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AUF EINEN BLICK

Rekordjahr fiir Elektroautos in Sicht,
Kaufpriamie setzt Impulse

Von Wolf-Peter Schill, Adeline Guéret und Adrian Santonja di Fonzo

- Markt fur Elektroautos wachst im laufenden Jahr deutlich; jedes vierte neue Auto war 2026 bisher
rein batterieelektrisch

- Neue Kaufpramie wird vor allem fiir rein batteriebetriebene Autos im unteren Preissegment
beantragt; Trend zu immer groBeren E-Autos scheint gestoppt

- Antragstellende mit niedrigem Einkommen und Haushalte mit Kindern gemessen am gesamten
Neuwagenmarkt liberreprasentiert

- Anteil deutscher Marken bei geforderten E-Autos nur halb so groB3 wie im gesamten Markt —
Marken aus USA, Frankreich und China dagegen liberproportional vertreten

- Kaufpramie fiir Plug-in-Hybride wird kaum angenommen; geférderte rein elektrische Autos haben
deutlich niedrigere Listenpreise als Plug-in-Hybride

Neuzulassungen von Elektroautos haben zuletzt deutlich zugenommen — neue Kaufpramie fordert vor allem
E-Autos im unteren Preissegment
Monatliche Anteile an Pkw-Neuzulassungen in Deutschland in Prozent
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Rekordjahr fiir Elektroautos in Sicht,
Kaufprimie setzt Impulse

Von Wolf-Peter Schill, Adeline Guéret und Adrian Santonja di Fonzo

Der Markthochlauf von Elektroautos hat in Deutschland 2026
deutlich an Fahrt gewonnen. In den ersten acht Monaten war
jeder vierte neu zugelassene Pkw rein batterieelektrisch, im
August sogar jeder dritte. Stark nachgefragt wird zugleich die
neue, sozial gestaffelte Kaufpramie. Bis Anfang September
wurden gut 52000 Antrage bewilligt, iberwiegend fir rein
elektrische und vergleichsweise gilinstige Fahrzeuge von
Antragstellenden mit niedrigen Einkommen. Ob die Pramie
ihre klima- und sozialpolitischen Ziele erreicht, ist dennoch
unklar: Mitnahmeeffekte sind wahrscheinlich, und zwei Drittel
der bewilligten Antrage entfallen auf Haushalte ohne Kinder.
Auch die industriepolitische Wirkung dirfte bisher begrenzt
sein. Ein Indiz hierfir ist, dass deutsche Marken bei den
geforderten Elektroautos unterreprasentiert sind, auch wenn
die Zuordnung einer Automarke zu einem Land den Produk-
tionsort und die entsprechende Wertschopfung nur teilweise
widerspiegelt. Die Forderung von Plug-in-Hybriden, die im
Durchschnitt deutlich groBer und teurer sind als rein batterie-
elektrische Pkw, sollte rasch auslaufen, da ihr Nutzen fir den
Klimaschutz im tatsachlichen Betrieb gering ist. Wichtiger als
weitere Kaufanreize erscheint ohnehin eine starkere Technolo-
gieklarheit der Politik zugunsten batterieelektrischer Antriebe.
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Im Bereich des motorisierten Individualverkehrs ist der
Umstieg von Verbrennungsmotoren auf batterieelektrische
Antriebe eine wesentliche Strategie zur Erreichung der Kli-
maziele. Dieser Bericht analysiert die Marktentwicklung von
Elektroautos in den ersten acht Monaten des Jahres 2026. Er
stellt damit ein Update des Berichts zur Elektromobilitit vom
Jahresanfang dar.! Der Fokus liegt dabei auf rein batterie-
elektrischen Autos sowie auf der Auswertung der bisher vor-
liegenden Daten zur neuen Kaufpriamie.?

Markthochlauf von Elektroautos schreitet voran

Anteil batteriebetriebener Pkw an Neuzulassungen
seit Jahresbeginn weiter gestiegen

Die Neuzulassungsanteile von rein batterieelektrischen
Autos sind seit Beginn des Jahres weiter gewachsen. Waren
im Durchschnitt des Jahres 2025 noch rund 19 Prozent aller
neuen Pkw rein elektrisch, so nahm dieser Anteil in den ers-
ten acht Monaten 2026 auf gut 26 Prozent zu (Abbildung 1).
Dabei stiegen die monatlichen Anteile fast kontinuierlich,
und im August waren es bereits gut 32 Prozent. Damit wurde
der zweithochste Monatswert aller Zeiten erreicht, und dies
ohne Sondereffekte durch sich dndernde Férderbedingun-
gen, was beispielsweise im Dezember 2022 und August 2023
zu sehr hohen Monatswerten gefiihrt hatte.

Der Anteil der Plug-in-Hybride liegt im laufenden Jahr mit
durchschnittlich rund elf Prozent ungefihr auf dem Niveau
des Vorjahrs. Neue Messdaten der Europdischen Umwelt-
agentur zeigen allerdings, dass ihr Nutzen fiir den Kli-
maschutz gering ist: Aktuelle Plug-in-Hybride stoflen im

1 Wolf-Peter Schill (2026): Elektromobilitét in Deutschland: mehr Tempo méglich. DIW Wochen-
bericht Nr. 6, 75-83 (online verfiighar, abgerufen am 02.09.2026. Dies gilt auch filr alle anderen
Onlinequellen dieses Berichts, sofern nicht anders vermerkt). Wahrend der damalige Wochen-
bericht auch die Entwicklungen bei Nutzfahrzeugen und der Ladeinfrastruktur dargestellt hat,
liegt im aktuellen Bericht der Fokus auf Pkw. Die Sammlung und Aufbereitung der Daten erfolgte
im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Forschung, Technologie und Raumfahrt geférderten
Forschungsprojekts Ariadne (Fkz 03SFK5NO-2).

2 Wesentliche Quellen sind die Zulassungsdaten des Kraftfahrt-Bundesamts (KBA), die laufend
auf dem Open Energy Tracker ausgewertet werden (online verfiigbar). Die Daten zur Kaufpramie
kommen vom Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA, online verfiigbar). Stand der
in diesem Bericht ausgewerteten KBA-Daten ist 31. August 2026, Stand der BAFA-Daten 1. Septem-
ber 2026.
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tatsichlichen Betrieb im Schnitt rund sechsmal so viel CO,
aus wie in den Typgenehmigungswerten ausgewiesen’ und
liegen damit teils nur geringfiigig unter den durchschnitt-
lichen Emissionen konventioneller Verbrenner.

Trend zu immer gréBeren Elektroautos scheint
vorerst gestoppt

In den letzten Jahren gab es unter den neu zugelassenen
Elektroautos einen Trend zu immer grofieren Fahrzeugen.
So ist der Anteil der Minis* an den Neuzulassungen reiner
Elektroautos von 22 Prozent im Jahr 2021 auf vier Prozent
im Jahr 2025 zuriickgegangen, bei den Kleinwagen sank der
Anteil von 21 auf elf Prozent. Gleichzeitig ist der Anteil von
SUVs und Gelindewagen im gleichen Zeitraum von 30 auf
50 Prozent gestiegen. Im laufenden Jahr 2026 scheint dieser
Trend vorerst gestoppt. Es zeichnet sich wieder ein leichtes
Wachstum bei den Minis und Kleinwagen ab, die 2026 bis-
her auf einen Anteil von fiinf beziehungsweise 14 Prozent
kommen. Die Anteile der oberen Mittelklasse gingen dage-
gen etwas zuriick, die der SUVs blieben ungefihr auf dem
gleichen Niveau wie im Vorjahr (Abbildung 2). Somit sind
die oberen Fahrzeugsegmente unter den Neuzulassungen
reiner Elektroautos nach wie vor iiberreprisentiert im Ver-
gleich zu allen neu zugelassenen Pkw. Noch deutlich stirker
ausgeprigt ist dies bei den Plug-in-Hybriden: Hier machten
SUVs und Gelindewagen im laufenden Jahr 61 Prozent aller
Neuzulassungen aus, Mittel- und Oberklasse-Autos kamen
auf weitere 24 Prozent.

Gesamtflotte der Elektroautos wéachst nur langsam

Trotz der anziehenden Neuzulassungen ist der Gesamtbe-
stand reiner Elektrofahrzeuge nach wie vor relativ gering.
Ende August waren 2,5 Millionen E-Autos auf deutschen
Straflen unterwegs. Dies entspricht fiinf Prozent des gesam-
ten Pkw-Bestands von knapp 50 Millionen — das heifst, erst
jedes 20. Auto auf der Strafle ist batterieelektrisch.

Erste Erkenntnisse zur neuen Kaufpramie

Nachdem elektrische Firmen- und Dienstwagen bereits bis-
her umfangreiche steuerliche Férderung genossen haben,
wurde Anfang des Jahres eine neue, einkommensgestaf-
felte Kaufpriamie fiir von Privatpersonen neu zugelasse-
nen Elektroautos beschlossen (Kasten). Sie verfolgt klima-,
sozial- und industriepolitische Ziele und soll Elektroautos
insbesondere auch fiir Familien mit kleineren und mittle-
ren Einkommen erschwinglicher machen. Das Forderpro-
gramm gilt fiir alle nach dem 1. Januar 2026 neu zugelasse-
nen rein batterieelektrischen Autos sowie Plug-in-Hybride.
Das Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA)

3 Vgl. European Environment Agency (2026): Real world-emissions from cars and vans (online
verfiighar), sowie eine erste Auswertung der neuesten Daten von T&E (online verfiigbar). Zu &hn-
lichen Befunden kamen zuvor bereits diverse andere Studien, unter anderem eine im Ariadne-Pro-
jekt verdffentlichte Analyse (online verfiigbar).

4 Zu den Minis in der KBA-Systematik gehdren Kleinstwagen wie Leapmotor T03, Fiat 500 oder
Dacia Spring.

Abbildung 1

Monatliche Neuzulassungen von Elektroautos in Deutschland
Anteile in Prozent
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Die Neuzulassungen von Elektroautos sind im laufenden Jahr weiter gestiegen.

Abbildung 2

Monatliche Neuzulassungen von Pkw in Deutschland nach
Fahrzeugsegmenten
Anteile in Prozent
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Quelle: Daten des Kraftfahrt-Bundesamts, ausgewertet auf dem Open Energy Tracker.
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Der Trend zu immer groBeren Elektroautos scheint vorerst gestoppt.
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Kasten

Die neue Kaufpramie fiir Elektroautos

Im Januar 2026 kiindigte die Bundesregierung ein neues Forder-
programm fiir die Elektromobilitat an.! Die MaBnahme verfolgt
mehrere Ziele: Neben einem Beitrag zur Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen im Verkehrssektor sollen Elektroautos auch fiir
Privatpersonen erschwinglicher werden. Dies geschieht vor dem
Hintergrund, dass Elektroautos im Firmenwagenbereich bereits
umfangreich steuerlich gefordert werden. Darlber hinaus will die
Bundesregierung mit dem Programm die Transformation der Au-
tomobilindustrie unterstiitzen.?

Rickwirkend werden ab dem 1. Januar 2026 Kauf oder Leasing
von rein batterieelektrischen Pkw sowie Plug-in-Hybriden?
bezuschusst. Letztere miissen CO,-Emissionen von weniger als
60 Gramm pro Kilometer oder mindestens 80 Kilometer elektri-
sche Reichweite haben.*

Die Hohe der Forderung richtet sich nach drei Kriterien: Antriebs-
art, Anzahl der Kinder unter 18 Jahren im Haushalt und zu ver-
steuerndes Einkommen. Haushalte mit einem zu versteuernden
Haushaltsjahreseinkommen von bis zu 45000 Euro und ohne

1 BMUKN (2026): Neues E-Auto-Férderprogramm mit sozialer Staffelung: Zuschiisse fiir Neuzu-
lassungen ab 1.1.2026. Pressemitteilung vom 19.02.2026 (online verfiigbar).

2 Richtlinie zur sozial gestaffelten Forderung der Anschaffung von elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen (online verfiigbar).

3 Zuden Plug-in-Hybriden werden auch elektrische Fahrzeuge gezahlt, die iiber einen Verbren-
nungsmotor als Range Extender verfiigen.

4 Dabeisind auch Pkw mit Wasserstoff-Brennstoffzellen forderfahig. Sie werden wie batterie-
elektrische Autos behandelt.

nimmt seit Mai 2026 Forderantrige entgegen und hat zuletzt
Daten zu den bewilligten Antridgen mit Stand 1. September
2026 veroffentlicht.’

GroBe Zahl eingegangener Antrage

Demnach wurden bis Anfang September insgesamt 52473
Antrige bewilligt mit einer gesamten Férdersumme von
230 Millionen Euro. Dies entspricht im Durchschnitt rund
4380 Euro pro Fahrzeug. Damit waren knapp acht Prozent
der bereitgestellten Fordersumme von drei Milliarden Euro
verbraucht. Mit der bisherigen durchschnittlichen Férder-
summe pro Fahrzeug wiirde das Budget fiir insgesamt rund
684000 Autos ausreichen — deutlich weniger als die vom
Umweltministerium anvisierten 800000 Fahrzeuge.® Das
diirfte daran liegen, dass mehr Haushalte mit geringem
Einkommen die Primie angenommen haben, und dass

5  BAFA (2026): Zwischenbericht zur E-Auto-Férderung. Stand 1. September 2026 (online ver-
fiigbar). Der Zwischenbericht enthélt kleine Inkonsistenzen zwischen den in einzelnen Tabellen
aufgefiihrten Zahlen; so entspricht beispielsweise die Summe der gefdrderten Fahrzeugmodelle in
Tabelle 7.3 nicht exakt der genannten Gesamtzahl der Bewilligungen.

6 BMUKN (2026): Das Forderprogramm fiir Elektroautos (online verfiigbar).
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forderrelevante Kinder bekommen einen staatlichen Zuschuss
von 5000 Euro fir reine Elektroautos oder 3500 Euro fiir Plug-in-
Hybride. Die Forderung steigt mit der Anzahl férderfahiger Kinder
(maximal zwei werden berlcksichtigt) und sinkt mit steigendem
Einkommen (Abbildung). Die Obergrenze des zu versteuernden
Haushaltsjahreseinkommens liegt bei 80 000 Euro fiir Haushalte
ohne Kinder und erhoht sich um 5000 Euro je Kind auf maximal
90000 Euro.

Alle genannten Kriterien beziehen sich auf die antragstellende
Person, die zugleich Halter*in des Fahrzeugs sein muss. Kaufer*in
beziehungsweise Leasingnehmer*in kann hingegen eine andere
Person sein; zudem wird nicht tiberpruft, wer das Fahrzeug spater
tatsachlich nutzt. Die soziale Staffelung kniipft damit allein an das
Einkommen der Fahrzeughalter*innen an.

Im Gegensatz zum friheren Forderprogramm zur Elektromobi-
litat der Jahre 2016 bis 2023 gibt es dabei keine Obergrenze fiir
die Listenpreise der Autos. Eine zentrale Bedingung ist, dass das
Fahrzeug dem Privatvermégen der antragstellenden natiirlichen
Person zugeordnet ist — Firmen- und Dienstwagen sind also
ausgeschlossen — und dass es mindestens 36 Monate auf sie in
Deutschland zugelassen bleibt.

Fir das Programm werden bis zum Jahr 2029 insgesamt drei Mil-
liarden Euro aus dem Klima- und Transformationsfonds bereitge-
stellt. Die Forderbedingungen fiir Plug-in-Hybride gelten zunachst
bis 30. Juni 2027 und sollen fiir den Zeitraum danach tberprift
werden.

weniger Plug-in-Hybride gekauft wurden als vom Minis-
terium erwartet.

Neben den bereits bewilligten Antrigen diirfte es eine erheb-
liche Zahl von bereits gestellten, aber noch nicht bearbeite-
ten Antragen geben. Laut einer Antwort der Bundesregie-
rung auf eine parlamentarische Anfrage waren zum 16. Juli
erst rund ein Viertel der bis dahin eingegangenen Foérderan-
trdge abgearbeitet.” Seitdem hat sich die Geschwindigkedit,
mit der das BAFA die Antrige bearbeitet, deutlich erhéht,
wie ein Vergleich der beiden letzten veréffentlichten Statisti-
ken zeigt. Allerdings diirfte auch die Zahl der eingereichten
Antrige weiter gestiegen sein. Aktuelle Daten zum Antrags-
Riickstau lagen bei Redaktionsschluss dieses Berichts nicht
vor. Genauso wenig gibt es aktuelle Daten zur Quote abge-
lehnter Antrige; bis Mitte Juni war sie mit gut einem Pro-
zent aber sehr gering.?

7 Deutscher Bundestag: Drucksache 21/7485 (online verfiigbar).

8 Deutscher Bundestag, a.a.0.
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Abbildung

Forderbetrag nach Antriebsart, Einkommen und Anzahl von Kindern
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Der hochstmagliche Férdersatz betragt 6 000 Euro.
Gefordert werden vor allem rein elektrische Autos anreizt, lisst sich derzeit noch nicht abschitzen. Bisherige
Evaluationen von Kaufanreizen fiir Elektro-Pkw legen aller-
Unter den geférderten Fahrzeugen waren bis Anfang Sep-  dings nahe, dass rund ein Drittel der Zulassungen forder-
tember 91 Prozent rein batterieelektrische Autos, neun Pro-  induziert ist.” Fiir Plug-in-Hybride fillt dieser Anteil dabei
zent Plug-in-Hybride und kein einziges Auto mit Wasser-  in der Regel noch geringer aus als fiir rein batterieelektri-
stoff-Brennstoffzelle. Damit war das Verhiltnis von rein  sche Autos.”
elektrischen Fahrzeugen zu Plug-in-Hybriden im Férder-
programm deutlich gréfer als unter allen neu zugelassenen  Antrége Uiberwiegend von Haushalten mit
Autos im Zeitraum Januar bis AllgU.St 2026 (70 zu 30 Prozent). geringen Einkommen und ohne Kinder
Die geforderten Batterie-Autos entsprechen rund neun Pro-  Ein Drittel der bewilligten Antrige ging an Halter*innen,
zent der von Januar bis August insgesamt zugelassenen  in deren Haushalten mindestens ein Kind unter 18 Jahren
rein batterieelektrischen Pkw. Angesichts des vermuteten  lebt: Zwolf Prozent gingen an Haushalte mit einem Kind
Riickstaus noch nicht bearbeiteter Antrige duirfte letztlich  und 22 Prozent an Haushalte mit zwei oder mehr Kindern.
aber ein deutlich groferer Teil der Neuzulassungenvonder ~ Damit ist der Anteil an Haushalten mit Kindern unter den
Kaufprimie profitieren. Ublicherweise wird rund ein Drit-  genehmigten Antrigen doppelt so hoch wie der Anteil an
tel aller Pkw in Deutschland von privaten Haltern neu zuge-
lassen. Somit kénnte ein grofer Teil der privaten E-Auto-
Kiufer*innen in diesem ]ahr die Primie beantragt haben. 9 Tamara L. Sheldon (2022): Evaluating Electric Vehicle Policy Effectiveness and Equity, Annual
Review of Resource Economics 14, 669-688.

Wie gl’Ofg der Mitnahmeeffekt ist, das heiflt wie viele Haus- 10 Vgl. Peter Haan, Adrian Santonja und Aleksandar Zaklan (2025): Effectiveness and Heteroge-
hal hoh smie d lei 1’; A kauft hi d neous Effects of Purchase Grants for Electric Vehicles, Environmental and Resource Economics

alte auch ohne Pramie das gleiche Auto gekautft hatten, un 88(1),185-223 und Jianwei Xing, Benjamin Leard und Shanjun Li (2021): What does an electric vehi-
wie viele zusitzliche E-Auto-Kiufe die Férderung tatsdchlich  cle replace?. Journal of Environmental Economics and Management 107, Art. 102432.
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Abbildung 3

Anteile verschiedener Fahrzeugsegmente im Férderprogramm
und im Gesamtmarkt
In Prozent der jeweiligen Antriebsart
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Quellen: Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, eigene Auswertung.
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Bei den reinen E-Autos profitieren Minis und Kleinwagen besonders von der
Forderung.

Abbildung 4

Listenpreise der mit der neuen Pramie geforderten Autos
Anteil des jeweiligen Preissegments in Prozent
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Quellen: Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, eigene Auswertung.
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Die rein batterieelektrischen Autos haben im Durchschnitt deutlich niedrigere Listen-
preise als die Plug-in-Hybride.
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Haushalten mit Kindern unter den Haushalten in Deutsch-
land, die ein neu gekauftes Auto besitzen oder leasen." Somit
werden tiberdurchschnittlich viele Familien erreicht. Den-
noch entfallen rund zwei Drittel der Férderung auf kinder-
lose Haushalte.

Rund die Hilfte (51 Prozent) der bewilligten Antrige gingen
an Haushalte mit einem zu versteuernden Jahreseinkommen
unter 45000 Euro, womit jeweils die maximale Forderhohe
abgerufen werden konnte. Weitere 22 Prozent der Bewilli-
gungen entfielen auf Einkommen unter 60000 Euro und
24 Prozent auf Einkommen bis 80000 Euro. Nur drei Prozent
der bewilligten Antrage gingen an Haushalte mit Einkom-
men zwischen 80000 und 90000, was nur durch Nutzung des
Kinderbonus méglich ist. Der hohe Anteil von relativ niedri-
gen Einkommen passt grundsitzlich zum erklarten sozial-
politischen Forderziel des Programms. Allerdings muss die
Person, die als Halter*in des Fahrzeugs die Pramie beantragt,
das Auto nicht selbst gekauft oder geleast haben. Gleichzei-
tig konnen die geférderten Autos auch von anderen Perso-
nen als den Halter*innen genutzt werden. Beispielsweise
konnten Eltern ihren erwachsenen Kindern ein Elektroauto
kaufen, wobei letztere die maximal mégliche Pramie bean-
tragen konnen, sofern sie ein Einkommen unter 45000 Euro
haben. Umgekehrt kénnten neue E-Autos formal auf Eltern
mit geringem Renteneinkommen zugelassen werden. In
welchem Umfang solche Konstellationen bei der Primien-
beantragung genutzt werden, ist unbekannt.

Ungefihr die Hilfte der positiv bewilligten Antrige betriftt
Leasingfahrzeuge, die andere Hilfte gekaufte Autos. Damit
ist der Leasinganteil deutlich hoher als im gesamten Markt
fuir private Pkw, wo nur ein knappes Viertel der Fahrzeuge
geleast wird.”? Ein Grund hierfiir kénnten Liquiditats-
engpisse bei Kdufer*innen mit niedrigen Einkommen sein.

Geforderte E-Autos etwas kleiner als ungeforderte

Die in der BAFA-Statistik genannten Automodelle lassen sich
den oben beschriebenen Fahrzeugsegmenten in der Syste-
matik des Kraftfahrt-Bundesamts zuordnen.” Demnach sind
die kleineren Pkw-Segmente unter den geforderten reinen
Elektroautos etwas stirker vertreten als im Gesamtmarkt
der E-Autos: Die Kleinwagen und Minis sind im Foérderpro-
gramm {iberproportional enthalten, dagegen werden Fahr-
zeuge der Oberklasse und oberen Mittelklasse kaum gefor-
dert (Abbildung 3). Der Anteil der SUVs und Geldndewagen
ist unter den geférderten und ungeforderten Elektroautos
dhnlich.” Bei den Plug-in-Hybriden sind die Unterschiede

11 Statistisches Bundesamt (2022): Laufende Wirtschaftsrechnungen (LWR), Fachserie 15 Reihe 2,
Tabelle 5 ,Ausstattung privater Haushalte mit ausgewahlten Gebrauchsgiitern nach dem Haus-
haltstyp”, Stand 1.1.2022 (online verfiigbar).

12 Vgl. DAT (2026): DAT Report 2026: Kurzbericht (online verfigbar).

13 Grundlage fiir diese Zuordnung ist die Statistik FZ 11 des Kraftfahrt-Bundesamtes. Fiir dort
nicht enthaltene Modelle wurden im Einzelfall die plausibelsten Segmente recherchiert, unterstiitzt
durch das KI-Modell Claude Opus 5.

14 Dabeiist zu beachten, dass das Kraftfahrt-Bundesamt die Kategorie der SUV sehr breit defi-
niert hat. Sie umfasst nicht nur sehr groBe und schwere Pkw, sondern teils auch solche auf Klein-
wagenbasis mit erhdhter Sitzposition.


https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Einkommen-Konsum-Lebensbedingungen/Ausstattung-Gebrauchsgueter/Publikationen/Downloads-Ausstattung/ausstattung-privater-haushalte-2150200227004.pdf?__blob=publicationFile
https://www.dat.de/fileadmin/de/images/produkte/DAT_Report/DAT_Report_NEW/2026/DAT-Report-2026-Kurzbericht.pdf
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
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noch deutlicher: Hier ist der ohnehin sehr hohe SUV-Anteil
unter den geférderten Autos noch hoher, Mittel- und Ober-
klasse sind im Férderprogramm dafiir weniger vertreten.

Geforderte Fahrzeuge eher im unteren
Preissegment

Die Statistik des BAFA enthilt keine Informationen tiber
die Kaufpreise der Autos. Diese wurden fiir jedes Modell
auf Basis von Listenpreisen des ADAC, Herstellerangaben
sowie teilweise erginzenden Informationen aus dem Inter-
net abgeschitzt.”® Dabei lag der Fokus auf den Listenprei-
sen, die in der Regel niedriger liegen als die tatsichlichen
Endpreise inklusive Sonderausstattungen; umgekehrt sind
Preisaktionen ebenfalls nicht berticksichtigt.

Der mengengewichtete durchschnittliche Listenpreis der
geforderten reinen Elektroautos lag bei rund 36800 Euro.*
Die geforderten Plug-in-Hybride waren dagegen mit
44900 Euro im Durchschnitt deutlich teurer (Abbildung 4).
Im Vergleich dazu waren im Jahr 2025 die von Privatperso-
nen neu zugelassenen reinen Elektroautos im Durchschnitt
mit 47200 Euro deutlich teurer; die neuen Plug-in-Hybride
lagen mit 64600 Euro noch héher.” Somit werden durch die
Kaufpriamie bisher iiberwiegend relativ giinstige Elektro-
autos gefordert, was aufgrund der einkommensgestaffel-
ten Pramie auch zu erwarten war. Gleichwohl erscheinen
die Listenpreise im Vergleich zu den durchschnittlichen
Einkommen der Antragstellenden immer noch hoch — was
eine Erklirung fiir den hohen Leasing-Anteil sein konnte.

In der Berichterstattung zur Kaufprimie wurde teilweise
kritisch auf geférderte Autos mit sehr hohen Listenpreisen
hingewiesen. Tatsichlich befinden sich unter den gefor-
derten reinen E-Autos 133 mit einem Listenpreis von tiber
80000 Euro®™, was weniger als 0,3 Prozent der insgesamt
bewilligten Antrige entspricht. Die Férderung derart teurer
Fahrzeuge passt nicht zum sozialpolitischen Forderziel des
Programms — aber es handelt sich dabei um extreme Aus-
reifler, die insgesamt kaum ins Gewicht fallen.

VW-Konzern mit den meisten geférderten Autos —
Tesla starkste Einzelmarke

Mit Blick auf die Verteilung der Marken unter den insgesamt
geforderten Autos hat Tesla den héchsten Anteil mit 16 Pro-
zent, gefolgt von Skoda (neun Prozent) sowie Cupra, Volks-
wagen, Hyundai und Leapmotor mit jeweils sechs Prozent.
Werden die Marken nach Konzernen gruppiert, ist die Volks-
wagen AG mit einem Anteil von 22 Prozent aller geforderten

15 Auch diese Analyse wurde durch das KI-Modell Claude Opus 5 unterstiitzt. Im Lauf des Jah-
res 2026 gab es bei vielen Modellen Preissenkungen. Herangezogen wurden im Zweifelsfall Preise
vom Jahresanfang, da diese fiir die bis 1. September geforderten Modelle relevanter sein diirften
als die aktuellen Preise.

16 Auch der Medianpreis lag nur minimal héher bei rund 37 000 Euro.

17 Vgl. DAT (2026), a.a. 0. Diese Werte sind allerdings tatséchliche Kaufpreise und daher nicht
vollstandig vergleichbar mit den zuvor genannten Listenpreisen.

18 Am oberen Ende gibt es einige AusreiBer, unter anderem zwei Sportwagen mit einem Listen-
preis von 170 000 Euro.

Abbildung 5

Geforderte Pkw nach Herkunftsland der jeweiligen Marke
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Quellen: Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, eigene Auswertung.
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Plug-in-Hybride kommen vor allem von deutschen und chinesischen Marken.

Autos deutlicher Spitzenreiter, gefolgt von Tesla (16 Prozent)
und Stellantis (14 Prozent).

Anteil deutscher und europaischer Marken
bei geforderten Elektroautos geringer als im
Gesamtmarkt

Die Marken der geférderten Fahrzeuge kénnen nach der
Systematik des Kraftfahrt-Bundesamts Lindern zugeord-
net werden. Von den bis Anfang September geforderten rei-
nen Elektroautos kam jedes fiinfte (21 Prozent) von einer
deutschen Marke, was allerdings nicht zwangslaufig bedeu-
tet, dass die Produktion auch in Deutschland stattgefunden
hat (Abbildung 5).® Danach folgen Marken aus den USA
(17 Prozent), Frankreich (13 Prozent), China und Stidkorea
(jeweils zwolf Prozent). Die Verteilung der geforderten Plug-
in-Hybride unterscheidet sich deutlich: Hier kamen 39 Pro-
zent der Autos von deutschen Marken, auch der Anteil chi-
nesischer Marken ist mehr als doppelt so hoch wie bei rei-
nen Batterieautos (29 Prozent).

Ein Vergleich mit allen Neuzulassungen rein batterieelek-
trischer Autos im Zeitraum Januar bis August 2026 zeigt,
dass der Anteil deutscher Marken unter den geforderten

19 Nach der Systematik des Kraftfahrt-Bundesamts kann jede Automarke einem Land zugeord-
net werden. Die Zuordnung ist teilweise historisch bedingt und sagt nicht unbedingt etwas iiber
den Produktionsstandort eines konkreten Modells der Marke oder deren wesentlichen Komponen-
ten aus, und auch die Eigentiimer der Marke miissen nicht zwingend aus diesem Land kommen.
So werden beispielsweise die Marken Cupra und Skoda den Léndern Spanien beziehungsweise
Tschechien zugeordnet, obwohl sie Teil des Volkswagen-Konzerns sind, und Tesla wird den USA
zugeordnet, auch wenn die Fahrzeuge teilweise in Deutschland hergestellt werden.
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Abbildung 6
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Herkunftsland der Marken reiner Elektrofahrzeuge im
Forderprogramm und im Gesamtmarkt
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Unter den geforderten Elektroautos sind deutsche Marken deutlich seltener
vertreten als im Gesamtmarkt.

614

Elektroautos nicht einmal halb so grof3 ist wie im Gesamt-
markt mit rund 47 Prozent (Abbildung 6). Umgekehrt sind
vor allem die Anteile der amerikanischen und franzdsischen,
aber auch der chinesischen und siidkoreanischen Marken
unter den geforderten Elektroautos deutlich hoher als im
Gesamtmarkt. Dies diirfte daran liegen, dass die deutschen
Marken im unteren Preissegment, das durch das Forder-
programm besonders angesprochen wird, weniger attrak-
tive und teilweise auch gar keine Angebote machen. Dage-
gen ist der Anteil der deutschen Marken im typischerweise
hoherpreisigen Segment der gewerblichen Neuzulassun-
gen deutlich grofier. Der aggregierte Anteil europdischer
Marken war im geférderten Segment mit 55 Prozent deut-
lich niedriger als im Elektroauto-Gesamtmarkt (74 Prozent).

Konzerne bedienen unterschiedliche
Preissegmente

Werden die Listenpreis-Informationen der geférderten rei-
nen Elektroautos tiber alle Marken eines Konzerns aggre-
giert, zeigt sich ein differenziertes Bild (Abbildung 7). Chi-
nesische Anbieter wie das Joint Venture von Stellantis
und Leapmotor bedienen beispielsweise mit dem Modell
TO03 vor allem das unterste Preissegment. Auch von den
europdischen Konzernen Renault Group (Renault 5, Dacia
Spring) und Stellantis (Citroén C3, Fiat 500) sind die meisten
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geférderten Elektroautos giinstiger als 30000 Euro. BYD
und Tesla setzen Autos in einem mittleren Preissegment ab,
wobei Tesla mit seinen beiden Volumenmodellen (Model 3,
Model Y) praktisch nur in einem engen Preissegment zwi-
schen 35000 und 40000 Euro vertreten ist. Die Volkswagen
AG bedient mit ihren verschiedenen Marken fast alle Preis-
segmente. Und die deutschen Konzerne BMW Group und
Mercedes-Benz haben die hochsten Anteile in den héher-
preisigen Segmenten.

Fazit: Kaufpramie bringt Impulse — aber Forderung
von Plug-in-Hybriden sollte enden

Der Gesamtmarkt fiir Elektroautos istim Jahresverlauf krif-
tig weitergewachsen, so dass im Jahr 2026 ein Zulassungs-
rekord erreicht werden diirfte. Dabei scheint der Trend zu
immer grofReren Elektroautos vorerst gestoppt, aber die obe-
ren Fahrzeugsegmente sind vor allem bei den Plug-in-Hyb-
riden immer noch {iberreprisentiert. Europiische Marken
dominieren die Neuzulassungen weiterhin, ihr Anteil und
insbesondere der Anteil der deutschen Marken sinkt aber.

Die Auswertung der Daten zum Forderprogramm deutet
darauf hin, dass die neue Kaufprimie durchaus Impulse
gesetzt hat. Die Nachfrage nach dem Forderprogramm ist
hoch, und es zeichnet sich ab, dass es bereits einen erheb-
lichen Anteil der privaten Pkw-Neuzulassungen abdeckt.
Dabei entfillt ein grofer Teil der Férderung auf Antragstel-
lende mit niedrigen Einkommen. Dies diirfte der Grund
dafiir sein, dass kleinere Elektroautos aus den unteren Preis-
segmenten im Vergleich zum Gesamtmarkt iiberproportio-
nal vertreten sind. Da in diesem Preissegment das Angebot
deutscher Marken relativ klein ist, ist ihr Anteil unter den
geforderten Elektroautos deutlich geringer als im Gesamt-
markt. Dafiir liegen die Anteile asiatischer und amerikani-
scher Hersteller hoher.

OD die Primie ihre klima-, sozial- und industriepolitischen
Forderziele tatsichlich erreicht, bleibt unklar. Klimapolitisch
lasst sich der Effekt der Kaufprimie auf den anziehenden
Markthochlauf nicht klar quantifizieren. Weitere Faktoren
wie ein gréfleres Angebot giinstiger Fahrzeuge und gestie-
gene Kraftstoffpreise in Folge des Iran-Kriegs diirften eben-
falls eine grofie Rolle gespielt haben. Gleichzeitig deuten wis-
senschaftliche Evaluationen vergleichbarer Fordermafinah-
men darauf hin, dass es zu erheblichen Mitnahmeeffekten
kommen diirfte. Der sozialpolitisch erwiinschte Fokus auf
einkommensschwache Haushalte und solche mit Kindern
scheint grundsitzlich zu greifen. Das Ausmaf einer mog-
lichen Umgehung der Einkommensgrenzen durch ange-
passte Kiufer-Halter-Nutzer-Konstellationen ist aber unbe-
kannt, und der grofiere Teil der Bewilligungen geht immer
noch an Haushalte ohne Kinder. Industriepolitisch scheint
die Pramie den deutschen Herstellern zumindest kurzfris-
tig nur bedingt zu helfen. Dies sagt aber nur begrenzt etwas
tiber die Wertschépfungseftekte in Deutschland aus, bei-
spielsweise da Autos der Marke Tesla ebenfalls in Deutsch-
land gebaut werden. Zu beachten ist auch, dass die giinsti-
gen Preise der geférderten Importautos zumindest teilweise
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durch Subventionen und andere staatliche Unterstiitzungs-
mafinahmen ermoglicht werden diirften.?

Positiv zu bewerten ist, dass bisher vor allem reine Elek-
trofahrzeuge von der Kaufpramie profitieren. Aus klima-
politischer Sicht war von Anfang an fragwiirdig, warum
Plug-in-Hybride tiberhaupt geférdert werden, da diese im
tatsdchlichen Gebrauch mit deutlich geringeren Emissions-
minderungen einhergehen. Zudem sind die geférderten
Plug-in-Hybride deutlich teurer als rein batterieelektrische
Fahrzeuge und kénnten somit besonders starke Mitnah-
meeffekte aufweisen. Die Kaufpriamie fiir Plug-in-Hybride
sollte daher so schnell wie méglich auslaufen. Dies wire
mit einer Ubergangsfrist moglich, beispielsweise nur noch
fuir bis zum Jahresende neu zugelassene Plug-in-Hybride.
So kénnten mit dem vorhandenen Budget mehr rein elek-
trische Autos gefoérdert werden, zumal die Mittel fiir die
urspriinglich anvisierten 800000 Autos ohnehin nicht aus-
reichen diirften.

Aktuell werden weitere mogliche Reformen der Kaufpramie
diskutiert, beispielsweise die Einfithrung einer Obergrenze
fuir den Listenpreis, um die sozialpolitisch erwiinschte Wir-
kung zu verstirken, oder eine Konzentration der Férderung
auf deutsche beziehungsweise europiische Hersteller. Derar-
tige Anderungen des Férderprogramms sind aber nicht nur
politisch umstritten, sie diirften auch mit erheblichen Trans-
aktionskosten einhergehen. Vor dem Hintergrund, dass das
Gesamtbudget fiir das Programm auf drei Milliarden Euro
begrenzt ist, scheinen derart grundlegende Reformen, die
auch einen entsprechenden zeitlichen Vorlauf brauchten,
wenig praktikabel.

Um eine schnellere und nachhaltige Marktdurchdringung
von reinen Elektroautos zu beférdern, diirften Kaufprimien
ohnehin nicht der entscheidende Faktor sein. Viel wichtiger
wire es, wenn die Politik fuir alle Marktteilnehmer endlich
Technologieklarheit schaffen wiirde. Die wissenschaftliche
Evidenz dafiir, dass rein batterieelektrische Antriebe fiir Pkw
die mit Abstand beste Option fiir das Erreichen eines klima-
neutralen motorisierten Straflenpersonenverkehrs sind, ist
eindeutig.” Die Politik sollte dieses Wissen nicht ignorieren

20 Vgl. dazu unter anderem Frank Bickenbach et al. (2024): Foulspiel? Zu Hohe und Umfang der
Industriesubventionen in China. Kiel Policy Brief 173 (online verfiigbar), sowie Marcel Fratzscher
(2024): Strafzélle auf Elektroautos aus China: Gefahrlicher Kompromiss: Kommentar. DIW Wochen-
bericht Nr. 25, 404 (online verfiigbar).

21 Auch die medial teils verzerrt wiedergegebene Studie der TU Miinchen zu den Treibhausgase-
missionen von Pkw iiber den Lebenszyklus stellt fest, dass batterieelektrische Antriebe langfristig
die wesentliche Strategie zur Dekarbonisierung von Pkw sind. Vgl. Kapitel 2.7 in Johannes Fottner
et al. (2026): Defossilization, Not Decarbonization: Toward a Life Cycle-Based Standard for Automo-
tive Greenhouse Gas Regulation (online verfiigbar), sowie die vom Science Media Center gesam-
melten Einordnungen (online verfiigbar).
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Abbildung 7

Verteilung der Listenpreise der geforderten reinen Elektroautos

nach Konzernen
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Anmerkung: Dargestellt ist die Verteilung der Listenpreise der geforderten reinen Elektroautos aller Marken eines

Konzerns. Listenpreise teilweise geschatzt.

Quellen: Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle, eigene Auswertung.
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Asiatische Konzerne decken vor allem das untere Preissegment ab, deutsche

Konzerne dagegen die oberen Preisklassen.

und keine falschen Zukunftsperspektiven fiir den Verbren-
nungsmotor kommunizieren. Ein verlisslicher Politikrah-
men und ein klarer regulatorischer Pfad diirften fiir den
Durchbruch der Elektromobilitit bei Pkw relevanter sein als
das weitere Verteilen finanzieller Fordermittel.

JEL: Q58, Q48, R48, H23

Keywords: Electric mobility, battery-electric vehicles, plug-in hybrid vehicles,
purchase subsidies
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