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Zentrale Erkenntnisse

» Richtig ausgestaltet, ist eine Neuzulassungssteuer ein hoch-
wirksames Instrument, um nationale Neuwagenflotten struktu-
rell klimaschonender zu gestalten. Eine Neuzulassungssteuer
fuhrt zu deutlich héheren Anteilen emissionsarmer oder -freier
Fahrzeuge und lasst den Anteil emissionsintensiver Fahrzeuge
sinken.

» Um dies zu erreichen, sollte eine Zulassungssteuer

1. an den CO2-Wert des Pkw gekoppelt werden, um einen An-
reiz zur Vermeidung CO2-intensiver Fahrzeuge zu geben,

2. durch eine entsprechende Hoéhe einen starken Anreiz
setzen, um einen lenkenden Kostenvorteil hin zu CO2-
armeren oder -freien Fahrzeugmodellen zu schaffen,

3. nicht erst bei sehr emissionsstarken Autos, sondern be-
reits bei geringen CO2-Emissionen einsetzen, um nicht
nur vom spritfressenden zum sparsamen Verbrenner zu
lenken, sondern in vielen Fallen gleich in Richtung E-Auto,

4. regelmaBig in der Steuerh6he angepasst werden, um In-
flationseffekte auszugleichen, der technologischen Ent-
wicklung und der wachsenden Modellpalette der Stromer
Rechnung zu tragen und vor allem, um eine Zielverfehlung
im Klimaschutz zu vermeiden. Droht eine solche, sollte
uber eine hohere und friher einsetzende Besteuerung die
Lenkungswirkung verstarkt werden.

» Das niederlandische Modell bietet sich als Vorbild an: Dort hat
eine bereits bei geringen CO2-Werten einsetzende und progressiv
steigende Neuzulassungssteuer die CO2-Emissionen von Neuwa-
gen deutlich gesenkt - innerhalb von wenigen Jahren von einem
mit Deutschland vergleichbaren hohem Niveau auf ein sehr nied-
riges. Dabei schafft es die niederlandische Ausgestaltung auch



besser als die franzoésische Variante, nicht nur zum Kauf spar-
samer Verbrenner, sondern oftmals direkt zum emissionsfreien
Elektroauto zu lenken.

Die Wirksamkeit des niederlandischen - und mit Abstrichen
auch des franzésischen - Steuermodells zeigt, dass Deutsch-
land mithilfe einer wirksam ausgestalteten Neuzulassungssteu-
er die bisher hohen Anteile von emissionsintensiven Neuwagen
deutlich verringern und den Anteil spritsparender und emissi-
onsfreier Fahrzeuge substantiell steigern konnte. Dies wirde
einen maBgeblichen Beitrag leisten, um im Verkehrssektor das
Klimaziel fur das Jahr 2030 einzuhalten. Das derzeit vorbereite-
te Klimaschutz-Sofortprogramm der Bundesregierung bietet die
Gelegenheit dazu.

Hatte Deutschland zeitgleich mit den Niederlanden eine identi-
sche Zulassungssteuer eingefiihrt und eine entsprechende CO2-
Reduktion der Neuwagenflotte erreicht, hdatten die CO2-Emissio-
nen des deutschen Verkehrssektor im Jahr 2020 sieben Millionen
Tonnen CO2 niedriger gelegen.
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CO2-basierte Neuzulassungssteuern sind ein weit verbreitetes Instrument in Europa, um die
CO2-Emissionen der Neuwagenflotte zu reduzieren und den StraBenverkehr in Richtung Kli-
maschutz zu lenken. Deutschland ist eines der wenigen L&nder, das solch ein Lenkungsinst-
rument nicht nutzt. Das Prinzip von Neuzulassungssteuern ist einfach: Bei der Erstzulassung
werden Verbrenner-Fahrzeuge mit hohem CO2-Aussto3 mit einer einmaligen Abgabe spirbar
besteuert, sparsame Fahrzeuge kaum und E-Autos gar nicht. Da die Steuer direkt bei der
Erstzulassung fallig wird, entfaltet sie eine deutlich héhere Lenkungswirkung als die jahrliche
Kfz-Steuer. Faktisch verteuert sich durch die Steuer der Kaufpreis flir ein hochemittierendes
Fahrzeug.

Die Wirksamkeit von Neuzulassungssteuern lassen sich klar belegen. Bereits ein Blick auf die
europdische Landkarte und die jeweiligen CO2-Emissionen der Neuwagenflotte zeigt: In L&n-
dern mit CO2-basierter Neuzulassungssteuer sind die CO2-Emission der Neuwagen zumeist
deutlich geringer als in den Landern, die auf dieses Instrument verzichten.!

Zu diesen wenigen Landern ohne Neuzulassungssteuer gehdrt auch Deutschland. Dabei hat
der Verkehrssektor in Deutschland enormen Nachholbedarf in puncto Klimaschutz. Seit 1990
sind die CO2-Emissionen aus dem Verkehr nicht substantiell gesunken, das letztjdhrige Kli-
maziel hat der Sektor trotz pandemiebedingter Mobilitdtseinschrédnkungen verfehlt. Der Weg,
um bis zum Jahr 2030 die Emissionen nahezu zu halbieren, wie es das Klimaschutzgesetz
verlangt, ist weit und ambitioniert. Weniger Autos, mehr Rad-, FuBB- und 6ffentlicher Verkehr
sind dringend notwendig, um den Sektor auf Klimakurs zu bekommen. Es wird allerdings Zeit
brauchen, bis sich der Ausbau der Alternativen zum Auto in der Klimabilanz niederschlagt.
Daher ist fiir die schnellen CO2-Reduktionen die so genannte Antriebswende, also die Abkehr
von emissionsintensiven Diesel und Benzinern und ihr Ersatz durch E-Autos, ein wichtiger
Hebel. Dabei kann die Einflhrung einer Neuzulassungssteuer enorm helfen. Die Erarbeitung
des Klimaschutz-Sofortprogramms bietet die Gelegenheit zur Einfihrung dieses Lenkungs-
instrumentes in Deutschland. Die bisherigen Entwirfe aus dem Bundesverkehrsministerium
fur MaBnahmen im Verkehrssektor beinhalten bislang keine Neuzulassungssteuer. Die Er-
fahrungen aus dem Ausland zur Wirksamkeit dieser Steuer zeigen, dass - angesichts des
enormen Ruckstands im verkehrlichen Klimaschutz - die Bundesregierung gut daran tate,
eine solche auch hierzulande einzufihren.

1 vgl. auch Greenpeace (2020): Reformvorschlag Kfz-Steuer. Wie eine Zulassungssteuer Klimaschutz im Verkehr voranbringen
kann. Studie des FOS im Auftrag von Greenpeace. Online verfiigbar unter:
https://www.greenpeace.de/publikationen/20200603_foes_zulassungssteuer_klimaschutz.pdf, S. 6.




Doch wie muss eine solche Steuer ausgestaltet sein, damit sie ausreichende Impulse zur Ab-
kehr von Diesel und Benzinern setzt? Um die Wirkung einer Neuzulassungssteuer zu unter-
suchen, wirft diese Analyse einen exemplarischen Blick nach Frankreich, GroBbritannien und
in die Niederlande, die in den letzten zwei Jahrzehnten CO2-basierte Zulassungssteuern ein-
gefuhrt haben. Die Studie vergleicht die CO2-Emissionen der dortigen Neuwagenflotten, be-
trachtet, welche Fahrzeuge mit welchen CO2-Emissionen in den Léndern jeweils zugelassen
werden und kontextualisiert diese mit den jeweils fir diese Fahrzeuge geltenden Steuersat-
zen. Im Fokus steht dabei die Frage, wie sich Neuwagenflotten in den untersuchten Landern
mit Blick auf die CO2-Emissionen zusammensetzen, wie die Steuermodelle ausgestaltet sind
und welche Wirkungseffekte der Neuzulassungssteuer sich daraus ableiten lassen. Aus die-
sen Beobachtungen und Erkenntnissen werden anschlieBend Handlungsempfehlungen fir
die Ausgestaltung einer Neuzulassungssteuer in Deutschland abgeleitet, mit denen dieses
Instrument der Neuzulassungssteuer einen wirkungsvollen Beitrag sowohl zur Erreichung der
Klimaziele im Verkehr als auch zur Erreichung des Ziels von 15 Millionen E-Autos bis zum
Jahr 2030 leisten kann.

Die vorliegende Studie untersucht die Zulassungsdaten und die Neuzulassungssteuermodelle
in Frankreich, den Niederlanden und GroBbritannien. Diese drei Lander haben alle Neuzulas-
sungssteuern eingeflihrt, allerdings unterscheiden sich diese in ihrem Ambitionsgrad. Auch
die durchschnittlichen CO2-Emissionen der Lander unterscheiden sich: GroBbritanniens Neu-
wagenflotte gehoért zu einer der intensivsten in Europa, die franzésische Neuwagenflotte ist
seit jeher eher CO2-arm, die niederlandische wiederum war vor 15 Jahren noch eine CO2-
intensive, gehort inzwischen aber zu den vergleichsweise CO2-armen. Die Entwicklungen in
diesen drei L&dndern werden mit der deutschen Neuwagenflotte verglichen, die bislang keiner
Neuzulassungsbesteuerung unterliegt.

Die Studie basiert auf einer Analyse der Datenbank “Monitoring of CO2 emissions from pass-
enger cars” der Europaischen Umweltagentur (European Environment Agency, EEA), in der
alle Neuzulassungen von Pkw in den europaischen Staaten erfasst werden.? Dort sind flr alle
in Europa in einem Jahr zugelassenen Fahrzeuge auch die spezifischen CO2-Emissionen so-

2 EEA-Datenbank “Monitoring of CO2 emissions from passenger cars”. Online verfligbar unter:
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/co2-cars-emission-20




wie die Kraftstoff- bzw. Antriebsart erfasst.® Aktuell liegen detaillierte Zulassungsdaten fir die
Jahre 2010 bis 2020 vor. Fir frihere Jahre liegen nur weniger detaillierte Daten vor. Fir das
Jahr 2021 stehen in der Datenbank bisher noch keine Daten zur Verfigung.

Die Analyse beschrankt sich daher auf den Zeitraum 2010 bis 2020. Dies erschwert allerdings
die Analyse der direkten Effekte nach der Einfihrung der jeweiligen Neuzulassungssteuer-
systeme, da die Vergleichslander ihre Steuermodelle zumeist bereits vor 2010 implementiert
haben. Dennoch zeigt die Analyse sehr klare und stichhaltige Befunde, wie eine Zulassungs-
steuer - je nach Ausgestaltung - auf die CO2-Struktur der Neuwagenflotte einwirkt.

Betrachtet wurden in der Auswertung die Neuzulassungssteuern flir benzinbetriebene Fahr-
zeuge, die in allen Landern den weit Gberwiegenden Teil der Verbrenner-Fahrzeuge ausma-
chen. Dieselfahrzeuge unterliegen in den Landern mitunter anderen Steuersétzen, diese wur-
den hier aber nicht explizit untersucht, um eine einheitliche Bewertungen der Steuermodelle
zu ermoglichen. Auch Sondertarife flir Plug-in-Hybride, die etwa in den Niederlanden gelten,
sind nicht Teil der Analyse. Auch nicht berlcksichtigt wurden Kaufpramien fur Elektroautos.
Viele Lander in Europa haben solche Pramien als Kaufanreiz fir E-Autos eingefiihrt, die in

ihrer jeweiligen Héhe variieren.

Einflussfaktoren jenseits der Zulassungssteuer

Einfluss auf die Nachfrage von E-Autos haben nicht nur Zulassungssteuern, sondern
etwa auch Kaufprédmien und sonstige finanzielle Anreize. Die meisten européischen
Lander gewahren solche Pramien, ihre Héhe ist unterschiedlich. Deutschland liegt
mit der H6he seiner Kaufpréamie inzwischen im Vergleich mit anderen Landern eher
im oberen Bereich, hat aber nicht die hdochsten Anteile von E-Autos. Sowohl durch
eine Kaufpramie als auch durch eine Neuzulassungssteuer verringert sich der Preis-
unterschied zwischen Verbrennern und E-Autos zugunsten letzteren. Um Preispari-
tat herzustellen, brauchen Lander mit Neuzulassungssteuern naturgemaB nur eine
geringere Kaufpramie. Manche Lander, wie etwa Frankreich, haben beide Instrumen-
te explizit zu einem sogenannten Bonus-Malus-System zusammengefasst. Wiirde
Deutschland eine Zulassungssteuer einflihren, so gabe es auch hierzulande ein ex-
plizites oder implizites Bonus-Malus-System - zumindest solange noch Kaufpramien
bereitgestellt werden, was in Deutschland derzeit bis zum Jahr 2025 vorgesehen ist.

3 Die Studie basiert auf CO2-Emissionswerten nach NEDC.



Auch Anreize bei der Kfz-Steuer, bei der Dienstwagenbesteuerung oder die THG-
Quoten-Regelung bewirken eine finanzielle Besserstellung von emissionsfreien
Fahrzeugen, es hangt aber maBgeblich von der Haltedauer ab, wie stark diese
sich auswirken.

Natirlich spielen auch nicht-finanzielle Erwagungen bei der Kaufentscheidung
eine Rolle. Nutzungsprofil, Reichweiten, der Umfang der Ladeinfrastruktur - die
Liste mdglicher Abwagungsaspekte ist lang. Dennoch ist eine wirksame Neuzu-
lassungssteuer mit ihrem potenziell erheblichen finanziellen Umfang ein maBgeb-
licher Faktor, insbesondere da sie direkt bei der Erstzulassung féllig wird und da-
her nah am Zeitpunkt der Kaufentscheidung ansetzt.

Insbesondere die europdischen CO2-Flottengrenzwerte sind ein weiteres maB-
gebliches politisches Instrument?, das sich auf die Zusammensetzung der Neuwa-
genflotte auswirkt. Allerdings wirkt diese Regulierung auf alle EU-Lander gleicher-
maBen ein. Einen besonders groBen Einfluss dirften die EU-Flottengrenzwerte in
den Jahren 2020 und 2021 bei den Neuzulassungen gespielt haben. Adressat der
Regelung sind nicht die Mitgliedstaaten, sondern die Automobilhersteller, denen
bei Zielverfehlung Strafzahlungen drohten. Im Effekt sind im Jahr 2020 in allen
Vergleichslandern Steigerungen der Zulassungen bei E-Autos und ein Absinken
des Anteils von Verbrennerfahrzeugen (insbesondere in der Emissionsklasse von
121-150 gCO2/km) zu beobachten. Damit stellt das hier detailliert untersuchte
Jahr 2020 in gewisser Weise einen Sonderfall dar. Da aber die Effekte in allen
Landern zu beobachten sind, verzerrt dieser Sonderfall die grundsatzlichen Er-
gebnisse nicht. Zudem weist die Studie auch die Verdnderungen von Anteilen der
verschiedenen Emissionsklassen im gesamten Untersuchungszeitraum aus, so-
dass die Analyse einen langfristigen Blick einnimmt und nicht nur eine punktuelle
Betrachtung des Jahres 2020.

4 Im Untersuchungszeitraum unterlag GroBbritannien groBtenteils auch der EU-Flottengrenzwertregulierung. Seit Februar
2020 ist GroBbritannien nicht mehr Mitglied der EU.



Anders als Deutschland erheben Frankreich, GroBbritannien und die Niederlande Zulassungs-
steuern bei der Erstzulassung von Neuwagen. Dabei unterscheiden sich die Modelle der drei
La&nder allerdings erheblich. Wéhrend das niederldndische System bereits ab dem ersten
Gramm CO2 einsetzt, vergleichsweise schnell auf erhebliche Steuerbetrdge ansteigt und die
absolut héchsten Steuersatze aufweist, ist das britische System der Zulassungssteuer das ent-
gegengesetzte Modell: Es setzt zwar auch bei geringen CO2-Werten mit der Besteuerung ein,
steigt aber sehr langsam in Stufen und liegt gerade bei CO2-intensiven auf einem sehr geringen
Steuerniveau. Das franzésische Modell liegt mit seiner Besteuerungshdhe zwischen den beiden
anderen Landern, es setzt zwar erst bei vergleichsweise hohen CO2-Werten ein, hat aber mit

seiner progressiven Steuerkurve mehr mit dem niederlédndischen als dem britischen gemein.

Schaut man auf die Steuerséatze der Zulassungsabgaben in den Vergleichslandern fir das Jahr
2020, fallt die progressive Ausgestaltung des niederldndischen Besteuerungssystems ins Auge.
Dort setzt die Zulassungssteuer bereits beim ersten Gramm CO2 mit Sockelbetragen von rund
370 bis 500 Euro ein, steigt ab etwa 70 gCO2/km noch eher moderat an, um ab etwa 150 gC0O2/
km deutlich starker zu steigen. Die niederldndische Neuzulassungssteuer sieht flr besonders
CO2-intensive Fahrzeuge besonders hohe Steuersétz vor, so dass diese kaum gekauft und
zugelassen werden. Wie noch zu zeigen sein wird, bewirken das friihe Einsetzen der niederlan-
dischen Zulassungssteuer ab dem ersten Gramm und der zunehmend substantieller werdende
Steuersatz ab 70 gCO2/km einen merkbaren Lenkungsimpuls in Richtung E-Mobilitat, den alle
anderen Lander nicht aufzeigen.

Die franz&sische Steuerkurve setzte im Jahr 2020 bei 110 gCO2/km mit der Besteuerung ein,
blieb aber bis etwa 120 gCO2/km bei einer - gemessen am jeweiligen Kaufpreis des Fahrzeugs
- kaum merkbaren Steuerbelastung von rund 300 Euro. Erst danach begann eine deutliche
Steigerung. Wie noch zu sehen sein wird, fUhrt diese Steuerkurve zu einem sehr hohen An-
teil an sparsamen Kleinwagen und Kompaktwagen in Frankreich (Emissionsklassen von 51-95
sowie 96-120 gCO2/km), da diese von der Zulassungssteuer nicht oder kaum betroffen sind.
Ein Sprung in der Steuerhdhe findet sich im franzésischen Modell ab einem CO2-AusstoB von
185 gCO2/km, wo der Steuersatz von einem auf das andere Gramm um mehr als 6000 Euro auf
20.000 Euro steigt, allerdings ab dort gedeckelt wurde.®

5 Seit dem Jahr 2022 hat Frankreich die Deckelung deutlich nach oben angehoben, erst ab 40.000 statt zuvor 20.000 Euro
ist nun die Hochstbesteuerungsgrenze erreicht. Zudem wurde der Anstieg der Steuerkurve etwas steiler ausgestaltet.



Das britische Besteuerungsmodell zeigt eine gestufte Besteuerung, die ab dem ersten Gramm
mit einer Besteuerung von lediglich rund 10 Euro einsetzt, bis etwa 120 gCO2/km eine — auf
niedrigem absoluten Niveau - etwas hdhere Besteuerung als Frankreich, danach aber keine
substantiellen Steigerungen der Steuersatze aufweist. Die Steuerkurve ist in GroBbritannien
- anders als in Frankreich und den Niederlanden - nicht progressiv ausgestaltet. Gemessen
am Kaufpreis der Fahrzeuge durfte die britische Zulassungssteuer in keiner Emissionsklasse
eine merkbare Kostenbelastung ausmachen, der schwach gestufte Steuersatz dirfte sogar in
den hohen Emissionsklassen gemessen am Kaufpreis weniger stark zu Buche schlagen als
bei sparsamen - und damit in der Regel gunstigeren - Klein- und Kompaktwagen. Mit seinem
geringen Besteuerungsniveau zeigt - wie in den weiteren Kapiteln detailliert nachvollzogen wird
- die Zulassungssteuer in GroBbritannien keinerlei erkennbaren Lenkungseffekt gegentber der
deutschen Neuwagenflotte, die keiner Zulassungssteuer unterliegt.

Satze der Zulassungssteuern in den [ |
Vergleichslandern (in Euro im Jahr 2020)

Quelle: Eigene Darstellung nach ACEA (2020): ACEA Tax Guide 2020. Online verfliigbar unter:
https://www.acea.auto/publication/acea-tax-guide-2020/




Sétze der Zulassungssteuern in den Vergleichsléandern
zwischen 0 und 130 gCO2/km (in Euro im Jahr 2020)

Quelle: Eigene Darstellung nach ACEA (2020): ACEA Tax Guide 2020. Online verfligbar unter:
https://www.acea.auto/publication/acea-tax-guide-2020/

Die Hohe der Steuersatze spielt eine entscheidende Rolle bei der Wirksamkeit einer Zu-
lassungssteuer, schlieBlich dient sie als Lenkungsinstrument bei Kaufentscheidungen. Erst
wenn durch die Besteuerung ein emissionsarmeres oder -freies statt eines emissionsintensi-
ven Fahrzeugs gewéhlt wird, hat die Besteuerung eine Lenkungswirkung entfaltet. Betrachtet
man die Steuersétze fur Autos anhand ihrer jeweiligen CO2-Emissionen, wird der erhebliche
Unterschied in den Vergleichsldndern bei der absoluten Besteuerung deutlich. Dies zeigt die
Betrachtung der Steuersatze in den Vergleichslandern fir drei fiktive Beispielfahrzeuge, die
95 gC02/km, 120 gCO2/km und 150 gCO2/km ausstoBen. Diese drei Beispielfahrzeuge sind
in Emissionsklassen angesiedelt, die in allen Landern in nennenswerter Stlickzahl zugelassen
werden.



Steuersatze im Zeitverlauf fiir einen Pkw mit 95 gCO2/km (in Euro)
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Quelle aller Grafiken auf S.13: Eigene Darstellung nach ACEA Tax Guide (Jahrgédnge 2013-2020). Online verfligbar unter:
https://www.acea.auto/publication/acea-tax-guide-2020/




Der Blick auf die Besteuerungshohe in allen Emissionsklassen zeigt, dass die Besteuerung
in den Niederlanden durchgehend ein Vielfaches des Steuerniveaus der anderen Léander be-
tragt. Dies gilt umso stérker fur Fahrzeuge mit 95 gCO2/km und 120 gCO2/km, was daraus
resultiert, dass die niederldndische Besteuerung bereits bei deutlich geringerer CO2-Intensi-
tat einsetzt und ansteigt. Aber auch fur Fahrzeuge mit 150 gCO2/km lag die Besteuerung in
den Niederlanden in den letzten Jahren rund 2,5-mal so hoch wie in Frankreich.

Zudem fallt auf, dass die Niederlande im Zeitverlauf ihre Besteuerung sukzessive erhéht und
auf Fahrzeuge mit vergleichsweise niedrigen Emissionen ausgeweitet haben. So war bis zum
Jahr 2013 fir ein Fahrzeug mit 95 gCO2/km keine Zulassungssteuer féllig, ab dem Jahr 2014
fielen dann auch solche Fahrzeuge in die Besteuerung.

Auf eine solche Anpassung der Besteuerung haben die anderen Lander weitgehend verzich-
tet. Erfolgten Erhdhungen, dirften diese kaum mehr als die Inflationsrate betragen und
folglich die Lenkungswirkung der Besteuerung nicht merklich gesteigert haben. Ausnahme ist
hier Frankreich flr den Beispiel-Pkw mit einem CO2-Aussto3 von 150 gCO2/km: Dort erfolgte
fur Fahrzeuge mit eher hohem Emissionsniveau eine deutliche Anpassung der Steuerséatze
nach oben.

Eine Erh6hung der absoluten Besteuerung im Zeitverlauf ist nicht nur sinnvoll, um eine suk-
zessive Entwertung der Lenkungswirkung durch Inflationseffekte auszugleichen, sondern
tragt auch der Weiterentwicklung von Antriebstechnologien Rechnung. Die Verbrenner-
Technologie erzielt noch immer leichte Effizienzgewinne von rund einem Prozent pro Jahr.
Wichtiger noch ist die technologische und 6konomische Entwicklung von E-Autos sowie die
zunehmende Ausweitung der Modellpalette in den letzten Jahren. Dadurch sind E-Autos in-
zwischen in mehr und mehr Segmenten und Anwendungsbereichen mindestens gleichwer-
tige Alternativen fur Autokdufer:innen, sodass die Lenkungswirkung einer Zulassungssteuer
erhéht werden kann.



4. Entwicklung der CO2-Emissionen der
Neuwagenflotte von 2001 bis 2020

Die durchschnittlichen CO2-Emissionen neu zugelassener Pkw unterscheiden sich in den euro-
paischen Landern deutlich. Im Schnitt der EU-Lander plus GroBbritannien lagen die CO2-Emis-
sionen von Neuwagen im Jahr 2020 bei 109 gCO2/km.® Unter den hier betrachteten Vergleichs-
lAndern liegen damit Deutschland und GroBbritannien oberhalb des européischen Durchschnitts,
wahrend Frankreich und die Niederlande deutlich darunter liegen.

CO2-Emissionen der Neuwagenflotte im Jahr 2020 (in gC0O2/km)
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Quelle: eigene Darstellung nach ICCT (2021): European vehicle market statistics 2021/2022. Online verfligbar unter
https://theicct.org/publication/european-vehicle-market-statistics-2021-2022/

So betrug der Wert fur in Deutschland und GroBbritannien zugelassene Pkw im Jahr 2020
114 gCO2/km, in den Niederlanden und Frankreich lag dieser bei lediglich 88 gCO2/km.

6 ICCT (2021): European vehicle market statistics 2021/2022. Online verfigbar unter:
https://theicct.org/publication/european-vehicle-market-statistics-2021-2022/
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Verglichen werden somit jeweils zwei Lander aus der Spitzengruppe in Sachen klimafreund-
liche Neuwagen mit wiederum zwei Landern, die die h6chsten CO2-Emissionen in der Neu-

wagenflotte aufweisen.

Im Jahr 2001 sah die Situation bezlglich der Niederlande allerdings noch deutlich anders
aus. Damals wiesen unsere westlichen Nachbarn zusammen mit Deutschland (179 gCO2/
km) und GroBbritannien (178 gCO2/km) mit 174 gCO2/km noch hohe durchschnittliche CO2-
Emissionen bei den Neuzulassungen auf, wahrend die Neuwagen in Frankreich (160 gCO2/
km) bereits deutlich geringere CO2-Werte aufwiesen. Es zeigte sich folglich, dass die Nieder-
lande die CO2-Intensitat inrer Neuwagenflotte - ausgehend von einer praktisch identischen
Ausgangslage wie in Deutschland — zwischen 2001 und 2020 nahezu halbiert hat (minus 49
Prozent) und somit von einem Land mit den héchsten CO2-Werten zu einem Vorreiter bei der
Klimafreundlichkeit der Neuzulassungen geworden ist. Frankreich hat in der Zeit seine gute
Ausgangsposition weiter festigen kdnnen und kommt auf eine Reduktion der CO2-Werte um
immerhin 45 Prozent. Dagegen sah die Entwicklung in GroBbritannien und Deutschland sehr
viel schlechter aus. Zwar konnten beide Lander die Emissionen ihrer Neuwagen durch Effi-
zienzgewinne in der Verbrenner-Technologie senken, aber in deutlich geringerem AusmaB (mi-
nus 36 Prozent) als Frankreich und die Niederlande. Entsprechend weisen die beiden Lander
weiterhin Uberdurchschnittlich hohe CO2-Emissionen in der Neuwagenflotte auf.

Durchschnittliche CO2-Emissionen der PKW-Neuzulassungen
in den Jahren 2001 und 2020 (in gC0O2/km)
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Reduktion in Prozent
(2001 - 2020)

2001 2020

Quelle: eigene Darstellung nach ICCT (2021): European vehicle market statistics 2021/2022. Online verfligbar unter:
https://theicct.org/publication/european-vehicle-market-statistics-2021-2022/




5. Das Jahr 2020 im Detail: Anteile der
Neuzulassungen in verschiedenen
Emissionsklassen’

Um die unterschiedlich starke Reduktion der durchschnittlichen CO2-Emissionen der Neu-
wagenflotten in den Vergleichslandern zu erklaren, hilft ein Blick auf die Verteilung der Neuzu-
lassungen auf unterschiedliche Emissionsklassen. Entfallen besonders hohe Anteile der Neu-
zulassungen auf Fahrzeuge mit hohen CO2-Werten, steigt naturgemaB die durchschnittliche
CO2-Intensitat der Flotte — und andersherum.

5.1. Anteile von Neuzulassungen mit
besonders hoher CO2-Intensitat

Anteil der Neuzulassungen in CO2-intensiven . . . .
Emissionsklassen im Jahr 2020 (in %)
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Anteil der Neuzulassungen  Anteil der Neuzulassungen Anteil der Neuzulassungen
> 211 g CO2/km mit 171 - 210 g CO2/km mit 151 - 170 g CO2/km

Quelle: eigene Darstellung nach ICCT (2021): European vehicle market statistics 2021/2022. Online verfligbar unter:
https://theicct.org/publication/european-vehicle-market-statistics-2021-2022/

7 Die Daten basieren auf einer eigenen Auswertung der Datenbank “Monitoring of CO2 emissions from passenger cars” der
Europaischen Umweltagentur, die alle in Europa neu zugelassenen Fahrzeuge erfasst:
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/co2-cars-emission-20




In Deutschland war der Anteil von besonders emissionsintensiven Pkw oberhalb von 211
gCO2/km im Jahr 2020 rund 6 bis 9 Mal so hoch wie in Frankreich oder den Niederlanden.
In der etwas hdufiger vorkommenden Emissionsklasse von 171 bis 210 gCO2/km lag der
Anteil der deutschen Neuzulassungen rund 8 bis 12 Mal so hoch wie in diesen Léndern, in
der nochmal volumenstérkeren Emissionsklasse zwischen 151 bis 170 gCO2/km rund 5 bis
10 Mal héher. Der Anteil solcher Neuzulassungen liegt in GroBbritannien zwar niedriger als in
Deutschland, betrug aber ebenfalls ein Vielfaches der anderen beiden Lander.

Kumulierter Anteil der Neuzulassungen 151 bis >211 g CO2/ km (in %)

2,90

1,53

Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.

Die Zusammenfassung der drei Emissionsklassen zeigt den Unterschied zwischen den Lan-
dern Uberdeutlich: Wahrend in Deutschland tber 16 Prozent und in GroBbritannien Uber 12
Prozent der Neuzulassungen auf Pkw entfallen, die mehr als 151 gCO2/km ausstoBen, liegt
deren Anteil in Frankreich bei gerade einmal 1,53 Prozent und in den Niederlanden bei 2,9
Prozent. Die deutlich héheren durchschnittlichen CO2-Werte der Neuzulassungen in Deutsch-
land und GroBbritannien sind also vor allem auch auf den hohen Absatz besonders CO2-in-
tensiver Pkw zurtickzuflhren. In Frankreich und den Niederlanden werden diese Pkw hoch
besteuert und selten gekauft.



5.2. Anteile in den volumenstarken
Emissionsklassen

Mit rund zwei Dritteln finden sich im Durchschnitt der betrachteten Lander besonders viele Neu-
zulassungen in den beiden Emissionsklassen 96 bis 120 gCO2/km (rund 43 Prozent der Neu-
zulassungen im Jahr 2020) sowie 121 bis 150 gCO2/km (rund 23 Prozent in 2020).

Auf die vergleichsweise emissionsintensive Klasse von 121 bis 150 gCO2/km entfallen in
Deutschland (28 Prozent) fast doppelt so hohe Anteile wie in Frankreich (15 Prozent) oder den
Niederlanden (16 Prozent). Wie bei den besonders CO2-intensiven Zulassungen zeigt sich er-
neut ein struktureller Unterschied zwischen Deutschland und GroBbritannien auf der einen so-
wie den Niederlanden und Frankreich auf der anderen Seite.

Weniger stark vertreten ist in Deutschland (36 Prozent) und GroBbritannien (40 Prozent) die
Emissionsklasse von 96 bis 120 gCO2/km. Diese macht in Frankreich dagegen 55 Prozent
aller Neuzulassungen im Jahr 2020 aus. Hier wirkt sich vermutlich aus, dass die franzdsische
Neuzulassungssteuer erst vergleichsweise spét einsetzt und dieses Segment nicht maBgeblich
adressiert.

In den Niederlanden waren Fahrzeuge der Emissionsklasse zwischen 96 und 120 gCO2/km mit
ahnlich starken Anteilen wie in Deutschland und GroBbritannien vertreten. Fasst man allerdings
die beiden Emissionsklassen zusammen, haben die Niederlande unter den Vergleichslandern
den geringsten kumulierten Anteil.

Anteil der Neuzulassungen in den volumenstarken Emissionsklassen
(in % im Jahr 2020)

40,18

Anteil der Neuzulassungen
mit 121 - 150 g CO2/km

. Anteil der Neuzulassungen

mit 96 - 121 g CO2/km

Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.



5.3. Anteile von emissionsarmen Pkw
an den Neuzulassungen

In der Emissionsklasse von 51 bis 95 gCO2/km, in der Regel sparsame Kleinwagen, zeigt sich
ein ebenso diverses Bild in den hier untersuchten Landern.® Wahrend sie in Frankreich (17 Pro-
zent) und den Niederlanden (15 Prozent) als volumenstark gelten kann und auch in GroBbritan-
nien (10 Prozent) noch haufig vorkommt, spielt diese Emissionsklasse in Deutschland eine sehr
geringe Rolle. Die Emissionsklasse wird in den L&ndern mit Neuzulassungssteuer gar nicht oder
nur gering besteuert, sie stellt folglich - insbesondere in den Niederlanden und Frankreich - die
gunstigste Kategorie flr Kaufinteressenten dar, die noch einen reinen Verbrenner kaufen, aber
so wenig Steuer wie mdglich zahlen méchten.

Anteil der Neuzulassungen von sparsamen Kleinwagen
mit 51 - 95 g CO2/km (in % im Jahr 2020)

Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.

17,13

8 Betrachtet werden hier nur Neuzulassungen von reinen Verbrennern. In diesen Emissionsklassen tauchen in allen Landern
auch Hybride auf, die allerdings jeweils nur rund 0,5 bis 0,7 Prozent aller Neuzulassungen ausmachen und daher in dieser
Emissionsklasse keine nennenswerte Rolle spielen.



5.4. Anteile der Neuzulassungen von Hybriden

Der Anteil von Hybriden (Emissionsklasse 1-50 gCO2/km)an den Neuzulassungen variiert in
den Vergleichslandern ebenso. Wahrend deren Anteil in GroBbritannien bei 3,6 Prozent, in
Frankreich bei 3,7 Prozent und in den Niederlanden bei 4 Prozent liegt, betragt der Anteil
in Deutschland mit 6,3 Prozent das Eineinhalbfache bis fast das Doppelte. Die Verbreitung
von Hybriden I&sst sich allerdings nicht schlissig mit der Neuzulassungssteuer erkléren, hier
spielen andere Anreizstrukturen eine erhebliche Rolle. Manche Lander wie Frankreich und
Deutschland gewédhren Kaufpramien fur Hybride, GroBbritannien hat diese seit 2018 wieder
abgeschafft, die Niederlande erheben seit 2017 sogar eine Neuzulassungssteuer fir solche
Antriebsarten.

Anteil von Hybriden an den Neuzulassungen (in %)

Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.



5.5. Anteil emissionsfreier Pkw an den
Neuzulassungen

Die Emissionsklasse mit 0 gCO2/km umfasst in der Regel batterieelektrische Fahrzeuge.®
Hier zeigen sich insbesondere mit Blick auf die Niederlande erhebliche Unterschiede zu den
anderen Vergleichslandern. Wahrend die Anteile von emissionsfreien Pkw im Jahr 2020 in
Deutschland, Frankreich und GroBbritannien zwischen 6,5 und 6,9 Prozent lagen, ragen die
Niederlande mit 23 Prozent Elektroautos an allen Neuzulassungen im Jahr 2020 heraus. Der
Anteil von E-Autos an den Neuzulassungen lag in den Niederlanden im Jahr 2020 mehr als
dreimal so hoch wie in allen anderen Vergleichslandern. In den Niederlanden werden Fahr-
zeuge ab dem ersten Gramm CO2 besteuert, die Steuerprogression ist die steilste der unter-
suchten Steuermodelle. Diese beiden Parameter durften maBgeblich dazu beitragen, dass die
niederlandische Zulassungssteuer besser als die anderen Modelle den Antriebswechsel hin

zu emissionsfreien Fahrzeuge anreizt.

Anteil von emissionsfreien Pkw an den Neuzulassungen
(in % im Jahr 2020)
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Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.

9  Andere Antriebsarten spielen eine sehr untergeordnete Rolle.



Ein Blick auf die Anteilsverteilung der Emissionsklassen in den verschiedenen Vergleichslandern
flr das Jahr 2020 zeigt die erheblichen Unterschiede auf einen Blick.

Die Neuzulassungen in Frankreich (im Durchschnitt 88 gCO2/km) waren gepréagt von vergleichs-
weise sparsamen Klein- und Kompaktwagen (Emissionsklassen 51-95 gCO2/km und 96-120
gCO2/km). Diese beiden Klassen machten fast drei Viertel der Neuwagen in Frankreich aus. E-
Autos und Hybride zeigen keine auffallige Haufung im Vergleich zu den anderen Landern. Dritt-
stérkstes Segment waren Neuwagen der Emissionsklasse von 121-150 gCO2/km, allerdings
auf dem niedrigsten Niveau aller Vergleichslander. Neuwagen mit héheren CO2-Emissionen
(Gber 151 gCO2/km) waren sehr selten.

Die Neuzulassungen in den Niederlanden zeichneten sich im Jahr 2020 vor allem durch einen
mehr als dreimal so hohen Anteil an E-Autos wie in den anderen Landern aus. Bei den sparsa-
men Kleinwagen verzeichnet das Land den zweithdchsten Anteil. Zusammen mit Hybriden ma-
chen diese drei emissionsarmsten Kategorien mehr als 40 Prozent aller Neuzulassungen aus (in
Deutschland weniger als 20 Prozent). Neuwagen mit mehr als 151 gCO2/km waren sehr selten.

Deutschland hatte ahnlich niedrige E-Auto-Zulassungen wie Frankreich und GroBbritannien,
aber vergleichsweise hohe Anteile von Hybriden. Die Emissionsklasse von 51-95 gCO2/km hat-
te in Deutschland - im Gegensatz zu den anderen La&ndern - einen sehr geringen Anteil. Die
beiden volumenstérksten Segmente waren hierzulande Neuwagen mit 96 bis 120 gCO2/km
und 121 bis 150 gCO2/km, allerdings ist hier das sparsamere der beiden Segmente kleiner als
in allen anderen Landern, dafir hat das obere Segment hdhere Anteile als in allen anderen Staa-
ten. Auch in den drei héchsten Emissionsklassen (151 bis 170 gCO2/km, 171-210 sowie Emis-
sionen von mehr als 211 gCO2/km) hat Deutschland von allen Landern die héchsten Anteile.

In GroBbritannien zeigte sich ein zu Deutschland vergleichbares Bild, allerdings fanden sich dort
im Vergleich weniger Hybride, aber mehr sparsame Kleinwagen (51-95 gCO2/km). Die Anteile
in den beiden starksten Segmenten (96-120 gCO2/km und 121-150 gCO2/km) sind zusammen
etwa dhnlich wie hierzulande, aber in GroBbritannien leicht zugunsten der sparsameren Klasse
verschoben. In den drei héchsten Emissionsklassen (151 bis 170 gCO2/km, 171-210 sowie
Emissionen von mehr als 211 gCO2/km) hat GroBbritannien - hinter Deutschland - jeweils die
zweithdchsten Anteile.



Anteil der Emissionsklassen an allen Neuzulassungen im Jahr 2020

Anteil der Neuzulassungen
>211 g CO2/km
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an den Neuzulassungen
Anteil von emissionsfreien
PKW an den Neuzulassungen

Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.



Das niederlandische Steuersystem setzt im Landervergleich bei den geringsten CO2-Werten
ein und hat den steilsten Anstieg der Steuerhdhe. Die absoluten Besteuerungsbetrage sind
die héchsten und die Steuersatze wurden im Zeitverlauf stetig angepasst. Dadurch hat die
Neuzulassungssteuer der Niederlande zu einer substantiellen Strukturverdnderung der Neu-
zulassungen hinsichtlich ihrer CO2-Intensitét gefuhrt. Bei einem Blick auf die durchschnittli-
che CO2-Intensitat der Neuwagenflotten der Vergleichslander im Zeitverlauf ist ein gemeinsa-
mer Trend zur CO2-Reduktion erkennbar, welcher in den Landern aber recht unterschiedlich
verlaufen ist. Die Niederlande haben sich mit Hilfe der wirkungsvollen Neuzulassungssteuer
aus der Gruppe der Lander mit hohen CO2-Werten in der Neuwagenflotte geldst und sind zu
einem Vorreiter in Sachen Klimaschutz in der Neuwagenflotte geworden. Ausléser dirfte die
Einflhrung der CO2-basierten Neuzulassungssteuer sein, ist doch ab diesem Zeitpunkt eine
Abkehr von der bis dahin relativ gleichlaufenden CO2-Entwicklung im Vergleich zu Deutsch-
land und GroBbritannien zu erkennen. Auch in Frankreich kann man diese Trendverstérkung
seit dem Zeitpunkt der Einfuhrung einer CO2-basierten Zulassungssteuer erkennen. Als Land
mit traditionell hohen Anteilen von eher sparsamen Klein- und Kompaktwagen wurden bereits
2001 deutlich CO2-armere Neuwagen zugelassen als in Deutschland, GroBbritannien oder
den Niederlanden. Mit Hilfe der Neuzulassungssteuer konnte das Land eine der Spitzenposi-
tionen verteidigen, indem die CO2-Intensitat der Neuwagenflotte weiter - und starker als in
Deutschland und GroBbritannien - gesenkt werden konnte.



Entwicklung der durchschnittlichen CO2-Emissionen
von Neuwagen (in gC0O2/km) von 2001 bis 2020

Quellen: ICCT (2021): European vehicle market statistics 2021/2022. Online verfigbar unter: https://theicct.org/publication/eu-
ropean-vehicle-market-statistics-2021-2022. Greenpeace (2020): Reformvorschlag Kfz-Steuer. Online verfiigbar unter: https://

www.greenpeace.de/publikationen/reformvorschlag-kfz-steuer. Die Punkte auf den Linien des Emissionsverlaufs markieren den

Zeitpunkt der Einfiihrung der jeweiligen Neuzulassungssteuern.

Der Erfolg der Niederlande liegt an einer erheblichen Verschiebung der Neuzulassungen hin
zu emissionsarmen und -freien Pkw bei gleichzeitiger Abkehr von besonders emissionsin-
tensiven Neuwagen aus den hdchsten Emissionsklassen. Dadurch haben sich die CO2-Emis-
sionen der niederlandischen Neuwagenflotte auf ein Niveau abgesenkt, dass seit 2011 sogar
unter dem von Frankreich lag. Erst im Jahr 2020 sind die CO2-Emissionen der Neuwagen in
Frankreich nochmal deutlich gesunken, sodass beide Lander in diesem Jahr auf dem gleichen
Durchschnittswert lagen.



Entwicklung der Anteile von Emissionsklassen
in den Niederlanden (in%)
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Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.

Die Effekte der Neuzulassungssteuer in Bezug auf den Anteil der Emissionsklassen zeigen
in den Niederlanden einen zwischenzeitlichen Anstieg der Anteile sehr sparsamer Fahrzeuge
und ab dem Jahr 2017 einen enormen Anstieg der Anteile von E-Autos. Die Neuzulassungs-
steuer hat somit zun&chst einen starken Impuls zum Kauf sparsamer Fahrzeuge ausgelést (50
bis 95 gC0O2/km). Ab Mitte der 2010er Jahre sinkt deren Anteil allerdings wieder, da zu diesem
Zeitpunkt auch fur solche Fahrzeuge (zumindest diejenigen im oberen Emissionsbereich die-

ser Klasse) zunehmend Neuzulassungssteuern erhoben wurden.

Spatestens seit 2017 legten die Zulassungszahlen von E-Autos in den Niederlanden stark zu und
erreichten rasch substantielle Anteile, was zu diesem Zeitpunkt in keinem der anderen Lander ge-
schah. Der Zuwachs der E-Autos ersetzte vornehmlich Fahrzeugen mit Emissionen zwischen 51
und 95 gCO2/km sowie 96 bis 120 gCO2/km. Durch den steigenden Anteil von E-Autos sind die
durchschnittlichen CO2-Emissionen der niederldndischen Neuwagenflotte bereits ab 2017 noch-



mal deutlich gesunken, ein Effekt, der in den anderen Landern erst 2020 einsetzte.

Durch die stark progressive Besteuerung ist den Niederlanden eine deutliche Reduktion der
Anteile hochemittierender Pkw gelungen. Wé&hrend diese vor zehn und mehr Jahren noch in

nennenswerter Zahl verkauft und zugelassen wurden, sind sie inzwischen eine Seltenheit.™

Entwicklung der Anteile von Emissionsklassen
in Frankreich (in%)
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Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.

Unter den Neuzulassungen in Frankreich haben Fahrzeuge der sparsamen Emissionsklas-
sen von 51 bis 95 gCO2/km sowie der Klasse von 96 bis 120 gCO2/km vom Jahr 2010 bis
2020 deutlich gréBere Anteile errungen. Zur Erinnerung: Die Zulassungssteuer in Frankreich
setzt ab etwa 110 gCO2/km ein. Die beiden Emissionsklassen mit den Anteilszugewinnen
sind also solche, die von der Steuer (vollstandig oder gréBtenteils) nicht betroffen sind. Diese

10 Anmerkung: Der starke Riickgang der Neuzulassungen von Autos mit Emissionen zwischen 121 und 150 gCO2/km im
Jahr 2020 ist kein alleiniges niederlandisches Phdnomen, sondern findet sich in allen Vergleichslandern. Vermutlich ist dies ein
Effekt der EU-Flottengrenzwerte (siehe folgende Grafiken sowie Kapitel Vorgehen).



Zugewinne ging zulasten von Fahrzeugen in der Emissionsklasse 121 bis 150 gCO2/km, die
zwar nicht so hoch wie in den Niederlanden, aber merkbar besteuert werden. Die Anteile von
Fahrzeugen mit noch héheren Emissionen, die in Frankreich deutlich besteuert werden, sind
von einem niedrigen Anteil ausgehend weiter gesunken und spielen nur eine sehr geringe Rol-
le. Die Neuzulassungssteuern in Frankreich haben folglich die Nachfrage nach Neuwagen in
Richtung sparsamerer Modelle verschoben. Eine erkennbare Nachfrage nach E-Autos wurde
jedoch kaum ausgel6st, erst im Jahr 2020 ist ein merklicher Anstieg zu erkennen, allerdings
auf vergleichsweise niedrigem Niveau.

Entwicklung der Anteile von Emissionsklassen
in Deutschland (in%)
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Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.

Die Entwicklung der Anteile der Emissionsklassen in GroBbritannien und Deutschland ist re-
lativ &hnlich verlaufen. Obwohl GroBbritannien im Gegensatz zu Deutschland eine Neuzulas-
sungssteuer eingefiihrt hat, sind unterschiedliche Anteilsverteilungen der Emissionsklassen in
den Neuwagenflotten kaum erkennbar. Die in allen anderen Landern innerhalb des betrach-
teten Zeitraums verzeichneten deutlichen Zunahmen von Neuzulassungen in der Emissions-



klasse von 51-95 gCO2/km sind in diesen beiden Landern nicht in gréBerem Umfang erfolgt.
Im Vergleich zu Frankreich und den Niederlanden spielt diese Emissionsklasse eine marginale
Rolle. Zugewinne verzeichnete die Emissionsklasse von 96 bis 120 gCO2/km. Fahrzeuge in
der Emissionsklasse von 121 bis 150 gCO2/km verzeichnen deutlich weniger Rickgange als
in Frankreich und hatten durchweg deutlich héhere Anteile als in den Niederlanden.

Entwicklung der Anteile von Emissionsklassen
in GroBbritannien (in%)
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Quelle: eigene Auswertung nach EEA: Monitoring of CO2 emissions from passenger cars.

In Deutschland und GroBbritannien sind im betrachteten Zeitraum zwar die Anteile von Fahr-
zeugen in den hochemittierenden Emissionsklassen ab 151 gCO2/km gesunken, allerdings
liegen deren Anteile durchweg auf einem vielfach héheren Niveau als in den Niederlanden und
Frankreich, in denen solche Fahrzeuge kaum noch gekauft werden. Wie in Frankreich haben
E-Autos erst im Jahr 2020 ihre Anteile in Deutschland und GroBbritannien merklich erhéhen
kénnen.

Wie schon bei der Betrachtung der durchschnittlichen CO2-Emissionen und der tieferen



Analyse der Zulassungszahlen aus dem Jahr 2020 erkennbar, lasst sich kein struktureller
Einfluss der Zulassungssteuer in GroBbritannien gegenltiber Deutschland als Land ohne Zu-
lassungssteuer ausmachen. Die britische Zulassungssteuer erscheint in ihrer Ausgestaltung
daher nicht geeignet, einen substantiellen Impuls zum Kauf emissionsarmerer oder -freier

Fahrzeuge auszuldsen.

Im Vergleich zu Deutschland sind die durchschnittlichen CO2-Emissionen der niederlandi-
schen Neuwagenflotten deutlich stérker gesunken. Die geringe Reduktion der Emissionen von
Neuwagen ist ein Hauptgrund fiir die schlechte Klimabilanz des Verkehrssektors in Deutsch-
land. Hatte Deutschland zeitgleich mit den Niederlanden eine identische Zulassungssteuer
eingeflihrt, lagen die CO2-Emissionen des deutschen Verkehrssektors niedriger, die Einhal-
tung der Klimaziele fiir das Jahr 2030 wére einfacher. Ubertragt man die Effekte der nieder-
landischen Zulassungssteuer, zeigt sich in welchem Umfang Deutschland Emissionseinspa-
rungen verschenkt hat. Die Niederlande haben ihre Neuzulassungssteuer ab 2007 um eine
Kraftstoffverbrauchskomponente erganzt', seit 2010 bemisst sich die Steuer vollstédndig auf
Basis der CO2-Emissionen.

Seit der Reform in 2007 ist ein Auseinanderfallen der durchschnittlichen CO2-Emissionen der
deutschen und der niederlandischen Neuwagenflotten erkennbar. Daher nehmen wir flr die
Berechnung des CO2-Effekts dieses Jahr als erstes Vergleichsjahr an. Die durchschnittlichen
CO2-Emissionen der niederlandischen Neuwagenflotte sind zwischen 2006 (167 gCO2/km),
dem Jahr vor der Umstellung der Steuer, und 2020 (88 gC0O2/km) um 47 Prozent gesunken.
In Deutschland gingen die durchschnittlichen Emissionen zwischen 2006 (172 gC0O2/km) und
2020 (114 gCO2/km) lediglich um 34 Prozent zurlck.?

Gehen wir davon aus, dass in Deutschland 2007 eine Neuzulassungssteuer analog dem nie-
derlandischen Modell in Kraft getreten ware und jahrliche Reduktionsraten hervorgerufen
hatte, die mit denen in den Niederlanden identisch gewesen waére, lagen die durchschnitt-

11 Die niederlandische Neuzulassungssteuer bemaB sich zuvor am Kaufpreis des Fahrzeuges.
12 ICCT (2021): European vehicle market statistics 2021/2022. Online verfligbar unter: https://theicct.org/publication/euro-
pean-vehicle-market-statistics-2021-2022/




lichen CO2-Emissionen der Neuzulassungen in Deutschland im Jahr 2020 bei 91 und nicht
bei 114 gCO2/km. Ausgehend von den jahrlichen Zulassungszahlen und den durch eine Zu-
lassungssteuer geringeren CO2-Emissionen der Neuwagen flr die Jahre 2007 bis 2020 lasst
sich der Effekt auf die jeweilige Bestandsflotte in Deutschland berechnen. Dazu multipliziert
man den reduzierten CO2-Flottenverbrauch des jeweiligen Zulassungsjahres mit der Zahl der
2020 noch aus dem jeweiligen Zulassungsjahr im Bestand befindlichen Fahrzeugen'® und der
durchschnittlichen Fahrleistung von 12.000 km' und addiert diese auf. Das Ergebnis: Ware in
Deutschland 2007 eine Zulassungssteuer wie in den Niederlanden in Kraft getreten und héatte
identische Effekte erzeugt, hatten die CO2-Emissionen in Deutschland im selbst im Corona-
jahr 2020 um sieben Millionen Tonnen CO2 niedriger gelegen. Statt 146 Millionen Tonnen CO2
wéren im Jahr 2020 folglich 139 Millionen Tonnen CO2 ausgestoBen worden. Die Reduktion
entspricht 4,8 Prozent der Emissionen des Verkehrssektors.'

Dabei ist zu beachten, dass eine Neuzulassungssteuer mit der Zeit steigende CO2-Reduk-
tionseffekte erzielt, da im Verlauf wachsende Anteile des Fahrzeugbestandes unter den Kon-
ditionen der Zulasssungssteuer gekauft und zugelassen werden. Der CO2-Effekt erhéht sich
weiter, wenn es gelingt, die Kaufentscheidung statt zu sparsameren Verbrennern direkt zu
E-Autos zu lenken. In den Niederlanden ist dies seit 2017 zu beobachten - deutlich friher als
in anderen Landern.'® Durch die stetig groBere Modellpalette an E-Autos wird sich diese Ent-

wicklung weiter verstéarken.

13 Das KBA verdffentlicht zum 1. Januar eines jeden Jahres die Zahl der Fahrzeuge nach Zulassungsjahr im Bestand.

Fir die Berechnung haben wir die Zahlen zum 1.1.2021 zugrunde gelegt: https://www.kba.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sta-
tistik/Fahrzeuge/FZ15/fz15 2021.pdf S.7

14 BMVI (2021): Verkehr in Zahlen 2021/2022. Online verfligbar unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikatio-
nen/G/verkehr-in-zahlen-2021-2022-pdf S.308-309

15  Umweltbundesamt (2022): Treibhausgasemissionen des Jahres 2021 nach KSG - Emissionstibersichten in Sektoren.
Online verfligbar unter: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/361/dokumente/2022 03 15 trendtabel-
len thg nach sektoren v1.0.xIsx

16  Die Niederlande haben dabei nicht auf eine Kaufpramie flr E-Autos gesetzt, diese existiert erst seit dem Jahr 2020 und
ist deutlich niedriger als hierzulande.




Hinsichtlich der CO2-Emissionen der Neuwagenflotten und der verschiedenen Zulassungs-
steuermodelle lassen sich die vier verglichenen Lander in zwei Gruppen teilen.

In der ersten Gruppe finden sich die Niederlande als herausragender Vorreiter bei der Neuzu-
lassung von E-Autos sowie Frankreich als Land mit sehr vielen sparsamen Fahrzeugen. Beide
La&nder verzeichnen einen relativ hohen Anteil an sparsamen Kleinwagen und sehr geringe An-
teile an CO2-intensiven Fahrzeugen. Aus dieser Kombination ergaben sich durchschnittliche
CO2-Emissionen der Neuwagen von jeweils lediglich 88 gCO2/km im Jahr 2020.

In der zweiten Gruppe finden sich Deutschland und GroBbritannien mit vergleichsweise nied-
rigen Anteilen an E-Autos und hohen Anteilen von CO2-intensiven Fahrzeugen. Der Anteil
sparsamer Pkw ist im Vergleich zu den anderen Staaten gering. Im Ergebnis stieBen die Neu-
wagen des Jahres 2020 in beiden Landern durchschnittlich 114 gCO2/km aus. Die britische
Zulassungssteuer ist so wirkungslos, dass sich kaum Unterschiede zur deutschen Neuwa-
genflotte ausmachen lassen.

Am wirkungsvollsten ist die Neuzulassungssteuer in den Niederlanden. Bis zum Jahr 2008
stieBen Neuwagen hier im Schnitt noch ahnlich viel CO2 aus wie in Deutschland und GroBbri-
tannien. Mithilfe der bereits bei niedrigen CO2-Werten einsetzenden, progressiv ansteigenden
und absolut héchsten Neuzulassungssteuer haben die Niederlande den CO2-Aussto3 neuer
Autos deutlich stérker als die anderen Vergleichslander gesenkt. Es spricht vieles dafiir, dass
Deutschland eine dhnlich ausgestaltete Neuzulassungssteuer brauchte, um die bislang sehr
CO2-intensiven Neuzulassungen schnell klimaschonender umzugestalten. Frankreich wiede-
rum gehorte als Land mit einer stérkeren Kleinwagen-Tradition dagegen stets zu den Landern
mit einer eher CO2-armen Neuwagenflotte. Die dortige Neuzulassungssteuer war wirkungs-
voll genug, um eine Spitzenposition zu halten, aber nicht ausreichend, um die Anteile von E-
Autos stark zu erhdhen. Das franzdsische Modell verschiebt die Neuzulassungen in Richtung

emissionsarm, aber nicht splrbar in Richtung emissionsfrei.

Das britische Steuermodell erzielt keine merkbaren CO2-Effekte. Die dortige Neuwagenflotte
unterscheidet sich nicht wesentlich von der in Deutschland, wo Neuwagen ohne eine solche
Steuer zugelassen werden. Als Vorbild scheidet das britische System daher aus.

Die Ergebnisse zeigen: Eine Neuzulassungssteuer gestaltet die Neuwagenflotte vor allem
dann klimaschonender, wenn der finanzielle Anreiz stark genug ansteigt, um einen ausrei-
chend hohen Kostenvorteil fir CO2-armere oder -freie Fahrzeugmodelle zu schaffen. Dann er-
gibt sich die gewlnschte Lenkungswirkung. Das niederl&dndische Beispiel unterstreicht, dass

die Besteuerung nicht erst bei sehr emissionsstarken Autos, sondern bereits bei geringen



CO2-Emissionen einsetzen sollte, um nicht nur vom spritfressenden zum sparsamen Ver-
brenner zu lenken - sondern in vielen Féllen gleich in Richtung E-Auto. Zudem sollten die
Steuersatze regelmaBig angepasst werden, um Inflationseffekte auszugleichen, der techno-
logischen Entwicklung und der wachsenden Modellpalette der Stromer Rechnung zu tragen
und vor allem, um eine Zielverfehlung im Klimaschutz zu vermeiden. Droht eine solche, sollte

Uber eine héhere und friher einsetzende Besteuerung die Lenkungswirkung verstérkt werden.

Eine Ubertragung des niederlandischen Vorbilds auf Deutschland zeigt zudem: Ware hierzu-
lande zeitgleich eine identische CO2-basierte Zulassungssteuer eingeflihrt worden, hatten die
CO2-Emissionen des Verkehrs in Deutschland im Jahr 2020 rund 7 Millionen Tonnen niedriger
gelegen. Das Klimaziel des Verkehrs im Jahr 2021 wére nicht verfehlt worden, das Ziel fir das
Jahr 2030 deutlich leichter erreichbar.

Die Bundesregierung erarbeitet derzeit ein Klimaschutz-Sofortprogramm, das ein politisches
Gelegenheitsfenster zur Einflihrung einer solchen Steuer bietet. Angesichts der bisher schwa-
chen Klimabilanz des Verkehrssektors kann eine wirksam ausgestaltete, CO2-basierte Neu-
zulassungssteuer helfen, den Sektor auf den Pfad in Richtung Klimaziel 2030 zu bringen.
Zudem kann eine solche Besteuerung dazu beitragen, die Zielmarke von mindestens 15 Mil-
lionen Elektroautos, die im Koalitionsvertrag festgehalten ist, zu erreichen.



