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Wie gut funktionieren die E-
Mobilitätsanreize der Regierun-
gen?  

 Der Kampf um die zukünftige Gestaltung des Automobilmarktes ist in vollem 

Gang. Gerade in Deutschland herrscht momentan im Zuge des Dieselskandals 

eine rege Debatte über zukünftige Antriebstechnologien, potenzielle Arbeits-

platzverluste, Nachrüstungen und Fahrverbote. Oft wird der Dieselantrieb ver-

pönt, Elektroautos als die vermeintliche Zukunft gefeiert. Dabei ist es um den 

derzeitigen Bestandsanteil von Elektroautos (reine Elektroautos und Plug-In-

Hybride) in Deutschland mit weniger als 0,2% nach wie vor mager bestellt. Und 

das, obwohl es doch einige staatliche Anreize gibt, um die E-Mobilität voranzu-

treiben. Und nicht nur hierzulande. Steuererleichterungen, Kaufsubventionen 

oder die Nutzung der Busspur sind nur einige Mittel, welche europäische Länder 

nutzen, um den Verkauf von Elektroautos anzukurbeln.  

Doch wie gut funktionieren diese staatlichen Anreize? Sind Kaufanreize immer 

die beste Möglichkeit oder hilft beispielsweise bereits eine gute Infrastruktur? 

Anhand von 13 europäischen Ländern analysieren wir die derzeitigen Subven-

tionen auf dem E-Automarkt.  

Auch bald ein Jahrzehnt nach dem aufflammenden Trend Elektroauto beträgt 

der weltweite Bestand von Elektro- und Plug-In-Hybriden lediglich 0,15%. Ein 

Blick auf die Musterländer der Elektromobilität zeigt, dass ein Mix von monetä-

ren Anreizen in Kombination mit einer sich stets verbessernden Infrastruktur 

und auch einem nicht zu unterschätzenden langem Atem eine notwendige, 

allerdings nicht ausreichende Voraussetzung für den Erfolg ist. 

 

Abb. 1 Anteil Neuzulassungen von Pkw mit alternativen Antrieben 2016 am Gesamt-
markt (%) 

 

Quelle: ACEA, IEA, ING Economic Research. 
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Staatliche Anreize lassen sich in drei Kategorien einteilen 

Die derzeitigen Regierungsanreize in den meisten Ländern können grob in drei 

Kategorien eingeteilt werden: Kaufanreize, Unterhaltsanreize sowie lokal be-

grenzte Initiativen. Am verbreitetsten sind Kaufsubventionen und Steuererleich-

terungen in Form von geringeren oder gar keinen Zulassungs- oder Besitzsteu-

ern. Auch Unternehmen erhalten zahlreiche Vergünstigungen wie z.B. den 

Wegfall der Dienstwagenbesteuerung. Busspurnutzung sowie kostenloses Par-

ken für Elektroautos sind ebenfalls beliebte Maßnahmen. In einigen Ländern 

werden zusätzlich gezielte Infrastrukturmaßnahmen getroffen, wie die Förde-

rung von Schnellladestationen oder vergünstigte Ladebedingungen. Tabelle 1 

zeigt eine detaillierte Übersicht von derzeitigen Maßnahmen. 

 

Was machen die Musterschüler?   

Norwegen, die Niederlande und auch Schweden können überdurchschnittlich 

hohe Zulassungszahlen aufweisen wie Abbildung 1 zeigt. Unangefochten an der 

Spitze der E-Autoverkäufe steht in Europa dabei nach wie vor Norwegen. Die 

Frage ist also, was machen diese Länder (anders)? 

Eine einzigartige Gewinnformel lässt sich beim Vergleich der verschiedenen 

Anreize nicht identifizieren. Deutlich ist nur, dass die Musterschüler der Elekt-

romobilität in allen drei Kategorien gut und auch schon länger unterwegs sind. 

Also bei den Kaufanreizen, den Unterhaltssubventionen und den lokalen Anrei-

zen wie Ladestationen. So entfallen in Norwegen zum Beispiel die Registrie-

rungs-, als auch die Mehrwertsteuer in Höhe von 25%, was die Anschaffung von 

Elektroautos besonders attraktiv macht. Die Registrierungssteuer (die bereits 

seit 1990 für Elektroautos entfällt) wird nach Gewicht und CO2-Ausstoß be-

rechnet und kostet für einen Neuwagen mit Verbrennungsmotor der Kompakt-

klasse, der 1.500 kg wiegt und einen CO2-Ausstoß von 130 g/km ausweist, 

schnell um die 12.000 Euro.
1
 Die zusätzliche kostenfreie Nutzung von Parkplät-

zen und Busspuren in vielen Städten sowie der Wegfall von Mautgebühren ist 

das Sahnehäubchen auf dem Kuchen. Zudem verfügt Norwegen über eine gute 

Ladeinfrastruktur, der Aufbau von Schnelladestationen alle 50 km an Haupt-

straßen wird außerdem gefördert.  

In Schweden gibt es seit 2012 eine Kaufprämie in Höhe von 4.000 Euro für Elekt-

roautos und 2.000 Euro für Plug-In-Hybride, den Entfall der Besitzsteuer für fünf 

Jahre und eine Reduzierung der Firmenwagenbesteuerung. Bereits seit 2014 

wird die Kaufprämie jedes Jahr verlängert. Ursprünglich war sie nur vorgesehen, 

bis 5.000 Fahrzeuge mit geringem CO2-Ausstoß zugelassen wurden. Dieses Ziel 

wurde bereits Mitte 2014 erreicht. In Schweden ist das Stromnetz gut ausge-

baut, der Strom günstig und zudem verfügen die meisten Schweden aufgrund 

der Wetterbedingungen über eine elektrische Motorblockheizung, die per 

Stromkabel ans Netz angeschlossen wird. Ein leichtes also, ein elektrisches Auto 

an diese dezentralen häuslichen Versorgungsnetze anzuschließen.
2
  

                                                           

1 The Norwegian Tax Administration: https://www.skatteetaten.no/en/person/cars-and-other-

vehicles/import-car/calculate/calculator-import/. 
2 Stockholms Stad & Vattenfall AB, http://www.elbilsupphandling.se/wp-content/uploads/The-

Swedish-EV-procurement.pdf. 
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In den Niederlanden gibt es steuerliche Vorteile bei der Registrierung, bei der 

Besitzsteuer und Vergünstigungen bei der Privatnutzung des Firmenwagens. 

Zudem dürfen Parkplätze für einen gewissen Zeitraum kostenlos genutzt wer-

den. Aufgrund der substantiellen Höhe der Registrierungssteuer in den Nieder-

landen wirkt der Wegfall dabei wie eine Kaufsubvention. So fällt bei einem Ben-

ziner, der 140g CO2 pro Kilometer ausstößt, eine Registrierungssteuer von über 

7.700 Euro an.
3
 Seit 2010 gibt es in den Niederlanden diese starken monetären 

Anreize. Und sie zeigen nach wie vor Wirkung: 2016 betrug der Anteil von neu-

zugelassenen elektrisch aufladbaren Pkw 6,4%. 

In der Schweiz, ein Land mit einem Marktanteil von Elektrofahrzeugen von im-

merhin 2%, gibt es lediglich zwei Initiativen: die Reduzierung der Besitzsteuer je 

nach Kanton und der Entfall der Automobilsteuer (4% des Fahrzeugwertes) 

beim Kauf eines Elektrofahrzeugs. Dennoch spielt der Elektromarkt hier eine 

größere Rolle als in Ländern, in denen es deutlich mehr Initiativen gibt. Dies 

kann jedoch auch auf das hohe Pro-Kopf-Einkommen zurückgeführt werden. 

Von den fünf meistverkauften Modellen in den letzten 12 Monaten ging Platz 1 

und 2 an Tesla, dessen Oberklassemodelle in der Schweiz bei 65.000 Euro star-

ten.
4
 

Manchmal kommt es doch auf die Größe an… 

Der gute Mix alleine scheint jedoch nicht zu reichen, um Elektromobilität attrak-

tiv zu machen. Das jedenfalls zeigt der Blick auf Deutschland oder Irland. Zwar 

gibt es in Irland eine Kaufprämie von bis zu 5.000 Euro für privat genutzte Wa-

gen und von bis zu 3.800 Euro für kommerziell genutzte Pkw gestaffelt nach 

dem Listenpreis des Autos, Vergünstigungen bei der Registrierungssteuer von 

bis zu 5.000 Euro sowie die kostenlose Errichtung einer Ladebox für zu Hause 

bis mindestens Ende des Jahres. Dennoch kommt der E-Automarkt nicht richtig 

in Schwung. 

Gleiches lässt sich auch hierzulande beobachten: Zwar gibt es auch hier seit Juli 

2016 eine Kaufprämie in Höhe von 4.000 Euro für Elektroautos und 3.000 Euro 

für Plug-In-Hybride. Doch selbst wenn die Prämie vom originären Kaufpreis ab-

gezogen wird, müssen immer noch durchschnittlich 17% mehr gegenüber ei-

nem herkömmlichen Benziner auf den Tisch gelegt werden.
5
 Auch der Wegfall 

der Kfz-Steuer erweist sich nicht als Impulsgeber, dafür ist sie einfach zu gering 

– für ein Fahrzeug mit einer zugelassenen Gesamtmasse von 2 Tonnen würden 

pro Jahr 56 Euro entfallen.
6
 Lokale Initiativen wie die Nutzung von Busspuren 

oder kostenloses Parken zeigen ebenfalls nicht die gewünschte Wirksamkeit. 

Dass der Kaufpreis neben einer ausreichenden Ladeinfrastruktur Gewicht beim 

Kauf eines Elektroautos hat, haben wir in unserer Studie „Sechs Millionen Elekt-

roautos im Jahr 2030“ bereits näher beleuchtet. Dies zeigt gerade auch das 

Beispiel Dänemark. Die Ankündigung der dänischen Regierung im August 2015, 

die Importsteuer für Elektroautos zum nächsten Jahr sukzessive wieder einzu-

führen, hat dem Auftrieb des E-Autos im nordischen Land einen empfindlichen 

                                                           

3 ACEA Tax Guide 2017, Tax and Customs Administration: 

https://www.belastingdienst.nl/wps/wcm/connect/bldcontenten/belastingdienst/individuals/cars/bp

m/calculate_and_pay_bpm/bpm_tariff/bpm_tariff_passenger_car. 
4 EAFO.  
5 ING-DiBa Economic Research, Sechs Millionen Elektroautos im Jahr 2030 – Illusion oder Realität?, 

Mai 2017. 
6 Kfz-Steuer-Rechner des Bundesfinanzministeriums: 

http://www.bundesfinanzministerium.de/Web/DE/Service/Apps_Rechner/KfzRechner/KfzRechner.ht

ml. 

https://www.ing-diba.de/pdf/ueber-uns/presse/publikationen/ing-diba-economic-research-elektromobilitaet.pdf
https://www.ing-diba.de/pdf/ueber-uns/presse/publikationen/ing-diba-economic-research-elektromobilitaet.pdf
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Dämpfer versetzt.
7
 Während im Jahr 2015 noch 5.000 neue Elektroautos zuge-

lassen wurden – was einem Marktanteil von 2,6% entsprach – und Käufe auf-

grund der Wiedereinführung der Registrierungssteuer vorgezogen wurden, wa-

ren es ein Jahr später nur noch 1.400 Autos, bzw. nur noch 0,9% Marktanteil. 

Abb. 2 Neuzulassungen von Elektroautos in Dänemark pro Jahr 

 

Quelle: EAFO, ING Economic Research 

 

Es liegt also die Schlussfolgerung nahe, dass die Höhe der Staatssubventionen 

eine wichtige Rolle bei der Attraktivität von Elektromobilität spielt. Je stärker der 

Preis für einen Elektrowagen durch direkte Kaufprämien oder den Entfall von 

Steuern an denjenigen des Verbrenners angeglichen werden kann, desto eher 

scheint sich dies in den Zulassungszahlen widerzuspiegeln.
8
 Inwieweit die mo-

netäre Gesamtsumme der verschiedenen Initiativen (direkt oder indirekt), bzw. 

Steuerentlastungen der Regierungen jedoch eine Rolle für die Elektroauto-

durchdringung spielen, lässt sich anhand der derzeitigen Datenlage leider nur 

unzureichend feststellen. Es ist zu früh, um pro Land die gesamten Kosten der 

Regierungsanreize für Elektromobilität einwandfrei gegenüberstellen zu kön-

nen.  

Zusammenfassung 

Auch bald ein Jahrzehnt nach dem aufflammenden Trend Elektroauto beträgt 

der weltweite Bestand von Elektro- und Plug-In-Hybriden lediglich 0,15%. Ein 

Blick auf die Musterländer der Elektromobilität zeigt, dass ein Mix von monetä-

ren Anreizen in Kombination mit einer sich stets verbessernden Infrastruktur 

und auch einem nicht zu unterschätzenden langem Atem eine notwendige, 

allerdings nicht ausreichende Voraussetzung für den Erfolg ist.

                                                           

7 Ursprünglich hatte die Regierung geplant, ab 2016 schrittweise die Importsteuer, die bei bis zu 

150% des Neuwagenpreises liegt, auf Elektroautos zu erheben. Bis 2018 fallen 20% der Steuer, 2019 

40%, 2020 65%, 2021 90% und 2022 100% an, http://skat.dk/skat.aspx?oid=2244599&lang=us. 
8 

Siehe hierzu auch: Yang et al., Principles for effective electric vehicle incentive design, icct White 

Paper, June 2016. 
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Unterhaltssubvention Lokal

Marktanteil Elektro 

in % 2016
Kaufsubvention in Höhe von in Kraft seit

Entfall Registrierungs-, bzw. 

Importssteuer

Entfall/Reduzierung der 

Kfz-/Besitzsteuer

z.B. Parkplätze, 

Busspur, Aufladen

Kaufsubvention für 

Unternehmen
Sonstige

NO 28,8% /

1990: Entfall Registrierung

2001: Mehrwehrtsteuer 

(Kauf)

2015: Mehrwertsteuer 

(Leasing)

0€ statt nach Gewicht und CO2-

Ausstoß

zusätzlich Entfall Mehrwehrsteuer

✓ ✓ /
-50% 

Unternehmensbesteuerung

NL 6,4% /
~2010: 

Steuererleichterung

0€, bzw. nach CO2-Ausstoß für 

PHEV
✓ ✓ /

4% für die private Nutzung 

des Firmenwagens (statt 

22%) für BEV

steuerlich abzugsfähige 

Invesitionen

SE 3,4%
4.000€ BEV

2.000€ PHEV

2012: 

Kaufsubvention
/ ✓ /

-35% Preisdifferenz zu Benzin-

oder Dieselauto, max. 4.000€

-17,5% " für PHEV, max. 2.000€

-40% 

Unternehmensbesteuerung

CH 2,0% / 0€ statt 4% des Fahrzeugwertes lokale Regelung / / /

BE 1,7% lokale Regelung lokale Regelung lokale Regelung / lokale Regelung

120%-ige Abzugsfähigkeit 

der Körperschaftssteuer für 

BEV und 100% 1>60 g/km

AT 1,5%
4.000€ BEV

1.500€ PHEV

2017: 

Kaufsubvention
<90g/km: 0€ ✓ ✓

3.000€ BEV

1.500€ PHEV

0€ für private Nutzung des 

Firmenwagens, 18% für 

PHEV

Mehrwersteuerentfall für 

elektrische Firmenwagen

FR 1,5%

<20 g/km: 6.000€

21>60 g/km: 1.000€

für alle alternativen Antriebe

Diesel > 11 Jahre: 

4.000€ BEV

2.500€ PHEV

2008: 

Bonus-Malus-System
✓ ✓ ✓

wie privat

CO2-basiertes 

Bonus-Malus-System

keine Firmenwagensteuer

FI 1,2% / Mindestquote von 5% Mindestquote von 5% / / /

DK 0,9% / 2012: Steuerausnahmen

20% statt 105% auf die ersten 

10.000€ und

150% auf den Rest 

/ ✓ /

Stromsteuerrabatt für 

Unternehmen, die Laden 

auf kommerzieller Basis 

anbieten

DE 0,7%
4.000€ BEV

3.000€ PHEV

2016: 

Kaufsubvention
/ ✓ ✓ wie privat

Vergünstigte Bedingungen 

bei der privaten Nutzung 

von Firmenwagen

IE 0,5% bis zu 5.000€

2010: Steuerreduzierung

~2011: Kaufsubvention BEV, 

2014: PHEV

bis zu 5.000€ BEV 

bis zu 2.500€ PHEV 

120€ BEV

170 € PHEV
✓ bis zu 3.800€ Nach CO2-Ausstoß

ES 0,3%

bis zu 5.500€ für BEV/PHEV mit Reichweite 

>90km und Preis <32.000€

+1.000€ bei Installation einer Ladebox

2017: 

Kaufsubvention
✓ ✓ ✓ für bis zu 35 Firmenwagen /

IT 0,2% / / ✓ ✓ / /

Anreize

Kaufanreize Anreize für Unternehmen

Quelle: EAFO, ACEA, SEAI, Bundesregierung, IEA, MOVEA, /:Keine Informationen verfügbar oder nicht vorhanden, BEV: Rein elektrisch PHEV: Plug-In-Hybrid. Seit Inkrafttreten sind die Initiativen teilweise angepasst worden, bzw. gab es bereits 

Initiativen, die ausgelaufen sind und daher hier nicht mitaufgeführt werden.

Länder Status Quo

Tabelle 1: Regierungsanreize zur Förderung der E-Mobilität
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auf diese Publikation zu stützen. Nur Investoren mit ausreichender Kenntnis und Erfahrung in finanziellen Zusammenhängen, die Chancen und Risiken adäquat 

beurteilen können dies erwägen, andere Personen sollten diese Publikation nicht zum Anlasse einer Investmententscheidung nehmen. Ergänzende Informationen 

sind auf Nachfrage erhältlich.  

Das Dokument ist nur zur Verwendung durch den Empfänger bestimmt. Die Weitergabe, Vervielfältigung oder Veränderung bedarf der vorherigen Zustimmung. 

Urheber- und sonstige Rechte sind zu wahren. Alle Rechte sind vorbehalten. Diese Publikation richtet sich ausschließlich an Personen oder Institutionen mit 

Wohnsitz/Sitz in Deutschland und Österreich. Eine Weitergabe oder Publikation in andere Rechtsordnungen ist weder zulässig noch vorgesehen. Etwaige gesetzliche 

Beschränkungen, wie z.B. die Art und Weise des Vertriebs eines Produkts in einigen Ländern, hat derjenige zu beachten und einzuhalten, der in Besitz des 

Dokuments gelangt.  

 

  

 


