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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Julian Joswig, Dr. Alaa Alhamwi,
Dr. Sandra Detzer, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN

— Drucksache 21/2296 -

Hochlauf der E-Mobilitat — Bezahlbarkeit und Planungssicherheit in
der Antriebswende

Vorbemerkung der Fragesteller

Die Automobilindustrie steht vor der grofiten Transformation ihrer Geschich-
te: weg vom Verbrennungsmotor hin zu klimafreundlichen Antrieben. Lénder
wie China haben bereits heute rund 30 Prozent Elektroanteil am Neuwagen-
segment erreicht, getrieben durch klare Rahmenbedingungen fiir den Hochlauf
sowie durch innovative Unternehmen, die zunehmend auch in Europa auf den
Markt dringen und somit etablierte Autobauer sowie deren Zulieferer zuneh-
mend unter Druck setzen. Insbesondere die deutsche Automobilindustrie mit
rund 770 000 direkten Arbeitspldtzen steht unter groBem Handlungsdruck. Die
deutschen Hersteller haben den internationalen Wettbewerb angenommen und
massiv in die Entwicklung moderner Elektromotoren investiert — das wurde
nicht zuletzt auf der IAA (Internationale Automobil-Ausstellung) Mobility in
Miinchen deutlich, von der die klare Botschaft ausging, dass die Zukunft in
der E-Mobilitét liegt (www.vda.de/de/presse/Pressemeldungen/2025/250909
PM _TAA-MOBILITY 2025 Eroeffnung?utm_source=chatgpt.com).

Der Markthochlauf der Elektromobilitit in Deutschland stellt einen entschei-
denden Faktor dar, um die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen und die
Zukunft des Automobilstandorts Deutschland zu sichern. Trotz ambitionierter
Vorgaben, wie etwa der Erreichung von 15 Millionen Elektroautos bis 2030,
hinkt die nationale Entwicklung den Erwartungen hinterher. E-Autos sind in
der Unterhaltung zwar giinstiger als Verbrenner, die aktuell noch etwas héhe-
ren Anschaffungskosten, fehlende Anreize und mangelnde Finanzierungslo-
sungen erschweren jedoch den Markthochlauf. Hauptursachen fiir die Stagna-
tion sind nach wie vor unklare politische Rahmenbedingungen, Unsicherhei-
ten bei der Forderung und Sorgen iiber eine unzureichende Ladeinfrastruktur
(https://foes.de/publikationen/2025/2025-05_FOES_E-Mobilitaet.pdf?utm_so
urce=chatgpt.com, www.dena.de/fileadmin/dena/Publikationen/PDFs/2020/de
na-STUDIE Privates Ladeinfrastrukturpotenzial in_Deutschland.pdf?utm_so
urce=chatgpt.com).

Die Bundesregierung tragt Verantwortung dafiir, klare Leitplanken zu setzen,
die Planungssicherheit fiir Verbraucherinnen und Verbraucher wie Beschiftig-
te schaffen und die deutsche E-Autoindustrie auf Wettbewerbskurs bringen.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums der Finanzen vom 17. Novem-
ber 2025 iibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Im Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD hat sie sich dazu ver-
pflichtet, die E-Mobilitdt durch gezielte Anreize zu unterstiitzen und Mafinah-
men zum Hochlauf zu ergreifen — bisher hat sie lediglich steuerliche Begiinsti-
gungen fiir gewerbliche Kéufe eingefiihrt. Die Kfz-Steuerbefreiung fiir
E-Fahrzeuge, von der viele Privatkunden profitieren, lauft hingegen zum
31. Dezember 2025 aus — obwohl im Koalitionsvertrag die Verldngerung ver-
sprochen wurde. Auf eine Grofizahl der versprochenen Mallnahmen und auf
mogliche Anreize warten die Verbraucherinnen und Verbraucher bisher ver-
geblich. Vor diesem Hintergrund sowie angesichts der wachsenden internatio-
nalen Konkurrenz ergeben sich die folgenden Fragestellungen fiir den Hoch-
lauf der Elektromobilitét in Deutschland (www.zoll.de/DE/Fachthemen/Steuer
n/Verkehrsteuern/Kraftfahrzeugsteuer/Steuerverguenstigungen/Elektrofahrzeu
ge/elektrofahrzeuge node.html?utm_source=chatgpt.com).

1. Wird die Bundesregierung die im Koalitionsvertrag versprochene Verlan-
gerung der Kfz-Steuerbefreiung flir Elektroautos bis zum Jahr 2035 vor-
nehmen, und wenn ja, wann wird dies kommuniziert, damit Klarheit fir
die Besteuerung fiir nach dem 31. Dezember 2025 erstmalig zugelassene
batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge herrscht?

Die Bundesregierung hat am 15. Oktober 2025 im Kabinett den Gesetzentwurf
eines Achten Gesetzes zur Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes beschlos-
sen, der sich nunmehr im Gesetzgebungsverfahren befindet und mit dem die
Verldngerung der Kraftfahrzeugsteuerbefreiung fiir reine Elektrofahrzeuge um-
gesetzt werden soll.

2. Welche fiskalischen Auswirkungen erwartet die Bundesregierung durch
eine perspektivische Verldngerung der Kfz-Steuerbefreiung fiir Elektro-
autos bis zum Jahr 2035?

Die fiskalischen Auswirkungen, die aus einer Verldngerung der Kraftfahrzeugs-
teuerbefreiung fiir reine Elektrofahrzeuge bis zum Jahr 2035 resultieren, kon-
nen dem Regierungsentwurf eines Achten Gesetzes zur Anderung des Kraft-
fahrzeugsteuergesetzes (Bundesratsdrucksache 590/25) vom 16. Oktober 2025
entnommen werden.

3. Welche Erkenntnisse liegen ihr zudem iiber die tatsdchliche Wirkung der
Kfz-Steuerbefreiung auf Kaufentscheidungen von Verbraucherinnen und
Verbrauchern vor?

Die Kraftfahrzeugsteuerbefreiung stellt eine flankierende MaBinahme zu ande-
ren Forderungen der Elektromobilitdt der Bundesregierung dar. Ein isolierter
kausaler Zusammenhang dieser flankierenden Maflnahme kann deshalb nicht
abgeleitet werden.

4. Wie bewertet die Bundesregierung die perspektivische Einfiihrung eines
Bonus-Malus-Systems bei der Kfz-Steuer, das emissionsintensive bzw.
energieintensive Fahrzeuge stirker belasten und emissionsarme bzw.
energiearme Fahrzeuge wiederum deutlich entlasten wiirde?

Emissionsintensive Fahrzeuge sind seit Verabschiedung des Siebten Gesetzes
zur Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes und der Einfiihrung der expo-
nentiell-progressiv wirkenden CO2-Komponente des Kraftfahrzeugsteuertarifs
fiir erstzugelassene Personenkraftwagen gegeniiber emissionsdrmeren Fahrzeu-
gen stiarker belastet. Dadurch ist ein Anreiz beim Neuwagenkauf hin zu ver-
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brauchsidrmeren Antrieben mit niedrigeren spezifischen CO2-Emissionen ge-
schaffen worden. Die Einfiihrung eines Bonus-Malus-Systems in der Kraftfahr-
zeugsteuer ist im Koalitionsvertrag nicht vorgesehen.

5. Wie hoch sind nach Kenntnis der Bundesregierung die jahrlichen Steuer-
mindereinnahmen durch die steuerliche Begiinstigung von Verbrenner-
Dienstwagen, differenziert nach Fahrzeugklassen und Antriebsarten?

Es gibt keine steuerliche Begiinstigung fiir ,, Verbrenner-Dienstwagen®. Insofern
entstehen hierdurch keine Steuermindereinnahmen.

6. Plant die Bundesregierung, die steuerliche Férderung von Dienstwagen
kiinftig auf emissionsfreie Antriebe auszurichten, und wenn ja, ab wel-
chem Zeitpunkt soll dies umgesetzt werden?

Die steuerliche Forderung fiir Dienstwagen ist ausschlielich auf emissions-
freie und emissionsarme Antriebe ausgerichtet. Die bestehenden Regelungen
zur Forderung von Elektro- und extern aufladbaren Hybridelektrofahrzeugen
gelten fiir Kraftfahrzeuge, die vor dem 1. Januar 2031 angeschafft werden. Die
erste diesbeziigliche Forderregelung wurde fiir Fahrzeuge eingefiihrt, die nach
dem 31. Dezember 2018 angeschafft wurden.

7. Welches klimapolitische Potenzial misst die Bundesregierung der Elek-
trifizierung deutscher Unternehmensflotten bei, angesichts der Tatsache,
dass mehr als die Hilfte aller verkauften Neufahrzeuge in der EU auf Fir-
menflotten entfallen, die aufgrund ihrer stirkeren Nutzung fiir rund
71 Prozent der Neuwagenemissionen verantwortlich sind (www.transport
environment.org/topics/cars/fleets)?

8. Wie steht die Bundesregierung zu verbindlichen Quoten zur Elektrifizie-
rung von Unternehmensflotten, wie sie die EU-Kommission jiingst in
ihrer Konsultation ,,Clean Corporate Vehicles vorgeschlagen hatte
(https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/
14641-Clean-corporate-vehicles_en)?

Die Fragen 7 und 8 werden zusammen beantwortet.

Die Bundesregierung begriiit eine Elektrifizierung der Fahrzeugflotten grund-
sétzlich, lehnt eine pauschale gesetzliche Quote jedoch ausdriicklich ab.

9. Welche Bedeutung misst die Bundesregierung der steuerlichen Behand-
lung von Dienstwagen fiir den Hochlauf der Elektromobilitdt bei, und
welche Erkenntnisse oder Bewertungen liegen ihr zu den bisherigen Wir-
kungen der Begiinstigung von Elektro-Dienstwagen im Vergleich zu kon-
ventionellen Fahrzeugen vor?

Die Bundesregierung misst der steuerlichen Behandlung von Elektro- und ex-
tern aufladbaren Hybridelektrofahrzeugen als Dienstwagen fiir den Hochlauf
der Elektromobilitdt eine hohe Bedeutung bei.

Insgesamt ist festzustellen, dass der Anteil der begiinstigten Kraftfahrzeuge ab
2020 deutlich gestiegen ist. Die Regelungen tragen dazu bei, dass sich mehr
betriebliche Halter sowohl fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen als auch
von Plug-in-Hybriden entscheiden und somit auch vermehrt entsprechende
Dienstwagen zur Verfiigung gestellt werden.


http://www.transportenvironment.org/topics/cars/fleets
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10. Wie hoch ist nach Kenntnis der Bundesregierung der durchschnittliche
Anteil der rein elektrisch gefahrenen Kilometer bei in Deutschland zuge-
lassenen Plug-in-Hybridfahrzeugen, differenziert nach privaten und ge-
werblichen Halterinnen und Haltern, und welche Mafinahmen (z. B.
steuerliche Anreize, Forderbedingungen, technische Vorgaben) plant die
Bundesregierung, um diesen Anteil deutlich zu erhhen?

Der Bundesregierung liegen hierzu keine Informationen vor.

11.  Wie bewertet die Bundesregierung die Wirkung des ehemaligen Umwelt-
bonus als Anreiz fiir den Erwerb von Elektrofahrzeugen, und welche
Schlussfolgerungen zieht sie daraus fiir kiinftige Forderinstrumente?

Im Auftrag des damaligen Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Klimaschutz
wurde eine umfassende Evaluation der ,,Richtlinie zur Foérderung des Absatzes
von elektrisch betriebenen Fahrzeugen (Umweltbonus)“ durchgefiihrt, auf die
hier verwiesen wird (www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Do
wnloads/E/evaluation-der-richtlinie-zur-foerderung-des-absatzes-von-elektrisc
h-betriebenen-fahrzeugen.pdf? _ blob=publicationFile&v=4). Die Bundesregie-
rung wird die Ergebnisse und Erkenntnisse der Evaluation in die Konzeption
eines neuen Forderprogramms einflieBen lassen (vgl. Antwort zu Frage 13).

12.  Welche MaBnahmen hatte das damalige Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr im Rahmen des Klimaschutzprogramms an das damalige
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
iibermittelt, welche davon bezogen sich konkret auf Anreize zur Forde-
rung der Elektromobilitdt und des 6ffentlichen Personennahverkehrs, und
welche CO,-Einsparungen waren mit diesen MaBnahmen jeweils ver-
bunden?

Das Klimaschutzprogramm wird derzeit innerhalb der Bundesregierung erar-
beitet. Das Bundesministerium fiir Verkehr hat dem Bundesministerium fiir
Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit am 25. September 2025 eine Rei-
he von Mallnahmenvorschlédgen vorgelegt, die alle Verkehrstréger betreffen und
im eigenen Zustdndigkeitsbereich liegen. Der Abstimmungsprozess innerhalb
der Bundesregierung lduft. Dies beinhaltet auch die Beteiligung des Experten-
rats flir Klimafragen sowie die offentliche Konsultation. Das endgiiltige MaB3-
nahmenpaket, auch fiir den Verkehrssektor, wird erst bei Kabinettbeschluss
feststehen.

13. Welche Kaufprimien, steuerlichen Vergiinstigungen oder Social-Lea-
sing-Programme plant die Bundesregierung zur Forderung von Elektro-
fahrzeugen, und in welchem Umfang sind dafiir Mittel im Bundeshaus-
halt vorgesehen?

Nach Ansicht der Bundesregierung wird mit den bereits umgesetzten steuer-
lichen MaBinahmen die Elektromobilitit in Deutschland kurz- und mittelfristig
gestirkt. Auf Basis der Beschliisse des Koalitionsausschusses vom 8./9. Okto-
ber 2025 (www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/ergebnisse-koalitionsaus
schuss-2388114) plant die Bundesregierung eine Forderung, die spiirbare Vor-
teile fiir Verbraucherinnen und Verbraucher durch die Nutzung emissionsfreier
Fahrzeuge im Stralenverkehr bringt, den Umstieg auf klimaneutrale Mobilitét
gezielt unterstiitzt und von dem Haushalte mit kleinem und mittlerem Einkom-
men profitieren konnen.


https://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Downloads/E/evaluation-der-richtlinie-zur-foerderung-des-absatzes-von-elektrisch-betriebenen-fahrzeugen.pdf?__blob=publicationFile&v=4
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14. Welche Kommunikations- und Informationskampagnen plant die Bun-
desregierung, um Verbraucherinnen und Verbraucher iiber Kosten,
Reichweite, Sicherheit und Umweltvertrdglichkeit von Elektrofahrzeu-
gen faktenbasiert zu informieren und Vorurteile abzubauen?

Die Bundesregierung wird in ihrer Offentlichkeitsarbeit weiterhin gezielt iiber
die Elektromobilitdt informieren, auch in Fortsetzung der Kampagne zum
Deutschlandnetz (vgl. www.deutschlandnetz.de).

15. Welche konkreten Maflnahmen plant die Bundesregierung, um den im
Koalitionsvertrag versprochenen Ausbau einer flichendeckenden und
nutzerfreundlichen Ladeinfrastruktur — insbesondere in ldndlichen Re-
gionen — zu beschleunigen, und welche Ausbauziele verfolgt sie bis
2027, 2030 und 2035?

Auf Grundlage der im Koalitionsvertrag festgehaltenen Ziele erarbeitet die
Bundesregierung aktuell unter Federfiihrung des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr einen neuen Masterplan Ladeinfrastruktur 2030, der die Aktivititen der
Bundesregierung in einer ressortiibergreifenden Strategie zusammenfasst und
eine klare Umsetzungsperspektive aufzeigt. Zu konkreten MaBnahmen sind
aufgrund der noch nicht abgeschlossenen Ressortabstimmung keine Angaben
moglich.

Grundsitzlich verfolgt die Bundesregierung weiterhin das Ziel, dass der Aus-
bau der Ladeinfrastruktur vorauslaufend zum Fahrzeughochlauf erfolgt. Gleich-
zeitig ist es erforderlich, dass die Nachfrage an den Ladepunkten durch mehr
Elektrofahrzeuge im Markt steigt. Anstelle von festen Ausbauvorgaben setzt
die Bundesregierung auf einen dynamischen Aufbau, der insbesondere privat-
wirtschaftlich erfolgt und sich an der Marktentwicklung und den Bedarfen ori-
entiert. Fiir die Bundesregierung steht im Vordergrund, dass das Laden von
Elektrofahrzeugen nahtlos und verlésslich in den Alltag der Nutzerinnen und
Nutzer integriert werden kann, sowohl im urbanen Raum als auch in liandlichen
Regionen.

16.  Wie hoch ist der Anteil der fiir Menschen mit Mobilititseinschrinkungen
barrierefrei nutzbaren 6ffentlichen Ladepunkte, und mit welchen Maf3-
nahmen plant die Bundesregierung, diesen Anteil spiirbar zu erhéhen?

Zum Anteil der barrierefrei nutzbaren offentlich zugénglichen Ladepunkte lie-
gen der Bundesregierung keine Daten vor.

Zur Verbesserung der Barrierefreiheit von Ladeinfrastruktur hat das Bundemi-
nisterium fiir Verkehr die Erarbeitung von Leitlinien fiir barrierefreie Lade-
infrastruktur angestoen und iiber die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur
den Prozess zur Entwicklung der DIN SPEC 91504 beim Deutschen Institut fiir
Normung e. V. (DIN) initiiert. Ergebnis ist die neue Norm DIN SPEC 91504
,Barrierefreie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge®™, die im Oktober 2024
verdffentlicht wurde. Die Anwendung dieser Norm soll es ermdglichen, Lade-
infrastruktur auch fiir Menschen mit Behinderung problemlos und ohne fremde
Hilfe auffindbar, zugénglich und nutzbar zu machen.


http://www.deutschlandnetz.de
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17. Im Koalitionsvertag verspricht die Bundesregierung die Unterstiitzung
von bidirektionalem Laden und dem Laden am Arbeitsplatz (www.cd
u.de/app/uploads/2025/04/Koalitionsvertrag-%E2%80%93-barrierefreie-
Version.pdf?utm_source=chatgpt.com), welche konkreten Mafinahmen
sind hierfiir geplant, und wann werden diese umgesetzt?

Zur Unterstlitzung des bidirektionalen Ladens plant die Bundesregierung u. a.
die Forderung von innovativen bidirektionalen Ladelosungen und eine Stir-
kung des bidirektionalen Ladens als Geschéftsmodell. Unter anderem wird be-
reits mit dem Dritten Gesetz zur Anderung des Energiesteuer- und des Strom-
steuergesetzes das bidirektionale Laden unterstiitzt, mit dem erhebliche Verein-
fachungen im Stromsteuerrecht umgesetzt werden. Hierdurch wird zum Bei-
spiel verhindert, dass Nutzer von Elektrofahrzeugen zum Versorger und Steuer-
schuldner werden. Das Gesetz befindet sich derzeit im parlamentarischen Ver-
fahren.

18. Im Koalitionsvertag verspricht die Bundesregierung, fiir mehr Preistran-
sparenz und technische Vereinheitlichung an &ffentlichen Ladeséulen zu
sorgen (www.cdu.de/app/uploads/2025/04/Koalitionsvertrag-%E2%80%
93-barrierefreie-Version.pdf?utm_source=chatgpt.com), welche konkre-
ten Mallnahmen sind hierfiir geplant, und wann werden diese umgesetzt?

Mit Hinblick auf die Preistransparenz kommen die Regelungen der Verordnung
iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (AFIR) zur An-
wendung. Geméal Artikel 20 AFIR miissen Betreiber offentlich zuginglicher
Ladepunkte seit dem 14. April 2025 statische und dynamische Daten ihrer La-
deeinrichtungen diskriminierungs- und kostenfrei zur Verfiigung stellen. Die
Bundesregierung ist der Anforderung gemil3 Artikel 20 Absatz 4 AFIR nachge-
kommen und ermdglicht die offentliche Bereitstellung der von Ladeinfrastruk-
turbetreibern gemeldeten Daten iiber die Mobilithek. Diese Daten kdnnen bei-
spielsweise Anbieter von Navigationsdiensten in ihre Services einbinden, um
Kunden den Vergleich der Ad-hoc-Preise an Ladesdulen zu ermoglichen.

19. Wann wird der Masterplan Ladeinfrastruktur III ver6ffentlicht, und wie
viele und welche Einzelmafinahmen aus dem Masterplan Ladeinfrastruk-
tur IT sind noch nicht umgesetzt?

Der Entwurf des Masterplans Ladeinfrastruktur 2030 des Bundesministeriums
fiir Verkehr befindet sich aktuell in der Ressortabstimmung. Ziel ist ein Kabi-
nettsbeschluss noch im Herbst 2025.

Aus dem Masterplan Ladeinfrastruktur II der vergangenen Legislaturperiode
wurden insgesamt 49 der 68 Malnahmen vollstindig und erfolgreich umge-
setzt. Folgende MafBinahmen wurden nicht umgesetzt:

* 4. Mitwirkung der Automobilwirtschaft

* 16. Finanzielle Unterstiitzung des Aufbaus in dichter besiedelten Quartieren
e 18. Ausschreibung auf Rastanlagen

+ 20. Anderung der BAB-Konzessionsabgabenverordnung (BAB-KAbgV)

» 23. Verpflichtung der Lénder zur Sicherstellung der primér privatwirtschaft-
lichen Versorgung mit lokaler Ladeinfrastruktur

* 25. Regionale Ladeinfrastrukturmanager/innen
* 27.ProzessTOOL fiir Genehmigungsverfahren

e 29. Ausschreibungsunterstiitzung und -leitlinien fiir Kommunen


http://www.cdu.de/app/uploads/2025/04/Koalitionsvertrag-%E2%80%93-barrierefreie-Version.pdf?utm_source=chatgpt.com
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* 30. Priifung der eigenen Flachen durch den Bund

e 31. Verfahren zur Ausschreibung von Ladeinfrastruktur auf Bundesfldchen
e 34. Ladeinfrastruktur an Verkehrsknotenpunkten

* 35. Konzept fiir die Deckung des Flachenbedarfs entlang der Autobahnen
* 48. Erarbeitung von Fallbeispielen zum Begriff des ,,Ladepunkbetreibers*
* 49. Vereinheitlichung der Beschilderung fiir Elektrofahrzeuge

+ 52. Leitfiden fiir Nutzung gewerblicher Parkplitze auBerhalb der Offnungs-
zeiten

+ 53. Uberarbeitung GEIG

e 55. Vereinfachung und Ertiichtigung Hausanschluss sowie digitale und elek-
trische Gebédudeinfrastruktur

+ 57. Uberarbeitung Umsatzsteuer fiir den Betrieb von Ladeinfrastruktur

* 63. Finanzierung von Ladeinfrastruktur fiir Lkw auBerhalb des initialen
Netzes.

20. Welche MaBnahmen ergreift die Bundesregierung, um die Produktion
von Batteriezellen und Batteriemodulen fiir Elektrofahrzeuge in Deutsch-
land zu fordern?

Die Ansiedlung einer wettbewerbs- und leistungsfahigen Batteriezellfertigung
inklusive vor- und nachgelagerter Wertschopfung ist fiir die Européische Union
(EU) und Deutschland von strategischer Bedeutung. Denn sie trdgt zur techno-
logischen Souverénitit Europas insbesondere im Automobil- und Energiesektor
bei.

Seit 2019 stellt die Bundesregierung im Rahmen von Important Projects of
Common European Interest (IPCEI) Fordermittel bereit, um den Aufbau einer
nachhaltigen Batteriezellproduktion in Deutschland voranzutreiben, und diese
Vorhaben sind in ein europdisches Gesamtvorhaben integriert.

In Erginzung hat die Bundesregierung flankierende MaBnahmen ergriffen, die
dazu beitragen, dass in Deutschland ein Batterie-Okosystem entstehen kann.
Beispielsweise wurde ein Forderaufruf ,,Forschung in der Schwerpunktforde-
rung Batteriezellfertigung® verdffentlicht. Diese Mallnahme soll die Innovati-
onsbasis entlang der Batterie-Wertschopfungskette fordern.

Dartiber hinaus wird auch der von der Europdischen Kommission im Jahr 2023
geschaffene ,,Befristete Krisen- und Transformationsrahmen* (TCTF) ange-
wendet, um grofiskalige Investitionen zum Auf- und Ausbau von Produktions-
kapazitdten entlang der Batterie-Wertschopfungskette zu unterstiitzen.

Die Bundesregierung begriiit zudem das von der Europédischen Kommission im
Rahmen des Aktionsplans fiir die européische Automobilindustrie angekiindig-
te MaBnahmenpaket zur Starkung der europidischen Batterieindustrie.
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21. Was unternimmt die Bundesregierung, um ausrangierte Fahrzeugbatteri-
en in Deutschland effizienter wiederzuverwerten, um einen Beitrag zur
strategischen Rohstoffversorgung fiir die Industrie und Wirtschaft zu
leisten?

Aus dem Kontext der Anfrage wird geschlossen, dass mit Fahrzeugbatterien
Elektrofahrzeugbatterien gemeint sind.

Der Umgang mit Altbatterien wird in erster Linie durch die Verordnung (EU)
2023/1542 (sog. EU-Batterieverordnung) geregelt. Die Regelungen der EU-
Batterieverordnung gelten dabei in weiten Teilen seit dem 18. August 2025 un-
mittelbar in den Mitgliedstaaten, wobei jedoch nationale Anpassungen notwen-
dig wurden. In Deutschland wurde dies durch das Batterie-EU-Anpassungsge-
setz realisiert, dessen Kernstiick das neue Batterierecht-Durchfithrungsgesetz
(BattDG) ist.

Die EU-Batterieverordnung fordert von den Herstellern von Batterien die
Wahrnehmung der erweiterten Herstellerverantwortung. Die Hersteller sind da-
nach verpflichtet, fiir die Sammlung der Altbatterien und die ordnungsgemafle
Verwertung zu sorgen. In Anhang XII werden dabei fiir simtliche Altbatterien
Zielvorgaben fiir die Recyclingeffizienz und die stoffliche Verwertung vorgege-
ben. Die EU-Batterieverordnung legt aulerdem verbindliche Ziele fiir den Min-
destrezyklatanteil von Kobalt, Lithium oder Nickel in Batterien fest. Diese ver-
bindlichen Vorgaben werden dazu beitragen, die Entwicklung der Kreislauf-
wirtschaft zu unterstiitzen und eine ressourceneffizientere Verwendung von
Rohstoffen zu ermoglichen und gleichzeitig die Abhingigkeit von Rohstoffen
aus Drittlindern zu verringern.

Im Rahmen der ForderbiindelmaBBnahme im Bereich der Batteriezellfertigung
unterstiitzt die Bundesregierung zudem Projekte entlang der gesamten Wert-
schopfungskette, darunter auch Projekte zum effizienten und nachhaltigen
Recycling von Lithium-Ionen-Batterien.

22. Welche Unternehmen bzw. Akteure erreichen nach Kenntnis der Bundes-
regierung die europdischen Flottenemissionsziele, welche verfehlen
diese, und welche Schliisse zieht die Bundesregierung aus diesen Ent-
wicklungen fiir die Bewertung des bisherigen Hochlaufs der Elektromo-
bilitdt in Deutschland insgesamt?

Die Bundesregierung hat keine Kenntnis iiber die kiinftige Erreichung bzw.
-verfehlung von Flottenzielen einzelner Hersteller. Die europdische CO2-Flot-
tenziel-Verordnung ist ein Instrument, um die CO2-Emissionen von neuzuge-
lassenen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen schrittweise zu ver-
ringern. Die von Herstellern tatséchlich erreichte Reduktion ist von vielen Fak-
toren abhingig.

23. Welche Erfahrungen hat die Bundesregierung mit der bisherigen Inan-
spruchnahme von steuerlichen Abschreibungsméoglichkeiten und Investi-
tionsanreizen fiir Elektrofahrzeuge und Ladeinfrastruktur durch Unter-
nehmen gemacht, und wie bewertet sie deren Wirksamkeit fiir Investiti-
onsentscheidungen?

Steuerliche Abschreibungsverbesserungen sind ein bewihrtes Mittel in der
Konjunkturpolitik und stirken die Liquiditétssituation von Unternehmen. Die
mit dem Investitionssofortprogramm zur Stirkung des Wirtschaftsstandortes
Deutschland neu eingefiihrte degressive Absetzung fiir Abnutzung fiir Elektro-
fahrzeuge dient der schnelleren Refinanzierung von Investitionen, kommt allen
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Branchen gleichermallen zugute, ist unkompliziert in der Umsetzung und liefert
damit die ndtige Anreizwirkung in der Breite. Die konkreten Effekte der MaB3-
nahme konnen so kurz nach Inkrafttreten der Regelung nicht belastbar beurteilt
werden.

24. Welche Erkenntnisse liegen der Bundesregierung iiber die Inanspruch-
nahme der Steuerbefreiung fiir das unentgeltliche oder verbilligte Aufla-
den privater Elektrofahrzeuge beim Arbeitgeber (§ 3 Nummer 46 des
Einkommensteuergesetzes — EStG) vor, und welche Schliisse zieht sie
daraus fiir eine mogliche Anpassung oder Verldngerung dieser Rege-
lung?

Die Bundesregierung geht davon aus, dass das Ziel der Regelung erreicht wird,
das umweltfreundliche Engagement der Nutzer von Elektro- und extern auflad-
baren Hybridelektrofahrzeugen und deren Arbeitgebern, die die Aufladungen
im Betrieb unentgeltlich oder verbilligt ermdglichen, zu honorieren. Im Hin-
blick auf die einfache Handhabe und Anwenderfreundlichkeit der Vorschrift
wird keine Notwendigkeit einer Anpassung gesehen. Uber eine Verlingerung
iiber den 31. Dezember 2030 hinaus wird zu gegebener Zeit zu entscheiden
sein.

25. Welche Einschitzung hat die Bundesregierung zu den Verteilungswir-
kungen steuerlicher Forderinstrumente im Bereich der Elektromobilitit,
welche Daten oder Analysen liegen ihr insbesondere in Bezug auf ein-
kommensschwache Haushalte vor, und welche Erkenntnisse hat sie darii-
ber, welche Einkommensgruppen in den letzten fiinf Jahren iiberwiegend
profitiert haben?

Der Bundesregierung liegen hierzu keine konkreten Zahlen vor.

Die steuerlichen Forderinstrumente im Bereich der Elektromobilitédt sollen die
Anschaffung oder Nutzung von Elektrofahrzeugen im betrieblichen Bereich —
vor allem fiir kleine und mittlere Betriebe — attraktiver machen. Damit konnen
kurzfristig spiirbare steuerliche Anreize fiir den Markthochlauf der Elektromo-
bilitdt im betrieblichen Bereich gesetzt werden. Die MaBnahmen kommen da-
bei nicht ausschlieBlich einkommensstarken Haushalten und Betrieben zugute.
Wegen des erwartbaren schnellen Austausches der betrieblichen Fahrzeugflot-
ten diirften die Maflnahmen auch Auswirkungen auf den sog. Zweitmarkt und
damit vor allem Vorteile fiir private Kéufer haben. Somit sollten auch in der
weiteren Kette gebrauchte Elektrofahrzeuge zu niedrigeren Preisen zur Verfi-
gung stehen und die Maflnahmen damit zu einer schnelleren und stirkeren
Marktdurchsetzung in allen Kéuferschichten beitragen.

26. Welche Prognosen liegen der Bundesregierung im Zusammenhang mit
dem im Sommer 2025 beschlossenen steuerlichen Investitionssofortpro-
gramm zu den voraussichtlichen Inanspruchnahmen der 0,25-Prozent-
Regel fiir Elektro-Dienstwagen mit einem Bruttolistenpreis zwischen
60 000 und 100 000 Euro vor, und welche Effekte erwartet sie daraus fiir
den Markthochlauf der Elektromobilitit?

Der Bundesregierung liegen beziiglich der voraussichtlichen Inanspruchnahme
der begiinstigten sog. Dienstwagenbesteuerung fiir Elektrofahrzeuge mit Brut-
tolistenpreisen zwischen 60.000 Euro und 100.000 Euro derzeit keine aktuellen
Prognosen vor. Im Ubrigen wird auf die Antwort zu den Fragen 9 und 25 hin-
gewiesen.
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27. Welche Erkenntnisse oder Annahmen hat die Bundesregierung im Zu-
sammenhang mit dem steuerlichen Investitionssofortprogramm zu den
Verteilungswirkungen dieser steuerlichen Forderung, insbesondere im
Hinblick auf die Nutzung durch unterschiedliche Einkommensgruppen
und Fahrzeugsegmente, und welche Datengrundlagen oder Modellierun-
gen wurden fiir diese Annahmen herangezogen?

Auf die Antwort zu Frage 25 wird verwiesen.

28. Welche Daten liegen der Bundesregierung zur regionalen Verteilung der
Inanspruchnahme von Kaufprdmien und steuerlichen Forderungen fiir
Elektrofahrzeuge vor (stédtische vs. laindliche Raume), und welche spezi-
fischen Forderinstrumente plant sie, um die Elektromobilitét insbesonde-
re in landlichen Regionen zu starken?

Der Bundesregierung liegen zur regionalen Verteilung (stddtisch vs. ldndlich)
keine Daten vor. Die Bundesregierung ist gleichwohl bestrebt den Ausbau der
Elektromobilitit insbesondere im ldndlichen Raum zu stirken und wird konti-
nuierlich priifen, ob weitergehender Handlungsbedarf besteht.
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