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Was wir jetzt dringend empfehlen!
Die EU und Deutschland brauchen
= ein aufeinander abgestimmtes Mobilitatspaket

= die aktive Stimulierung des Marktes mittels verlasslicher und
langfristiger wirtschaftspolitischer Entscheidungen flir den
BEV-Ausbau

= eine zielgerichtete und alle Finanzierungsarten
berucksichtigende Investitionsférderung, d.h.

- Fiskalische Anreize fur Mitgliedstaaten mit der dringenden
Empfehlung, alle (auch private) Finanzierungsformen wie
z.B. Leasing zulassen

- Foérderung von BEV mit der erforderlichen Infrastruktur
Uber Leasing

N2

Neu- und Gebrauchtwagenférderung

- Fokussierung auf gewerbliche Férderung, um
Hebelwirkung zu maximieren

- Stimulierung des offentlichen Sektors

= Foérderung von Ladeinfrastruktur, kostenglnstigen Ladestrom,
Netzkapazitaten und transparente CO2-Bepreisung

- Forderinstrumente miussen Finanzierungsvielfalt des
Marktes einbinden

» Angemessene Risikoverteilung der Forderrisiken zwischen
Nutzer und Eigentimer

= Bulrokratiearme, praktikable Umsetzung fur Leasing-
Finanzierer und Leasing-Nutzer

- Da die Investitionsentscheidung der Markt trifft, sind
etwaige quantitative BEV-Vorgaben - auch zu Flotten — an
den Markt zu adressieren (nicht an die
Finanzierer/Finanzdienstleistern)
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1. Hintergrund der stagnierenden BEV-Marktdurchdringung

Aktuell befindet sich die deutsche und europaische Autoindustrie in einem schwierigen Markt-
umfeld. Europaische Hersteller sehen sich mit Herausforderungen beim ausreichenden Absatz
ihrer rein elektrischen Fahrzeuge (BEV) konfrontiert. Zugleich sorgen die Flottengrenzwerte
fur Absatzdruck bei den Fahrzeugherstellern.

Andererseits missen Unternehmen, Verbraucher und 6ffentliche Auftraggeber durch das eu-
ropaische Emissionshandelssystem (Emission Trading System, kurz EU ETS 2) mit deutlich
héheren Kosten fur Benzin und Diesel ab dem Jahr 2027 rechnen. Insofern erscheint es Uber-
raschend, dass Angebot und Nachfrage nicht zusammenfinden.

Grundlegende Informationsasymmetrien, technologisches Verbesserungspotenzial und
fehlende politische Unterstiutzung lassen sich als Ursachen identifizieren. Weiterhin wird
eine fehlende beziehungsweise zu gering ausgebaute Ladeinfrastruktur als Hirde be-
nannt. Auch Defizite bei Reichweite der BEV sowie nicht ausgereifte Software werden als
Kritikpunkte angefihrt, teils jedoch basierend auf mittlerweile veralteten Vorurteilen. Weitere
Unsicherheiten fir Nutzer — insbesondere flr Flottenbetreiber — von BEV ergeben sich aus
moglichen Restwertrisiken und fehlender wirtschaftspolitischer Planungssicherheit.
Wahrend die ersten Aspekte typisch flr einen neu entstehenden Markt sind, ist die fehlende
politische Unterstitzung kein Marktphanomen.

Das abrupte Ende der FordermaBnahmen in Deutschland fiir BEV war flr einen Markthoch-
lauf ebenso schadlich wie das Infragestellen kiinftig zuldassiger Antriebsarten durch die
Politik. Private und unternehmerische Investitionsentscheidungen basieren auf verlasslichen
und langfristigen Planungen. Fehlende politische Kontinuitat erschwert beziehungsweise ver-
hindert daher konkrete Entscheidungen — mit der Folge, dass Investitionen flr BEV zurlickge-
stellt werden.

2. Was Leasing leisten kann

Zur Ankurbelung des BEV-Marktes, zur Erreichung der Flottengrenzwerte von Pkw-Herstellern
und der Senkung von Emissionen im Mobilitatssektor werden aktuell verschiedene staatliche
Foérdermalnahmen, v. a. im Zusammenhang mit Leasingfinanzierungen, diskutiert.

Im Jahr 2024 wurden in Deutschland Investitionen in Héhe von fast 80 Milliarden Euro durch
die Leasing-Branche finanziert. Rund 90 Prozent des Investitionsvolumens werden von Unter-
nehmenskunden realisiert, davon ein Grol3teil von kleinen und mittelstandischen Unterneh-
men. Leasing leistet damit einen entscheidenden Beitrag zur Erreichung der Transformations-
Ziele. Dies gilt auch fur das Segment der Elektromobilitat. Mehr als die Halfte aller neuen
BEV auf dem Markt war 2024 geleast. Eine erfolgreiche staatliche FérdermaRnahme zur
Erreichung der CO,-Ziele im Verkehrssektor muss daher die Finanzierungsform Leasing
zwingend beriicksichtigen.

Uber Leasing-Riicklaufer wird wiederum der Gebrauchtwagenmarkt stimuliert.

Fir eine weite Verbreitung von BEV auf deutschen und europaischen Stralden ist es daher
essenziell, zunachst Uber einen erfolgreichen Erstmarkt anschlieliend einen funktionieren-
den Zweitmarkt zu gestalten.
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BEV sind gemalf} Daten des Kraftfahrtbundesamts erst seit etwa 2021 in groReren Stlickzahlen
am Markt verfligbar.! Ausgehend von einer Ublichen Leasing-Laufzeit von 3-5 Jahren werden
in den kommenden Jahren also mehr BEV auf dem Zweitmarkt zum Kauf oder Gebrauchtwa-
gen-Leasing angeboten.

3. Losungsansatze: Skizze einer Forderkulisse fiir Deutschland

Staatliche FordermalRnahmen fiir BEV sollten moglichst zielgenau und effizient ausgestaltet
werden.

Aus deutscher Sicht muss eine mdgliche Férderkulisse zwischen der gewerblichen und pri-
vaten Nutzung der Fahrzeuge ebenso unterscheiden wie nach Neu- und Gebrauchtwagen-
markt. (Uberblick (iber Optionen siehe Anhang)

3.1. Neuwagenférderung und Unternehmenskunden

90 Prozent der Leasing-Finanzierungen erfolgen flr gewerbliche Kunden. Insbesondere die
Flottenbetreiber sorgten in den vergangenen Jahren flr das wachsende Neugeschaft und da-
mit die Steigerung des BEV-Absatzes. 2023 war schon jeder zweite neu zugelassene BEV-
PKW geleast, 2024 waren es sogar Uber 60 Prozent?. Zudem sind zwei Drittel der jahrlichen
Leasing-Neuzulassungen gewerbliche Halter. Da Leasing-Vertrage im Durchschnitt kirzere
Laufzeiten aufweisen als Darlehensvertrage, beschleunigt auch die regelmafige Nachristung
der Unternehmensflotten die Umstellung auf BEV. Daher ist der grofdte Hebel zur Forderung
von E-Mobilitat eine gewerbliche Neuwagenférderung (Erster Leasing-Zyklus).

Eine Forderung dieser Nutzergruppe kénnte Uber die Betriebsausgaben erfolgen. So kénnte
beispielsweise eine 1,5-fache Anrechnung der Leasing-Rate als Betriebskosten einen ent-
scheidenden Anreiz schaffen, um bei Neuinvestitionen auf BEV zu setzen.

Eine temporar erhdhte Anrechnung von BEV-Leasingraten als Betriebsausgabe flhrt zu einer
geringeren Steuerlast. Eine solche Regelung ware unbuirokratisch und effizient. Fehlallokatio-
nen oder Fordermittelmissbrauch kénnten Uber ein solches Instrument auf ein Minimum redu-
ziert werden.

3.2. Gebrauchtwagenférderung und Kleingewerbetreibende sowie Privatkunden

Far Privatpersonen kommt grundsatzlich auch eine staatliche Férderung des Leasing in Be-
tracht. Der Anteil der Privatkunden ist im Leasing allerdings sehr klein (10 %), weshalb die
Hebelwirkung wesentlich geringer ist als im Unternehmensbereich.

Privatkunden achten bei ihren Investitionsentscheidungen noch starker auf den Preis. Daher
spielen fur diese Kundengruppe der Gebrauchtwagenmarkt (Zweiter Leasing-Zyklus) sowie
die Hohe der Leasing-Raten eine grofere Rolle.

! Laut Daten des Kraftfahrtbundesamtes wurden im Gesamtjahr 2019 rund 63.000 BEV zugelassen, 2020 waren
es bereits rund 194.000 BEV und 2021 rund 356.000 BEV. Von diesen Fahrzeugen kommt nun ein Teil nach und
nach am Gebrauchtwagenmarkt an.
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Neuzulassungen/MonatlicheNeuzulassungen/monatl_neuzulassun
gen_node.html?yearFilter=2021&monthFilter=12_Dezember.

2 BDL-Jahresstatistik.
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Die Forderung von Leasing von Gebrauchtwagen kénnte die Leasing-Raten geringer halten
und die CO,-preisbedingten Preissteigerungen im Individualverkehr abmildern.

Staatliche Forderansatze sollten sowohl bei Unternehmens- als auch bei Privatnutzern unbu-
rokratisch und praxisnah ausgestaltet sein. Investitionsanreize wie Leasing-Pramien sollten
dabei bereits auf den Vertragsabschluss abzielen. Dies ermoglicht den Nutzern Planungssi-
cherheit und den Leasing-Unternehmen eine Kalkulationssicherheit. Zu einem spateren Zeit-
punkt gewahrte Vorteile wie die Berucksichtigung bei der Einkommens- oder Kfz-Steuer sind
ebenso denkbar, der konkrete monetare Vorteil ist jedoch nicht zwingend bei der Investitions-
entscheidung erkennbar.

4. Foérderung von BEV-Leasing der Offentlichen Hand

Neben Privaten und Unternehmen missen BEV auch im 6ffentlichen Sektor geférdert werden.
In Deutschland unterstitzt Leasing von jeher das kommunale Beschaffungswesen, bietet ka-
pitalschonende Entlastung in den Uberhitzten 6ffentlichen Haushalten und ist in der Lage, kom-
munalkreditdhnliche Konditionen anzubieten.

Flotten auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene, aber auch Funktionsfahrzeuge wie
Raum- und Streufahrzeuge oder Busse sollten konsequent auf BEV umgestellt werden.

Entscheidend hierfiir sind eine einfache, standardisierte Ausgestaltung der 6ffentlichen Aus-
schreibungen und die konsequente Aufnahme von Leasing in die Férderbedingungen.

5. Grenzen von Leasing: Regulatorische Risiken und praxisferne Forderbedingun-
gen

Leasing-Gesellschaften in Deutschland sind als Finanzdienstleistungsinstitute dem Kreditwe-
sengesetz (KWG) und weiteren regulatorischen Anforderungen unterworfen. Sie erflllen
strenge regulatorische Auflagen der deutschen und europaischen Finanzmarktaufsicht BaFin
beziehungsweise EBA.

Im Rahmen ihrer Risikotragfahigkeitsrechnung mussen Leasing-Gesellschaften Risiken abbil-
den, wie Restwertrisiken der Leasing-Objekte oder Bonitatsrisiken der Leasing-Nehmer. Die
Bonitat der Kunden entscheidet dabei Uber das Zustandekommen eines Leasing-Vertrages
und die Konditionen.

Aktuelle Vorschlage, einkommensschwache Haushalte mittels Leasing zu einem BEV zu ver-
helfen (beispielsweise unter dem Begriff ,Social Lease” oder ,Volks-Leasing®) sind irrefuhrend,
denn sie erwecken den Eindruck, dass die Bonitat eines Kunden irrelevant sei. Im Gegenteil:
bei der Bonitatsbetrachtung der Kunden sind sowohl die geschuldeten Raten als auch das
Restwertrisiko durch unsachgemafe Nutzung beziehungsweise nicht vorgenommene Wartun-
gen, Versicherungen, TUV oder Schaden am Objekt zwingend zu beriicksichtigen. Ohne zu-
satzliche Absicherung dieser Bonitatsrisiken konnen Leasing-Gesellschaften folglich keine at-
traktiven, den BEV-Markt positiv beeinflussenden Angebote machen.

Hinzu kommt, dass die Risiken aus der Nutzung den jeweiligen Verantwortungsbereichen zu-
geordnet werden mussen: Die Férderprogramme/-bedingungen mussen klarstellen, dass nut-
zungsbedingte Risiken beim Nutzer bleiben. Eine aus regulatorischer Sicht falsche Risiko-
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justierung in der Forderkulisse wirde andernfalls ebenfalls dazu fihren, dass Leasing-Gesell-
schaften kaum Angebote unterbreiten kénnen.

Nicht zuletzt muss eine direkte Fordermittelabwicklung Uber die Leasing-Gesellschaften mit
den administrativen, monetaren und personellen Folgeaufwanden berlcksichtigt werden. Eine
Einkommensprifung und die Ubernahme von administrativen Aufgaben im Kontext von Fér-
derantragen durch Leasing-Gesellschaften lehnen wir ab. Diese ist von der mittelstandischen
Leasing-Branche nicht leistbar.

6. Forderungen des BDL

Wirtschaftspolitische Weichenstellungen im Bereich BEV-Férderung/E-Mobilitat sind grund-
satzlich wegweisende politische Entscheidungen, die Gber Legislaturperioden hinaus Bestand
haben muissen. Die EU und Deutschland sollten hier gemeinsam an einem Ziel arbeiten.

Neben der BEV-Férderung sind ein konzentrierter Ausbau der Ladeinfrastruktur, ein nachvoll-
ziehbarer Weg zu gunstigem Ladestrom im 6ffentlichen Netz sowie an privaten Wallboxen, der
Ausbau der Netzkapazitdten und eine transparente Gegenuberstellung der erwartbaren
Kosten durch die CO2-Bepreisung im ETS2 erforderlich. Fur eine erfolgreiche Stimulierung des
Marktes ist eine nachhaltige politische Unterstitzung entscheidend.

Vor dem zuvor ausgeflihrten Hintergrund pladiert der BDL fir ein aufeinander abgestimmtes
Mobilitatspaket, das abgestimmt mit den verschiedenen Wirtschaftsakteuren ein EU-Vorgehen
und MalRnahmen in den Mitgliedstaaten umfasst. Die EU und Deutschland brauchen

= die aktive Stimulierung des Marktes mittels verlasslicher und langfristiger
wirtschaftspolitischer Entscheidungen flir den BEV-Ausbau

= eine Zielgerichtete und alle Finanzierungsarten berucksichtigende
Investitionsforderung, d.h.

- Fiskalische Anreize fir Mitgliedstaaten mit der dringenden Empfehlung, alle (auch
private) Finanzierungsformen wie z.B. Leasing zulassen

Forderung von BEV mit der erforderlichen Infrastruktur Gber Leasing
Neu- und Gebrauchtwagenférderung

Fokussierung auf gewerbliche Férderung, um Hebelwirkung zu maximieren

2R 20 2 2

Stimulierung des o6ffentlichen Sektors

» Foérderung von Ladeinfrastruktur, kostenglnstigen Ladestrom, Netzkapazitaten und
transparente CO2-Bepreisung
- Fdrderinstrumente missen Finanzierungsvielfalt des Marktes einbinden

Angemessene Risikoverteilung der Forderrisiken zwischen Nutzer und Eigentimer

Blrokratiearme, praktikable Umsetzung flr Leasing-Finanzierer und Leasing-Nutzer

- Da die Investitionsentscheidung der Markt trifft, sind etwaige quantitative BEV-
Vorgaben - auch zu Flotten — an den Markt zu adressieren (nicht an die
Finanzierer/Finanzdienstleistern)
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Anhang: mégliche Férderkulisse

Forderung BEV fiir Unternehmen

Forderung BEV fiir Privatkunden

Férderung von BEV
durch Leasing

Neuwagenforderung
- starker Hebel

Dienstwagenflotten missen transformiert

werden (ESG-Ziele, CSRD-Be-

richterstattung etc.)

- Investitionen werden Ublicherweise in
neuwertige Wirtschaftsguter (hier
BEV) vorgenommen

- Bei Ersatzinvestitionen kann For-
derung entscheidender Faktor sein

Anreiz durch erhéhte Geltendmachung
der Leasing-Kosten als Betriebsausgabe

Neuwagenférderung

trotz Férderung ggf. zu hoher
Neuwagenpreis

erreicht nur begrenzte Zielgruppe
mit ausreichend finanziellen Mog-
lichkeiten

Gebrauchtwagen
- zumeist wird auf neuwertige Wirt-
schaftsgiter zuriickgegriffen

Gebrauchtwagen

Foérderung fur private Kunden;
forderberechtigte Gruppe ggf.
einkommensbasiert zu ermitteln

breitere Zielgruppe erreichbar

deutlich guinstigere Leasing-Rate
im Zweitmarkt moglich

Mogliche
Forderinstrumente

Ziel: effizienter Einsatz von
knappen Haushaltsmitteln

Forderbudget (Ausgabe) vs. Einnahme-
verzicht

Kaufpramien wirden erneute Diskus-
sionen Uber knappe Haushaltsmittel zur
Folge haben. Statt Ausgabe - Einnah-
mereduzierung

Erhohter Betriebsausgabenabzug der
Leasing-Kosten -> Steuermindernde
Wirkung bei Unternehmen

Verlangerung der Kfz-Steuerbefreiung
fir BEV

Differenzierter Zuschuss zur
Leasing-Rate bei Neuwagen und
jungen Gebrauchten

Ladeinfrastruktur

Férderung von moglicher Ladeinfra-
struktur (inkl. Solaranlagen) in den Un-
ternehmen, ggf. Férderung der Batterie-
kapazitaten, wenn diese zur Netzent-
lastung beitragen (bidirektionales Laden)

Forcieren von guinstigem Strom flr die
Elektromobilitat

Foérderung von Wallboxen fur Ei-
genheimbesitzer

Forcieren von technologischen
Erweiterungen (Laden an Later-
nen etc.)

Energiekosten /
Verfiigbarkeit

Forderung von Ladestrom

Foérderung von Ladestrom
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