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Optimierte Forderung von Elektrofahrzeugen als Schliissel zur

Erreichung nationaler Klimaziele

Als bedeutender Wirtschaftszweig trégt die Automobilin-
dustrie nicht nur maBgeblich zur gesamtwirtschaftlichen
Wertschopfung in Deutschland bei, sondern spielt eine
zentrale Rolle bei der Erreichung der nationalen Klima-
ziele. Der Ubergang zu erneuerbaren Energien und die
Transformation hin zu einer CO,-neutralen Individualmo-
bilitat missen daher konsequent vorangetrieben werden.
Ein kreditfinanziertes Sondervermégen der Bundesregie-
rung in Héhe von 500 Mrd. Euro soll in den kommenden
Jahren insgesamt flr Investitionen in die Infrastruktur
und den Klimaschutz zur Verfligung stehen. Davon sind
100 Mrd. Euro fir Investitionen in den Klimaschutz vor-
gesehen. In diesem Zusammenhang stellt sich die zent-
rale Frage, wie die verfligbaren Ressourcen effizient und
zielgerichtet eingesetzt werden kénnen, um 6kologische,
6konomische und soziale Anforderungen gleichermaBen
zu berulcksichtigen.

Nach Auslaufen des Umweltbonus, also jenes staatlichen
Férderprogramms in Deutschland, das von 2016 bis Ende
2023 den Kauf oder das Leasing von Elektrofahrzeugen
finanziell unterstiitzte, ist der Absatz von batterieelektri-
schen Fahrzeugen (BEV) massiv eingebrochen. Der fol-
gende Beitrag evaluiert die Wirkung einer optimierten
Férderung von BEV auf Basis des ausgelaufenen Umwelt-
bonus (E-Auto-Pramie) mittels einer Szenariobetrachtung
der Preiselastizitaten in unterschiedlichen Preissegmen-
ten. Wie kann eine neue Férderung effektiv ausgestaltet
werden und welche politischen Rahmenbedingungen
mussen daflr geschaffen werden?

Nach Angaben der Européischen Kommission ist der
Pkw-Verkehr innerhalb der EU fur rund 15% der CO,-
Emissionen verantwortlich. Eine Sicherung der Individu-
almobilitat ist in Zukunft jedoch nur dann méglich, wenn
diese CO,-neutral umgesetzt wird. In Bezug auf die Ein-
haltung der europdischen CO,-Flottengrenzwerte wurde
den Automobilherstellern kirrzlich Aufschub von drei Jah-
ren gewdhrt (Europdische Kommission, 2025). In diesem
Zeitraum missen sie einen durchschnittlichen CO,-Emis-
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sionswert von 93,6 g/km pro Auto erreichen (Européi-
sches Parlament, 2023). Aufgrund seiner GréBe fallt der
deutsche Automobilmarkt nachfrageseitig hier stark ins
Gewicht. Deutschland ist mit 2,82 Mio. Neuzulassungen
im Jahr 2024 der gréBte europédische automobile Einzel-
markt. Dennoch nimmt Deutschland trotz seines Markt-
volumens nicht die Rolle eines Leitmarkts fir Elektromo-
bilitat in Europa ein. Der Anteil reiner Elektroautos an den
Neuzulassungen lag laut European Automobile Manufac-
turers’ Association im Jahr 2024 mit 13,5% nur im EU-
Durchschnitt (ACEA, 2025). Um die Klimaschutzziele bis
2035 zu erreichen, ist es nicht ausreichend hoch effiziente
Verbrenner oder Plug-in-Hybride bzw. Range-Extender
zur Zielerreichung zu nutzen. Die Ziele sind auf absehbare
Zeit ausschlieBlich mit Elektroautos erreichbar. Dies sollte
bei politischen MaBnahmen entsprechend bertcksichtigt
werden.

Aktuelle Herausforderungen und Hemmnisse

Der Absatz von Elektroautos ist nach dem Wegfall des
Umweltbonus Ende 2023 im Jahr 2024 massiv eingebro-
chen. In diesem Jahr stieg der Anteil an Elektroautos am
Gesamtabsatz wieder im Vergleich zum Vorjahr 2024 an
und lag mit 112.968 Elektroautos bei +38,9% im ersten
Quartal 2025, was einem Anteil von 17 % an den Neuzu-
lassungen entspricht (Kraftfahrt-Bundesamt, 2025a). Die
Absatzzahlen von 524.000 Elektroautos in Deutschland
im Jahr 2023 relativieren jedoch den Zuwachs im ers-
ten Quartal 2025 im Vergleich zum Vorjahr 2024. Im Jahr
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2024 waren es nur noch 381.000 Elektroautos. Die BEV-
Zulassungen gingen 2024 im Vergleich zum Vorjahr um
27,4% zurick und die durchschnittliche CO,-Emission
der neu zugelassenen Pkw in Deutschland stieg 2024 laut
Kraftfahrt-Bundesamt (2025b) um +4,2 % auf 119,8 g/km
(2023: 114,9 g/km).

Der gréBte Anteil der Kunden von Elektroautos sind laut
Kraftfahrt-Bundesamt (2025b) mit 71 % Gewerbekun-
den, wahrend Privatkunden einen Anteil von nur 29 % an
den Neuzulassungen in Deutschland ausmachen. Letz-
tere reagierten besonders deutlich auf den Wegfall der
Férderpramie und die Neuzulassungen sind hier stérker
eingebrochen als bei den Gewerbekunden, deren Forder-
préamie bereits drei Monate friiher weggefallen ist (Center
Automotive Research, 2025). Dieser Effekt sollte bei der
Einflhrung eines neuen Umweltbonus bertcksichtigt wer-
den. Weiter ist zu berlicksichtigen, dass es sich bei den
héheren Absatzzahlen von Elektroautos in 2025 zum Teil
auch um Nachholk&ufe handelt, die durch einen steigen-
den Rabatt auf Seiten der Hersteller stimuliert werden. Im
Jahr 2024 fielen die Rabatte auf Elektroautos im Vergleich
zu Verbrennerfahrzeugen um 10 Prozentpunkte niedriger
aus. Laut dem Center Automotive Research (CAR)-Institut
wurden Elektroautos im ersten Quartal 2025 mit einem
durchschnittlichen Rabatt von 12 % zwar starker bewor-
ben als zuvor, aber auch im Jahr 2025 werden Verbrenner-
fahrzeuge mit einem durchschnittlichen Rabatt von 22 %
stérker im Verkauf geférdert. Im Vergleich dazu: Wahrend
der Laufzeit des Umweltbonus wurden Elektroautos mit
Umweltbonus und Nachlass seitens der Hersteller und
des Handels mit durchschnittlich 19 % Nachlass verkauft
bzw. verleast (Center Automotive Research, 2025).

Auch mit Blick auf die Umweltziele der ehemaligen Bun-
desregierung sieht der Absatz nach wie vor sehr dirf-
tig aus. Das frihere Ziel von 15 Mio. Elektroautos auf
Deutschlands StraBen wirkt mittlerweile mehr als unrea-
listisch bis hin zu skurril. Der aktuelle Fahrzeugbestand
an BEV-Fahrzeugen in Deutschland betrégt laut dem Ver-
band der Automobilindustrie (VDA) (2025) 1,66 Mio. Au-
tos mit Stand Méarz 2025; es fehlen demnach noch 13,32
Mio. BEV-Fahrzeuge, um das frihere Ziel bis 2030 auf
Deutschlands StraBen zu erreichen.

Der Hauptgrund, den Kunden gegen die Anschaffung
eines Elektroautos anflihren, ist laut aktueller Studienla-
ge nach wie vor der Preis (DAT, 2024). Die Preisdifferenz
zwischen einem Elektroauto und einem vergleichbaren
Verbrennerfahrzeug besteht insbesondere in den unte-
ren Preissegmenten und nimmt dabei zu oberen Preis-
segmenten ab. Die Elektrovariante ist in preisglnstige-
ren Fahrzeugsegmenten, wie dem Kleinst- und Kleinwa-
gensegment, um mehrere Tausend Euro teurer. In den

oberen Preissegmenten, wie dem Oberklassesegment,
néhern sich dagegen die Preise an. Dass Elektroautos
im Schnitt teurer sind als Verbrenner liegt auch daran,
dass die groBte Anzahl an Elektroautos Mittelklasse-
wagen und gréBere SUV sind. Im Kleinst- und Klein-
wagensegment ist das Angebot dagegen noch sehr
begrenzt (Center Automotive Research, 2025). Weitere
Kaufhemmnisse sind der stockende Ausbau der 6ffent-
lichen Ladeinfrastruktur, die nach wie vor nicht flachen-
deckend ist und stark schwankende Ladestrompreise
pro kWh aufweist. Die 6ffentliche Diskussion um das
Verbrenner-Aus und die Technologieoffenheit hat au-
Berdem dazu gefuhrt, dass die Akzeptanz von Elek-
troautos seit letztem Jahr gesunken ist. Kunden stehen
Elektroautos seit dem Auslaufen des Umweltbonus kri-
tischer gegentiber und der Umstiegswille hat deutlich
abgenommen.

Politische Weichenstellung fiir eine wirksame
Foérderung

Die Transformation hin zur klimaneutralen Mobilitat bedarf
klarer politischer Unterstiitzung, die Gber kurzfristige MalB-
nahmen hinausgeht. Die Wachstumsraten der Elektroauto-
verkdufe zeigen weltweit eine direkte Korrelation zwischen
FérdermaBnahmen wie Steuervorteilen und Kaufpramien
und dem Absatz von Elektroautos. Die Aufhebung des Fo-
kus auf die Elektromobilitat, zusammen mit der diskutier-
ten Aufweichung der européischen Flottengrenzwerte fiir
eine CO,-neutrale Mobilitat bis 2035, wirde nicht nur die
Erreichung der Klimaschutzziele stark gefahrden (Fraun-
hofer ISI, o.D.). Langfristig wirde diese Entscheidung
zudem die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automo-
bilindustrie schwéchen, da die Abkehr von der Elektromo-
bilitat die Nachfrage in Deutschland und der Européischen
Union weiter reduzieren und den Transformationsprozess
der deutschen Automobilhersteller hemmen wirde. Be-
stehende Kostennachteile missen jedoch mit Hilfe von
Skaleneffekten auf Basis steigender Produktionsmengen
abgebaut werden (Wisbert, 2023). Die Riickbesinnung auf
die vermeintliche technologische Uberlegenheit, die sich
in der derzeitigen Verbrennernostalgie duBert und Auto-
mobilhersteller dazu bringt, ihren Transformationsprozess
in die Lange zu ziehen, wird den Unternehmen nur kurz-
fristig wirtschaftliche Erholung bringen.

Um am Haupthemmnis gegen Elektroautos anzusetzen,
ist eine Wiederbelebung des Ende 2023 ausgelaufenen
Umweltbonus sinnvoll. Dieser sollte jedoch optimiert wer-
den, um Mitnahmeeffekte zu reduzieren und Privatkunden
starker zu férdern.

Die E-Auto-Pramie férderte seit 2016 den Kauf von Fahr-
zeugen mit alternativen Antrieben durch Zuschiisse von
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Bund und Herstellern. Der Herstelleranteil wurde direkt
mit dem Kaufpreis verrechnet. Der Bundesanteil wurde
nach der Zulassung des E-Autos beim Bundesamt fir
Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) beantragt. Insge-
samt wurden laut BAFA fir rund 2,3 Mio. Fahrzeuge eine
Férderung beantragt und ca. 10 Mrd. Euro ausgezahli.
Davon waren 1,43 Mio. reine E-Autos und knapp 805.000
Plug-in-Hybride. Ab 2023 wurden nur noch batterie- und
brennstoffzellenbetriebene Fahrzeuge gefdrdert und die
Fordersatze wurden gesenkt. Die Zahl der Antrage stieg
von 255.000 im Jahr 2020 auf 820.000 in 2022 und sank
im Jahr 2023 auf rund 397.000 Fahrzeuge, was mit einer
Kirzung der Fordermittel auf 2,6 Mrd. Euro einherging
(BAFA, 2024). Mit dem Wegfall der Foérderpramie brach
der Absatz an ehemals férderfdhigen BEV im Jahr 2024
ein. Wurden laut dem CAR-Institut im Jahr 2023 noch
rund 170.000 férderfédhige Fahrzeuge auf Privatperso-
nen zugelassen, waren es im Jahr 2024 nur noch knapp
92.000 Fahrzeuge unter einem Kaufpreis von 45.000 Eu-
ro, was einem Rickgang von 46 % entspricht (Center Au-
tomotive Research, 2025).

Unterschiedliche Szenarien der Férderung

In den nachfolgenden Szenarien wird mit dem Konzept
der Elastizitat gearbeitet. In ihrer allgemeinen Form misst
sie das Verhiltnis der prozentualen Anderung einer ab-
hangigen Variable zur prozentualen Anderung einer unab-
héngigen Variable.

Dabei werden drei Arten von Elastizitdten unterschieden:
Die Preiselastizitat der Nachfrage, die Einkommenselas-
tizitdt sowie die Kreuzpreiselastizitdt. Die Einkom-
menselastizitat zeigt, wie sich die Nachfrage nach einem
Gut verédndert, wenn sich das Einkommen der Konsu-
menten andert. Diese wird im Rahmen dieses Beitrags
nicht ndher betrachtet, da die Realléhne in Deutschland
im Vergleich zu den Preissteigerungen der Giterpreise
nicht starker angestiegen sind. Die Preiselastizitat ist
hier der primére Treiber in der Analyse, da die untersuch-
ten Foérderprogramme unmittelbar den Endpreis beein-
flussen, wahrend Einkommensdnderungen einen an-
deren zeitlichen und wirtschaftlichen Kontext erfordern
wurden. Die Preiselastizitat der Nachfrage gibt an, wie
stark die nachgefragte Menge eines Gutes auf eine Ver-
anderung seines Preises reagiert. Die Kreuzpreiselasti-
zitadt misst die Veranderung der Nachfrage eines Gutes
in Reaktion auf eine Preisdnderung eines anderen Gutes
wie beispielsweise Substitutions- oder Komplementér-
guter. Es kann grundsatzlich zwar von einem leichten
Effekt der Preisdnderung bei Verbrennerautos auf die
Nachfrage von Elektroautos ausgegangen werden. Da
die Preissteigerung von 2,9 % bei Neuwagen im Refe-
renzjahr 2024 (Statistisches Bundesamt, 2025) jedoch

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft
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Tabelle 1
Betrachtete Preiskategorien und Preiselastizitaten

Preisgrenze Angemessene
(Euro) Segment Preiselastizitat
bis 25.000 Kleinstwagen -0,9 bis -1,1

bis 35.000 Kleinwagen/Kompakt -0,6 bis -0,8
bis 45.000 Obere Mittelklasse / SUVs -0,4 bis -0,6

Lesebeispiel: Bei einer Preiselastizitat von -0,8 im Kleinstwagenbereich
flihrt eine Preisreduktion von 10% zu einer prozentualen Erhéhung der
Nachfrage um 8 %.

Quelle: angelehnt an U.S. Department of Transportation (2022); van Dijk
und Farsi (2022); Leard und Wu (2023); Fridstrom und @stli (2021).

von hohen Herstellerrabatten aufgrund des schwéacheln-
den Automobilmarktes ausgeglichen wurde (Center
Automotive Research, 2025), wird dieser Effekt bei der
folgenden Untersuchung ebenfalls nicht weiter berlck-
sichtigt.

Im Folgenden werden drei Szenarien berechnet, die
den priméren Nachfrageeffekt der Férderung von reinen
Elektroautos mithilfe einer Modellierung auf Basis der
Preiselastizitat darstellen. Die Preiselastizitat variiert je
nach Preissegment, um die unterschiedliche Preissen-
sitivitdt der Zielgruppen zu berticksichtigen. Von einer
hohen Preiselastizitdt bei Automobilen wird bei einer
Preiselastizitdt von -1,1 gesprochen (L&ufer, 2009). Die
Preiselastizitat von Elektroautos ist im Vergleich zu Ver-
brennerfahrzeugen grundsatzlich héher. Dies liegt unter
anderem am jungen Marktsegment und der geringen
Marktséattigung (Center Automotive Research, 2025).
Daher werden fir die drei Preisspannen Preiselastizita-
ten am oberen Ende einer hohen, mittleren und niedrige-
ren Preiselastizitdtsspanne angenommen, wie in Tabel-
le 1 dargestellt.

Die wissenschaftliche Literatur zeigt eine breite Spann-
weite von Preiselastizitdten fir Neuwagen. Diese reicht
von einer unelastischen Nachfrage von -0,4 Gber alle An-
triebsarten hinweg (U.S. Department of Transportation,
2022) bis hin zu Preiselastizitdten von -0,6 flr Elektroau-
tos in der Schweiz (van Dijk & Farsi, 2022) und hohen Prei-
selastizitdten von mehr als -1 bei Elektroautos und soge-
nannten ,First-Mover“-Kunden in Norwegen (Fridstrom &
@stli, 2021). Laut van Dijk und Varsi (2022) variieren die
Ergebnisse signifikant je nach Kéufersegment. Es besteht
Konsens dariiber, dass die Preiselastizitat in den oberen
Fahrzeugklassen abnimmt. Leard und Wu (2023) zeigen
beispielsweise, dass die Preiselastizitdt von einzelnen
Fahrzeugmodellen mit einem Preis von 20.000 Euro und
60.000 Euro um etwa 1,5 Punkte differiert (Leard & Wu,
2023).
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Tabelle 2
Annahmen der Szenarienbetrachtung

Preiskategorie Preis- Forderbetrag  Kumulierter Basis-
(Euro) elastizitat (Euro) absatz (Sttick)
Bis 25.000 -1 6.750 70.000
Bis 35.000 -0,8 6.750 170.000
Bis 45.000 -0,6 6.750 400.000

Quelle: eigene Berechnung angelehnt an van Dijk und Farsi (2022) und
Fridstrom und Qstli (2021).

Grundsatzlich sind also in niedrigeren Preissegmenten
die Werte hoéher als in oberen Preissegmenten. Daher
liegt bei Elektroautos im unteren Preissegment bis zu
25.000 Euro eine angemessene Preiselastizitat bei -0,9
bis -1,1. In Bezug auf Elektroautos im mittleren Preisseg-
ment bis zu 35.000 Euro liegt eine angemessene Preis-
elastizitat im oberen mittleren Bereich zwischen -0,6 bis
-0,8 und fur Fahrzeuge im oberen Preissegment bis zu
45.000 Euro im unteren mittleren Bereich zwischen -0,4
bis -0,6. Die Limitation der Szenariobetrachtung liegt in
der Annahme von linearen Verldufen der Preiselastizitat
in den Preisspannen. Kéufer von Fahrzeugen im Preis-
segment bis 25.000 Euro sind in der Regel preissensib-
ler und Preisdnderungen wirken sich in diesem Segment
prozentual stéarker aus. Kaufentscheidungen in diesem
Bereich werden oft wesentlich starker durch Preise, Mo-
natsraten oder Rabattaktionen beeinflusst. Zudem sind
Modelle in den unteren Segmenten haufig leichter aus-
tauschbar.

Der Basisabsatz in den einzelnen betrachteten Preisseg-
menten wird von einem Gesamtmarkt von 500.000 BEV
pro Jahr und dem Marktanteil der Fahrzeuge in der je-
weiligen Preisspanne auf Basis der Angaben des Kraft-
fahrt-Bundesamt (2025) abgeleitet. In dieser Analyse wird
das potenzielle Absatzwachstum von Elektrofahrzeugen
basierend auf einer Foérderpramie von 6.750 Euro unter-
sucht. Die Férderpramie wird in Héhe der urspringlich fur
2024 geplanten Forderpréamie festgelegt. Diese setzt sich
zusammen aus einer 6ffentlichen Férdersumme in Hohe
von 4.500 Euro und einer von der Automobilindustrie fi-
nanzierten Férdersummen von 2.250 Euro. Ziel ist es, die
zusétzlichen Verk&ufe sowohl absolut als auch relativ zum
Basisabsatz darzustellen.

In dem ersten Szenario werden nur Elektroautos mit ei-
nem Listenpreis bis zu 25.000 Euro geférdert. Diese Fahr-
zeuge gehdren Uberwiegend zum Kleinstwagensegment
und es gibt bisher nur ein kleines Angebot in dieser Preis-
kategorie. Darunter fallen bei einem Gesamtmarkt von
500.000 Elektroautos in Deutschland pro Jahr ca. 70.000

Tabelle 3
Absatzsteigerung durch Férderung nach
Preissegmenten

Kumulier-
ter Basis- Zusadtz- Zusatz-
Preis- absatz liche liche
Preis- Preis-  redu- forder- Fahr- Fahr-
grenze elasti- zierung féahiger zeuge zeuge

(Euro) Segment  zitat (%)

<25.000 Kleinst-
wagen -1 =27 70.000 18.900 27,0

<35.000 Klein-
wagen /
Kompakt -0.8 -19

<45.000 obere
Mittel-
klasse /
SUVs -0.6 -15

Fahrzeuge (absolut) (%)

170.000 25.840 15,2

400.000 36.000 9,0

Quelle: eigene Berechnung.

abgesetzte Elektroautos. Die Auswahl soll im Jahr 2025
und 2026 jedoch zunehmen.

Im zweiten Szenario werden zusatzlich noch Elektroau-
tos mit einem Listenpreis bis zu 35.000 Euro geférdert. In
dieser Preisklasse befindet sich ein GroBteil der Fahrzeu-
ge im Kompaktwagensegment. Bei einem Gesamtmarkt
von ebenfalls 500.000 Elektroautos betragt die Anzahl an
férderféahigen Autos kumuliert 170.000 Stick. Da im mitt-
leren Preissegment 100.000 Fahrzeuge tber 25.000 Euro
hinzukommen und damit der Uberwiegende Fahrzeugan-
teil ins mittlere Preissegment fallt, wird fur den kumulier-
ten Basisabsatz eine niedrigere Preiselastizitat von - 0,8
angenommen als im unteren Preissegment.

Im dritten Szenario kommt noch die Férderung von Fahr-
zeugen bis zu einem Listenpreis von 45.000 Euro hinzu.
Diese Fahrzeuge sind hauptsachlich im anzahlstérksten
SUV-Segment zu finden, wodurch die Anzahl an férder-
fahigen Fahrzeugen kumuliert auf 400.000 Autos ansteigt,
da 400.000 Elektroautos des Gesamtmarkes einen Lis-
tenpreis von bis zu 45.000 Euro aufweisen. Da im obe-
ren Preissegment 230.000 Fahrzeuge uber 35.000 Euro
hinzukommen und damit der Uberwiegende Fahrzeugan-
teil ins hohe Preissegment féllt, wird fir den kumulierten
Basisabsatz wiederum eine niedrigere Preiselastizitat von
-0,6 angenommen als im mittleren Preissegment. Elektro-
autos mit einem hdéheren Preis sind nicht forderféhig.

Die Annahmen der Szenarien sind in Tabelle 2 darge-
stellt. Hierbei wurde sich auf die représentative Elastizi-
tatskennziffer konzentriert. Im Fall des Automobilmarktes
wurde nur eine einzelne Preiselastizitdt verwendet, da der
gewichtete Mittelwert bessere und zuverlassigere Ergeb-
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nisse produziert (Brons et al., 2008, S. 75). Diese aggre-
gierte Kennziffer wurde ausgewahlt, um eine konsistente
Vergleichbarkeit zu gewahrleisten und gleichzeitig eine
modellierbare Zahl fiir die weitere Analyse zu erhalten.

Die folgende Szenarienbetrachtung fur Elektroautos tragt
der aktuellen Studienlage Rechnung und es wird fiir die
Preisklasse von 25.000 Euro eine elastische Nachfrage
von -1 (Fridstrom & @stli, 2021) angenommen, die dann
Uber den Mittelwert von -0,8 im mittleren Preissegment
im oberen Preissegment auf -0,6 (van Dijk & Farsi, 2022)
abnimmt, wie in Tabelle 2 dargestellt.

Ergebnisse der Szenarienbetrachtung

Im unteren Preissegment (< 25.000 Euro) fihrt die For-
derung zu einer relativen Absatzsteigerung von 27 %
im Jahr, was den hdchsten prozentualen Effekt darstellt
(Tabelle 3). Dies spiegelt die hohe Preissensitivitat in die-
sem Marktsegment wider. Der relative Fordereffekt ist bei
glinstigeren BEVs am stérksten, da die Férderung einen
groBeren Anteil am Fahrzeugpreis ausmacht und Kunden
preissensitiver reagieren. Der Effekt nimmt mit steigen-
dem Preisniveau ab, sowohl prozentual als auch bezogen
auf die Preiselastizitat.

Im mittleren (< 35.000 Euro) und oberen Preissegment (<
45.000 Euro) fallt die relative Absatzsteigerung mit 15,2 %
bzw. 9,0 % geringer aus, da die Preissensitivitat der Kun-
den abnimmt. Da diese Segmente und insbesondere das
SUV- und Mittelklassensegment gréBer sind und mehr
férderféahige Fahrzeuge bis zu einem Preis von 45.000
Euro beinhalten, steigt die absolute Zahl der zusétzlich
abgesetzten Fahrzeuge. Obwohl der relative Effekt im un-
teren Preissegment am groBten ist, ergeben sich daher im
oberen Preissegment aufgrund des hdoheren Basisabsat-
zes die hdchsten absoluten Zuwachse pro Jahr (36.000
Fahrzeuge). Diese Ergebnisse verdeutlichen, dass ein er-
heblicher Teil der staatlichen Ausgaben nicht in zusatz-
liche Kaufe flieBt, sondern bereits geplante Anschaffun-
gen férdert. Der Mitnahmeeffekt steigt bei hochpreisigen
Elektroautos weiter an. Die Ergebnisse sind in Tabelle 3
zusammengefasst.

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass Férderprogramme
ihre groBte relative Wirkung in preissensitiven Segmen-
ten entfalten. Eine gezielte Férderung glnstiger Elek-
trofahrzeuge kdnnte somit einen effizienteren Beitrag zur
Elektrifizierung der Individualmobilitat leisten. Zum einen
ist dann der Marktimpuls héher, da die Preiselastizitat in
unteren Preissegmenten héher ist und zum anderen féllt
gleichzeitig der Preisnachlass der Férderhdhe von 6.250
Euro stérker ins Gewicht. Der Mithnahmeeffekt fallt somit
geringer aus. Im Jahr 2023 wurden noch 75 % aller neu
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Tabelle 4
Staatliche Kosten der Férderung fiir pro Férderjahr

Férderbetrag
Preisgrenze Zusatzliche Gesamtab- (Mrd. Euro/
(Euro) Basisabsatz  Fahrzeuge satz Jahr)
<25.000 70.000 18.900 88.900 0,40
< 35.000 170.000 25.840 195.840 0,88
<45.000 400.000 36.000 436.000 1,96

Quelle: eigene Berechnung.

zugelassenen Elektroautos geférdert (Center Automo-
tive Research, 2025). Durch die Férderung fir Autos bis
zu 25.000 Euro wirden 18 % der Elektroautos, bei férder-
féhigen Autos bis zu 35.000 Euro wirden 39 % und bei
férderféahigen Elektroautos bis zu 45.000 Euro Listenpreis
wlrden 87 % der Elektroautos geférdert werden. Bei teu-
reren Fahrzeugen sollten daher alternative MaBnahmen
zur Marktentwicklung erwogen werden. Zum Beispiel
stellen die derzeitigen Steuervergtinstigungen fir Dienst-
wagen einen wirksamen Anreiz dar.

Wenn bei einer neuen Umweltpramie wieder eine Auftei-
lung der Finanzierung zwischen Bund und Industrie er-
folgt und die Bundesregierung 4.500 Euro der gewéhrten
6.750 Euro pro Elektroauto finanziert, sind die mit der For-
derung verbundenen Kosten wie in Tabelle 4 dargestellt.

In Bezug auf einen effizienten neuen Umweltbonus soll-
te der Fokus auf preisgiinstigere Elektroautos gelegt
werden, um den Mitnahmeeffekt zu mindern und starker
Fahrzeugsegmente mit einem hoéheren Privatkundenan-
teil zu adressieren. Die Nachfrage nach Elektroautos bei
Privatkunden ist nach wie vor geringer als bei Gewerbe-
kunden. Fur den Markthochlauf der Elektromobilitat be-
darf es jedoch auch einer hohen Nachfrage im Privatkun-
denbereich. Hochpreisige Elektrofahrzeuge, die haufig
als Dienstwagen genutzt werden, sollten weiterhin durch
die derzeitigen Steuervergtinstigungen beim geldwerten
Vorteil gefdérdert werden, anstatt durch einen zusétzli-
chen Umweltbonus. Im Gewerbekundenbereich zeigen
Elektrofahrzeuge teilweise eine héhere Nachfrage als ver-
gleichbare Verbrennermodelle. Dies liegt unter anderem
an steuerlichen Vorteilen sowie an der Tatsache, dass Un-
ternehmen zunehmend eigene CO,-Ziele verfolgen und
daher eine nachhaltige Dienstwagenpolitik implementie-
ren. Eine Verlangerung der aktuellen Kfz-Steuerbefreiung
fur Elektrofahrzeuge wirde sowohl Privatkunden als auch
Gewerbekunden gleichermaBen zugutekommen.

Zur Beschleunigung des Ausbaus der 6ffentlichen Lade-
infrastruktur sind neben der Erweiterung der Ladepunk-
te auch angepasste Ladestromtarife erforderlich, die es
den Nutzern ermdglichen, Elektrofahrzeuge zu Konditi-
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onen aufzuladen, die nicht tUber die Kosten flr das her-
kémmliche Tanken von Fahrzeugen mit Verbrennungs-
motor hinausgehen. Eine Senkung der Steuern und der
Netzentgelte fur 6ffentlichen Ladestrom stellt daher eine
sinnvolle MaBnahme dar. Diese MaBnahme tragt dazu
bei, die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen zu erhéhen, in-
dem sie eine wirtschaftliche Nutzungsmoglichkeit auch
fur Nutzer ohne private Lademdglichkeit schafft. Dartiber
hinaus ware es sinnvoll, mehr Transparenz in Bezug auf
Tarife und Abrechnungen von o6ffentlichem Ladestrom
der verschiedenen Anbieter zu schaffen. Auch in diesem
Bereich ist eine gesteigerte Akzeptanz zu erwarten, die
sich positiv auf die Nachfrage nach Elektromobilitét aus-
wirken kénnte.
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Title: Optimised Promotion of Electric Vehicles as Key to Achieving National Climate Targets

Abstract: The automotive sector plays a key role in achieving national climate targets. The transition to renewable energy and the trans-
formation towards CO,-neutral individual mobility must therefore be continuously advanced. A government-funded special investment
program of €500 billion is planned to support infrastructure and climate protection investments in the coming years, with €100 billion
specifically allocated for climate protection measures. A central question arises: how can the available resources be utilised efficiently
and effectively to address ecological, economic and social requirements equally? This study examines the impact of optimised incen-
tives for battery electric vehicles (BEVs) based on the expired environmental bonus scheme of 2023, employing a scenario analysis of

price elasticities across different price segments.
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