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Der Beitrag gibt die Meinung des Autors

wieder.

.Es ist nicht die Aufgabe des Staates, beim Absatz von
Autos behilflich zu sein.” Dieser knappen Antwort von Bun-
desfinanzminister Schauble auf die Forderung nach einer
Kaufpramie fiir Elektroautos ist eigentlich nichts hinzuzu-
fligen, waren da nicht die anhaltenden Begehrlichkeiten der
Automobilindustrie auf Unterstlitzung durch die Steuerzah-
ler, die von einer wachsenden Zahl von Politikern fast jeder
Partei mitgetragen werden. Trotz jahrzehntelanger Erfah-
rungen mit der Bestandigkeit und Schadlichkeit mancher
Subvention formieren sich Interessenvertreter, um mit einer
Kaufpramie den Absatz von E-Autos zu beleben. Jedoch gibt
es kaum einen guten Grund, diesem Begehren nachzugeben.
Ganz im Gegenteil, die MaBnahme ware in 6konomischer,
o6kologischer und sozialer Hinsicht bedenklich:

So ist das Ziel von einer Million E-Autos bis 2020 eine will-
kiirliche Festlegung im Koalitionsvertrag, die sachlich durch
nichts begriindet ist. Eine Kaufpramie zur Erreichung dieses
Ziels wiirde derzeit technologiespezifisch wirken, indem

sie einseitig batterieelektrische Antriebe fordert und so die
Marktchancen anderer innovativer Antriebe verringert. Denn
es ist noch keinesfalls ausgemacht, welche Technologien
mit einer verbesserten okologischen Wirkung in Zukunft

die Akzeptanz der Kunden finden. Mit einer Einbindung

in das fluktuierende Stromangebot erneuerbarer Energien
kénnten beispielsweise die Brennstoffzelle oder Powerto-Gas
beziehungsweise Powerto-Liquid-Konzepte tberlegen sein,
zumal letztere die vorhandene Infrastruktur zur Verteilung
von Kraftstoffen nutzen kénnten.

In der Okobilanz schneiden E-Autos nicht besser ab als
moderne Verbrennungsmotoren, wenn man die Vorketten
der Produktion (Fahrzeug und Kraftstoffe) und die Betriebs-
phase angemessen berticksichtigt - dies selbst bei dem
erheblichen Oko-Strom-Anteil in Deutschland. AuBerdem
werden subventionierte Autos liberwiegend zusatzli-

che Fahrzeuge sein, mit denen zusatzliche Fahrleistung
generiert wird, wie das Beispiel Norwegen zeigt. Dariiber

hinaus hatte eine Erweiterung der Pkw-Flotte unerwiinsch-
te Verteilungswirkungen zur Folge, die nur bei erheblichen
6kologischen Vorteilen hinnehmbar waren. Vor allem
wohlhabende Haushalte wiirden von subventionierten
Zweit- und Drittfahrzeugen profitieren - dies kann politisch
nicht gewollt sein.

Auch die Férderung der Wettbewerbschancen der deutschen
Automobilbauer ist kein gutes Argument zur Unterstiitzung
einer Industrie, die wirtschaftlich hervorragend dasteht, aber
die Regeln staatlicher und tiberstaatlicher Instanzen mit
Tricksereien bei Verbrauchs- und Abgastests missachtet. Ord-
nungspolitisch vertretbar sind allenfalls die bereits reichlich
gewahrten Unterstiitzungen fiir Forschung und Entwicklung
der E-Auto-Branche.

Ein Motiv der Autoindustrie fir die Forcierung hoherer
Stiickzahlen von E-Autos liegt in ihrer CO,-Verrechnung

im Rahmen der EU-Regulierung: Bei der Uberpriifung der
Einhaltung der Grenzwerte werden E-Autos als vermeintlich
schadstoffarm mit sogenannten ,Super-Credits” mehrfach
gewichtet und verbessern so rein rechnerisch die CO,-Bilanz
einer Fahrzeugflotte. Okologisch sinnvoll wére es, realis-
tische Verbrauchswerte anzusetzen und diese in Zukunft
deutlicher zu senken. Unrealistische Verbrauchsangaben
sind mittlerweile auch fiir E-Autos nachgewiesen.

Wohlmeinende Vorschlage, die Kaufpramie aus einer hohe-
ren Energie- oder umgestalteten KfzSteuer zu finanzieren,
leiden nicht nur an Umsetzungsproblemen. Sie machen

die Wirkung einer Kaufpramie kaum besser: Sie bleibt eine
okonomisch nicht gerechtfertigte Subvention mit unsché-
nen Mitnahme- und Verteilungseffekten. Im Verkehrssektor
wiirden diese Mittel dringend fiir bessere Zwecke benétigt,
etwa zur Sicherung der weiteren Finanzierung von Infra-
struktur und Betrieb des offentlichen Nahverkehrs. Statt der
Anschaffung von Autos sollte die Politik besser den Ausbau
der Elektromobilitat auf Schienen unterstiitzen.
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