
  

1 | 18 

 

Policy Brief | 17.02.2026  

 

Autofahrende im ländlichen Raum und ihre Einstel-
lungen zur Elektromobilität  
Einblicke in die Akzeptanz von Technologie und Politik  
// Jonathan Schreiber, Lukas Minnich, Nelly Unger 

Einleitung  
Der Verkehrssektor macht rund ein Fünftel der deutschen CO2-Emissionen aus. Da-
von wiederum trägt der Pkw den Löwenanteil. Die Pkw-Abhängigkeit unterscheidet 
sich je nach individueller Lebenssituation. Besonders im ländlichen bzw. eher dünn 
besiedelten Raum sind Menschen auf ihren Pkw angewiesen, denn an praxistaugli-
chen Alternativen zum Auto mangelt es dort oft (Agora Verkehrswende, 2023). Wo 
klimafreundliche Alternativen zum Auto1 wirtschaftlich nicht darstellbar sind, insbe-
sondere im ländlichen Raum, sind Elektroautos daher Voraussetzung für eine klima-
freundliche Zukunft. Je nach Quelle und Definition des „ländlichen Raums“ leben 
zwischen 57 Prozent (Bundesministerium für Ernährung und Landwirtschaft, 2024) 
und 36 Prozent (nach Regiostar 2, eigene Auswertung) der Deutschen im ländlichen 
Raum. Rund 20 Prozent der Bevölkerung leben in Regionen mit einer Bevölkerungs-
dichte unter 150 Einwohner*innen pro Quadratkilometer. Beinahe alle Haushalte (90 
Prozent) dort besitzen mindestens einen Pkw (Klaas, 2021).2  

 
1  Der Verkehrssektor macht rund ein Fünftel der deutschen CO2-Emissionen aus Umwelt-

bundesamt (2025b). Davon wiederum trägt der Pkw den Löwenanteil: Rund 60 Prozent 
der verkehrsbedingten Emissionen kommen vom Auto (Bundesministerium für Wirtschaft 
und Klimaschutz (2022). 

2  Allgemein ist die Pkw-Dichte, in Deutschland im EU-Vergleich hoch Statistisches Bundes-
amt (Destatis; 2025a), von 1.000 Einwohner*innen besitzen durchschnittlich 580 einen 
Pkw (Statistische Ämter des Bundes und der Länder, 2025). 
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Der Anteil von E-Pkw am Gesamtbestand der Fahrzeuge unterscheidet sich zwi-
schen einzelnen ländlichen Regionen (Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung [BBSR], 2025), insgesamt gilt jedoch: Der Hochlauf der Elektromobilität ist im 
ländlichen Raum langsamer als in städtischen Gebieten. Auch bei Berücksichtigung 
von Faktoren wie Einkommen, der Verfügbarkeit von öffentlicher Ladeinfrastruktur 
(BBSR, 2025) sowie einem kleineren Gebrauchtwagenmarkt bleiben Unklarheiten, 
warum sich nach wie vor noch immer so wenige Menschen für ein Elektroauto ent-
scheiden. Denn: Angesichts zukünftiger Preissteigerungen fossiler Mobilität, sowie 
neuer Chancen der Verbindung von Energie-Erzeugung und Ladeinfrastruktur im Ei-
genheimbereich (Initiative Klimaneutrales Deutschland gUG, 2025) können Men-
schen in dünn besiedelten Regionen perspektivisch von der Anschaffung eines 
elektrischen Pkw profitieren. 

Das vorliegende Papier bündelt anhand von bisherigen Veröffentlichungen Informa-
tionen zu Menschen im ländlichen Raum und ihren Einstellungen zur Elektromobilität 
und ergänzt sie um Einblicke aus zwei Fokusgruppengesprächen im Sommer 2025. 
Das Ziel des Papiers ist dabei nicht, eine allgemeingültige Aussage über die Elektro-
mobilität im ländlichen Raum zu treffen. Vielmehr soll es die Belange dieser bislang 
wenig beleuchteten Zielgruppe sichtbarer machen und geht dafür sechs Fragen nach. 

Erkenntnisse aus der Literatur (1)  

• Soziodemographie (1.1): Welche soziodemographischen Charakteristika be-
schreiben Autofahrende im ländlichen Raum? 

• Psychographie (1.2): Welche Einstellungen, Normen und Routinen können die 
Akzeptanz von Elektromobilität beeinflussen? 

Erkenntnisse aus zwei Fokusgruppen (2) 

• Hemmnisse (2.1): Welche Bedenken halten Autofahrende im ländlichen Raum 
vom Kauf eines E-Pkw ab? 

• Motivatoren (2.2): Was würde Autofahrende im ländlichen Raum motivieren, zu-
künftig ein Elektroauto zu wählen? 

• Reaktionen auf politische Maßnahmen (2.3): Wie bewerten Autofahrende im 
ländlichen Raum die Politik? Welche Emotionen und Normen werden sichtbar? 

Fazit und Ausblick (3) 

• Zusammenfassung und Perspektive: Wie können Autofahrende im ländlichen 
Raum für die Elektromobilität motiviert werden? 
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1 Erkenntnisse aus der Literatur 

1.1 Soziodemographie 

In ländlichen Räumen (Bundesministerium für Wohnen, Stadtentwicklung und Bau-
wesen [BMWSB], 2025e) ist die Erreichbarkeit zentraler Orte (BMWSB, 2025c), 
etwa von Supermärkten und Apotheken, durchschnittlich schlechter als in anderen 
Regionen. Parallel dazu ist die Verfügbarkeit eines leistungsstarken Nahverkehrs ten-
denziell geringer (BMWSB, 2025b). Menschen, die im ländlichen Raum leben, sind 
daher oft stärker auf den Pkw angewiesen als andere Bevölkerungsgruppen. Bei der 
deutschen Pkw-Dichte zeigen sich jedoch Effekte, die über die bloße Frage der 
Raumstruktur hinausgehen. So ist die Pkw-Dichte im ländlichen Raum der alten Bun-
desländer durchschnittlich höher als im ländlichen Raum der neuen Bundesländer. 
Elektrofahrzeuge werden durchschnittlich eher in den Städten und eher in den alten 
Bundesländern neu zugelassen (BMWSB, 2025a). Gerade im ländlichen Raum, wo 
es teils weniger Alternativen zum Pkw gibt, ist die Elektrifizierung aber wesentlich, 
weil andere Klimaschutzoptionen im Verkehr weniger greifen.  

Abbildung 1: Einwohnerdichte, Pkw-Dichte und E-Pkw-Dichte 

 
Quellen: Links: Deutschlandatlas 2025. Mitte: Deutschlandatlas 2025. Rechts: Deutschlandatlas 2025. 

Angesichts der Tatsache, dass bisherige E-Fahrzeug-Nutzende größtenteils am 
Wohnort laden (Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, 2024), gibt es Faktoren, die 
ländliche Räume für die Nutzung von E-Fahrzeugen bevorteilen. Denn die Errichtung 
einer Heimladestation ist im ländlichen Bereich mit einem hohen Anteil von Wohnei-
gentum und Einfamilienhäusern einfacher realisierbar. Gleiches gilt für die Verfügbar-
keit von eigenem Solarstrom, der die Elektromobilität günstiger macht und im eigenen 
Einfamilienhaus einfacher umsetzbar ist (Initiative Klimaneutrales Deutschland gUG, 
2025). Zwar kann die im ländlichen Raum geringere Verfügbarkeit der öffentlichen 
Ladeinfrastruktur eine Rolle spielen (Initiative Zukunftsmobilität, 2018), sie hat sich 
aber in den vergangenen Jahren deutlich verbessert. 

https://www.deutschlandatlas.bund.de/DE/Karten/Wo-wir-leben/006-Bevoelkerungsdichte.html
https://www.deutschlandatlas.bund.de/DE/Karten/Wie-wir-uns-bewegen/Pkw-Dichte.html
https://www.deutschlandatlas.bund.de/DE/Karten/Wie-wir-uns-bewegen/111-Elektroautos-Pkw-Bestand.html
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In ländlichen Räumen (BMWSB, 2025e) ist das Haushaltseinkommen tendenziell 
geringer (BBSR, 2025). Unabhängig davon ist in weiten Teilen Ostdeutschlands das 
durchschnittlich verfügbare Einkommen eher niedriger, ebenso im alt-industriellen 
Ruhrgebiet und im Saarland (BMWSB, 2025d). Ähnlich verhält es sich bei der Kauf-
kraft der Menschen (Schröder & Wendt, 2023). Menschen, die im ländlichen Raum 
leben, stimmen dabei eher als andere der Aussage zu, dass ein Leben in ländlichen 
Gemeinden mit höheren Mobilitätskosten verbunden ist (ADAC, 2018). Allgemein 
sind die Preise von Elektroautos aus Sicht der deutschen Gesamtbevölkerung zu 
hoch. E-Pkw mit einem Anschaffungspreis von über 30.000 Euro kommen für mehr 
als die Hälfte der Bevölkerung nicht in Betracht (Deloitte, 2024). Trotzdem: ein An-
schaffungspreis zwischen 30.000 und 50.000 Euro für das nächste Auto wäre für ein 
Viertel der Befragten in Ordnung. 12 Prozent der Befragten würden sogar 
50.000 Euro oder mehr ausgeben (Deloitte, 2024). Gleichzeitig liegt die Neuzulas-
sungsquote für E-Pkw aber unter 20 Prozent (Statistisches Bundesamt [Destatis], 
2025). Somit entscheiden sich nicht alle, die sich ein E-Auto leisten könnten, tatsäch-
lich für den Kauf. Dies trifft auch für den Gebrauchtwagenmarkt zu, wo günstigere 
batterieelektrische Fahrzeuge verfügbar sind. Dort steigt die Zahl der batterieelektri-
schen Besitzumschreibungen zwar an, liegt im Jahr 2025 aber weiterhin unter 5 Pro-
zent (ADAC, 2025). Neuere Befragungsergebnisse aus dem Jahr 2024 (Tröger et al., 
2025) zeigen: Bei Menschen, die noch kein E-Auto besitzen, spielen insbesondere 
der Kaufpreis und die Reichweite des Fahrzeugs, aber auch der Wiederverkaufswert 
und die Ladeinfrastruktur eine wichtige Rolle. Für Menschen, die kein Interesse an E-
Autos haben, sprechen auch das Modellangebot, die technologische Reife, das 
Image, die laufenden Kosten und das Fahrerlebnis gegen E-Autos. Eine ältere Befra-
gung aus dem Jahr 2022 unterstreicht dieses Bild (Acatech Deutsche Akademie der 
Technikwissenschaften, 2023). Attraktiver könnten Elektroautos nach den Ergebnis-
sen einer Befragung aus dem Jahr 2024 (Acatech Deutsche Akademie der Technik-
wissenschaften, 2024) werden, wenn: der Kaufpreis sinkt, die Reichweite steigt, der 
Strompreis langfristig sinkt, sich Elektroautos kostenfrei laden ließen, wenn die Lad-
einfrastruktur verbessert wird oder wenn es einen besseren Gebrauchtwagenmarkt 
von Elektro-Autos gibt. Vergleichsweise wenige Befragte gaben an, dass ein höherer 
Benzin- oder Diesel-Preis ein Elektro-Auto für sie attraktiver machen würde. 

Mit Blick auf vulnerable Gruppen wird in der Politik im Kontext des Europäischen 
Emissionshandels (ETS2) von „transport poverty“, also Mobilitätsarmut, und „Vul-
nerable transport users“, also vulnerablen Verkehrsteilnehmenden, gesprochen. Da-
bei gelten eine Person oder ein Haushalt als von Verkehrs- bzw. Mobilitätsarmut be-
troffen, wenn ihnen keine geeigneten öffentlichen oder privaten Verkehrsoptionen zur 
Verfügung stehen. Mobilitätsarmut besteht auch, wenn zeitgleich oder zusätzlich das 
Verkehrssystem den Zugang zu wichtigen Gütern und Dienstleistungen einschränkt 
oder wenn Personen die Kosten für Mobilität kaum oder gar nicht aufbringen können 
(Cludius et al., 2024). Der Begriff vulnerable Verkehrsteilnehmende umfasst dann 
Menschen und Haushalte, die unter Mobilitätsarmut leiden. Hinzukommend werden 
aber auch Personen und Haushalte einbezogen, die stark unter den höheren Kosten 
leiden, die durch die Einbeziehung der Straßenverkehrsemissionen in die EU-Emis-
sionshandelsrichtlinie (2003/87/EG) entstehen. Betroffen sind besonders Personen 
mit geringem oder niedrigem mittlerem Einkommen, die sich weder emissionsfreie 
oder emissionsarme Fahrzeuge leisten noch auf andere nachhaltige Verkehrsmittel 
wie den öffentlichen Verkehr umsteigen können (Regulation (EU) 2023/955, 2023). 
Vulnerable Gruppen in Bezug auf Mobilität erhalten bisher nicht angemessene 
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Aufmerksamkeit, so dass Konzeptualisierungen und Datenlagen unzureichend und 
insbesondere nicht einheitlich sind. Stark vereinfachend und mit Blick auf perspekti-
visch steigende Kraftstoffpreise lässt sich feststellen, dass eine wichtige Gruppe vul-
nerabler Verkehrsteilnehmenden, insbesondere Menschen mit geringem bis unterem 
mittleren Einkommen, betroffen ist. Dies Gruppe hat zusätzlich eher eine schlechte 
Anbindung an den öffentlichen Verkehr (ÖV). Der ländliche Raum kann hier als An-
näherung dienen. Auch im ländlichen Raum gibt es jedoch große Unterschiede hin-
sichtlich ÖV-Verfügbarkeit und Einkommen. Der Wohnort allein gibt somit keine ab-
schließende Auskunft über Betroffenheit von Mobilitätsarmut.  

1.2 Psychographie 

Einstellungen können einen wesentlichen Einfluss auf den Kauf von Elektro-Fahr-
zeugen haben. Allgemein werden die Einstellungen gegenüber Elektroautos wiede-
rum von unterschiedlichen Faktoren, darunter auch ihrer medialen Darstellung 
(Scherrer, 2023) und Erfahrungen mit der Technologie (Schulze Darup et al., 2018), 
beeinflusst. Insgesamt ist die relative Mehrheit der deutschen Bevölkerung Elektro-
autos gegenüber positiv eingestellt (HUK-COBURG, 2025). So finden im Jahr 2025 
48 Prozent der Deutschen ab 16 Jahren Elektroautos entweder sehr gut oder gut. 
Umweltbezogene Einstellungen können dabei eine positive Rolle für die Kaufabsicht 
spielen (Naseri et al., 2024); insgesamt sind sie für den Großteil der Bevölkerung aber 
nicht vordergründig (Schulze Darup et al., 2018; Tröger et al., 2025). Auch zentrale 
Politikmaßnahmen zur Förderung der Elektromobilität treffen in Deutschland allge-
mein auf Zustimmung (Umweltbundesamt, 2025a). In der Umweltbewusstseinsstudie 
2024 erhält „das Laden von Elektrofahrzeugen im öffentlichen Raum einfacher und 
günstiger machen“ dabei die größte Zustimmung. Etwas weniger beliebt ist ein Aus-
bau der staatlichen Förderung von Ladeinfrastruktur. Nur eine knappe Mehrheit der 
Befragten spricht sich dafür aus, dass der Kauf von Elektroautos durch staatliche För-
derung erleichtert wird (siehe Abbildung 3). Eine zentrale Push-Maßnahme der Elek-
tromobilität, die „CO₂-Flottenzielverordnung“, ist in der Bevölkerung hingegen umstrit-
ten. So ist die Akzeptanz dafür, ab 2030 keine Autos mit Verbrennungsmotoren neu 
zuzulassen (CO₂-Flottenzielverordnung ab 2035), allgemein eher gering und beson-
ders gering in kleineren Orten (Universität Erfurt & Bernhard-Nocht-Institut für Tro-
penmedizin, 2025).  
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Abbildung 2: Maßnahmenakzeptanz zur Elektromobilität  

 

Quelle: Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU), Berlin, Umweltbundesamt 
(UBA), Dessau-Roßlau, & Institut für ökologische Wirtschaftsforschung (IÖW), Berlin, 2025. Umweltbewusstsein in 
Deutschland 2024 (ZA8973; Version 1.0.0) [Data set]. GESIS, Köln. https://doi.org/10.4232/1.14515. 

Neben Einstellungen können weitere Faktoren wie subjektive Normen3 und kollektive 
Wirksamkeit4 die Einführung von E-Fahrzeugen erheblich beeinflussen und z. B. die 
Wahrnehmung von techno-ökonomischen Aspekten verändern (Berneiser et al., 
2021). So gibt es Anzeichen dafür, dass die Wahrnehmung der kollektiven Wirksam-
keit der Elektromobilität ausbaufähig ist. Das Vertrauen der Fahrzeugkaufenden da-
rauf, mit dem Wechsel zur Elektromobilität eine richtige und zukunftsfeste Entschei-
dung zu treffen, stagniert und ist nach dem Ende der staatlichen Förderung sogar 
rückläufig (Acatech Deutsche Akademie der Technikwissenschaften, 2024). Dazu 
könnte auch die unstetige und inkonsistente Förderpolitik der vergangenen Jahre und 
die wiederkehrende politische und mediale Diskussion rund um Begriffe wie „Verbots-
politik“ und „Technologieoffenheit“ beigetragen haben. 

Aus einer umfassenden Meta-Analyse zu Determinanten der öffentlichen Meinung 
über klimapolitische Maßnahmen ist bekannt, dass die wahrgenommene Gerech-
tigkeit von Politikmaßnahmen im Vergleich mit anderen Faktoren die größte Korrela-
tion mit deren Akzeptanz hat (Bergquist et al., 2022). Aktuell wird die Verkehrswende 
in Deutschland von der Mehrheit der Bevölkerung als ungerecht empfunden (Holz-
mann & Wolf, 2023). Die größte Ungerechtigkeit sieht die Bevölkerung dabei zwi-
schen unterschiedlichen Einkommensgruppen, zwischen Stadt und Land sowie zwi-
schen Autofahrenden und Nicht-Autofahrenden (ebd.).  

  

 
3  Der wahrgenommene soziale Druck, ein Verhalten auszuführen oder nicht auszuführen. 
4  Der Glaube an die kollektive Fähigkeit, ein Ziel zu erreichen. 
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Mobilität ist von Routinen geprägt und das Verkehrsverhalten ändert sich nur lang-
sam (Follmer, 2025). Gute Erfahrungen und Gelegenheiten, den eigenen Mobilitäts-
mix zu hinterfragen, sind wesentlich für Verhaltensänderungen (Jipp, 2022). Das kon-
krete Verkehrsverhalten ist dabei abhängig von einer Vielzahl unterschiedlicher Fak-
toren. Insbesondere im dörflichen, kleinstädtischen und mittelstädtischen Raum ist 
die Pkw-Nutzung vordergründig. Im kleinstädtischen, dörflichen Raum nutzen mehr 
als die Hälfte der Menschen täglich oder wöchentlich den Pkw. Der öffentliche Ver-
kehr spielt demgegenüber eine untergeordnete Rolle in der Nutzung. Auch die Zufrie-
denheit mit dem öffentlichen Verkehr liegt im ländlichen Raum weit unter jener im 
urbanen Raum (Follmer, 2025). Gelegenheiten für neue Mobilitätserfahrungen und 
damit für eine Veränderung von Routinen bieten sich im ländlichen Raum seltener.  

Abbildung 3: Hauptverkehrsmittel nach Raumtyp und Wegen (Basis MID 2023) 

 
Quelle: Follmer, Robert (2025): Mobilität in Deutschland – MiD Kurzbericht. Studie von infas, DLR, IVT und infas 
360 im Auftrag des Bundesministers für Digitales und Verkehr (FE-Nr. VB600001). Bonn, Berlin. www.mobilitaet-in-
deutschland.de   
Notiz: Abweichungen von 100% rundungsbedingt. 
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2 Erkenntnisse aus zwei Fokusgruppen 
Im Rahmen des Projekts „Bausteine motivierender und sozial gerechter Klimapolitik“ 
wurden vom Forschungsteam Fokusgruppen-Gespräche mit Bürgerinnen*Bürgern 
durchgeführt, um deren Akzeptanz, Motivation und Gerechtigkeitserwartungen bei 
Klimaschutzmaßnahmen besser zu verstehen. In zwei Fokusgruppen sind Men-
schen zu Wort gekommen, die im ländlichen Raum leben, aktuell ein Verbrenner-
Auto, aber kein E-Auto besitzen. Als qualitatives Forschungsformat erlauben Fokus-
gruppen explorative Einblicke, bieten jedoch keine Repräsentativität. Beide Fokus-
gruppen wurden im Juni 2025 online durchgeführt. An der ersten Fokusgruppe nah-
men 6 Menschen teil, zwei davon stiegen aus privaten Gründen vor Ende des Ge-
sprächs aus. Auch an der zweiten Fokusgruppe nahmen 6 Menschen teil. In der Rek-
rutierung wurde auf regionale Diversität innerhalb Deutschlands geachtet – keiner der 
genannten Lebensmittelpunkte der Fokusgruppenteilnehmenden taucht mehrfach 
auf. Teilnehmende leben in Thüringen, Sachsen-Anhalt, Sachsen, Bayern, Nieder-
sachsen und Baden-Württemberg.  

Die zwei durchgeführten Fokusgruppen unterscheiden sich nach dem Nettoäquiva-
lenzeinkommen der Teilnehmenden. An der ersten Fokusgruppe nahmen Menschen 
teil, die sich mit ihrem Einkommen im 3. oder 4. Einkommensquartil befinden. An der 
zweiten Fokusgruppe nahmen Menschen teil, die sich mit ihrem Nettoäquivalenzein-
kommen im 1. Quartil befinden. Jenseits der Information zum Einkommensquartil, la-
gen dem Interviewer zum Interviewzeitpunkt keine weiteren Details zu den Teilneh-
menden vor. Informationen wurden jedoch im Nachgang vom rekrutierenden Mei-
nungsforschungsinstitut bereitgestellt (anonymisiert und mit Zustimmung der Teilneh-
menden) und für die Auswertung genutzt5. Die qualitative Inhaltsanalyse baute auf 
Auswertungen mit der KI-basierten Software QInsights auf6.  

2.1 Hemmnisse 

Für alle Fokusgruppenteilnehmende, die weniger Geld zur Verfügung haben (Net-
toäquivalenzeinkommen im ersten Einkommensquartil), sind die hohen Anschaf-
fungskosten das wichtigste Hemmnis für den Erwerb eines Elektroautos. Auch für 
die wohlhabende Fokusgruppe sind die Anschaffungskosten von E-Autos ein Prob-
lem. So bieten vergleichbare Verbrennerfahrzeuge – auch im höherpreisigen Seg-
ment – mehr für das gleiche Geld: „Ich fahre Mercedes, der kostet richtig Geld, und 

 
5 Das durchschnittliche Haushaltsnettoeinkommen in der ersten Fokusgruppe lag bei 

4.708 Euro und das durchschnittliche Nettoäquivalenzeinkommen bei 2.958 Euro im Mo-
nat. Das durchschnittliche Alter der sechs Teilnehmenden lag bei 50 Jahren. Drei Teil-
nehmende hatten zwei Autos im Haushalt, drei Teilnehmende hatten ein Auto im Haus-
halt. Zwei Personen hatte ein Hauptauto, dass jünger als 5 Jahre war, vier Personen hat-
ten ein Auto im Alter von 6-10 Jahren. Alle Autos waren Verbrenner und wurden überwie-
gend privat genutzt. Vier Teilnehmende hatten eine Parteipräferenz links der Mitte (SPD, 
Die Linke, Bündnis Sahra Wagenknecht), zwei rechts der Mitte (Freie Wähler, AfD).  
Das durchschnittliche Haushaltsnettoeinkommen in der zweiten Fokusgruppe lag bei 
2.558 Euro und das durchschnittliche Nettoäquivalenzeinkommen bei 1.308 Euro im Mo-
nat. Das durchschnittliche Alter der sechs Teilnehmenden lag bei 55 Jahren. Drei Teil-
nehmende hatten zwei Autos im Haushalt, drei Teilnehmende hatten ein Auto im Haus-
halt. Nur eine Person hatte ein Hauptauto, dass jünger als 5 Jahre war, zwei Personen 
hatten ein Auto im Alter von 6-10 Jahren, zwei weitere ein Auto im Alter von 11-15 Jahren 
und eine Person ein Fahrzeug das älter als 15 Jahre war. Alle Fahrzeuge waren Verbren-
ner und wurden überwiegend privat genutzt. Alle Teilnehmenden hatten eine Parteipräfe-
renz rechts der Mitte (4-mal AfD, 1-mal Werte Union, 1-mal CDU/CSU). 

6  Friese, S. et al. (2025). QInsights. https://www.qinsights.ai/  
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ich würde auch ein E-Auto als Mercedes fahren. Die Kosten im Schnitt 80 - 90 Tau-
send […]. Aber einen Benziner krieg ich für 70? Hm, passt nicht“. Für einen Rentner 
in der Fokusgruppe ist ein neues Elektroauto trotz guter Rente nicht finanzierbar. Für 
einen Fokusgruppenteilnehmenden ist der Preis explizit kein Hindernis, zwei Perso-
nen werden vom Preis etwas abgeschreckt.  

Die Reichweite und Ladeinfrastruktur sind ein zentrales Bedenken zum Elektro-
auto. In der finanziell besser gestellten Gruppe sprechen drei Personen davon, dass 
sie nicht oder kaum bereit sind, damit verbundene Einschränkungen zu tragen. So 
etwa bei der Reisezeit, Fahrten im Alltag und Urlaub sowie beim Ziehen von Anhän-
gelasten: „Wenn ich auf Elektro umsteigen würde, [würde] ich viel zu lange [brau-
chen], um dahin zu kommen, wo ich hin will...“. Auch für die Fokusgruppe mit gerin-
gerem Einkommen sind Reichweite und Ladeinfrastruktur ein Hemmnis. Dabei wer-
den zum einen die Ladekosten genannt, zum anderen aber auch die Verfügbarkeit. 

In beiden Fokusgruppen sind die Lebensdauer und laufenden Kosten eines Elektro-
autos kein Selbstläufer-Argument für die Fahrzeuge. So äußern sich in der einkom-
mensstärkeren Gruppe drei Befragte kritisch zu diesem Thema und rügen die unkla-
ren öffentlichen Ladekosten sowie unklare Reparaturkosten: „was wird mit der Batte-
rie, wenn sie mal kaputt ist?“. In der anderen Fokusgruppe meint eine Person: „Also 
bei mir ist es auch die Dauer, wie lange das Auto halt lebt, bis man eine neue Batterie 
holen muss, beziehungsweise sich ein neues Auto kaufen muss“. 

Sicherheitsbedenken, Brandgefahr und Bedienbarkeit sind ein wesentliches 
Hemmnis in beiden Fokusgruppen. So sagen Teilnehmende der wohlhabenderen 
Gruppe, „Ich habe leider das Problem, dass wir eine Tiefgarage unterm Haus haben 
und ich einfach Angst habe, ein Elektroauto da unten hinzustellen. Man liest so viel 
von „brennt ab“ und „überhitzt“ und „Akku zerstört“. Teilnehmende der anderen Fo-
kusgruppe äußern sich ähnlich: „Wenn mal irgendwie so ne Batterie ins Brennen ge-
rät, dann gibt es ja bisher noch überhaupt gar keine Möglichkeiten, um die Batterien 
zu löschen“. Eine weitere Person meint dazu „Also zum einen auch natürlich die 
Brandgefahr, das Auto, das steht direkt vorm Haus unterm Carport, wenn das anfängt 
zu brennen, dann hab ich auch kein Haus mehr“. Und eine weitere Person meint „das 
ist natürlich auch für mich Bedenken, sag ich einmal […], wenn ich da parken will, 
oder … und darf nicht reinfahren“. Zur Bedienbarkeit meint zudem eine Person: „wir 
kaufen das noch nicht, weil ich das mit Automatik sicher noch nicht gleich hinkriege“. 

In der einkommensärmeren Gruppe halten auch Umweltschutzaspekte vom Kauf 
ab: „Und ich [habe] eben auch gehört, dass die Herstellung oder die Gewinnung von 
diesem Lithium sehr umweltschädlich sein soll“. Drei von sechs Fokusgruppenteilneh-
menden kritisieren die Herstellung und Entsorgung von Batterien, die Ausbeutung von 
Herstellungsländern. Zudem wird die Emissionsreduktion im Betrieb hinterfragt. Eine 
Person leugnet den Klimawandel und stellt den Klimabeitrag von Elektroautos in 
Frage.  

Eine einkommensstärkere Person spricht zudem von mangelnder sozialer Akzep-
tanz als wesentliches Hemmnis zum Erwerb eines Elektroautos: „Wir sind auf dem 
Dorf in Sachsen, und da ist eigentlich die öffentliche Meinung sehr negativ.“ 
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2.2 Motivatoren 

Klima- und Umweltschutz sind für alle Personen im oberen Einkommensbereich 
Motivatoren bzw. positive Attribute des Elektroautos: „Umwelt/Klimaschutz ist wichtig, 
das wissen wir alle“, „ich denke, das ist das Entscheidende beim Elektroauto – dass 
man was für die Umwelt tut“, „also, ich bin nur auf Strom – für mich gibt es auch nix 
anderes als Strom. Und deshalb ist für mich in Zukunft ein E-Auto eher wahrschein-
lich, aber im Moment sprechen halt die Bedenken dagegen, nicht die Umweltgründe, 
sondern […] Geld“. Im unteren Einkommensbereich hingegen ist Klimaschutz nur für 
eine Person ein zentraler Grund, der dafürspräche, auf ein Elektroauto umzusteigen: 
„Die Motivation wäre schon, dass man was für den Klimawandel oder für den Klima-
schutz in dem Fall tut“. Von anderen Teilnehmenden wird der Klima- und Umweltbei-
trag von Elektroautos in Frage gestellt (siehe Hemmnisse). Dass Elektroautos leise 
sind, wird von zwei Personen hervorgehoben: „Ich wohne an einer Hauptstraße. Und 
da würde mir auch gefallen, wenn der reduzierte Lärmpegel, den Elektroautos ab-
stoßen oder von sich geben, das wäre für die Anwohner wie mich auch angenehm“. 

Menschen mit höherem Einkommen erwähnen Kostenvorteile, die in der Kombina-
tion von Elektroautos und eigenen Photovoltaikanlagen entstehen: „Ja, für mich 
wäre das Allerwichtigste, mit meinem eigenen Balkonkraftwerk tanken zu können, 
also dass der eigene Strom verbraucht wird, dass das dann billiger wird als Benzin. 
Die Hoffnung hab ich ja, und das wär für mich die größte Motivation“. Auch die Po-
tenziale des bidirektionalen Ladens wird von einem Teilnehmenden positiv hervorge-
hoben: „bidirektionales Laden ist technisch machbar, ist leider vom Gesetzgeber noch 
nicht so weit“. Auch Menschen im unteren Einkommensbereich haben von Kosten-
vorteilen durch Photovoltaikanlagen gehört. Die Teilnehmenden sehen hier aber prak-
tische und finanzielle Hürden, die Haustechnik entsprechend anzupassen. 

Die staatliche Förderung würde vor allem zwei Personen im unteren Einkommens-
bereich zur Elektromobilität motivieren. Dabei bemerken jedoch zwei andere Perso-
nen aus der gleichen Einkommensgruppe: „Mich motiviert absolut überhaupt nichts 
ein Elektroauto zu kaufen“, sowie „mich würde glaub ich gar nix motivieren, Elektro-
auto zu kaufen, überhaupt nichts, auch keine Förderprämie“. 

Es fällt auf, dass es kaum gemeinsame Motivatoren gibt, die alle Personen teilen. 
Zwar sind sich Personen aus dem finanziell besser gestellten dritten und vierten Ein-
kommensquartil über den Klima- und Umweltbeitrag einig, doch ist dies bei Men-
schen, die weniger Geld zur Verfügung haben, nicht der Fall. Hier wird einzig der 
Beitrag zum Lärmschutz von keiner Person in Abrede gestellt. Auf durchgängig posi-
tive Resonanz stoßen etwaige Kostenvorteile, die in der Kombination von Elektroau-
tos und eigenen Photovoltaikanlagen entstehen. 

2.3 Reaktionen auf politische Maßnahmen  

Der aktuelle politische Maßnahmenmix zur Elektromobilität wurde den Fokusgrup-
penteilnehmenden in langsamem Tempo, mit grafischer Erklärung und der Möglich-
keit für Rückfragen vorgestellt. Es kann auf Basis der Rückmeldungen von einem 
ausreichenden grundsätzlichen Verständnis des aktuellen Maßnahmenmixes nach 
dieser Vorstellung ausgegangen werden.  
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Abbildung 4: Aktueller politischer Maßnahmenmix 

 
Quelle: Eigene Darstellung 

Fast alle Fokusgruppenteilnehmende halten den aktuellen Maßnahmenmix für un-
gerecht. Im mittleren und oberen Einkommensbereich werden die Maßnahmen als 
sozial unausgewogen, unfair gegenüber der ländlichen und älteren Bevölkerung be-
trachtet – ein Eindruck, der sich im unteren Einkommensbereich wiederholt. Dort ist 
der Unmut noch größer. Mehrere Personen äußern, dass sie sich durch die Maßnah-
men eingeschränkt und erpresst sehen: „Ja, also ich finde es ist reine Erpressung, 
also entweder man zieht mit oder man hat nur Nachteile“, „das ist eine Erpressung 
eigentlich […] ich weiß nicht, wie die sich das vorstellen, von einer Rente, wie will man 
das machen?“, „man muss mehr zahlen, wenn man nicht kauft“, „Ich find das total 
schlimm, das ist so ein richtiges Ausspielen. Stadt gegen Land und dann müssen sie 
sich auch nicht wundern, sag ich ganz ehrlich, wenn die meisten Leute auf dem Land 
AfD wählen“.  

Insbesondere von Menschen mit höherem Einkommen wird eine mangelnde Trans-
parenz der Rahmenbedingungen kritisiert. So monieren die Teilnehmenden die feh-
lende Übersichtlichkeit und Nachvollziehbarkeit: „Diese Einnahmen – wenn sie wieder 
zurückfließen würden in den Klimaschutz – okay, ja, aber sie fließen ja ganz woanders 
hin“, „Mir ist das mit den, mit diesen Emissionen – das versteh ich auch gar nicht alles 
– das ist mir eigentlich, einem Bürger, nicht vermittelbar“.  

Menschen im unteren Einkommensbereich plädieren teils dafür, den Markt sich stär-
ker selbst zu überlassen, anstatt durch politische Vorgaben in eine Richtung zu len-
ken. Sie glauben, dass sich gute Produkte von selbst durchsetzen sollten: „Man sollte 
viel dem Markt überlassen“, „ich finde sowieso, dass der Markt es eigentlich ganz von 
alleine regeln würde, wenn sich die Politik nicht immer einmischen würde“. Zwei Per-
sonen sehen dabei die aktuelle Technologie als nicht ausgereift genug an. 

Nach dem Blick auf aktuell umgesetzte politische Maßnahmen zur Elektromobilität 
wurden den Fokusgruppenteilnehmenden weitere Politikmaßnahmen vorgestellt, die 
in der Diskussion sind. Den Teilnehmenden wurden Maßnahmen präsentiert, die von 
der Politik bisher nicht umgesetzt werden. Zu diesen in Abbildung 5 gezeigten Maß-
nahmen sollten die Teilnehmenden dann Stellung beziehen. Dabei war die Akzeptanz 
allgemein gering. Einzig eine Reform der steuerlichen Rahmenbedingungen beim 
Dienstwagen lehnt keine Person ab. 
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Abbildung 5: Mögliche weitere politische Maßnahmen 

 
Quelle: Eigene Darstellung 

Nur eine Person verteidigt die CO₂-Flottenzielverordnung. Alle anderen Interviewten 
sprechen sich dafür aus, das „Verbrenner-Aus“ für Pkw zu stoppen. Menschen mit 
höherem Einkommen befürworten teilweise das Elektroauto zwar persönlich, lehnen 
das „Verbrenner-Aus“ aber aufgrund der gesellschaftlichen Auswirkungen ab: „Ich bin 
gegen Zwang […] Das erzeugt im Osten einen ganz doofen Widerstand, und das 
nützt der ganzen Sache auch nicht“. Insbesondere Menschen mit geringerem Ein-
kommen sehen die Umsetzung als verfrüht. Sie argumentieren, dass der Übergang 
zur Elektromobilität nicht ausreichend vorbereitet ist und ein Verbot von Verbren-
nungsmotoren zu früh käme. 

Menschen mit höherem Einkommen äußern unterschiedliche Meinungen zur finanzi-
ellen Förderung des Kaufs von Elektroautos. Einkommensunabhängige Förderun-
gen werden als ungerecht empfunden. Förderungen, die abhängig vom Einkommen 
sind, werden als bürokratisch, tendenziell als gerecht, teils aber auch als ungerecht 
empfunden. Aus Sicht der Fokusgruppe werden entweder wohlhabende Menschen 
übermäßig begünstigt oder es entsteht ein hoher Verwaltungsaufwand: „Förderung 
unabhängig vom Einkommen – das ist die größte Ungerechtigkeit, die es gibt, weil 
die, die viel Geld haben, kriegen dann auch noch was oben drauf. Förderung abhän-
gig vom Einkommen – das ist wieder ein Rattenschwanz an Papierkram“. Auch Men-
schen mit niedrigerem Einkommen sind hier ambivalent, tendenziell aber eher für eine 
Förderung. Vier Personen würden die Förderung abhängig vom Einkommen befür-
worten. Dies könnte die Akzeptanz von Elektroautos erhöhen: „Ich meine so abge-
neigt von Elektroautos bin ich nicht […], wenn gute staatliche Förderung kommt, vor 
allem [für] Leute [mit] geringeren Einkommen halt“. Dem widersprechen zwei Perso-
nen: „Die Förderung soll unabhängig vom Einkommen sein, […] wenn ihr Auto kauft, 
fragt ja auch keiner, was ich verdiene“, „allerdings bin ich der Meinung, dass die För-
derung […] nicht abhängig vom Einkommen sein sollte, wenn jemand mehr verdient, 
ja, dann ist das halt so“. 

Die Abschaffung des Dieselprivilegs sehen alle Befragten eher kritisch. Zum einen 
wird die Effektivität in Frage gestellt „Energiesteuersätze Diesel – wenn ich das sehe, 
was da im Moment los ist, dass Diesel teilweise teurer ist als Benzin, das hat nix mit 
Dieselprivileg zu tun“. Zum anderen werden negative wirtschaftliche Auswirkungen 
befürchtet: „Diesel, ja, wen schröpft das? Das sind die Firmen. Wir werden Unterneh-
men-Sterben haben, wenn das noch viel teurer wird“. Menschen mit niedrigerem Ein-
kommen geben an, die Maßnahme sei für die Landbevölkerung „stark belasten[d]“ 
sowie ein „Desaster“. Dabei befürchtet eine Person auch weitere Effekte eines 
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verteuerten Dieselkraftstoffes: „Ja, bei so manchen Maßnahmen denke ich, dass die 
Politiker teilweise nur von [der] Wand bis zur Tapete denken, […] jeder LKW fährt ja 
auf der Straße mit Diesel und wenn [sie] jetzt den Diesel nochmal deutlich verteuern, 
dann würde ja eigentlich alles teurer werden, und das wird sich auch wieder negativ 
[auf] jeden einzelnen Bürger […] auswirken“. 

Menschen mit höherem Einkommen empfinden eine höhere Kfz-Steuer als belanglos 
und akzeptabel. Demgegenüber findet eine höhere Kfz-Steuer für Autos mit hohem 
CO2-Ausstoß in der Gruppe mit niedrigeren Einkommen kaum Zustimmung, „also das 
lehne ich total ab“. Zum einen gibt es Misstrauen gegenüber der tatsächlichen Koste-
neinsparung: „Das ist ja nett, wenn man mit dem E-Auto erst mal eine Kfz-Steuer 
sparen soll, nur die werden uns ja nicht Geld schenken. Das holen sie sich mit Si-
cherheit durch irgendeine andere Steuer wieder rein“. Eine weitere Person leugnet 
den menschgemachten Klimawandel und lehnt eine reformierte Kfz-Steuer daher ab: 
„Nicht befürworten würde ich die höhere Kfz-Steuer anhand der CO2-Emissionen, weil 
für mich CO2 kein schädliches Gas ist, soweit ich das verstanden habe“. Nur eine 
Person hätte nichts gegen eine Erhöhung der Kfz-Steuer. 

Übergreifend zeigen die Diskussionsteilnehmenden an einigen Stellen starke Emoti-
onen. So äußern Teilnehmende Sorgen und Ängste hinsichtlich der Lebensdauer und 
Brandgefahr von Batterien in Elektroautos. Auch die Reichweite von Elektroautos und 
die Ladeinfrastruktur im ländlichen Raum machen die Fokusgruppenteilnehmenden 
unsicher. Es wird als ungerecht empfunden, dass Menschen mit niedrigerem Einkom-
men oder Rentnerinnen*Rentner sich Elektroautos oft nicht leisten können, während 
wohlhabendere Personen von Förderungen profitieren. Menschen mit geringerem 
Einkommen sprechen mehrfach von Zwang und Erpressung, wobei es so wirkt, als 
ob sich einzelne Personen bedroht fühlen und verärgert sind. Bei Menschen im unte-
ren Einkommensbereich entsteht eine emotionale Diskussion über die Umweltfreund-
lichkeit von Elektroautos, insbesondere hinsichtlich der Batterieherstellung und -ent-
sorgung.  

Die Beiträge der Diskussionsteilnehmenden heben zudem Normen, soziale und kul-
turelle Erwartungen hervor, die mit Elektromobilität auf dem Land in Verbindung oder 
sogar im Konflikt stehen. Mehrere besser situierte Personen und alle einkommens-
schwächeren Personen äußern die Sorge vor sozialer Ungerechtigkeit. So befürchten 
sie, dass Menschen mit geringem Einkommen benachteiligt werden, da sie sich Elek-
troautos nicht leisten können. Dies wird als ungerecht empfunden, da wohlhabendere 
Menschen von Förderungen profitieren. Einige Teilnehmende betonen auch, dass 
ländliche Regionen durch den Wandel zur Elektromobilität benachteiligt sind. Mehrere 
einkommensstärkere und alle einkommensschwächeren Personen sehen Selbstbe-
stimmung und Freiheit in Gefahr. Sie wollen sich nicht durch politische Maßnahmen 
oder gesellschaftlichen Druck bevormunden lassen und plädieren für den Erhalt indi-
vidueller Entscheidungsfreiheit. Mehrere Personen sind der Auffassung, dass Elekt-
roautos sich von selbst wirtschaftlich durchsetzen sollten. Sie betonen, dass die Po-
litik ihrer Meinung nach den Markt nicht frei agieren lässt und stattdessen durch Re-
gularien und Maßnahmen wie das Verbrenner-Aus oder steuerliche Anreize in den 
Markt eingreift. Dies wird als Zwang empfunden, der die natürliche Entwicklung des 
Marktes behindert. Es besteht teils eine technologische Skepsis. So geben mehrere 
Personen an, dass sie Elektroautos für noch nicht marktreif und gegenüber Verbren-
nern für nicht konkurrenzfähig halten. 
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3 Fazit und Ausblick 
Der Umstieg von einem Verbrenner zu einem Elektroauto ist für Menschen im ländli-
chen Raum mit einer Reihe von Hemmnissen verbunden. In Abhängigkeit von den 
individuellen finanziellen Möglichkeiten gibt es dabei Unterschiede. Im Großen und 
Ganzen teilen die Menschen jedoch viele Positionen. So sind die hohen Anschaf-
fungskosten von Elektroautos ein zentrales Hemmnis. Trotz der finanziellen Mittel im 
dritten und vierten Einkommensquartil wird der Preis als abschreckend empfunden, 
besonders wenn vergleichbare Verbrenner günstiger sind. In der Gruppe mit niedri-
gerem Einkommen stellt der Preis das größte Hindernis dar. Auch die Reichweite von 
Elektroautos, die unzuverlässige Ladeinfrastruktur sowie die Ladegebühren sind für 
mehrere Personen ein Problem. Die Lebensdauer der Batterien und die Unsicherheit 
bezüglich der laufenden Kosten, wie Wartung und Reparaturen, bereiten den Men-
schen Sorgen. Die Brandgefahr von Elektroautos wird als ernstes Bedenken genannt. 
In der Gruppe mit geringem Einkommen wird die Technologie als noch nicht ausge-
reift wahrgenommen. Zudem wird der Klima- und Umweltvorteil von Elektroautos teil-
weise oder vollständig hinterfragt.  

Autofahrende im ländlichen Raum können durch unterschiedliche Motivatoren für die 
Elektromobilität gewonnen werden. In der finanziell besser gestellten Gruppe im drit-
ten und vierten Einkommensquartil ist der Aspekt Klima- und Umweltschutz ein zent-
raler Motivator für den Kauf eines Elektroautos. Diese Personen erkennen den posi-
tiven Beitrag von Elektroautos zur Umwelt und sind bereit, diese Vorteile zu nutzen, 
sofern andere Bedenken überwunden werden. Im unteren Einkommensbereich ist 
dieser Motivator zwar vorhanden, wird jedoch von mehreren Personen kritisch be-
trachtet. Dort wird der reduzierte Lärmpegel von Elektroautos als Vorteil gesehen, 
insbesondere von Personen, die an stark befahrenen Straßen wohnen. In beiden Ein-
kommensgruppen sehen Teilnehmende einen potenziellen Vorteil darin, Elektroautos 
in Kombination mit eigenen Photovoltaikanlagen zu nutzen. Sie erhoffen sich hierbei 
günstigeren Strom zum Laden der Fahrzeuge und damit eine finanzielle Entlastung 
im Vergleich zu Benzin oder Diesel. Einige Personen im unteren Einkommensbereich 
sehen zudem die geringeren Wartungsanforderungen von Elektroautos als Vorteil, 
der die langfristigen Betriebskosten reduzieren könnte. In der finanziell besser ge-
stellten Gruppe ist die technologische Weiterentwicklung ein potenzieller Motivator, 
der E-Autos noch attraktiver macht.  

Menschen, die im ländlichen Raum mit dem Auto unterwegs sind, bewerten den ak-
tuellen politischen Maßnahmenmix zur Elektromobilität überwiegend kritisch, wenn 
auch aus unterschiedlichen Perspektiven, abhängig von ihrem Einkommensquartil. 
Im höheren Einkommensbereich gibt es gemischte Meinungen zu den aktuellen Po-
litikmaßnahmen, im unteren Einkommensbereich überwiegen negative Haltungen. 
Insgesamt wird der aktuelle Maßnahmenmix als unausgewogen und nicht ausrei-
chend durchdacht wahrgenommen, besonders im Hinblick auf die spezifischen Be-
dürfnisse der ländlichen Bevölkerung. Die Mehrheit sieht ihn als benachteiligend für 
die Lebensrealität auf dem Land. Die ältere Bevölkerung wird als eine benachteiligte 
Gruppe erkannt, die unter finanziellen Druck gesetzt wird, sich ein Elektroauto anzu-
schaffen, das sie sich möglicherweise nicht leisten kann. Mehrere Menschen, sowohl 
aus dem höheren als auch aus dem niedrigeren Einkommensbereich, empfinden den 
Maßnahmenmix somit als ungerecht. Besonders im höheren Einkommensbereich 
werden die fehlende Transparenz und Nachvollziehbarkeit der politischen Maßnah-
men kritisiert. Die Rahmenbedingungen sind oft unklar, und es gibt Bedenken 
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darüber, wie die Einnahmen aus CO₂-Abgaben verwendet werden. Vor allem Perso-
nen im unteren Einkommensbereich sehen die Technologie als nicht ausgereift genug 
an, um eine tatsächliche Alternative zu sein. Im unteren Einkommensbereich wird der 
politische Maßnahmenmix als zu restriktiv empfunden und als eine Art „Erpressung“ 
wahrgenommen. Menschen fühlen sich gezwungen, Elektroautos anzuschaffen, ob-
wohl dies wirtschaftlich oder praktisch nicht immer möglich ist. Sie sehen darin eine 
Benachteiligung der ländlichen Bevölkerung. Die Abschaffung von Verbrennungsmo-
toren wird als verfrüht und nicht ausreichend vorbereitet empfunden, insbesondere 
im unteren Einkommensbereich. Dies geht einher mit Bedenken zur Ladeinfrastruk-
tur, die im ländlichen Raum oft als unzureichend wahrgenommen wird.  

Autofahrende im ländlichen Raum bewerten weitere mögliche politische Maßnah-
men zur Förderung der Elektromobilität überwiegend negativ. Von den meisten wird 
eine gerechtere und besser durchdachte Politik zur Förderung der Elektromobilität 
gefordert. Die Personen wünschen sich eine gezielte Unterstützung, die die spezifi-
schen Bedürfnisse der ländlichen Bevölkerung berücksichtigt. Sowohl autofahrende 
Personen mit höherem als auch mit niedrigerem Einkommen empfinden viele der po-
litischen Maßnahmen als ungerecht. Sie sehen in den Maßnahmen eine Benachteili-
gung bestimmter Bevölkerungsgruppen, insbesondere der ländlichen Bevölkerung. 
Maßnahmen wie die Förderung von Elektroautos, unabhängig oder abhängig vom 
Einkommen, werden als zu bürokratisch und komplex angesehen. Es besteht teil-
weise der Wunsch nach einem gerechteren und gezielt abgestimmten Fördersystem, 
das einkommensschwache Gruppen und Personen im ländlichen Raum besser un-
terstützt. Dabei besteht insbesondere bei finanziell schwächer aufgestellten Men-
schen auch die Sorge, dass Teile der Bevölkerung im unteren Einkommensspektrum 
zu stark gefördert werden könnten. Statt restriktiver Maßnahmen plädieren einige Au-
tofahrende für eine stärkere Nutzung von Marktmechanismen, wobei sich innovative 
und technologisch ausgereifte Produkte von selbst durchsetzen sollen. 

Zukünftig empfiehlt es sich für eine Akzeptanzsteigerung von Elektroautos im länd-
lichen Raum, neben den gängigen vordergründigen Aspekten wie Kosten, Reich-
weite, Strompreisen (bessere Transparenz) und Ladeinfrastruktur (bessere Verfüg-
barkeit), auch weitere Themen zu berücksichtigen. Dabei sollten Emotionen und Nor-
men der Bevölkerung mitgedacht werden. Die Einblicke der Fokusgruppen weisen 
auf einen umfassenden Aufklärungsbedarf zur Umweltbilanz von Elektroautos hin. 
Ein bisher kaum genutztes Potenzial liegt zudem darin, die Ängste vor Bränden und 
Überhitzung durch umfassende Wissensvermittlung zu adressieren. Auch Modelle 
wie eine Mobilitätsgarantie (Shibayama & Laa, 2024) bei Elektroautokauf könnten im 
ländlichen Raum vermutlich zur Akzeptanz beitragen, indem sie Nutzende für etwaige 
Fahrzeugausfälle absichern. Förderprogramme sind in Sachen Akzeptanz kein 
Selbstläufer, dem teils geäußerten Bedarf stehen die Sorge vor bürokratischen Struk-
turen, aber auch vor einer „Überförderung“ von Menschen mit niedrigen Einkommen 
gegenüber. Die soziale Gerechtigkeit von Politikmaßnahmen wird von allen Personen 
aufgegriffen und hinterfragt. Es wird deutlich, dass eine Verkehrspolitik, die den länd-
lichen Raum bei der Elektrifizierung mitdenken möchte, noch stärker auf Transpa-
renz, Kommunikation und raumspezifische Verkehrspolitik und Förderung setzen 
sollte. Für eine Antriebswende, die unterschiedlichen räumlichen Lebensmittelpunkte 
von Menschen mitdenkt, sollte der ländliche Raum somit stärker in politische Ent-
scheidungsprozesse einbezogen werden. 
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