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Zusammenfassung

Mitdervorliegenden Datenrechercheliefert Greenpeace
eine begriindete Prognose fiir den weiteren Hochlauf
der Elektromobilitét. Fiir die Prognose haben wir globa-
le und regionale Pkw-Zulassungsdaten nach Antriebsar-
ten ausgewertet und Trends bei der Elektromobilitit mit
statistischen Verfahren in die Zukunft fortgeschrieben.
Fiir diese Extrapolationen haben wir S-Kurven-Verldufe
genutzt, wie sie fiir die Verbreitung neuer Technologien
typisch sind und die anders als bei linearen Entwicklun-
gen von unterschiedlichen Geschwindigkeiten in ver-

schiedenen Phasen geprégt werden.

Die Recherche zeigt, dass Neuzulassungen von reinen
Elektroautos (Battery Electric Vehicles = BEV) seit 2021
weltweit sprunghaft zunehmen und alle Daten auf einen

sich global weiter beschleunigenden Hochlauf deuten.

Die wichtigsten Erkenntnisse:

Sie zeigt aulerdem, wie das Potenzial von Elektroautos
durch die Olindustrie, aber auch von unabhingigen
Expert:innen lange Zeit unterschitzt wurde: Die Olin-
dustrie redete die Zukunft der Elektromobilitédt in den
2010er Jahren systematisch klein. Aber auch Branchen-
beobachter:innen von Strategieberatungen sahen die
ab 2021 einsetzende Dynamik bei Elektroautos nicht
voraus und unterschitzten teilweise noch bis ins Jahr
2020 den folgenden Trend.

Die Fehleinschitzungen folgen einem bekannten Mus-
ter: Am Beispiel bereits vollzogener oder weit fortge-
schrittener Technologiewechsel erklirt diese Veroffent-
lichung den typischen Marktverlauf von Innovationen
und erklart, warum das steilste Wachstum bei BEVs erst

noch bevorsteht.

» Weltweit wachst die Elektromobilitat exponentiell: Schreibt man den Pfad der vergangenen Jahre

als S-Kurve fort, steigt der Anteil von BEV am Weltmarkt ohne weitere politische MaBnahmen bis
Ende 2035 auf etwa 75 Prozent (Bandbreite 63-87 Prozent). Im Januar 2031 kdnnten global erstmals

mehr BEV als Verbrenner zugelassen werden. Der Markt fiir Verbrenner schrumpft schnell (siehe

Grafik 1).

» Aufgrund der Stagnation der vergangenen beiden Jahre hangt der EU-Markt derzeit hinter der Ent-

wicklung des Weltmarktes: GemaB statistischer Fortschreibung der aktuellen Zahlen in Form einer

S-Kurve wirde der BEV-Anteil in Europa bis Ende 2035 auf etwa 71 Prozent anwachsen. China
befindet sich im gleichen Zeitraum auf einem Pfad zu 89 Prozent BEV-Anteil (siehe Grafik 2). Dank

klarer BEV-Strategie sowie Kosten- und Produktionsvorteilen erobern chinesische Hersteller der-

zeit in vielen Landern Anteile am wachsenden BEV-Markt.

» Die globale Entwicklung der Elektroauto-Neuzulassungen von 2016 bis 2025 entspricht in ihrer
Dynamik der Entwicklung beim Zubau von Photovoltaik (PV) der Jahre 2006 bis 2015. Bleiben Elek-
troautos auf dem Wachstumspfad der Photovoltaik der Folgejahre, waren rein rechnerisch 2033

bereits 100 Prozent der neu zugelassenen Pkw BEV (siehe Grafik 3).

» Das Beispiel Norwegen zeigt: Politischer Wille kann den Hochlauf beschleunigen, kurzzeitige Riick-

gange kompensieren und die letzte Phase der S-Kurve mit abnehmendem Wachstum verkiirzen. 2016

und 2017 entwickelten sich die Elektroauto-Zulassungen in Norwegen dhnlich schwach wie in der
EU in den Jahren 2024 und 2025. Auf Basis der Daten bis zu diesem Zeitpunkt wére ein BEV-Anteil

von 96 Prozent in Norwegen erst im Jahr 2040 statistisch plausibel gewesen. Durch entsprechende

Rahmensetzung hat Norwegen den Wert aber bereits 2025 und damit 15 Jahre friiher erreicht.
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» Wirde die EU ab sofort dem BEV-Pfad Norwegens ab dem Jahr 2018 folgen, konnten Elektroautos

bereits 2034 100 Prozent der Neuzulassungen ausmachen. Damit wiirde sich der Markt entspre-
chend der aktuell geltenden Regelung entwickeln, wonach Neuwagen ab 2035 kein CO2 mehr aussto-
Ben dirfen. Gegenliber dem derzeitigen Pfad kénnte ein beschleunigter Hochlauf nach dem Vorbild

Norwegens zwischen 2026 und 2050 1,4 Gigatonnen CO2 und rund 500 Milliarden Liter Kraftstoff
einsparen. Zum Vergleich: Mit 500 Milliarden Litern lieBe sich der aktuelle Spritbedarf aller Pkw in

Deutschland fur elf Jahre decken.
Grafik 2: Extrapolation der Elektroauto-Hochlaufe in
der EU und China auf Basis der Entwicklungstrends
bei BEV 2017 bis 2025 (in Prozent Marktanteil)

Grafik 1: Extrapolation des weltweiten Ubergangs
(Quellen: Open EV Charts, CleanTechnica, ACEA, eigene Berechnungen)

von Verbrennern zu Elektroautos (BEV) auf Basis
des Entwicklungstrends bei BEV 2017 bis 2025
(in Prozent Marktanteil)

(Quellen: Open EV Charts, CleanTechnica, eigene Berechnungen)
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Grafik 3: Fortschreibung des globalen Elektroauto-Hochlaufs entsprechend der historischen

Entwicklung bei Photovoltaik ab 2016

(Quellen: IEA, PWC, Ember, Volker Quaschning, eigene Berechnungen)
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Einleitung

Elektroautos nehmen weiter Fahrt auf: Weltweit ver-
kauften Autohersteller 2025 etwa 13,7 Millionen batte-
rieelektrische Neuwagen' - das entspricht rund 17 Pro-
zent aller in diesem Jahr verkauften Pkw. Ob Vietnam,
Uruguay oder die Tiirkei: Vielerorts gewinnen Elektro-
autos massiv Marktanteile. Innerhalb von zehn Jahren
hat sich die Anzahl der in einem Kalenderjahr neu zuge-
lassenen BEV weltweit vervierzigfacht. In China fuhr
2025 bereits jeder dritte Neuwagen rein elektrisch? in
Norwegen lag der Anteil von BEV an allen Pkw-Neuzu-

lassungen sogar bei 96 Prozent.?

Trotz dieser rasanten Entwicklungen hilt sich hart-
nackig die Behauptung, Elektroautos wiirden sich nur
langsam durchsetzen und seien fiir einige Weltregio-
nen keine Losung. Bundeskanzler Friedrich Merz etwa
erklirte im Oktober 2025, er teile die Auffassung eines
groflen Autoherstellers, wonach Elektroautos bis 2035

in Europa nur 50 Prozent Marktanteil erreichen.*

Die Lobbyverbidnde der europdischen Autoindustrie
beférdern diese Erzdahlung mit ihrem Ruf nach “Tech-
nologieoffenheit” und laufen Sturm gegen die Flotten-
grenzwerte der EU. Die sehen bislang vor, dass Auto-
hersteller die CO2-Emissionen neuer Pkw bis 2035
gegeniiber 2021 um 100 Prozent verringern miissen.
Nach derzeitigem Stand ist das nur mit einer vollstin-
digen Elektrifizierung aller Neufahrzeuge zu schaffen.
Das Null-Emissions-Ziel 2035, ebenso wie das Zwischen-
ziel 2030 seien “in der heutigen Welt einfach nicht mehr
machbar”, erkldarten der europdische Herstellerver-
band ACEA und der Zuliefererverband CLEPA im August
2025 in einem Brief an die EU-Kommissionsprasidentin

Ursula von der Leyen.

Tatsdchlich verlor der europiische Elektroauto-Markt in
den vergangenen beiden Jahren an Dynamik. Wahrend
China eine weiterhin deutliche Zunahme des Anteils
von BEV an allen Autoverkiufen sah, ging der Marktan-
teil von BEV in Europa zwischenzeitlich sogar zuriick.
Das hat mehrere Griinde: Das abrupte Ende von Forder-
anreizen wie dem Umweltbonus in Deutschland z&hlt
dazu, ebenso wie ein mangelndes Angebot an E-Auto-

Modellen in den unteren Preissegmenten.®

Aber auch die allgegenwirtige Debatte iiber eine Riick-
nahme des sogenannten “Verbrenner-Aus” lieR die
Elektroauto-Zulassungen in der EU stagnieren, wihrend
Neuwagenkéufer:innen andernorts schneller umstie-
gen. Der zunehmende Lobbydruck hat die EU-Kommis-
sion inzwischen dazu gebracht, eine Aufweichung des

Ziels fiir 2035 vorzuschlagen.”

Nicht nur Umwelt-, sondern auch zahlreiche Wirt-
schaftsstimmen hatten vor dem Schritt gewarnt.® Die
Entscheidung wiirde Verbraucher:innen weiter verunsi-
chern, den Absatz von Elektroautos verlangsamen und
damit die heimische Autoindustrie langfristig schwa-

chen.

Stellantis?, Mercedes-Benz!, Teile des VW-Konzerns'':
In den letzten beiden Jahren schraubten mehrere euro-
péische Autohersteller ihre Elektro-Ziele herunter und
erklarten, langer als zuvor geplant auf Autos mit Ver-
brennungsmotor setzen zu wollen. Diese Rolle riick-
warts sei ein “verheerender Fehler”, befiirchtet etwa der

Automobilexperte Ferdinand Dudenhoffer.!?

Schaufelt sich die Autoindustrie ihr eigenes Grab?
Die Antwort auf diese Frage hiangt auch davon ab, wie
schnell sich die Antriebswende weltweit vollzieht und
ob etablierte Autobauer wie die européischen das Tem-
po neuer Hersteller am Markt halten konnen.

Die vorliegende Datenrecherche versucht, die
Geschwindigkeit des Wandels zu benennen. Sie unter-
sucht zum Einen die bisherige Entwicklung der Elektro-
mobilitdt und nutzt statistische Verfahren fiir den Blick
in die Zukunft. Zum Anderen untersucht sie bereits
erfolgte Technologiewandel und iibertrigt die Erkennt-

nisse auf die Elektromobilitat.
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1. Die unterschatzte Wucht des Wandels

Als Steve Ballmer, damaliger CEO von Microsoft, 2007
auf das gerade von Apple préisentierte iPhone angespro-
chen wurde, lachte er vor laufenden Kameras: 500 Dol-
lar? Das sei ja wohl das teuerste Telefon der Welt. Ohne
Tastatur tauge es zudem nicht fiir Geschiftskunden,
die E-Mails schreiben wollen."* Wenige Tage nach dem
Verkaufsstart des ersten iPhones war klar, wie grandios
Ballmers Einschitzung daneben lag. Microsoft hatte die
Moglichkeiten der Touchscreen-Bedienung verkannt.
Heute ist Apple mit einem Marktanteil von 20 Prozent

Weltmarktfiihrer bei Smartphones.'*

Die Wirtschaftsgeschichte kennt einige Beispiele

erstaunlicher Fehleinschatzungen:

- 1980 beauftragte der US-amerikanische Telekommu-
nikationskonzern AT&T die Unternehmensberatung
McKinsey mit einer Studie zur Zukunft der Mobil-
funkbranche. Die McKinsey-Berater schitzten, dass
es bis zum Jahr 2000 900.000 Mobilfunknutzer:innen
weltweit geben wiirde.’® AT&T zog sich daraufhin aus
dem vermeintlichen Nischenmarkt zuriick. Tatsadch-
lich waren es 2000 bereits 109 Millionen Nutzer:innen

- mehr als das Hundertfache.®

- 1974 baute der junge US-Ingenieur Steve Sasson
die erste Digitalkamera der Welt. Doch sein Arbeit-
geber, der Foto-Konzern Kodak, lief§ die Erfindung
lange in der Schublade verschwinden - aus Angst,
die neue Technik kénne das laufende Geschéft mit
der analogen Technik beschédigen. Als die Digital-
fotografie sich schliefflich durchsetzte, verlor Kodak
den Anschluss an die Wettbewerber und musste 2012

Insolvenz anmelden.”

- Anfang der 2000er war Nokia der grof8te Mobiltele-
fonhersteller der Welt. Doch weil das Management
- dhnlich wie Microsoft-CEO Steve Ballmer - die
Moglichkeiten der Touchscreen-Bedienung und das
Marktpotenzial fiir Smartphones falsch einschitzte,
verlor der finnische Konzern den Grofiteil der Antei-
le am Mobilfunkmarkt, als das iPhone und kurze Zeit
spater das erste Android-Smartphone in die Liden

kamen.'®

Warum sind solche Fehleinschitzungen iiberhaupt
moglich? Ein Grund kann eine gewachsene Marktndhe
sein, die durch detailliertes Wissen iiber den Status Quo
und die Anforderungen den Blick auf die Zukunft ver-
stellt. Selbst Brancheninsider erkennen die Wucht des
technologischen Wandels hdufig nicht. Sie sehen bei-
spielsweise die hohen Kosten, die den massenhaften
Erfolg neuer Technologien zu Beginn verhindern. Oder
sie erkennen die vielen verschiedenen Hiirden, die die
Technologie noch tiberwinden muss und iibersehen
dabei das Potenzial, das sich ergibt, wenn die Hiirden

erst einmal weg sind.

Zudem wird die Geschwindigkeit exponentiellen
Wachstums regelmifig unterschitzt - der sogenannte
“exponential growth bias””. Da viele Dinge im Leben
linear verlaufen, fallt es Menschen selbst dann schwer,
exponentielles Wachstum richtig einzuschétzen, wenn
sie eigentlich wissen, wie es funktioniert.?’ Anfinglich
geringe Verkaufszahlen eines Produkts oder einer Tech-
nologie deuten vordergriindig darauf hin, dass eine
Technologie eine Randerscheinung bleibt. Projiziert
man die Zahlen auf einer geraden Linie in die Zukunft,
ergibt sich nur ein geringes Marktpotenzial. Tatsach-
lich aber finden viele Markthochldufe in Form einer
ansteigenden Kurve statt: Die Verkaufszahlen wachsen

exponentiell.

Ein besonders prignantes Beispiel ist die Photovol-
taik. Uber Jahre und regelmiRig unterschitzten die
Rechenmodelle der Internationalen Energieagentur
(IEA) den jahrlichen Zubau. Dennoch passte die IEA
ihre Werte nicht grundlegend an, sondern nur gradu-
ell. Die tatsdchlichen Neu-Installationen waren teil-
weise drei bis vier Mal so hoch wie die IEA fiir ihre
zentralen Szenarien des World Energy Outlook berech-
net hatte? (siehe Grafik 4). Wie die IEA hatten viele
Analysten Schwierigkeiten, das exponentielle Wachs-
tum bei der Photovoltaik auch nur anndhernd richtig

vorherzusagen.
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Grafik 4: Jahrlicher PV-Zubau entsprechend der World Energy Outlook-Szenarien der IEA im Vergleich mit der

tatsachlichen historischen Entwicklung
(Quelle: https:/www.sciencedirect.com/science/article/pii/S13640321250004497?via%3Dihub)
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1.1 Falsche Prognosen zum Hochlauf von
Elektroautos

Ahnliche Fehleinschitzungen wie bei der Photovoltaik
dominierten bis vor einigen Jahren auch bei der Elektro-
mobilitat. Einen Erfolg von Tesla konnten sich deutsche
Automanager beispielsweise nicht vorstellen: Matthias
Miiller, damals Volkswagen-Chef, sprach unter lautem
Gelédchter 2017 auf einer Podiumsdiskussion von einem
“Ankiindigungsweltmeister”, der “mit Miihe” 80.000

Autos pro Jahr verkaufe.?

2025 verkaufte Tesla - aller problematischen politischen
Einflussnahme und AuRerungen seines CEO Elon Musk
in den letzten Jahren zum Trotz - 1,6 Millionen Elek-
troautos und machte beim ersten Umsatzriickgang der
Unternehmensgeschichte einen Gewinn von 3,8 Milliar-
den Dollar.**

2035 2040 2045 2050

Die Olindustrie wollte in den 2010er Jahren der Offent-
lichkeit weismachen, dass elektrifizierte Fahrzeuge
selbst 2035 und 2040 nur eine Nebenrolle auf dem glo-
balen Automarkt spielen. Noch 2018 prognostizierte die
Organisation erdolexportierender Linder OPEC einen
Anteil von Electric Vehicles (BEV und Plug-in-Hybride)
am Neuwagenmarkt im Jahr 2040 von 25 Prozent. Ein
Wert, der schon 2025 und somit 15 Jahre friiher iiber-
troffen wurde (siehe Grafik 5).
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Grafik 5: Prognosen der Olindustrie zum Marktanteil (teil-)elektrischer Autos in Prozent

sowie tatsachliche Entwicklung
(Quellen: IEA, CleanTechnica, BP, ExxonMobil, OPEC)
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Aber auch die Expert:innen von Strategieberatun-
gen, die mit ihren Einschiatzungen Unternehmen bei
Investitionsentscheidungen unterstiitzen, lagen lan-
ge Zeit falsch. In einem “Best-Case-Szenario” sagte
Roland Berger 2011 fiir BEV etwa 10 Prozent Marktan-
teil in 2025 voraus. Die Boston Consulting Group (BCG)

2032 2034 2036 2038 2040

schitzte vor gerade mal sechs Jahren fiir das gleiche
Jahr den Marktanteil sogar auf gerade mal sieben Pro-
zent. Der Anteil rein batterieelektrischer Pkw lag 2025
allerdings mehr als doppelt so hoch, ndmlich bei 17
Prozent (siehe Grafik 6).

Grafik 6: Prognosen von Strategieberatungen zum Marktanteil von Elektroautos (BEV)

sowie tatsachliche Entwicklung
(Quellen: IEA, CleanTechnica, Roland Berger, JPMorgan, BCG, eigene Berechnungen)
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2. Das Konzept der Technologiediffusion

Der Verlauf, mit dem sich neue Produkte und Techno-
logien am Markt entwickeln, beschreibt hiufig eine
S-Kurve: Auf eine Phase langsamen Wachstums folgt
ein rascher Anstieg, zum Ende hin flacht die Entwick-
lung wieder ab. Bekannt wurde der S-Kurvenverlauf
neuer, innovativer Produkte vor allem durch den US-
Soziologen Everett Rogers und sein Werk “Diffusion of

innovations” aus dem Jahr 1962.

Rogers unterteilt die potenziellen Kund:innen innova-
tiver Produkte in fiinf unterschiedlich groe Gruppen:
Die zahlenmifig kleinste, die “Innovatoren”, ist dabei
die erste, die eine neue Technologie adaptiert. “Innova-
toren” verfiigen liber die finanziellen Mittel, die anfangs
teure Technologie zu kaufen, aulerdem sind sie risiko-
bereit. Die “Nachziigler”, die letzte Gruppe, hat dagegen
ein starkes Bewusstsein fiir Traditionen und ist dlter als

der Durchschnitt der Kdufer:innen.

Gemil} Rogers Einteilung befindet sich die Kurve der
Technologiediffusion von BEV am Anfang der “Friihe
Mehrheit”-Phase und hat daher die grofSten Kundenseg-
mente und das stirkste Wachstum unmittelbar vor sich
(siehe Grafik 7).

Grafik 7: Kurven der Diffusionstheorie nach
Everett Rogers

(Quelle: Wikipedia) 100 %
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Die Verldufe der S-Kurven unterschiedlicher Technolo-
gien dhneln einander dabei erstaunlich stark. Untersu-
chungen von Forschenden der Universitdt Oxford zu 47
Technologien kamen zu dem Ergebnis, dass die Muster
der Verbreitung in den verschiedensten Anwendungs-

gebieten gleich sind.®

10

2.1 Beispiele fiir S-kurvenférmige
Technologiediffusionen

Den Verlauf einer S-Kurve von Anfang bis Ende zeigt
beispielhaft die Verbreitung von Mobiltelefonen: Bis
etwa 1994 befand sich die Anzahl der Mobilfunkvertri-
ge auf einem moderaten Wachstumspfad: In dem Jahr
besafl nur eine von 100 Personen weltweit einen Mobil-
funkvertrag. Danach explodierten die Zahlen regelrecht
und stiegen von 8,1 Vertridgen pro 100 Personen im Jahr
1999 bis auf 96,7 Vertrige pro 100 Personen im Jahr 2014
an. Danach flachte die Kurve deutlich ab: 2024, zehn
Jahre spiter, waren es 112,1 Vertrige je 100 Personen
(siehe Grafik 8).

Grafik 8: Anzahl von Mobilfunkvertragen je
100 Personen weltweit im Zeitraum 1980 bis 2024

(Quelle: International Telecommunication Union (tiber: OurWorldIinData.org))
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Auch beim Wechsel von einer etablierten zu einer neu-
en Technologie zeigen sich die typischen S-Kurven.
Rohrenfernseher waren bis zum Jahr 2000 der techno-
logische Standard im TV-Markt. Ab 2001 gab es erste
Flachbildfernseher. Anfangs waren die Gerite teu-
er, technologisch teils unausgereift und erzielten nur
geringe Verkaufszahlen.? Innerhalb von sechs Jahren
iiberholten Flachbildfernseher jedoch die Rohrenbild-
schirme bei den Verkdufen. Innerhalb von zehn Jahren
verschwand der Rohrenfernseher vollstindig vom deut-
schen Markt (siehe Grafik 9).
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Grafik 9: TV-Verkaufe in Deutschland nach Technologie

im Zeitraum 2000 bis 2012
(Quelle: NielsenlQ)
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Ahnlich wie bei den TV-Geriten lief der Ubergang von
Analog- zu Digitalkameras: Von 1998 bis 2002, inner-
halb von vier Jahren, stiegen die Verkdufe von Digital-
kameras der groflen japanischen Kamerahersteller so
stark, dass sie ihre analogen Pendants abhédngten. Wei-
tere sechs Jahre spiter, 2008, waren analoge Fotokame-
ras vollstindig aus dem Sortiment von Herstellern wie

Canon, Nikon oder Sony verschwunden.

Grafik 10: Weltweite Verkaufe von Fotokameras
japanischer Hersteller nach Technologie im Zeitraum
1990 bis 2010

(Quelle: CIPA)
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Die Verkdufe digitaler Kameras stiegen dagegen in bis-
lang ungeahnte Hohen: Die neue Technik erschloss
zusitzliche Nutzer:innengruppen (siehe Grafik 10). In
dieser Zeit entwickelte sich die Qualitdt der Digitalka-
meras rasant, gleichzeitig sanken die Preise laut Ver-
braucherpreisindex des Statistischen Bundesamts um
nahezu die Hélfte.”

3. Die S-Kurven des Elektroauto-Hochlaufs

Die enorme Geschwindigkeit des Wandels bei TV-Geri-
ten oder Fotokameras ist nicht ohne weiteres auf Autos
iibertragbar: Die Produktion von Autos ist komplexer,
Produktionskapazitdten lassen sich nur langsamer auf-
bauen, Kosten nicht so schnell senken wie bei Produkten
der Unterhaltungselektronik. Der reibungslose Betrieb

von Elektroautos setzt zudem ein Ladenetz voraus.

Dennoch ist der Markthochlauf in Form einer S-Kurve
wahrscheinlich und in den bisherigen Verkaufszah-
len auch deutlich angelegt (siehe Grafik 1). Die S-Kur-
ve erstreckt sich jedoch aller Voraussicht nach iiber
einen liangeren Zeitraum. In der Literatur finden sich
im Zusammenhang mit der Diffusion von Technologien
vor allem zwei Sattigungsfunktionen, die den S-Kurven-
verlauf des Hochlaufs abbilden: die Gompertz-Funktion
und die logistische Funktion.? Beide beschreiben eine

n

S-formige Kurve. Die Gompertz-Funktion nimmt dabei
zum Ende hin einen flacheren Verlauf als die logistische
Funktion und beschreibt damit einen im Vergleich lang-

sameren Hochlauf.

Mithilfe dieser beiden Funktionen haben wir auf Basis
der bisherigen Zulassungsdaten von Elektroautos einen
wahrscheinlichen Korridor fiir den Hochlauf von BEV
in den kommenden Jahren modelliert. Die Werte der
logistischen Funktion bilden dabei das obere, die der
Gompertz-Funktion das untere Ende der Prognose. Zwi-
schen den beiden Funktionen haben wir einen dritten
Pfad eingefiigt, das arithmetische Mittel der Werte der
beiden Funktionen.
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3.1 Globales Wachstum als
verlasslicher Indikator

Der globale Automarkt wird seit Jahrzehnten von einer
zweistelligen Anzahl weltweit oder zumindest auf meh-
reren Kontinenten agierender Autohersteller domi-
niert. Neue Technologien und Modelle werden meist
fiir viele Markte oder sogar den gesamten globalen
Markt entwickelt. Dauerhafte Insellosungen fiir einzel-
ne Mirkte bzw. Regionen bei zentralen Technologien
sind in der Entwicklung teuer und daher uniiblich.
Trends wie der Ubergang von Autos mit Verbrennungs-
motoren zu Elektroautos lassen sich am prizisesten
auf globaler Ebene nachvollziehen. Verdnderungen bei
lokalen Produktionskapazitdaten, Gesetzgebung, Forder-
programmen, Zollen und weiteren Rahmenbedingun-
gen konnen die Entwicklung in einzelnen Regionen
temporéar beeinflussen und daher je nach Zeitpunkt der
Analyse ein verzerrtes Bild des Hochlaufs erzeugen. Die
Entwicklung auf globaler Ebene bleibt hingegen weit-
gehend stabil.

Beispielhaft zeigt das die Entwicklung in Europa: Die
traditionellen Autohersteller waren sich vor wenigen
Jahren noch sicher, dass Europa Vorreiter bei der Adap-
tion der Elektromobilitét sein wird. Auflerhalb des alten
Kontinents kdnne der Umstieg auf Elektroautos nicht
so schnell gelingen, glaubten die Autohersteller: Dort

mangele es zum Beispiel an Interesse, an Kaufkraft,

an Ladeinfrastruktur oder an erneuerbaren Energien
flir den Ladestrom. So rechnete Audi 2021 noch damit,
dass es in China ldnger als in Europa oder den USA eine
Nachfrage nach Benzinern und Diesel geben werde und
schuf deshalb ein “China-Schlupfloch” in seiner Elekt-
roauto-Strategie.” Tatsédchlich befindet sich China heu-
te auf einem steileren Pfad in Richtung Elektromobilitat

als Europa.

Zeitgleich setzen etliche weitere Mérkte, insbesondere
in Asien und Stidamerika, stirker auf Elektroautos - vor
allem von chinesischen Herstellern® (siehe Kapitel 4.2
“Springende Mirkte”). Dabei handelt es sich um Lan-
der, die von den traditionellen Herstellern lange Zeit
als wahrscheinliche Nachziigler bei der Antriebswende
gesehen wurden. Zu den am schnellsten wachsenden
BEV-Mirkten gehorten 2025 etwa Kolumbien, Indone-
sien, Ecuador und die Tiirkei.*

Der globale Markt fiir Elektroautos hat sich mithin in
den vergangenen Jahren regional anders entwickelt
als von Teilen der Autoindustrie erwartet. Insgesamt
befindet er sich aber auf einem stabilen exponentiellen
Wachstumspfad. Dieser Pfad fiihrt bis 2035 zu etwa 75
Prozent BEV-Anteil (Bandbreite 63-87 Prozent) - trotz
der vergangenen Schwichephase in Europa. Andere
Lander, allen voran China, haben Elektroautos schnel-
ler als erwartet adaptiert und das globale BEV-Wachs-
tum damit auf Kurs gehalten (siehe Grafik 11).

Grafik 11: Extrapolation des globalen Elektroauto-Hochlaufs auf Basis des Entwicklungstrends bei BEV 2017 bis 2025

(Quellen: Open EV Charts, CleanTechnica, eigene Berechnungen)
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3.2 China und die EU im Vergleich

Dass China 2026 bei E-Autos mit Abstand fiihrend ist,
war noch vor sieben Jahren unter Expert:innen keines-
wegs ausgemacht: Uber einen Kurswechsel hin zu Was-
serstoffautos wurde 2019 spekuliert, es gebe angeblich
eine “steigende Skepsis gegeniiber E-Autos”. Bei den
chinesischen Behorden wachse “das Bewusstsein fiir
die zahlreichen Nachteile batterieelektrischer Autos
gegeniiber Wasserstoffautos und auch dem klassischen
Verbrenner”, behauptete etwa das Fachmedium “Auto-
mobil Industrie”.

Der “Kurswechsel” komme indes “nicht liberraschend”.
Zitiert wird der China-Experte Jochen Siebert von der
Beratungsfirma JSC Automotive in Shanghai. Siebert
ging davon aus, dass die Chinesen ,schon bald einen
Riickzieher machen” miissten, “vor allem, weil der Aus-

bau der Ladestationen nicht funktioniert”.®

Wahrend Wasserstoffautos bis heute weder in China
noch andernorts eine Rolle spielen, war im vergange-
nen Jahr bereits jedes dritte verkaufte Auto auf dem
weltgroflten Automarkt rein elektrisch. In nur 18 Mona-
ten hat China zuletzt aullerdem die Zahl seiner Lade-
sdulen fiir E-Autos verdoppelt und betreibt nun das

nach eigenen Angaben grofite Ladenetz der Welt.*

China hat die EU bei der Geschwindigkeit der BEV-Adap-
tion klar abgehingt und ist aktuell der entscheidende

Treiber beim Hochlauf der Elektromobilitdt. Setzt sich
der eingeschlagene Pfad im derzeitigen Tempo fort,
werden bereits in eineinhalb Jahren, im August 2027, in
China erstmals mehr batterieelektrische Autos verkauft
werden als Autos mit Verbrennungsmotor (inkl. PHEV).
Die 80-Prozent-Marke wird voraussichtlich Ende 2032
erreicht, Ende 2035 sind es fast 90 Prozent BEV (siehe
Grafik 12).

3.3 Auswirkungen unterschiedlicher
Geschwindigkeiten

Vergleicht man die Entwicklung der Automdirkte in
China und in der EU, fillt zundchst eine Gemeinsam-
keit auf: Der Markt fiir Autos mit Verbrennungsmoto-
ren, inklusive Plug-in-Hybriden, schrumpft seit Jahren.
Der Abwirtstrend bei den absoluten Verkaufszahlen
verliuft in beiden Regionen nahezu parallel bei einem
insgesamt groferen Volumen des chinesischen Marktes
(siehe Grafik 13).

Anders sieht es bei den BEVs aus: Wahrend der Markt
in China seit 2018 eine starke Aufwirtsbewegung erlebt
hat, verlduft die Kurve in Europa im Vergleich flacher.
Die Verkaufszahlen driften zunehmend auseinander
(siehe Grafik 14).

Grafik 12: Extrapolation der Elektroauto-Hochladufe in der EU und China auf Basis der Entwicklungstrends

bei BEV 2017 bis 2025

(Quellen: Open EV Charts, CleanTechnica, ACEA, eigene Berechnungen)
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Grafik 13: Entwicklung der monatlichen Verbrenner-Verkaufe (inkl. PHEV) in China und der EU im Zeitraum 2018 bis 2025

(Quellen: Open EV Charts, ACEA, CleanTechnica, eigene Berechnungen)
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Grafik 14: Entwicklung der monatlichen BEV-Verkaufe in China und der EU im Zeitraum 2018 bis 2025

(Quellen: Open EV Charts, ACEA, CleanTechnica, eigene Berechnungen)
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In Summe fiihrt das dazu, dass der chinesische Auto-
markt insgesamt wichst, der europiische hingegen
schrumpft. Die Verkédufe von BEV iiberkompensieren in
China die Verluste bei den Verbrennern, im Vergleich
zum Vor-Pandemie-Jahr 2019 werden insgesamt mehr
Autos verkauft. In der EU-27 hingegen ist der Gesamt-
markt seit 2019 um iiber zwei Millionen Fahrzeuge pro
Jahr geschrumptft: Der Einbruch der Verkaufszahlen bei
Autos mit Verbrennungsmotor wird hierzulande nicht

in gleicher Hohe durch BEV ausgeglichen.
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Ein wesentlicher Grund fiir die unterschiedlich starke
Adaption von Elektroautos ist - neben der Tatsache,
dass Chinas Automarkt ein wachsender Markt ist — das
unterschiedliche Preisniveau in den Regionen. Einer
aktuellen Studie des Center of Automotive Research
(CAR) zufolge werden E-Autos in Deutschland fast 50
Prozent teurer angeboten als in China.* Ursachen fiir
die Differenz sieht das CAR im hirteren Wettbewerb
in China sowie in Skalen- und Kostenvorteilen chinesi-

scher Unternehmen.
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Zur Bedeutung des Kaufpreises am Markterfolg von
Elektroautos schrieben Experten der Internationalen
Energieagentur (IEA) im Dezember 2024: “Although
electric cars today often have lower total costs of owner-
ship over their lifetimes due to reduced fuel and main-
tenance expenses, reducing upfront prices is key to
boosting uptake. This trend is evident in China, where
small, affordable models are driving mass adoption.”*
Laut IEA waren bereits 2024 zwei Drittel der verkauften
Elektroautos in China bei der Anschaffung giinstiger als

vergleichbare Verbrenner.*

Harald Wimmer von der Unternehmensberatung PwC
konstatiert dartiber hinaus in Deutschland ,eine starke
Bindung an den Verbrenner, wihrend in China Stolz
und Identifikation mit neuen, meist elektrischen Mar-
ken den Wechsel férdern®.®

Fiir die traditionell in China stark positionierten deut-
schen Autohersteller ist das in den vergangenen Jah-
ren zum Problem geworden: Volkswagens Marktanteil
in China ist gegeniiber der Zeit vor dem Elektroauto-
Boom um {iber 40 Prozent geschrumpft, der von BMW
um iiber 20 und der von Mercedes-Benz um fast 30 Pro-
zent. Die Ursache ist eindeutig: Wahrend die deutschen
Hersteller ihren Anteil an Chinas schrumpfendem
Verbrennermarkt nahezu halten oder leicht ausbauen
konnten, spielen sie im boomenden BEV-Markt bislang
keine Rolle (siehe Tabelle 1).

Nun richt sich, dass die deutschen Hersteller in der
Vergangenheit nur gemdichlich auf Elektromobilitit
umstellen wollten. Als China 2017 fiir das Folgejahr
Elektroauto-Quoten ankiindigte, wehrten sich die deut-
schen Konzerne. Kanzlerin Merkel intervenierte per-
sonlich bei der chinesischen Fiihrung. Die deutschen
Autohersteller forderten “mehr Zeit”, da sie “erst am
Anfang einer Modelloffensive” stiinden.*® Obwohl der
Lobbydruck wirkte und die Européer:innen ein zusitz-
liches Jahr “Gnadenfrist” bekamen, konnten sie sich im
neuen BEV-Markt nicht etablieren.®

Setzen deutsche und europdische Hersteller bei der
Elektrifizierung weiterhin auf eine Verzogerungstaktik
- wie aktuell in der EU - diirften sie auch andernorts
Marktanteile einbiilen. Neue chinesische Hersteller,
die nur BEVs und Plug-In-Hybride herstellen, sicherten
sich 2024 bereits 40 Prozent der globalen BEV-Verkiufe
und 50 Prozent der globalen PHEV-Verkdufe. In Schwel-
lenldndern waren sogar 90 Prozent der gesamten EV-

Verkiufe chinesische Modelle.*

Die Liste der 20 weltweit meistverkauften EV-Modelle
in 2025 umfasst folgerichtig fast ausschlieflich chinesi-
sche Modelle sowie das Model Y und Model 3 von Tesla.
Als einziges EV-Modell eines europiischen Herstellers
schaffte es VW mit dem ID.4 auf Platz 15.*

Tabelle 1: Marktanteile deutscher Hersteller in China nach Antriebsart

Veranderung Marktanteil
insgesamt 2019-2025

Alle Antriebe Alle Antriebe
VW Group 19,9 % 11,4 %
BMW und Mini 3,4 % 2,6 %
Mercedes-Benz Cars 3,3 % 2,3 %

15

Verbrenner
(inkl PHEV)
16,3 % 1,5 % -42,9 %
3,6 % 0,7 % -22,5 %
3,4 % 0,2 % -28,8 %
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4. Mogliche Beschleuniger der Entwicklung

Es gibt viele Griinde, warum der Verkaufserfolg bei BEV
nicht nur anhilt, sondern sich kiinftig noch beschleuni-
gen konnte. Die grof3e Mehrzahl der Expert:innen ist sich
sicher, dass diskutierte Alternativen zum Elektroauto -
etwa mit E-Fuels betriebene Verbrenner - bei Pkw keine

oder nur eine untergeordnete Rolle spielen werden.*

Gleichzeitig erfordert es der Klimaschutz, den Strallen-
verkehr mdglichst schnell zu dekarbonisieren. Die IEA
rechnet in ihrem Szenario “Net Zero by 2050” damit,
dass Verbrenner weltweit spitestens 2035 nicht mehr
zugelassen werden diirfen, soll das Ziel einer Begren-
zung der Erderhitzung auf maximal 1,5 Grad erreichbar
bleiben.

Entwickeln sich andere Technologien fiir den Mobili-
tiatssektor wie Biokraftstoffe oder Wasserstofffahrzeuge
nicht so wie im IEA-Szenario vorgesehen, miisste der
Pkw-Markt sogar noch schneller elektrifiziert werden.
In dem von der IEA beschriebenen “All electric case”
wire fiir neue Verbrenner rechnerisch schon 2030
Schluss.® Tatsédchlich entwickeln sich weder Biokraft-
stoffe noch andere Alternativen zu Elektroautos derzeit

wie im IEA-Szenario angelegt.

Aber nicht nur wegen der schleppenden Fortschritte
beim Klimaschutz, auch aus Griinden des Gesundheits-
schutzes konnte sich der Druck auf die Politik erho-
hen, den Hochlauf von Elektroautos zu beschleunigen.

Studien zeigen, dass ein Umstieg von Verbrennern auf
Elektroautos Todesfélle und Krankheiten reduziert, die
im Zusammenhang mit Luftverschmutzung insbeson-
dere in dicht besiedelten Stddten stehen.* Zwar verur-
sacht unter anderem der Reifenabrieb von Elektroautos
immer noch Feinstaub, Stickoxide und Feinstaub durch
Verbrennungsprozesse im Motor fallen jedoch weg.
Elektroautos reduzieren aullerdem die Lirmbelastung
von Stadtbewohner:innen.*

41 Wachstum wie bei der Photovoltaik

Global betrachtet befindet sich die Elektroauto-Ent-
wicklung auf einem dhnlichen Pfad wie die Photovoltaik
vor zehn Jahren: 2015 betrug der Anteil von Solarstrom
(Photovoltaik + Solarkraftwerke) am gesamten Zubau
neuer Stromerzeugungskapazititen weltweit 17,7 Pro-
zent (BEV-Anteil an den Neuzulassungen 2025: 17%). Der
Anteil an der gesamten installierten Stromerzeugungs-
kapazitat betrug im selben Jahr 3,75 Prozent (BEV-Anteil
an der weltweiten Pkw-Flotte 2025: ca. 3,5 bis 4%).

Auch die Entwicklung der absoluten Zahlen legt den
Vergleich nahe: Betrachtet man die jahrliche Verdnde-
rung der Anzahl von BEV-Neuzulassungen (2016-2025)
zum jeweiligen Vorjahr und stellt dem die jihrliche
Veranderung der Menge des Solar-Zubaus (2006-2015)
zum jeweiligen Vorjahr gegeniiber, ergeben sich zwei

sehr dhnlich verlaufende Kurven (sieche Grafik 15). Im

Grafik 15: Prozentuale Veranderung der jahrlich neu zugebauten Solar-Kapazitiat (2006-2015) sowie der
jahrlichen BEV-Neuzulassungen (2016-2025) ggii. den jeweiligen Vorjahreswerten

(Quellen: IIEA, PWC, Ember, eigene Berechnungen)
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Grafik 16: Fortschreibung des globalen Elektroauto-Hochlaufs entsprechend der historischen

Entwicklung bei Photovoltaik ab 2016

(Quellen: IEA, PWC, Ember, Volker Quaschning, eigene Berechnungen)
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Durchschnitt der zehn Jahre ist die Entwicklung sogar
nahezu identisch: Wahrend sich die Anzahl der BEV-
Neuzulassungen im Schnitt jahrlich um 49 Prozent
erhohte, waren es beim Solar-Zubau durchschnittlich

jedes Jahr 48,6 Prozent mehr als im Vorjahr.

In den folgenden zehn Jahren (2016-2025) sank das jahr-
liche Plus bei Solar zwar auf einen durchschnittlichen
Wert von “nur” noch 31,6 Prozent pro Jahr gegeniiber
dem Wert des Vorjahres. Der Zinseszinseffekt lie3 die
absoluten Zahlen aber trotzdem geradezu explodieren,
die exponentielle Dynamik ist insbesondere ab 2022

deutlich erkennbar.

Der insgesamt steigende Strombedarf sorgt dafiir, dass
es bislang keine erkennbare Obergrenze bei der jahr-
lich neu installierten Solarleistung gibt. Ndhme man
das Wachstum des PV-Zubaus der Jahre 2016 bis 2025
fiir die BEV-Neuzulassungen der kommenden Jahre
an, missten rechnerisch 2033 {iber 100 Millionen bat-
terieelektrische Pkw neu zugelassen werden. Das ent-
sprache weit mehr als 100 Prozent der aktuellen Pkw-

Neuzulassungen in einem Jahr (ca. 80 Millionen, siehe

Grafik 16).

Treiber fiir das exponentielle Wachstum der Photovol-
taik ist vor allem der Preisverfall der letzten Jahre: 2024
lag der Preis fiir PV-Module bei etwa 0,26 US-Dollar je
Watt. 2000 waren es inflationsbereinigt noch gut 6 Dol-
lar je Watt (2024er Preisniveau). Photovoltaik folgt einer

17

BEV-Zulassungen
im Solar-Tempo

Aktuelle
Pkw-Neuzulassungen
pro Jahr

stabilen Lernkurve: Mit jeder Verdopplung der kumu-
lierten installierten Kapazitit sinkt der Preis um etwa
20 Prozent. Der Zusammenhang zwischen der Verdopp-
lung der kumulierten Produktionsmenge eines Pro-
dukts und der damit verbundenen Reduktion des Prei-
ses um einen konstanten Satz ist in der Wissenschaft

bekannt als Wright’s Law.*

Zahlreiche Technologien folgen Wright’s Law oder
einem ahnlichen Gesetz, Moore’s Law.*” Auch Batterien
lassen das Muster erkennen: Mit der zunehmenden Ver-
breitung von Elektroautos (und kiinftig vermehrt statio-
néren Speichern) sinkt der Preis je Einheit durch Lern-

und Skaleneffekte.*

Diese sind dhnlich grof§ wie bei der Photovoltaik: Von
2013 bis 2025 sank der Preis fiir Batteriepacks je Kilo-
wattstunde von 827 auf 108 US-Dollar (inflationsberei-
nigt, 2025er Preisniveau). Das entspricht einer Preis-
reduktion um etwa 87 Prozent. Die PV-Preise je Watt
sanken von 2003 bis 2015 von 5,29 auf 0,72 US-Dollar
(inflationsbereinigt, 2024er Preisniveau). Das entspricht
einer Preisreduktion um 86,5 Prozent. Photovoltaik und
Batterien folgen somit zeitversetzt einer sehr dhnlichen

Lernkurve (siehe Grafiken 17 und 18).
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Grafik 17: Entwicklung der PV-Modulpreise (inflationsbereinigt in 2024er US-Dollar) je Watt in Relation
zur kumulierten installierten PV-Kapazitat im Zeitraum 2000 bis 2024

(Quelle: Our World in Data)
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Grafik 18: Entwicklung der Batteriepackpreise (inflationsbereinigt in 2025er US-Dollar) je Kilowattstunde in Relation zum

globalen BEV-Bestand im Zeitraum 2013 bis 2025
(Quellen: BloombergNEF, IEA, PWC, eigene Berechnungen)
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Batterien sind das technologische Kernstiick und teu-
erste Bauteil von Elektroautos. Sie sind der Grund,
warum Elektroautos in der Produktion lange Zeit teu-
rer waren als Verbrenner. Sinkt ihr Preis weiter, sinkt
auch der von Elektroautos in immer mehr Regionen
unter den vergleichbarer Verbrenner. Weil China bei
der Entwicklung und Produktion von Batterien fithrend
ist, sind Batterien - und in der Folge auch Elektroautos
- dort glinstiger als in Europa oder Nordamerika. Bat-
terien waren 2025 nach Angaben des Finanzdienstleis-
ter Bloomberg NEF in Europa 50 Prozent teurer als in
China.
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Dass Batteriepreise dhnlich wie die Preise fiir PV kiinf-
tig noch weiter sinken konnten, zeigen ebenfalls von
Bloomberg NEF gesammelte Daten: Die niedrigsten in
2025 beobachteten Pack-Preise fiir stationire Speicher

lagen bei nur 50 Dollar pro Kilowattstunde.®

Derzeit sind die vor einigen Jahren noch uniiblichen,
inzwischen aber besonders in China weit verbreiteten
Lithium-Eisenphosphat-Akkus (LFP) verantwortlich fiir
die niedrigsten Preise. Kiinftig konnte eine weitere Bat-
teriezellchemie, Natrium-Ionen-Akkus, die Preise wei-
ter sinken lassen.®
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4.2 Springende Markte

Obwohl Chinas eigener BEV-Markt in hohem Tempo
wichst, konnten chinesische Hersteller in den néchs-
ten Jahren ihre Exporte in andere Lander noch deut-
lich ausweiten. Die IEA schreibt in einer kiirzlich
veroffentlichten Analyse iiber Chinas Produktions-
kapazitidten: “In China, electric car manufacturing
capacity is currently about twice as high as domestic
production. This means there is ample opportunity to

cater to growing international markets [...].”

Tatsdchlich ist die Ausweitung der Exporte bereits in
vollem Gange: 2025 lieferte China eine Rekordzahl
von 2,6 Millionen EVs (BEVs und PHEVs) in Dutzende
Léander vor allem in Europa, Lateinamerika, Asien und
dem Mittleren Osten.*? Chinas gréfter Elektroauto-
Hersteller BYD baut zudem eine eigene Flotte riesiger
Autofrachter auf.>

Zu den chinesischen Newcomern gesellen sich neue
Hersteller in weiteren Landern. In Vietnam hat sich
mit VinFast in den letzten Jahren ein Elektroauto-Her-
steller etabliert, der auf dem Heimatmarkt inzwischen
iiber alle Antriebsarten hinweg Marktfiihrer ist.*> Der
tirkische E-Autobauer Togg exportiert sogar nach
Deutschland.*

Die neuen Elektroauto-Hersteller stellen fiir ihre

Heimatlinder eine grofe Chance dar: Sie kreieren

Arbeitsplatze und Wirtschaftswachstum. Die Weltbank
geht etwa davon aus, dass allein die EV-Industrie in
Vietnam bis 2050 Millionen Jobs schaffen wird.’

Eine kiirzlich verdffentlichte Analyse von Ember zeigt,
welche Mirkte bei der Elektrifizierung zuletzt beson-
ders stark zugelegt haben: Indonesien und Thailand
beispielsweise lagen beim EV-Anteil (BEV und PHEV)
an den Neuwagenverkidufen 2025 vor Industriestaaten
wie den USA oder Japan. Vietnam, Singapur und Uru-

guay haben bereits die EU iiberholt.*®

Es scheint, dass viele dieser Linder iibliche Schritte
bei der Entwicklung des Automarktes einfach iiber-
springen: Anstatt den Markt erst mit Verbrennern zu
sdttigen, um dann zu einem spiteren Zeitpunkt auf
Elektroautos zu wechseln, setzen sie direkt auf die effi-
zientere Technologie. Ein als “Leapfrogging” bekann-

tes Phanomen.

Auch beim Blick auf rein batterieelektrische Fahrzeu-
ge bestitigt sich der Trend. Beispielhaft haben wir die
Zulassungszahlen der vergangenen Jahre in Thailand,
Kolumbien und Uruguay ausgewertet. Der Anteil von
BEV an allen Neuzulassungen lag 2025 in Thailand
(19,6%) und Uruguay (28,1%) bereits iiber dem der EU
(17,4%), in Kolumbien ist der Anteil von 0,7 Prozent in
2022 auf 8,7 Prozent in 2025 hochgeschnellt. Alle drei
Léander befinden sich derzeit auf einem deutlich steile-
ren BEV-Pfad als die EU (siehe Grafik 19).

Grafik 19: Extrapolation der Elektroauto-Hochlaufe in der EU, Thailand, Uruguay und Kolumbien auf Basis der

Entwicklungstrends bei BEV 2017 bis 2025

(Quellen: EAFO, ZEMO, Thai Automotive Institute, eigene Berechnungen)
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Grafik 20: Extrapolation des Elektroauto-Hochlaufs in der EU auf Basis des Entwicklungstrends 2017 bis 2023

(zum Vergleich: auf Basis des Trends 2017 bis 2025)

(Quellen: Open EV Charts, EAFO, eigene Berechnungen)
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4.3 Richtige Rahmenbedingungen

Autokdufer:innen in Deutschland und der EU konnten
sich zuletzt nicht auf einen klaren Rahmen und eine
eindeutige politische Zielsetzung verlassen: 2023 einig-
ten sich die EU-Institutionen zwar auf ambitioniertere
Flottengrenzwerte und damit auf einen beschleunig-
ten Hochlauf von Elektroautos bis 2035 (“Verbrenner-
Aus”).” Kurz darauf initiierten rechte und konservative
Politiker:innen aber eine politische Kampagne mit dem
Ziel, die Regelung wieder zuriickzunehmen.*® Offenbar
mit Erfolg: Inzwischen plant die EU-Kommission, die

urspriingliche Regelung abzuschwichen.®

Ende 2023 strich die Bundesregierung zudem kurzfris-
tig den sogenannten “Umweltbonus”, eine Kaufpriamie
fiir E-Autos.®? Automobilexperte Ferdinand Dudenhof-
fer sieht genau in diesem “Hin und Her der vergange-
nen Jahre” den Hauptgrund fiir den schwichelnden
Hochlauf in Europa. ,Populistische AuRerungen aus der
Politik und die Kampagne der Hersteller gegen das Ver-
brenner-Aus“ hitten ihr Ubriges getan.®

Tatsdchlich brachen die Zulassungszahlen von Elek-
troautos mit dem Ende der Férderung im grof8ten EU-
Markt Deutschland und dem Beginn der Kampagne
gegen die EU-Flottengrenzwerte ab Anfang 2024 ein. Bis
Ende 2023 befand sich der BEV-Hochlauf in der EU auf
einem S-Kurven-Pfad, der zu 88 Prozent Marktanteil in
2035 gefiihrt hitte (siehe Grafik 20).
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Dass zwischenzeitliche Riickgdnge im weiteren Verlauf
wieder ausgeglichen werden und politisch verléssliche
Rahmenbedingungen den Hochlauf beschleunigen
konnen, zeigt das Beispiel Norwegen. 2016 und 2017
gab es in dem Land eine dhnliche Seitwirtsbewegung
bei den BEV-Neuzulassungen wie in der EU 2024 und
2025 (siehe Grafik 21).

Grafik 21: Entwicklungen des BEV-Anteils an jahrlichen
Pkw-Neuzulassungen im Vergleich: Norwegen (2010-
2017) und EU27 (2018-2025)

(Quelle: EAFO)
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Anders als die EU verfolgte die norwegische Politik in
den letzten 35 Jahren jedoch parteiiibergreifend einen
verldsslichen E-Auto-Kurs: In Norwegen existieren
bereits seit 1990 verschiedene finanzielle Anreize (u.a.
Entfall der Mehrwertsteuer, Aussetzung Kfz-Steuer), die
mit der Zeit angepasst, aber nie vollstandig gestrichen
wurden.* Inzwischen schmilzt die Regierung die Steu-
erausnahmen fiir E-Autos immer weiter ab.% Die klare
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Rahmensetzung zahlt sich auch fiir die Autobauer aus:
Im Gegensatz zur Entwicklung in der EU blieb der Auto-
markt in Norwegen in den letzten Jahren im Mittel auf

dem Niveau der Vor-Pandemie-Jahre.

Auf Basis der BEV-Anteile an den Neuzulassungen bis
2017 wire fiir Norwegen ein dhnlicher S-Kurvenver-
lauf wie aktuell in der EU plausibel gewesen - auf der

Zeitschiene allerdings acht Jahre friiher. Tatsichlich

entwickelte sich der BEV-Markt in Norwegen ab 2018
aber deutlich schneller: Die 96 Prozent Marktanteil
erreichte das Land bereits 2025 - nicht erst 2040 (siehe
Grafik 22).

Wiirde der BEV-Anteil in der EU sich ab 2026 entwickeln
wie in Norwegen ab 2018, konnten bereits 2034 alle neu
zugelassenen Pkw reine Elektroautos sein (siehe Grafik
23).

Grafik 22: Extrapolation des Elektroauto-Hochlaufs in Norwegen auf Basis des Entwicklungstrends 2010 bis 2017

sowie tatsachlicher Verlauf 2018 bis 2025

(Quellen: EAFO, OFV, eigene Berechnungen)
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Grafik 23: Extrapolation des Elektroauto-Hochlaufs in der EU auf Basis des Entwicklungstrends bei BEV
2017 bis 2025 sowie kiinftiger Verlauf wie in Norwegen ab 2018

(Quellen: EAFO, OFV, eigene Berechnungen)
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5. Klimawirkung unterschiedlicher
BEV-Hochlaufe in Europa

Das Tempo beim Hochlauf von Elektroautos hat nicht
allein Auswirkungen auf die Marktanteile der etablier-
ten Hersteller (siehe Kapitel 3.3). Die Geschwindigkeit
wirkt sich auch auf die Menge der benétigten Olimpor-
te sowie den Ausstold von CO:2 aus. Je schneller BEVs
Verbrennerautos ersetzen, umso starker lisst sich die
Abhingigkeit von Ol verringern und umso wahrschein-

licher ist es, die Klimaziele noch zu erreichen.

Wiirde die EU ab jetzt in dem Tempo Elektroautos
adaptieren wie Norwegen ab dem Jahr 2018, konnte
die EU 2033 bei 96 Prozent BEV-Anteil stehen und ein
Jahr spiter bereits komplett auf die Neuzulassungen

Tabelle 2:

Aktuelle Kurve

(flach)

Neuzulassungen BEV 2026-2050

(in Millionen) 17,3 190,6
Einsparung Kraftstoff 2026-2050

(in Milliarden Litern) 1.201 1.361
CO2z-Einsparung 2026-2050 3.337 B

(in Millionen Tonnen)

22

Aktuelle Kurve
(Mittelwert)

von Verbrennern verzichten. Das entspriache in etwa
der derzeit geltenden Gesetzgebung in der EU, die ein
Absenken der Emissionen auf Null im Jahr 2035 vor-
sieht.

Tabelle 2 zeigt, dass ein beschleunigter Hochlauf (,Kur-
ve wie Norwegen ab 2018“) gegeniliber dem derzeit
wahrscheinlichen Pfad (,Aktuelle Kurve (Mittelwert)“)
in den kommenden 25 Jahren rund 1,4 Gigatonnen CO,
und rund 500 Milliarden Liter Kraftstoff zusitzlich ein-
sparen kann. Zum Vergleich: Im Jahr 2024 lag der Ver-
brauch (Benzin+Diesel) von Pkw in Deutschland bei
43,5 Milliarden Liter.®

Kurve wie
Norwegen ab
2018

Aktuelle Kurve B LR L1

. 2023
i) (Mittelwert)

210 227 241,6
1.522 1.728 1.865
4.231 4.803 5183
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