
Antwort
der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Oliver Krischer, Lisa Paus, Stefan 
Gelbhaar, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN
– Drucksache 19/32343 –

Ökologische und steuerliche Bilanz der Dienstwagenbesteuerung

V o r b e m e r k u n g  d e r  F r a g e s t e l l e r

Der Individualverkehr mit dem Pkw ist der größte Verursacher klimaschäd-
licher Treibhausgase im deutschen Verkehrssektor (vgl. https://www.bmu.de/fi
leadmin/Daten_BMU/Pools/Broschueren/klimaschutz_zahlen_2021_bf.pdf, 
S. 36). Daran haben Dienstwagen mit Verbrennungsmotoren, übermäßiger 
Leistung und hohem Gewicht erheblichen Anteil (vgl. https://www.transporte
nvironment.org/sites/te/files/publications/2020_10_Company_cars_briefin
g.pdf). Dieser Anteil bleibt bestehen, wenn diese Pkws anschließend noch 
viele Jahre als Gebrauchtwagen weitergefahren werden. Zur Einhaltung der 
Pariser Klimaziele ist es daher von entscheidender Bedeutung, den CO2-Aus-
stoß von Neuwagen deutlich zu vermindern und Alternativen zum Autofahren 
zu fördern. Die Dienstwagenbesteuerung hat seit Jahrzehnten einen erheb-
lichen Einfluss auf den Neuwagenmarkt sowie den Automobilbestand in 
Deutschland und somit auch auf die CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs (vgl. 
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/479/publikatione
n/uba_fachbroschuere_umweltschaedliche-subventionen_bf.pdf, S. 46 ff.). 
Nach Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes betrug allein im Zeitraum von 
Januar bis Juni 2021 der gewerbliche Anteil an den Neuzulassungen 67,2 Pro-
zent (vgl. https://www.kba.de/SharedDocs/Publikationen/DE/Statistik/Fahrzeu
ge/FZ/2021_monatlich/FZ8/fz8_202106.pdf?__blob=publicationFile&v=6). 
Davon sind viele Fahrzeuge auch privat genutzte Dienstwagen, die oftmals 
von der Allgemeinheit mitfinanziert werden, da der zu versteuernde geldwerte 
Vorteil Studienergebnissen zufolge strukturell unterschätzt wird. Insbesondere 
Fahrzeuge der Mittel- und Oberklasse werden zu hohen Anteilen als Dienst-
wagen zugelassen (vgl. 20-11-27-_studie_impulse_f__r_mehr_klimaschutz_u
nd_sozialvertr__glichkeit_in_der_verkehrspolitik.pdf, S. 11 ff.).
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 1. Wie haben sich die Pkw-Neuzulassungszahlen seit 2009 entwickelt (bitte 
pro Jahr nach privaten und gewerblichen Haltern, gesamt und nach 
Bundesländern aufschlüsseln), und wie viele der gewerblich zugelasse-
nen Fahrzeuge waren jeweils Dienstwagen?

Statistische Daten zur Nutzung eines Fahrzeugs als Dienstwagen liegen nicht 
vor. Im Übrigen wird auf Anlage 1 verwiesen, die auf Datenauswertungen des 
Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) basiert.

 2. Wie verteilen sich die Pkws, die im Jahr 2020 neu zugelassen wurden, 
auf die einzelnen Antriebsarten (bitte nach privaten und gewerblichen 
Haltern, gesamt und nach Bundesländern aufschlüsseln), und welche 
Verteilung ergibt sich mit Blick auf Dienstwagen?

Statistische Daten zur Nutzung eines Fahrzeugs als Dienstwagen liegen nicht 
vor. Im Übrigen wird auf die Anlage 2 verwiesen, die auf Datenauswertungen 
des KBA basiert.

 3. Wie verteilen sich die Pkws, die im vergangenen Jahr neu zugelassen 
wurden, auf die einzelnen Fahrzeugsegmente (bitte nach privaten und 
gewerblichen Haltern, gesamt und nach Bundesländern aufschlüsseln), 
und welche Verteilung ergibt sich mit Blick auf Dienstwagen?

Statistische Daten zur Nutzung eines Fahrzeugs als Dienstwagen liegen nicht 
vor. Im Übrigen wird auf die Anlage 3 verwiesen, die auf Datenauswertungen 
des KBA basiert.

 4. Wie hoch fielen der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch und der durch-
schnittliche CO2-Emissionswert von Pkws aus, die im vergangenen Jahr 
neu zugelassen wurden (bitte jeweils einerseits nach Plug-in-Hybridfahr-
zeugen, reinen Dieselfahrzeugen und reinen Benzinfahrzeugen sowie 
andererseits nach gewerblichen und privaten Haltern aufschlüsseln), und 
wie hoch fielen die jeweiligen Werte bei Dienstwagen aus (bitte jeweils 
nach Plug-in-Hybridfahrzeugen, reinen Dieselfahrzeugen und reinen 
Benzinfahrzeugen aufschlüsseln)?

Eine Auswertung von Daten des KBA ergab die nachfolgenden Ergebnisse. 
Statistische Daten zur Nutzung eines Fahrzeugs als Dienstwagen liegen nicht 
vor.

Kraftstoff-
verbrauch

CO2-
Emissionen

in l/100km in g/km
Insgesamt*
Benzin 6,5 151,9
Diesel 6,5 172,2
Plug-in Hybrid X X
darunter Plug-in Hybrid
  mit Benzin 2,0 45,8

  mit Diesel 1,6 42,6
private Halter
Benzin 6,5 152,0
Diesel 7,4 196,3
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Kraftstoff-
verbrauch

CO2-
Emissionen

in l/100km in g/km
Insgesamt*
Plug-in Hybrid X X
darunter Plug-in Hybrid
  mit Benzin 1,8 42,0

  mit Diesel 1,6 43,2
gewerbliche Halter
Benzin 6,5 151,9
Diesel 6,2 164,5
Plug-in Hybrid X X
darunter Plug-in Hybrid
  mit Benzin 2,0 47,4

  mit Diesel 1,6 42,6
* inklusive unbekannte/fehlende Angaben zur Haltergruppe

 5. Wie hoch fielen in den Jahren 2009 bis 2020 der durchschnittliche Kraft-
stoffverbrauch und der durchschnittliche CO2-Emissionswert von im 
jeweiligen Jahr neu zugelassenen Pkws aus (bitte unter Angabe des zu-
grunde gelegten Prüfzyklus jeweils nach reinem Diesel- und Benzin-
Antrieb sowie nach gewerblichen und privaten Haltern aufschlüsseln), 
und wie hoch fielen die jeweiligen Werte bei Dienstwagen aus (bitte 
unter Angabe des zugrunde gelegten Prüfzyklus jeweils nach reinem 
Diesel- und Benzin-Antrieb aufschlüsseln)?

Eine Auswertung von Daten des KBA ergab die nachfolgenden Ergebnisse. 
Statistische Daten zur Nutzung eines Fahrzeugs als Dienstwagen liegen nicht 
vor.

Benzin Diesel

Jahr Kraftstoff-
verbrauch

CO2-
Emissionen Prüfzyklus Kraftstoff-

verbrauch
CO2-

Emissionen Prüfzyklus

in l/100km in g/km in l/100km in g/km
Insgesamt*
2009 6,5 151,9 NEFZ 6,0 159,7 NEFZ
2010 6,5 150,8 NEFZ 5,8 153,3 NEFZ
2011 6,3 145,6 NEFZ 5,5 146,9 NEFZ
2012 6,1 141,2 NEFZ 5,4 143,3 NEFZ
2013 5,8 135,7 NEFZ 5,2 138,7 NEFZ
2014 5,7 132,4 NEFZ 5,1 135,2 NEFZ
2015 5,6 129,4 NEFZ 4,9 130,4 NEFZ
2016 5,6 128,9 NEFZ 4,8 128,1 NEFZ
2017 5,6 130,1 NEFZ 4,9 130,1 NEFZ
2018 5,7 132,2 NEFZ 5,1 135,3 NEFZ
2019 6,8 157,6 WLTP 6,3 167,6 WLTP
2020 6,5 151,9 WLTP 6,5 172,2 WLTP
private Halter
2009 6,4 148,7 NEFZ 5,9 155,4 NEFZ
2010 6,4 148,6 NEFZ 5,7 151,9 NEFZ
2011 6,2 144,4 NEFZ 5,6 148,1 NEFZ
2012 6,1 140,6 NEFZ 5,5 144,7 NEFZ
2013 5,8 135,1 NEFZ 5,3 139,4 NEFZ
2014 5,7 131,8 NEFZ 5,1 135,8 NEFZ
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Benzin Diesel

Jahr Kraftstoff-
verbrauch

CO2-
Emissionen Prüfzyklus Kraftstoff-

verbrauch
CO2-

Emissionen Prüfzyklus

in l/100km in g/km in l/100km in g/km
2015 5,5 128,3 NEFZ 5,0 132,6 NEFZ
2016 5,5 128,2 NEFZ 5,0 131,9 NEFZ
2017 5,6 129,2 NEFZ 5,1 135,5 NEFZ
2018 5,6 130,9 NEFZ 5,3 140,6 NEFZ
2019 6,8 157,3 WLTP 6,4 170,0 WLTP
2020 6,5 152,0 WLTP 7,4 196,3 WLTP
gewerbliche Halter
2009 7,0 161,6 NEFZ 6,1 161,8 NEFZ
2010 6,6 153,2 NEFZ 5,8 153,8 NEFZ
2011 6,3 146,9 NEFZ 5,5 146,5 NEFZ
2012 6,1 141,7 NEFZ 5,4 142,8 NEFZ
2013 5,9 136,3 NEFZ 5,2 138,5 NEFZ
2014 5,7 132,9 NEFZ 5,1 134,9 NEFZ
2015 5,6 130,4 NEFZ 4,9 129,8 NEFZ
2016 5,6 129,5 NEFZ 4,8 127,0 NEFZ
2017 5,6 130,8 NEFZ 4,9 128,8 NEFZ
2018 5,7 133,3 NEFZ 5,1 133,9 NEFZ
2019 6,8 157,7 WLTP 6,3 167,0 WLTP
2020 6,5 151,9 WLTP 6,2 164,5 WLTP

* inklusive unbekannte/fehlende Angaben zur Haltergruppe

 6. Welches Durchschnittsalter haben die Pkws, die derzeit zugelassen sind 
(bitte nach privaten und gewerblichen Haltern, gesamt und nach Bundes-
ländern aufschlüsseln), und welches Durchschnittsalter haben die Dienst-
wagen, die derzeit zugelassen sind?

Eine Auswertung von Daten des KBA ergab die nachfolgenden Ergebnisse. 
Statistische Daten zur Nutzung eines Fahrzeugs als Dienstwagen liegen nicht 
vor.

private Halter gewerbliche 
Halter

durchschnittliches Alter
des Kfz in Jahren

Deutschland 10,0 3,7
Baden-Württemberg 10,1 3,7
Bayern  9,8 3,6
Berlin 10,5 3,8
Brandenburg 10,2 4,9
Bremen 10,7 3,6
Hamburg 10,5 2,6
Hessen 10,0 3,1
Mecklenburg-Vorpommern  9,6 4,4
Niedersachsen 10,2 3,4
Nordrhein-Westfalen 10,1 3,5
Rheinland-Pfalz 10,0 4,4
Saarland  9,9 4,1
Sachsen  9,8 4,4
Sachsen-Anhalt  9,7 4,6
Schleswig-Holstein 10,1 4,0
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private Halter gewerbliche 
Halter

durchschnittliches Alter
des Kfz in Jahren

Thüringen  9,2 4,1
Sonstige 13,0 8,7

 7. Wie hoch fallen nach Schätzung der Bundesregierung die steuerlichen 
Vorteile auf Seiten der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer aufgrund 
der aktuellen Dienstwagenbesteuerung in Deutschland pro Jahr aus, weil 
der zu versteuernde geldwerte Vorteil strukturell unterschätzt wird, und 
wie hoch fällt der durchschnittliche Vorteil pro Fahrzeug bzw. pro 
Arbeitnehmerin und Arbeitnehmer aus?

12. Teilt die Bundesregierung die Zweifel der Fragesteller, dass die Pau-
schalabrechnung des geldwerten Vorteils unter Anwendung der 1-Pro-
zent-Methode im Falle besonders intensiver privater Nutzung geeignet 
ist, den tatsächlichen geldwerten Vorteil auch nur näherungsweise darzu-
stellen, und wenn nein, mit welcher Begründung, und wie bewertet sie 
diesen Umstand?

Die Fragen 7 und 12 werden aufgrund ihres Sachzusammengangs gemeinsam 
beantwortet.
Es wird auf die Antworten der Bundesregierung zu den Fragen 9 und 14 auf die 
Kleine Anfrage auf Bundestagsdrucksache 19/4798 verwiesen.

 8. Wie viele Männer, Frauen, diverse Personen machen in ihrer Steuererklä-
rung einen geldwerten Vorteil eines Dienstwagens geltend, und wie hoch 
ist der durchschnittlich geltend gemachte geldwerte Vorteil eines Dienst-
wagens von Männern, Frauen und diversen Personen?

Der Bundesregierung liegen hierüber keine eigenen Erkenntnisse vor. Bei 
Arbeitnehmern wird die sog. Dienstwagenbesteuerung bereits im Lohnsteuer-
abzugsverfahren angewandt und der geldwerte Vorteil nicht im Rahmen der 
Steuererklärung ermittelt.

 9. Wie hoch fallen nach Schätzung der Bundesregierung die steuerlichen 
Vorteile auf Seiten der Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber aufgrund der 
aktuellen Dienstwagenbesteuerung in Deutschland pro Jahr aus, weil bei-
spielsweise Aufwendungen für Dienstwagen als Betriebsausgaben an-
gesetzt werden können, und wie hoch fällt der durchschnittliche Vorteil 
pro Fahrzeug bzw. pro Arbeitgeberin und Arbeitgeber aus?

Für Arbeitgeber entsteht aus der Anwendung der sog. Dienstwagenbesteuerung 
kein Vorteil. Die Aufwendungen für das betrieblich genutzte Kraftfahrzeug sind 
beim Arbeitgeber als Betriebsausgaben abziehbar, wie der übrige Arbeitslohn 
auch.

10. Wie bewertet die Bundesregierung vor dem Hintergrund des CO2-Reduk-
tionsziels die Tatsache, dass das aktuelle Besteuerungsmodell bei reinen 
Verbrennerfahrzeugen keine Unterscheidung in Bezug auf die Emissions-
werte vornimmt und damit auch keine Anreize setzt, sparsamere Fahr-
zeuge als Dienstwagen einzusetzen?
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22. Wie bewertet die Bundesregierung Vorschläge zur Einführung einer 
CO2-Komponente bei der Dienstwagenbesteuerung (für Fahrzeuge mit 
Verbrennungsmotor; vgl. https://foes.de/publikationen/2020/2020-11_FO
ES_10_klimaschaedliche_Subventionen_im_Fokus.pdf, S. 27 f.) auch 
vor dem Hintergrund, dass solche Regelungen in anderen EU-Ländern 
bereits umgesetzt wurden?

23. Sieht die Bundesregierung hinsichtlich der CO2-Einsparziele des Ver-
kehrssektors Reduktionspotentiale im Bereich der Ausgestaltung der 
Dienstwagenbesteuerung, wenn ja, welche, und wenn nein, warum nicht?

Die Fragen 10, 22 und 23 werden aufgrund ihres Sachzusammengangs gemein-
sam beantwortet.
Es wird auf die Antworten der Bundesregierung zu Frage 17 der Kleinen An-
frage auf Bundestagsdrucksache 19/4798 verwiesen.
Im Übrigen hat die Bundesregierung mit den Regelungen zur sog. Dienst-
wagenbesteuerung für Elektro- und extern aufladbare Hybridelektrofahrzeuge 
bereits deutliche Impulse für Investitionen in Fahrzeuge mit alternativen An-
trieben gesetzt. Mit der Verlängerung der Regelungen bis 2030 besteht darüber 
hinaus Planungssicherheit für die Unternehmen.

11. Teilt die Bundesregierung die Ansicht der Fragestellenden, dass die Pau-
schalabrechnung des geldwerten Vorteils unter Anwendung der 1-Pro-
zent-Methode geeignet ist, eine intensive private Nutzung der Dienstwa-
gen anzureizen, weil für diese prinzipiell keine erhöhten Kosten bei den 
Fahrerinnen und Fahrern anfallen, und wenn ja, welche Schlussfolgerung 
zieht sie ggf. aus diesem Umstand?

Die Bundesregierung teilt die Ansicht der Fragesteller nicht. Es ist allerdings 
unklar, was unter „prinzipiell erhöhte Kosten“ zu verstehen ist.

13. Wie haben sich in den Jahren 2009 bis 2020 der durchschnittliche Listen-
preis, die Maximalgeschwindigkeit und der Hubraum der neu zugelasse-
nen Dienstwagen und Privat-Pkw jeweils entwickelt?

Eine Auswertung von Daten des KBA ergab die nachfolgenden Ergebnisse. 
Amtliche Daten zum Listenpreis neu zugelassener Fahrzeuge liegen nicht vor.

private Halter gewerbliche Halter

Jahr
Maximal-

geschwindig-
keit

Hubraum
Maximal-

geschwindig-
keit

Hubraum

in km/h in ccm in km/h in ccm
2009 180 1.520 196 1.921
2010 187 1.646 195 1.850
2011 189 1.662 197 1.836
2012 190 1.655 197 1.817
2013 191 1.622 197 1.800
2014 192 1.616 198 1.786
2015 194 1.612 200 1.778
2016 195 1.623 202 1.776
2017 196 1.603 203 1.766
2018 196 1.581 203 1.735
2019 199 1.624 204 1.731
2020 197 1.643 205 1.759

Drucksache 19/32663 – 6 – Deutscher Bundestag – 19. Wahlperiode

Vorabfassung - w
ird durch die lektorierte Version ersetzt.



14. Wie hat sich in den Jahren 2009 bis 2020 die Zahl der Nutzerinnen und 
Nutzer von Jobtickets entwickelt?

Zur Nachfrage und Nutzung von Jobtickets gibt es keine amtliche Statistik. Die 
vom Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur in Auftrag ge-
gebene Erhebung „Mobilität in Deutschland 2017“ hat sich jedoch u. a. mit 
dem Thema der Studien- und Jobtickets befasst und deren Entwicklung in den 
Jahren 2002, 2008 und 2017 miteinander verglichen. Die Ergebnisse sind in ei-
nem Zeitreihenbericht unter http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2
017_Zeitreihenbericht_2002_2008_2017.pdf veröffentlicht.

15. Wie hat sich in den Jahren 2009 bis 2020 die Zahl der Nutzerinnen und 
Nutzer von Dienstfahrrädern entwickelt?

Der Bundesregierung liegen hierzu keine Daten vor.

16. Wie viele Unternehmen übernehmen nach Kenntnis der Bundesregierung 
die Treibstoffkosten von Dienstwagennutzerinnen und Dienstwagennut-
zern (sog. Tankflatrates), und wie viele Dienstwagen betrifft dies aktuell?

Der Bundesregierung liegen hierüber keine Erkenntnisse vor.

17. Teilt die Bundesregierung die Auffassung der Fragesteller, dass sog. 
Tankflatrates Anreize schaffen, Dienstwagen auch privat möglichst häu-
fig zu nutzen, und wie bewertet die Bundesregierung die Übernahme von 
Treibstoffkosten der Dienstwagennutzerinnen und Dienstwagennutzer 
vor dem Hintergrund der Klimaziele und unter besonderer Berücksichti-
gung der Auswirkung auf den CO2-Ausstoß zugelassener Dienstwagen 
und ˽deren durchschnittlicher Motorisierung?

Die Auswirkungen einer kostenfreien Bereitstellung von Treibstoff auf die 
private Nutzung von Dienstwagen lassen sich nicht pauschal beschreiben, da 
sie nicht zuletzt ganz wesentlich von den zur Verfügung stehenden Mobilitäts-
alternativen abhängen. Insofern teilt die Bundesregierung die Aussage in der 
Fragestellung nicht und nimmt daher auch keine entsprechende Bewertung vor. 
Ungeachtet dessen hat sich die Bundesregierung mit dem Klimaschutzplan 
2050 vorgenommen, das Steuer- und Abgabensystem klimafreundlich fortzu-
entwickeln.

18. Wie bewertet die Bundesregierung die Tatsache, dass Plug-in-Hybrid-
Pkws einerseits mit der Innovationsprämie bzw. mit dem Umweltbonus 
sowie mit einer günstigeren Dienstwagenbesteuerung gefördert werden, 
andererseits aber häufig mit einer Tankkarte oder „Tankflatrate“ genutzt 
werden (https://www.wiwo.de/unternehmen/auto/dienstwagen/ratgeber/t
ankkarten-fuer-dienstwagen-der-trend-geht-zur-zweitkarte/1960705
8.html; https://www.riffreporter.de/de/gesellschaft/interviewbecker), 
wodurch nach Auffassung der Fragestellenden ein Anreiz zur Nutzung 
des Verbrennungsmotors besteht, und auf welche Weise will die Bundes-
regierung sicherstellen, dass Plug-in-Hybrid-Pkws und insbesondere 
Plug-in-Hybrid-Dienstwagen vorrangig elektrisch gefahren werden?
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19. Wie hoch ist nach Kenntnis der Bundesregierung der elektrische Fahr-
anteil von als Dienstwagen genutzten Plug-in-Hybrid-Pkws (hilfsweise: 
von Plug-in-Hybrid-Pkws mit gewerblichem Halter) im Vergleich zu 
Pkws mit privatem Halter?

Die Fragen 18 und 19 werden aufgrund ihres Sachzusammengangs gemeinsam 
beantwortet.
Die Vorteile von Plug-in-Hybridfahrzeugen im Hinblick auf die CO2-Emissio-
nen hängen im Wesentlichen vom elektrischen Fahranteil ab. Dieser sollte da-
her möglichst hoch sein. Die fahrzeugseitigen und infrastrukturellen Voraus-
setzungen für einen hohen elektrischen Fahrtanteil verbessern sich stetig, was 
auch an der hohen Akzeptanz und Nachfrage abzulesen ist.
Auf Basis der Empfehlungen der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilität 
zum optimierten Nutzungsgrad von Plug-in-Hybridfahrzeugen wird derzeit ein 
Monitoring-Prozess zur umfassenden Erfassung und Bewertung der Nutzungs-
daten von Plug-In-Hybridfahrzeugen durchgeführt. Ziel ist auch die umfassen-
dere Erfassung des elektrischen Nutzungsgrads bei Privat- und Dienstfahr-
zeugen.
Im Übrigen wird auf die Antworten der Bundesregierung zu den Fragen 9, 10 
sowie 34 bis 40 der Kleinen Anfrage auf Bundestagsdrucksache 19/26653 ver-
wiesen.

20. Welche Kenntnisse liegen der Bundesregierung zum Anteil von Dienst-
wagen am Kraftstoffverbrauch in der Bundesrepublik Deutschland vor?

Hierzu liegen der Bundesregierung keine Informationen vor.

21. Wie wirkt sich nach Kenntnis der Bundesregierung die Möglichkeit der 
Dienstwagennutzung auf das Mobilitätsverhalten und auf die Verkehrs-
mittelwahl der jeweiligen Nutzerinnen und Nutzer („Modal Split“) aus?

Hierzu liegen der Bundesregierung keine Informationen vor.
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