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1 Umweltprämie oder
 
Abwrackprämie?
 

Die Prämie und ihre Bedingungen 

Die deutsche Bundesregierung hat im Januar 

2009 als Teil des Konjunkturprogramms II eine „Um­

weltprämie“ in Höhe von 2.500 € beschlossen. Sie 

wird als einmaliger staatlicher Zuschuss dann ge­

währt, wenn ein privater Halter einen neuen Pkw 

oder Jahreswagen käuflich erwirbt und gleichzeitig 

einen mindestens 9 Jahre alten Pkw, der zuvor min­

destens 1 Jahr auf den Halter zugelassen war, 

nachweislich verschrotten („abwracken“) lässt. 

Vorderstes Ziel dieser Prämie war die Ankurbe­

lung der stark rückläufigen Pkw-Käufe. Damit sollte 

die Konjunktur belebt und Arbeitsplätze im Automo­

bilsektor erhalten werden. Zudem würden „alte Pkw 

mit hohen Emissionen an klassischen Schadstoffen 

durch neue, effizientere und sauberere Fahrzeuge 

ersetzt. Damit wird ein Beitrag zur Reduzierung der 

Schadstoffbelastung der Luft geleistet.“ (aus der 

Förderrichtlinie des BAFA/BMWi). 

Zu anfangs war eine Prämiennachfrage für rund 

260.000 Pkw (Schätzung des Beratungsunterneh­

mens Polk) bzw. für 400.000 bis 500.000 Pkw, dar­

unter nur 100.000 bis 150.000 zusätzliche neue Pkw 

(Schätzung Prof. Dudenhöffer) erwartet worden. Die 

Fördersumme war auf 1,5 Mrd. €, das entspricht ca. 

600.000 Pkw, begrenzt. Die Zuteilung erfolgte nach 

dem „Windhund-Verfahren“. 

Infolge der sehr hohen Nachfrage wurde die För­

dersumme auf schließlich 5 Mrd. € (reicht nach Ab­

zug der Verwaltungskosten für fast 2 Mio. Pkw) an­

gehoben. Prämienberechtigt sind Halter von Pkw, die 

im Jahr 2009 gekauft wurden. Die Zulassungsfrist für 

das Neufahrzeug und die Frist zur Verschrottung des 

Altfahrzeugs wurde auf den 30.6. 2010 festgesetzt. 

Ende August 2009 meldete das ausführende 

Bundesamt BAFA den Eingang von 1,95 Mio. Anträ­

gen auf Gewährung der Umweltprämie. 

Was macht das Ausland? 

Frankreich hat im Dezember 2008 zusätzlich zu 

dem CO2-Bonus-Malus-System für 2009 eine Prämie 

beschlossen: Beim Abwracken eines mindestens 10 

Jahre alten Pkw gibt es 1.000 € Zuschuss, wenn der 

neue Pkw nicht mehr als 160 g CO2/km emittiert. 

Wenn er z.B. nur maximal 120 g CO2/km verursacht, 

kommt ein CO2-Bonus von 700 € dazu. 

Mittlerweile haben weitere Länder (z.B. Öster­

reich, Großbritannien, Spanien) Prämien für den 

Neuwagenkauf eingeführt. Jüngstes und bekanntes­

tes Beispiel sind die USA. Die Prämie beträgt 3.500 

US$, wenn der neue Pkw höchstens 10,7 Liter/100 

km verbraucht und zudem um 1,9 l/100 km günstiger 

ist als der verschrottete Pkw. Verbraucht er gar 4,9 

l/100 km weniger, steigt die Prämie auf 4.500 US$. 

Das Anfang August 2009 von 1 Mrd. auf 3 Mrd. US$ 

erhöhte Prämienvolumen war Ende August 2009 be­

reits ausgeschöpft. 

Wie viel Umwelt steckt in der Umweltprämie? 

Die Bewilligung der Umweltprämie wurde in 

Deutschland an keine Umweltkriterien des Neufahr­

zeugs, wie z.B. CO2-Obergrenze, Euro-Norm oder 

Verbrauchsverbesserung gegenüber dem Altfahr­

zeug gebunden. Dieser Verzicht auf ökologische Be­

dingungen, die erzwungene Verschrottung der Alt­

fahrzeuge und auch die Fixierung auf den Automo­

bilbereich führten zu Kritik und zu Zweifeln an der 

Umweltverträglichkeit der Prämie. Sie wird mittler­

weile überwiegend als „Abwrackprämie“ bezeichnet. 

Eine wissenschaftliche Bilanzierung der Umwelt­

effekte der Abwrackprämie steht bisher aus. Mit den 

seit August 2009 vorliegenden statistischen Daten 

wurde es möglich, eine „erste Bilanz“ zu erstellen. 

Neben der Darstellung der verschrotteten Fahrzeu­

ge, der sie ersetzenden Neufahrzeuge und einem 

Vergleich ihrer Umwelteigenschaften werden auch 

Herstellung und Entsorgung der alten Pkw und somit 

die ökologischen Aspekte einer vorzeitigen Ver­

schrottung betrachtet. 
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2 Welche  Pkw  wurden
  
abgewrackt?
 

Der Pkw-Bestand und die prämienberechtigten Pkw 

In Deutschland waren am 1. Januar 2009 41,3 

Mio. Pkw zugelassen. Ihr durchschnittliches Alter lag 

bei 8,2 Jahren. Vor 10 Jahren betrug es 6,8, vor 20 

Jahren 6,2 Jahre. Der Bestand wurde somit immer 

älter. Die Pkw werden länger als früher gefahren, vor 

allem eine Folge der langlebigeren Fahrzeuge. 

Die Altersverteilung (Abb. 1) zeigt, dass am An­

fang dieses Jahres 17,0 Mio. Pkw, das sind 41 % 

des Bestandes, 9 Jahre und älter waren. Diese 

Fahrzeuge sind fast ausschließlich auf private Halter 

zugelassen und könnten daher einen Anspruch auf 

die Prämie begründen. 

Pkw-Bestand in Deutschland am 1.1.2009 nach Fahrzeugalter 
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Quelle: KBA, IFEU (2009) 

Abb. 1:	 Pkw-Bestand in Deutschland am 1. Januar 2009 nach Fahrzeugalter (Balken: Absolutwerte der Altersstu­

fen – rot: 9 Jahre und älter; orange: unter 9 Jahren. Linie kumulierte [= aufsummierte] Werte in absolu­

ten Zahlen) 

Wie alt sind die verschrotteten Pkw? 

Der Prämientopf von 5 Mrd. € wird im Jahr 2009 

(und evtl. zu einem geringen Teil im Jahr 2010) zur 

Außerbetriebsetzung von 2 Mio. Pkw führen. Das 

sind 12 % der 17,0 Mio. Pkw, die wegen ihres Alters 

dafür infrage kommen. 15 Mio. Pkw bleiben somit 

dem Gebrauchtwagenmarkt erhalten. Die Besitzum­

schreibungen waren im 1. Halbjahr 2009 mit 3,65 

Mio. gegenüber 2008 nahezu unverändert. 

Die 2 Mio. „Abwrack-Pkw“ entsprechen fast ge­

nau der jährlichen Menge an Pkw, die in den ver­

gangenen Jahren im Alter von 9 Jahren oder älter in 

Deutschland „außer Betrieb gesetzt“, d.h. verschrot­

tet oder ins Ausland verkauft wurde. So wurden in 

den Jahren 2005 und 2006 je 2,1 Mio. Pkw mit ei­

nem Durchschnittsalter von 15 Jahren abgemeldet. 

Dieses Alter lag früher niedriger: Ein Jahrzehnt zuvor 

betrug es 14 Jahre, 20 Jahre zuvor 13 Jahre. 

So lässt sich die kontinuierliche Alterung des 

Pkw-Bestandes in Deutschland gut damit in Einklang 

bringen, dass die außer Betrieb gesetzten Fahrzeu­

ge – hier berechnet für die Fahrzeuge im Alter ab 9 

Jahren – durchschnittlich immer älter waren. 
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Hat die Abwrackprämie die Zeiten, in denen der 

Altersdurchschnitt der Abmeldung bei 13 Jahren lag, 

wieder zurückgeholt, obwohl die Pkw langlebiger 

wurden? Wurden zu junge Fahrzeuge abgewrackt, 

wie in manchem Bericht behauptet wurde? 

Die Zahlen des Bundesamtes für Wirtschaft und 

Außenkontrolle (BAFA) widersprechen dem. Das 

Durchschnittsalter der Pkw, für die bisher ein Antrag 

auf Gewährung der Umweltprämie bewilligt wurde, 

liegt mit 14,4 Jahren fast auf dem Niveau der letzten 

Jahre. Dies zeigt eine Auswertung der BAFA im Au­

gust 2009 von 683.000 bewilligten Anträgen (Abb. 2). 

Wie stark eine bevorstehende technische HU 

(Hauptuntersuchung) den Wert des Pkw für den Hal­

ter verringert und seine Neigung zur Inanspruch­

nahme der Prämie erhöht, zeigen die im Vergleich zu 

den umgebenden Jahren stärker besetzten HU-

Altersklassen 13, 15 und 17 Jahre. 

      

       

 
 

   

 

 

 

 

 

Mit Umweltprämie abgewrackte Pkw nach Fahrzeugalter 
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Abb. 2:	 Altersklassen der Pkw, die im Rahmen der Beantragung der Umweltprämie für einen Neuwagen zur Ver­

schrottung gegeben wurden. Zahlen nach BAFA, August 2009 (Basis: 683.000 bewilligte Anträge); Fahr­

zeugalter, gerechnet von 2009 bezogen auf das Zulassungsjahr [9 Jahre bedeutet Erstzulassung 2000]; 

zusätzliche grafische Verdeutlichung der Gültigkeit der Abgasstufen bei Erstzulassung der Pkw [15/0x 

steht für die früheren Zulassungsstufen ECE R 15/00 bis 15/04] 

Welche Umwelteigenschaften haben die verschrotteten Pkw? 

Die jetzt verschrotteten Fahrzeuge mussten bei 

ihrer Erstzulassung Abgas- und Lärmvorschriften 

genügen, die weniger anspruchsvoll als die Vor­

schriften für heutige Pkw waren. Das zeigt sich in der 

vereinfachten grafischen Zuordnung der Pkw zu den 

immer strikteren Euro-Stufen in Abb. 2. Da einige 

Grenzwerte in der Praxis bereits vorab erfüllt wur­

den, überlappen sich die Zeiträume. 

Somit verursachten die abgewrackten Altfahr­

zeuge immer mehr Emissionen an den Luftschad­

stoffen (Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Benzol, 

Kohlenmonoxid und Partikel) als aktuelle Neuwagen. 

Die zahlenmäßigen Unterschiede und ihre Bedeu­

tung werden in Kap. 4 eingehend erläutert. Zudem 

wird in Kap. 7 auf den Unterschied in den Ge­

räuschemissionen eingegangen. 

Für den Verbrauch an Kraftstoffen, deren Ver­

brennung direkt zu den Kohlendioxidemissionen 

führt, gab es bisher keine Vorschriften. Sie werden in 

der EU ab dem Jahr 2012 in Kraft treten, das Ge­

wicht des Pkw berücksichtigen und sich zudem auf 

den Durchschnitt der verkauften Pkw beziehen. Des­

halb müssen die Verbräuche bzw. Kohlendioxid­

emissionen der jetzt verschrotteten Pkw über andere 

Methoden abgeschätzt werden. Dieses erfolgt in 

Kap. 5. 
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3 Welche  Pkw  wurden 

gekauft?
 

Die Unterlagen der BAFA erfassen nur wenige 

Daten der Pkw, für die eine Prämie gewährt werden 

soll: Lediglich Hersteller und Modell werden abge­

fragt, die Leistung des Neufahrzeugs nicht. Daher 

kann die Frage, welche Pkw nun mit Hilfe der Ab­

wrackprämie angeschafft wurden, nur über die Zu­

lassungsdaten des Kraftfahrtbundesamtes (KBA) er­

folgen. Diese enthalten allerdings alle Pkw-Zulas­

sungen, nicht nur diejenigen, die mit der Prämie un­

terstützt wurden. 

Pkw-Neuzulassungen nach Segment 
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Abb. 3:	 Pkw-Neuzulassungen in Deutschland in den ersten 7 Monaten der Jahre 2006 bis 2009 nach Segmenten. 

Daten nach KBA. Die Segmente des KBA bedeuten: „Minis“ Fiat Panda, Hyundai I10, Renault Twingo, 

Smart Fortwo u.a.; „Kleinwagen“ VW Polo, Opel Corsa, Ford Fiesta u.a.; Kompaktklasse: VW Golf, Opel 

Astra, BMW 1er, AUDI A3 u.a.; Mittelklasse: VW Passat, AUDI A4, Mercedes C-Klasse, BMW 3er u.a.; 

„Obere Mittelklasse“ Mercedes E-Klasse u.a.; „Oberklasse“ BMW 7er u.a.; „Geländewagen“: VW Tiguan 

u.a.; „Vans“ Mercedes B-Klasse, VW Touran u.a.; „Utilities“ (VW Caddy u.a.) und „Wohnmobile“ (Fiat 

Ducato u.a.), hier zu „Sonstige“ zusammengefasst [Beispiele nach Zulassungsanteil im Segment] 
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Mit Hilfe der Prämie konnten auch Jahreswagen 

gekauft werden, was keine Neuzulassung, sondern 

eine Besitzumschreibung bedeutet. Die Auswertun­

gen der BAFA vom August 2009 beziffern den Anteil 

der Jahreswagen auf 30 % der bislang bearbeiteten 

Anträge. Allerdings sorgt der Verkauf eines Jahres­

wagens für den baldigen Neukauf, was in der Neuzu­

lassungsstatistik erfasst wird. 

In den letzten Jahren wurden üblicherweise in 

den ersten 7 Monaten eines Jahres 1,9 bis 2,0 Mio. 

Pkw neu zugelassen (Abb.3). 2009 waren es 2,4 

Mio. Neuzulassungen, also rund 450.000 Pkw mehr 

als im Schnitt der Vorjahre. Gegenüber Januar bis 

Juli 2008 betrug die Erhöhung 27 %. 

Zudem kamen große Verschiebungen in den 

Käuferschichten: Die Neuzulassungen durch die ge­

werblichen Halter sanken gegenüber 2008 um 25 % 

bzw. 275.000 Pkw. Die Zulassungen auf die prä­

mienberechtigten privaten Halter verdoppelten sich 

gegenüber 2008. Dieser Anstieg um 780.000 Pkw 

kann als zusätzlicher, durch die Abwrackprämie an­

gereizter Neuwagenkauf 2009 identifiziert werden – 

eine Mindestzahl, da ohne Prämie sicherlich auch 

weniger Privatkäufe stattgefunden hätten. 
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Abb. 4:	 Pkw-Neuzulassungen in Deutschland in den Monaten Januar – Juli 2008 bzw. 2009, unterteilt in die 

Fahrzeugsegmente (Erklärung siehe Abb. 3) und die Haltergruppen „privat“ und „gewerblich“. Die Far

Mit Unterstützung der Prämie wurden vor allem Minis, Kleinwagen und Kompakte gekauft 

Die Erhöhung der Zulassungen fand vor allem in 

den Pkw-Segmenten Minis, Kleinwagen und Kom­

paktklasse der privaten Halter statt. Dort lagen die 

bisherigen Zulassungen 2009 um rund 680.000 und 

somit das 2,5fache über den Werten des Vorjahres 

(Abb. 3/4). Eine Auswertung der 683.000 Prämienan­

träge stützt diese Ableitung: 84 % der Prämien wur­

den zum Kauf von Pkw der Segmente Minis, Klein­

wagen und Kompaktklasse verwendet. 

Auch der Diesel-Anteil hat sich verändert. Im Vor­

jahr hatten Diesel noch einen Zulassungsanteil von 

45 %, dieses Jahr nur 30 %. Der Dieselanteil lag 

nach KBA bei allen privaten Neuwagen in den ersten 

7 Monaten 2009 bei 16 %. Bei den prämienbeding­

ten neuen Pkw waren es unter 10 %. 

Somit haben sich die Anteile der Fahrzeugseg­

mente gegenüber 2008 beträchtlich verschoben. 

Fahrzeugmarken, die überwiegend von gewerblichen 

Haltern gekauft werden, wurden von dem Kaufimpuls 

durch die Prämie kaum erreicht, spürten hingegen 

die wirtschaftliche Rezession. So sind die größten 

Zulassungsrückgänge bei den Herstellern von Pkw 

der Oberklasse zu verzeichnen. 

In den drei Segmenten „Mini bis Kompakt“ profi­

tieren alle Anbieter von der Prämie. Auch wenn hier 

ein besonders großes Angebot ausländischer Mar­

ken besteht und es zu hohen relativen Zuwächsen 

kommt, sind gegenüber 2008 nur geringfügige Ver­

schiebungen in der Rangfolge der Hersteller bei den 

Neuzulassungen zu beobachten. 
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4 Ökologische  Komponente: 

Luftschadstoffe 

Die abgewrackten Pkw haben ein Vielfaches mehr an Luftschadstoffen verursacht als die neuen 

Die Luftschadstoffemissionen aus dem Kfz-

Verkehr sind das am längsten diskutierte Umwelt­

problem des Verkehrsbereichs. Die jetzt abgewrack­

ten Pkw mussten bei ihrer Erstzulassung den damals 

gültigen Normen entsprechen (Abb. 2). Damit durften 

sie mit dem Motorenabgas wesentlich mehr an Luft­

schadstoffen (Stickoxide, Benzol, Kohlenwasserstof­

fe, Kohlenmonoxid und Partikel) emittieren als heute. 

Die jetzt neu zugelassenen Fahrzeuge erfüllen die 

aktuellen Grenzwertstufen 4 und 5 und haben als 

Diesel-Pkw zudem meistens einen Partikelfilter. 

Diese Unterschiede in der Höhe der Grenzwerte 

und verwendeter Technik sowie die Alterung der Mo­

toren und der Abgasminderungsanlagen sind die Ur­

sache, dass die heutigen Pkw derart viel sauberer 

sind als die alten, die jetzt mit Unterstützung der 

Prämie ersetzt wurden. Dabei sind die Emissionsun­

terschiede zu den Neuwagen umso größer, je älter 

das verschrottete Fahrzeug ist. Die Minderungen 

sind je nach Schadstoff und betrachtetem Motortyp 

(Benziner, Diesel) unterschiedlich. 

Die Daten der Abb. 5 beziehen sich nicht auf die 

Grenzwerte, sondern auf die durch Messungen ab­

gestützten durchschnittlichen Emissionen alter und 

neuer Pkw. Diese sind in dem von IFEU für die Bun­

desregierung entwickelten Modell TREMOD hinter­

legt. Danach emittieren z.B. 30-jährige Benzin-Pkw 

gegenüber einem heutigen Neufahrzeug durch­

schnittlich das 60fache an Stickoxiden. Selbst 15­

jährige Diesel-Pkw liegen in ihren Partikelemissionen 

rund 75mal so hoch wie die heutigen mit Partikelfilter 

ausgestatteten Neuwagen. 
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Abb. 5:	 Spezifische Luftschadstoffemissionen (in g/km bzw. mg/km) der mit Unterstützung der Prämie abge­

wrackten Pkw nach dem Alter der Pkw in Jahren (x-Achse) sowie von Neuwagen des Jahres 2009. Daten 

für das Erstzulassungsjahr für den Durchschnitt des heutigen Pkw-Bestandes nach TREMOD, Version 4 

[IFEU für UBA-BMU/BASt-BMVBS u.a.]; Benziner = blaue Farbe; Diesel = rote Farbe 
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Der Ersatz der alten durch neue Pkw trägt zu einer umfangreichen Minderung der 

Luftschadstoffemissionen bei 

Die Luftschadstoffe, die bei einem Weiterbetrieb 

der alten Pkw emittiert würden, werden mit denjeni­

gen der sie ersetzenden neuen Pkw verglichen. 

Für die Altfahrzeuge werden die Emissionsfakto­

ren nach Zulassungsjahr aus TREMOD verwendet. 

Sie repräsentieren die heute im Bestand vorhandene 

Aufteilung nach Grenzwertstufen und Antriebsarten. 

Sie werden mit der BAFA-Altershäufigkeit gewichtet. 

Für die Berechnung der Luftschadstoffemissio­

nen der Neufahrzeuge wurde angenommen, dass 

7,5 % der neuen Pkw mit einem Dieselmotor aus­

gestattet sind, und dass 15 % bereits die neue Euro 

5-Norm erfüllen. Dieses ist der Euro 5-Anteil, den 

kleine Otto-Pkw laut KBA in den ersten 7 Monaten 

2009 hatten, während der Euro 5-Anteil aller Neuzu­

lassungen bei 23 % lag. 

Die ermittelten Schadstoffrückgänge sind hoch 

(Abb. 6). Insbesondere die heute noch problemati­

schen Emissionen der Stickoxide (hohe Überschrei­

tungsraten der ab 2010 bestehenden Luftqualitäts­

grenzwerte für Stickstoffdioxid) und Partikel (Fein­

staubbelastung) werden um 87 bzw. 99 % reduziert. 

Der Einfluss der hier angenommenen prämien­

bedingten Substitution auf die Emissionen aller Pkw 

ist wesentlich geringer, da 2 Mio. Pkw nur 5 % des 

Pkw-Bestandes 2009 repräsentieren. Um diesen 

Einfluss abzuschätzen, nehmen wir an, dass Alt- wie 

Neufahrzeuge eine Jahresfahrleistung von jeweils 

10.000 km und insgesamt 20 Mrd. km aufweisen. Da­

mit wären sie für 4 % der deutschen Pkw-Fahrlei­

stung 2009 verantwortlich. 

Dennoch werden dadurch 2009 bei Benzol 9 %, 

bei Kohlenmonoxid 7 %, bei Stickoxiden 5 % und bei 

Diesel-Partikeln gut 4 % des gesamten Pkw-Emis­

sionen eingespart. Der besondere Effekt der Prämie 

besteht somit darin, dass alte, hoch und z.T. sehr 

hoch emittierende Pkw direkt durch Neuwagen mit 

sehr niedrigen Emissionen substituiert werden. 

Die Prämie fördert den Ersatz Neu gegen Alt und 

erzielt im direkten Vergleich die genannten positiven 

Umwelteffekte. Der Gesamteffekt ist differenzierter 

zu sehen. Bei Mitnahmeeffekten tritt keine zusätzli­

che Umweltwirkung auf, jedoch bei vorgezogenen 

Käufen und umweltgünstigeren Kaufentscheidungen. 

Luftschadstoffemissionen im Vergleich 

0% 

20% 

40% 

60% 

80% 

100% 

NOx CO Benzol NMHC Partikel 

AWP-Pkw Neue Pkw 

-87% 

-74% 

-82% 

-77% 

-99% 

Quelle: IFEU-Berechnungen mit TREMOD 

Abb. 6:	 Gegenüberstellung der Luftschadstoffemissionen durch den fiktiven Weiterbetrieb der abgewrackten 

Pkw (AWP-Pkw) [Gewichtung nach der Altershäufigkeit] und durch den Betrieb der sie substituierenden 

Neuwagen. Legende: NOx = Stickoxide; CO = Kohlenmonoxid; NMHC = Nicht-Methan-Kohlenwasser­

stoffe (Werte enthalten auch Benzol); Partikel = Diesel-Partikel 
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5 Ökologische  Komponente: 

Kraftstoffverbrauch  und  

Kohlendioxidemissionen 

Der Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen der alten Pkw 

Für den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emis­

sionen der Pkw gibt es keine Grenzwerte. Deshalb 

müssen andere Daten herangezogen werden, um 

die Unterschiede zwischen den abgewrackten alten 

Pkw und ihren neuen Nachfolgern bestimmen zu 

können. 

Erst seit rund 10 Jahren wird der Verbrauch der 

Pkw nach dem „Neuen Europäischen Fahrzyklus“ 

(NEFZ) erfasst und veröffentlicht. Eine Vergleichbar­

keit mit früheren Testverbräuchen in anderen Fahr­

zyklen ist somit nicht gegeben. 

Daher wählen wir zur Bestimmung der CO2-Emis­

sionen der Altfahrzeuge die jahresfeinen Daten der 

Pkw aus dem Modell TREMOD und gewichten sie 

wie oben nach Alter und Häufigkeit (BAFA-Unterla­

gen, Abb. 2). Eine uns vorliegende Aufstellung der 

BAFA über Hersteller und Modell der abgewrackten 

Pkw zeigt zwar, dass die abgewrackten Pkw im 

Durchschnitt größeren Fahrzeugklassen angehören 

als die neu zugelassenen Fahrzeuge. Sie erlaubt 

aber keine Zuordnung nach Hubraumklassen und 

Antriebsart. Daher wird angenommen, dass die jetzt 

ersetzten Fahrzeuge eines Altersjahrganges diesel­

be Zusammensetzung aufweisen wie der Durch­

schnitt der derzeit noch betriebenen Fahrzeuge. 

Danach emittierten die abgewrackten Pkw im 

gewichteten Durchschnitt über alle Straßenkatego­

rien und Fahrsituationen etwa 200 g CO2/km. Das 

entspricht einem Verbrauch von 8,5 Litern Ben­

zin/100 km bzw. 7,6 Litern Diesel/100 km. 

Der Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen der neuen Pkw 

Neuere Motoren sind kraftstoffeffizienter und füh­

ren damit prinzipiell zu geringeren CO2-Emissionen 

je km als ältere. Bekanntlich wird ein Teil dieser Effi­

zienzsteigerung durch höheres Gewicht (was auf 

mehr Sicherheit, Komfort und höherer Fahrzeuggrö­

ße beruht) und höhere motorische Leistung kompen­

siert. Damit einhergehend stagnierten anfängliche 

Erfolge bei der von der Automobilindustrie verspro­

chenen Absenkung der durchschnittlichen CO2­

Emissionen der Pkw. 

Das BAFA registriert bei der Beantragung der 

Prämie nur Hersteller und Modell des Neuwagens, 

nicht die Motorleistung und CO2-Emission. Daher 

wird die Bestimmung der CO2-Emission der Neuwa­

gen über eine Analyse der KBA-Zulassungsdaten 

vorgenommen. Dort werden die CO2-Emissionen der 

Pkw, die nach dem EU-einheitlichen Verfahren in 

dem NEFZ-Testzyklus vom Hersteller ermittelt wur­

den, registriert. 

Zwischen 2006 und 2008 (Abb. 7) nahmen die 

Zulassungen von Pkw in den hohen CO2-Emissions­

klassen (>180 g/km) ab, die Zulassungszahlen der 

weniger CO2 emittierenden Pkw stiegen an. Damit 

ging die durchschnittliche CO2-Emission der neuen 

Pkw von 173 g/km (2006) über 172 (2007) auf 166 

g/km im Jahr 2008 zurück. Eine Ursache dafür war 

wohl auch der starke Anstieg der Kraftstoffpreise im 

1. Halbjahr 2008. 

Die Kraftstoffpreise im Jahr 2009 liegen deutlich 

niedriger als im Vorjahr; der Preis begründet also 

keine Fortsetzung der Minderung 2007 zu 2008. Al­

lerdings führt der Rückgang der gewerblichen Neu­

zulassungen mit höher verbrauchenden Pkw zu ei­

ner Abnahme des Durchschnitts aller Pkw im Jahr 

2009, den wir – ohne Berücksichtigung der prämien­

begünstigten Pkw – auf 161 g/km schätzen. 

Der in den ersten 7 Monaten 2009 registrierte 

Durchschnitt aller Neuzulassungen von 154,7 g 

CO2/km wird somit über die zusätzliche Zulassung 

von 800.000 überwiegend kleineren und niedriger 

emittierenden Pkw erreicht, die eine Durchschnitts­

emission von ca. 142 g/km aufweisen (Abb. 7). Sie 

liegt um 14 % oder um 1 Liter Benzin/100km unter 

dem Durchschnittswert des Jahres 2008. 
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Pkw-Neuzulassungen Januar-Juli 2006-2009 nach CO
2
-Gruppen 
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Abb. 7:	 Anzahl der Pkw-Neuzulassungen, aufgeteilt in Gruppen mit bestimmten CO2-Emissionen (in g/km), in 

den ersten 7 Monaten der Jahre 2006, 2007, 2008 und 2009 in Deutschland. Daten nach KBA, Auswer­

tung IFEU 

Die neuen Pkw verbrauchen weniger Kraftstoff und emittieren weniger Kohlendioxid als die alten 

Die von uns mit 142 g CO2/km abgeleitete durch­

schnittliche Testzyklusemission der Neufahrzeuge 

muss auf einen Wert für eine durchschnittliche Fahr­

weise korrigiert werden, die auch Basis der TRE­

MOD-Daten für die ersetzten Pkw war. Über einen 

Vergleich von Zulassungsdaten, Verbrauchs- bzw. 

CO2-Werten aus Praxistests des ADAC, von Auto­

zeitschriften und aus Nutzerangaben haben wir ab­

geschätzt, dass der durchschnittliche Betriebswert in 

dieser Fahrzeugklasse ca. 18 g CO2/km über dem 

Testzykluswert liegt. 

Danach würde die Realemission der Neuwagen 

160 g CO2/km betragen. Dieser Wert liegt 40 g/km 

und somit 20 % unter dem Durchschnitt der abge­

wrackten Pkw von 200 g/km. Der Unterschied zwi­

schen den alten und den sie ersetzenden neuen Pkw 

beträgt daher 1,7 l Benzin/100 km bzw. 1,5 l Die­

sel/100 km. 

Zur CO2-Minderung des Pkw-Verkehrs tragen die neuen Pkw kaum bei – dazu sind es zu wenige 

Wie bei der Minderung der Luftschadstoffemissi­

onen rechnen wir diesen Verbrauchs- bzw. CO2-Un­

terschied von 20 % zwischen Alt- und ersetzenden 

Neu-Pkw auf die jährliche Fahrleistung von 20 Mrd. 

km um. Das führte zu einer Einsparung von gut 340

Mio. Liter Kraftstoff bzw. 1 Mio. t CO2, wenn auch 

die Emissionen der Kraftstofferzeugung berücksich­

tigt werden. Diese Einsparung ist in jedem Jahr wirk­

sam, in dem das neue Fahrzeug das alte ersetzt. 

Diese CO2-Einsparung entspricht nur knapp 1 % 

aller Pkw-Emissionen in Deutschland. Der geringe 

Effekt überrascht nicht, da der Fahrleistungsanteil, 

den die substituierenden Pkw an der Fahrleistung al­

ler Pkw haben, nur 4 % beträgt. 

Demnach hat die Prämie einen positiven CO2-Ef­

fekt, wenn das durchschnittliche neue direkt mit dem 

alten Fahrzeug verglichen wird. Den Gesamteffekt 

der Umweltprämie zu bestimmen wird durch die Mit­

nahmeeffekte erschwert. Wird ein Kauf zeitlich vor­

gezogen, kann der positive Effekt (evtl. abzüglich der 

geringeren Abschreibung des Produktionsaufwan­

des) berechnet werden. Das gilt auch für neue nied­

rig verbrauchende Pkw, die an Stelle eines höher 

verbrauchenden Gebrauchtwagens gekauft werden. 
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6 Ökologische  Komponente: 

Die  Produktion  des  Pkw 

Herstellung und Entsorgung eines Autos bedeuten eine ökologische Belastung 

Für die Herstellung eines Autos wird ein hoher 

Aufwand getrieben: Von der Rohstoffgewinnung über 

die Materialherstellung, die Formung und Lackierung 

zur Montage bis zur Anlieferung beim Kunden. Nach 

der Nutzung wird das Auto zerlegt, manche Teile 

werden weiter verwendet – letztlich werden sie ver­

schrottet und weitestgehend recycelt. Weil ein Auto 

ein wirtschaftlich wertvolles Gut darstellt und mehr 

als eine Tonne Material enthält, sind die Abläufe der 

Verwertung mittlerweile weitgehend optimiert. Die 

Verwertungsquote liegt heute bei über 90 %. 

Seit 1998 gibt es in Deutschland eine Altfahr­

zeugverordnung, die in der Novellierung von 2002 

sehr genaue Vorschriften über die Quote der „Wie­

derverwendung und (stoffliche) Verwertung“ der 

Fahrzeuge macht. Zudem haben die Hersteller ein 

Rücknahmenetz aufgebaut, das seit 2007 die kos­

tenfreie Rücknahme aller Pkw und die Einhaltung der 

Altfahrzeugordnung garantiert. 

Mehrere wissenschaftliche Institute haben, oft in 

Zusammenarbeit mit der Industrie, den „Lebensweg 

Pkw“ beschrieben. Er enthält u.a. die energetischen 

und materiellen Aufwendungen und die wichtigen 

Emissionen von der Rohstoffgewinnung über die 

Fahrzeugnutzung bis zur Entsorgung des Pkw. Bei 

den Bilanzen werden für die Recycling-Erträge keine 

Gutschriften erteilt. Allerdings werden die dort wieder 

gewonnenen Materialien in dem Maße, in dem sie für 

den Pkw-Sektor wieder einsetzbar sind, bereits beim 

Materialinput der Produktion berücksichtigt. 

Die Bilanzen verschiedener Hersteller und Wis­

senschaftlergruppen zeigen übereinstimmend auf, 

dass ca. 10 – 20 % des Energieaufwandes und da­

mit in etwa auch der Kohlendioxidemissionen des 

gesamten Lebensweges in der Produktions- und 

Verwertungsphase liegen. Den Hauptteil verursacht 

die Nutzung des Fahrzeugs, vor allem der damit ver­

bundene Verbrauch an Kraftstoffen. 

Emissionen über den "Lebensweg Pkw" 
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NMHC 
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CO2 

NMHC 

NOx 

CO2 

CO2 

Herstellung Material/Pkw 

Herstellung Pkw 

Bereitstellung Kraftstoffe 

Nutzung Kraftstoffe 

Verwertung 

VW Golf, Otto, 55 kW, 1994 

VW Golf, Otto, 55 kW, 1999 

Mercedes A 150, Otto, 70 kW, 

Start-Stopp, 2008 
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Gesamt 30 t 

Gesamt 30 t 

Gesamt 24 kg 

Gesamt 15 kg 

Gesamt 13 kg 

Gesamt 108 kg 

Abb. 8:	 prozentuale Anteile der CO2– und Luftschadstoffemissionen (NOx = Stickoxide, NMHC = Nicht-Methan-

Kohlenwasserstoffe) in den Phasen der Lebenswege für VW Golf III (1994), Golf IV (1998) und Mercedes 

A-Klasse (A 150 ECO, 2008); für Golf IV Herstellung in Material [=Werkstoffe] und Pkw getrennt darge­

stellt; Daten Hersteller mit IKP (Universität Stuttgart); Auswertung IFEU 
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Neue Pkw kompensieren in der Regel die „ökologische Restschuld“ des vorzeitigen Abwrackens 

Der Aufwand für Produktion und Verwertung 

(„ökologischer Rucksack“) wiegt umso weniger, je 

länger ein Produkt genutzt wird. Der prinzipiell positi­

ve Effekt einer Langlebigkeit wird aber dann in Frage 

gestellt, wenn technische Veränderungen die Nut­

zungsphase des neuen Produkts entscheidend 

verbessern. 

Wird ein Fahrzeug vorzeitig „entsorgt“, bleibt eine 

ökologische Restschuld übrig. Sie sollte, zumal bei 

einem mit der Fülle an Materialien so werthaltigem 

Gut wie dem Auto, aus ökologischen Gründen nur in 

Kauf genommen werden, wenn die negativen Effekte 

durch die verkürzte Nutzungsdauer des alten Fahr­

zeugs durch die ökologischen Verbesserungen in der 

Nutzung des neuen Fahrzeugs aufgehoben werden. 

So könnte – wie in der öffentlichen Diskussion 

sehr oft vorgebracht wurde – die Abwrackprämie ei­

nen falschen Anreiz zur vorzeitigen umweltschädli­

chen Verschrottung gesetzt haben. Dementspre­

chend wird nachfolgend untersucht, ob eine verkürz­

te Nutzungsdauer des Altfahrzeugs über die Emissi­

onsreduktionen beim Betrieb des Neufahrzeugs 

kompensiert werden kann. 

Die CO2-Last durch Herstellung und Verwertung 

eines typischen Altfahrzeugs setzen wir mit 4,5 t an 

(Abb. 8). Diese Umweltlast kann über die Fahrstre­

cke oder das Lebensalter der Pkw abgeschrieben 

werden. Bei einer Nutzung von 15,4 Jahren sind das 

290 kg CO2 pro Lebensjahr. Wird der Pkw ein Jahr 

früher verschrottet, also mit 14,4 Jahren (Durch­

schnittsalter der jetzt abgewrackten Pkw), bleiben 

290 kg CO2 als nicht abgeschriebene Restschuld. 

Diese CO2-Emission entsteht beim Verbrauch 

von 100 Litern Benzin – Förderung, Bearbeitung und 

Verteilung des Benzins sind berücksichtigt. Die 

Restschuld lässt sich also mit der Einsparung von 

100 Litern Benzin und somit nach 6.000 km abtra­

gen, da die neuen Pkw im Durchschnitt 1,7 l/100 km 

weniger verbrauchen als die Verschrotteten. Danach 

ist das Neufahrzeug CO2-mäßig im Plus. 

Bei den Luftschadstoffemissionen sind wegen 

der effizienten Abgasminderungstechnik der Neu­

fahrzeuge die Unterschiede zu den Altfahrzeugen 

größer als beim Kraftstoffverbrauch bzw. der CO2­

Emission. Deshalb erfolgt hier die Amortisierung 

schneller. So werden die Herstellungsemissionen 

von NMVOC in Höhe von 6,4 kg bzw. 420 g/Nut­

zungsjahr nach 2.200 km kompensiert. Die NOx-Last 

von 9,4 kg bzw. 601 g/a wird nach knapp 1.500 

Fahrkilometern ausgeglichen, wenn das neue statt 

des alten Fahrzeugs verwendet wird. Danach ist die 

Bilanz positiv. 

Neben Energieverbrauch und Emissionen ent­

stehen bei der Produktion und Verwertung eines Pkw 

Abfall und Reststoffe, Abwärme und Abwasser, was 

hier nicht bilanziert wurde. 

Statt in den Schredder: Nicht besser doch nach Afrika? 

Eine ökologische Restschuld kann nur für dieje­

nigen Fahrzeuge reklamiert werden, deren Halter die 

„Außerbetriebsetzung“ erst in den nächsten Jahren 

vorgesehen und angesichts des geringen Restwertes 

oder befürchteter Reparaturkosten zeitlich vorgezo­

gen hatten. Dass das neue dem ersetzten alten 

Fahrzeug in Umweltbelangen in der Regel so über­

legen ist, dass es eine Jahresschuld in deutlich kür­

zerer Zeit als einem Jahr abträgt, wurde gezeigt. 

Aber hätte man die Altfahrzeuge wirklich zwin­

gend verschrotten müssen? Wir haben keine eindeu­

tige Antwort! Denn manche der bislang in Deutsch­

land abgemeldeten Pkw haben z.B. in Westafrika 

ökologisch sinnvoll viel ältere und unsichere Wagen 

ersetzt. Was hier nicht mehr bezahlbar war, wurde 

dort repariert. Wenn damit nur ökologisch Gutes ge­

tan würde, müsste die abzutragende ökologische 

Restschuld viel weiter gefasst werden, als wir es bis­

her getan haben. 

Manche Ökologen, auch das Umweltbundesamt, 

bemängeln jedoch, dass es bei einem solchen 

Weiterbetrieb keine Chance mehr auf das Rückholen 

der Wertstoffe gibt. Die Katalysatoren zerbröseln, 

damit zerstäuben Platin und andere Edelmetalle in 

die Luft. Karosserien und Motoren, für deren Materi­

alrückführung es in reichen Ländern eine erprobte 

und kostspielige Infrastruktur gibt, rosten am Rande 

der Sandpisten. Dieses ist nicht Afrika anzulasten. 

Ein Weiterbetrieb dort verlängert den Zeitraum 

von Nutzung und Abschreibung und gibt der Ver­

schrottung eine eigene Restschuld. Aber der Verlust 

an Wertstoffen wiegt dieses wohl wieder auf. 
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7 Ökologische  Komponente: 

Lärm  und  mehr 

Neben  den  Luftschadstoffen  und  CO2  tragen  

Fahrzeuge  auch  durch  Lärm  zur  Umweltbelastung  

bei.  Verkehrslärm  wird  von  der  Bevölkerung  als  die  

größte  Umweltbelästigung  empfunden.  

Für Lärmemissionen durch Pkw gibt es in 

Deutschland schon seit 1970 Grenzwerte. Sie bezie­

hen sich insbesondere auf das Vorbeifahrgeräusch 

der Fahrzeuge und wurden im Laufe der Jahre im­

mer strikter gefasst. Die heute einzuhaltenden Werte 

liegen z.B. um 8 dB(A) niedriger als 1970, das ent­

spricht fast einer Halbierung der subjektiv empfun­

denen Lautstärke. 

Zu den Fahrzeugen aus den 90iger Jahren ist der 

Unterschied zwar geringer. Dennoch konnte der 

Rheinisch-Westfälische TÜV durch Analysen der 

Lärm-Zulassungsdaten und Verkehrsbeobachtungen 

zeigen, dass die Lärmemissionen der Pkw über die 

Zulassungsjahre kontinuierlich geringer geworden 

sind. (Abb. 9) 

Bei höheren Geschwindigkeiten oberhalb des 

Stadtverkehrs kommt ein weiterer Effekt zum Tra­

gen: Die Pkw aus den Segmenten Minis und Klein­

wagen sind von Werk aus mit schmaleren Reifen 

ausgestattet. Das verursacht weniger Lärm, da klei­

ner dimensionierte Reifen leiser rollen als größere. 

Demnach tragen die prämienbedingten Neufahr­

zeuge weniger zur Lärmemission des Straßenver­

kehrs bei als ihre verschrotteten Vorgänger. 

Schließlich weisen die neuen Pkw weitere we­

sentliche Verbesserungen auf. Sie sind aktiv und 

passiv sicherer: Sie haben eine bessere Straßenla­

ge, ABS und ESP und mussten umfangreiche Crash-

Tests bestehen, die auch die Sicherheit anderer Ver­

kehrsteilnehmer einschließt. Die Scheinwerfer sind 

verbessert – die Fahrer sehen mehr, die Fahrzeuge 

werden besser gesehen. Die Innenräume der Pkw 

sind leiser und komfortabler gestaltet und erlauben 

ein konzentrierteres Fahren. 

  

  

 

  

Lärmemissionen nach Pkw-Erstzulassungen 

80
 

78
 

76
 

74
 

72
 

70
 

68
 

66
 
1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 

Quelle: RWTÜV 2005 Jahr der Erstzulassung 

L
ä
r
m

e
m

is
s
io

n
 [

d
B

(
A

)
]
 

Abb. 9: Lärmemissionen [Typ-Prüfwerte in dB(A)] von Pkw, die im Zeitraum 1982 bis 2002 erstzugelassen wur­

den, angeordnet nach dem Jahr der Erstzulassung; Gewichtung der Typprüfwerte („linearer Durch­

schnitt“) auf der Basis von Häufigkeitsmessungen im realen Straßenverkehr an verschiedenen Mess­

stellen; Daten des RWTÜV 2005 im Auftrag des Umweltbundesamtes; Auswertung IFEU 
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8 Wie  viel  Umwelt  steckt  in  der 

Umweltprämie? 

Eine  erste  Bilanz 

Die Umweltprämie war eine Maßnahme im Rah­

men des Konjunkturprogramms II der Deutschen 

Bundesregierung mit dem Ziel eines schnell wirken­

den Marktimpulses. Das scheint erreicht worden zu 

sein. Ähnlich ausgestaltete Anreizprogramme in an­

deren Staaten haben die Wirkung verstärkt. 

Die Umweltprämie förderte den Ersatz eines al­

ten durch einen neuen Pkw und nahm die Verbesse­

rung der Luftschadstoffemissionen für sich in An­

spruch. Sie verzichtete allerdings auf konkrete Be­

dingungen wie eine verbesserte Effizienz von Alt- zu 

Neuwagen, ein striktes CO2-Limit beim Neufahrzeug 

oder eine Staffelung der Prämie nach der CO2-Emis­

sion des Neuwagens. 

Im August 2009 liegen nun erstmals belastbare 

Zahlen vor, die eindeutig zeigen, dass die Pkw, die 

über die Umweltprämie gekauft wurden, weniger 

Luftschadstoffe emittieren und weniger Kraftstoff 

verbrauchen als die alten Pkw: 

• Die mit Unterstützung der Prämie gekauften 

neuen Pkw gehören zu 85% den drei Fahrzeugseg­

menten mit relativ geringer Fahrzeuggröße, Leistung 

und Verbrauch an, die in den Vorjahren immer nur 

unter 50 % der Neuzulassungen ausmachten. 

• Die alten, abgewrackten Pkw weisen ein 

Durchschnittsalter von 14,4 Jahren auf. Damit sind 

sie etwa ebenso alt wie die ansonsten aus dem 

deutschen Bestand abgemeldeten Pkw. 

• Die Luftschadstoffemissionen der Neufahr­

zeuge fallen im Durchschnitt um 74 bis 99 % gerin­

ger aus als diejenigen der substituierten Altfahrzeu­

ge. Wegen des direkten Ersatzes der alten hoch 

emittierenden Fahrzeuge ist der Luftentlastungsef­

fekt höher, als es dem Anteil der neuen Pkw an der 

Fahrleistung aller Pkw entspricht. 

• Der Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissio­

nen der neuen Pkw liegen durchschnittlich um rund 

20 % niedriger als bei den ersetzten Pkw. Im Ver­

gleich zu den Vorjahres-Pkw sind sie um rund 1 l/100 

km verbrauchsgünstiger. 

• Die Lärmemissionen durch die neuen Pkw 

sind geringer als diejenigen der ersetzten Pkw. 

• Die Prämie hat wohl auch den Anreiz gesetzt, 

funktionsfähige Pkw vorzeitiger abzuwracken, als 

dieses seitens des Halters geplant war. Somit könnte 

der Aufwand für die Produktion des Pkw auf weniger 

Jahre abgeschrieben worden sein. Die neuen Fahr­

zeuge sind allerdings den ersetzten alten Fahrzeu­

gen in Umweltbelangen so überlegen, dass sie eine 

„ökologische Restschuld“ aus einer vorzeitigen Ver­

schrottung in deutlich kürzerer Zeit als einem Jahr 

abtragen. 

Der Umwelteffekt der Umweltprämie 

Die Umweltprämie wurde nicht in erster Linie zur 

Umweltentlastung konzipiert. Deshalb kann ihr auch 

nicht eine zu geringe Umwelteffizienz vorgeworfen 

werden. Allerdings hatte sie auch nicht die gelegent­

lich öffentlich beklagten negativen Auswirkungen, 

sondern positive Wirkungen auf die Umwelt. 

Mancher Neuwagen wäre sicherlich auch ohne 

Prämienanreiz gekauft worden – auch das wäre für 

die Umwelt in der Regel gut gewesen. 

Mancher Kauf wurde wegen der Prämie vorge­

zogen. Dieses lag in der Absicht des Konjunkturpro­

gramms und bedeutet gleichzeitig weniger Emissio­

nen. Das ist der Prämie als Erfolg anzurechnen. 

Ein kaum beachteter Umwelterfolg der Prämie 

lag im Anreiz für private Halter, direkt auf ein neues 

Auto anstatt auf einen Gebrauchtwagen umzusteigen 

und genau so viel Auto zu kaufen, wie sie haben 

wollten. So nutzten die Käufer die Prämie zum Er­

werb eines Pkw, der kleiner, moderner und effizien­

ter ist als ein üblicher Gebrauchtwagen. Damit voll­

zog sich ein Marktwandel zu niedriger verbrauchen­

den Pkw, der in seiner Schnelligkeit bisher einmalig 

ist. 

Auch diese Wirkung war keine Bedingung der 

Prämie, aber ein vielleicht lange wirkendes Signal. 
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