Moglichkeit, dass der Kreditnehmende
aufgrund unvorhergesehener Ereignisse wie Arbeits-
losigkeit, Krankheit oder Tod nicht mehr in der Lage
ist, die Kreditraten zu begleichen.

Bei den derzeitigen Zinsen und Fahrzeugpreisen fiir
elektrisch betriebene Pkw sind die Raten mit in der Regel
tber 300 Euro pro Monat fiir viele Haushalte im unteren
und mittleren Einkommenssegment zu hoch, da auch
zusétzlich noch die laufenden Kosten bestritten werden

miissen.

Die Reduzierung des Kaufpreises macht Fahrzeuge

auch in der Finanzierung giinstiger, l6st aber nicht alle
Herausforderungen von unteren und mittleren Einkom-
mensgruppen. Auch hier sind eine Risikoabsicherung
gegen unvorhergesehene Ereignisse sowie die Bertick-
sichtigung der Mehrkosten durch die Vollkaskoversiche-
rung ein wichtiger Bestandteil der Férderung. Zusétzlich
kénnten vereinfachte Kriterien zur Bonitatspriifung
oder Garantieldsungen die Kreditfinanzierung fiir solche
Haushalte ermoéglichen, die reguldr keinen Zugang zur
Fahrzeugfinanzierung haben.

3.4 Steuerrechtliche Instrumente

Neben den genannten Instrumenten der Férderung ist
die Nutzung von fiskalischen Instrumenten denkbar.
Das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWEK) der Ampelregierung hat beispielsweise vorge-
schlagen, einen Anteil der Kaufsumme auch fiir Privat-
personen von der Steuer absetzbar zu machen. Generell
kénnen dadurch ebenfalls die Anschaffungskosten des
E-Pkw reduziert werden.

Ahnlich zur Entfernungspauschale ist bei einem solchen
Instrument allerdings die Férderung umso grofer, je
héher das Einkommen der Gefdrderten ist. Eine steu-
erliche Absetzbarkeit wirkt damit regressiv und hat

den gegenteiligen Effekt einer einkommensgestaffelten
Férderung, die Haushalte mit unteren und mittleren
Einkommen stérker unterstiitzt. Zudem bleibt auch hier
das Problem, dass viele Personen in Deutschland keine
Einkommensteuererkldrung machen (siehe Kapitel 4.1).

Die steuerliche Absetzbarkeit wirkt zudem, ebenso wie
der in der Vergangenheit geltende Umweltbonus, erst
nachtréaglich. Die Zeitverzégerung zwischen Fahrzeug-
kauf und Steuerersparnis kann weit iber ein Jahr dauern,
vorausgesetzt die Steuererklarung wird fristgerecht
eingereicht. Fiir Haushalte mit mittleren Einkommen ist
dies nur dann hilfreich, wenn ausreichend Mittel zum
Kauf oder Uberbriickungskredite zur Verfiigung stehen,
die eine Vorleistung erméglichen.

3.5 Zentrale Aspekte bei der
Ausgestaltung von Forder-
programmen mit Blick auf die
Forderinstrumente

Verschiedene Instrumente, die bei der Kaufférderung
ansetzen, adressieren unterschiedliche Zielgruppen.
Um viele Bevolkerungsgruppen zu erreichen, ist es
daher sinnvoll, ein Portfolio an Instrumenten zu im-
plementieren.

Beim Leasing muss entschieden werden, ob Leasing-
raten ausschliefllich Gber einen Kaufzuschuss gesenkt
oder ob konkrete Zielraten angestrebt werden.

Fiir Leasing- und Kreditférderung sind Risiko-
absicherung und versteckte Kosten im Design des
Foérderinstruments zu berticksichtigen.
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Abschreibungsmoglichkeiten {iber die Einkommen-

steuer férdern Haushalte mit héheren Einkommen

stérker als untere Einkommensgruppen. Zudem wiirde

es eine Uberbriickungsfinanzierung brauchen, um

Haushalten ohne notwendige Riicklagen den Pkw-

Kauf zu ermoglichen.

Vor- und Nachteile verschiedener Forderinstrumente

Kaufbonus

Einfache Umsetzung

Ohne verfligbares Eigen-
kapital und je nach Héhe
der Forderung even-
tuell nicht moglich far
Personen mit geringem
Einkommen

Tabelle 3

Relativ einfache Umset-
zung, wie Umweltbonus
nur mit Staffelung nach

Einkommen

Gefordertes Leasing

Pkw stehen nach dem
Leasing dem Gebraucht-
wagenmarkt zur Verfu-
gung

Auch fir Haushalte
maoglich, die nicht genug
Eigenkapital haben, um
selbst mit Kaufbonus ein
E-Pkw zu kaufen

Leasen in Deutschland
weniger attraktiv als
Besitzen

Versteckte Kosten fur
Reparatur, Vollkaskover-
sicherung und Schluss-
zahlungen

Bisher leasen wenig
Personen mit geringem
Einkommen

Entscheidung ob Kauf-
preisreduzierung oder
Zielraten
Aushandlungsprozess bei
Zielraten aufwandig
Prozess zur Abwicklung
muss neu implementiert
werden

Welche Risiken mussen
wie abgesichert werden?
Welche Rolle haben
Autohauser, KfW, Haus-
banken?

Geforderte Kredite

Besitzen attraktiver als
Leasen

Auch ohne Finanz-
vermogen maoglich

Versteckte Kosten fur
Vollkaskoversicherung
Restschuldrisiko bei
Totalschaden, Arbeits-
losigkeit, Invaliditat, etc.

Etablierte Kanale (KfwW)
fur kreditbasierte Forde-
rung vorhanden

Welche Risiken mUssen
wie abgesichert werden?

Absetzbarkeit von der
Einkommensteuer

Einfache Umsetzung

Regressive Verteilungs-
wirkung: Hohe Einkom-

men profitieren starker

Keine Vorteile fur niedri-
ge Einkommen

Absetzbare Kosten-
anteile definieren
Uberbriickungsfinanzie-
rung ermaoglichen

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025)
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4 | Berucksichtigung von Einkommen

Der CO,-Preis fiir Benzin und Diesel wird in den kom-
menden Jahren steigen. Eine Herausforderung wird dies
vor allem fiir Personen sein, die auf einen Pkw ange-
wiesen sind und es sich finanziell nicht leisten kénnen,
ein Elektrofahrzeug zu kaufen. Einkommensgestaf-
felte Férderprogramme stellen eine Option dar, diese
Personengruppen zu entlasten und davor zu bewahren,
in einer fossilen Kostenfalle steckenzubleiben.

Verschiedene Faktoren bestimmen, ob jemand stark

von steigenden Spritpreisen betroffen sein wird. Der
offensichtlichste Faktor ist ein geringes Einkommen
beziehungsweise fehlende Liquiditat. Bereits heute geben
Personen mit geringem Einkommen einen iiberdurch-
schnittlich hohen Anteil ihres Einkommens fiir Mobili-
tdt — und Wohnen - aus.

Weitere individuelle Faktoren sind die HaushaltsgrofRe
und die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort.
Die Betroffenheit ist aber auch stark durch die regionale
Verfiigbarkeit von Infrastruktur geprégt. Sofern keine

Dimensionen von Betroffenheit

Hohe Kostenbelastung
durch steigende
Spritpreise im Verhaltnis
zum Haushaltseinkommen

Hohe
Belastung

Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel und/oder
regelméRige Fahrplan-Taktung besteht, ist die Nutzung
eines privaten Pkw die einzige Alternative. Vor allem,
wenn Einrichtungen des téglichen Lebens wie Schulen,
Supermarkte und medizinische Einrichtungen nicht im
unmittelbaren Wohnumfeld verfiighar sind.

Wenn dann auch die Méglichkeit zum Umstieg auf einen
E-Pkw fehlt, bleiben fiir den einzelnen Haushalt kaum
Méglichkeiten, um einen Beitrag zur Verkehrswende zu
leisten und steigenden CO,-Preisen auszuweichen. Dies
kann daran liegen, dass die finanziellen Ressourcen zur
Anschaffung eines E-Pkws fehlen, private Ladeinfra-
struktur nicht installiert werden kann, weil kein privater
Stellplatz vorhanden ist oder zur Miete gewohnt wird und
die 6ffentliche Ladeinfrastruktur nicht ausreichend ist.

Die genannten Faktoren kénnen sich gegenseitig
verstérken oder abschwéchen. Entscheidend bei der
Ausgestaltung eines Instrumentenmixes ist es daher,
das Gesamtbild zu betrachten (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5

Kein adaquates Angebot
im 6ffentlichen Verkehr in
der Nahe des Wohnorts
oder ausreichende
Radinfrastruktur, um einen
Umstieg vom Auto zu
ermoglichen

Betroffenheit

Fehlende Mittel und
Bonitat um ein
elektrisches (Neu- oder
Gebraucht-)Fahrzeug
anzuschaffen

Fehlende
Ladeinfrastruktur

Fehlende Maglichkeit
Elektrofahrzeuge privat
oder 6ffentlich zu laden

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Quelle: eigene Darstellung.
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Erschwert wird eine solche systemische Betrachtung
dadurch, dass teilweise die erforderlichen Daten
beziehungsweise deren Verkniipfung nicht oder nur in
Ansétzen verfligbar sind.*®

Welche Optionen bestehen, um in Deutschland einkom-
mensbezogen zu férdern, wird im Folgenden dargestellt.

4.1 Optionen fur eine Differenzierung
nach Einkommen

Forderprogramme der Klimapolitik sind in Deutschland
bisher kaum an Einkommen geknipft. Dadurch ent-
stehen soziale Ungleichgewichte bei der Férderung von
klimafreundlichen Investitionen wie Sanierung und
E-Pkw.*® Derzeit profitierten vor allem Gutverdienende,
zum Beispiel im Gebdudebereich bei der Bundesférde-
rung effiziente Geb&dude (BEG)*° oder durch steuerliche
Absetzbarkeit und im Verkehrssektor in der Vergangen-
heit beim Umweltbonus.*

Umsetzung einer sozial gestaffelten Forderung ist
aktuell noch mit Herausforderungen verbunden
Bisher muss bei Férderungsprogrammen in Deutschland,
die an das Einkommen gekniipft sind, ein Nachweis
erbracht werden. Das kann je nach Aufwand des gefor-
derten Nachweises zu einem hohen Anteil von Perso-
nen fithren, die Leistungen nicht in Anspruch nehmen,
vor allem Personen mit niedrigen Einkommen.*? Beim
Kinderzuschlag nehmen beispielsweise bis zu 70 Prozent
der Berechtigten die Unterstiitzung nicht in Anspruch.*®
Ein moderner Sozialstaat mit einer digitalisierten Ver-
waltung, in dem Biirgerinnen und Biirger nur einmal ihre
Informationen und Unterlagen dem Staat tibermitteln
miissen (Once-Only-Prinzip), kénnte das Problem der
Nicht-Inanspruchnahme senken.

38 Siehe beispielsweise die Einschitzung von FOS and
Oko-Institut (2024), dass die Diskussion iiber geeignete
Indikatoren im Verkehrssektor noch deutlich weniger weit
vorangeschritten ist als im Geb&udebereich.

39 Zukunft KlimaSozial (2024).

40 Siehe dena (2024).

41  Fraunhofer ISI and Technopolis Deutschland GmbH (2024).

42 Busleiet al. (2019); Wilke and Sielaff (2023).

43  BMFSF] (2017).
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Ein weiteres Problem bei der sozial gestaffelten For-
derung ist die Verfiigharkeit von Daten. So liegen in
Deutschland zum Beispiel seit der Aussetzung der
Vermogenssteuer keine umfassenden Daten zur Vermo-
genssituation vor. Eine Férderung, die an das Vermdgen
geknipft ist, ist daher zum jetzigen Zeitpunkt ohne den
Nachweis zusétzlicher Daten nicht méglich.

Spétestens ab 2026 zum Start des Klima- Sozialfonds
braucht Deutschland allerdings ein gut erprobtes System,
wie Fordergelder sozial differenziert vergeben werden
kénnen. Deshalb sollte mdéglichst bald mit dem Auf-

bau einer administrativen Infrastruktur fiir eine sozial
gestaffelte Forderung gestartet und Erfahrungen damit
gesammelt werden.

Jingstes Beispiel fiir eine sozial gestaffelte Férderung

ist der im Jahr 2024 neu eingefiihrte Einkommensbonus
in der Bundesfdrderung fiir effiziente Geb&dude. Unter
einem zu versteuernden Haushaltseinkommen von
40.000 Euro bekommen Haushalte einen zusatzlichen
Einkommensbonus von 30 Prozent der Investitions-
summe beim Tausch einer Heizung. Die Investitions-
summe ist dabei auf 30.000 Euro gedeckelt. Erste Zahlen
des BMWK zeigen, dass bei 21 Prozent der Zusagen
zwischen Februar und Oktober ein Einkommensbonus
genehmigt wurde.** Weitere Auswertungen, zum Beispiel
welche Einkommensdezile den Bonus vor allem nachge-
fragt haben, stehen noch aus.

Der Einkommensbonus in der Bundesfoérderung fiir
effiziente Gebdude und das Social-Leasing-Programm
in Frankreich orientieren sich beide am Median, also
an dem Einkommen, bei dem eine Halfte der Personen
weniger und eine Hélfte der Personen mehr verdient.
Allerdings orientiert sich die BEG am Median Brutto-
gehalt und das franzésische Social-Leasing-Programm
bezieht sich auf den Median des gewichteten Referenz-
einkommens (revenu fiscal de référence par part),
welches die Anzahl der Haushaltsmitglieder bertick-
sichtigt (siehe Box 2). Die Einkommensgrenze und auch
die Ausgestaltung der Staffelung, zum Beispiel wie viele
Stufen es gibt, ist Teil der politischen Aushandlung. Die
Einkommensgrenze bestimmt wesentlich den Pool an
moglichen Personen, die antragsberechtigt sind.

44 BMWEK (2024).
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Nachweisfuhrung: Einkommenssteuerbescheid und
Arbeitsvertrag

Eine administrativ einfache Moglichkeit der Einkom-
menspriifung ist, das Férderprogramm auf Arbeitneh-
mer:innen zu beschranken. Dann kann der Nachweis
Uber den Arbeitsvertrag erfolgen.* Damit wirde der
Fokus des Programms auf den Arbeitnehmer:innen
liegen und die Grenze der Férderung sich am Arbeits-
einkommen orientieren. Zusétzliche Einklnfte wie
beispielsweise aus Vermietung wiirden nicht beachtet.
Ein Vorteil wére, dass beim Nachweis iber den Arbeits-
vertrag das aktuelle Arbeitseinkommen berticksich-

tigt werden kann. Von Nachteil wére, dass bestimmte
Personengruppen von der Férderung ausgeschlossen
wiirden. Rentner:innen, Selbststdndige, Transferhilfe-
empfanger:innen und pflegende Angehorige, die keiner
Lohnarbeit nachgehen, wiirden von der Férderung dann
gegebenenfalls nicht profitieren. Fiir Rentner:innen
konnte allerdings die jdhrliche Rentenbezugsmitteilung
genutzt werden. Selbststdndige kdnnten als alternativen
Nachweis den Einkommenssteuerbescheid*® oder die
Einnahmeniiberschussrechnung beziehungsweise Bilanz
einreichen. Selbststéndige profitieren jedoch bereits von
verschiedenen steuerlichen Absetzbarkeiten und Férde-

rungen von Dienstwagen.

Eine zweite Moglichkeit fir den Einkommensnachweis
wire per Einkommensteuerbescheid. Das hétte den Vor-
teil, dass auf den Erfahrungen aufgebaut werden kann, die
bisher mit dem Einkommensbonus in der BEG gesammelt
wurden. Ein Nachteil ist, dass der Einkommensteuer-
bescheid das Einkommen des Vorjahres ausweist. Zudem
geben viele Personen, vor allem solche mit niedrigerem
Einkommen, keine Steuererklarung ab. So analysieren
Hauck und Wallossek”, dass circa 30 Prozent aller Steuer-
pflichtigen in Deutschland keine Steuererkldrung einrei-
chen, bei unteren Einkommen ist der Anteil noch héher.

45 Zusatzlich einer eidesstaatlichen Erklarung, dass es keine
weiteren Einkommen aus anderen Vertrégen gibt. Spezifi-
sche Regelungen zu Minijobs und Arbeitsvertrédgen im Aus-
land (zum Beispiel Pendelnde in die Nachbarlénder) sollten
bedacht werden. Alternativ zum Arbeitsvertrag konnte auch
die Lohnsteuerbescheinigung herangezogen werden.

46 Bei Selbststdndigen wéren die Einkiinfte aus selbststéandiger
Arbeit, bei Rentner:innen die sonstigen Einkiinfte auf dem
Einkommensteuerbescheid das Pendant zum Bruttolohn.

47 Hauck and Wallossek (2021).

Es gébe Moglichkeiten, dies zu &ndern, zum Beispiel
uber eine ,antragslose Arbeitnehmerveranlagung"’, bei
der das Finanzamt automatisch einen Einkommensteu-
erbescheid erstellt (siehe Zukunft KlimaSozial 2024,
These 10). Dies wird beispielsweise in Osterreich so
gehandhabt. Nicht nur fiir die sozial differenzierte For-
derung der E-Mobilitét, sondern auch fiir weitere sozial
differenzierte Forderprogramme wére es wichtig und
dringend angezeigt, dass addquate Losungen gefunden
werden, wie der Nachweis tiber den Einkommensteuer-
bescheid erbracht werden kann.

Definition des Einkommens: Individual- und Haus-
haltseinkommen, netto und brutto

Neben der Frage, wie der Nachweis organisiert wird, ist
eine offene Frage, welches Einkommen genau betrachtet
wird. Hier wéren beim Nachweis iber den Einkommen-
steuerbescheid sowohl das Individualeinkommen als
auch das Haushaltseinkommen méglich.*® Die Betrach-
tung des Haushaltseinkommens ist vor allem bei
Haushaltsausgaben wie einer Sanierung oder einem
Heizungstausch notig und sinnvoll. Auch ein geférderter
E-Pkw kann in der Regel vom ganzen Haushalt genutzt
werden. Das Haushaltseinkommen ist allerdings schwie-
riger zu bestimmen, weil erst geklért werden muss,

wer mit wem einen Haushalt teilt. Fiir die Férderung
eines E-Pkw sollte daher gut abgewogen werden, ob der
aufwendigere Nachweis des Haushaltseinkommens den
Nutzen rechtfertigt oder ob das individuelle Einkommen
als Bezugsgrolle genutzt wird.

Weiter kénnen beim Nachweis tiber den Einkommen-
steuerbescheid verschiedene Einkommensdefinitionen
herangezogen werden (siehe Box 4). Beim BEG-Ein-
kommensbonus wird das zu versteuernde Einkommen
genutzt. Eine weitere Mdglichkeit wére die Summe der
Einklinfte, was der Summe verschiedener Einkommens-
arten entspricht. Das verflighare Einkommen (,Nettoein-
kommen"), also das Einkommen nach Abzug von Steuern
und sonstigen Abgaben, spiegelt zwar besser die tat-
sdchliche Kaufkraft wider. Dieses wird allerdings nicht
explizit beispielsweise im Einkommensteuerbescheid
ausgewiesen und erfordert zusétzliche Nachweise

48 Wird bei Individualeinkommen das zu versteuernde Ein-
kommen als Nachweis fiir die Einkommensgrenze gewahlt,
kann dieses bei gemeinsam veranlagten Personen durch
zwei geteilt werden.

23



Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial | Bezahlbare Elektroautos in die Breite bringen

(wie zum Beispiel beim BAf6G). Das verfiigbare Einkom-
men ist daher nicht empfehlenswert fiir einen schnellen
und moglichst unbiirokratischen Nachweis.

In Frankreich wird der Nachweis {iber den Einkommen-
steuerbescheid erbracht. Aus diesem kann das gewich-
tete Referenzeinkommen abgelesen werden. Umso héher
die Anzahl der Haushaltsmitglieder ist, desto geringer ist
das gewichtete Referenzeinkommen. Ein Pendant zum
gewichteten Referenzeinkommen wird im deutschen
Einkommensteuerbescheid nicht ausgegeben. Mdochte
man Familien berticksichtigen, konnte die Anzahl der
Kinder zusatzlich abgefragt werden (siehe Stufe 2).

Unabhéngig davon, welche administrative Variante

gewahlt wird, sollte darauf geachtet werden, dass das
Verfahren fiir die Biirgerinnen und Biirger méglichst

Box 4 | Einkommensdefinitionen

einfach ist. Bisher haben vor allem Personen mit héheren
Einkommen von Férderungen profitiert. Um sozialen
Ungleichgewichten vorzubeugen, ist zeitnah der Einstieg
in eine Differenzierung wichtig. Ein fir alle als gerecht
wahrnehmbares Instrument zu schaffen, stellt eine
besondere Herausforderung dar. Dabei ist es hilfreich zu
bedenken, dass sich ein Programm iiber die Zeit weiter-
entwickeln kann. Es sollte mit einer einfach umsetzbaren
sozialen Staffelung mit der Perspektive zur Weiterent-
wicklung gestartet werden, auch wenn diese noch Ein-
schrankungen beinhaltet. Immer berticksichtigt werden
muss, dass eine Differenzierung nur so gut sein kann wie

die Datengrundlage.

Arbeitseinkommen (aus nichtselbststandiger Arbeit, ,Bruttogehalt”): Einkommen aus nichtselbststan-
diger Arbeit vor Abzug von Steuern und Arbeitnehmeranteil der Sozialabgaben. Ein Nachweis ist Uber

den Arbeitsvertrag moglich.

Summe der Einkiinfte: Summe verschiedener Einkunftsarten (EinkGnfte aus nichtselbstandiger Arbeit,
Einkunfte aus selbststandiger Arbeit, EinkUinfte aus Vermietung und Verpachtung, Einkunfte aus Land-
und Forstwirtschaft, Einkinfte aus Gewerbebetrieb, Einkinfte aus Kapitalvermogen, sonstige Ein-
kinfte). Nicht enthalten darin sind Einkunfte, die dem Progressionsvorbehalt unterliegen (zum Beispiel
ALG-I, Kurzarbeitergeld, Elterngeld) sowie staatliche und private Transferleistungen. Renten werden
nur anteilig je nach Renteneintrittsjahr (Renteneintritt 2025: 83,5 Prozent) berlcksichtigt. Ein Nachweis

ist Uber den Einkommensteuerbescheid maglich.

Zu versteuerndes Einkommen: Dieses kann durch Freibetrage und Abzlige weiter reduziert werden.
Freibetrage fur Kinder konnen dabei nur von Personen oder Haushalten geltend gemacht werden,

deren EinkUnfte Uber einem bestimmten Betrag liegen. Das zu versteuernde Einkommen wurde fir
den BEG-Einkommensbonus genutzt. Ein Nachweis ist Uber den Einkommensteuerbescheid moglich.

Gewichtetes Referenzeinkommen (Frankreich): Das Referenzeinkommen wird aus dem zu versteuern-
den Einkommen berechnet, indem bestimmte Freibetrage und Abzlge addiert werden. Dieses wird
anhand der Anzahl und Alter der Haushaltsmitglieder gewichtet. Das Referenzeinkommen wird im
franzosischen Einkommensteuerbescheid ausgegeben. In Deutschland gibt es kein Pendant dazu.

Verfiigbares Einkommen (,Nettoeinkommen”): Hierzu muissen alle Einkiinfte addiert werden und alle
einkommensbezogenen Steuern und Abgaben abgezogen werden. Dieses Einkommen steht dem
Haushalt oder der Person tatsachlich zur Verfugung. Es wird allerdings nicht explizit im Einkommen-
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steuerbescheid ausgewiesen und erfordert daher zusatzliche Nachweise (wie zum Beispiel beim
BAf6G) oder eine zusatzliche Berechnung vonseiten der Steuerverwaltung.

Haushaltsdquivalenzeinkommen: Die Summe der verfliigbaren Einkommen aller Haushaltsmitglieder
gewichtet nach der Anzahl und dem Alter derselben. Da das Haushaltsaquivalenzeinkommen nicht im
Einkommensteuerbescheid enthalten ist, bendtigt es zusatzliche Nachweise.

4.2 Zentrale Aspekte bei der Ausge-
staltung von Férderprogrammen
mit Blick auf das Einkommen

Einkommensbezogene Forderung ist einfach umsetz-
bar, auch wenn die derzeitige Verwaltungsstruktur
und Datenlage in Deutschland Herausforderungen
und Limitationen mit sich bringen.

Es gibt verschiedene Méglichkeiten, eine einkom-
mensbezogene Forderung umzusetzen. Als Nachweis
kommen sowohl der Einkommensteuerbescheid als
auch der Arbeitsvertrag infrage. Letzteres ist ein-
facher umzusetzen, wiirde die Férderung aber auf
Arbeitnehmer:innen beschrénken.

Ein einheitliches System zur einkommensbezogenen
Forderung sollte zeitnah erarbeitet und umgesetzt
werden, um die Schwachstellen von heute zu beheben.
Dies ist auch vor dem Hintergrund der EU-Vorgaben
fiir die Verwendung der Gelder aus der CO,-Beprei-
sung wichtig.
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5 | Forderkriterien

51 Maogliche Forderkriterien fur
Antragstellende

Wenn bezahlbare Mobilitdt und Teilhabe im Mittelpunkt
stehen, sind eine Reihe von Kriterien denkbar, die an
Forderberechtigte gestellt werden koénnen.

Einkommen als MaR fir Kaufkraft

Etwa 55 Prozent der Haushalte mit einem Nettoeinkom-
men unter 1.500 Euro besitzen keinen Pkw.* Die relative
Belastung durch hohere Kraftstoffpreise ist fiir Haus-
halte mit unteren bis mittlerem Einkommen am hdchsten
(3. und 4. Dezil®), kann aber auch fir Haushalte mit sehr
niedrigem Einkommen erheblich sein.” Bei denen, die auf
den Pkw angewiesen sind, ist der Anteil der Haushalts-
ausgaben fiir das Fahrzeug oft hoch und es besteht wenig
Spielraum im Budget, um Kostenerhéhungen auffangen
zu kénnen, ohne auf andere Ausgaben zu verzichten. Das
kann schnell zu verringerter Mobilitdt und sozialer Teil-
habe fithren. Gleichzeitig kann das Haushaltsbudget oft
den Kauf eines elektrischen Neuwagens oder derzeit noch
teuren elektrischen Gebrauchtwagens (siehe Kapitel 2)
nicht tragen, auller es ist weiteres Vermdgen vorhanden.
Auch bei Finanzierung oder Leasing scheitern viele an
hohen Raten, Einmalzahlungen und Kreditwiirdigkeit.

Eine Kernfrage bei der Nutzung von Einkommen im
Rahmen von Férdermafinahmen ist die Frage, wie das
Einkommen bei der Férderung berticksichtigt wird. Eine
Maoglichkeit ist, nur Individuen oder Haushalte bis zu
einer definierten Einkommensgrenze zu férdern. Eine
weitere Moglichkeit besteht darin, die Fordersumme
nach Einkommen zu staffeln und so der unterschied-
lichen Kaufkraft Rechnung zu tragen. Zusétzlich kénnen
beide Ansétze kombiniert werden.

Eine weitere Frage besteht darin, welches Einkommen als
Bemessungsgrundlage verwendet wird. In der prak-
tischen Umsetzung stellen sich dann weitere Fragen

49 BMDV (2017).

50 Zur Bildung der Einkommensdezile werden die Haushalte
je Haushaltstyp nach der Hohe des Einkommens sortiert
und in zehn gleich groRe Gruppen eingeteilt. Das erste Dezil
enthalt die 10 Prozent der Haushalte mit den niedrigsten,
das zehnte diejenigen mit den héchsten Einkommen.

51 Endres (2023). Die Analyse umfasst auch Haushalte ohne
Pkw.
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dazu, wie dies im Rahmen der Férderung nachgewiesen
werden muss (siehe Kapitel 4.1).

Den besonderen Mobilitdtsanforderungen von Familien
kann tiber die Nutzung des Haushaltsdquivalenzeinkom-
mens als Bemessungsgrundlage Rechnung getragen wer-
den, da hier im Haushalt lebende Kinder berticksichtigt
werden. Solange dies nicht administrativ als Nachweis
einfach mdglich ist, sind auch Einkommensgrenzen
gestaffelt nach Anzahl der Familienmitglieder denkbar.

Pkw-Besitz als Indikator fir Betroffenheit

Ob der Besitz eines Pkw eine sinnvolle Voraussetzung
fir eine Forderung ist, héngt von der Zielstellung der
Férderung ab. Wenn mit der Férderung vor allem stei-
gende CO,-Preise ausgeglichen werden sollen, dann ist es
sinnvoll, nur Personen zu fordern, die bereits einen Pkw
besitzen und damit von héheren Kraftstoffpreisen direkt
betroffen sind. Hier stellt sich vor allem die Frage, ob
Altfahrzeuge weiterhin gefahren werden, beispielsweise
als Zweitwagen, und welche Effekte der Verkauf dieser
Fahrzeuge auf dem Gebrauchtwagenmarkt bewirkt.

Soll vor allem der schnelle Hochlauf der Elektromobilitét
im Zentrum stehen, ist die Begrenzung auf Personen,
die bereits Auto fahren nicht unbedingt notwendig.

In diesem Fall besteht die Moglichkeit, dass Personen,
die heute andere Verkehrsmittel nutzen, auf den Pkw
umsteigen und die Effizienz des Gesamtsystems und

damit die Klimawirkung reduzieren.

Ein anderes Ziel kann sein, Personen zu férdern, die
bereits heute von Mobilitdtsarmut betroffen sind, weil sie
sich keinen Pkw leisten kdnnen, aber auch kein ausrei-
chendes Angebot an OV besteht. Fiir Personengruppen in
Mobilitdtsarmut stellt sich jedoch die Frage, inwieweit
ein Elektrofahrzeug im derzeitigen Markt eine sinnvolle
und letztendlich langfristig fiir den Haushalt bezahlbare
Losung ist. Hier erscheint es sinnvoller, Haushalte tiber
andere Instrumente zu férdern oder gestiegene Kosten zu
kompensieren, bis auch ausreichend giinstige gebrauchte
Elektrofahrzeuge im Markt verfiigbar sind.

Eine weitere Frage stellt sich im Hinblick darauf, was mit
gegebenenfalls vorhandenen Altfahrzeugen geschieht und
ob daflir Vorgaben gemacht werden. Miissen Altfahrzeuge
dem Recyecling zugefiihrt werden, um von der Férderung
profitieren zu kénnen, wiirde dies die Klimawirkung fir
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das einzelne Fahrzeug erhohen. Es wiirde aber auch dazu
fiihren, dass die Anzahl an méglichen und interessierten
Antragsberechtigten erheblich eingeschréankt wird und
eventuell stark Betroffene nicht erreicht werden.

Alternativ kann, analog zu Beispielen wie Frankreich,
eine Aufstockung der Férdersumme erfolgen, wenn beim
Kauf oder Leasing eines neuen oder gebrauchten E-Pkw
ein Verbrenner-Altfahrzeug dem Recycling zugefihrt
wird. Die zusétzliche Férdersumme bestimmt dabei,
welche Altersgruppen im Regelfall betroffen sind, da
Eigentlimer ihren Pkw nur dann recyceln werden, wenn
die Férdersumme hoher ist als der Restwert auf dem
Gebrauchtwagenmarkt.

Verfugbarkeit von 6ffentlichem Verkehr

Aus verkehrs- und klimapolitischer Sicht ist es sinnvoll,
wenn moglichst viele Personen vom Pkw auf den éffent-
lichen Verkehr oder das Rad umsteigen oder Wege zu
Ful zurtickzulegen. Wenn dies keine realistische Option
darstellt, weil Wege zu weit sind, um sie zu Ful} oder mit
dem Rad zuriickzulegen und kein angemessenes Angebot
an Bussen und Bahnen zur Verfiigung steht, bleibt nur
der Umstieg auf den elektrischen Antrieb, um auch bei
steigenden Spritkosten nicht mit héheren Betriebskosten

konfrontiert zu werden.

In stadtischen Gebieten ist das OV-Angebot haufig
bereits heute sehr gut. In den ldndlichen Regionen vari-
iert das Angebot, ist aber generell schlechter, insbe-
sondere im Hinblick auf die Entfernung zur néchsten
Haltestelle und die Taktung von Verkehrsmitteln®? sowie
die Routenfiithrung. Zusatzlich sind Orte des téglichen
Bedarfs hédufig nicht gut zu Ful oder mit dem Rad
erreichbar.

Die konkrete Umsetzung des Konzeptes zur Verfiigbarkeit
von 6ffentlichem Verkehr fiir die Nutzung als Férder-
kriterium bringt diverse Herausforderungen mit

sich. Es gibt derzeit keine anerkannten Indikatoren

oder Methoden, um OV-Verfiigbarkeit als Férderkrite-
rium nutzen zu kénnen. Diese sind noch zu entwickeln
und werden nicht allen Einzelféllen gerecht werden
konnen. Alternativ zu einer generellen Bestimmung

der OV-Qualitat der Region, kann auch die individuelle
Situation des Antragstellers Beriicksichtigung finden,

52  Siehe Agora Verkehrswende (2023 e), (2023 d).

wie dies beispielsweise in Osterreich fiir die Entfer-
nungspauschale umgesetzt ist. Hier muss nachgewiesen
werden, dass die zuriickgelegte Wegstrecke mit dem OV
mindestens doppelt so lang wie mit Pkw oder mindestens
eine Stunde ldnger ist.5® Eine solche Individualpriiffung
erhéht den administrativen Aufwand eines Férderpro-
gramms deutlich, erreicht aber gezielter stark Betroffene.

Pendeldistanzen beeinflusst Alternativen

Personen, die besonders weit zur Arbeit pendeln, sind
auch besonders von hohen Kraftstoffpreisen betroffen.
Etwa 20 Prozent der Beschéftigten pendelten im Jahr
2019 mehr als 20 Kilometer und etwa 40 Prozent mehr
als 10 Kilometer.> Die Pendeldistanz ist abhéngig von der
Wahl des Wohnorts, wobei nicht jede Person in der Lage
ist, ndher am Arbeitsplatz zu wohnen. Dennoch besteht in
vielen Fallen diese Méglichkeit, die aus einer Vielzahl von
individuellen Griinden nicht genutzt wird. Damit stellt
sich die Frage, inwieweit solche persénlichen Entschei-
dungen durch Férderung unterstiitzt werden sollten. Soll
freiwilliges Pendeln nicht geférdert werden, ist offen, wie
Kriterien ausgestaltet sein kdnnten, sodass nur diejeni-
gen geférdert werden, die nicht freiwillig pendeln.

Alle Pendler:innen profitieren derzeit theoretisch von der
Entfernungspauschale, auch wenn hier Nachbesserungs-
bedarf besteht. Durch die Notwendigkeit, eine Einkom-
mensteuererklarung abzugeben, um die Entfernungs-
pauschale ansetzen zu konnen, und durch die Bindung
an den Steuersatz, profitieren Haushalte mit hoherem
Einkommen stérker. Eine Umwandlung der bestehenden
Entfernungspauschale in ein einkommensunabhéngiges
Mobilitatsgeld® wiirde besonders die unteren Einkom-
mensgruppen entlasten und erreicht, im Gegensatz zu
einem Forderprogramm, potenziell alle Betroffenen.

Spezielle Mobilitatsanforderungen kénnen zur
Abhangigkeit vom Pkw fihren

Zusitzlich oder auch alternativ zu OV-Verfiigbarkeit
und Pendeldistanz kénnen auch solche Personen
gefordert werden, die besondere Anforderungen an die
Mobilitdt haben. Dies konnen bestimmte Berufe oder
Berufsgruppen sein oder Bevélkerungsgruppen mit
Sonderanforderungen.

53 Bundesministerium Finanzen Osterreich (2024).
54 Bundesagentur fiir Arbeit (2023 a).
55 Siehe Agora Verkehrswende (2022).
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Hier ist es wichtig, nur solche Gruppen zu férdern, die
nicht bereits anderweitig von Férderinstrumenten profi-
tieren. Beispielsweise kénnen selbststdndige Handwer-
ker bereits heute von bevorzugten Abschreibungsmég-
lichkeiten fiir E-Pkw profitieren und viele, die beruflich

viel unterwegs sind, fahren Dienst- oder Firmenwagen.

Derzeit gibt es keine Foérderung fiir Berufe oder Berufs-
gruppen, die in der Regel den privaten Pkw benoétigen,
um zur Arbeit zu kommen. Hierzu zéhlen beispiels-
weise Schichtarbeitende, die zu Zeiten fahren, in denen
auch bei gutem OV-Angebot in der Region meist keine
Verbindungen bestehen, wie beispielsweise Pflegekréfte
oder Geburtshelfer:innen. Auch fiir Personen mit einer
korperlichen oder geistigen Beeintrdchtigung bietet der
6ffentliche Verkehr hdufig keine geeignete Alternative.

Eine gezielte Férderung kann den gesellschaftlichen
Wert solcher Tatigkeiten unterstreichen und gleichzeitig
besonders betroffenen Personen eine Alternative zum
Verbrenner erméglichen. Da Schichtarbeit in der Regel
im Arbeitsvertrag geregelt ist, kann hier eine einfache
Priifung tiber den Arbeitsvertrag erfolgen.

Schatzung der Anzahl Antragsberechtigter bei unterschiedlichen Kriterien

Der Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe
(ZDK) hat die Férderung von Berufseinsteigern, jungen
Familien und Alleinerziehenden vorgeschlagen.> Der
ZDK geht davon aus, dass diese Gruppen sich aus eigenen
Kraften keinen Elektro-Pkw anschaffen konnen. Hier
soll bewusst die Bedurftigkeit als Kriterium entfallen.
Bei einem Fokus auf diese Bevolkerungsgruppen wiirden
jedoch andere stark Betroffene nicht die Moglichkeit
haben, die Férderung in Anspruch zu nehmen. Es kann
davon ausgegangen werden, dass ein groRer Teil der
jungen Berufstétigen, jungen Familien und Alleinerzie-
henden aufgrund von niedrigen Einstiegsgehéltern oder
Teilzeitarbeit auch bei einer Férderung nach Einkommen
profitieren kann (siehe Abbildung 2).

Forderkriterien beeinflussen die Zahl der Antrags-
berechtigten stark

Die Anzahl der Férderberechtigten variiert stark, je
nachdem, welche Kriterien angesetzt und welche Grenzen
fiir einzelne Kriterien gewéhlt werden (siehe Tabelle 4).
Bei einem Schwellenwert fiir das Monatsbruttoeinkom-
men von 4.000 Euro wéren beispielsweise etwa zwolf
Millionen Personen antragsberechtigt. Wird die Einkom-
mensgrenze auf 3.000 Euro reduziert, wéren es nur etwas
mebhr als sechs Millionen Personen. Werden nur Personen
mit Pkw geférdert, reduziert sich der Pool méglicher

56 ZDK (2024).

Tabelle 4

Monatsbruttoeinkommen

Kriterien < 4.000 Euro/Monat < 3.000 Euro/Monat
Einkommen 12,1 Mio. 6,2 Mio.
Einkommen und Pkw-Besitz 9,8 Mio. 4,5 Mio.
) . R ) Takt >15 min 10,4 Mio. 5,4 Mio.

Einkommen und OV-Verfugbarkeit - -
Takt >1h 3,0 Mio. 1,7 Mio.
>10 km 3,0 Mio. 1,4 Mio.

Einkommen und Pendeldistanz - -
> 20 km 1,4 Mio. 0,7 Mio.
>10 km 5,8 Mio.

Pendeldistanz
> 20 km 2,9 Mio.
. . . . ca. 3,7 Mio.
Arbeitnehmer:innen mit Abend-/Nachtarbeit . . . !

/ (Uberschneidung mit Zahlen oben unklar)

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von BMDV (2017); Agora Verkehrs-

wende (2023 e); Bundesagentur fur Arbeit (2023 b)
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Antragstellender um etwa 20 Prozent fiir Einkommen
bis 4.000 Euro und um 27 Prozent bei Einkommen bis
3.000 Euro, da Haushalte mit geringerem Einkommen
weniger haufig einen Pkw besitzen. Die Einbeziehung
der Verfiigbarkeit von 6ffentlichem Verkehr kann die
Zahl der Antragsberechtigten weit drastischer bis auf
1,7 Millionen reduzieren. Wird nur die Pendeldistanz
betrachtet, waren zwischen 2,9 und 5,8 Millionen Per-
sonen antragsberechtigt, bei einer Kombination mit dem
Einkommen sinkt diese Zahl erheblich.”” Unabhéngig
davon arbeiten heute etwa 3,7 Millionen Personen regel-
malig abends oder nachts.

Die Ergebnisse sind regional sehr unterschiedlich und
die Verteilung der antragsberechtigten Personen dndert
sich stark je nach den gewdhlten Kriterien und deren
Auspragungen.

5.2 Magliche Forderkriterien fir
Fahrzeuge

In der Vergangenheit hat der Staat bereits E-Pkw durch
die Umweltpramie als Zuschuss zum Kauf geférdert. Der
Zuschuss wurde nur fiir Fahrzeuge unter einem festge-
legten Neupreis und zuletzt nur noch fiir vollelektrische
und damit rein batterie- und brennstoffzellenbetriebene
Fahrzeuge geleistet. Dieser Fokus sollte beibehalten wer-
den. Doch dies ist nicht das einzige mdgliche Kriterium.

Um untere und mittlere Einkommensgruppen zu errei-
chen, ist es wichtig, auch gebrauchte Fahrzeuge zu fér-
dern. Dies beinhaltet junge Gebrauchte, die maximal ein
Jahr alt sind und héufig als Vorfiihrwagen beim Héndler
gedient haben und &ltere Gebrauchtwagen. Hier ist zu
kléren, ob eine potenzielle Doppelférderung gewiinscht
und sinnvoll ist. Schwellenwerte fiir den Gebraucht-
wagenpreis betrachten den urspringlichen Neuwagen-
preis und den Wertverlust gemaf Alter des Fahrzeugs.
Beim Umweltbonus wurde der Gebrauchtwagenpreis
fiir junge Gebrauchte beispielsweise auf 80 Prozent des
Neuwagenwerts begrenzt (siehe Box 1in Kapitel 1.1).

57 Eigene Berechnungen auf Basis von BMDV (2017); Agora

Verkehrswende (2023 e); Bundesagentur fiir Arbeit (2023b).

Neuwagenpreis als Kriterium zur Forderung
gunstiger Fahrzeuge

Kernelement jeder Férderung von Elektrofahrzeugen

fir breite Bevolkerungsschichten ist der Neupreis

eines Pkw. Der vom Hersteller vorgegebene Preis ist

in der Regel das entscheidende Kriterium fiir Férder-
instrumente. Bei der Festlegung von Schwellenwerten
sind dabei sowohl handelstibliche Rabatte als auch

die Verftgbarkeit von Fahrzeugen und die erwartete
Marktdynamik zu betrachten. Auch in der Vergangenheit
wurde beim Umweltbonus bereits eine Obergrenze von
65.000 Euro gesetzt; die Forderbetrége richteten sich
auch danach, ob der Anschaffungspreis fiir ein Fahrzeug
mehr oder weniger als 40.000 Euro betrug.

Fiir Familien kommt entweder eine spezielle gestaffelte
Einkommensgrenze in Frage oder ein héherer Neu-
wagenpreis. Dies ermoglicht eine grofRere Auswahl an
familientauglichen Pkw.

Eshaben auch andere Lander Instrumente zur Férderung
der Elektrifizierung implementiert, die an den Neu-
wagenpreis gekoppelt sind. Tabelle 5 stellt einige Bei-
spiele dar. Hier l4sst sich erkennen, dass die Festlegung
der Grenzen sehr unterschiedlich ist und in einigen
Féllen Forderung gestaffelt wird. Um einen geeigneten
Neuwagenpreis fiir eine Férderung in Deutschland zu
ermitteln, sollten die Kaufkraft verschiedener Einkom-
mensgruppen sowie die Marktentwicklung fir E-Pkw
berticksichtigt werden.
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Beispiele fur Preisgrenzen in Férdermalinahmen in verschiedenen EU-Staaten

Tabelle 5

Land Instrument Grenzen Fahrzeugneupreis
Belgien (Flandern) Kaufpramie < 40.000 Euro (Neuwagen)
< 60.000 Euro (gebraucht, alter als
drei Jahre)
Frankreich Social Leasing, Kaufpramie, < 47.000 Euro
Tauschpramie
Niederlande Steuererleichterungen fur < 30.000 Euro
Firmenwagen
Osterreich MwSt.-Begunstigung beim Kauf Gestaffelt:
< 40.000 Euro (keine MwsSt.)
40.000-80.000 Euro (keine MwsSt. auf
die ersten 40.000 Euro)
> 80.000 Euro (keine Beglnstigung)
Osterreich Kaufpramie < 60.000 Euro
Portugal Vorteile in der Dienstwagen- < 40.000 Euro (30 % Reduktion)
besteuerung
Ungarn Kaufpramie Gestaffelt:
< 32.000 Euro (7.350 Euro)
32.000-44.000 Euro (1.500 Euro)

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial | Quelle: ACEA (2024)

Fahrzeuggewicht als Indikator fir Effizienz

Eine Méglichkeit, die Wirkung der Férderung weiter zu
erhohen, kdnnte die Einbeziehung des Fahrzeuggewich-
tes sein. In Frankreich sind beispielsweise nur Fahrzeuge
mit einem Gewicht unter oder gleich 2.400 Kilogramm
fiir Férderprogramme zugelassen. Generell bendtigen
leichtere Fahrzeuge weniger Energie, um bewegt zu
werden, und bedingen einen geringeren Verschlei3 der
Stralle. Sie bendtigen aullerdem weniger Ressourcen in
der Herstellung, insbesondere kommen sie mit kleineren
Batterien aus, um die gleiche Reichweite abzubilden. Es
spricht also vieles dafiir, das Gewicht von zu férdernden
Fahrzeugen einzuschranken. Andererseits gibt es eine
deutliche Korrelation zwischen dem Fahrzeugpreis und
dem Leergewicht (siehe Abbildung 6.1). Es stellt sich
daher die Frage, ob eine solche Einschrankung notwen-
dig ist. Dies héngt stark von der festgelegten Preisgrenze
ab, da bei héheren Preisen die Spanne der Fahrzeug-
gewichte hoher ist als bei glinstigeren Modellen.

30

Direkte Beschrankung der Forderung nach Energie-
effizienz zur Senkung des Gesamtenergiebedarfs
Ahnlich zum Gewicht kénnten auch Energieeffizienz-
kriterien zur weiteren Optimierung der férderfédhigen
Fahrzeuge herangezogen werden. Im Hinblick auf den
insgesamt stark steigenden Strombedarf aufgrund der
zunehmenden Elektrifizierung nicht nur im Verkehr,
sondern auch fiir Gebdude und in der Industrie, ist es
sinnvoll, den Energieverbrauch so gering wie méglich zu
halten. Dies fordert die ziigige Dekarbonisierung in der
Stromerzeugung. Wie auch beim Gewicht kann dies zu
einer weiteren Einschrénkung der wahlbaren Modelle
fihren. Im Gegensatz zum Gewicht gibt es hier jedoch
keine klare Korrelation zwischen Preis und Energiever-
brauch (siehe Abbildung 6.2).




Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial | Bezahlbare Elektroautos in die Breite bringen

Verhaltnis von Leergewicht und Neupreis fur verfigbare E-Modelle unter 70.000 Euro Abbildung 6.1
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Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Quelle: ADAC (2024 a).

Verhaltnis von Energieverbrauch und Neupreis fir verfigbare E-Modelle unter 70.000 Euro Abbildung 6.2
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Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Daten: Energieverbrauch nach WLTP Gesamtverbrauch, Energieverbrauchs-
daten sind nicht fur alle Fahrzeuge vorhanden; Quelle: ADAC (2024 a).
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Berucksichtigung der Emissionen in der Fahrzeug-
herstellung Uber den Kohlenstoffabdruck

In Frankreich wird zur Eingrenzung der Fahrzeuge,

die sich fiir Social Leasing qualifizieren, ein weiterer
Aspekt genutzt: der Kohlenstoffabdruck des Fahrzeugs.
Dies beinhaltet die Treibhausgasemissionen, die bei der
Herstellung und dem Transport des Fahrzeugs inklusive
aller Komponenten entstehen. Es gibt hier derzeit aller-
dings keine international anerkannte und einheitliche
Methode zur Berechnung (siehe Box 3). Je nach Methode
sind die Unterschiede in den Ergebnissen erheblich.
Zudem sind die Ermittlung und Priifung durch Behérden
aufwendig. Vorteile bestehen darin, dass lokale Produk-
tion bevorteilt wird und klimaschonende Vorketten, wie
griine Stahlproduktion, zusétzliche Anreize bekommen.
Eine Methodik zur standardisierten Ermittlung von
Treibhausgasemissionen iber den Lebenszyklus des
Fahrzeugs ist auf internationaler Ebene zu entwickeln,
mindestens aber auf EU-Ebene.

Nur mit ausreichend groBem Férderbudget kénnen
genug E-Pkw in den Markt kommen

Die Anzahl der geférderten Pkw héngt von der Férder-
summe pro Fahrzeug und dem verfiigbaren Férderbudget
ab. Tabelle 6 illustriert dies exemplarisch. Bei einem

verfiigbaren Férdervolumen von 300 Millionen Euro, wie

voraussichtlich im Klima-Sozialfonds fiir Verkehrsmal3-

nahmen vorhanden, kénnten bei einer Férdersumme von

12.000 Euro pro Pkw lediglich 25.000 Fahrzeuge gefor-

dert werden. Bei einem Budget von 5 Milliarden Euro und

einer Férdersumme von 3.000 Euro kénnten dagegen
knapp tiber 1,6 Millionen Fahrzeuge geférdert werden.

Der staatliche Anteil an der Férderung betrug im Jahr
2023 4.500 Euro (siehe Box 1) und wére im Jahr 2024 auf

3.000 Euro gesunken, wenn die Férderung nicht einge-
stellt worden wére. Bei knapp 2,8 Millionen Neuzulas-
sungen pro Jahr und einem Anteil von nur 13,5 Prozent
rein elektrisch betriebener Pkw wird ein ausreichend
hohes Budget bendtigt, um einen signifikanten Anstieg
von E-Pkw zu erreichen. Die Staffelung der Férderung
nach Einkommen kann die schnellere Elektrifizierung
der Pkw-Flotte vorantreiben und gleichzeitig Personen
mit niedrigeren Einkommen den Umstieg ermdglichen.

Das Ziel, 15 Millionen E-Pkw bis 2030 auf die Strale

zu bringen, ist ein zentraler Pfeiler der Klimapolitik

und wichtig, um die Wettbewerbsféhigkeit der deut-
schen Automobilindustrie zu erhalten. Um dieses Ziel zu
erreichen, miissten bis 2030 jedes Jahr durchschnittlich
2,4 Millionen E-Pkw zugelassen werden. Im Jahr 2024
wurden in Deutschland etwa 380.600 vollelektrische
Pkw neu zugelassen. Dies verdeutlicht, dass signifikant
investiert werden muss. Der Klima-Sozialfonds mit einer
Milliarde pro Jahr, aus dem auch noch Direktzahlungen
und Investitionen im Geb&udesektor finanziert werden,
kann hier nur ergdnzen. Mittel aus dem Fonds kdnnen
beispielsweise zur Aufstockung der Férdersumme fiir
besonders bediirftige Haushalte genutzt werden.

5.3 Zentrale Aspekte bei der Ausge-
staltung von Forderprogrammen
mit Blick auf die Gestaltung von
Kriterien

Bezogen auf Forderberechtigte
+ Personenbezogene Kriterien wie Einkommen, die
Verfiigbarkeit von OV, Pkw-Besitz und Beruf sind

Anzahl geférderter Pkw bei unterschiedlichen Férdersummen und Férderbudgets Tabelle 6
orde e orderbudge
pro P ° 300 Mio. € 1.000 Mio. € 3.000 Mio. € 000 Mio
3.000 100.000 333.333 1.000.000 1.666.667
6.000 50.000 166.667 500.000 833.333
12.000 25.000 83333 250.000 416.667

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025)
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geeignet, um den Grad der Betroffenheit von héheren
CO,-Preisen zu definieren und eine gezielte Férde-
rung zu ermdglichen.

Ein Kernelement solcher Kriterien sollte das Einkom-
men sein, entweder in Form einer Einkommensgrenze
zur Forderberechtigung oder einer Staffelung der
Férdersumme in Abhéngigkeit vom Einkommen.
Pkw-Besitz kann vor allem dann als Férderkriterium
dienen, wenn das Ziel der Férderung das Abfangen
von Effekten durch steigende CO,-Preise ist.

Eine optional kombinierbare Recyclingprédmie kann
die Klimawirkung der Férderung erhéhen.

Die Verfiigbarkeit von 6ffentlichem Verkehr ist ein
wichtiges Kriterium, um gezielt diejenigen zu férdern,
die keine Moglichkeit zum Umstieg auf alternative
Mobilitatsangebote haben. Zur Festlegung von allge-
meinen Kriterien sind jedoch weitergehende Studien
und Diskussionen notwendig. Die Alternative ist eine
Individualprifung, die aber administrativ aufwendig
ist.

Die Férderung von Personen mit speziellen Mobili-
tétsanforderungen, unabhéingig von der Verfiigbarkeit
6ffentlicher Verkehrsmittel am Wohnort, erscheint
aufgrund der besonderen Betroffenheit ebenfalls
sinnvoll.

Aufgrund der bereits bestehenden Férderung von
Pendler:innen erscheint eine weitere Férderung
nicht notwendig. Vielmehr sollte die bestehende
Entfernungspauschale in ein einkommensunab-
héngiges Mobilitdtsgeld umgewandelt werden, um
Pendler:innen mit niedrigeren Einkommen effektiv zu

entlasten.

Bezogen auf Fahrzeuge

Das wichtigste Forderkriterium fiir Fahrzeuge ist der
Neuwagenpreis. Um langfristig klima- und energie-
politische Ziele zu erreichten, ist auch die Energie-
effizienz der Fahrzeuge relevant.

Die Begrenzung des Fahrzeuggewichts hat Vorteile fiir
die Verkehrssicherheit. Es besteht jedoch ein starker
Zusammenhang zwischen Fahrzeuggewicht und Preis,
sodass Grenzen beim Neuwagenpreis wahrscheinlich
dhnliche Effekte erreichen kdnnen.

Eine Einschrankung der Férderung auf besonders
effiziente Pkw kann sinnvoll sein. Es bedarf weiterer
Analysen, um die Auswirkungen auf die Modellver-
figbarkeit in Kombination mit verschiedenen Gren-
zen fiir den Neuwagenpreis zu bestimmen.

Der Kohlenstoffabdruck als Forderkriterium muss
umfassender auf Wirksamkeit und Praktikabilitat
untersucht werden und geeignete Methoden miissen
international oder EU-weit festgelegt werden.

Die Férderung von Gebrauchtwagen kann weite-

re Nutzergruppen erschlieffen und den Markt fiir
gebrauchte E-Pkw stabilisieren.

Das veranschlagte Férderbudget muss ausreichend
hoch sein, um den Fahrzeugmarkt signifikant zu
beeinflussen.

Die Staffelung der Férderung nach Einkommen kann
die schnellere Elektrifizierung der Pkw-Flotte vor-
antreiben und gleichzeitig Personen mit niedrigeren

Einkommen den Umstieg erméglichen.

33



6| Stufenmodell zur gezielten Forderung

Ohne einen schnellen Hochlauf von E-Pkw wird es
immer unwahrscheinlicher, dass Deutschland seine
Klimaziele bis 2030 noch erreichen und die Wettbe-
werbsfédhigkeit der Automobilindustrie erhalten werden
kann. Es braucht daher eine deutliche Dynamisierung
beim Hochlauf der Elektromobilitét. Entsprechend ist
ein Gesamtpaket an Malinahmen notwendig, das E-Pkw
mittelfristig zur bevorzugten Kaufoption macht. Insbe-
sondere aufgrund der immer noch hohen Preisdifferen-
zen zwischen vergleichbaren elektrischen und Verbren-
ner-Modellen besteht im Rahmen eines umfassenden
MaRnahmenbiindels weiterhin Férderbedarf beim Kauf.

Wie bereits ausgefiihrt, ist eine zentrale Voraussetzung
fiir bezahlbare Elektromobilitét die Verfiigbarkeit von
bezahlbaren Fahrzeugen. Nur so kénnen E-Pkw fir viele
Bevélkerungsschichten zugénglich werden. Derzeit sind
wenige glinstige Modelle und glinstige Gebrauchtwa-
gen im Markt. In einer ersten Stufe erscheint daher eine
Foérderung notwendig, die sich zunéchst auf den Mark-
thochlauf von vergleichsweise giinstigen Fahrzeugen

Stufenmodell zur gezielten Férderung von E-Pkw fur Privatkunden

konzentriert (siehe Abbildung 7). Zeitgleich ist ein Fokus
auf Personen mit niedrigen und mittleren Einkommen
sinnvoll, um auch denjenigen Zugang zu klimafreund-
lichen Pkw zu ermdglichen, die sich die Investitionen
ansonsten nicht leisten kénnen. Diese Gruppe hat in der
Vergangenheit nur wenig von Férderungen profitiert und
ware stérker von steigenden Kraftstoffpreisen durch den
steigenden CO,-Preis betroffen.

Es wird davon ausgegangen, dass ab 2027, wenn der
EU-weite Emissionshandel im Verkehrssektor startet,
der CO,-Preis weiter steigen wird und damit auch die
Auswirkungen auf besonders Betroffene weiter steigen.
In einem zweiten Schritt sollten daher diese Gruppen
noch gezielter geférdert werden. Méglich ist das durch
eine Ausweitung der Kriterien, beispielsweise beziig-
lich der Verfiigbarkeit von d6ffentlichem Verkehr oder
fir bestimmte Berufsgruppen. Die Zeit bis dahin kann
genutzt werden, um die Einfiihrung solcher Kriterien
vorzubereiten und entsprechende Indikatoren und
Schwellenwerte zu definieren. Es kann auch tiber eine

Abbildung 7
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Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025) | Quelle: eigene Darstellung.
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weitere Differenzierung der Férdersummen nach Betrof-
fenheit nachgedacht werden, sodass auch nicht stark
Betroffene weiter von einer dann reduzierten Férderung

profitieren kénnen.

Als Vorbereitung auf die zweite Stufe kénnte im Rah-
men des Klima-Sozialfonds, der im Jahr 2026 startet, ein
Pilotprojekt geférdert werden, das verschiedene Kri-
terien, wie die Verfiigbarkeit von éffentlichem Verkehr
oder Schichtarbeit, testet. Dadurch kénnten Erfahrun-
gen sowohl zur Zielgenauigkeit als auch zur Umsetzung
verschiedener Kriterien und den notwendigen adminis-
trativen Strukturen gesammelt werden. Ein regionales
Pilotprojekt kann analysieren, ob vulnerable Gruppen
erfolgreich von dem Programm profitieren und welche
Hiirden noch bestehen. Die gesammelten Erfahrungen
und Erkenntnisse konnen fiir eine Ausweitung der For-
derung auf ganz Deutschland im Jahr 2027 mit dem Start
des EU-ETS 2 genutzt werden.

Generell ist es sinnvoll, die Férdersummen tiber die Zeit
zu reduzieren. Mit zunehmendem Hochlauf der Elektro-
mobilitdt werden E-Pkw giinstiger und die Preisdiffe-

renz zum Verbrenner sinkt.

Stufe 1: Forderung des Markthochlaufs von gunsti-
gen E-Pkw fir den Massenmarkt

Das Ziel der ersten Forderstufe ist es, mehr vergleichs-
weise glinstige Pkw in den Markt zu bringen und damit
perspektivisch auch giinstigere Gebrauchtwagen zu
ermoglichen. Um dies zu erreichen ist es zielfithrend,
ausreichend Mittel zur Férderung bereitzustellen, sodass
eine signifikante Menge an Pkw gefdrdert werden kann.
Die Finanzierung hierfiir kann aus den Einnahmen des
CO,-Preises, der Reduktion von Subventionen fiir fossile
Alternativen oder iber ein Sondervermdégen zur Trans-
formation der Automobilwirtschaft erfolgen. Automo-
bilhersteller profitieren vom Verkauf von zusétzlichen
E-Pkw, da diese zur Erreichung der Flottengrenzwerte
beitragen und bei einem Flottenanteil iiber 25 Prozent
den herstellerspezifischen Flottengrenzwert erhthen.®
Hersteller sollten daher, wie bereits beim Umweltbonus,
ihren Teil zur Finanzierung beitragen.

Zielin der ersten Stufe ist es, vorrangig Personen mit
mittleren Einkommen zu erreichen, die sich heute noch
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kein Elektrofahrzeug leisten kénnen, auller es wird

als Dienst- oder Firmenwagen zur Verfiigung gestellt.
Aufgrund der noch sehr hohen Fahrzeugpreise und der
geringen Verfiigbarkeit von giinstigen Neuwagen und
Gebrauchten ist der Kauf eines E-Pkw im ersten Schritt
wahrscheinlich noch keine Option fiir Haushalte mit
sehr niedrigem Einkommen. Die Forderung kénnte ab
2026 Uber zusétzliche Mittel aus dem Klima-Sozialfonds
so aufgestockt werden, dass ein E-Pkw auch fiir diese
Haushalte finanzierbar wird. Mittelfristig profitieren
sie von den dann in den Gebrauchtmarkt kommenden
Fahrzeugen und dem allgemeinen Markthochlauf fiir
glinstigere Fahrzeuge.

Bestehende Herausforderungen zur einkommensbezo -
genen Forderung sind auch kurzfristig 1dsbar, auch wenn
es im ersten Schritt noch keine ideale Losung gibt (siehe
Kapitel 4.1). Die Vorteile, bereits von Anfang an zielgenau
férdern zu kénnen, iberwiegen die methodischen und
praktischen Hiirden sowie den zusétzlichen administra-
tiven Aufwand zur Priifung, solange der Prozess einfach
genug gestaltet wird.

Die Erfahrungen, die bei der kurzfristigen Einfithrung
einer praktikablen Losung zur einkommensbezogenen
Forderung gemacht werden, kénnen dann genutzt wer-
den, um die Methodik zu verbessern und angemessene
administrative Systeme aufzubauen. Diese kénnen auch
in anderen Sektoren genutzt werden.

Um die richtigen Anreize zu setzen, ist fiir die Férderung
eine Beschrankung des Fahrzeugneupreises nach oben
unersetzlich. Wie im Umweltbonus bereits angedacht,
kann eine schrittweise Absenkung des Neuwagenpreises
fir forderfahige Pkw klare Signale an den Markt senden.

Zur Festlegung sinnvoller Schwellenwerte fiir Fahr-
zeugpreise und Einkommen sind weitere Analysen und
eine sorgfaltige Abwéagung von Effekten notwendig.
Diese werden idealerweise auf wissenschaftlicher Basis
in einem Prozess erarbeitet, der einen breiten Konsens
verschiedener Akteure sicherstellt. Dabei sollten auch
Empfehlungen beziiglich der in Kapitel 4.1 dargestellten
Herausforderungen in Bezug auf einkommensbezogene
Forderung erarbeitet werden.
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Stufe 2: Bedarfsorientierte Forderung zur gezielten
Entlastung besonders Betroffener

In der zweiten Stufe kdnnte die Férderung dann stéarker
auf von steigenden Kraftstoffpreisen stark betroffene
Personengruppen fokussieren. So wiirden Ausweich-
moglichkeiten fiir diejenigen geschaffen, bei denen der
Ausbau eines adiquaten OV-Angebots nicht kurzfristig
moglich ist und die auch in den néchsten Jahren auf

den eigenen Pkw angewiesen sein werden. Die in der
ersten Stufe angewendeten Férderkriterien kénnten
bestehen bleiben und gegebenenfalls angepasst und um
weitere Kriterien ergdnzt werden, die die Betroffenheit
kennzeichnen. Zusétzlich sollte Gber die Einfihrung von
Kriterien zur Energieeffizienz von Fahrzeugen nachge-
dacht werden.

Ab 2027 stehen zur Finanzierung von Kaufanreizen

die Einnahmen aus dem EU-ETS 2 zur Verfligung, die
zweckgebunden in MalRnahmen zur Férderung der
Transformation im Verkehrs- und Gebdudesektor flieRen
miissen. Die Hohe dieser Einnahmen ist jedoch ungewiss,
da sie nicht nur von der Ausgestaltung des Emissions-
handelssystems, sondern auch dem Verhalten der einzel-
nen Marktakteure abhéngen. Hier kann es sinnvoll sein,
uber nationale Mallnahmen nachzudenken, die einen
Mindestpreis und damit vorhersehbare Mindesteinnah-
men sicherstellen.

Bei der Bedarfsorientierung spielt vor allem die Verfiig-
barkeit des 6ffentlichen Verkehrs eine zentrale Rolle.
Dies betrifft diejenigen, die keine alltagstaugliche und
bezahlbare Alternative zum Pkw haben. Hier geht es vor
allem um landliche Rdume, in denen die Versorgung mit
essenziellen Glitern und Dienstleistungen héufig lange
Wege bedingt, bei gleichzeitig unzureichendem OV-An-
gebot. Ein weiterer besonders betroffener Personenkreis
sind Personen mit speziellen Mobilitdtsanforderungen.
Beide Kriterien kénnen kombiniert angewendet werden

und sind nicht alternativ zu verstehen.
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7 | Leitgedanken fur bezahlbare

Elektromobilitat

Damit der schnelle Hochlauf der Elektromobilitat gelingt,
reichen vereinzelte Instrumente nicht aus, es wird
vielmehr ein in sich schliissiges Gesamtpaket benétigt.
Neben dem Fahrzeugpreis spielen die Ladepreise die
grofte Rolle fiir die Gesamtkosten des Pkw. Zusatzlich zu
6konomischen Erwagungen ist auch der Komfort zentral
tir die Kaufentscheidung. Hier spielen die Verfligbarkeit
und Ausstattung von Fahrzeugmodellen sowie die Reich-
weite beziehungsweise eine ausreichende Abdeckung
mit Ladeinfrastruktur und die Einfachheit des Handlings
(beispielsweise in der Zahlungsabwicklung) eine zentrale
Rolle.

Die Forderung von vollelektrisch betriebenen Fahr-
zeugen kann ein adédquates Mittel sein, um aktuellen
Herausforderungen zu begegnen. Die schleppende Elek-
trifizierung im StrafRenverkehr ldsst die Erreichung der
Klimaziele im Verkehrssektor in weite Ferne riicken und
schwiécht die Wettbewerbsfdhigkeit der deutschen Auto-
mobilindustrie. Zusétzlich werden steigende CO,-Preise
immer mehr Haushalte vor Herausforderungen stellen,
insbesondere dort, wo Ausweichmdglichkeiten auf
6ffentliche Verkehrsmittel, das Rad oder den Fullverkehr
fehlen. Die Férderung von vollelektrisch betriebenen
Fahrzeugen kann diesen Herausforderungen begegnen,
wenn sie entsprechend ausgestaltet ist.

Um bezahlbare Elektromobilitédt zu ermdglichen, sollte
ein zentrales Element eines solchen Gesamtpaketes eine
einkommensabhéngige Forderung beim Fahrzeugerwerb
sein. Der Schritt zur Berticksichtigung des Einkom-
mens stellt einen Paradigmenwechsel in der Férderung
von Elektrofahrzeugen dar. In der Ausgestaltung muss
dabei eine Abwéagung zwischen der Zielgenauigkeit der
Forderung, der administrativen Praktikabilitdt und den
Realitdten auf dem deutschen Fahrzeugmarkt, insbeson-
dere der Verfligbarkeit von glinstigen Fahrzeugmodellen,
stattfinden.

Verschiedene Varianten von einkommensbezogener
F6érderung haben potenziell unterschiedliche Auswir-
kungen im Hinblick auf soziale, klimapolitische und
industriepolitische Zielstellungen, die sorgsam abge-
wogen werden miissen. Die Effekte kdnnen qualitativ
beschrieben werden (siehe Tabelle 7). Weitere qualitative
und quantitative Analysen zum Umfang zu erwartender
Effekte und zur Wahrscheinlichkeit, dass Effekte eintre-
ten, sind notwendig und sollten im politischen Aushand-

lungsprozess beriicksichtigt werden. Dies gilt auch fiir
weitere mogliche Kriterien zur Eingrenzung der Férde-
rung, wie beispielsweise, ob nur Personen mit Pkw von
der Férderung profitieren sollen oder ob Pendeldistanz
oder OV-Verfiigbarkeit sinnvolle zusétzliche Kriterien im
Sinne der gesetzten Ziele sind.

Es stehen verschiedene Instrumente zur Verfligung:
direkte Kaufzuschiisse (,Kaufpramien”), unterschiedliche
Modelle der Férderung von Leasing, Férderung von Fahr-
zeugkrediten. Jedes dieser Instrumente hat Stirken und
Schwéchen und erreicht unterschiedliche Zielgruppen.
Um viele Bevolkerungsgruppen durch eine Férderung
beim Fahrzeugkauf zu erreichen, ist es notwendig, ein
Portfolio an Instrumenten zu implementieren, die nach
den gleichen Forderprinzipien funktionieren.

Es ist sinnvoll, eine Férderung von Beginn an in Stufen
zu planen, da sich der Fahrzeugmarkt dynamisch ent-
wickelt und die Belastung durch hohe Kraftstoffpreise
fiir Haushalte steigt. In der ersten Stufe wird breiter
gefordert, um den Markt an vergleichsweise giinstigen
Fahrzeugen zu unterstiitzen und damit gleichzeitig neue
Nutzergruppen zu erschliefen. In der zweiten Stufe wer-
den solche Gruppen gezielter adressiert, die besondere
Mobilitdtsanforderungen haben und dadurch besonders
von hohen CO,-Preisen betroffen sind.

Die Férdergrenze fiir den Neuwagenpreis muss einer-
seits so festgelegt werden, dass auch untere und mittlere
Einkommensgruppen erreicht werden, andererseits
hoch genug sein, um sicherzustellen, dass ausreichend
Fahrzeuge im Markt sind, die auch fiir Familien all-
tagstauglich sind. Die Férderung sollte sowohl junge
Gebrauchte (bis ein Jahr) als auch dltere Gebrauchtwagen
umfassen. Eine Staffelung der Férderung nach Preis und
Fahrzeugalter ist sinnvoll.

Eine einkommensbezogene Férderung ist einfach
umsetzbar, auch wenn die derzeitige Verwaltungsstruk-
tur und Datenlage in Deutschland Herausforderungen
und Limitationen mit sich bringen. Als Nachweis
kommen aktuell sowohl der Arbeitsvertrag als auch der
Einkommensteuerbescheid infrage. Ersteres ist unbtiro-
kratischer umzusetzen, wiirde die Férderung aber auf
Arbeitnehmer:innen beschranken. Im Hinblick auf die
Anforderungen der Verwendung der Gelder aus dem
EU-ETS 2 und des Klima-Sozialfonds sollte méglichst
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bald mit dem Aufbau einer administrativen Infrastruktur
fiir eine sozial gestaffelte Forderung gestartet werden,
um Erfahrungen damit zu sammeln. Zentral ist, dass der
Férderantrag vor dem Fahrzeugerwerb gepriift wird,

um zu vermeiden, dass Haushalte in Vorleistung treten
miissen und ein Risiko besteht, dass die Férderung nicht

genehmigt wird und damit die Finanzierung insgesamt

Im néachsten Schritt gilt es, die konkreten Kriterien sowie
deren Schwellenwerte fiir die Férderung sowie prakti-
kable Antragsprozesse zu definieren. Dafiir sind weitere
Analysen und eine sorgfaltige Abwéagung von Effekten
notwendig. Diese werden idealerweise auf wissenschaft-
licher Basis in einem Prozess erarbeitet, der einen breiten

Konsens verschiedener Akteure sicherstellt.

infrage steht.

Zusammenfassung moglicher Auswirkungen verschiedener Ausgestaltungsszenarien

fur bezahlbare Elektromobilitat

Tabelle 7

Die Tabelle fasst mogliche Auswirkungen qualitativ zusammen, ohne Bewertung Uber die Wahrscheinlichkeit und
GrolRenordnung der genannten Effekte. Generell kann festgestellt werden, dass alle Ausgestaltungsvarianten, die den
Absatz von E-Pkw erhéhen, den Herstellern bei der Erreichung ihrer Flottengrenzwerte helfen.

Optionen Maogliche Auswirkungen

» Erlaubt gezielte Vorbereitung auf steigende CO,-Preise bei unteren und mittleren Einkom-
mensgruppen
» Koénnte zu Akzeptanzproblemen fuhren, da bei harter Kappung Betroffene, die knapp Uber
der Schwelle verdienen, nicht profitieren kénnen
Einkommen e Es kénnten mehr E-Pkw verkauft werden, da der Anschaffungspreis besonders fur untere
als Kappungs- und mittlere Einkommen relevant ist, aber reduziert auch die Gesamtzahl der Antrags-
< | grenze berechtigten
g » Haushalte die nicht gefordert werden, kdnnten CO,-intensive Verbrenner statt E-Pkw kaufen
g » Konnte zu verbessertem Image von E-Pkw in der Allgemeinheit fuhren, aber auch zu negati-
= ven Image-Effekten in héheren Einkommensgruppen
o * Interesse an E-Pkw in unteren Einkommensgruppen ist unklar
» Untere Einkommensgruppen kénnen starker geférdert werden
Staffelung der * Weniger Férdersumme steht fur mittlere Einkommen zur Verfigung
Fordersumme » Staffelung kénnte mehr E-Pkw ermoglichen durch Maximierung der Fordereffizienz
nach Einkom- e Es kénnten mehr Pkw nahe dem Schwellenwert fur Forderfahigkeit verkauft werden
men » Weitere Férderung von oberen Einkommensgruppen kénnte Kaufer aus unteren Einkom-
mensgruppen demotivieren, einen E-Pkw zu kaufen
e Nur von CO,-Preis Betroffene werden geférdert
* Reduziert die Wahrscheinlichkeit fur einen Umstieg von anderen Verkehrsmitteln auf den
Voraussetzung Pkw
Besitz » Erschlief3t keine neuen Kauferschichten
« Personen in Mobilitatsarmut kénnen nicht profitieren
e HoOherer administrativer Aufwand
» Maximiert die Klimawirkung des einzelnen geférderten Fahrzeugs
g e Es ware gewahrleistet, dass sich der Pkw-Bestand nicht erhéht und kann den Gebraucht-
il o, wagenmarkt eher stabilisieren als bei reiner Betrachtung des Pkw-Besitzes
0 | Zusatzlich: ’ ) )
5 e . Schhe@t auch stark betrqffene Persopen aus, deren Pkw r.l.och nicht glt genug |§t
o ; * Reduziert den Pool an férderberechtigen Personen und kénnte damit die mégliche Anzahl
Recycling . .
geforderter E-Pkw reduzieren
» Esist unklar, ob Halter von geeigneten Altfahrzeugen Interesse an und Mittel fur einen
neuen E-Pkw haben
« Erhoht die Finanzierbarkeit des E-Pkw vor allem fir niedrige und mittlere Einkommens-
Recyclingpramie gruppen
als Erganzung » Erhoht die Klimaschutzwirkung mit geringen negativen Auswirkungen auf den E-Pkw-Absatz
und den Gebrauchtwagenmarkt
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Optionen Maogliche Auswirkungen

OV-Verfligbarkeit

Mindestkriterien

Kénnte die Akzeptanz des Instruments verbessern

Reduziert die Gesamtzahl an mdglichen férderberechtigen Personen

Verhindert Verkehrsverlagerung hin zum Pkw

Personen, die hohe Kosten durch CO,-Preise vermeiden kdnnen, werden nicht geférdert
Erlaubt gezieltere Forderung von Personen, die auf den Pkw angewiesen sind

Durch Pauschalierung bei indikatorbasierter Festlequng werden nicht alle Haushalte mit
schlechter OV-Anbindung erfasst

Bei individueller Prufung entsteht hoher administrativer Aufwand

Pendeldistanz

Mindestpendel-
distanz

Reduziert den Pool an forderberechtigen Personen

Kénnte zu Verkehrsverlagerung hin zum Pkw fuhren

Von steigenden Mobilitatskosten Betroffene werden geférdert, und auch Haushalte, die nicht
von der Entfernungspauschale profitieren, weil sie nicht genug verdienen oder keine Einkom-
mensteuererklarung machen, kbnnen geférdert werden

Doppelte Forderung von mittleren und hohen Einkommensgruppen (Entfernungspauschale)

Mobilitatsanforderungen

Konkrete Berufe

Kénnte die Akzeptanz von E-Pkw in der Bevolkerung erhéhen (je nach geférderten Berufen)
Erlaubt gezielte Férderung von Personen, die stark von steigenden CO,-Preisen betroffen sind
Magliche Neid-Debatte

Spezielle
Anforderungen

Erhohung der Akzeptanz von E-Pkw in der Bevolkerung

Maogliche positive Image-Effekte

Erlaubt gezielte Forderung von Personen, die stark von steigenden CO,-Preisen betroffen
sind und keine Méglichkeit zum Umstieg auf den OV haben

Kann auch nicht-berufsbedingte Anforderungen abdecken

Méogliche Neid-Debatte

Neuwagenpreis

Niedrigere
Fordergrenze

Mehr gunstige E-Pkw im Markt, aber geringere Auswahl an forderfahigen Modellen, mittel-
und langfristig konnte die Verfugbarkeit von gunstigeren Modellen die Gesamtzahl von
E-Pkw erhéhen

Kaufer von teureren Modellen kénnten weiter CO,-intensive Verbrenner kaufen

Kénnte das Image von E-Pkw in der Allgemeinheit verbessern

ErschlieRung neuer Kauferschichten far E-Pkw

Erschwinglichkeit auch fur niedrige und mittlere Einkommensgruppen

Baut Gebrauchtmarkt fur ginstigere E-Fahrzeuge auf

Fahrzeuggewicht

Maximalgewicht

Fordert leichtere Modelle und verstarkt damit den Klimaeffekt leicht

Leicht geringere Modellauswahl kénnte zu einer kleineren Anzahl geférderter Pkw fihren
Zusatzliche Vorteile fur Verkehrssicherheit und StraRenabnutzung

Weitere Einschrankung von Modellen zur Auswahl

Effizienz

Mindesteffizienz

Fordert Ausrichtung von Modellen an Effizienz und verstarkt damit den Klimaeffekt
Fordert internationale Wettbewerbsfahigkeit

Geringere Modellauswahl kann zu einer kleineren Anzahl geférderter Pkw fUhren
Effizientere Pkw reduzieren laufende Kosten

Weitere Einschrankung von Modellen zur Auswahl

Kohlenstoffabdruck

Maximalwert

Keine anerkannte Methodik

Forderung der Dekarbonisierung von Vorprodukten
Forderung lokaler Produktion

Maogliche Auswirkungen auf Exportgeschaft

Hoher Aufwand bei Herstellern und Behorden
Kénnte die Einfuhrung von Férderung verzogern

Agora Verkehrswende und Zukunft KlimaSozial (2025)
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