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Ergebnisse und Empfehlungen

Privatpersonen kaufen vor allem gebrauchte Pkw, sind aber bei gebrauchten E-Pkw trotz hohen
Interesses noch zuriickhaltend. Dies liegt zum einen daran, dass im Vergleich zu anderen Antriebs-
arten noch nicht viele gebrauchte E-Pkw auf dem Gebrauchtwagenmarkt verfigbar sind, insbeson-
dere wenige altere und damit glnstigere Fahrzeuge. AuRRerdem sind gerade bei gebrauchten €-Pkw
die Bedenken zur Ausgereiftheit der Technik, der Alltagstauglichkeit und der Wirtschaftlichkeit noch
weit verbreitet. Bei Neuwagen mit elektrischem Antrieb ist das Vertrauen gréf3er, unter anderem weil
hier die neueste Technik zum Einsatz kommt und entsprechende Herstellergarantien gelten.

Die verbreiteten Informationsdefizite zu E-Pkw, insbesondere im Bereich der Gebrauchtwagen, lassen
sich an vielen Stellen abbauen. Die 6ffentliche Hand kann in der Informationsbereitstellung nur eine
begrenzte Rolle spielen, beispielsweise durch die finanzielle Unterstitzung von Veranstaltungen und
Kampagnen. Der stationare Handel, Anbieter von Online-Plattformen sowie Verbraucherverbande und
Energieagenturen sollten dagegen starker aktiv werden. Die bereitgestellten Informationen sowie die
Such- und Filteroptionen auf Online-Plattformen muissen die Informationsbedurfnisse von Kaufer:-
innen gebrauchter E-Pkw berUcksichtigen. Einzelveranstaltungen, Roadshows oder Erlebnistage bieten
Menschen direkt vor Ort die Méglichkeit, sich zu informieren und die neue Technik auszuprobieren.

Ein standardisiertes Priifverfahren zur Bewertung des Gesundheitszustands von Antriebsbatterien
wird das Vertrauen in gebrauchte E-Pkw starken. Deshalb ist die Industrie aufgefordert, den Prozess
zur Entwicklung eines internationalen Standards auf Basis der VDE SPEC 90043 schnell anzustol3en
und mit Hochdruck zu verfolgen. Die Bundesregierung kann parallel auf die Europaische Kommission
einwirken, zumindest auf EU-Ebene ein Normungsmandat fur die unabhangige Prufung des Gesund-
heitszustands von Antriebsbatterien zu vergeben, und kann national einen Antrag zur Normung
stellen.

Die erhofften positiven Signale einer Kaufférderung fiir gebrauchte E-Pkw sind sorgfaltig gegen még-
liche Marktverzerrungen sowie die ungewisse Effektivitat abzuwagen. Niedrige Wiederverkaufswerte
fur E-Pkw sind vorteilhaft fur Gebrauchtwagenkauferinnen, kénnen jedoch zu Kaufzurickhaltung bei
Neuwagen fuhren. Dynamisch reagierende Im- und Exporte von gebrauchten E-Pkw tragen zur weite-
ren Komplexitat des Marktes bei und erschweren die Abschatzung der Effektivitat politischer Instru-
mente. Eine durch Férderung erhéhte Nachfrage kann bei begrenztem Angebot zu Preissteigerungen
fuhren. Da die Preise fUr Gebrauchtwagen nicht einheitlich festgelegt werden, besteht aulRerdem eine
hohe Wahrscheinlichkeit von Mitnahmeeffekten. Die Gefahr ist grof3, dass wertvolle Haushaltsmittel
ohne Effekt verpuffen. Die rechtssichere und betrugsfreie Gestaltung einer solchen Férderung stellt
eine weitere Herausforderung dar.

Als Alternative zur Kaufférderung fiir gebrauchte E-Pkw bietet sich ein Ladeguthaben an. Damit
lieBen sich Marktverzerrungen vermeiden und gezielte Anreize setzen. Eigene Lademoglichkeiten
fehlen insbesondere in Haushalten mit niedrigerem Einkommen. Mit dem Ladeguthaben werden bei
entsprechender Ausgestaltung gezielt Haushalte mit niedrigerem Einkommen erreicht, die entweder
Uber keine eigene Ladeinfrastruktur verfigen oder fur die das 6ffentliche Laden sonst eine zu hohe
finanzielle Herausforderung darstellt.
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1 | Einleitung

Der Gebrauchtwagenmarkt ist ein wichtiges Element in
der Elektrifizierung des Fahrzeugbestands. Das ist auch
in der politischen Diskussion angekommen. Wéahrend die
Bundesregierung Kaufpréamien fiir Elektrofahrzeuge bis-
her immer auf Neuwagen beschrinkte, wird mittlerweile
auch dartber diskutiert, Kaufpramien fiir gebrauchte
E-Pkw einzufiihren. Profitieren wiirden davon insbe-
sondere private Haushalte, weil sie vor allem gebrauchte
Pkw kaufen. Doch der Gebrauchtwagenmarkt und das
Kaufverhalten der privaten Haushalte wird von vielen
Faktoren beeinflusst. Die Frage, wie die Antriebswende
im Gebrauchtwagenmarkt am besten geférdert werden
kann, sollte deshalb genauer untersucht werden.

Deutlich erkennbar ist bereits, dass das Interesse privater
Haushalte fiir vollelektrische Pkw zunimmt. Nach einer
im August 2025 - also vor der durch den Irankrieg aus-
geldsten Energiepreiskriese — durchgefithrten repré-
sentativen Umfrage hat fast die Halfte der Befragten, die
planen, einen Gebrauchtwagen zu kaufen, Interesse an

Interesse an vollelektrischen E-Pkw bei Gebrauchtwagenkaufer:innen

nach Einkommensgruppen
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E-Pkw.! Mit dem Einkommen steigt auch bei Gebraucht-
wagen der Anteil der Personen, die sich einen E-Pkw auf
jeden Fall oder grundsétzlich vorstellen kénnen. Doch
selbst bei einem sehr geringen Haushaltseinkommen
kann sich noch rund ein Drittel der Befragten einen
gebrauchten E-Pkw vorstellen. Bei hohen Einkommen
sind es bis zu zwei Drittel (siehe Abbildung 1).

Das wachsende Interesse an gebrauchten E-Pkw zeigt
sich auch in den Zulassungszahlen. So waren im August
2026 bereits 5,3 Prozent aller den Besitzer oder die Besit-
zerin wechselnden gebrauchten Pkw vollelektrisch; im
Vorjahresmonat waren es nur 3,9 Prozent. Der bishe-
rige Hochststand von 7,7 Prozent wurde im April 2026
erreicht und ist auf den Irankrieg und die damit verbun-
denen gestiegenen Kraftstoffpreise zurtickzufithren.?

1  Der Begriff E-Pkw bezieht sich in diesem Papier
ausschlieflich auf vollelektrische Pkw.
2 Kraftfahrt-Bundesamt (0. ]. a).

Abbildung 1
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Kommt fur mich grundsatzlich infrage, wenn es passt.

M Warde ich eher vermeiden.

Agora Verkehrswende (2026) | Fragen: Wie wahrscheinlich ist es aus heutiger Sicht, dass Ihr nachstes privat genutztes Auto folgende
Antriebsart haben wird? Welches Alter wird das Auto voraussichtlich haben, das Sie als Nachstes anschaffen méchten? N = 1.781.

Quellen: Umfrage durchgefihrt von Innofact im August 2025.
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Wenn die Nachfrage steigt, kann das bislang noch
iberschaubare Angebot an gebrauchten E-Pkw schnell
knapp werden. Die Folge sind héhere Kaufpreise. So lag
der Angebotspreis eines gebrauchten E-Pkw im Juni
rund 15 Prozent Gber dem Niveau des Monats Mérz.®
Insbesondere der Bestand an gebrauchten E-Pkw unter
25.000 Euro verringerte sich zwischen Februar und Juni
2026 stark.* Da die Zahl der Neuzulassungen von E-Pkw
im Jahr 2024 durch die Streichung der Kaufpramie stark
zurlickging, ist davon auszugehen, dass das Angebot an
gebrauchten E-Pkw, die aus dem Leasing kommen, im
Jahr 2027 niedriger sein wird als aktuell. Dies kann zu
einem weiteren Preisanstieg auf dem Gebrauchtwagen-
markt fiihren und es vielen Bevidlkerungsgruppen schwer
machen, einen E-Pkw zu erwerben.

Das Angebot wird zusétzlich dadurch verknappt, dass
Deutschland mehr gebrauchte E-Pkw exportiert als
importiert. Das treibt die Kaufpreise fiir gebrauchte
E-Pkw in Deutschland weiter nach oben, verlangsamt
die Elektrifizierung des Pkw-Bestands und hat negative
Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit vorausschau-
end ausgebauter Ladeinfrastruktur. Zudem kénnen fiir
die Allgemeinheit erhebliche Kosten durch die Verfeh-
lung der EU-Klimaziele entstehen. Umgekehrt wiirde
eine schnelle Umstellung auf Elektromobilitdt dazu
beitragen, das Autofahren unabhéngiger von Olimporten
und internationalen Krisen zu machen und den Klima-

schutz voranzutreiben.

Bei einem absehbar noch begrenzten Angebot an
gebrauchten E-Pkw und zumindest vortibergehend
steigenden Preisen stellt sich erst recht die Frage, ob

der Staat gezielte Aneize setzen sollte und wie dies am
besten machbar wére, vor allem mit Blick auf Haushalte
mit mittlerem oder geringerem Einkommen. Gleichzei-
tig geht es auch darum, noch bestehende Hindernisse

tir den Kauf eines gebrauchten E-Pkw abzubauen.

Die folgenden Kapitel verdeutlichen die Bedeutung des
Gebrauchtwagenmarktes fiir E-Pkw und betrachten ver-
schiedene Aspekte, die das Interesse an vollelektrischen
Gebrauchtwagen beeinflussen und die Kaufentscheidung
dafir erleichtern kénnen. Anschliefend werden Hand-
lungsoptionen aufgezeigt und diskutiert, die unter-
schiedliche Herausforderungen adressieren.

3 Noergaard (2026b).
4 Noergaard (2026a).



2 | Der Gebrauchtwagenmarkt fur E-Pkw:
/ahlen, Daten, Fakten

Die Marktdynamik fiir Pkw wird von zahlreichen Fakto-
ren beeinflusst. Dies gilt sowohl fiir Neuwagen als auch
fiir gebrauchte Pkw. Es gibt jedoch deutliche Unter-
schiede zwischen Neu- und Gebrauchtwagen sowie zwi-
schen vollelektrischen Pkw und anderen Antriebsarten.
In diesem Kapitel werden diese Unterschiede im Hinblick
auf die Auswirkungen auf den Verkauf gebrauchter
E-Pkw analysiert und Erkenntnisse fiir die Wirksamkeit
von Handlungsoptionen gewonnen.

2.1 Der Markt fur gebrauchte E-Pkw
unterscheidet sich deutlich vom
Neuwagenmarkt

Privatpersonen erwerben insgesamt hauptséchlich

gebrauchte Pkw. 96 Prozent aller Gebrauchtwagen, die
im Juli 2026 verkauft wurden, gingen an Privatpersonen;

Pkw-Anmeldungen durch Privatpersonen im Vergleich zur Gesamtmenge

(September 2025 bis August 2026)
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bei den Neuzulassungen machten private Kdufer:innen
hingegen nur rund ein Drittel aus (siehe Abbildung 2).°
Dies liegt vor allem an den hohen Anschaffungspreisen
fir Neuwagen. So kostete ein Neuwagen im Jahr 2025 im
Durchschnitt 44.560 Euro, ein Gebrauchtwagen hingegen
nur 18.310 Euro. Damit lag der Preis eines Gebraucht-
wagens bei weniger als der Hélfte eines Neuwagens.®

Im Gebrauchtwagenmarkt spielen private Kdufer:innen
somit eine wesentlich wichtigere Rolle als im Neuwagen-
markt.” Dies hat Auswirkungen auf die Anforderungen
an Fahrzeugausstattung, Reichweite und den Preis.

Kraftfahrt-Bundesamt (o.]. ¢), (0.]. a).

DAT (20264).

Dies ist auch durch Anreize fiir gewerbliche Zulassungen
im Neuwagenmarkt begriindet, wo beispielsweise
Abschreibungsmoglichkeiten und Dienstwagenbesteue-
rung den Erwerb von Neuwagen begiinstigen.

Abbildung 2
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Agora Verkehrswende (2026) | Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (o. J. ¢), (0. J. ).
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Bei E-Pkw entscheiden sich Privatpersonen deut-
lich haufiger fiir Neuwagen. Im Jahr 2025 meldeten
private Halter:innen insgesamt 7,1 Millionen Pkw an.
Davon waren etwa 0,4 Millionen vollelektrisch und
6,7 Millionen andere Antriebsarten.® Das Verhéltnis

von Neuzulassungen zu Besitzumschreibungen ist in

8 Zu den anderen Antriebsarten zéhlen Benzin, Diesel,
Mildhybrid, Hybrid, Plug-in-Hybrid, CNG, LPG und
Sonstige.

den beiden Kategorien sehr unterschiedlich: Bei privat
angemeldeten E-Pkw steht es etwa bei eins zu eins,

bei den anderen Antriebsarten bei eins zu neun (siehe
Abbildung 3). Der Anteil der Neuwagen ist also bei privat
angemeldeten E-Pkw deutlich héher. Das liegt auch
daran, dass im Vergleich zu anderen Antriebsarten noch
nicht viele gebrauchte E-Pkw auf dem Markt verfiighar
sind, insbesondere wenige dltere und damit giinstigere
Fahrzeuge (siehe Abbildung 4). Hinzu kommt, dass die
dlteren Modelle weniger attraktiv sind im Vergleich

Anteile von Neu- und Gebrauchtwagen am Gesamtmarkt privater Halter:innen (2025) Abbildung 3

Rest m N n
(ohne E-Pkw) euwage
6,7 Mio. Gebrauchtwagen

Agora Verkehrswende (2026) | Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (o. J. c), (0. J. a).
Bestand an Pkw am 1. Juli 2026 nach Fahrzeugalter und Energietrager Abbildung 4
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Agora Verkehrswende (2026) | Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (o. J. b).
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zu technologisch deutlich weiter entwickelten neue-
ren Modellen. Es deutet aber auch darauf hin, dass sich
bisher eher Kauferschichten mit héherem Einkommen
und eigenem Stellplatz einen - oft neuen — E-Pkw ange-
schafft haben. Neben der Verfiigbarkeit von gebrauchten
Fahrzeugen liegt dies auch an den in Kapitel 2.4 disku-
tierten Bedenken, die Kdufer:innen dazu bringen, eher
einen Neuwagen zu bevorzugen, flir den entsprechende
Herstellergarantien gelten.

Das Interesse an gebrauchten E-Pkw steigt — auch
aufgrund der aktuell hohen Kraftstoffpreise. Die Besitz-
umschreibungen von E-Pkw sowie die Neuzulassungen
steigen seit Jahren kontinuierlich. Zwischen Februar und
April 2026 hatte sich die Zahl der gebraucht verkauften
E-Pkw verdoppelt (siehe Abbildung 5). Diese Entwicklung
ist auf die stark gestiegenen Kraftstoffpreise als Resul-
tat des Irankriegs, auf die gestiegene Verfiigbarkeit von
gebrauchten E-Pkw in immer mehr Varianten sowie auf
den Preisdruck zuriickzufithren, den die Kaufpramie fiir
E-Pkw auf den Gebrauchtwagenmarkt ausiibt (siehe auch
Kapitel 2.2).° Seit Mai wurden wieder weniger gebrauchte

9  Lundgren (2026).

E-Pkw verkauft, was nach den starken Verk&dufen der
Vormonate auch an mangelndem Angebot liegen durfte.’°

Leasing als Option zum Kauf ist im Gebrauchtwagen-
markt noch nicht angekommen. Im Jahr 2025 war gemal
DAT etwa jeder fiinfte Neuwagen geleast, Gebraucht-
wagen wurden nicht geleast."! Eine Umfrage von Data-
force Ende 2025 ergab aullerdem, dass im Privatmarkt
nur 7,6 Prozent der Pkw iber Leasing erworben wurden,
im Vergleich zu 66 Prozent im gewerblichen Markt.
Allerdings liegt der Leasinganteil bei E-Pkw auch bei
privaten Kund:innen bei knapp unter 30 Prozent.’? Lea-
sing spielt also fiir private Halter:innen im Allgemeinen
noch keine wichtige Rolle - fiir E-Pkw-K&aufer:innen
hingegen schon. Die Dataforce-Umfrage bestétigt aller-
dings auch, dass es ein hohes Interesse am Leasing von
gebrauchten Fahrzeugen gibt. Fast 6 Prozent der privaten
Halter:innen zeigen Interesse daran, gebrauchte Fahr-
zeuge zu leasen. Im gewerblichen Markt ist das Interesse
mit 22 Prozent noch deutlich héher.

10 Der Spiegel (2026); Noergaard (2026a).
11 DAT (2026a).
12 Dataforce (2025).

Bestand an E-Pkw, Neuzulassungen und Besitzumschreibungen privater Halter:innen Abbildung 5
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50.000 2.500.000
40.000 2.000.000 3
4
2 &
& 30.000 /\\,/ 1.500.000 E
= c
S <
c 20.000 — 1.000.000 ©
wn
10.000 —— \\\//*“‘-——~\——///’ 500.000 @&
e
0 0
2024 2025 2026
co NsmE= 99axg > N c 0O NS me= 9axt > N c o NS B E= 9
5852253283288 8528853238238385885332

== Neuzulassungen E-Pkw private Halter:innen
Besitzumschreibungen E-Pkw private Halter:innen

Bestand E-Pkw (rechte Achse)

Agora Verkehrswende (2026) | Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (o. J. c), (0. J. 3).



Agora Verkehrswende | Elektromobilitat im Gebrauchtwagenmarkt

2.2 Restwerte spielen eine zentrale,
aber ambivalente Rolle

Niedrige Restwerte sind fiir Kdufer:innen von
gebrauchten E-Pkw vorteilhaft. Der Restwert eines
Fahrzeugs bezeichnet dessen Wiederverkaufswert und
wird im Verhaltnis zum urspriinglichen Neuwagen-
listenpreis angegeben. Dabei wird zur Veranschaulich-
ung meist von einer Haltedauer von drei Jahren ausge-
gangen, was der Uiblichen Leasingdauer entspricht. Der so
ermittelte Restwert fiir vollelektrische Pkw liegt seit Juni
2020 deutlich niedriger als der von Verbrennern (siehe
Abbildung 6) - gebrauchte E-Pkw sind also fiir Kaufer:-
innen giinstiger geworden. Das sind gute Nachrichten
fiir Gebrauchtwagenkaufer:innen, da sich die Kosten-
differenz zwischen E-Pkw und Verbrennern verringert.
Eine Auswertung von Online-Angeboten im Mai 2026
kam sogar zu dem Ergebnis, dass gebrauchte E-Pkw der
Kompakt- und Mittelklasse preislich bereits in 8hn-
lichen Gréflenordnungen wie vergleichbare gebrauchte
Verbrenner liegen.

Niedrige Restwerte fiir E-Pkw koénnen zu Verunsiche-
rung und somit zu Kaufzuriickhaltung bei Neu- und
Gebrauchtwagen fiihren. Insbesondere fiir Neuwagen-
kéufer:innen bedeuten niedrige und stark schwankende
Wiederverkaufswerte einen potenziell hohen Wert-
verlust und ein erhéhtes Risiko. Dies ist besonders fiir
gewerbliche Neuwagenkaufer:innen relevant, da sie in
der Regel planen, den E-Pkw nach wenigen Jahren wie-
der zu verkaufen, oder sie erwerben ihre Fahrzeuge tiber
Leasing. Im Leasing fithren niedrige Restwerte zu héhe-
ren Raten, da der geringere Wiederverkaufswert iiber
die monatlichen Zahlungen ausgeglichen werden muss.
Zudem spielen die Gesamtkosten eines Pkw bei Unter-
nehmen eine wichtigere Rolle bei der Kaufentscheidung
als bei Privatkund:innen. Zusétzliche Kosten im Leasing
oder ein erhohtes Risiko fiir die Wiedervermarktung
von Fahrzeugen haben hier einen grof3en Einfluss auf
die Entscheidung tiber die Antriebsart. Fiir das Flotten-
management in Unternehmen ist die Restwertentwick-

lung daher ein zentrales Instrument der Flottenplanung.
Die Restwerte fiir gebrauchte E-Pkw unterliegen star-
ken Schwankungen und werden von vielen Faktoren

beeinflusst. Groflen Einfluss hat zum Beispiel die im

13 Fraunhofer ISI (2026).

10

Vergleich zu Verbrennern dynamische Entwicklung der
Technologie. Da neue Modelle regelméfig mit hdhe-
ren Reichweiten, schnellerem Laden und verbesserter
Bedienbarkeit auf den Markt kommen, werden dltere
Modelle schneller unattraktiv. Das fihrt zu niedrigeren
Restwerten fiir gebrauchte E-Pkw. Aber auch Politik-
instrumente, globale Lieferketten und die Preispolitik
einzelner Hersteller kénnen den Markt beeinflussen
(siehe Abbildung 6):
Die Erhéhung der Kaufpramie fiir neue E-Pkw auf bis
zu 9.000 Euro im Juni 2020 fithrte zu signifikant ver-
ringerten Werten fir gebrauchte E-Pkw. Neuwagen
waren durch die Prédmie deutlich attraktiver. Deshalb
entschieden sich mehr Menschen fiir einen neuen
statt flir einen gebrauchten E-Pkw. Hinzu kommt,
dass sich der Restwert auf Listenpreise bezieht
und damit die Kaufprédmie nicht berticksichtigt. Bei
gefdérderten Fahrzeugen stellt der offizielle Restwert
deshalb nicht unbedingt den realen Wertverlust dar.
In den Jahren 2021 und 2022 fithrten Lieferengpés-
se bei Komponenten und die daraus resultierenden
langen Wartezeiten auf Neuwagen sowie die Kauf-
zuriickhaltung bei Neuwagenkund:innen zu stark
ansteigenden Gebrauchtwagenpreisen.
Wéhrend der Wert fiir gebrauchte Verbrenner im Jahr
2023 relativ stabil auf hohem Niveau blieb, sorgte
unter anderem eine starke Preissenkung fiir Neu-
wagen von Tesla Anfang 2023 fiir sinkende Preise fir
gebrauchte E-Pkw. Viele Kaufinteressierte entschie-
den sich aufgrund des Angebots, trotz gesunkener
Kaufprémie, lieber fiir einen Neuwagen. Da Tesla zu
diesem Zeitpunkt einen hohen Marktanteil hatte,
wirkte sich die Aktion auch auf die Gebrauchtwagen-
preise aus.*

Die Wirkung einzelner Mafinahmen lasst sich dabei
jedoch nicht immer klar definieren. Die Abschaffung der
Kaufprémie fiir E-Pkw im Januar 2024 fhrte nicht zu
signifikanten Wertsteigerungen fiir gebrauchte E-Pkw.
Auch die Wiedereinfithrung der Kaufpramie im Januar
2026 scheint bisher keinen signifikanten Verfall der
Restwerte von E-Pkw zu verursachen. Dies verdeutlicht,
dass viele Faktoren Einfluss nehmen.

14 DAT (2023).
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Restwertentwicklung nach Antriebsart - Handlerverkaufspreise im Verhaltnis Abbildung 6
zu Listenneupreisen (Januar 2019 bis Juni 2026)
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Agora Verkehrswende (2026) | Daten: Grundlage sind dreijahrige Pkw wahrend eines Kalenderjahres. Im neuen Kalenderjahr werden
Lneue” dreijahrige Pkw betrachtet. Der Verkaufspreis wird prozentual zum ehemaligen Listenneupreis dargestellt. Alle Segmente und
Marken, Laufleistung 15.000/20.000 Kilometer pro Jahr. Hersteller- und Handlerrabatte sowie die Kaufpramie werden in der
Restwertermittlung nicht berticksichtigt. Quellen: DAT (2026b), eigene Recherche.

Was der Gebrauchtwagenmarkt von Smartphones lernen kann

Die Problematik von schnell sinkenden Wiederverkaufswerten ist kein spezifisches Phanomen von
Pkw. Kurze Entwicklungszyklen sorgen bei neuen Technologien schnell dafir, dass vorherige Modell-
generationen veraltet sind. Eine vergleichbare Situation kann beispielsweise bei Smartphones beo-
bachtet werden. Auch diese verlieren bereits im ersten Jahr einen erheblichen Teil ihres Wertes.

In GroRbritannien wurden beispielsweise fur Smartphones Wertverluste zwischen 31 und 70 Prozent
im ersten Jahr ermittelt, in den USA zwischen 27 und 80 Prozent.

Die Gesamtnutzungsdauer von Smartphones betragt vier bis finf Jahre und ist damit deutlich geringer
als die von Pkw. Der Wertverlust bei einem Pkw fallt im ersten Jahr in der Regel nicht ganz so deutlich
aus. Allerdings akzeptieren Kund:innen den Wertverlust von Smartphones eher als den von E-Pkw.
Das kann laut Interpretation der Frankfurter Allgemeinen Zeitung wahrscheinlich an der kirzeren Nut-
zungsdauer liegen, aber auch an den insgesamt niedrigeren Anschaffungskosten.

m



Agora Verkehrswende | Elektromobilitat im Gebrauchtwagenmarkt

Bei der Analyse des Wertverlustes von Smartphones hat sich gezeigt, dass der Markenwert und
Softwareupdates eine wichtige Rolle fiir den Werterhalt spielen. Ubertragen auf den E-Pkw kénnen
vor allem Software-Updates, die beispielsweise den Gesundheitszustand der Antriebsbatterie [anger
erhalten, oder solche, die zusatzliche oder verbesserte Funktionalitat fur den Nutzenden bieten, zum
Werterhalt beitragen - auch wenn neuere, technisch Gberlegene Modelle auf den Markt kommen.

Agora Verkehrswende (2026) | Quellen: Compare and Recycle (2026); FAZ (2026); sellcell (2026).

2.3 Exporte von gebrauchten E-Pkw

reduzieren den nationalen Bestand

Es werden mehr gebrauchte E-Pkw exportiert als
importiert. Das ist eine weitere Folge der niedrigen
Wiederverkaufswerte in Deutschland. Gebrauchte
E-Pkw werden vor allem in Ladnder exportiert, in
denen hohere Preise erzielt werden kénnen. Insgesamt
exportiert Deutschland wesentlich mehr gebrauchte
E-Pkw, als importiert werden (siehe Abbildung 7). Laut
AuRenhandelsstatistik wurden im Jahr 2025 netto
58.000 gebrauchte E-Pkw exportiert, wihrend das
Kraftfahrt-Bundesamt 232.000 Besitzumschreibun-
gen von E-Pkw innerhalb Deutschlands verzeichnete.
Das bedeutet, dass jeder fiinfte Gebrauchtwagen das

Deutsche Im- und Exporte von gebrauchten vollelektrischen Pkw (2019 bis 2025)

10.000
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-20.000

-30.000
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-40.000
-50.000
-60.000

-70.000
2019 2020 2021

Export gebrauchte E-Pkw

Import gebrauchte E-Pkw

Land verlassen hat. Die Datenlage zum AuRenhandel
mit E-Pkw ist jedoch liickenhaft. In der Auflenhandels-
statistik werden nicht alle Pkw-Exporte erfasst. Insbe-
sondere Privatverk&ufe bleiben unberticksichtigt. Bei
Pkw mit Verbrennungsmotor ist die Dunkelziffer der
Exporte sehr hoch. Da E-Pkw jedoch zu einem héheren
Anteil geleast werden als Verbrenner, ist davon auszu-
gehen, dass bei ihnen der nicht erfasste Anteil an Im-
und Exporten geringer ist. Dennoch ist davon auszu-
gehen, dass auch unter Einbeziehung der nicht erfassten
Transaktionen ein Exportiiberschuss besteht.

Die gestiegene Nachfrage nach gebrauchten E-Pkw hat

keine wesentliche Auswirkung auf den Aulenhandel.
Im ersten Halbjahr 2026 veranderte sich die Dynamik

Abbildung 7

2022 2023 2024 2025

= Netto (Importe — Exporte)

Agora Verkehrswende (2026) | Daten: In der AuBenhandelsstatistik werden nicht alle Pkw-Exporte erfasst. Insbesondere Privatverkdufe
bleiben unbertcksichtigt. Bei Pkw mit Verbrennungsmotor ist die Dunkelziffer der Exporte sehr hoch. Da E-Pkw jedoch zu einem
héheren Anteil geleast werden als Verbrenner, ist davon auszugehen, dass der nicht erfasste Anteil an Im- und Exporten geringer ist.
Dennoch ist anzunehmen, dass auch unter Einbeziehung der nicht erfassten Transaktionen ein Exportiberschuss besteht.

Quelle: Destatis (0. J.), Warennummer WA87038090.
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Deutsche Im- und Exporte von gebrauchten vollelektrischen Pkw

(1. Halbjahr 2026 und 1. Halbjahr 2025)
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Abbildung 8

April Mai Juni Juli

= Nett (Importe — Exporte) 2025
«ss Nett (Importe - Exporte) 2026

Agora Verkehrswende (2026) | Daten: In der AuRenhandelsstatistik werden nicht alle Pkw-Exporte erfasst. Insbesondere Privatverkdufe
bleiben unbericksichtigt. Bei Pkw mit Verbrennungsmotor ist die Dunkelziffer der Exporte sehr hoch. Da E-Pkw jedoch zu einem
héheren Anteil geleast werden als Verbrenner, ist davon auszugehen, dass der nicht erfasste Anteil an Im- und Exporten geringer ist.
Dennoch ist anzunehmen, dass auch unter Einbeziehung der nicht erfassten Transaktionen ein Exportiberschuss besteht.

Quelle: Quelle: Destatis (0. J. ¢), Warennummer WA87038090.

der Im- und Exporte gebrauchter E-Pkw trotz eines
belebten Gebrauchtwagenmarktes nicht substanziell.
Die Zahl der Importe von gebrauchten E-Pkw stieg zwar
im Vergleich zum Vorjahreszeitraum um 70 Prozent.
Allerdings liegen die Ausgangswerte auf einem sehr
niedrigen Niveau. Im gesamten ersten Halbjahr wur-
den lediglich 4.700 gebrauchte E-Pkw nach Deutsch-
land importiert. Im gleichen Zeitraum wurden dagegen
insgesamt 33.700 Fahrzeuge exportiert, was einem
Anstieg von 8 Prozent gegentiber dem Vorjahreszeitraum
entspricht (siehe Abbildung 8).

Exportierte gebrauchte E-Pkw gehen vor allem in
Lénder, deren Rahmenbedingungen Verbrenner deut-
lich verteuern. Im Jahr 2025 wurde tiber ein Drittel
der exportierten gebrauchten E-Pkw nach Dédnemark
verkauft, gefolgt von den Niederlanden, Finnland und
Belgien mit jeweils etwas iber 7 Prozent der Exporte
(siehe Abbildung 9). Ddnemark, die Niederlande und
Finnland erheben hohe Steuern bei der Erstzulassung
von Pkw. Diese gelten auch fiir importierte Gebraucht-

wagen. Es bestehen jedoch Befreiungen oder starke

Reduktionen dieser Steuer fiir vollelektrische Pkw. In
den wichtigsten Exportzielen fiir deutsche gebrauchte
E-Pkw fithren diese und weitere Politikinstrumente zu
hohen Zulassungsanteilen vollelektrischer Pkw, sowohl
tiir Neuwagen als auch gebrauchte E-Pkw. So waren
zwischen Januar und Juli 2026 in Ddnemark 80 Prozent
aller Neuzulassungen vollelektrisch, in Finnland 49 Pro-
zent und in den Niederlanden 38 Prozent, was die hohe
Dynamik in diesen Mérkten verdeutlicht.® Auch bei den
Exporten setzt sich der Trend aus 2025 fort. Im ersten
Halbjahr 2026 wurden weiterhin etwas iber 30 Pro-
zent der gebrauchten E-Pkw nach Ddnemark exportiert,
gefolgt von den Niederlanden, deren Anteil auf knapp

12 Prozent erh6ht wurde, und Finnland.*

15 ICCT (2026).
16 Destatis (0.]. b).
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Deutsche Exporte von gebrauchten vollelektrischen Pkw nach Empfangerland Abbildung 9
(2023 bis 2025)
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Agora Verkehrswende (2026) | Quelle: Destatis (0. J.), Warennummer WA87038090.
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Fiir den Neuwagenmarkt ist es férderlich, wie in Kapi-
tel 2.2 beschrieben, wenn hohere Preise fiir gebrauchte
E-Pkw erzielt werden, auch dadurch, dass sie ins Aus-
land exportiert werden. Es gibt jedoch Griinde, warum es
sinnvoll ist, gebrauchte E-Pkw moglichst in Deutschland
zu halten:
Der Export von E-Pkw schwécht den deutschen
Gebrauchtwagenmarkt und verlangsamt die Elektri-
fizierung des Pkw-Bestands. Angesichts immer
héufigerer Krisen und damit einhergehenden
Schwankungen der Olpreise trégt die Elektrifizie-
rung dazu bei, die Kosten fiir individuelle Mobilitat
zu stabilisieren. Dies ist insbesondere fiir Haushalte
mit niedrigerem Einkommen wichtig. Es ist daher
sinnvoll, gebrauchte E-Pkw moglichst im Land zu
halten - vor allem, wenn deren Neuzulassung mit
staatlichen Mitteln geférdert wurde. Mit der Neu-
auflage der Kaufférderung fiir E-Pkw gewinnt dieser
Aspekt wieder an Bedeutung.
Je langsamer die Elektrifizierung des Pkw-Bestands
voranschreitet, desto teurer wird es fiir Deutschland,
die EU-Klimaziele zu verfehlen. Die Klimawirkung der
exportierten E-Pkw bleibt zwar erhalten, wirkt sich
aber in den jeweiligen Importldndern aus und reduziert
dort die Emissionen im Verkehr. Die EU hat jedoch
tiir jeden Mitgliedstaat eigene Ziele fiir die Sektoren
festgelegt, die nicht im bereits bestehenden Emissi-
onshandelssystem (EU-ETS 1) abgedeckt sind. Dazu
zahlt auch der Verkehrssektor. Bis zum Zieljahr 2030
erwartet die Européische Kommission fiir Deutschland
eine kumulative Verfehlung der Ziele um rund 207
Megatonnen CO,-Aquivalente (Mt CO,e),” aktuellere
Schétzungen ermitteln eine Liicke von 255 Mt CO,e.*®
Der Verkehrssektor spielt dabei eine wichtige Rolle.
Dasbedeutet, dass perspektivisch Emissionsrech-
te von anderen Mitgliedstaaten zugekauft werden
miissen, andernfalls droht ein Vertragsverletzungsver-
fahren. Das konnte den Bundeshaushalt im Jahr 2030
mit erheblichen Kosten belasten. Die Kosten hédngen
mafgeblich von den Preisen fiir den Erwerb von
Emissionszertifikaten aus anderen Ladndern ab. Bei
einem CO,-Preis von 60 Euro pro Tonne CO,e kénnten
15 Milliarden Euro, bei einem CO,-Preis von 150 Euro
pro Tonne CO,e bis zu 38 Milliarden Euro anfallen.’

17 European Commission (2026).
18 Forster et al. (2026).
19 Witsch (2026).

2.4 Der Informationsbedarf bei
Gebrauchtwagenkund:innen ist
hoch

Trotz des hohen Interesses an vollelektrischen Pkw haben
viele potenzielle Kidufer:innen von Gebrauchtwagen
Kngste, die nichts mit den Anschaffungskosten zu tun
haben. Diese reichen von technischen Bedenken rund um
das Fahrzeug tiber Fragen zur Praktikabilitat im Alltag und
zur Wirtschaftlichkeit bis hin zu den politischen Rahmen-
bedingungen. Einige der gedullerten Bedenken spiegeln
reale Unsicherheiten wider, wéhrend andere auf veralte-
ten Informationen und hartnéckigen Mythen basieren. So
macht sich tiber die Halfte der im August 2025 befragten
Gebrauchtwagenkaufer:innen Sorgen iber die techni-
sche Ausgereiftheit der E-Pkw-Technologie und tiber

die Ladesituation (siehe Abbildung 10). Generell werden
Bedenken beztiglich Reichweite, Lademdglichkeiten und
Ladedauer am h&ufigsten als Hindernisse fiir den Kauf
eines gebrauchten E-Pkw genannt. Hier spielt auch die
Leistungstahigkeit der gebrauchten Batterie eine zentrale
Rolle.®*® Sowohl die Reichweite* als auch die Leistungs-
téhigkeit gebrauchter Batterien* werden beispielsweise
regelmélig geringer eingeschatzt als sie tatséchlich sind.
Die rasante technische Entwicklung bei der Fahrzeug-
technologie trégt auch dazu bei, dass &ltere Modelle schnell
technisch veraltet sind, obwohl sie die Alltagsanforderun-
gen vieler Interessierter durchaus erfilllen wiirden.

Der Informationsbedarf potenzieller Kdufer:innen
gebrauchter E-Pkw ist héher als der von Neuwagen-
k&aufer:innen. In den vergangenen Jahren waren viele,
die einen neuen E-Pkw erworben haben, technisch sehr
interessiert und bereits vor dem Kauf gut informiert.
Auf dem Gebrauchtwagenmarkt stellen E-Pkw jedoch
immer noch eine Besonderheit dar. Viele Interessierte
haben sich noch nie intensiv mit der neuen Technik
auseinandergesetzt. Mit immer breiterem Interesse an
E-Pkw stehen auRerdem die Alltagstauglichkeit und die
Wirtschaftlichkeit mehr im Fokus als die neuesten tech-
nischen Entwicklungen. Beim potenziellen Wechsel der
Antriebstechnologie treten daher viele Fragen auf, die auf
Online-Plattformen und beim Gebrauchtwagenhandel

derzeit nicht immer beantwortet werden.

20 Siehe auch Dekra und Ipsos (2025); DAT (2026a).
21 acatech (2026).
22 Generational (2026).
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Bedenken bei zukinftigen Gebrauchtwagenkaufer:innen, fur die ein vollelektrischer Pkw  Abbildung 10
zumindest grundsatzlich infrage kommt

Zustimmung
(Antworten 1& 2)

Ich bin unsicher, ob ich jederzeit

0,
zuverlassig laden kann - z. B. unterwegs. 35 32 18 g 67%

Ich habe Bedenken wegen der
langfristigen Haltbarkeit von Batterie 33 32 19 1 65 %
und Technik.

-
D

Ich warte lieber noch ab, bis die

Technologie besser ausgereift ist. 25 33 25 o) W 58 %

Ich habe Bedenken wegen der
langfristigen Umweltbilanz von 28 29 25 12 (B 57 %
Elektroautos.

Der Gedanke des Fahrzeug-Aufladens

schreckt mich ab. 29 28 23 12 [ 57 %
Ich bin mir noch nicht sicher, wie
alltagstauglich ein E-Auto in meiner 22 32 ) 13 YAl 54 %

Lebenssituation wirklich ist.

Die Unsicherheit mit Blick auf einen hohen

und moglicherweise noch steigenden 24 29 30 100 BF 54 %
Strompreis in Deutschland ist mir zu hoch.
Ich glaube, dass Elektroautos letztlich >3 26 30 14 B 209

teurer sind als Verbrenner.

Die Reichweite aktueller E-Autos
erscheint mir fir meine Fahrbedirfnisse 24 23 26 18 9 47 %
noch nicht ausreichend.

Ich habe Sorge vor einem

schlechten Wiederverkaufswert. 22 25 30 16 Gl 47 %

Ich finde es schwierig, den Uberblick
Uber die verfigbaren Modelle und 15 30 33 14 [l 45 %
Ausstattungen zu behalten.

o
o
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M 1=Stimmevollundganzzu [ 2 W3 W 4 M 5-=Stimme Uberhaupt nicht zu

Agora Verkehrswende (2026) | Frage: Und welche Grinde kénnten Ihrer Meinung nach gegen den Kauf eines Elektroautos sprechen?;
Quelle: Umfrage durchgefthrt von Innofact im August 2025.
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Gebrauchtwagenhéndler und Online-Plattformen sind
noch nicht ausreichend auf E-Pkw eingestellt. Im sta-
tiondren Autohandel wurden in den vergangenen Jahren
viele Neuwagenhéndler Giber die technischen Details von
E-Pkw und deren Auswirkungen auf die Alltagstauglich-
keit geschult. Gebrauchtwagenhéndler verfiigen jedoch
hé&ufig nicht Giber diese Informationen und kénnen so
ihre Kund:innen daher nur begrenzt beraten. Auch in
Online-Portalen, Gber die sich viele vor einem Kauf
zunéchst informieren, fehlen haufig noch wichtige Infor-
mationen zu den technischen Details der angebotenen
E-Pkw. Insgesamt trifft somit ein erhéhter Informati-
onsbedarf auf eine méafRige Informationsbasis im Handel.

2.5 Private Lademadglichkeiten fehlen
vor allem bei einkommens-
schwachen Haushalten

Fehlende Ladeinfrastruktur zu Hause oder am Arbeits-
platz bedeutet einen hoheren Aufwand und beeintréich-
tigt in der Regel die Wirtschaftlichkeit der Elektro-
mobilitét. Eine Umfrage im August 2025 hat gezeigt,

dass Personen, die iiber private Ladeinfrastruktur verfi-
gen, sehr viel offener fiir den Kauf eines vollelektrischen
Pkw sind. Das héngt folgerichtig mit der Wirtschaftlich-
keit und dem notwendigen Aufwand zusammen. Wenn
zu Hause kein Stellplatz mit Wallbox vorhanden ist, hangt
die Attraktivitat eines E-Pkw stark von der Verfiigbar-
keit von 6ffentlicher Ladeinfrastruktur und von den ent-
sprechenden Ladepreisen ab. Insbesondere bei den Lade-
preisen herrscht derzeit noch groRe Verunsicherung bei
potenziellen Ké&ufer:innen von E-Pkw, da die Bandbreite
der moglichen Ladetarife sehr hoch ist und es eine grofle
Vielfalt an Anbietern und Vertrédgen gibt.?® Im Durch-
schnitt liegen die 6ffentlichen Ladepreise deutlich Gber
den Kosten fiir Haushaltsstrom. Dadurch wird der Betrieb
eines E-Pkw fiir Bevolkerungsgruppen mit geringerem
Einkommen teurer, die tiber keinen eigenen Stellplatz mit
Wallbox verfiigen und daher auf 6ffentliche Ladeinfra-
struktur angewiesen sind (siehe Abbildung 11).2

23 Siehe bbh (2025).
24 Siehe Agora Verkehrswende (2025).

Gesamtkosten von vollelektrischen Pkw im Verhaltnis zu den Gesamtkosten vergleichbarer Abbildung 11
Verbrennerfahrzeuge bei mittleren Preisen nach Ladeprofil bei funf Jahren Haltedauer
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Die Abbildung zeigt die Ersparnis (negative Ergebnisse) oder Mehrkosten (positive Ergebnisse) des E-Pkw aller gerechneten

Modell- und Szenariokombinationen getrennt nach Ladeprofil.

Agora Verkehrswende (2026) | Quelle: Agora Verkehrswende (2025).
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Nur eine geringe Anzahl von Haushalten mit niedri-
gem Einkommen kann derzeit zu Hause laden. Eine im
August 2025 durchgefithrte Umfrage unter Personen, die
planen, einen Gebrauchtwagen zu kaufen, ergab, dass nur
jeder zehnte Haushalt mit einem Netto-Haushaltsein-
kommen unter 2.000 Euro derzeit tiber eine Lademog-
lichkeit verfiigt. Bei einem Einkommen tiber 4.000 Euro
sind es dagegen bereits 16 Prozent. In vielen Féllen

liegt das nicht nur an den Kosten, sondern es fehlt ein
Stellplatz, an dem Ladeinfrastruktur installiert werden
koénnte, oder es gibt andere Hindernisse.

Es besteht noch groRRes Potenzial fiir private Lade-
infrastruktur. Ein Drittel der Haushalte mit einem
Netto-Haushaltseinkommen unter 2.000 Euro verfiigt
Uber keinen Stellplatz. 29 Prozent der Haushalte geben
an, einen Stellplatz zu haben und dass Ladeinfrastruktur

Ausstattung mit Ladeinfrastruktur bei zukinftigen Gebrauchtwagenkaufern

nach Netto-Haushaltseinkommen

Bis 2.000 € (n = 412) 33

2.000 bis unter 3.000 €

(n = 454) 26

3.000 bis unter 4.000 €
(n =365)

4.000 bis unter 7.000 €
(n = 451)

Haushaltseinkommen in Gruppen [Euro]

Uber 7.000 € (n = 99) 12 n

o

10 20 30

21 23

grundsétzlich installierbar ist. Weitere 26 Prozent sehen
keine Méglichkeit zur Installation von Ladeinfrastruktur,
obwohl ein Stellplatz vorhanden ist (siehe Abbildung 12).
Bei Haushalten mit einem héheren Netto-Haushaltsein-
kommen ist das Potenzial zur Installation von Ladeinf-
rastruktur noch deutlich héher, da nur 13 Prozent Giber
keinen Stellplatz verfiigen. Etwa 80 Prozent aller Haus-
halte, die angeben, keine Lademoglichkeit installieren zu
konnen, wohnen in Mehrfamilien- oder Reihenhdusern,
ein grofer Teil davon zur Miete. Es kann davon ausge-
gangen werden, dass in vielen dieser Félle eine Lademog-
lichkeit installierbar ist, die Hiirden dafiir derzeit aber

als so hoch eingeschétzt werden, dass eine Installation
als nicht mdglich angesehen wird. Wenn man dagegen
einen Blick auf Neuwagenk&ufer:innen legt, ist der Anteil
der Haushalte, die keine Méglichkeit zur Installation von
Ladeinfrastruktur haben, deutlich geringer.

Abbildung 12

- KN
-
40 50 60 70 80 90 100

Anteil der Befragten Personen [Prozent]

M Kein Stellplatz vorhanden

Installation maglich

M Keine Lademoglichkeit installierbar

B Lademaglichkeit vorhanden

Agora Verkehrswende (2026) | Fragen: Gibt es bei Innen zu Hause einen eigenen Stellplatz (z. B. Garage, Carport, reservierter
Parkplatz)? Ist dort eine Lademdglichkeit fur Elektrofahrzeuge vorhanden (z. B. Wallbox)? ,Lademdglichkeit” beinhaltet eigene
Wallboxen sowie gemeinschaftlich genutzte Ladepunkte. Quelle: Umfrage durchgefuhrt von Innofact im August 2025.
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3 | Handlungsoptionen zur Starkung des
Gebrauchtwagenmarktes fur E-Pkw

Angesichts der komplexen Marktsituation fiir
gebrauchte E-Pkw stellt sich die Frage, welche Hand-
lungsoptionen zur Verfiigung stehen und wie effektiv

sie den Markt beeinflussen kdnnen. In diesem Kapitel
werden Mafinahmen und Instrumente betrachtet, die fiir
den Gebrauchtwagenmarkt relevant sind. Einige dieser
Malnahmen sind auch fiir den Neuwagenmarkt wichtig.
In diesem Papier werden jedoch vor allem die Vorteile
und Herausforderungen der Umsetzung im Hinblick auf
gebrauchte E-Pkw diskutiert.

3.1 Bessere Informationen fur
Kaufinteressierte erhohen
Transparenz und Vertrauen

Online-Ratgeber fiir gebrauchte E-Pkw schlieen
wichtige Informationsliicken. Fiir Personen, die

planen, einen Pkw zu kaufen, sind Online-Plattformen
eine zentrale Informationsquelle — insbesondere

fiir Gebrauchtwagen.?® Zwar bieten viele der grolen
Handelsplattformen bereits Ratgeber und Informationen
rund um das E-Auto an, doch sind diese nicht immer
einfach zugénglich. Nutzende der Plattformen miis-

sen trotzdem in der Regel bereits einiges an Vorwissen
mitbringen, um Angebote bewerten zu kénnen. Oft fehlen
Informationen zur Bedeutung von Ladegeschwindigkeit,
Steckertypen, der Rolle von Warmepumpen, bidirektio-
nalem Laden oder der Plug-and-Charge-Technologie.
Insbesondere das fiir Gebrauchtwagen zentrale Thema
des Gesundheitszustands der Antriebsbatterie, auch
,State-of-Health" (SoH) genannt, wird nicht oder nicht
ausreichend besprochen. Online-Plattformen kénnen
hier eine wichtige Informationsliicke fiir Neu- und
Gebrauchtwagenkunden schliefen. Auch unabhéngige
Stellen, wie der ADAC, der ACE, Energieagenturen oder
Verbraucherorganisationen konnen dabei eine wichtige
Rolle spielen und ihr Informations- und Beratungs-
angebot fir gebrauchte E-Pkw ausbauen.

Uberarbeitete Filteroptionen erméglichen die gezielte
Suche nach E-Pkw auf Online-Plattformen. In der
konkreten Fahrzeugsuche ist es auf Online-Plattformen
héufig noch schwierig, gezielt nach vollelektrischen
Pkw- egal, ob neu oder gebraucht - zu suchen, die dem
Anforderungsprofil entsprechen. In der Regel gibt es auf

25 Dekra und Ipsos (2025).

den Einstiegsseiten keine direkte Suchoption fiir E-Pkw.
Dafiir muss zunéchst die erweiterte Suche aktiviert und
nach Antriebsart gefiltert werden. Um die Ergebnisse
weiter einschrénken zu kénnen, stellen alle Plattformen
eine Vielzahl von Filteroptionen zur Verfiigung. Wichtige
Informationen fir E-Pkw, wie der SoH, Ladegeschwin-
digkeit oder Warmepumpe, werden jedoch haufig nicht
systematisch abgefragt, weshalb es auch keine entspre-
chenden Filteroptionen gibt. Relevante Informationen
sind derzeit — wenn Giberhaupt vorhanden - oft nur im
Beschreibungstext zu finden. Mit zunehmendem Inter-
esse an E-Pkw sind Online-Plattformen gut beraten, ihr
Angebot konsequent mit Blick auf die Anforderungen
und Fragen von E-Pkw-Kéufer:innen zu iberarbeiten.

Schulung und Weiterbildung des Personals im
Gebrauchtwagenhandel verbessern die Informations-
bereitstellung von E-Pkw in der Kaufberatung. Auch
wenn sich viele Kaufinteressierte vor dem Kauf online
informieren, werden die meisten Gebrauchtwagen doch
vor Ort gekauft, sei es beim Autohandel oder von Privat-
personen.?® Dabei muss vor allem der Handel fundiert
uber reale Unsicherheiten von E-Pkw informieren und
im Einzelfall prifen, inwieweit diese im konkreten Fall
relevant sind und welche Méglichkeiten den Kund:in-
nen zur Verfligung stehen. Dies betrifft beispielsweise
die Verftigbarkeit von Ladeinfrastruktur im konkreten
Wohnumfeld oder Befiirchtungen rund um die All-
tagstauglichkeit. Diese Aufgabe kénnen die Fachkréfte
im Handel nur dann erfiillen, wenn sie iiber das not-
wendige Wissen verfiigen. Der Informationsbedarf geht
dabei weit iiber die technischen Spezifikationen des
einzelnen Fahrzeugs hinaus. Wichtige Themen rund um
den E-Pkw sind beispielsweise die private Ladesitua-
tion und die 6ffentliche Ladeinfrastruktur in der Region,
Ladetarife, die THG-Quote, Netzentgeltoptionen und
Forderungsmoglichkeiten. Dem Autohandel kommt hier
eine Schliisselrolle zu, denn er kann standortspezifisch
beraten. Automobilhersteller und Handelsunternehmen
sind aufgefordert, sofern dies noch nicht geschehen ist,
Schulungen, die bisher vor allem fiir Neuwagenverkau-
fer:innen angeboten wurden, um relevante Aspekte fir
gebrauchte E-Pkw zu erweitern und flachendeckend

umzusetzen.

26 Dekra und Ipsos (2025).
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Standardisierte und transparente Informationen iiber
den Gesundheitszustand der Antriebsbatterie stirken
das Vertrauen in gebrauchte E-Pkw. Die Batterie spielt
eine zentrale Rolle bei der Kaufentscheidung von E-Pkw.
Dies gilt fiir Neuwagen, bei denen Reichweite und
Ladeverhalten ausschlaggebend sind, aber noch mehr fiir
Gebrauchtwagen. Hier steht die Frage im Vordergrund,
inwieweit die Batterie noch die urspriinglichen Fahr-
zeugspezifikationen erfiillt, wie hoch also die tatsach-
liche Reichweite ist und ob es bedenkliche Fehler in der
Batterie gibt, die eine potenziell teure Reparatur nach

sich ziehen kénnten.

Batteriegesundheit in der
Euro-7-Norm

Ab dem 29. November 2026 mussen alle

Typenzulassungen und ab dem 29. November

2027 alle neu zugelassenen Pkw die von der

EU festgelegte Euro-7-Norm erflllen. Diese

beinhaltet erstmals auch Mindestanforderun-

gen an die Haltbarkeit von Batterien und die

elektrische Reichweite:

* Restkapazitat von 80 Prozent nach funf
Jahren oder 100.000 km,

» Restkapazitat von 72 Prozent nach acht
Jahren oder 160.000 km.

Die Mindestanforderungen an die Reich-
weite sind noch zu definieren. Hersteller sind
aulRerdem verpflichtet, Halter:innen von Pkw
aktuelle Informationen zum Stromverbrauch
und zum Gesundheitszustand der Batterie im
Fahrzeuginneren zur Verfligung zu stellen. Die
Anforderungen orientieren sich an den von
der UNECE entwickelten Anforderungen der
UN-Norm (Global Technical Regulation) Nr. 22.

Die Europaische Kommission wurde beauf-
tragt, die Methoden und Prifverfahren zur
Einhaltung dieser Mindestanforderungen zu
entwickeln.

Agora Verkehrswende (2026) | Quellen: UNECE

(2022); Europaisches Parlament (2024); ADAC
(2025); Europaische Kommission (2025)
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Der neue VDE-Standard bietet eine gute Grundlage

fiir die Normierung des Verfahrens zur Bewertung der
Batteriegesundheit. Spatestens ab Ende 2027 miissen
den Haltern aller neu zugelassenen Pkw Informationen
zum Gesundheitszustand der Batterie zur Verfiigung
gestellt werden (siehe Kasten zur Euro-7-Norm). Fiir
zuvor verkaufte Pkw gelten diese Anforderungen noch
nicht. Aber auch fiir Pkw, fuir die Hersteller bereits im
Rahmen der Euro-7-Norm Informationen ausweisen,
kann eine unabhéangige Priifung sinnvoll sein. Dafr ist
eine standardisierte und unabhingige Priifung der Bat-
teriegesundheit unerldsslich. Ein erster Schritt in diese
Richtung war die Verdffentlichung eines Standardisie-
rungsvorschlags durch eine Projektgruppe beim Verband
der Elektrotechnik (VDE), zu dem bis zum 2. Oktober
2026 Kommentare eingereicht werden konnten: die VDE
SPEC 90043 V1.0.7 Die Branche ist nun aufgerufen,
zeitnah den Prozess zur Entwicklung eines internatio-
nalen Standards anzustoRen. Die Bundesregierung kann
parallel auf die Européische Kommission einwirken,
zumindest auf EU-Ebene ein Normungsmandat fiir die
unabhéngige Priifung des Gesundheitszustands von
Antriebsbatterien zu vergeben. Sie kann auch national
einen Antrag zur Normung stellen. Aufgrund der inter-
nationalen Natur des Automobilmarktes erscheint eine
rein nationale Losung unzureichend. Fiir Hersteller und
Anbieter unabhéngiger Priiffungen wiére es effizienter,
wenn sie sich auf global einheitliche Verfahren ein-
stellen kénnten. Eine nationale Losung kann allerdings
einen notwendigen Zwischenschritt darstellen, wéhrend
EU-weite oder internationale Standards entwickelt
werden. Es muss jedoch bedacht werden, dass dabei die
Gefahr besteht, dass unterschiedliche Normen entwickelt
und verstetigt werden. Das kann langfristig zu Handels-
hemmnissen fiihren.

27 VDE (2026).

Die VDE SPEC 90043

Der Vorschlag wurde entwickelt, um das
Prafverfahren zur Bewertung des Gesund-
heitszustands von Antriebsbatterien zu har-
monisieren und so Ergebnisse unterschied-
licher Anbieter vergleichbar zu machen. Es
wurden Anforderungen an die Prifbedingun-
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gen, Testmethoden sowie die standardisierte
Durchfihrung des Verfahrens spezifiziert. Die
VDE SPEC stellt den Konsens der Verfasser
dar und ist als Vorstufe zu einer spateren
Norm zu betrachten. Sie bietet eine fundierte
Grundlage fur die Entwicklung von Standards,
unabhangig ob auf nationaler, europdischer
oder internationaler Ebene. Die freiwillige
Konsultation der Offentlichkeit vor der Ver-
offentlichung der VDE SPEC verdeutlicht den
Willen der Projektgruppe, transparente und
nachvollziehbare Ergebnisse zu erzielen. Die
VDE SPEC bietet Unternehmen, die Zertifikate
fUr die Batteriegesundheit anbieten, sowie
Pkw-Herstellern die Moglichkeit, sich bereits
auf zukUnftige Anforderungen vorzubereiten.

Getrennt von der Entwicklung eines Stan-
dards zur unabhangigen Bewertung der
Batteriegesundheit sind weitere Anforde-
rungen an Hersteller zu betrachten. Dazu
gehoren zum Beispiel die in der Euro-7-
Norm festgelegten Mindestanforderungen
an Haltbarkeit und Reichweite. Auch fur die
ermittlung der hierfur notwendigen Daten
sind noch Prufverfahren zu entwickeln.
Hersteller kénnen in der Ermittlung jedoch
auf Daten des Batteriemanagementsystems
zugreifen, die unabhangigen Prifern nicht
zur Verfigung stehen. Ende 2025 wurden in
China mit der nationalen Norm GB/T 46991.1-
2025 ebenfalls Mindestanforderungen an
Batteriehaltbarkeit und Informationsbereit-
stellung definiert. Diese sind 3hnlich, wenn
auch etwas hoher als die Anforderungen in
der Euro 7. Im Gegensatz zur Euro 7 enthalt
die chinesische Norm bereits Anforderungen
an Prufverfahren.

Agora Verkehrswende (2026) | Quellen: Electrive
(2026)

Erlebte Elektromobilitéit verdndert die Sicht. Es wird
viel iiber Elektromobilitédt geredet und in den Medien
positiv sowie negativ berichtet. Auch in Féllen, in denen
die Gesamtkosten des E-Pkw bereits unter einem ver-

gleichbaren Verbrenner liegen, kann Unsicherheit iber
die Alltagstauglichkeit zu Kaufzurtickhaltung fihren.
Wéhrend frithzeitig Interessierte schon ein E-Auto
besitzen, sind jetzt auch diejenigen zu iiberzeugen, die
noch viele Fragen haben. Die Mehrheit der Autofah-
rer:innen ist allerdings noch nie einen vollelektrischen
Pkw gefahren. Das macht es schwierig, sich den Alltag
oder eine Urlaubsfahrt mit der neuen Technologie vorzu-
stellen. Befragungen von Pkw-Halter:innen in den Jahren
2024 und 2025 haben klar gezeigt, dass sich viele der in
Abbildung 10 dargestellten Bedenken stark reduzieren,
wenn Personen bereits E-Pkw gefahren sind.?® Auch
personliche Gespréache mit Freund:innen, Nachbar:innen
oder anderen Personen, die bereits seit Langerem E-Pkw
fahren, konnen dabei helfen, Sorgen zu adressieren. Dies
gilt fiir Besitzer:innen von Neu- und Gebrauchtwagen
gleichermallen.

Ganzheitliche Informationsangebote gehen iiber die
Fahrpraxis hinaus. Wichtig sind gerade die ungewohn-
ten Elemente: Worauf muss geachtet werden, wenn man
ein Auto kauft, wenn nicht mehr nur Karosserieschidden
und ein rund laufender Motor die Kaufentscheidung
maligeblich beeinflussen? Wie funktioniert das mit den
verschiedenen Ladesteckern? Welche Lademdglichkeiten
gibt es tiberhaupt in meiner Gegend? Wie bezahle ich
beim Laden? Was mache ich, wenn ich doch mal keine
Ladesaule finde? Das sind nur einige der vielen Fragen,
die einer Antwort bediirfen. Idealerweise werden solche
Informationen mit dem realen Erleben der Technik und
dem personlichen Ausprobieren verbunden. Dies kann
beim Handel vor Ort mit der Probefahrt stattfinden,

aber auch von unabhéngigen Institutionen, die hohes
Vertrauen genieflen, organisiert werden. Dies kénnen
Verbénde wie der ADAC oder ACE sein, aber auch Ver-
braucherorganisationen und Energieagenturen. Einzel-
veranstaltungen, Roadshows oder Erlebnistage kénnen
Menschen direkt vor Ort eine Mdoglichkeit bieten, sich
zu informieren und die neue Technik auszuprobieren.
Die 6ffentliche Hand kann dabei nur eine begrenzte Rolle
spielen, beispielsweise durch die finanzielle Unterstiit-
zung von Veranstaltungen und Informationskampagnen.

28 DAT (2025), (2026a).
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3.2 Kaufférderung fur gebrauchte
E-Pkw birgt Risiken

Eine Kaufférderung fiir gebrauchte E-Pkw kann

ein klares politisches Signal setzen und zeigen, dass
Elektromobilitét auch fiir weniger privilegierte
Gebrauchtwagenkéufer:innen interessant ist. Letztlich
kaufen Privatpersonen hauptséachlich gebrauchte Fahr-
zeuge. Die bei der bestehenden Kaufférderung bereits
zum Tragen kommende Einkommensstaffelung kénnte
bei Gebrauchtwagen noch stérker auf die unteren Ein-
kommensgruppen fokussiert werden. Das wiirde knappe
offentliche Mittel schonen und zielgerichtet Personen
erreichen, die ansonsten weiter einen Verbrenner fahren
wiirden. Die Ergebnisse der ersten Monate der Neu-
wagenforderung zeigen, dass etwa die Hélfte der bewil-
ligten Antrage auf Haushalte mit einem zu versteuernden
Einkommen unter 45.000 Euro entféllt. Etwa drei Viertel
der Geférderten verdienen weniger als 60.000 Euro.?
Somit kénnten die Einkommensgrenzen bei Gebraucht-
wagen moglicherweise noch stérker auf untere Einkom-
mensgruppen fokussiert werden.

Die Auswirkungen einer Kaufférderung auf den
Gebrauchtwagenmarkt sind aber komplex und daher
nur schwer vorherzusagen. Es ist davon auszugehen,
dass die Nachfrage nach gebrauchten E-Pkw durch eine
Forderung steigen wiirde. Wie sich dies auf die Preise
sowie auf die Im- und Exporte auswirkt, héngt jedoch
stark von der Entwicklung auf dem Neuwagenmarkt,
der Ausgestaltung der Férderung und dem Verhalten der
Marktakteure ab. Mogliche Effekte sind zum Beispiel:
Steigende Preise durch erhdhte Nachfrage: Eine héhe-
re Nachfrage fiihrt bei gleichem Angebot in der Regel
zu steigenden Preisen. Das Angebot an Gebraucht-
wagen ist jedoch keineswegs statisch, sondern
reagiert mit verstérkten oder verringerten Importen,
wenn sich dadurch das Verhéltnis zu den relevanten
Preisen im Ausland verandert. Zusétzlich ist davon
auszugehen, dass in den néchsten Jahren ein Teil der
ab 2025 erhohten Anzahle an Neuzulassungen von
E-Pkw den Gebrauchtwagenmarkt erreichen wird.
Dies wird das Angebot voraussichtlich stark auswei-
ten, was wiederum preisddmpfend wirken kénnte.
Insgesamt sind die Effekte einer Nachfrageerh6hung
durch eine Kaufprédmie daher unsicher.

29 BAFA (2026).
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Preissteigerungen durch Mitnahmeeffekte bei Ver-
kaufer:innen: Verkdufer:innen von gebrauchten Fahr-
zeugen konnten ihre Verkaufspreise erhéhen, wenn
sie erwarten, dass ihr Fahrzeug potenziell gefordert
werden kann. Je breiter die Forderung ausgestaltet ist,
desto grofer ist dieser Effekt. Dem kann zumindest
teilweise durch eine moglichst gezielte Férderung un-
terer Einkommensgruppen entgegengewirkt werden.
Signifikante Reduktionen beim Export von
gebrauchten E-Pkw sind nur bei hohen Kaufprdmien
zu erwarten: Die hohe Zahl an Exporten nach Dane-
mark zeigt, dass dort bessere Preise fiir gebrauchte
E-Pkw erzielt werden kénnen als in Deutschland.
Solange diese Preisdifferenz nicht ausgeglichen

wird, gibt es fiir Verkédufer:innen keinen Grund, nicht
weiter zu exportieren. Erst wenn die Kosten fiir den
Export héher sind als der Preisunterschied auf den
Markten, werden Fahrzeuge direkt in Deutschland
verkauft. Dies wiirde voraussetzen, dass entweder die
Nachfrage in Deutschland entsprechend stark erhéht
wird oder die Kaufprémie iiber Mitnahmeeffekte vor
allem den Verkaufer:innen zugutekommt. In beiden
Féllen wiirde der Preisvorteil fiir Gebrauchtwagenin-
teressierte sehr gering ausfallen oder ganz entfallen.
Letztendlich miisste die Férderung mit deutschen
Steuermitteln die Anreize durch bestehende Instru-
mente in Exportldndern wie Dédnemark ausgleichen.

Dies erscheint wenig sinnvoll.

Die Umsetzung einer Kaufférderung fiir gebrauchte
E-Pkw birgt einige juristische und administrative
Herausforderungen. Mit einer Gebrauchtwagenférde-
rung kénnten potenziell auch solche E-Pkw bezuschusst
werden, die bereits iber den Umweltbonus (2016-2023)
oder iber die nun neu aufgelegte E-Auto-Forderung
unterstiitzt wurden. Es ist jedoch noch unklar, ob dies
rechtlich zuléssig ist. Vor der Auflage eines solchen
Forderprogramms wére daher eine juristische Prifung
notwendig, um zu verhindern, dass das Programm aus
rechtlichen Griinden vorzeitig beendet werden muss
oder gar Riickzahlungen drohen. Beides wiirde das
Vertrauen in die Elektromobilitdt und in zukiinftige
politische MaRnahmen schwichen. Eine Alternative
waére, Fahrzeuge auszuschliefen, die bereits geférdert
wurden. So kénnten vor allem E-Pkw von der Férderung
profitieren, die 2024 und 2025 neu zugelassen wurden
(etwa 925.000 Fahrzeuge), sowie Pkw, deren Preis Gber
den Férdergrenzen des Umweltbonus lag, und altere,
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nicht geférderte Modelle. Eine weitere Herausforderung
ist die geringe Klimawirkung einer Kaufférderung. Die
MafRnahme hat nur dann eine positive Wirkung fiir den
Klimaschutz in Deutschland, wenn es gelingt, Exporte
von gebrauchten E-Pkw ins Ausland zu verhindern.

Eine Kaufférderung fiir gebrauchte E-Pkw ist mit einem
héheren Betrugsrisiko verbunden. Etwa ein Viertel der
Gebrauchtwagen wird von Privatpersonen an Privat-
personen verkauft.?® Eine Férderung muss daher so
ausgestaltet sein, dass das Betrugsrisiko minimiert wird,
zum Beispiel durch eine lange Mindesthaltedauer, wie
bei der Neuwagenfdrderung. Dies fiithrt jedoch gleichzei-
tig zu zusédtzlichem administrativem Aufwand bei den
geférderten Personen und beim Férdertréger.

3.3 Ladeguthaben beim Gebraucht-
wagenkauf als Alternative zur
Kaufférderung

Als Alternative zur Kaufférderung fiir gebrauchte
E-Pkw ist ein Zuschuss zu den Kosten fiir 6ffentliches
Laden denkbar. Ein Zuschuss zu den Ladekosten verrin-
gert die Gesamtkosten des E-Pkw und macht ihn somit
fiir neue Verbrauchergruppen interessant. Selbst Haus-
halte, die privat laden kénnen, sind haufig von hohen
6ffentlichen Ladepreisen abgeschreckt, da sie auf ldnge-
ren Touren oder im Urlaub doch auf 6ffentliche Lade-
infrastruktur zuriickgreifen miissen. Ein Ladeguthaben
kann sich auch hier positiv auf die Kaufentscheidung fiir
einen gebrauchten E-Pkw auswirken.

Eine Staffelung des Ladeguthabens nach Einkommen
erscheint sinnvoll, méglichst mit niedrigeren Schwellen-
werten als bei der geltenden Kaufférderung fiir Neu-
wagen. Die zentrale Frage jeder Forderung ist, wer
forderberechtigt ist. Um mit einem solchen Instrument
den maximalen Effekt zu erzielen, konnten alle, die

einen gebrauchten E-Pkw kaufen, einen Ladegutschein
erhalten. Mit geringerem Einkommen steigt jedoch die
Wahrscheinlichkeit, dass keine private Lademdglichkeit
vorhanden ist oder realisierbar ware. Bei limitierten Haus-
haltsmitteln erscheint es daher sinnvoll, analog zur Kauf-
pramie eine Einkommensgrenze zu definieren. Wie bei
einer méglichen Kaufpramie fiir gebrauchte E-Pkw sollte

30 DAT (2026a).

diese Einkommensgrenze niedriger angesetzt werden als
bei der aktuellen Kaufpramie fiir elektrische Neuwagen.
Anstatt die Strompreise pauschal zu senken, wie im Koali-
tionsvertrag vereinbart, konnten Verbraucher:innen tiber
das Ladeguthaben so gezielter entlastet werden.

Kriterien, die sich am Fahrzeugpreis orientieren, sind
weder praktikabel noch notwendig. Ebenso wie Aus-
schlusskriterien fiir Antragstellende sind Kriterien fiir

die von den Geforderten anzuschaffenden Pkw denk-

bar. Es kdnnten beispielsweise Preisgrenzen definiert
werden, wie dies beim Umweltbonus der Fall war. Da im
Gebrauchtwagenmarkt jedoch keine objektiven und nach-
prifbaren Preise vorliegen — anders als bei den Hersteller-
preisen im Neuwagenmarkt -, ist dies nicht praktikabel.
Aufgrund der hohen Korrelation zwischen Einkommen
und Preis des gekauften Pkw erscheint dies bei einer For-

derung mit Einkommensgrenze auch nicht notwendig.

Bei richtiger Ausgestaltung ist eine Marktverzerrung
bei Ladepreisen nicht zu erwarten. Wie auch bei der
Kaufférderung stellt sich bei einer Férderung tiber
Ladeguthaben die Frage, welche Effekte das auf den
Markt haben konnte. Es ist denkbar, dass Anbieter die
Forderung einpreisen und somit die Ladekosten steigen.
Dies ist allerdings aus verschiedenen Griinden bei einer
reinen Férderung von unteren Einkommensgruppen
unwahrscheinlich:

1. Der Privatkundenmarkt macht nur einen Teil der
Nachfrage nach 6ffentlichem Laden aus. Am hiu-
figsten laden gewerbliche Kund:innen 6ffentlich,
die einen Dienstwagen oder ein Poolfahrzeug mit
entsprechenden Ladekarten nutzen. Der Grof3teil der
privaten E-Pkw-Besitzer:innen verfiigt zumindest
momentan tber Lademdglichkeiten zu Hause oder bei
der Arbeit.

2. Eine auf Einkommen ausgerichtete Férderung von
Ladeguthaben beim Kauf von gebrauchten E-Pkw
begtinstigt nur einen sehr geringen Teil der elek-
trischen Pkw-Flotte, insbesondere, wenn die
Einkommensgrenze fiir die Férderung niedriger ist als
bei der Neuwagenférderung. Preiserhdhungen wiir-
den jedoch alle Ladekund:innen treffen, unabhingig
davon, ob sie von der Férderung profitieren.

3. Wenn nur ein Teil der ohnehin geringen Anzahl
privater Ladevorgénge gefdrdert wird, ist es unwahr-
scheinlich, dass Ladestromanbieter ihre Preispolitik
an dieser Gruppe ausrichten.
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Effekte auf den Gebrauchtwagenmarkt sind maglich,
fallen allerdings geringer aus als bei einer Kaufférde-
rung. Das Einpreisen des Ladeguthabens in die Preise fiir
gebrauchte E-Pkw ist nicht auszuschlieRen. Die Férder-
summe steht allerdings nicht direkt zum Kaufzeitpunkt
zur Verfligung, sondern wird tiber die Nutzungsdauer
beim offentlichen Laden eingespart. Dies macht es vor
allem fiir Personen mit niedrigem Einkommen unwahr-
scheinlich, dass sie hohere Gebrauchtwagenpreise
akzeptieren, auch wenn sie zu einem spéteren Zeitpunkt
mit Kosteneinsparungen rechnen kénnen. Damit kommt
ein Ladeguthaben sehr wahrscheinlich in voller Hohe
den Gefdrderten zugute.

Die Umsetzung des Ladeguthabens kénnte mit tiber-
schaubarem biirokratischem Aufwand iiber eine
Bezahlkarte erfolgen. Im Zahlungsverkehr erhélt jede
Branche einen sogenannten Héndler-Kategorie-Code
(Merchant Category Code, MCC). Dieser wird beispiels-
weise flr die Berechnung von Gebiihren, fiir Steu-
erzwecke oder zur Festlegung von Regeln und Ein-
schrankungen fiir Kartentransaktionen verwendet.*
Genau diese letzte Funktion kdnnte genutzt werden, um
Guthaben- oder Bezahlkarten zu ermdglichen, mit denen
ausschlieRlich 6ffentlich geladen werden kann. Die tech-
nische Abwicklung kénnte analog zur Bezahlkarte fiir
Sozialleistungen (auch Social Card genannt) erfolgen.®?
Es gibt verschiedene private Anbieter solcher Bezahl-
systeme. Wie bei der Social Card kénnte die Abwicklung
uber eine Ausschreibung an ein solches Unternehmen

vergeben werden.*®

Eine Bezahlkarte kénnte positive Signale fiir den
Lademarkt setzen. Seit April 2024 miissen alle neuen
Ladepunkte die Moglichkeit bieten, direkt mit Karte und
ohne Vertrag oder App zu bezahlen.?* Ab dem 1. Januar
2027 miissen zudem alle bestehenden Schnelllader
entlang der TEN-T-Routen und auf gesicherten Park-
plétzen mit einer Leistung von 50 Kilowatt (kW) oder
mehr nachgeriistet sein. Neue Ladepunkte mit einer
Leistung unter 50 kW sind mit der Option auszustatten,
online Giber die Generierung dynamischer QR-Codes

31 CCV(2020).

32 Publk GmbH (0.].).

33 Niedersachsisches Ministerium fiir Inneres, Sport und
Digitalisierung (o.].).

34 European Parliament (2023).
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zu bezahlen. Der QR-Code kann mit dem Smartphone
gescannt werden und bietet die Moglichkeit, in vielen
Bezahl-Apps von Banken, aber auch anderen Anbietern,
wie solchen fiir Bezahlkarten, direkt die Zahlungsdaten
zu erfassen und einfach zu bezahlen.® Somit wére es ab
2027 theoretisch méglich, mit der Bezahlkarte an fast
allen Ladepunkten zu laden. Ein Ladeguthaben iiber
Bezahlkarte kénnte fiir Ladestellenbetreiber die Investi-
tionen, die fir Kartenzahlung beziehungsweise die Zah-
lungsabwicklung tiber dynamische QR-Codes notwendig
sind, attraktiver machen. Eine verstérkte Nutzung des
Ad-hoc-Ladens tiber die Bezahlkarte konnte dabei den
Wettbewerbsdruck erhéhen und somit dazu beitragen,
die Ad-hoc-Ladepreise zu senken.®

3.4 Private Ladeinfrastruktur bietet
noch grofRe Potenziale

Fiir den privaten Ladeinfrastrukturausbau sollten
Mehrfamilienh&user stirker in den Fokus riicken. Ein
groRer Teil der Personen mit niedrigerem Einkommen
wohnt zur Miete in Mehrfamilienh&usern. Gerade dort
ist der Auf- und Ausbau von Ladeinfrastruktur noch
mit Herausforderungen verbunden. Einerseits kostet die
Errichtung von Lademoglichkeiten in Mehrfamilien-
héusern haufig deutlich mehr als die Installation einer
Wallbox in einem Einfamilienhaus. Je nach Anzahl

der Stellplétze miissen der Netzanschluss ertiichtigt

und ein Lademanagementsystem installiert werden,
was zusétzliche Kosten bedeutet. Andererseits haben
Eigentlmer:innen nur begrenztes Interesse an solchen
Investitionen, wenn sich diese nicht innerhalb eines
angemessenen Zeitraums amortisieren oder wenn

die Eigentlimer:innen die Investition derzeit nicht als
notwendig zur Werterhaltung des Mietobjekts erach-
ten. Die Kosten miissen auf die Mieter:innen umgelegt
werden. Das kann zu unerwiinschten sozialen Aus-
wirkungen fithren, solange nur wenige einen E-Pkw
fahren. Mieterh6hungen treffen dann auch Mieter:innen,
die die Lademdglichkeit nicht nutzen. Zuschiisse beim
Ausbau verringern die Hohe der notwendigen Umlagen
und wirken somit ausgleichend. Die momentan laufende

Forderung fiir Mehrparteienhéduser geht hier in die

35 PayCenter (0.].).
36 Fir weitere MaRnahmen, die 6ffentlichen Ladepreise zu
senken, siehe auch bbh (2025); Tausendteufel (2026).
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richtige Richtung, endet jedoch im November 2026 und
sollte verlangert und aufgestockt werden. Da die hohe
Anfangsinvestition oft die Entscheidung fir die Instal-
lation von Ladeinfrastruktur hemmt, wére aullerdem die
Option sinnvoll, statt eines Investitionszuschusses einen

geforderten Kredit zu erhalten.

Die geteilte Nutzung von Ladeinfrastruktur muss
unkompliziert moglich sein. Gerade privat installierte
Ladeinfrastruktur wird oft nur zu bestimmten Zeiten
genutzt. In Privathaushalten ist der Pkw nachts ange-
schlossen, tagstiber bleibt die Wallbox jedoch héufig
ungenutzt. In Unternehmen wird die vorhandene
Ladeinfrastruktur dagegen je nach Branche entweder
nachts oder tagsiiber gar nicht genutzt und tagsiiber
nur von Mitarbeitenden. Hier besteht noch erhebliches
Potenzial. Privatpersonen kénnen ihre hdusliche Wallbox
beispielsweise Nachbar:innen zur Verfiigung stellen,
die nicht iiber einen Stellplatz oder eine eigene Wallbox
verfiigen. In Unternehmen konnten die Lademdglich-
keiten nachts Bewohner:innen angrenzender Wohn-
gebiete und tagsiiber Besucher:innen zur Verfligung
gestellt werden. Derzeit scheitert eine solche Nutzung
jedoch an den komplexen steuer- und energierecht-
lichen Vorgaben, Haftungs- und Versicherungsfragen
sowie am technischen und biirokratischen Aufwand
zur Zahlungsabwicklung. Erste private Plattformen
versuchen, die Auslastung privater Wallboxen tiber eine
Online-Community zu erhéhen und damit die Kosten
fur Fahrer:innen von E-Pkw zu senken.?’ Dieses Konzept
16st allerdings das Problem von Haushalten ohne eigene
Lademdglichkeit nicht. Auch die Plug-and-Charge-
Technologie bietet neue technische Maglichkeiten,®® 16st
aber nicht die grundlegenden rechtlichen Herausforde-
rungen. Hier ist die Bundesregierung in der Pflicht, die
gesetzlichen Rahmenbedingungen so anzupassen, dass
eine geteilte Nutzung der Ladeinfrastruktur einfach
und ohne hohen Aufwand fiir alle beteiligten Parteien
moglich ist.

37 VoltExchange (0.].).
38 Vattenfall (0.].).
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