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Durrezeit fur das Elektroauto steht bevor

Das Elektroauto, definiert als batterieelektrisches Fahrzeug
(BEV) und Plug-In-Hybrid (PHEV), hatte in Deutschland in
den vergangenen beiden Jahren eine stiirmische Entwick-
lung genommen. Betrug der Anteil an den Pkw-Neuwagen-
zulassungen 2019 noch magere 3% kletterte der Marktan-
teil 2020 auf 13,5%. 2021 ging der Siegeszug mit stolzem
Marktanteil von 26 % weiter. Bisheriger Héhepunkt waren
28,2 % Marktanteil in den ersten elf Monaten 2022 mit kaum
glaubbaren 39,4% Marktanteil im November 2022. Stu-
diert man die Zeitreihe, kbnnte man zum Schluss kommen,
Deutschland wird eine Elektroauto-Nation. Getrieben wurde
der Boom von einer staatlichen Kaufprédmie, blumig als Inno-
vationspramie getauft, die in der Spitze einschlieBlich eines
Anteils der Autobauer 9.000 Euro betrug. Zusétzlich haben
vorteilhafte Strompreise das Fahren mit Elektroauto ,ver-
suBt". Beides steht ab 2023 in groBen Teilen zur Disposition.
Als wére das noch nicht genug, sind Autobauer mit steigen-
den Kosten von Lithium-lonen-Batterien konfrontiert. Immer-
hin machen Batteriekosten bis zu 40% der Gesamtkosten
eines Elektroautos aus. Der schéne Traum von der Elektro-
auto-Nation Deutschland erhalt in Zukunft einen deutlichen
Dé&mpfer. Das Ziel der Bundesregierung von 15 Mio. Elektro-
autos auf Deutschlands StraBen 2030 wird deutlich verfehlt.

BEV sind im Vergleich zu entsprechenden Modellen mit Ver-
brennungsmotor immer noch erheblich teurer. Besonders
bei Klein- und Kompaktfahrzeugen machen sich die Preis-
unterschiede bemerkbar und betragen zwischen 8.000 und
15.000 Euro. So liegt etwa mit 34.990 Euro der Listenpreis
des Kleinwagens Fiat 500 in der Elektroversion mit notwen-
diger 42 kWh Batterie um 15.000 Euro Uber dem vergleich-
baren Hybrid-Benziner. Bei Opel ist der Corsa in vollelek-
trischer Version mit 33.895 Euro um 11.575 Euro teurer als
der Benziner. Beim Peugeot 208 Elektrik macht der Preis-
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unterschied 12.000 Euro aus und das Einstiegs-Elektroauto,
der Dacia Spring, ist mit 22.500 Euro um 8.200 Euro teurer
als der Benziner Stepway. Die funf Modelle stellten 2022
rund ein Fiinftel aller BEV-Neuzulassungen. Ahnliches gilt
fur PHEV-Neuwagen, die einschlieBlich des Herstelleran-
teils zur staatlichen Kaufpradmie mit bis zu 6.500 Euro bei
der Zulassung bonifiziert wurden. Diese Beispiele machen
deutlich, warum bei niedrigen Strompreisen und hohen
Benzinpreisen die Innovationsprédmien in Deutschland die
Autokaufer:innen animiert haben, Elektroautos zu kaufen.
Abbildung 1 illustriert die Entwicklung der Marktanteile von
Elektroautos, BEV und PHEV. Wahrend von 2016 bis 2019
Elektroautos kaum wahrnehmbar waren, schossen die Ver-
kdufe und Neuzulassungen nach 2019 fast schon explosi-
onsartig nach oben. Nach 2021 flachte das Wachstum der
Marktanteile bei den vollelektrischen Fahrzeugen deutlich
ab und Plug-In-Hybride stagnierten nahezu in ihrer Markt-
anteilsentwicklung. Es zeichnete sich bei den vorherrschen-
den Preis-Wert-Relationen und Nutzeneinschatzungen von
Elektroautos eine Obergrenze beim Marktanteil ab.

Gleichzeitig waren von 2020 bis 2022 wahrnehmbare Ex-
portaktivitdten von in Deutschland neu zugelassenen BEV
erkennbar. Die Exporte wurden zum Teil dadurch ausgel6st,
dass bei Gewédhrung der Innovationspréamie lediglich ei-
ne Haltedauer von sechs Monaten einzuhalten war. Damit
waren Anreize gegeben nach der Haltedauer Fahrzeuge ins
Ausland zu verkaufen und in Deutschland die Innovations-
prémie zu nutzen. Besonders bei Tesla hatten sich solche
Entwicklungen bemerkbar gemacht. Zuséatzlich galt bei Tes-
la eine sehr instabile Belieferung der verschiedenen Méarkte
mit Neuwagen mit groBen monatlichen Zuteilungssprin-
gen, der aus Shanghai angelandeten Tesla Modelle. Damit
wéren auch ohne Kaufprdmien Exportaktivitdten in andere
EU-L&nder beobachtbar gewesen. Klar ist aber, dass bei
Modellen mit einem Listenpreis bis 40.000 Euro vor Mehr-
wertsteuer die 9.000 Euro Innovationsprémie den Export
zusétzlich stimuliert hatten. Nach unserer Einschatzung ist
daher der Marktanteil bei batterieelektrischen Neuwagen in
Deutschland etwa 2022 um bis zu 1% kinstlich gepushed
worden. Der ,wahre“ Marktanteil der BEV 2022 diirfte da-
mit nicht bei den vom Kraftfahrtbundesamt (KBA) gemes-
sen 15,8 % in Abbildung 1 liegen, sondern unter 15%. In
Zukunft fallt der Exportanreiz junger Elektroautos weg, da
erstens die Haltdauer des Neuwagens auf zwdlf Monate ver-
langert und zweitens die Préamienh&he gesenkt wird. Damit
sinkt auch der Neuwagen-Marktanteil des Elektroautos.
Dieser ,,administrative” Effekt ist einer der Erklarungsfakto-
ren flr den Rickgang der Marktanteile beim Elektroauto in
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Abbildung 1
Marktanteile Elektroautos, BEV, PHEV
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Deutschland in den kommenden Jahren. Wenn man so will,
wird der Marktanteil ab nachstem Jahr ,,ehrlicher*.

Ein wesentlicher Grund fir den Verkaufsriickgang in den
néchsten Jahren liegt in der Kappung der staatlichen In-
novationspramie fur Elektroautos. Dieser Effekt macht sich
besonders stark bei der Prognose der Marktanteile bei
den PHEV 2023 bemerkbar, aber auch bei den Neuzulas-
sungen von BEV, wie Abbildung 1 zeigt. Ab dem 1. Januar
2023 werden gemaB der Richtlinie des BMWK (2022) die
Férderpramien gleich in mehreren Eckpunkten geandert.

e Ab 1. Januar 2023 werden vollelektrische Neuwagen
mit einer niedrigeren Innovationprédmie bonifiziert. Beim
Fahrzeugpreis (vor MwSt.) bis 40.000 Euro betragt die
Préamie (inkl. Herstelleranteil) 6.750 Euro und im Preis-
intervall zwischen 40.000 Euro bis 65.000 noch 4.500
Euro. Ab. 1. Januar 2024 sinkt der Forderanteil weiter
auf 4.500 Euro fur BEV mit Listenpreis bis 40.000 Euro.
Bei Listenpreisen dartiber entfallt die Prémie komplett.
Tabelle 1 zeigt dazu an Beispielen die Implikationen.

e Ab 1. September 2023 werden gewerbliche Neuzulas-
sungen von vollelektrischen Neuwagen nicht mehr mit
der Innovationspréamie geférdert. Dies trifft besonders
Vermieter und damit zu groBen Teilen auch Neuzulas-
sungen von Elektroautos bei Auto-Abos.

¢ Der Pramientopf der Innovationspréamie wurde fiir 2023
auf 2,1 Mrd. Euro ,,gedeckelt®. Fir 2024 wurde der For-
dertopf auf 1,3 Mrd. Euro limitiert. Hinweis: In friheren
Kommentaren und Planen wurde von einem Pramien-
deckel von insgesamt 2,5 Mrd. Euro gesprochen, der
auch den Prognosen des Artikels im Handelsblatt (Hu-
bik, 2022) zugrunde lag. In der jetzigen Form betragt
der Fordertopf 3,4 Mrd. Euro statt 2,5 Mrd. Euro. Daher
wurde die Prognose fiir 2024 angepasst.

e Die Innovationsprdmie flr Plug-In-Hybride bis zu
6.750 Euro (Bundesanteil: 4.500 Euro, Herstelleranteil:
2.250 Euro) wird ab 1.1.2023 komplett gestrichen.
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Tabelle 1
Endkundenpreise von Elektroautos bei
unterschiedlicher Férderung

Preis Preis mit Pramie Preissteigerung

::kEl_“m’ 2022 2023 2024 2023/22 2024/22
Beispiele MwSt. in Euro, inkl. MwSt. in %
Dacia Spring 22.500 13.500 15.750 18.000 17 33
Nissan Leaf 33.400 24.400 26.650 28.900 9 18
Opel Corsae  33.900 24.900 27150 29.400 9 18
Fiat 500 Elektro 34.990 25.990 28.240 30.490 9 17
ID.3 Pro 38.100 29.100 31.350 33.600 8 15
KIA Niro 47.600 38.600 40.850 43.100 6 12
Polestar 2 51.000 43.500 46.500 51.000 7 17
Tesla 3 AWD 63.500 56.000 59.000 63.500 5 13
BMW iX 40 77.300 69.800 72.800 77.300 4 1

Preise gerundet.

Quelle: CAR.

Die Beispiele in Tabelle 1 illustrieren, wie sich die Reduk-
tion der Férderung bei verschiedenen Fahrzeugen auf
die Endpreise nach Abzug der Innovationspramie fiur
Privatkund:innen auswirken. Bei den Einstiegsmodellen
im Preisintervall 20.000 Euro bis 35.000 Euro ergeben
sich fur Kaufer:innen 2023 Preissteigerungen zwischen
9% und 17 % und 2024 zwischen 17 % bis 33 %. Im Preis-
intervall 35.000 bis 51.000 Euro liegen im Mittel Endkun-
denpreiserhéhungen von 7 % (2023) bzw. 15 % (2024) vor.
Damit erhdht sich der Preisabstand fur den Kleinstwagen
Fiat 500 Elektro zum Verbrenner 2023 um 8.000 Euro und
2024 gar um 10.000 Euro. Beim Opel Corsa betragt mit
der neuen Foérderung die Preisdifferenz zum Benziner
knapp 5.000 Euro (2023) und 7.000 Euro (2024).

Damit werden gerade die Klein-und Kompaktfahrzeuge
immer deutlichere Preisnachteile gegeniiber dem Benzi-
ner haben. Daher unterstellt die in Abbildung 1 dargestell-
te Prognose, dass die Marktanteile der BEV in der Klein-
und Kompaktwagenklasse sinken. Knapp die Hélfte der
2022 neu zugelassenen BEV waren Kleinst-, Klein- und
Kompaktfahrzeuge einschlieBlich Kleinst- und Kompakt-
SUV. Die Kirzungen der Forderprédmien verursachen da-
mit bei 50 % des BEV-Segments zum Teil erhebliche Teu-
erungen. Elektroautos aus diesen Segmenten erleiden
damit gegenlber Verbrennern deutlich Wettbewerbs-
nachteile. Bei Mittelklasse- und Oberklassefahrzeugen
rechnen wir 2023 mit steigenden BEV-Marktanteilen.
Dies auch deshalb, weil bei diesen Fahrzeugklassen mit
Substitutionseffekten von Plug-In-Fahrzeugen zu BEV
gerechnet werden kann. Allerdings reichen die BEV-Zu-
wachse in den hoheren Preisklassen nicht aus, um die Ab-
wanderung bei den Kleinst-, Klein- und Kompakt-BEV zu
kompensieren. Der BEV-Marktanteil fallt 2023 auf 15,0 %.
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Abbildung 2
Pkw-Neuzulassungen Elektroautos, BEV, PHEV
in 1.000 Fahrzeugen
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Plug-In sind die groBen Verlierer der neuen Férderung. Im
Firmenkundenmarkt hat der PHEV noch eine kleine Uber-
lebenschance aufgrund der Besteuerung geldwerter Vor-
teile bei der Privatnutzung von Firmenwagen. Insgesamt
ist allerdings mit einem deutlichen Einbruch beim PHEV-
Markt zu rechnen (vgl. Abbildung 1). Der groBe Einbruch
beim Elektroauto in Deutschland 2023 ist daher durch die
komplette Streichung der PHEV-Férderung zu erwarten.
Fir 2024 kann man davon ausgehen, dass die weiteren
Pramienkirzungen die Zahl der neu zugelassenen Elekt-
roautos schrumpfen lassen (vgl. Abbildung 2).

Der Attraktivitatsverlust des Elektroautos in Deutschland
wird zusatzlich durch divergierende Preisentwicklungen
bei Energietragern verstarkt. Rohdl ist gut transportierbar.
Daher ist der Olmarkt ein internationaler Markt. Die Preise,
etwa der Rohdlsorte Brent Spar, gelten weltweit und damit
bewegen sich Benzinpreise und Rohdlpreise wie Flissig-
keiten kommunizierende Réhren. Bei Strom ist das nicht
der Fall. Die Preise sind von den regionalen Produktions-
kosten abhangig. Und so kann man in USA und China mit
niedrigen Stromkosten rechnen, aber in Deutschland wird
man mit hohen Stromkosten als Folge des Ukrainekriegs
sowie der rigiden deutschen Energiepolitik konfrontiert.
Zum Jahreswechsel werden die gestiegenen Strompreise
fir die Verbraucher:iinnen sichtbar. Lag Haushaltsstrom
Anfang 2022 in vielen Kommunen noch bei rund 0,30 Euro/
kWh, so steigt etwa in Miinchen Anfang 2023 der Preis auf
0,62 Euro/kWh und an Schnellladern waren im Spatherbst
bereits Preise Gber 0,70 Euro/kWh Ublich. Die Strompreis-
bremse durfte keine Entlastung bringen, denn sie gilt fir
80 % des Stromverbrauchs und das Laden neuer Elektro-

autos addiert sich zum Stromverbrauch. Das Elektroauto
hat daher in den néchsten zwei Jahren in Deutschland ei-
nen schweren Stand. Zusétzlich muss bis 2025 mit starker
steigenden Kosten bei Lithium-lonen-Batterien gerechnet
werden. Die Grunde hierfiir sind deutlich gestiegene Roh-
stoffpreise bei Batteriematerialien (Lithium-Hydroxid, Ko-
balt, Nickel, Mangan, Phosphor), Kostensteigerungen in
der Batterieproduktion, insbesondere durch energieinten-
sive Trocknungsprozesse bei der Elektrodenherstellung,
sowie Angebotsengpésse aufgrund erst langsam anlau-
fender européischer Batteriezellproduktion. Da bis zu 40 %
der Produktionskosten eines BEV auf die Batterie entfallen,
machen etwa 10 % Kostensteigerung bei der Batterie das
Elektroauto bis zu 4 % teurer. Geklrzte staatliche Forde-
rung, teurer Strom und Preissteigerungen der BEV kiindi-
gen eine Durrezeit flr das Elektroauto in Deutschland an.

Abbildung 2 zeigt die Implikationen der Marktanteilspro-
gnosen aus Abbildung 1 auf die Entwicklung der Neuzu-
lassungen von Elektroautos. Basis flr diese Berechnun-
gen sind erwartete Pkw-Neuzulassungen von 2,6 Mio.
Pkw 2022 sowie 2,73 Mio. und 3,03 Mio. 2023 und 2024.
Das Elektroauto bewegt sich in Deutschland damit in den
nachsten Jahren im Ruckwartsgang. Lediglich 455.000
Elektroautoverkaufe 2024 und 508.000 2023 sind gegen-
Uber den 741.000 Neuzulassungen 2022 zu erwarten. Da-
mit ist das Ziel der 15 Mio. Elektroautos auf Deutschlands
StraBen 2030 ,beerdigt®. Ende 2022 werden 1,8 Mio.
Elektroautos auf Deutschlands StraBen fahren. Addiert
man die Prognosen aus Abbildung 2 dazu sind Ende 2024
gerade 2,75 Mio. im Pkw-Bestand. Dabei sind mégliche
Verschrottungen und Exporte von Gebrauchtwagen noch
nicht bertcksichtigt. Selbst wenn man ab 2025 jahrlich
800.000 Elektroautos neu auf die StraBe bringen wiirde,
ware man gerade mal bei 7,5 Mio. Elektroautos im Be-
stand. Die ambitionierten Elektroautoziele in Berlin wer-
den durch die Kappung der Férderung, die hohen Strom-
preise und steigende Batteriekosten Makulatur.
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Title: A Drought for Electric Cars Lies Ahead

Abstract: The article analyses the implications of reduced subsidies for electric cars in Germany, to be implemented 2023. In addition
to high electricity price increases, rising costs for lithium-ion batteries habe cut into the incentive and will lead to decreasing sales of
electric vehicles in the coming years. The federal government’s objective to have 15 million electric cars on Germany’s roads by 2030 will

therefore be missed considerably.
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