INTERVIEW

.Die Kaufpramie wird gut
[ [ ] o

angenommen, aber ob sie ihre Ziele

ELEKTROAUTOS

erreicht, ist unklar”

Wolf-Peter Schill, Forschungsbereichsleiter in der
Abteilung Energie, Verkehr, Umwelt im DIW Berlin

Herr Schill, wie haben sich die Zulassungszahlen von
rein batterieelektrischen Autos in den ersten acht
Monaten dieses Jahres entwickelt und wie groB ist der
Gesamtbestand? Die Zahl der Neuzulassungen von bat-
terieelektrischen Autos ist weiter gestiegen. Damit hat sich
der Wachstumstrend der letzten beiden Jahre fortgesetzt. In
diesem Jahr war im Durchschnitt ungeféhr jedes vierte neue
Auto batterieelektrisch, ganz am aktuellen Rand sogar schon
jedes dritte. Insgesamt haben wir jetzt einen Bestand von
ungefdhr zweieinhalb Millionen E-Autos erreicht. Das sind
ungefahr flinf Prozent der gesamten Pkw-Flotte.

Zuletzt wurde ein Trend zu immer gréBeren Elektroautos
festgestellt. Hat sich daran etwas geéndert? Der Trend
zu immer groBeren Autos scheint gestoppt zu sein. Es gab
dieses Jahr wieder einen leichten Anstieg bei den soge-
nannten Minis und den Kleinwagen. Da hat sich der Trend
gedreht, denn die Anteile dieser kleinen Autos waren in den
Vorjahren noch zuriickgegangen. Dagegen ist der Anteil
der SUVs auch bei den batterieelektrischen Autos immer
noch konstant hoch. Jedoch werden in die SUV-Kategorie
auch relativ kleine Autos eingeordnet, die aber eine erhohte
Sitzposition haben.

Welche Rolle spielt dabei die Anfang des Jahres einge-
fiihrte Kaufpramie? Welche Rolle sie spielt, lésst sich nicht
genau quantifizieren. Klar ist aber, dass sie Impulse setzt.
Man sieht in den Daten, die bisher vorliegen, dass diese
Kaufpramie sehr gut angenommen wird. Vor allem werden
Uiberwiegend rein batterieelektrische Fahrzeuge damit
geférdert: Neun von zehn geférderten Autos sind batterie-
elektrische Autos und nur eines ein Plug-in-Hybrid. Wir
sehen auch, dass tGberdurchschnittlich viele kleine Autos
dabei sind und dass die meisten Antrége aus den unteren
Einkommensgruppen kommen.

Inwieweit erreicht die Kaufpréamie ihre klima-, sozial-
und industriepolitischen Ziele? Das ist gar nicht so leicht
zu beantworten. Es kdnnte recht groBe Mitnahmeeffekte
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geben, dass also viele der Autos vermutlich ohnehin gekauft
worden waren. Insofern stellt sich klimapolitisch wahrschein-
lich nicht der Effekt ein, dass all diese Autos jetzt zusatzlich
zugelassen werden. AuBerdem soll die Pramie ja nur fir
ungefahr 800 000 Autos reichen, die Pkw-Flotte ist aber
sehr viel gréBer. Das heiBt, der direkte Klimaschutzeffekt ist
ohnehin begrenzt. Was die sozialpolitischen Ziele angeht,
sieht es zunachst einmal nach einem Erfolg aus, weil ein sehr
groBer Teil der Antrage aus den unteren Einkommensgrup-
pen kommt. Allerdings ist unklar, in welchem Umfang die
Antrédge so gestellt werden, dass die Pramie maximiert wird,
zum Beispiel wenn Eltern ihre Autos auf erwachsene Kinder
mit geringem Einkommen zulassen.

Besteht Reformbedarf und wenn ja, an welcher Stelle?
Aus meiner Sicht wére es sinnvoll, die Forderung fir die
Plug-in-Hybride so schnell wie moglich zu beenden und
nicht erst Mitte nachsten Jahres, denn Plug-in-Hybride
haben relativ wenig Klimanutzen. Das Geld kénnte man
besser in die Forderung von rein batterieelektrischen Autos
stecken. Bei anderen Reformideen, wie beispielsweise einer
Begrenzung des Listenpreises oder anderen Moglichkeiten,
die Pramie sozialpolitisch noch effektiver zu gestalten, bin
ich eher skeptisch. Das brauchte wiederum einigen Vorlauf
und hatte recht hohe Transaktionskosten, zudem soll das
Forderprogramm ja nur begrenzte Zeit laufen. Insofern wiir-
deich lieber sicherstellen, dass die Pramie planbar endet,
nachdem die drei Milliarden verbraucht sind und wir danach
keine Neuwagen mehr subventionieren.

Das Gesprach flhrte Erich Wittenberg.
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