DIW Wochenbericht

ANNERENNNNNNREER
Wirtschaft. Politik. Wissenschaft. Seit 1928 mm BERLIN

4

231 Bericht von Peter Haan, Adrian Santonja di Fonzo und Aleksandar Zaklan

Kaufpramien fiir Elektro-Pkw verindern
Zusammensetzung des deutschen Automarkts

Kaufpramie fiir Elektroautos fuihrt zu steigenden Neuzulassungen
von Elektro-Pkw und sinkender Zahl von Verbrennern
Ausbautempo der Elektromobilitdt angesichts 2030er Ziels bisher
zu gering

Zahlreiche weitere MaBnahmen fiir Verkehrswende nétig

239 Interview mit Aleksandar Zaklan

240 Kommentar von Tomaso Duso

Das Ende des digitalen Wilden
Westens

151

2022




RUCKBLENDE

DIW WOCHENBERICHT VOR 70 JAHREN

Zur Situation am Weltbaumwollmarkt

Baumwollgewinnung wichtiger Erzeugungslinder
Nach Erntejahren (August bis Juli)

ander |1938139 | 1947/48 | 1948/49 | 1949/50 I 1950/51 l1951/521)
in Mill, Ballen

USA.....| 11,6 | 11,7 | 147 | 161 | 10,1 | 150
UdSSR 1) . 3,8 2,6 2,4 2,7 3,3 3,5
Indien ... | %52 25 2,0 2,4 2,8 3,0
China . ... 2.3 2,2 2,3 1.7 1.8 1.8
Agypten., . iq 1,3 i 157 1,8 1,8
Brasilien . 2,0 1,2 1,4 i 1,7 1,8
Pakistan. . . 0,9 0,9 0,9 1,2 1,3
Mexiko. . . 0,3 0,5 0,6 1.0 1,1 1,2

brige

Linder 2,6 2,2 2,5 3,1 3,7 3,9
Insgesamt | 29,5 | 251 | 285 | 31,3 | 27,5 | 333
in vH

USA ..... 39,3 | 46,6 | 51,8 | 51,4 | 367 | 450
UdSSRy) | 12,9 10,4 8,4 8,6 12,0 10,4
Indien ... | 2)17,6 10,0 7,0 7,8 10,2 9,0
China ..., 7,8 81 8,1 54 6,5 5,5

Eypten .. 5,8 5,2 6,0 5,4 6,5 5,5
Brasilien . 6,8 4,8 4,9 5,4 6,2 5,5
Pnklgtan .. . 3,6 3,1 2,9 4,4 3,9
Mexiko. .. 1,0 2,0 2,2 3,2 4,0 3,6

brige

Lénder 8,8 8,7 8,7 99 | 135 | 11,6

Insgesamt | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 { 100,0 | 100,0
!) Schiitzung. — 2) Britisch-Indien.

© DIW Berlin 1952

IMPRESSUM

Die Baumwolle nimmt unter den Textilrohstoffen eine
beherrschende Stellung ein. Ihr Anteil an der Erzeugung
der drei wichtigsten Bekleidungsrohstoffe der Welt (die
beiden anderen sind Wolle und Kunstfasern) betragt iiber
70 vH. Das Vordringen der chemischen Fasern hat also
der Baumwolle bisher keinen wesentlichen Abbruch tun
konnen.

Die Hauptanbaugebiete der Baumwollpflanze liegen in
Nordamerika und Asien, sie ist aber auch in Afrika und
Stidamerika heimisch. Nicht alle Anbaugebiete sind
zugleich UberschuRgebiete, die den Weltmarkt belie-

fern. So verbrauchen z. B. die Sowjetunion und China ihre
Baumwollernte nahezu allein und treten dariiber hinaus
noch als Kiufer am internationalen Markt auf.

Der bedeutendste Baumwollproduzent sind die USA. Sie
brachten in den letzten Jahrzehnten ungefihr die Hilfte
der gesamten Welterzeugung auf, und sogar 1950/51, als
die amerikanische Ernte besonders ungiinstig war, betrug
ihr Anteil noch iiber ein Drittel; im neuen Baumwolljahr
1951/52 werden es schitzungsweise 45 vH sein.
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AUF EINEN BLICK

Kaufpramien fiir Elektro-Pkw verindern
Zusammensetzung des deutschen Automarkts

Von Peter Haan, Adrian Santonja di Fonzo und Aleksandar Zaklan

Studie untersucht, ob Kaufpramien fiir Elektroautos den Automobilmarkt in Deutschland
verandert haben

Zahl der monatlich neu zugelassenen Elektro-Pkw ist seit Erh6hung der Kaufpramie im November
2019 deutlich gestiegen, Zahl der Verbrenner-Pkw sinkt seitdem

Einfluss der Kaufpramie bestatigt sich, wenn konjunkturelle und saisonale Effekte sowie
zunehmende Praferenz fiir Klimaschutz beriicksichtigt werden

Ausbautempo der Elektromobilitat angesichts des 2030er Ziels von 15 Millionen E-Autos auf
deutschen StraBen aber zu gering

Zahlreiche weitere MaBnahmen wie Ausbau der Ladeinfrastruktur, effektive CO,-Bepreisung von
Kraftstoffen und auf Klimaschutz ausgerichtetes Steuersystem notig

Kaufpramie fiir Elektroautos gibt Elektromobilitét Starthilfe — Zahl der Verbrenner-Neuzulassungen sinkt
Zahl der Neuzulassungen pro Monat

400000 Erhéhung Kaufpramie 2019 Erhéhung Kaufpramie 2020 15 Millionen
Corona- Elektroautos:
Lockdown Ziel der Bundesregierung
016606 — : fur das Jahr 2030
200 000 — a etwa130 OOO
b Neuzulassungen pro Monat
bis G\éeororoelgzre(; sind im Durchschnitt daftr notig
100000 — : :
: und 30 000
e El‘r’e(l;t(;gagacr); M Neuzulassungen gab es 2021
‘ 1 T T 1 T T T T T T T 1 T T T T T T T T ‘ T T T T T T T T T lm MonatSdurChSChnltt
2019 2020 2021
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, ADAC; eigene Berechnungen © DIW Berlin 2022
ZITAT MEDIATHEK
»Unsere Analyse zeigt, dass Kaufpramien fiir Elektro-Pkw wirken. Um die Ziele ]
der schnelleren Marktdurchdringung zu erreichen, sind aber eine Vielzahl weiterer [ £
Mafnahmen notwendig. Dazu zihlen der Abbau umweltschidlicher Subventionen im O

Verkehrsbereich, strengere Flottengrenzwerte und eine langerfristig hohere CO2-Beprei-
Audio-Interview mit Aleksandar Zaklan

sung.“ — Aleksandar Zaklan — www.diw.de/mediathek
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ELEKTROAUTOS

Kaufprimien fiir Elektro-Pkw verindern
Zusammensetzung des deutschen

Automarkts

Von Peter Haan, Adrian Santonja di Fonzo und Aleksandar Zaklan

ABSTRACT

Die Elektromobilitat wird in Deutschland in erster Linie durch
eine Kaufpramie gefordert. Diese hat ein Volumen von etwa
funf Milliarden Euro bis zum Jahr 2025. Wie dieser Wochen-
bericht zeigt, kommt es auf dem deutschen Automobilmarkt
seit der Einflihrung hoher Kaufpramien fir Elektroautos zu
erheblichen Verschiebungen: So nimmt die Zahl batterie-
elektrischer Pkw deutlich zu, wéhrend die Zahl von Autos

mit Verbrennungsmotor zuriickgeht. Empirische Analysen
bestatigen, dass die Erhohung der Kaufpramie ein wesentli-
cher Treiber dieser Entwicklungen ist. Der Wachstumspfad der
Elektromobilitat bleibt jedoch trotz der erhéhten Kaufpramie
weit hinter dem Tempo zurtick, das zur Erreichung der fiir das
Jahr 2030 gesetzten Ziele erforderlich ist. Daflr ist es notig,
das klimapolitische Paket im Verkehrsbereich und die Ver-
kehrswende insgesamt zu starken. So ist neben dem deutlich
schnelleren Ausbau der Ladeinfrastruktur vor allem der Abbau
umweltschadlicher Subventionen im Verkehrssektor sehr
wichtig. Langerfristig wirde eine effektive CO,-Bepreisung von
Kraftstoffen fir verlassliche Anreize zum Kauf von Elektro-
autos sorgen. Dabei ist es jedoch wichtig, dass flankierende
MaBnahmen, beispielsweise ein Mobilitatsgeld mit Entlas-
tungen vor allem fir Haushalte mit geringen und mittleren
Einkommen, die zusatzlichen Belastungen und negative
Verteilungswirkungen ausgleichen. Daruber hinaus sollten das
Steuer- und Abgabensystem im Verkehrsbereich insgesamt
starker auf Umwelt- und Klimaschutz ausgerichtet sein und
ambitioniertere CO,-Flottengrenzwerte verfolgt werden.
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Etwa 20 Prozent der deutschen Treibhausgasemissionen ent-
stehen im Verkehr.! Der Verkehrssektor hat damit nach der
Stromversorgung und der Industrie den drittgréften Anteil
am deutschen Treibhausgasausstofl. Wihrend die Emissi-
onen in der Energieversorgung und auch in der Industrie
im Vergleich zu 1990 gesunken sind, stagnieren sie im Ver-
kehrsbereich auf dem Niveau von 1990. Zur Dekarbonisie-
rung des Personenverkehrs soll die deutsche Pkw-Flotte
daher mittelfristig von Fahrzeugen mit Verbrennungsmo-
toren zu einem grofien Teil auf batterieelektrisch angetrie-
bene Pkw (im Folgenden vereinfachend Elektro-Pkw bezie-
hungsweise Elektroautos genannt) umgestellt werden. So
setzt der Koalitionsvertrag der aktuellen Bundesregierung
fiir 2030 das Ziel von 15 Millionen Elektroautos auf Deutsch-
lands Strafen.? Dieses Ziel soll durch ein umfangreiches
klimapolitisches Mafinahmenpaket erreicht werden, beste-
hend unter anderem aus Férderprogrammen zum Ausbau
der Elektromobilitit und der CO,-Bepreisung von Kraftstof-
fen. Wesentliche Elemente der Forderstrategie zum Ausbau
der Elektromobilitit sind Kaufpriamien fiir den Erwerb von
Elektroautos und Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen, finanzielle
Unterstiitzung des Ausbaus der Ladeinfrastruktur und wei-
tere flankierende Maflnahmen wie steuerliche Vorteile fiir
HalterInnen von Elektrofahrzeugen (Kasten 1).* Fiir diese
Maflnahmen hat die Bundesregierung bis zum Jahr 2025
fiinf Milliarden Euro bereitgestellt. Es ist jedoch unklar, ob
diese Subventionen wirklich zu weniger Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren fithren und damit zur Dekarboni-
sierung beitragen oder ob die finanziellen Anreize genutzt
werden, um Elektro-Pkw zusitzlich zu den Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor zu erwerben. In letzterem Fall wiirde
die Zahl der Fahrzeuge insgesamt steigen, was womoglich
sogar einen hoheren Treibhausgasausstofs zur Folge hitte.

1 Vgl. Europdische Umweltagentur: EEA Greenhouse Gases Data Viewer (online verfiigbar, ab-
gerufen am 30.03.2022. Dies gilt auch fiir alle anderen Online-Quellen dieses Berichts, sofern nicht
anders vermerkt).

2 Vgl. Adeline Guéret, Alexander Roth und Wolf-Peter Schill (2022): KoaVTracker (online ver-
fiigbar). In diesem Wochenbericht wird angenommen, dass sich das Ziel fiir 2030 auf die Zahl der
Elektro-Pkw bezieht. Unter der Annahme, dass es in Deutschland im Jahr 2030 insgesamt etwa

50 Millionen Pkw geben wird, entspricht das Elektro-Pkw-Ziel einem Anteil von Elektroautos an der
Pkw-Flotte von etwa 30 Prozent.

3 Fiir eine Ubersicht klimapolitischer Optionen im Verkehrsbereich vgl. Claudia Kemfert (2017):
Umsteuern erforderlich: Klimaschutz im Verkehrssektor. DIW Aktuell Nr. 4 (online verfiigbar)

DOI: https://doi.org/10.18723/diw_wb:2022-15-1


https://doi.org/10.18723/diw_wb:2022-15-1
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer
https://diw-evu.gitlab.io/koavtracker/docs/emobility/
https://diw-evu.gitlab.io/koavtracker/docs/emobility/
https://www.diw.de/de/diw_01.c.571530.de/publikationen/diw_aktuell/2017_0004/umsteuern_erforderlich__klimaschutz_im_verkehrssektor.html

ELEKTROAUTOS

Kasten 1

Kaufpramien zur Forderung der Elektromobilitat

Im Jahr 2016 wurde eine Kaufpramie fiir Elektro-Pkw im Rah-
men eines Forderprogramms, genannt Umweltbonus, einge-
fihrt." Die Kaufpramie wurde zunachst je zur Halfte vom Bund
und vom jeweiligen Hersteller finanziert. Kduferinnen von neu-
en Elektro-Pkw mit einem Nettolistenpreis des Basismodells
von maximal 60 000 Euro wurde fiir Kdufe ab 18. Mai 2016 auf
Antrag ein Bundeszuschuss in Hohe von 2000 Euro gewahrt,
sofern der Hersteller eine Pramie in selber Héhe zahlte.

Sowohl der Bundeszuschuss als auch der Herstelleranteil am
Umweltbonus wurden fiir Kaufe ab dem 5. November 2019 er-
hoht.? Fortan wurde die Hohe der Pramie nach zwei Segmen-
ten differenziert: Fir Elektroautos mit einem Nettolistenpreis
von bis zu 40 000 Euro stieg der Umweltbonus auf insgesamt
6000 Euro, erneut zur Halfte finanziert vom Bund und von den
Herstellern. Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis zwischen
40000 und 65000 Euro erhielten eine Pramie von insgesamt
5000 Euro. Fir ab 4. Juni 2020 gekaufte Fahrzeuge wurde der
Bundesanteil im Rahmen der sogenannten Innovationspramie
verdoppelt, so dass Elektro-Pkw mit einem Nettolistenpreis
bis 40000 Euro nunmehr eine Kaufpramie von insgesamt
9000 Euro erhielten, wahrend die Pramie fir Fahrzeuge mit
einem Nettolistenpreis zwischen 40 000 und 65000 Euro auf
7500 Euro angehoben wurde.*

Zusatzlich ist zu beachten, dass die Kaufpramie ein Teil eines
umfangreichen MaBnahmenpakets zur Férderung der Elektro-
mobilitat ist. Weitere Komponenten sind etwa die Férderung
des Ausbaus der Ladeinfrastruktur und steuerliche Vorteile fiir
Halterinnen von Elektro-Pkw.?

1 Das Kaufpramienprogramm beinhaltet auch die Forderung von Plug-in-Hybrid-Pkw, je-
doch mit geringeren Fordersatzen als fiir Elektro-Pkw.

2 Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2016): Richtlinie zur Forderung des
Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen (Umweltbonus) vom 29. Juni 2016. Bundes-
anzeiger, BAnz AT 01.07.2016 B1 (online verfiigbar).

3 Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2020a): Richtlinie zur Forderung des
Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen (Umweltbonus) vom 13. Februar 2020. Bun-
desanzeiger, BAnz AT 18.02.2020 B2 (online verfiigbar).

4 Vgl Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (2020b): Richtlinie zur Forderung des
Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen (Umweltbonus) vom 21. Oktober 2020. Bun-
desanzeiger, BAnz AT 05.11.2020 B1 (online verfiigbar).

5 Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz (2022): Elektromobilitat in
Deutschland (online verfiigbar).

Dieser Wochenbericht* untersucht, ob das Kaufprimienpro-
gramms fiir Elektro-Pkw den Automobilmarkt in Deutsch-
land verandert hat. Zunichst erfolgt eine deskriptive Analyse
des deutschen Automobilmarkts mit Fokus auf batterieelek-
trische Pkw und Pkw mit Verbrennungsmotoren. Pkw mit

4 Die Arbeiten im Rahmen dieses Wochenberichts wurden finanziell zum Teil durch das Forder-
netzwerk Interdisziplinare Sozialpolitikforschung des Bundesministeriums fiir Arbeit und Soziales
(BMAS) unterstiitzt.

Abbildung 1

Pkw-Neuzulassungen in Deutschland nach Motorentyp

In Tausend pro Monat
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Die Nachfrage nach Elektro-Pkw steigt seit dem Jahr 2020 sichtbar.

Hybridantrieb sind somit nicht Teil dieser Analyse. In einem
zweiten Schritt wird untersucht, ob die Erhchung der Kauf-
pramien auf bis zu 9000 Euro pro Elektroauto einen direkten
Einfluss auf die Zahl der Neuzulassungen von Elektro-Pkw
sowie von Pkw mit Verbrennungsmotor hatte. Die Vertei-
lungswirkungen der Kaufprimie und mégliche Mitnahmeef-
fekte kénnen auf Basis der Daten nicht quantifiziert werden.

Dynamische Entwicklung der Nachfrage nach
Elektroautos seit 2020

Noch im Jahr 2019 wurden monatlich nur wenige Elektroau-
tos neu zugelassen —im Januar 2019 beispielsweise waren es
insgesamt 4614 Fahrzeuge (Abbildung 1). Angesichts einer
Gesamtzahl von etwa 250 000 neu zugelassenen Pkw mach-
ten Elektro-Pkw damit lediglich knapp zwei Prozent aller
Neuzulassungen aus. Seit Mitte des Jahres 2020 entfaltete
sich in diesem Marktsegment jedoch eine erhebliche Dyna-
mik, mit einem vorldufigen Hohepunkt im Dezember, als
etwa 44000 Elektro-Pkw neu zugelassen wurden. Auch die
beiden Corona-Lockdowns im Frithjahr 2020 und im Win-
ter 2020/2021, die die Verkiufe von Pkw aller Motorentypen
einbrechen lielen, konnten die Zugewinne von Marktantei-
len von Elektro-Pkw nicht entscheidend bremsen. Am Ende
des Beobachtungszeitraums im Oktober 2021 erreichte der
Markt fiir neue Elektroautos die Gréf3e des Markts fiir neue
Pkw mit Dieselantrieb.

Die Dynamik auf dem Markt fiir neue Elektro-Pkw wird ins-
besondere von der Nachfrage nach Fahrzeugen mit einem
Listenpreis unter 40000 Euro getrieben (Abbildung 2). In
diesem Preissegment, in dem es mit 9000 Euro die hochste
Kaufpramie gibt (Kasten 1), stieg die Zahl der monatlichen
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https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/F/foerderrichtlinie-zur-umsetzung-kaufpraemie-elektrofahrzeuge.pdf?__blob=publicationFile&v=6
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/B/bekanntmachung-der-richtlinie-zur-foerderung-absatzes-von-elektrisch-betriebenen-fahrzeugen.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/B/bekanntmachung-der-richtlinie-zur-foerderung-absatzes-von-elektrisch-betriebenen-fahrzeugen-umweltbonus.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Dossier/elektromobilitaet.html
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Abbildung 2

Neuzulassungen von Elektroautos nach Preisklassen
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Die Dynamik auf dem Elektroautomarkt wird durch die Nachfrage nach giinstigeren
Modellen getrieben.

Neuzulassungen von knapp unter 5000 im Januar 2019 auf
fast 40000 im Dezember 2020. KiuferInnen dieser Fahr-
zeuge erzielen durch die Anrechnung der Pramie auf den
relativ gesehen geringeren Listenpreis die hochstmogliche
prozentuale Ersparnis. Auch bei Fahrzeugen mit Listenprei-
sen zwischen 40000 und 65000 Euro, die aktuell eine Pra-
mie von 7500 Euro erhalten, sind steigende Verkaufszah-
len zu beobachten. Jedoch ist die Dynamik bezogen auf die
Gesamtzahl verkaufter Fahrzeuge deutlich geringer als bei
den giinstigeren Modellen.

Der Anstieg lasst sich auch auf der Modellebene beobach-
ten: So stiegen die monatlichen Neuzulassungen von Fahr-
zeugen mit Listenpreisen von bis zu 40 000 Euro von durch-
schnittlich etwa 250 pro Modell Anfang 2019 auf knapp 1000
im Dezember 2020 (ohne Abbildung). Auch im Preissegment
mit Listenpreisen zwischen 40000 und 65000 Euro ist ein
erheblicher Anstieg zu beobachten, von etwa 100 Fahrzeu-
gen pro Monat und Modell Anfang 2019 auf etwa 400 im
Dezember 2020. Die Zulassungen der nicht forderfihigen
Fahrzeuge mit Listenpreisen iiber 65000 Euro stiegen in
diesem Zeitraum ebenfalls, wiesen dabei aber sowohl in der
Gesamtbetrachtung als auch auf Modellebene die gerings-
ten Zuwichse auf.

Die Nachfrage nach Pkw hingt unter anderem von der Kon-
junktur ab, zudem spielen nicht zuletzt saisonale Effekte eine

Rolle. Auch bei Beriicksichtigung dieser Faktoren (Kasten 2)
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Abbildung 3

Veranderung der Neuzulassungen forderfahiger
Elektroautos bei Beriicksichtigung saisonaler und
konjunktureller Einfliisse
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in diesem Intervall liegt. Die Fehlerwahrscheinlichkeit betragt entsprechend fiinf Prozent.

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis von Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes und des ADAC.

© DIW Berlin 2022

Auch bei Beriicksichtigung saisonaler und konjunktureller Effekte zeigt
sich die steigende Neuzulassungszahl von Elektroautos.

zeigt sich eine deutliche Zunahme der Zulassungen in den
beiden forderfihigen Marktsegmenten nach Erhchung der
Pramie fiir Elektroautokdufe ab November 2019. Die Ent-
wicklung der Neuzulassungszahl nahm etwa ein halbes Jahr
nach Erhéhung der Kaufprimien an Fahrt auf (Abbildung 3).
Gegen Ende des Beobachtungszeitraums, im Sommer und
Herbst 2021, ist die Zahl der monatlichen Neuzulassungen
aufiber 400 pro Elektroautomodell gestiegen. Vor der Erho-
hung der Kaufprimie war die Zahl der monatlichen Zulas-
sungen hingegen relativ konstant.

Sinkende Nachfrage nach Pkw mit
Verbrennungsmotor

Die Nachfrage nach Pkw mit Verbrennungsmotor zeigt
eine im Vergleich zum Markt fiir Elektro-Pkw gegenldu-
fige Entwicklung. Die Gesamtzahl monatlich neu zuge-
lassener Pkw sank von knapp 300000 im Friithjahr des
Jahres 2019 auf 185000 Ende 2020 und unter 100000 im
Herbst 2021 (Abbildung 1). Die Entwicklung der Nach-
frage nach Pkw mit Verbrennungsmotor in unterschiedli-
chen Preissegmenten ist ein Spiegelbild der Dynamik auf
dem Elektroautomarkt: Wihrend die Verkiufe forderfihi-
ger Elektro-Pkw stark steigen, sinkt die Zahl der Zulassun-
gen fiir Verbrenner-Pkw mit Listenpreisen unterhalb von
40000 Euro erheblich und trigt angesichts ihres hohen
Anteils an insgesamt verkauften Verbrenner-Pkw maf-
geblich zur Schrumpfung dieses Markts bei (Abbildung 4).
Wie bei den Elektroautos ist die Entwicklung auch bei den
Verbrennern ebenfalls auf der Modellebene zu beobach-
ten: Die Zahl durchschnittlich neu zugelassener Fahrzeuge
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Kasten 2

Empirische Schitzung der Wirksamkeit der Kaufpramie

Die in diesem Wochenbericht prasentierten Schatzergebnisse
beruhen auf einer zweigliedrigen empirischen Strategie. In einem
ersten Schritt wird die deskriptive Analyse mittels eines linearen
Kleinstquadrate-Modells 6konometrisch unterfiittert, indem Sai-
sonalitat und Konjunktureffekte beriicksichtigt werden.! Dadurch
wird die deskriptive Entwicklung bei den Neuzulassungen von
Elektro-Pkw beziehungsweise Verbrenner-Pkw mit der Erhdhung
der Kaufpramie fiir Automobilkaufe ab November 2019 in Bezug
gesetzt.? Die Schatzungen beruhen auf monatlichen Daten des
Kraftfahrt-Bundesamtes zu deutschlandweiten Neuzulassungen
von Fahrzeugmodellen und Daten des ADAC zu den Listenpreisen
der Fahrzeuge im Zeitraum von Januar 2017 bis Oktober 2021.3 Die
Analyse des Effekts der Erhohung der Kaufpramie erfolgt somit
ausgehend von ihrem zuvor herrschenden Niveau.* Da der Effekt
des zuvor existierenden Pramienniveaus nicht in die Schatzergeb-
nisse eingeht, stellen die in diesem Wochenbericht vorliegenden
Ergebnisse einen Partialeffekt dar. Angesichts der vor 2019 ge-
ringen Veranderungen in den Zulassungszahlen ist jedoch davon
auszugehen, dass der Gesamteffekt im Wesentlichen dem hier
geschatzten Partialeffekt entspricht. Im Fall der Schatzungen des
Effekts der Kaufpramie auf Neuzulassungen von Elektro-Pkw beru-
hen die Ergebnisse auf 60 Fahrzeugmodellen und insgesamt 3 480
Beobachtungen, wahrend es bei Verbrenner-Pkw 287 Modelle und
16 646 Beobachtungen sind.

In einem zweiten Schritt wird eine Differenz-von-Differen-
zen-Schatzung durchgefiihrt. Bei einem solchen Ansatz werden
grundsatzlich zwei Gruppen verglichen, die betroffene Gruppe
(Treatmentgruppe) und die Kontrollgruppe. In der Analyse des
Markts fir neue Elektro-Pkw besteht die betroffene Gruppe aus
Fahrzeugmodellen in den férderfahigen Marktsegmenten mit

1 Konjunkturelle Effekte werden durch die Verwendung des saisonal bereinigten monatlichen
Industrieproduktionsindex aus Daten des Statistischen Bundesamtes als Kontrollvariable abgebil-
det.

2 Die Daten iiber die Anzahl der Zulassungen lassen sich wegen der im Zusammenhang mit der
Corona-Pandemie entstandenen Lieferverzogerungen nicht exakt mit den Daten des Fahrzeug-
kaufs in Verbindung setzen. Daher werden in der empirischen Analyse die Ergebnisse am Ende
des Beobachtungszeitraum als Gesamteffekte der Kaufpramie auf Automobilkaufe interpretiert.

3 Der Datensatz in diesem Wochenbericht enthélt etwa 94 Prozent der Modelle im Datensatz
des Kraftfahrt-Bundesamtes, die mit Listenpreisen aus dem Datensatz des ADAC verkniipft werden
konnten. Um extensive Angebotseffekte zu beriicksichtigen, werden sé@mtliche Modelle in Perioden
ohne Neuzulassungen als Null-Beobachtungen im Datensatz gefiihrt.

4  Eine Schatzung des Gesamteffekts der Kaufpramie ist bedingt durch die mangelnde Verfiig-
barkeit von Zulassungsdaten in der dffentlich verfiigharen Datenversion des Kraftfahrt-Bundesam-
tes fiir Elektro-Pkw vor 2017.

pro Verbrennermodell sank von monatlich etwa 1200 im
Frithjahr 2019 auf rund 900 Ende 2020 und circa 500 im
Herbst 2021 (ohne Abbildung).

Das Ergebnis dndert sich wie bei den Elektroautos auch
hier nicht, wenn saisonale und konjunkturelle Effekte

Listenpreisen von bis zu 65000 Euro. Bei der Analyse des Markts
fir neue Verbrenner-Pkw werden ebenfalls Fahrzeuge mit Listen-
preisen von bis zu 65000 Euro als Treatmentgruppe spezifiziert,
da die nachgefragten Fahrzeuge in diesem Preissegment als
Substitute fur forderfahige Elektro-Pkw angesehen werden. Die
Kontrollgruppe ist nicht vom Politikeingriff betroffen und dient als
Annaherung an die Treatmentgruppe fiir den hypothetischen Fall,
dass die PolitikmaBnahme nicht stattgefunden hatte. In der vorlie-
genden Analyse des Elektroautomarkts werden nichtférderfahige
Elektro-Pkw mit Listenpreisen oberhalb von 65 000 Euro als Kont-
rollgruppe definiert, wahrend in der Analyse von Verbrenner-Pkw
analog dazu Fahrzeugmodelle mit Verbrennungsmotor mit Listen-
preisen oberhalb von 65000 Euro die Kontrollgruppe bilden. Die
Zulassigkeit der gewahlten Kontrollgruppe wird statistisch tiber
die parallele Entwicklung der Ergebnisvariable in beiden Gruppen
vor der Erhdhung der Kaufpramie festgestellt. Da die Unterschiede
in den Zulassungszahlen vor der Erhéhung der Pramie relativ klein
und in der Regel nicht statistisch messbar sind, ist die Wahl der
Kontrollgruppe plausibel. Die Verwendung des Differenz-von-Diffe-
renzen-Ansatzes zur Evaluation der Wirksamkeit der Erhohung der
Kaufpramie tragt somit auch zur starkeren Evidenzbasierung der
deutschen Klimapolitik bei.

Der Differenz-von-Differenzen-Ansatz nutzt ebenfalls Daten des
Kraftfahrt-Bundesamtes liber Neuzulassungen sowie Daten zu Lis-
tenpreisen des ADAC. Er ist jedoch starker auf die Untersuchung
der intensiven Marge ausgerichtet, also auf die Quantifizierung des
Effekts der PolitikmaBnahme auf Neuzulassungen fiir am Markt
existierende Modelle. Dieser Fokus wird durch eine Beschrénkung
des Datensatzes auf Modelle, die mindestens je eine Zeitperiode
vor und nach November 2019 Zulassungen aufweisen, umgesetzt.®
Dadurch beruhen die Schatzergebnisse fiir Elektro-Pkw auf 26
Modellen und 1223 Beobachtungen und fiir Verbrenner-Pkw auf
275 Modellen und 14 766 Beobachtungen. Wahrend die Schatzer-
gebnisse mittels Kleinstquadrate-Ansatz im Wesentlichen als de-
skriptive Evidenz zu verstehen sind, erlaubt der Differenz-von-Dif-
ferenzen-Ansatz durch die Verwendung einer Kontrollgruppe eine
Abschatzung der Auswirkung des Politikeingriffs.

5 Die Ergebnisse mit derselben Datengrundlage wie beim Kleinstquadrate-Ansatz sind qualitativ
vergleichbar.

berticksichtigt werden (Abbildung 5). Die Schitzungen zei-
gen, dass die Zahl der monatlichen Neuzulassungen pro
Modell vor der Erh6hung der Kaufprimie konstant war und
danach gesunken ist. Im Herbst 2021 war die Nachfrage nach
Autos mit Verbrennungsmotor um etwa 400 Fahrzeuge pro
Monat und Modell gesunken.

DIW Wochenbericht Nr. 15+16,/2022
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Abbildung 4

Neuzulassungen von Verbrenner-Pkw nach Preisklassen

In Tausend pro Monat
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt; ADAC.
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Abbildung 5

Veranderung der Neuzulassungen von Verbrenner-
Pkw bei Beriicksichtigung saisonaler und
konjunktureller Einfliisse

Anzahl pro Monat und Modell
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Anmerkung: Die senkrechten Linien ober- und unterhalb des eingezeichneten Wertes markieren
das 95-Prozent-Konfidenzintervall. Das bedeutet, dass in 95 Prozent der Falle der Wert tatsachlich
in diesem Intervall liegt. Die Fehlerwahrscheinlichkeit betrégt entsprechend fiinf Prozent.

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis von Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes und des ADAC.
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Die Nachfrage nach Pkw mit Verbrennungsmotor ist im Zuge der Erhéhung der
Kaufpramie fur Elektroautos gesunken.

Gegenlaufige Entwicklungen in der angebotenen
Modellvielfalt

Die Trends in der Nachfrage nach Elektro-Pkw und Ver-
brenner-Pkw spiegeln sich auch auf der Angebotsseite des
Markts wider: Die Zahl der angebotenen Elektro-Pkw hat
sich von 30 Modellen vor Ende 2019 auf 59 Modelle im Jahr
2021in etwa verdoppelt (Abbildung 6). Demgegeniiber sank
die Zahl der in Deutschland verfiigbaren Modelle von Pkw
mit Verbrennungsmotor von 295 Anfang 2019 auf 253 im
Jahr 2021. Die rasch schrumpfenden Umsitze von Verbren-
ner-Pkw auf Modellebene lassen erwarten, dass die Zahl der
angebotenen Modelle mit Verbrennungsmotor mittelfristig
weiter abnehmen wird.

Erh6hung der Kaufpramien bewirkt Anstieg der
Zulassungen von Elektroautos

Die unterschiedliche Entwicklung der Zulassungen von Elek-
tro-Pkw und Verbrenner-Pkw legt nahe, dass die Erh6hung
der Kaufprimie einen Effekt auf die Nachfrage nach Elek-
troautos hatte. Diese Entwicklung kann aber auch auf den
gesellschaftlichen Wandel hin zu einer stirkeren Priferenz
fiir Klimaschutz zurtickgehen. Der Vergleich der Zulassun-
gen von per Kaufpriamie forderfihiger Elektroautos mit der
Anzahl der Elektro-Pkw, die nicht subventioniert werden
(Modelle, die tiber 65000 Euro kosten), erlaubt es den gesell-
schaftlichen Wandel zu beriicksichtigen und somit den Effekt
der erhohten Kaufprimie zu isolieren. Im Jahr 2018 (vor
der Erhohung der Kaufpramie) wurden etwa 33000 Elekt-
ro-Pkw mit Listenpreisen unter 65000 Euro zugelassen, in
den Jahren nach der Einfithrung der Kaufprimie stieg diese
Zahl bis auf 258000 in den ersten zehn Monates des Jahres

236 DIW Wochenbericht Nr. 15+16 /2022

Berechnungen, die konjunkturelle und saisonale Effekte berticksichti-
gen, bestatigen den Trend von weniger Verbrenner-Neuzulassungen.

Abbildung 6

Verfiigbare Pkw-Modelle vor und nach Erhohung der
Kaufpramie fiir Elektroautos
Anzahl

2019 2021
300—
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0 .
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt.
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Wahrend immer mehr Elektroautomodelle angeboten werden, sinkt die
Modellvielfalt bei den Verbrennern.

2021 (knapp 17 Prozent der insgesamt zugelassenen Pkw).
Der relative Zuwachs betréigt also etwa 680 Prozent. Im glei-
chen Zeitraum stiegen die Zulassungen der nicht geférder-
ten Elektro-Pkw von 1780 vor der Erhchung der Subvention
auf 5300 in den ersten zehn Monaten des Jahres 2021, also
um lediglich 200 Prozent. Setzt man diese beiden Zahlen in
Relation, zeigt sich ein deutlicherer Anstieg der Zulassun-
gen der geforderten Elektroautos, sowohl in absoluten als
auch in relativen Grofen.

Fiir die Analyse auf Modellebene ergibt sich ein dhn-
liches Bild. Hier erfolgt die Analyse auf Basis eines
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Differenz-von-Differenzen Ansatzes (Kasten 2). Dabei bil-
den die forderfihigen Elektro-Pkw mit einem Listenpreis
von bis zu 65000 Euro die betroffene Gruppe, wihrend die
Vergleichsgruppe aus Elektro-Pkw mit Listenpreisen ober-
halb von 65000 Euro besteht. Die Schitzungen ergeben, dass
die Zahl der Neuzulassungen von Elektro-Pkw aufgrund der
Erhéhung der Kaufpriamie mittelfristig — das heifdt im letz-
ten bisher verfiigbaren Zeitraum nach deren Erhchung —
um mehr als 500 pro Monat und Fahrzeugmodell gestiegen
ist (Abbildung 7). Diese Ergebnisse zeigen, dass die erhéhte
Kaufprimie einen erheblichen Anteil der gestiegenen Nach-
frage nach Elektroautos erklirt.

Erhohte Kaufpramien senken Neuzulassungen
von Verbrenner-Pkw

Ein Vergleich der Zulassungen von Pkw mit Verbrennungs-
motor in unterschiedlichen Preissegmenten iiber die Zeit
zeigt, dass die Erhchung der Kaufprimie fiir Elektro-Pkw
auch eine Verdnderung bei den Kiufen von Pkw mit Ver-
brennungsmotor bewirkt. Gegenldufig zu der Entwicklung
bei den Elektro-Pkw ist erkennbar, dass die Zahl der Zulas-
sungen von Pkw mit Verbrennungsmotor mit einem Preis
von iiber 65000 Euro um 35 Prozent gesunken ist. Bei den
Verbrennern mit Listenpreisen von unter 65000 Euro war
das Minus mit 47 Prozent sogar noch deutlich grofier.

Auf Modellebene zeigt sich, dass die Erh6hung der Kaufpra-
mie mittelfristig zu einer Senkung der Zahl der Neuzulas-
sungen von Verbrenner-Pkw um etwa 600 pro Modell und
Monat gefiihrt hat (Abbildung 8). Um den gesellschaftlichen
Wandel im Hinblick auf die Kiaufe von Verbrenner-Pkw zu
beriicksichtigen, wird bei der Schitzung erneut ein Dif-
ferenz-von-Differenzen Ansatz verfolgt. Analog zur Ana-
lyse der Elektro-Pkw stehen Verbrenner-Pkw mit einem Lis-
tenpreis von bis zu 65000 Euro fiir die betroffene Gruppe,
wihrend Verbrenner-Pkw mit Listenpreisen oberhalb von
65000 Euro die Kontrollgruppe bilden.’ Dies entspricht quan-
titativ in etwa dem Ergebnis fiir den Elektroautomarkt und
legt nahe, dass die Erhéhung der Kaufpramie zu einer Subs-
titution von Verbrenner-Pkw durch Elektro-Pkw gefiihrt hat.

Fazit: Kaufpramie erhoht Nachfrage nach
Elektroautos, zur Erreichung klimapolitischer
Ziele sind aber weitergehende MaBnahmen nétig

Wie dieser Wochenbericht zeigt, fiihrt die Erh6hung der
Kaufpramie fiir Elektroautos zu einem steigenden Anteil
von Elektroautos auf dem Neuwagenmarkt in Deutschland.
Gleichzeitig senkt die Kaufpriamie die Nachfrage nach Pkw
mit Verbrennungsmotor. Dadurch ergibt sich eine erhebli-
che Verschiebung in der Zusammensetzung der deutschen
Pkw-Flotte, hin zu einem deutlich héheren Anteil von Elek-
trofahrzeugen auf dem Markt fiir neue Pkw.

5 Die Wahl des im Vergleich zu den Elektro-Pkw selben Preissegments als betroffene Gruppe er-
folgt aus der Logik, dass preislich ahnliche Verbrenner-Pkw am ehesten durch Elektro-Pkw substi-
tuiert werden. Siehe dazu auch Kasten 2 in diesem Bericht.

Abbildung 7

Effekt der Kaufprdamie auf Neuzulassung forderfahiger Elektro-
Pkw bei Beriicksichtigung weiterer Aspekte'
Anzahl pro Monat und Modell
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1 Dazu zahlt beispielsweise der gesellschaftliche Wandel in Form einer zunehmenden Préferenz fiir Klimaschutz.

Anmerkung: Die senkrechten Linien ober- und unterhalb des eingezeichneten Wertes markieren das 95-Pro-
zent-Konfidenzintervall. Das bedeutet, dass in 95 Prozent der Félle der Wert tatséchlich in diesem Intervall liegt. Die
Fehlerwahrscheinlichkeit betragt entsprechend fiinf Prozent.

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis von Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes und des ADAC.
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Klammert man die zunehmende Praferenz fiir Klimaschutz aus, zeigt sich der direkte
Effekt der Kaufpramie auf die Neuzulassungen von Elektro-Pkw.

Abbildung 8

Effekt der Kaufpramie fiir Elektro-Pkw auf Neuzulassung von
Verbenner-Pkw bei Beriicksichtigung weiterer Aspekte’
Anzahl pro Monat und Modell
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1Dazu zahlt beispielsweise der gesellschaftliche Wandel in Form einer zunehmenden Préferenz fiir Klimaschutz.

Anmerkung: Die senkrechten Linien ober- und unterhalb des eingezeichneten Wertes markieren das 95-Pro-
zent-Konfidenzintervall. Das bedeutet, dass in 95 Prozent der Félle der Wert tatséchlich in diesem Intervall liegt. Die
Fehlerwahrscheinlichkeit betragt entsprechend fiinf Prozent.

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis von Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes und des ADAC.
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Die Kaufpramie fir Elektroautos sorgt fiir weniger Neuzulassungen von Verbrenner-
Pkw.
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Die Kaufprimie, fiir die bis zum Jahr 2025 etwa fiinf Milli-
arden Euro bereitgestellt wurden®, kann nur dann die volle
Wirkung entfalten, wenn sie in eine nachhaltige Verkehrs-
politik eingebettet wird, die insbesondere auf die Abschaf-
fung umweltschidlicher Subventionen und auf die Verkehrs-
wende insgesamt setzt. Ebenso entscheidend ist, ob die Kauf-
primie weitere Innovationseffekte im Elektroautosegment
befordert und so der Wandel zu einer emissionsarmen Mobi-
litat weiter verstirkt werden kann.” Fiir eine politische Ein-
schitzung sind auch die Verteilungswirkungen relevant,
die auf Basis der in diesem Bericht genutzten Daten nicht
untersucht werden konnten. Haushalte mit geringen Ein-
kommen, die sich keinen Pkw leisten konnen, profitieren
von der Kaufprimie nicht. Daher ist es wichtig, auch den
offentlichen Verkehr auszuzubauen und weiter zu férdern,
um einen sozialen Ausgleich zu schaffen.

Auf Basis dieser Analyse lisst sich jedoch festhalten, dass
der bisherige Zuwachs bei den Elektroautos deutlich hinter
dem Tempo zurtickbleibt, das zur Erreichung des im aktu-
ellen Koalitionsvertrag festgelegten Ziels von 15 Millionen

6 Vgl. Bundesministerium der Finanzen (2021): Bericht iiber die Tatigkeit des Energie- und Kli-
mafonds im Jahr 2020 und iiber die im Jahr 2021 zu erwartende Einnahmen- und Ausgabenent-
wicklung (online verfiigbar).

7 Vgl. Philippe Aghion et al. (2016): Carbon Taxes, Path Dependency, and Directed Technical Ch-
ange: Evidence from the Auto Industry. Journal of Political Economy 124(1), 1-51 (online verfiigbar).
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Elektro-Pkw im Jahr 2030 erforderlich ist. Dieses Ziel impli-
ziert rein rechnerisch durchschnittliche monatliche Neuzu-
lassungen von etwa 130000 Elektro-Pkw bis 2030. Im Jahr
2021 wurden im Durchschnitt aber nur 30000 Elektroautos
pro Monat neu zugelassen.Notig ist also eine weitere Stir-
kung der klimapolitischen Maflnahmen zur Férderung der
Elektromobilitit. Kurz- und mittelfristig beinhaltet dies ins-
besondere eine Beschleunigung des Ausbaus der Ladeinfra-
struktur. Langerfristig wiirde eine effektive CO,-Bepreisung
von Kraftstoffen fiir verldssliche Anreize zum Kauf von Elek-
troautos sorgen. Auflerdem muss es auch darum gehen, den
Kaufvon Autos durch einen leistungsstarken und zuverldssi-
gen OPNV zumindest teilweise obsolet zu machen. Bei allen
Mafinahmen ist es jedoch wichtig, dass flankierende Mafs-
nahmen, beispielsweise ein Mobilititsgeld mit Entlastun-
gen vor allem fiir Haushalte mit geringen und mittleren Ein-
kommen, die zusitzlichen Belastungen und negative Vertei-
lungswirkungen ausgleichen.® Dariiber hinaus miissen das
Steuer- und Abgabensystem im Verkehrsbereich stirker auf
Umwelt- und Klimaschutz ausgerichtet und ambitioniertere
CO,-Flottengrenzwerte verfolgt werden.

8 Vgl. Stefan Bach et al. (2019): CO,-Bepreisung im Warme- und Verkehrssektor: Diskussion von
Wirkungen und alternativen Entlastungsoptionen. DIW Politikberatung kompakt Nr. 140 (online
verfiighar).
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INTERVIEW

Fur die Verkehrswende brauchen
wir mehr als eine Kaufpramie fiir

E-Autos”

Aleksandar Zaklan ist wissenschaftlicher Mitarbeiter
der Abteilung Energie, Verkehr, Umwelt im DIW Berlin

1. Herr Zaklan, wie hat sich die Zahl der neu zugelassenen
Elektroautos in Deutschland in den vergangenen Jahren
entwickelt? Vor dem Jahr 2019 hat sich sehr wenig getan.
Beispielsweise wurden im Januar 2019 insgesamt 4 614
Elektro-Pkw neu zugelassen, das waren nur zwei Prozent
aller Neuzulassungen in diesem Monat. Seit 2020 hat sich
das erheblich beschleunigt. Im Dezember 2020 waren es
beispielsweise schon etwa 44000 Neuzulassungen von
Elektroautos.

2. Also hat die Erh6hung der Kaufpramie im Jahr 2019
fiir einen Schub gesorgt? Ja. Die Kaufpramie hat die Zahl
der neu zugelassenen Elektroautos erhdht und die der neu
zugelassenen Verbrenner-Pkw gesenkt.

3. In welchen Preisklassen haben die Neuzulassungen bei
Elektroautos besonders zugenommen? Wir beobachten
ein groBes Wachstum insbesondere im Marktsegment bis
40000 Euro. Das ist die Preisklasse, in der die Kaufpramie
mit bis zu 9000 Euro pro Fahrzeug am héchsten ist. Der
Massenmarkt treibt sozusagen diese Entwicklung.

4. Istdie Zahl der Neuzulassungen auch bei nicht forderfa-
higen Fahrzeugen mit einem Preis von iiber 65 000 Euro
gestiegen? Ja, auch diese Zahl ist gestiegen. Wir beob-
achten bei diesen teureren Elektroautos einen Anstieg um
etwa 200 Prozent, seit die Kaufpramie im November 2019
erstmals deutlich erhoht wurde. Das ist erheblich. Allerdings
gab es bei den forderfahigen Elektroautos einen weitaus
starkeren Anstieg um etwa 680 Prozent.

5. Wie stark sinkt die Nachfrage bei Pkw mit Verbren-
nungsmotor? Wir sehen da eine spiegelbildliche Ent-
wicklung. Unsere Studie zeigt, dass die Zahl der neu
zugelassenen Verbrenner-Pkw etwa in einer dhnlichen
GroBenordnung zurlickgeht, wie die Zahl der Elektro-Pkw
steigt. Die Pramie verschiebt also das Marktgleichgewicht
von den Verbrennern hin zu den Elektroautos.

DOI: https://doi.org/10.18723/diw_wb:2022-15-2

6.

Inwieweit ist die steigende Nachfrage nach Elektroautos
auf die Kaufpramie und inwieweit auf ein gestiegenes
Umweltbewusstsein zuriickzufiihren? Das ist eine sehr
wichtige Frage. Seit der Erhohung der Kaufpramie sind
die Zulassungszahlen der nicht geforderten Modelle, fir
die es also kein Geld vom Staat oder vom Hersteller gibt,
trotzdem um 200 Prozent gestiegen. Das heift, die Gesell-
schaft scheint bereit zu sein, auch ohne die Forderung in
die Elektromobilitat zu wechseln. Die Kaufpramie hat dann
noch einmal einen zusétzlichen Schub in den geférderten
Segmenten ausgelost.

Laut Koalitionsvertrag sollen bis 2030 15 Millionen
Elektroautos auf deutschen StraBen fahren. Ist dieses
Ziel beim derzeitigen Tempo zu erreichen? Nein, davon
sind wir bisher weit entfernt. Fir dieses Ziel wiirden wir rein
rechnerisch bis 2030 im Durchschnitt 130 000 neu zugelas-
sene Elektroautos pro Monat brauchen. 2021 waren es etwa
30 000 monatlich. Im Verkehrssektor ist also ein deutlich
umfangreicheres klimapolitisches MaBnahmenpaket notig.

Was miisste weiter getan werden, um den Verkehrs-
sektor klimafreundlicher zu gestalten? Wichtig ware,
langfristige Anreize zu setzen. Zudem sollte man die Ver-
teilungswirkung im Blick behalten. Eine Kaufpramie kommt
nur denjenigen zugute, die sich einen Neuwagen oder ein
junges gebrauchtes Auto leisten kénnen. Das sind eher die
Besserverdienenden. Man misste die unteren Einkommen
ebenso unterstiitzen. Das kdnnte beispielsweise durch einen
Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs gesche-
hen, aber auch tber weitere MaBnahmen. Zudem sollten
Mitnahmeeffekte und umweltschadliche Subventionen fiir
Verbrenner-Pkw abgeschafft und nicht nur Elektroautos
gefordert werden.

Das Gesprach flhrte Erich Wittenberg.

(«O Das vollstandige Interview zum Anhéren finden Sie auf

www.diw.de/interview
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Die Zeit sei gekommen, so formulierte es kiirzlich die EU-Parla-
mentarierin Arba Kokalari, dem digitalen ,Wilden Westen" ein
Ende zu setzen. Internetgiganten wie Google, Meta, Amazon
oder Apple konnten jahrelang quasi uneingeschrankt und un-
geniert ihre Macht ausspielen, sensible Daten kombinieren und
Konkurrenten diskriminieren. Die EU-Kommission hat in den
vergangenen Jahren zwar mitunter Milliardenstrafen verhéangt,
weil sich groBe Digital-Unternehmen wettbewerbswidrig verhal-
ten haben. Unter dem Strich blieb die Wettbewerbspolitik aber
groBtenteils ein zahnloser Tiger.

Auch deswegen hat sich in den vergangenen drei Jahren von
den Vereinigten Staaten Uber Europa bis nach Australien und
Stdkorea die Erkenntnis durchgesetzt, dass die groBen Player
der digitalen Welt reguliert werden miissen — und dass dies
auch méglich ist. Das soll nun in Europa passieren: Im Méarz
haben sich EU-Kommission, Mitgliedslénder und EU-Parlament
auf den Digital Markets Act (DMA) geeinigt. Dieser soll klar
festlegen, was die sogenannten digitalen Gatekeeper diirfen
und was nicht. Die Macht der groBen Internetplattformen diirfte
kuinftig deutlich kleiner sein.

Klar ist, dass Alphabet (Google), Meta (Facebook), Apple,
Amazon und Microsoft betroffen sein werden. Aber auch andere
Plattformen wie das chinesische Alibaba oder Booking.com

aus den Niederlanden dirften vom DMA betroffen sein. Etwas
kleinere, aber schnell wachsende Plattformen wie Zalando
missen noch zittern. Die neuen Regeln adressieren viele der
zuletzt kritisierten Praktiken der Big-Tech-Unternehmen: Sie
verbieten zum Beispiel die Wiederverwendung privater Daten,
die von einem Dienst fiir die Zwecke eines anderen Dienstes
gesammelt wurden. Damit wird die Kombination von Nutzer-
daten aus verschiedenen Quellen — wie es etwa Facebook nach
der Ubernahme von Instagram und WhatsApp getan hat — nicht
mehr moglich sein. AuBerdem missen Gatekeeper App-Ent-
wicklern einen fairen Zugang zu den Zusatzfunktionalitaten

von Betriebssystemen ermdglichen. Auch die Blindelung von
Diensten durch Vorinstallation wird verboten: So darf beispiels-
weise Google kiinftig auf Mobilgeraten mit dem hauseigenen
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Betriebssystem Android nicht mehr Chrome als Standardbrow-
ser und die Google-Suche als Standardsuchmaschine festlegen.
Auch soll beispielsweise Amazon seine eigenen Produkte oder
Dienstleistungen in den Ergebnislisten nicht mehr ganz oben
vor anderen Anbietern platzieren dirfen. Ebenfalls fir Verbrau-
cherlnnen nitzlich: WhatsApp-Nutzerlnnen kénnen kiinftig mit
Nutzerinnen des Konkurrenzdienstes Signal kommunizieren.
Zudem erhalt die EU-Kommission die Mdglichkeit Marktunter-
suchungen durchzufiihren. Bei sogenannten Killerakquisitionen,
bei denen groBe Konzerne entstehende potentielle Wettbewer-
ber tibernehmen, um Wettbewerbsdruck von vornherein zu
vermeiden, muss sie fortan friihzeitig informiert werden.

Sicherlich ist der Digital Markets Act Neuland. Deswegen
bleiben zundchst Unsicherheiten. Insbesondere Fragen der
Durchsetzung und der Komplementaritat mit den Instrumenten
der Wettbewerbspolitik missen in der Praxis beantwortet wer-
den. Dariiber hinaus wird es zentral sein, eine optimale Teilung
der Kompetenzen zwischen EU-Kommission und nationalen
Behorden wie dem Bundeskartellamt zu finden. Trotzdem ist
diese historische Einigung sehr zu begriiBen — nicht zuletzt, weil
sie durch einen ziemlich offenen Prozess zwischen unterschied-
lichen europaischen Institutionen, Politik, Wissenschaft, Zivilge-
sellschaft und beteiligten Unternehmen zustande gekommen
ist. Ob die Hoffnungen berechtigt sind, dass der DMA einen
offenen, fairen und effizienten Wettbewerb in der digitalen Welt
fordern kann, muss sich zeigen.

Der Blick in die Zukunft darf aber durchaus positiv sein: Ver-
gangene Regulierungserfahrungen, etwa der Telekommunika-
tionsindustrie in den 1980er und 1990er Jahren, haben gezeigt,
dass sie funktionieren und Verbraucherinnen schiitzen kénnen.
Méglicherweise wird die Praxis zeigen, dass Nachjustierungen
notig sind — auch die Wissenschaft wird dazu ihren Beitrag
leisten. Doch das Signal, dass in der digitalen Welt nicht tiberall
Wilder Westen ist, ist deutlich —und enorm wichtig.

Dieser Kommentar ist in einer langeren Version am 11. April 2022 in der Frankfurter
Rundschau erschienen.
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