Y/ YOU’LL ]
) NEVER '@ CHAMBRE DES SALARIES

./ LUXEMBOURG

aAre

mouvement ALONE

Geplante Reform der Dienstwagenbesteuerung und
Einfuhrung des ,,sozialen Leasings“ fur Elektroautos

Arbeitnehmerkammer und Mouvement Ecologique fordern Nachbesserungen an
den vorgelegten Entwiirfen

Luxemburg wird sein Ziel, die CO,-Emissionen bis 2030 gegeniiber 2005 um 55% zu senken, nur erreichen,
wenn unter anderem die Emissionen im Verkehrssektor erheblich zurlickgehen. Dieser ist flr rund 60% der
Emissionen verantwortlich.

Prioritat muss dabei der Ausbau von Alternativen zum motorisierten Individualverkehr haben. Dazu gehéren
attraktive Angebote auf der Schiene, mit Strallenbahn und Bus sowie fiir den Ful3- und Radverkehr. Ebenso
wichtig sind Initiativen, wie z.B. der konsequente Ausbau von Carsharing und Mitfahrangeboten sowie die
Entwicklung betrieblicher Mobilitdtskonzepte. Trotz der Anstrengungen der vergangenen Jahre besteht in
all diesen Bereichen weiterhin erheblicher Handlungsbedarf. So verfigen z.B. bislang nur die wenigsten
Gewerbegebiete Luxemburgs Uber Mobilitatskonzepte, die den Bedirfnissen der Arbeitnehmer:innen
gerecht werden.

Ergénzend zu dieser verkehrspolitischen Prioritdtensetzung braucht es einen technologischen Umstieg:
weg vom Verbrennungsmotor, hin zum Elektroauto. Gemal dem Nationalen Energie- und Klimaplan
(PNEC) sollen bis 2030 mindestens 49% der Luxemburger Fahrzeugflotte aus rein batterieelektrischen
Fahrzeugen oder Plug-in-Hybriden bestehen. Dieses Ziel erscheint inzwischen kaum noch erreichbar:
Derzeit machen diese beiden Antriebsarten zusammen lediglich 14% der Fahrzeugflotte aus — 9,9%
entfallen auf rein batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) und 4,1% auf Plug-in-Hybride (PHEV). Bei den
Neuzulassungen liegt ihr gemeinsamer Anteil bei 44,3%, davon 37,6% BEV und 6,7% PHEV.
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Luxemburg: Pkw-Bestand
Anteil am gesamten Pkw-Bestand (%) | Januar 2019 - Oktober 2026
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Quelle: STATEC, Tabelle D6132; bereitgestelliter Datenexport vom 19. Oktober 2026, Eigene Berechnungen

Plug-in-Hybride umfassen Benzin- und Diessihybride. Alle Antrisbsarten bisiben im Nenner enthalten

Die kombinierte Reihe addiert Elektro und Plug-in-Hybride; sie ist keine zusatziiche Fahrzeugkategorie

Luxemburg: Pkw-Neuzulassungen
Anteil an allen Pkw-Neuzulassungen (%) | Januar 2019 - September 2026
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Quelle: STATEC, Tabelle D6122; bersitgesteliter Datensxpart vom 19. Oktober 2026. Eigene Berechnungen

Plug-in-Hybrida umfasss

Benzin- und Diaselhybride. Alle Antriebsarten bleiben im Nenner enthaltan

Die kombinierta Reihe addier Elekira und Plug-in-Hybride, sie ist keine zusiizliche Fahrzeugkategorie

Aus sozialer Sicht ist es unabdingbar, die sozial-6kologische Transformation so zu gestalten, dass alle
Menschen daran teilhaben kénnen — unabhangig von ihrem Einkommen. Gerade Menschen mit geringen
finanziellen Mitteln kdnnen sich den Umstieg auf klimafreundliche Alternativen derzeit haufig nicht oder nur
schwer leisten. Zugleich sind sie von steigenden Preisen fir fossile Energien besonders stark betroffen.
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Derzeit stehen jedoch zwei Entwiirfe im Mobilitatsbereich zur Debatte, bei denen aus sozial-
okologischer Sicht erheblicher Nachbesserungsbedarf besteht:

- die Einflhrung des ,sozialen Leasings®, das Elektroautos fir Haushalte mit geringem Einkommen
erschwinglicher machen soll;
- die Uberarbeitung der steuerlichen Begiinstigung von Dienstwagen.

Diese beiden Vorhaben — ein Gesetzentwurf und der Entwurf eines groBherzoglichen Reglements —
haben eine Signalwirkung, die iiber die Mobilitatspolitik hinausreicht. An ihnen wird sich zeigen,
welchen Stellenwert die Regierung einer sozial gerechten und oOkologisch wirksamen
Transformation tatsachlich einrdumt. Dabei stellen sich insbesondere folgende Fragen:

- Ist die Regierung bereit, die sozial-dkologische Transformation zu einer politischen Prioritat zu
machen?

- Werden soziale und okologische Ziele konsequent zusammengedacht und die Malinahmen
entsprechend ausgestaltet?

- Sind die Zielgruppen klar definiert? Erreichen die vorgesehenen Hilfen insbesondere Haushalte mit
geringem Einkommen und unterstiitzen sie diese in ausreichendem Male?

- Beruhen die geplanten MaRnahmen und die dafiir vorgesehenen 6ffentlichen Mittel auf belastbaren
Daten und nachvollziehbaren Berechnungen — oder eher auf dem ,Bauchgefihl® der
Verantwortlichen?

- Sind die angestrebten Ziele eindeutig benannt? Wurde vorab geprift, ob die vorgesehenen
MafRnahmen geeignet sind, diese Ziele tatsachlich zu erreichen?

Nur wenn o6kologische Wirksamkeit und soziale Gerechtigkeit konsequent miteinander verbunden
werden, konnen wir den groBen Herausforderungen der Zukunft gerecht werden: unsere
natiirlichen Lebensgrundlagen zu erhalten und allen Menschen die Teilhabe an der Transformation
zu ermdoglichen.

1. Dienstwagenbesteuerung: Geplante Anderungen wéren
ein erheblicher Ruckschritt

Dienstwagen machen rund ein Funftel der Pkw-Flotte in Luxemburg aus. Nach Angaben des ,House of
Automobile® sind rund 36% der zugelassenen Dienstwagen rein elektrisch angetrieben (Stand: 2025).

Das Dienstwagenprivileg ist grundsatzlich umstritten. Es kommt nur einem kleinen Teil den
Arbeitnehmer:innen zugute: Laut STATEC verfligten 2018 lediglich 8% uber einen Dienstwagen. Dabei
profitieren vor allem Beschaftigte mit hdheren Einkommen von dieser Verginstigung.

Gleichzeitig entgehen dem Staat erhebliche Steuereinnahmen. Schatzungen zufolge belaufen sich diese
Mindereinnahmen in Luxemburg auf mehr als 130 Millionen Euro jahrlich. Nicht ohne Grund fordern
zahlreiche Okonom:innen im Rahmen einer sozial-6kologischen Steuerreform die Abschaffung des
Dienstwagenprivilegs.

Nach den derzeit geltenden Regelungen zur Besteuerung des geldwerten Vorteils (,avantage en nature),
die noch bis zum 31. Dezember dieses Jahres Anwendung finden, werden Hybridfahrzeuge einschlief3lich
Plug-in-Hybriden steuerlich deutlich weniger beglnstigt als rein batterieelektrische Fahrzeuge. Diese
Differenzierung soll einen klaren Anreiz schaffen, bei Dienstwagen auf rein elektrische Fahrzeuge
umzusteigen.
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Die Regierung beabsichtigt nun jedoch, die steuerliche Behandlung von Plug-in-Hybriden deutlich giinstiger
zu gestalten. Nach ihren Angaben wirden sich die daraus entstehenden Steuermindereinnahmen jahrlich
auf rund 5 Millionen Euro belaufen. Hinzu kommen die gesellschaftlichen Kosten zusatzlicher CO,-
Emissionen, die mit einer solchen Neuausrichtung verbunden sein kénnen.

Die geplanten Anderungen sind in der folgenden Tabelle der Arbeitnehmerkammer dargestellit.

Pauschale Bewertungssitze fir den geldwerten Vorteil bei Firmenwagen

01.01.2027- 01.01.2027-

Vor Vor dem 31.12.2030 — 31.12.2030— Nach dem
Fahrzeugtyp 2017 01.01.2027 ohne Reform mit Reform 31.12.2030
Reines Elektrofahrzeug (BEV) 1,5% 0,5% 1,0% 0,5% 1,0%
mit einem Verbrauch =18
KWh/100 km oder
Wasserstofffahrzeug
Reines Elektrofahrzeug (BEV) 1,58% 0,6% 1,2% 0,6% 1,2%
mit einem Verbrauch =18
kWh/100 km
Plug-in-Hybrid mit CO-- 1,5% 2,0% 2,0% 1,0% 1,6%
Emissionen = 50 g/km
Sonstige Fahrzeuge, 1,5% 2,0% 2,0% 2,0% 2,0%

insbesondere Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor und nicht
rein elektrische Fahrzeuge

Die geplante Anderung wire aus mehreren Griinden eine Fehlentscheidung:

Die offiziellen CO,-Werte von Plug-in-Hybriden bilden die tatsdchlichen Emissionen im
Alltagsbetrieb nur unzureichend ab. Wie auch Finanzminister Gilles Roth in Antworten auf
parlamentarische Anfragen einraumt, liegen die realen Emissionen deutlich tGber den im WLTP-
Prifverfahren ermittelten Werten. Nach Angaben von Transport & Environment stof3en Plug-in-
Hybride im Alltag drei- bis sechsmal so viel CO, aus wie offiziell angegeben. Fir 2024 werden
durchschnittlich 145 Gramm CO, pro Kilometer genannt — gegenuber einem offiziellen Wert von
lediglich 24 Gramm. Entscheidend ist dabei, wie haufig die Fahrzeuge tatsachlich elektrisch
gefahren und regelmaRig geladen werden. Eine starkere steuerliche Beglnstigung auf Grundlage
der offiziellen Werte wiirde somit dazu flihren, dass Fahrzeuge, die erwiesenermalien mit hohen
CO2-Emissionen verbunden sind, erneut vom Staat beglinstigt werden wiirden. Zugleich verlangert
der Kauf eines Plug-in-Hybrids die Abhangigkeit von fossilen Kraftstoffen und den damit
verbundenen Preisrisiken. Und nicht zuletzt: die zwei Motorantriebe von Plug-in-Hybriden fihren
zu héherem Ressourcenverbrauch und nicht zuletzt auch héheren Unterhaltskosten.

Das Angebot an rein elektrischen Fahrzeugen hat sich in den vergangenen Jahren deutlich
erweitert. Auch europaische Hersteller bieten inzwischen eine gréRere Auswahl an Modellen in
unterschiedlichen Preisklassen an. Gleichzeitig haben sich die Reichweiten verbessert und auch
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die Anzahl an Ladestationen hat stark zugenommen. Insofern taugt das Argument, Plug-in-Hybride
missten als ,Briickentechnologie” besonders gefordert werden, heutzutage nicht mehr. Statt den
Umstieg auf rein elektrische Fahrzeuge konsequent voranzutreiben, wirde die Regierung mit der
geplanten Anderung erneut steuerliche Anreize fiir Fahrzeuge setzen, die weiterhin fossile
Kraftstoffe verbrauchen. Das ware ein verkehrs- und klimapolitisch ein absolut falsches Signal.

- Die staatlichen Forderinstrumente miissen zudem kohérent ausgestaltet sein. Im Rahmen
des ,Klimabonus Mobilitat* werden Plug-in-Hybride nicht mehr geférdert; auch beim geplanten
,Sozialen Leasing“ ist keine entsprechende Unterstitzung vorgesehen. Es ist daher nicht
nachvollziehbar, weshalb bei der Dienstwagenbesteuerung ein anderer Malistab gelten sollte.
Wenn die direkte Férderung auf rein elektrische Fahrzeuge ausgerichtet ist, sollte die steuerliche
Behandlung von Dienstwagen diese Zielsetzung unterstiitzen — und nicht unterlaufen.

Bewertungssatze fiir Fahrzeuge, die ab 2027 bestellt oder erstmals zugelassen werden (Quelle:
Stellungnahme CSL zum Dienstwagenprivileg)

WLTP-Verbravch und Klimabonus Vorgesehener monatlicher Bewertungssatz fur den
Leistung Mobiliteit geldwerten Vorteil 2027-2030

=160 Wh/km 6.000 € 0,5%

161=180 Wh/km 3.000€ 0,5%

181-200 Wh/kmund Leistung 3.000 € 0,5%

=150 kW

181=-200 Wh/kmund Leistung  Keine Pramie 0,6%

=150 kW

> 200 Wh/km Keine Pramie 0,6%

Plug-in-Hybrid mit COz- Keine Pramie 1%

Emissionen = 50 g/km

Plug=in-Hybrid mit COz- Keine Pramie 2%
Emissionen = b0 g/km

Die CSL und der Mouvement Ecologique lehnen die geplante Anderung deshalb entschieden ab.
Sie widerspricht einer koharenten, sozial gerechten und 6kologisch wirksamen Forderpolitik.

Auch das Argument, ohne eine starkere steuerliche Begiinstigung von Plug-in-Hybriden kénnten
sich Unternehmen und Beschiftigte wieder vermehrt fiir reine Verbrenner entscheiden, liberzeugt
die beiden Organisationen nicht. Aufgabe der Regierung muss es vielmehr sein, einen klaren und
verldsslichen politischen Rahmen fiir den Umstieg auf rein elektrische Fahrzeuge zu schaffen. Dazu
gehort eine eindeutige Kommunikation: Plug-in-Hybride sind keine zukunftsfiahige Alternative zur
rein elektrischen Mobilitét.
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Nicht zuletzt geht es um den verantwortungsvollen Umgang mit o6ffentlichen Mitteln. Statt
zusatzliche Steuervorteile fur eine Giberholte Briickentechnologie zu gewahren, sollte die Regierung
die verfiigbaren Mittel gezielt fiir eine sozial gerechte Elektrifizierung der Mobilitidt einsetzen.

Die CSL bringt diesen Widerspruch in ihrer Stellungnahme vom 7. Oktober 2026 auf den Punkt:

« Réintroduire, par la voie de I'avantage en nature applicable aux voitures de société, un traitement fiscal
plus favorable pour les hybrides rechargeables revient donc a soutenir a nouveau une technologie qui avait
été écartée des primes directes (Klimabonus Mobilitéit). L'incohérence tient moins a I'objectif poursuivi —
accélérer le renouvellement du parc — qu’au signal envoyé aux contribuables, aux salariés et aux
entreprises : alors que le régime des primes directes a I'achat privilégie les véhicules sans émission de
roulement, le régime fiscal des voitures de société réouvre une voie préférentielle pour des véhicules qui
restent, dans leur usage effectif, partiellement dépendants du moteur thermique. »

Uber die 6kologische und steuerpolitische Koharenz hinaus geht es auch um eine soziale Verteilungsfrage.
Die verfiigbaren o6ffentlichen Mittel sollten insbesondere jenen Haushalten zugutekommen, die sich den
Umstieg auf Elektromobilitat bislang nicht leisten kénnen. Dies fasst die CSL in ihrer Stellungnahme wie
folgt zusammen:

« En définitive, I'enjeu n’est pas seulement environnemental, mais également distributif. Une politique de
transition crédible ne devrait pas se limiter a rendre plus attractifs certains véhicules de société, mais veiller
a ce que les moyens fiscaux disponibles bénéficient aussi aux meénages pour lesquels le passage a
I’électromobilité reste financiérement hors de portée.

A cet égard, I'affectation au financement du leasing social (voire au déploiement d’infrastructures de
recharge performantes finement maillées) du déchet fiscal évité ainsi que des recettes issues d’une fiscalité
plus différenciée sur les véhicules de société polluants offrirait une articulation plus lisible entre justice
sociale, efficacité environnementale et cohérence fiscale. »

Exkurs: Realistischere Berechnung der CO,-Emissionen von Plug-in-Hybriden auf
EU-Ebene

Die erhebliche Diskrepanz zwischen den offiziellen CO,-Werten von Plug-in-Hybriden und ihren
tatsachlichen Emissionen im Stralenverkehr hat auch auf EU-Ebene Handlungsbedarf aufgezeigt.
Vorgesehen war deshalb, die Berechnung der Emissionswerte starker an der Realitat auszurichten. Dazu
sollte der sogenannte Nutzungsfaktor (,utility factor®), der den angenommenen elektrischen Fahranteil
abbildet, angepasst werden. Ziel war es, das tatsachliche Nutzungsverhalten und die damit verbundenen
CO,-Emissionen besser zu berlcksichtigen.

Die Luxemburger Regierung begriindet die geplante Anderung der Dienstwagenbesteuerung unter
anderem mit dieser europaischen Anpassung: Kiinftig sollten demnach nur noch jene Plug-in-Hybride von
einer glinstigeren Besteuerung profitieren kénnen, die auch nach dem strengeren Berechnungsverfahren
niedrige Emissionswerte aufweisen.

Doch genau diese Realitadtsanpassung steht inzwischen infrage — insbesondere aufgrund des Widerstands
aus Deutschland. Damit ist auch eine zentrale Voraussetzung der Argumentation der Luxemburger
Regierung nicht gesichert.

Somit steht das zentrale Argument der Luxemburger Regierung fir eine Abanderung am
Dienstwagenprivileg auf auferst wackligen Fissen! Die Konsequenzen, die daraus fir die
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Dienstwagenbesteuerung zu ziehen sind, liegen auf der Hand. In keinster Form dirfen Plug-in-Hybride
bereits jetzt auf der Ebene der Dienstwagen erneut starker geférdert werden, ohne dass auf EU-Ebene
eine definitive Entscheidung betreffend reelle Emissionswerte gefallen ist!

Und sogar wenn der EU-Vorstof3 gelingen wirde: Plug-in-Hybride sind ressourcenverschwendend -
immerhin werden 2 Motoren bendtigt - und entsprechend teuer im Unterhalt!

2. ,Leasing social“: Gute Ansatze, aber erheblicher
Nachbesserungsbedarf

Die CSL und der Mouvement Ecologique begriiRen ausdriicklich die geplante Einfihrung des sozialen
Leasings fir Elektroautos in Luxemburg zur Umsetzung des Klima- und Sozialplans vom Marz sowie des
Tripartite-Abkommens vom Juni 2026. Damit wird eine langjahrige Forderung beider Organisationen
aufgegriffen.

Mehrere Grundiberlegungen des vorliegenden Gesetzentwurfs sind ausdriicklich zu begriiien. Dazu
gehort insbesondere, dass sich das soziale Leasing grundsatzlich an Menschen mit geringen finanziellen
Mitteln richten soll, ohne dass diese zusatzlich nachweisen missen, auf ein Auto angewiesen zu sein und
keine o6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen zu kénnen.

Eine solche Nachweispflicht wiirde schwierige Abgrenzungsfragen aufwerfen: Wer sollte anhand welcher
Kriterien entscheiden, ob die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel angesichts des Angebots, der
Arbeitszeiten und der personlichen Lebensumstande zumutbar ist? Selbst wenn der Arbeitsweg mit
offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden kann, kann ein Auto fiir andere Wege erforderlich sein —
etwa fur die Betreuung von Kindern oder die Pflege von Angehdrigen. Es ist nicht Aufgabe der Regierung,
die individuellen Mobilitadtsbedurfnisse der Menschen auf diese Weise zu bewerten.

Im Mittelpunkt des sozialen Leasings steht nicht die verkehrspolitische Lenkung des individuellen
Verhaltens, sondern die Unterstitzung einkommensschwacherer Menschen bei der sozial-6kologischen
Transformation. Der Zugang muss deshalb mdéglichst unburokratisch gestaltet sein — nach dem Grundsatz:
.Keep it simple”.

Damit das soziale Leasing seine Wirkung tatsachlich entfalten kann, sind jedoch wesentliche
Nachbesserungen am Gesetzentwurf erforderlich. Sie miissen die Wirksamkeit des Instruments
erh6hen und sicherstellen, dass es die angesprochenen Bevolkerungsgruppen umfassend erreicht.
Die CSL und der Mouvement Ecologique sehen insbesondere bei folgenden Punkten
Nachbesserungsbedarf:

- Anspruch auf den ,,complément de vie chére* als Voraussetzung nehmen - nicht die direkte
Teilnahme

Nach dem vorliegenden Gesetzentwurf soll das soziale Leasing auf Haushalte beschrankt werden, die den
,complément de vie chére“ (CVC) beziehen. Die CSL und der Mouvement Ecologique fordern hingegen,
auch jene Haushalte einzubeziehen, die die Voraussetzungen fiir diese Unterstiitzung erfiillen, sie aber
bislang nicht beantragt haben.

Entscheidend muss die finanzielle Situation eines Haushalts sein — nicht die Frage, ob bereits ein Antrag
auf eine andere Sozialleistung gestellt wurde. Haushalte mit vergleichbaren finanziellen Mitteln diirfen beim
Zugang zum sozialen Leasing nicht unterschiedlich behandelt werden.
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Die beiden Organisationen schlagen deshalb vor, den Zugang wie folgt zu erweitern:

« proposent d’étendre I'accés au régime de leasing social aux communautés domestiques qui remplissent,
au cours de 'année de conclusion du contrat de leasing ou de I'année qui la précéde, les conditions pour
bénéficier du CVC ou, a titre transitoire, de la prime énergie, indépendamment du fait qu’elles aient
effectivement introduit une demande ou percu ces aides. »

- Die Forderung nicht auf eine Person pro Haushalt beschranken

Der Gesetzentwurf sieht vor, dass jeweils nur eine Person pro Haushalt vom sozialen Leasing profitieren
kann. Diese pauschale Beschrankung wird den unterschiedlichen Lebens- und Mobilitatsbedirfnissen
innerhalb eines Haushalts nicht gerecht.

Zwei Partner:innen kédnnen unterschiedliche Arbeitszeiten und Arbeitsorte haben, verschiedene Aufgaben
bei der Kinderbetreuung tbernehmen oder weiteren Verpflichtungen nachkommen, etwa der Pflege von
Angehdrigen. Ein einziges geférdertes Fahrzeug reicht daher nicht zwangslaufig aus, um den
Mobilitatsbedarf eines Haushalts abzudecken.

Auch im Sinne einer koharenten Forderpolitik ist diese Einschréankung nicht nachvollziehbar: Wéahrend sich
die Férderung im Rahmen des ,Klimabonus Mobilitat“ an Einzelpersonen richtet, soll beim sozialen Leasing
eine Begrenzung auf Haushaltsebene gelten. Gerade bei einer Malknahme fir Menschen mit geringem
Einkommen ist eine solche Ungleichbehandlung nicht gerechtfertigt.

Die CSL und der Mouvement Ecologique halten dazu fest:

« Dans la mesure ou le leasing social doit notamment faciliter 'accés a I'emploi, aux services essentiels et,
plus largement, favoriser l'inclusion sociale des ménages bénéficiaires, cette restriction parait difficilement
conciliable avec l'objectif poursuivi. »

- Alleinerziehende nicht benachteiligen

Der Gesetzentwurf sieht eine Sonderregelung fir Haushalte mit zwei Erwachsenen und drei Kindern vor:
Sie sollen auch dann vom sozialen Leasing profitieren kdnnen, wenn sie ein weniger energieeffizientes,
siebensitziges Elektroauto leasen, das ansonsten von der Férderung ausgeschlossen ware.

Diese Regelung benachteiligt Alleinerziehende mit ebenso vielen Kindern. MaRgeblich fir die Ausnahme
sollte nicht die Zahl der Erwachsenen, sondern die Zahl der Kinder und der damit verbundene Platzbedarf
sein. Gerade angesichts der haufig angespannten finanziellen Situation von Alleinerziehenden ist es aus
sozialer Sicht geboten, die Bestimmung entsprechend anzupassen und ihnen denselben Zugang zur
Sonderregelung zu gewahren.

- Die Ausgestaltung auf nachvollziehbare Berechnungen stiitzen und Preistransparenz
gewahrleisten

Es ist bislang nicht transparent dargelegt, auf welchen Daten und Berechnungen die konkrete
Ausgestaltung des sozialen Leasings beruht. Dem Gesetzentwurf sind weder Simulationen der monatlichen
Leasingraten noch eine Ubersicht der im Leistungspaket enthaltenen Dienstleistungen beigefiigt. Fir die
anspruchsberechtigten Haushalte bleibt damit unklar, mit welchen Angeboten und welchen tatsachlichen
Gesamtkosten sie rechnen kénnen.

Auch wenn zunehmend guinstigere Elektroautos auf den Markt kommen und Leasingunternehmen
vermehrt Vertrage fiir weniger als 150 Euro im Monat anbieten, muss der Staat sicherstellen, dass das
soziale Leasing fiir die Zielgruppe tatsachlich die glinstigste vergleichbare Option darstellt. Dazu braucht
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es Preistransparenz: Neben der monatlichen Rate mussen insbesondere mdgliche Anzahlungen,
zusatzliche Gebuhren, enthaltene Leistungen und vertragliche Verpflichtungen klar ausgewiesen werden.
Nur so lassen sich Angebote sinnvoll vergleichen und Kostenfallen vermeiden.

Die Umweltverwaltung sollte deshalb die angebotenen und abgeschlossenen Vertrdge systematisch
auswerten, ihre Preisgestaltung Uberprifen und bei Uberhdhten Preisen geeignete Mallnahmen ergreifen.

- Grenzginger:innen einbeziehen

Nach dem vorliegenden Entwurf sollen Grenzganger:innen vom sozialen Leasing ausgeschlossen bleiben.
Dieser Ausschluss ist aus sozialer Sicht nicht gerechtfertigt. Auch unter ihnen gibt es zahlreiche Menschen
mit geringem Einkommen, die lange und aufwendige Arbeitswege zuriicklegen missen. Offentliche
Verkehrsmittel bieten dabei nicht immer eine praktikable Alternative. Entsprechend stark kdnnen die Kosten
fossiler Kraftstoffe ihre Haushaltsbudgets belasten.

Zudem hat ein grof3er Teil der Grenzganger:innen im Wohnsitzland keinen Zugang zu einem vergleichbaren
Fordermodell. Gleichzeitig leisten sie einen wesentlichen Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung und zum
Steueraufkommen Luxemburgs. Es ist daher nicht nachvollziehbar, sie von einer Unterstitzung
auszuschliel’en, die Menschen mit geringen finanziellen Mitteln die Teilhabe an der sozial-6kologischen
Transformation ermdéglichen soll.

Nicht zuletzt ist Luxemburg darauf angewiesen, als Arbeitsort fliir Grenzganger:innen attraktiv zu bleiben.
Es ist deshalb sowohl sozialpolitisch geboten als auch im Interesse des Landes, ihnen unter vergleichbaren
Einkommensvoraussetzungen Zugang zum sozialen Leasing zu erméglichen.

- Zusitzliche Unterstiitzung fiir das Laden der Fahrzeuge vorsehen

Beim vorgesehenen sozialen Leasing in Form eines ,leasing opérationnel“ sind die Fahrzeugmiete, der
Unterhalt und die Versicherung im Preis enthalten. Nicht abgedeckt sind hingegen die Ladekosten. Die
dem Modell zugrunde liegende Studie von FIER und Luxmobility identifiziert diese als ein wesentliches
finanzielles Risiko. Insbesondere fir Menschen, die auf offentlich zugangliche Ladestationen angewiesen
sind, kénnen erhebliche Kosten entstehen. Das Angebot ,ChargeCheck® der Klima-Agence schafft hier
zwar mehr Preistransparenz, 16st jedoch nicht das Problem der finanziellen Belastung.

Gerade Haushalte mit geringen finanziellen Mitteln verfiigen haufig nicht Gber die Mdglichkeit, ihr Fahrzeug
zu Hause zu laden. Ein sozial ausgewogenes Leasingmodell muss deshalb auch Instrumente vorsehen,
um die Ladekosten abzufedern.

Dazu sollten einerseits bestehende Hirden bei der Férderung privater Ladeinfrastruktur abgebaut werden.
Eine Vorfinanzierung der Installationskosten kénnte einkommensschwacheren Haushalten den Zugang
erleichtern. Zugleich braucht es Malinahmen, die den Einbau von Ladepunkten in Mehrfamilienhdusern
beschleunigen.

Andererseits nennt die im Auftrag des Umwelt- und des Wirtschaftsministeriums erstellte Studie zwei
weitere konkrete Ansatze: ein Gutschein- oder Guthabensystem (,voucher / credit system®) sowie die
direkte Gutschrift von Ladezuschiissen Uber ausgewahlte Anbieter (,direct crediting via selected
providers®). Auch in diesem Bereich muss der Gesetzentwurf nachgebessert werden, damit die finanzielle
Unterstltzung nicht bei der Leasingrate endet.

- Forderfahigkeit vor Abschluss des Leasingvertrags verbindlich priifen

Der aktuelle Entwurf sieht keine verbindliche Feststellung der Fdérderfahigkeit vor Abschluss des
Leasingvertrags vor. Fur die betroffenen Haushalte entsteht dadurch erhebliche rechtliche und finanzielle
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Unsicherheit. Wird die Beihilfe erst nach Vertragsabschluss abgelehnt und mussen die Betroffenen deshalb
einen zuséatzlichen Eigenanteil oder hdhere Leasingraten tragen, kann dies gerade einkommensschwache
Haushalte in finanzielle Schwierigkeiten bringen und im schlimmsten Fall zur Uberschuldung fiihren.

Die CSL und der Mouvement Ecologique fordern deshalb ein Verfahren, das die Forderfahigkeit vor
Vertragsabschluss verbindlich klart. Die zwischengeschalteten Stellen, die den Férderantrag einreichen,
sollten verpflichtet werden, vor der Unterzeichnung des Leasingvertrags eine Bescheinigung einzuholen,
die bestatigt, dass der betreffende Haushalt die Voraussetzungen fiir die staatliche Beihilfe erfiillt. So
erhalten die Haushalte die notwendige Sicherheit, bevor sie eine finanzielle Verpflichtung eingehen.

- Eine spatere Fahrzeugiibernahme erméglichen und den heimischen Gebrauchtwagenmarkt
starken

Der Gesetzentwurf sieht keine Mdglichkeit vor, das geleaste Fahrzeug nach Ablauf der dreijahrigen
Vertragslaufzeit zu Gbernehmen. Begriindet wird dies unter anderem damit, dass sich die Leasingraten auf
diese Weise niedriger halten lassen.

Dennoch kénnte eine Ubernahme des bereits vertrauten Fahrzeugs fir manche Nutzer:innen eine
interessante Option sein. Zudem besteht ohne eine entsprechende Mdoglichkeit das Risiko, dass die
Fahrzeuge nach Vertragsende ins Ausland verkauft werden und damit nicht zum Aufbau eines
erschwinglichen Gebrauchtwagenangebots fir Elektroautos in Luxemburg beitragen.

Die CSL und der Mouvement Ecologique fordern deshalb, zu priifen, unter welchen Bedingungen eine
Kaufoption am Ende der Laufzeit angeboten werden kann, ohne die soziale Erschwinglichkeit der
Leasingraten zu beeintrachtigen. Dariber hinaus sollten gezielte MalRnahmen sicherstellen, dass die
zurlickgegebenen Fahrzeuge moglichst dem heimischen Gebrauchtwagenmarkt zugutekommen.

Die Einfiihrung des sozialen Leasings ist ausdriicklich zu begriiBen. Damit die MaBnahme jedoch
ihre soziale und 6kologische Wirkung voll entfalten kann, sind wesentliche Nachbesserungen am
Gesetzentwurf erforderlich.

3. Ausreichende Haushaltsmittel fur die sozial-okologische
Transformation bereitstellen

Beide Vorhaben verdeutlichen, wie dringend eine offene Diskussion Uber die Finanzierung der sozial-
Okologischen Transformation ist.

Soziales Leasing: Die vorgesehenen Mittel reichen kaum fir eine breite Wirkung

Die Verfasser:innen des Gesetzentwurfs gehen davon aus, dass im Jahr 2027 rund 44.000 Haushalte die
Voraussetzungen fir den Bezug des ,complément de vie chére* (CVC) erfillen. Fir den gesamten
Zeitraum 2027-2032 rechnen sie jedoch lediglich mit rund 7.800 Haushalten, die das soziale Leasing in
Anspruch nehmen.

Bei einer Forderung von 10.800 Euro fir neue und 4.500 Euro fir gebrauchte Elektrofahrzeuge ergibt sich
folgende Kostenschatzung:

- Fur 6.800 Haushalte, die ein neues Elektrofahrzeug leasen, sind insgesamt 73,44 Millionen Euro
vorgesehen.
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- Fur 1.000 Haushalte, die ein gebrauchtes Elektrofahrzeug leasen, sind insgesamt 4,5 Millionen
Euro vorgesehen.

Die Gesamtkosten werden fiir den Zeitraum 2027-2032 somit auf 77,94 Millionen Euro geschatzt. Davon
sollen 19,485 Millionen Euro beziehungsweise 25% aus dem ,Fonds climat et énergie” (FCE) und 58,455
Millionen Euro beziehungsweise 75% aus dem europaischen ,Fonds social pour le climat® finanziert
werden.

Angesichts der Zahl potenziell anspruchsberechtigter Haushalte bleibt die erwartete Reichweite des
Programms begrenzt. Auch der Vergleich mit den Mitteln fur die allgemeine Férderung der Elektromobilitat
zeigt, dass dem sozialen Leasing bislang ein deutlich geringerer finanzieller Stellenwert eingeraumt wird.

Der Mehrjahreshaushalt sieht fiir die Anschaffungsbeihilfen fiir Elektroautos im Rahmen des ,Klimabonus
Mobilitat® im Zeitraum 2024—-2029 jahrliche Mittel zwischen 40 und 57 Millionen Euro vor.

Laut Haushaltsrechnung beliefen sich die tatsachlichen Ausgaben fiir die Férderung von Elektroautos im
Jahr 2025 sogar auf 110,5 Millionen Euro — gegeniliber urspriinglich veranschlagten 48 Millionen Euro. Fir
die neue Regelung des ,Klimabonus Mobilitdt* wird mit rund 12.000 Beguinstigten pro Jahr und einem
jahrlichen Finanzierungsbedarf von 58,5 Millionen Euro gerechnet.

FUr das soziale Leasing sind dagegen Uber sechs Jahre hinweg insgesamt 77,94 Millionen Euro
vorgesehen. Das entspricht durchschnittlich rund 13 Millionen Euro pro Jahr. Gerade ein Instrument, das
gezielt Menschen mit geringen finanziellen Mitteln den Zugang zur Elektromobilitat eréffnen soll, muss
jedoch mit ausreichenden Mitteln ausgestattet sein.

Mit durchschnittlich rund 1.133 geférderten Neufahrzeugen pro Jahr entsprache das soziale Leasing
lediglich etwa 2,4% der jahrlichen Neuzulassungen. Sein Beitrag zur beschleunigten Elektrifizierung des
Fahrzeugbestands dirfte daher begrenzt bleiben.

Die vorgesehenen Mittel und die erwartete Zahl der Begiinstigten werden dem Anspruch eines breit
wirksamen sozialen Leasings bislang nicht gerecht. Das Instrument sollte deshalb deutlich
ambitionierter ausgestaltet werden.

Dazu gehort insbesondere eine Ausweitung des Kreises der forderfahigen Haushalte und eine
entsprechende Aufstockung der Haushaltsmittel. Nur wenn Zugangsvoraussetzungen,
Forderumfang und Finanzierung aufeinander abgestimmt sind, kann das soziale Leasing einen
spurbaren Beitrag zu einer sozial gerechten Mobilitatswende leisten.

,»Plan social pour le climat“: Budgetmittel ausgeschopft — und nun?

Laut Finanzierungsubersicht (,fiche financiére®) wirde das soziale Leasing den gesamten mehrjahrigen
Finanzrahmen ausschopfen, der Luxemburg aus dem europaischen Klima-Sozialfonds zugewiesen wurde.
Damit ware es die einzige MaRnahme, die aus diesen Mitteln finanziert werden kénnte.

Zwar wird in Gesprachen immer wieder versichert, dass auch fur die weiteren, ebenso wichtigen Vorhaben
des Klimasozialplans Mittel bereitgestellt wirden. Konkrete Angaben, die diese Zusagen untermauern,
liegen bislang jedoch nicht vor.

Die CSL und der Mouvement Ecologique fordern deshalb mit Nachdruck Transparenz dariiber, wie
die einzelnen MaBnahmen des Klimasozialplans finanziert werden sollen. Die sozial-6kologische
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Transformation muss im Staatshaushalt klar als Prioritat verankert und mit den dafiir erforderlichen
Mitteln ausgestattet werden.

4. Fur eine fachlich fundierte, zielgerichtete und sozial
differenzierte Forderpolitik

Die Arbeitnehmerkammer und der Mouvement Ecologique missen leider feststellen, dass bei der
Ausgestaltung der beiden vorliegenden Entwirfe weitgehend dieselben Fehler gemacht wurden wie bereits
bei friiheren Forderprogrammen, etwa fiir Warmepumpen oder im Rahmen des ,Klimabonus Mobilitat*.

Ein grundlegendes und wiederkehrendes Problem ist die mangelnde Nachvollziehbarkeit: Nach welchen
Kriterien werden Foérderhdhen festgelegt? Wie viele Menschen sollen erreicht werden? Und welche CO,-
Einsparungen werden erwartet? Diese Fragen werden allzu oft nicht ausreichend beantwortet.

Diese Defizite wurden auch in einer aktuellen Studie des Oko-Instituts zur Luxemburger Férderpolitik
aufgezeigt. Die Studie wurde im Auftrag des Mouvement Ecologique erstellt und vom Umweltministerium
unterstitzt. Aus ihren Empfehlungen ergibt sich ein klarer Handlungsbedarf:

» Ziele und Erfolgskriterien verbindlich festlegen: Bei der Ausgestaltung von Férderprogrammen
muss dargelegt werden, welche konkreten Emissionsminderungen erwartet werden, welchen
Beitrag die MaRnahmen zu den Zielen des Nationalen Energie- und Klimaplans leisten sollen und
anhand welcher Indikatoren ihr Erfolg gemessen wird.

» Zielgruppen klar definieren und Zugangsbarrieren abbauen: Insbesondere vulnerable
Bevolkerungsgruppen missen ausdrucklich benannt und gezielt angesprochen werden.
Forderprogramme dirfen nicht vor allem jenen zugutekommen, die bereits Uber ausreichende
finanzielle Mittel verfigen. Deshalb missen die Zugangshurden fir einkommensschwache
Haushalte — etwa fehlende Mittel fur Investitionen oder eine eingeschrankte Kreditwirdigkeit —
systematisch untersucht und abgebaut werden.

» Forderhohen durch nachvollziehbare Berechnungen begriinden: Es muss transparent
dargelegt werden, wie die Ausgestaltung der Forderung aus den angestrebten sozialen und
klimapolitischen Zielen abgeleitet wurde. Grundlage dafir missen belastbare und
nachvollziehbare Modellberechnungen sein. Dabei ist auch zu prifen, ob die vorgesehenen
Forderbetrage ausreichen, um die gesetzten Ziele tatsachlich zu erreichen.

» Fordermittel starker sozial staffeln: Die unterschiedliche finanzielle Ausgangslage der Haushalte
muss bei der Bemessung der Unterstitzung starker berticksichtigt werden. Insbesondere
einkommensschwachere Haushalte und Menschen mit eingeschranktem Zugang zu Krediten
bendtigen gezielte Hilfen. Andernfalls besteht die Gefahr, dass vor allem jene von der
Transformation profitieren, die ohnehin Gber ausreichende finanzielle Ressourcen verfligen.

» Eine zeitliche Staffelung der Forderhohen priifen: Je nach Fordergegenstand kann es sinnvoll
sein, eine schrittweise Absenkung der Forderbetrdge von vornherein festzulegen. Ein klar
angekundigter Forderverlauf kann Anreize fir friihzeitige Investitionen schaffen und zugleich
verlassliche Rahmenbedingungen bieten. Voraussetzung sind transparente Zeitpldne und
verbindliche Fdrderbedingungen, die Planungssicherheit gewahrleisten.
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» Soziobkonomische Folgen systematisch bewerten: Neben den Umweltwirkungen missen bei
allen MaRnahmen auch die sozialen und wirtschaftlichen Folgen untersucht werden. Dazu gehdrt
insbesondere die Frage, welche Bevdlkerungsgruppen von der Férderung profitieren und welche
mdglicherweise nicht erreicht werden.

Forderprogramme dirfen zudem nicht isoliert betrachtet werden. Sie missen mit weiteren Instrumenten
abgestimmt werden — etwa mit gezielter Information, dem Ausbau der erforderlichen Infrastruktur sowie
regulatorischen Vorgaben bis hin zu Verboten. Eine wirksame Steuerung setzt einen strategisch
abgestimmten Instrumentenmix voraus. Insbesondere Preisinstrumente mussen mit gezielten
Forderangeboten, sozialem Ausgleich und dem Ausbau bezahlbarer Alternativen verbunden werden. Nur
so lassen sich 0kologische Wirksamkeit und soziale Gerechtigkeit miteinander vereinbaren.

Angesichts der Dringlichkeit des Klimaschutzes — jedes zusatzliche Zehntelgrad zahlt —, der notwendigen
Energiewende und des Ziels, die Abhangigkeit von autoritédren Staaten zu verringern und Menschen vor
steigenden Energiepreisen zu schiitzen, muss die Regierung die geforderten Nachbesserungen an beiden
Entwirfen vornehmen.

Luxemburg, 21. Oktober 2026
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