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1 Einleitung 

1.1 Kontext 

Das Thema Elektromobilität erfährt seit dem Jahr 2007 eine wachsende politische, 

wirtschaftliche und mediale Präsenz.1 Unter der Überschrift Elektromobilität werden 

u. a. die Potentiale batteriebetriebener Elektrofahrzeuge für die Reduktion verkehrsbe-

dingter CO2-, Schadstoff- und Lärmemissionen sowie die Verringerung der Abhängig-

keit vom Erdöl thematisiert. Weltweit werden zudem zahlreiche Forschungs- und An-

wendungsprojekte im Bereich Elektromobilität durchgeführt und mit umfangreicher 

staatlicher Förderung unterstützt. Viele etablierte Automobilhersteller sagen eine zeit-

nahe Markteinführung von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen voraus und die füh-

renden Industriestaaten überbieten sich in ihren Zielen für den Markthochlauf von 

Elektrofahrzeugen. 

Es handelt sich bei der Elektromobilität jedoch nicht um ein grundsätzlich neues The-

ma. Batteriebetriebene Elektrofahrzeuge wurden, nach ihrem breiten Praxiseinsatz zu 

Beginn des 20. Jahrhunderts, auch bereits in den 1990er Jahren intensiv diskutiert. 

Schon damals existierten optimistische Einschätzungen für die Zukunft von Elektro-

fahrzeugen. Zudem wurden zahlreiche Pilotprojekte öffentlich gefördert und die Auto-

mobilindustrie kündigte die Serienproduktion von Elektroautos an. Jedoch flachte der 

öffentliche Elektromobilitätsdiskurs Ende der 1990er Jahre wieder ab und kam zu Be-

ginn der 2000er Jahre nahezu völlig zum Erliegen. 

Die Strahlkraft des Elektroautos in der aktuellen öffentlichen Diskussion ist jedoch so 

stark, dass die Erfahrungen der 1990er Jahre mit dem plötzlichen Abbruch des Elekt-

romobilitäts-Hype2 fast vollständig ausgeblendet werden. Im aktuellen Diskurs wird 

kaum reflektiert, woran die Initiativen in den 1990er Jahren scheiterten und wie sich die 

heutige Situation von der damaligen unterscheidet oder inwieweit sogar Ähnlichkeiten 

überwiegen.  

Der hier angestrebte Vergleich der beiden Diskursphasen der Elektromobilität der 

1990er und der 2000er Jahre soll zu einer besseren Einschätzung des aktuellen Hype 

beitragen. Wo finden sich Gemeinsamkeiten, wo qualitative Unterschiede, die womög-
                                                
1
  Die Verwendung des Begriffs Elektromobilität weist aus verkehrswissenschaftlicher Sicht 

sprachliche Unschärfen auf. Denn zum einen sind die Begriffe Mobilität als die potentielle 
Beweglichkeit (in einem Möglichkeitsraum) und Verkehr als die tatsächlich realisierte, physi-
sche Bewegung zu unterscheiden. Des Weiteren bezieht sich die Diskussion bei genauer 
Betrachtung größtenteils auf Individualverkehr mit elektrisch betriebenen Personenkraftwa-
gen. Bereits vorhandene und technisch ausgereifte elektrisch betriebene Verkehrsmittel im 
Bereich des Schienenverkehrs bzw. des Radverkehrs werden, wenn überhaupt, nur am 
Rande berücksichtigt. In dieser Arbeit wird der Begriff Elektromobilität aufgrund seiner Ver-
breitung durch Politik und Medien trotzdem verwendet, jedoch bleibt die Bedeutung dabei 
weitestgehend auf batteriebetriebene Pkw beschränkt. 

2
  Unter Hype wird hier eine medial erzeugte gesteigerte Aufmerksamkeit verstanden. 
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lich für eine erfolgreiche Fortsetzung des aktuellen Diskurses sprechen. Dabei dient die 

vorliegende Untersuchung des Diskurses zum Thema Elektromobilität der Kontextuali-

sierung eines umfangreicheren Arbeitspakets im Rahmen des vom Bundesministerium 

für Wirtschaft und Technologie geförderten Pilotprojekts „e-mobility – IKT-basierte In-

tegration der Elektromobilität in die Netzsysteme der Zukunft“.3 

1.2 Fragestellung/ Zielsetzung 

Die Studie durchziehen zwei leitende Fragestellungen. Erstens soll untersucht werden, 

wie sich der aktuelle Hype zum Thema Elektromobilität von seinem Vorgänger, der 

Ende der 1990er Jahre nahezu spurlos bzw. folgenlos verschwand, unterscheidet. 

Zeichnet sich der aktuelle Diskurs durch eine neue Qualität aus? 

Für eine realistische Bewertung des aktuellen Hype zum Thema Elektromobilität im 

Vergleich zu den 1990er Jahren wird eine Diskursanalyse auf Grundlage einer Medi-

enanalyse durchgeführt. Ziel ist es, in einem ersten Schritt die jeweiligen Akteure des 

Diskurses mit ihrer Haltung gegenüber dem Elektroverkehr zu identifizieren. Der Ver-

gleich über einen Zeitraum von zehn Jahren, soll eine Prozessanalyse ermöglichen, 

um die Akteurspositionen und -konstellationen in ihrer Entwicklung herauszustellen. 

Die Verbindung der zentral adressierten Argumente zu Teilthemen des Elektroverkehrs 

mit den spezifischen gesellschaftspolitischen Ereignissen bildet einen Erklärungsan-

satz für Gemeinsamkeiten und Unterschiede der beiden Diskursausprägungen. 

Neben der differenzierten Einschätzung des aktuellen Hype verfolgen wir als zweite 

leitende Fragestellung, inwieweit der mediale Diskurs einen Beitrag zu einer nachhalti-

gen Verkehrsentwicklung leistet. Den Ausgangspunkt bildet die weitverbreitete Über-

zeugung, dass die Elektromobilität grundsätzlich einen positiven Beitrag zur Verbesse-

rung der Umwelt- und Lebensqualität darstellt. Diese Annahme wird in der Fachdiskus-

sion aber zunehmend in Frage gestellt und stattdessen wird gezeigt, dass das Elektro-

auto nur im Rahmen einer integrierten verkehrspolitischen Gesamtstrategie seine posi-

tiven Potentiale entfalten kann (vgl. Driscoll et al. 2012). 

Indem auf diese Weise die Fürsprecher und Gegner mit ihrer spezifischen Perspektive 

auf das Thema sowie die allgemeinen Potentiale und Hürden von Elektrofahrzeugen 

dargestellt werden, leistet diese Studie einen Beitrag zur verkehrspolitischen Einordung 

des Themas Elektromobilität. 

 

                                                
3
  Das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung bearbeitete unter der Leitung von Prof. Dr.-Ing. 

Christine Ahrend zusammen mit dem Fachgebiet Straßenplanung und -betrieb, der Techni-
schen Universität Dortmund und RWE das Teilprojekt Nutzeranalyse und Raumplanung re-
gionale Infrastruktur (Förderkennzeichen: 01-ME09013, Bewilligungszeitraum: 01.07.2009 
bis 30.09.2011). Zum Teilprojekt der TU Berlin zählte auch die Analyse politischer Rahmen-
bedingungen innerhalb des Arbeitspakts Rechtliche und politische Rahmenbedingungen, 
welches von RWE geleitet wurde. 
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2 Methodik und Durchführung 

 

Die Untersuchung orientiert sich an der in den Sozial- und Kulturwissenschaften zu-

nehmend verwendeten kritischen Diskursanalyse nach Jäger (vgl. Jäger 2009; Keller et 

al. 2010, 2011). Die Kritische Diskursanalyse untersucht anhand von textlichen Aussa-

gen Strukturen und Mechanismen, die während der Entwicklung eines Diskurses ab-

laufen. Es werden Widersprüche und Argumentationslinien aufgedeckt, die im Diskurs 

als „objektive Wahrheiten“ auftreten. Über die Wirkungsmacht von Diskursen wird die 

gesellschaftliche Akzeptanz der Argumente erzeugt, da sie „institutionalisiert, geregelt 

und an Handlungen gekoppelt“ sind (Jäger und Jäger 2007: 19, 34). 

Dementsprechend wird in dieser Studie mit Hilfe einer Medienanalyse die Struktur und 

Entwicklung des hegemonialen Diskurses zum Thema Elektromobilität in Deutschland 

untersucht. Der Diskurs Elektromobilität ist als ein Diskursstrang des übergeordneten 

Diskurses zu alternativen Antrieben zu betrachten. Die mediale Repräsentation des 

Diskurses schlägt sich in den Aussagen veröffentlichter Artikel nieder. Die untersuch-

ten Artikel ausgewählter Printmedien werden als Diskursfragmente mit Blick auf darin 

enthaltene Themen und die an dem Diskurs beteiligten Akteure analysiert. 

Die Medien reflektieren den gesellschaftlichen Diskurs, indem sie Entwicklungen, Auf-

fassungen und Ereignisse der Diskursebenen Wissenschaft, Politik und Alltag abbilden 

und damit Aussagen des Diskurses als gegenwärtige Wahrheit etablieren (Jäger und 

Jäger 2007: 28). 

Im Gegensatz zur linguistischen Diskursforschung, wird in dieser Studie keine am Text 

orientierte Feinanalyse durchgeführt, um den Diskurs als solchen zu untersuchen. Die 

hier verfolgte sozialwissenschaftliche Diskursforschung geht vielmehr von einer gesell-

schaftlichen Problemstellung aus und begreift den Diskurs selbst als Teil des Problem-

zusammenhangs. In diesem Sinn wird der Diskurs zur Elektromobilität einer detaillier-

ten Struktur- und Überblicksanalyse unterzogen. Durch die diachrone Analyse, d. h. die 

Betrachtung des zeitlichen Ablaufs des Diskurses, soll zunächst der Elektromobilitäts-

diskurs der 1990er Jahre berücksichtigt und mit dem aktuellen Diskurs verglichen wer-

den. In einer Gegenüberstellung der beiden Diskursphasen sollen Veränderungen der 

Inhalte und Positionen aufgezeigt werden, um möglicherweise eine neue Qualität des 

aktuellen Elektromobilitätsdiskurses zu identifizieren. Zu diesem Zweck erfolgt die his-

torisch-systematische Einordnung von Ereignissen, welche medial und politisch be-

sonders herausgestellt werden und den Diskursverlauf als diskursive Ereignisse maß-

geblich beeinflussten, in einer Chronik der Ereignisse (vgl. Jäger und Jäger 2007: 26 

f.). 

Daraufhin wird durch eine synchrone Analyse des aktuellen Elektroverkehrsdiskurses 

angestrebt, seine Entstehungsgründe zu entschlüsseln. Eine Diskursanalyse sollte 

dabei zeigen, welche Ereignisse zusammengewirkt haben, so dass bestimmte soziale 
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Prozesse so und nicht anders verlaufen sind (vgl. Diaz-Bone 2006: 81). Bezüglich des 

Elektromobilitätsdiskurses besteht das Ziel dieser Studie darin, nachzuvollziehen, wie 

sich der mediale Diskurs in der Öffentlichkeit etabliert hat und welche Alternativen da-

bei ausgeblendet wurden. Das besondere Augenmerk gilt hierbei den beteiligten Ak-

teuren und ihren spezifischen Interessen. 

Ausgewählt wurden die überregionalen Tageszeitungen Süddeutsche Zeitung, Frank-

furter Rundschau, Frankfurter Allgemeine Zeitung und die wöchentlich erscheinende 

Die Zeit sowie das Nachrichtenmagazin Der Spiegel. Deren Berichterstattung reflek-

tiert, gemessen an der Auflagenstärke, den aktuellen Diskurs.4 

Um die Positionen der Akteure im Diskursverlauf weiter zu fundieren wird auf öffentlich 

zugängliche Dokumente der Akteure als ergänzende Diskursfragmente zurückgegrif-

fen. Dazu zählen Primärquellen der Akteure wie offizielle Stellungnahmen zum Elekt-

roauto/ zur Elektromobilität in Geschäftsberichten oder Pressemitteilungen sowie bun-

despolitische Erklärungen und Pläne. Wirtschafts- und verkehrswissenschaftliche 

Fachliteratur als Sekundärquellen stützen, wo es möglich ist, die gesellschaftliche Ei-

nordnung der Akteurspositionen. 

Die ausgewerteten Artikel wurden durch eine umfassende Recherche in den elektroni-

schen Archiven deutscher Printmedien mittels der Suchbegriffe Elektromobilität, Elekt-

rofahrzeug, Elektroauto, und Elektroantrieb, einschließlich synonym verwendeter Wör-

ter, zunächst grob identifiziert.5 Durch das Anlesen der Artikel wurden diese daraufhin 

nach drei Ordnungen entsprechend ihrer Relevanz für den Diskurs klassifiziert: Artikel 

erster Ordnung zeichnen sich dadurch aus, dass sie einen Beitrag zum Diskurs Elekt-

romobilität liefern, indem eine intensive Auseinandersetzung mit dem Thema stattfin-

det. Artikel zweiter Ordnung beziehen sich zwar auf das Thema Elektroverkehr, das 

aber nur oberflächlich abgehandelt wird. Eine kritische Auseinandersetzung bleibt hier 

aus. In den Artikeln dritter Ordnung sind zwar einzelne Suchbegriffe aufgetaucht, sie 

behandeln jedoch hauptsächlich andere Inhalte. Sie reproduzieren durch Verweis auf 

das Thema zwar Teile des Diskurses, sind aber für diesen nicht von entscheidender 

Bedeutung.6 

Insgesamt ergab die Recherche in den fünf genannten Medien weit über eintausend 

Artikel, wobei sich die Untersuchung überwiegend auf den Zeitraum zwischen 1990 

                                                
4
  Ziel der Medienauswahl war es nicht, das gesamte politische Spektrum abzubilden und eine 

differenzierte Analyse der politischen Bewertung von Elektromobilität zu erreichen. Vielmehr 
zielt die vorliegende Studie darauf ab, die Entwicklung des hegemonialen Diskurses nachzu-
zeichnen, d. h. des vorherrschenden gesellschaftlichen Elektromobilitätsdiskurses, der eine 
Vormachtstellung gegenüber alternativen Diskurspositionen einnimmt. 

5
  Elektroauto als Unterbegriff (Hyponym) von Elektrofahrzeug kam am häufigsten in den ge-

fundenen Artikeln vor und bestimmte damit den Untersuchungsfokus der Diskursanalyse. 
Gesucht wurde auch nach den Begriffen Elektrobus als weiteres Hyponym, Elektromobil als 
synonym von Elektrofahrzeug und Elektroverkehr als Pendant zu Elektromobilität; zu letzte-
rem gab es nahezu keine Suchergebnisse. 

6
  Ein Artikel wurde der dritten Ordnung zugeordnet, wenn er z. B. vordergründig das Thema 

Konjunkturpaket betraf und die Entwicklung der Elektromobilität als ein Förderziel neben an-
deren genannt wurde. 
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und Ende 2010 erstreckte. 674 Artikel fielen in die erste und zweite Kategorie und wur-

den einer näheren Betrachtung unterzogen. In die erste Kategorie fielen schließlich 

383 Artikel, die daraufhin einer Feinanalyse unterzogen wurden. Artikel der zweiten 

Ordnung wurden ergänzend herangezogen um nicht eindeutig einzuordnende Aussa-

gen der Artikel erster Ordnung zu klären. 

Im Rahmen der Analyse wurden zunächst die in den Medien auftretenden Akteure und 

adressierten Themen induktiv zu Akteursgruppen und Themenfeldern zusammenge-

fasst. Dabei haben sich die Akteure der Automobilindustrie, der Energieversorgungs-

wirtschaft, Akteure der Politik und sogenannte neue Akteure, die durch die Elektrifizie-

rung des Antriebs in das Feld der Automobilindustrie drängen als bedeutsam heraus-

gestellt. Im Verlauf des Prozesses wurden weiterhin Akteure der Wissenschaft und 

Forschung, Umweltverbände und Akteure der Mineralölwirtschaft in den Artikeln als 

Diskursteilnehmer identifiziert, die jedoch im Vergleich zu den Hauptakteuren eine 

marginale Rolle für den Diskursverlauf einnehmen. Als relevante Themen des Diskur-

ses haben sich die Themenfelder Umwelt, Energie, alternative Antriebstechnologien, 

Batterietechnologie und Ladeinfrastruktur herausgestellt, wobei auch darauf eingegan-

gen wird, wie sich die Nutzerperspektiven im Diskurs allgemein darstellen. 

Mit diesem akteurs- und themenbezogenen Kategoriensystem wurden anschließend 

die Aussagen von bzw. über Akteure sowie über Themen in den Artikeln erster Ord-

nung zugewiesen. Die Kodierung der Textabschnitte erfolgte mithilfe des Softwaretools 

MAXQDA. Nach Abschluss des Kodierungsschritts wurden die gesamten Textabschnit-

te zu den einzelnen Akteursgruppen und Themenfeldern zusammengestellt und aus-

gewertet. 

Nachfolgend werden die Ergebnisse nach Themen und Akteuren einzeln dargestellt, 

um anschließend Aussagen zur Gesamtakteurskonstellation vorzunehmen und diese in 

die Diskursformation einzuordnen. 
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3 Der hegemoniale Elektromobilitätsdiskurs in den 

deutschen Printmedien - Ergebnisse 

3.1 Einleitung  

Vor der detaillierten Darstellung der Ergebnisse zu den zentralen Themen und Akteu-

ren des Diskurses wird in diesem Abschnitt zunächst die Entwicklung des auf das Auto 

fokussierten öffentlichen Elektromobilitätsdiskurses in Deutschland grob beschrieben. 

Über diese kurze Darstellung der wichtigen diskursiven Ereignisse, werden zunächst 

die Rahmenbedingungen des Diskurses verdeutlicht. Die Kontextualisierung erleichtert 

zum einen den thematischen Einstieg und ermöglicht zudem eine angemessene Beur-

teilung und Einordnung der nachfolgenden Ergebnisse. Im Anschluss werden die in-

nerhalb des Diskurses maßgeblich adressierten Themen wie Batterie und Energie nä-

her vorgestellt. Daraufhin werden die als Hauptakteure des Diskurses identifizierten 

Akteursgruppen die Automobilindustrie, die Politik, die Energiewirtschaft und die soge-

nannten neuen Akteure dargestellt. 

Der quantitative Überblick der Artikel erster Ordnung zwischen 1990 und 2010, welche 

im Rahmen der Untersuchung deutscher Printmedien identifiziert wurden, zeigt zwei 

Hochphasen (siehe Abbildung 1). Die erste Hochphase kann dem Beginn der 1990er 

Jahre zugeordnet werden. Sie flacht gegen Mitte der 1990er Jahre ab. Anschließend 

folgt eine Ruhephase von einigen Jahren. Die zweite Hochphase startete im Jahr 2007 

und hält bis in die Gegenwart an. Die aktuelle Phase zeichnet sich durch eine deutlich 

höhere Anzahl veröffentlichter Artikel zum Thema Elektromobilität aus. 
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Abbildung 1: Entwicklung des Diskurses in deutschen Printmedien 

Quelle: eigene Darstellung, berücksichtigte Printmedien: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Frank-
furter Rundschau, Süddeutsche Zeitung, Der Spiegel und Die Zeit 

Einige Geschehnisse entfalten als diskursive Ereignisse ihren besonderen Einfluss auf 

die Beurteilung der Elektromobilität und der damit verbundenen Aktivitäten. Als ein 

Schlüsselereignis der ersten Hochphase um das Thema Elektromobilität in der jünge-

ren Geschichte kann das Zero Emission Vehicle (ZEV) Program des US-Bundes-

staates Kalifornien aus dem Jahr 1990 identifiziert werden (vgl. Collantes 2006). Das 

Programm wurde als Reaktion auf die hohe Luftverschmutzung im US-Bundesstaat 

Kalifornien entwickelt und sah vor, dass ab dem Jahr 2003 jährlich zehn Prozent der 

verkauften Neufahrzeuge Nullemissionsfahrzeuge sein müssen. Nach dem damaligen 

Stand der Technik kamen dafür nur batteriebetriebene Fahrzeuge in Frage. Der Plan 

zeigte zunächst Wirkung: Amerikanische Automobilhersteller wie General Motors (GM) 

und Ford intensivierten ihre Anstrengungen im Bereich der Forschung und Entwicklung 

von Elektrofahrzeugen. So präsentierte zum Beispiel GM im Jahr 1996 den EV1, ein in 

Serie gefertigtes Elektrofahrzeug mit einer Reichweite von bis zu 100 Kilometern, bei 

späteren Versionen sogar bis zu 200 Kilometern. Auch in Japan und Europa beschäf-

tigten sich Hersteller und Politik intensiver mit der Erforschung von Elektrofahrzeugen. 

Beispielsweise startete 1992 in Deutschland auf der Insel Rügen der bis dahin weltweit 

größte Feldversuch der Elektromobilität. Über den vom damaligen Bundesministerium 

für Forschung und Technologie geförderten Großversuch mit 60 Elektrofahrzeugen 

verschiedener deutscher Hersteller hinaus gab es vereinzelt kleinere Projekte im Be-

reich Elektromobilität in den einzelnen Bundesländern. 

Doch Mitte der 1990er verlor das Thema Elektromobilität wieder an Relevanz. Bereits 

1996, nach dem Ende des Elektrofahrzeug-Großversuches auf Rügen, kommt die ab-

lehnende Haltung der deutschen Politik gegenüber batterieelektrischen Fahrzeugen 

aufgrund ökologischer Bedenken zum Ausdruck (vgl. Voy 1996). Auf Basis des dama-

ligen Strommixes in Deutschland verursachten Elektrofahrzeuge höhere Schwefeldio-

xid- und Kohlendioxidemissionen als konventionelle Fahrzeuge. Bei dieser negativen 
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Beurteilung wurde der langfristige Ausbau erneuerbarer Energien nicht berücksichtigt. 

Auch die Vorreiterolle Kaliforniens in Bezug auf emissionsfreies Fahren ging verloren, 

weil nach mehreren Abschwächungen der kalifornischen Regulierungen die Vorgaben 

für Nullemissionsfahrzeuge im Jahr 2003 nahezu vollständig zurückgenommen wur-

den. Hauptgrund für die Rücknahme waren eine Reihe zuvor erfolgter Klagen ver-

schiedener Automobilhersteller. Die negativ ausgelegten Ergebnisse des Rügen-

Versuchs sowie das Scheitern des ZEV Program, führten letztendlich zur plötzlichen 

Einstellung sämtlicher Aktivitäten um das Elektroauto in Deutschland. Diese Entwick-

lung spiegelt sich in der plötzlich schwindenden Präsenz des Themas in den Medien 

wider. 

Die aktuelle Hochphase des Elektromobilitätsdiskurses begann im Jahr 2007. Intensive 

politische und wissenschaftliche Diskussionen zum Klimawandel sowie der weltweiten 

Finanz- und Wirtschaftskrise, die sich auch stark auf die Automobilindustrie auswirkten, 

prägten diese Zeit.
7
 

Des Weiteren nahmen nun auch die begrenzte Verfügbarkeit und die Abhängigkeit 

vom Erdöl eine zentrale Bedeutung im energie- und verkehrswirtschaftlichen Diskurs 

ein. Die zunehmende Relevanz dieser Themen wurde durch den enormen Preisanstieg 

für Erdöl und Erdölprodukte in den 2000er Jahren befördert. Nachdem sich die Ölprei-

se in den 1990er Jahren auf einem vergleichsweise niedrigen Niveau bewegten, stie-

gen die Preise bis August 2008 auf das bisherige Allzeithoch. In Folge der Wirtschafts-

krise fielen die Erdölnachfrage und somit die Preise zwar kurzzeitig deutlich ab, jedoch 

stiegen sie mit Einsetzen der positiven konjunkturellen Entwicklung auch wieder deut-

lich an (siehe Abbildung 2). 

Abbildung 2: Preis der Ölsorte Brent seit Mai 1987 in US-Dollar pro Barrel (nominal und 

real) 

                                                
7
  Der Post-Kyoto-Prozess und der vierte Sachstandsbericht des Intergovernmental Panel on 

Climate Change (IPCC) erzeugten große mediale Aufmerksamkeit. Im selben Jahr begann 
die US-amerikanischen Bankenkrise, die 2008 in der Insolvenz der Investment Bank Leh-
man Brothers gipfelte und eine weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise auslöste (vgl. Altvater 
2010). 
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Quelle: TomTheHand (Linzenz CC BY-SA 3.0), http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/ 
0/0f/Brent_Spot_monthly.svg 

Auch technologische Entwicklungen im Bereich der Batterietechnologie hatten ihren 

Anteil an dem Auftreten der neuen Hochphase. Die für den Automobilbereich neuarti-

gen Lithium-Ionen-Batterien weisen eine höhere Energiedichte als frühere Batteriege-

nerationen auf. Dennoch bestehen in der am Maßstab von konventionellen Fahrzeu-

gen ausgerichteten öffentlichen Wahrnehmung auch beim Einsatz von Lithium-Ionen-

Batterien weiterhin nicht hinnehmbare Einschränkungen der Reichweite sowie das 

Problem der hohen Kosten von Elektrofahrzeugen. 

Die deutsche Politik griff das Thema Elektromobilität erstmals im Integrierten Energie- 

und Klimaprogramm (IEKP) im Jahr 2007 auf. Im Gegensatz zur Hochphase der 

1990er Jahre wird Elektromobilität nun in Verbindung mit erneuerbaren Energien und 

als Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele der Bundesregierung diskutiert. Im 

Jahr 2009 veröffentlichte die Bundesregierung den Nationalen Entwicklungsplan Elekt-

romobilität, in welchem die deutsche Forschungs- und Entwicklungsstrategie für diesen 

Bereich konzipiert wurde. Neben den umweltpolitischen (Klimaschutz) und energiepoli-

tischen (Reduzierung der Erdölabhängigkeit) Zielen bilden industriepolitische Zielset-

zungen einen Schwerpunkt: Deutschland soll zum Leitmarkt für Elektromobilität wer-

den. 

Als Reaktion auf die internationale Finanz- und Wirtschaftskrise, die im Jahr 2008 

Deutschland erreicht, erließ die deutsche Bundesregierung neben Maßnahmen zur 

Stabilisierung der Finanzmärkte auch umfangreiche Konjunkturprogramme. Das Kon-

junkturpaket II
8
 enthielt u. a. Maßnahmen zur Förderung der Forschung und Entwick-

lung (F&E) im Bereich Elektromobilität mit einem Umfang von 500 Mio. Euro. 

                                                
8
  Der vollständige Name lautet: „Pakt für Beschäftigung und Stabilität in Deutschland zur Si-

cherung der Arbeitsplätze, Stärkung der Wachstumskräfte und Modernisierung des Landes“. 
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Im Jahr 2009 werden auf europäischer Ebene zudem erstmals Grenzwerte für die 

durchschnittlichen Kohlendioxid-Emissionen von Personenkraftwagen erlassen. Die 

Grenzwerte beziehen sich auf den Flottendurchschnitt eines Herstellers und werden 

bis 2015 gestaffelt eingeführt. Strengere Zielwerte für die nächsten Jahre werden be-

reits diskutiert. 

Die folgende Tabelle fasst die wichtigsten nationalen und internationalen diskursiven 

Ereignisse zwischen 1990 und 2009 zusammen, die den Diskurs zum Thema Elektro-

mobilität in Deutschland beeinflussten.9 

Tabelle 1: Übersicht diskursive Ereignisse 

Jahr/ 

Zeit-

raum 

Ereignis Kurzbeschreibung 

1990-

2001 

Phase sehr niedriger Ölp-

reise 

Die 1990er Jahre sind, mit Ausnahme der Preissteigerungen in 

den Jahren 1990 und 1991 als Folge des Zweiten Golfkrieges, 

durch sehr niedrige Ölpreise gekennzeichnet. Die Preise bewe-

gen sich noch unter den inflationsbereinigten und somit realen 

Werten zu Beginn des 20. Jahrhunderts. 

1990 
Wirtschaftskrise in der 

Automobilindustrie 

Das fordistische Produktionssystem der Automobilindustrie geriet 

Anfang der 1990er Jahre in eine tiefe Krise, die auch das Selbst-

verständnis der Branche berührte. Die Automobilbranche disku-

tierte eine völlige Neuorientierung weg vom Automobilbauer hin 

zum Mobilitätsdienstleister. 

1990 
Zero Emission Vehicle 

(ZEV) Program 

Das California Air Resources Board (CARB) beschließt als Reak-

tion auf die hohe Luftverschmutzung das ZEV Program, welches 

eine Quote für die Einführung von Nullemissionsfahrzeugen vor-

sieht. Ab 1998 müssten demnach jährlich zwei Prozent der ver-

kauften Neufahrzeuge Nullemissionsfahrzeuge sein. Bis 2003 soll 

die Quote auf zehn Prozent ansteigen. Nach dem damaligen 

Stand der Technik kamen nur batteriebetriebene Fahrzeuge als 

Nullemissionsfahrzeuge in Frage. 

1992 

Start des Elektrofahrzeug-

Großversuchs auf der Insel 

Rügen 

Start des vom damaligen Bundesministerium für Forschung und 

Technologie geförderten Großversuchs mit Elektrofahrzeugen auf 

der Insel Rügen. Der bis dahin weltweit größte Feldversuch mit 60 

Elektrofahrzeugen, darunter überwiegend konventionelle Autos, 

welche auf einen Elektroantrieb umgerüstet wurden. Den Fokus 

der Untersuchung bilden die technische Alltagstauglichkeit und 

die ökologischen Auswirkungen. 

1996 
CARB zieht Quote für ZEV 

für 1998 zurück 

Das CARB zieht die für 1998 vorgesehene Quote für die Einfüh-

rung von Nullemissionsfahrzeugen zurück. Nach Gesprächen des 

CARB mit Vertretern der Automobilindustrie wird erkannt, dass 

die Industrie mehr Zeit für die Weiterentwicklung der Technik 

benötige. Die Quote für das Jahr 2003 hat weiterhin Bestand. 

                                                
9
 Diese Auswahl basiert auf einer umfassenden Sammlung relevanter Ereignisse und Entwick-

lungen im Untersuchungszeitraum. 
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1996 

Ende des Elektrofahrzeug-

Großversuchs auf der Insel 

Rügen 

Nach dem Ende des Großversuchs mit Elektrofahrzeugen auf der 

Insel Rügen erfolgt die offizielle Ergebnisdarstellung. Aufgrund 

ökologischer Nachteile werden die Ergebnisse u. a. vom Bun-

desministerium für Bildung, Wissenschaft, Forschung und Tech-

nologie vom Umweltbundesamt und von Vertretern der Presse 

negativ beurteilt. Gründe für das negative Resultat sind der hohe 

Energieverbauch der damaligen Elektrofahrzeuge sowie der da-

malige Strommix. 

1996 
GM EV1 kommt auf den 

Markt 

GM bietet das in Serie gebaute Elektroauto EV1 in ausgewählten 

Regionen der USA als Leasingfahrzeug an. In den Folgejahren 

kommen weitere Elektrofahrzeuge wie z. B. Ford Ranger EV und 

Toyota RAV4 EV auf den Markt. 

1997 
Kyoto-Protokoll wird be-

schlossen 

Die Industrienationen verpflichten sich mit dem Kyoto-Protokoll zu 

einer Senkung der Treibhausgasemissionen um 5 Prozent bis 

zum Zeitraum 2008–2012 gegenüber dem Basisjahr 1990 bzw. 

1995. Mit dem Kyoto-Protokoll werden für die Industrieländer 

erstmals völkerrechtlich verbindliche Zielwerte für den Ausstoß 

von Treibhausgasen festgelegt. 

2000 

Gesetz für den Vorrang 

Erneuerbarer Energien 

(Erneuerbare-Energien-

Gesetz, EEG) tritt in Kraft 

Das Gesetz für den Vorrang Erneuerbarer Energien betrifft die 

Stromerzeugung und wird mit dem Ziel der Verringerung der Ab-

hängigkeit von fossilen Energieträgern und im Interesse des Kli-

ma- und Umweltschutzes erlassen. Der Ausbau der Erneuerbaren 

Energien wird über eine attraktive Vergütung von regenerativ 

erzeugtem Strom und die Verpflichtung der Netzbetreiber zur 

Abnahme des Stromes gezielt gefördert. In den Folgejahren ge-

winnt die Stromerzeugung aus Erneuerbaren Energien stark an 

Bedeutung. 

2003 
CARB schwächt ZEV Vor-

gaben ab 

Nach Interventionen der Automobilindustrie nimmt das CARB den 

ursprünglich geplanten Anteil von 10 % emissionsfreien Fahrzeu-

gen für 2003 zurück. An Stelle der emissionsfreien Fahrzeuge 

müssen nun besonders emissionsarme Fahrzeuge eingesetzt 

werden. 

2003 Rückruf GM EV1 GM ruft die verleasten EV1 zurück und lässt diese verschrotten. 

2006 Vorstellung Tesla Roadster 

Tesla Motors stellt das Elektrofahrzeug Tesla Roadster nach 

dreijähriger Entwicklungszeit vor. Die Kleinserienproduktion be-

ginnt 2008. Das rein batterieelektrische Fahrzeug verwendet 

Lithium-Ionen-Akkus als Energiespeicher. Es ist die erste größere 

Anwendung dieser neuartigen Akkus im Automobilbereich. 

2007 
Beginn der Finanz- und 

Wirtschaftskrise 

Beginn der US-amerikanischen Bankenkrise, die 2008 in der 

Insolvenz der Investment Bank Lehman Brothers gipfelt und eine 

weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise auslöst. Davon war insbe-

sondere die Automobilindustrie betroffen. Aufgrund ihrer besonde-

ren ökonomischen Bedeutung für die Volkswirtschaft wurde die 

deutsche Automobilindustrie durch verschiedene Förderpro-

gramme unterstützt (siehe 2009 Konjunkturpaket II).  
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2007 

Intergovernmental Panel 

on Climate Change (IPCC) 

Integriertes Energie- und 

Klimaprogramm (IEKP) der 

Bundesregierung 

Das Erscheinen des 4. IPCC-Berichts sorgt erstmals weltweit für 

Aufsehen und sensibilisiert auch auf nationaler Ebene für das 

Thema Klimawandel. Mit dem IEKP verfolgt die Bundesregierung 

energie- und klimapolitische Zielsetzungen. Das Maßnahmenpa-

ket adressiert die Bereiche Klimaschutz, Ausbau der erneuerba-

ren Energien und Energieeffizienz. 

2008 Ölpreis Allzeithoch 
Nach erheblichen Preissteigerungen beim Ölpreis seit dem Jahr 

2001 wird im Juli 2008 das bisherige Allzeithoch erreicht. 

2009 

Festsetzung von CO2-

Emissionsnormen für neue 

Personenkraftwagen 

Auf der Ebene der Europäischen Union werden Grenzwerte für 

die durchschnittlichen CO2-Emissionen für Neuwagenflotten fest-

gelegt, deren Einführung bis 2015 gestaffelt erfolgt. 

2009 

Konjunkturpaket II mit 

Maßnahmen im Bereich 

Elektromobilität 

Als Reaktion auf die Finanz- und Wirtschaftskrise erlässt die 

Bundesregierung Konjunkturprogramme. Das Konjunkturpaket II 

enthält Maßnahmen zur Förderung der Forschung im Bereich 

Elektromobilität im Umfang von 500 Mio. Euro. 

2009 
Nationaler Entwicklungs-

plan Elektromobilität 

Im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilität konzipiert die 

Bundesregierung die deutsche Forschungs- und Entwicklungs-

strategie im Bereich Elektromobilität. Ziel ist es die Forschung und 

Entwicklung sowie die Marktvorbereitung und Markteinführung 

von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen in Deutschland voran-

zubringen. Die Inhalte und Ziele wurden zuvor von Vertretern der 

Politik gemeinsam mit Akteuren aus Wirtschaft und Wissenschaft 

abgestimmt. Die Eckpunkte des Plans wurden bereits im Rahmen 

der Nationalen Strategiekonferenz Elektromobilität im Jahr 2008 

zur Diskussion gestellt. 

Quelle: eigene Darstellung 

Die geschilderten Ereignisse stehen in engem Zusammenhang mit den nachfolgend 

beschriebenen Themen und Akteuren des Diskurses. Die diskursiven Ereignisse be-

stimmten mit ihrem adressierten Fokus die Argumentation der Unterthemen des Dis-

kurses insgesamt und reflektieren stets auch die spezifische Haltung der einzelnen, in 

das jeweilige Ereignis involvierten Akteure. 

3.2 Themen 

3.2.1 Batterietechnologie und Ladeinfrastruktur 

Die angesprochenen technologischen Herausforderungen im Zusammenhang mit rein 

batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen beziehen sich hauptsächlich auf die eingesetz-

ten Energiespeicher. Äußerungen zum Thema Ladeinfrastruktur weisen aus quantitati-

ver Sicht eher eine untergeordnete Bedeutung auf und werden im zweiten Teil dieses 

Abschnitts diskutiert. 

Die Antriebsbatterien von Elektrofahrzeugen werden sowohl in früheren als auch in der 

aktuellen Hochphase vor allem hinsichtlich ihrer unzureichenden Eigenschaften für den 

Einsatz in Automobilen diskutiert. Die Beurteilung erfolgt hierbei meist im Vergleich mit 
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den Eigenschaften von konventionellen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Den 

Schwerpunkt bilden die Unterthemen Energiedichte (bzw. Gewicht und Reichweite) 

und Kosten. Weitere Unterthemen sind Selbstentladung, Lebensdauer, Sicherheit und 

Recycling. 

Im Diskurs der ersten Hochphase in den 1990er Jahren wurde die Bleibatterie für 

Elektrofahrzeuge als technologischer Standard beurteilt. Denn sie bot im Vergleich mit 

anderen Batterietypen Vorteile u. a. in den Bereichen Sicherheit, Recycling und Kos-

ten. Thematisiert wurden jedoch auch Nachteile: eine geringe Energiedichte und somit 

ein hohes Gewicht, eine schnelle Selbstentladung und eine geringe Lebensdauer. Da-

malige Alternativen zur Bleibatterie mit höherer Energiedichte wie z. B. Nickel-

Cadmium-, Natrium-Schwefel-, Natrium-Nickelchlorid- und Zink-Brom-Batterien verur-

sachten deutlich höhere Kosten, enthielten giftige Komponenten oder hatten schlechte 

Energiebilanzen aufgrund hoher Betriebstemperaturen. Auch zukünftige Batteriegene-

rationen für Elektrofahrzeuge wie Nickel-Metallhydrid-Batterien und Lithium-Ionen-

Batterien wurden bereits während der ersten Hochphase diskutiert. Beispielsweise 

traute man der Lithium-Ionen-Batterie aufgrund ihrer hohen Energiedichte große 

Marktchancen zu. Bezahlbare Preise für den Einsatz im Elektroauto wurden für den 

Zeitraum zwischen 2000 und 2003 erwartet. 

In der Hochphase der 1990er Jahre ermöglichten Elektrofahrzeuge mit Bleibatterien, 

wie das in Serie produzierte Elektroauto EV1 von GM aus dem Jahr 1996, Reichweiten 

von bis zu 100 Kilometern. Aufgrund der geringen Energiedichte belief sich das Batte-

riegewicht damals auf über eine halbe Tonne. 

Ende der 1990er Jahre gelingt der japanischen Automobil- und Batterieindustrie die 

Entwicklung marktreifer Nickel-Metallhydrid-Batterien. Diese Batterien zeichnen sich 

durch eine höhere Energiedichte aber auch höhere Kosten aus. Sie finden 1997 An-

wendung im ersten in Großserie hergestellten Hybridelektrofahrzeug Toyota Prius. Ab 

1999 werden Nickel-Metallhydrid-Batterien zudem in der zweiten Generation des GM 

EV1 eingesetzt und ermöglichen hier Reichweiten von ungefähr 200 Kilometern. 

In der aktuellen Hochphase wird die Lithium-Ionen-Batterie erneut für die Anwendung 

im Auto diskutiert. Dieser Batterietyp kann die Energiedichte der Nickel-Metallhydrid-

Batterien noch einmal übertreffen, weist aber auch höhere Kosten auf. Lithium-Ionen-

Batterien wurden zuvor bereits langjährig im Bereich tragbarer Elektrogeräte wie Mobil-

telefonen und tragbaren Computern eingesetzt. Die Anwendung im Auto gestaltete sich 

aufgrund der höheren Anforderungen hinsichtlich Leistung, Lebensdauer und Sicher-

heit jedoch lange Zeit als schwierig. Eine gewisse Signalwirkung für den Einsatz dieses 

Batterietyps in Elektroautos ging vom Elektrosportwagen Tesla Roadster aus, welcher 

als erste bedeutende Anwendung der Lithium-Ionen-Batterie im Automobilbereich gilt. 

Das Fahrzeug wurde 2006 vorgestellt und befindet sich seit 2008 auf dem Markt. 

In der aktuellen Hochphase ermöglichen batteriebetriebene (Versuchs-)Fahrzeuge, wie 

z. B. der Smart Fortwo Electric Drive (E-Smart), Reichweiten von ungefähr 140 Kilome-

tern. Die eingesetzten Lithium-Ionen-Batterien des E-Smart speichern hierbei ähnliche 
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Energiemengen wie bereits die Bleibatterien der ersten Generation des EV1 von GM, 

sie wiegen allerdings beinahe nur ein Viertel des älteren Batterietyps. Jedoch sind die 

Kosten für Lithium-Ionen-Batterien sehr hoch, weshalb die Fahrzeuge nicht mit größe-

ren Batterien ausgestattet werden. Das heißt, aufgrund der Kosten ist derzeit auch mit 

dieser neuen Batterietechnologie keine deutliche Reichweitenverlängerung möglich. 

Die Bedeutung der Lithium-Ionen-Technologie für das Thema Elektromobilität wird un-

terschiedlich eingeschätzt. Lithium-Ionen-Batterien werden zum einen als technologi-

scher Durchbruch betrachtet, welcher auch das neue Interesse an batterieelektrischen 

Fahrzeugen in dieser Hochphase mit verursachte. So bahnt sich beispielsweise aus 

Sicht des Leiters für Zukunftstechnologien bei VW, mit Lithium-Ionen-Batterien „eine 

Akku-Technik den Weg, die dem E-Fahrzeug den lang ersehnten Durchbruch bringen 

könnte“ (Der Spiegel, 26.11.2007). 

Auf der anderen Seite werden die weiterhin bestehenden Defizite der Batterietechnolo-

gie thematisiert. Beispielsweise äußert sich die Presse: „Noch immer setzen die elekt-

rochemischen Eckdaten der Stromfahrt enge Grenzen“, zudem „muss die extrem ein-

geschränkte Mobilität auch noch sehr teuer erkauft werden“ (Der Spiegel, 14.09.2009). 

Für einen Erfolg von Elektroautos auf dem Massenmarkt müssten die Speicherfähigkeit 

noch einmal deutlich zulegen und die Kosten drastisch sinken. Das heißt die Lithium-

Ionen-Technologie stellt zwar eine Verbesserung der technischen Rahmenbedingun-

gen dar, man kann zum jetzigen Zeitpunkt jedoch nicht von einem technologischen 

Durchbruch im Bereich der Batterien sprechen. Dieser wird erst für die Zukunft erhofft. 

Herausforderungen im Zusammenhang mit der Ladeinfrastruktur werden im Vergleich 

mit den Herausforderungen der Batterietechnik nur am Rande und erst ab der zweiten 

Hochphase diskutiert. So äußert sich beispielsweise ein Verkehrswissenschaftler in der 

Frankfurter Rundschau: „Wie immer bei einem Hype werden Probleme übersehen, und 

sie liegen nicht allein in der Technik, sondern in […] der Infrastruktur der Versorgung 

solcher Fahrzeuge“ (Frankfurter Rundschau, 25.09.2009b). Als Probleme werden da-

bei zum einen die derzeit unzureichend ausgebaute Ladeinfrastruktur sowie die hohen 

Kosten des Ausbaus als auch die ungenügende Standardisierung der Ladeinfrastruktur 

und der zugehörigen Abrechnungsverfahren thematisiert. Für eine größere Anzahl an 

Elektrofahrzeugen müsste langfristig eine flächendeckende und vollständig kompatible 

Ladeinfrastruktur errichtet werden. Die Schaffung einer großen Anzahl an Ladestatio-

nen erfordert jedoch sehr hohe Investitionen, wobei unklar ist, wer diese tätigen soll. 

Die betriebswirtschaftliche Tragfähigkeit wird hierbei angezweifelt, da aufgrund der 

langen Ladezeiten je Ladestation nur wenige Kunden bedient werden können. Hinzu 

kommen die Schwierigkeiten, in Ballungsräumen ausreichend Flächen für Ladestatio-

nen und die zugehörigen Stellplätze im öffentlichen Raum bereitzustellen. 

Auch das Konzept von Batteriewechselstationen, wie es beispielsweise beim Ansatz 

von Better Place vorgesehen ist, wird kontrovers diskutiert. Zwar könnte mit diesem 

Konzept das Problem der langen Ladezeiten behoben werden, auf der anderen Seite 

entstehen aber neue Probleme. So müssten pro Fahrzeug mindestens zwei Batterie-

sätze vorhanden sein und die Wechselstationen müssten immer genügend aufgelade-
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ne Batterien auch für den Spitzenbedarf vorhalten. Aufgrund der hohen Anzahl an not-

wendigen Batteriesätzen, dem Aufbau der Infrastruktur und der notwendigen Logistik 

werden hohe Nutzerkosten erwartet. Dies würde zu sehr hohen Kosten führen. Ver-

sucht man mit dem Ansatz der Schnellladung die Anzahl der vorgehaltenen Batterien 

zu reduzieren, sinkt die Lebensdauer der Batterien. Viele Autokonzerne und Zulieferer 

lehnen das Konzept des Batteriewechsels ab, da das Batteriesystem zu eng mit der 

gesamten Bordtechnik verwoben sei, „als dass sich der Akku einfach wie eine Schub-

lade entnehmen ließe“ (Der Spiegel, 17.08.2009). Zudem „missfällt den Entwicklern die 

Festlegung auf standardisierte Abmessungen“ (Der Spiegel, 17.08.2009). 

3.2.2 Alternative Antriebstechnologien 

Der Diskursstrang zum Thema Elektromobilität ist eingebettet in den Gesamtdiskurs 

„alternative Antriebstechnologien“. In diesem Abschnitt wird gezeigt, wie neben rein 

batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen andere alternative Antriebstechnologien beur-

teilt werden und welche Bedeutung ihnen zu verschiedenen Zeitpunkten beigemessen 

wird. Zu den hier betrachteten alternativen Antriebstechnologien zählen der Hybridan-

trieb, der Brennstoffzellenantrieb auf Wasserstoffbasis sowie Biokraftstoffe. Diese Al-

ternativen werden in den untersuchten Medien im Zusammenhang mit dem Thema 

Elektromobilität genannt und im Zusammenhang mit der Endlichkeit fossiler Energie-

ressourcen und der Reduktion von Treibhausgasemissionen diskutiert. Andere An-

triebstechnologien wie der Erdgasantrieb, werden in diesem Zusammenhang kaum 

thematisiert und daher an dieser Stelle nicht dargestellt. 

Bevor die Entwicklung des Diskurses über alternative Antriebstechnologien im Zeitver-

lauf dargestellt wird, soll zunächst noch einmal kurz auf die Bedeutung des konventio-

nellen Antriebs mit Verbrennungsmotoren eingegangen werden. Verbesserungen der 

konventionellen Antriebstechnologie werden in beiden Phasen im Zusammenhang mit 

dem Elektroantrieb und anderen alternativen Antrieben diskutiert. Das bestehende 

Verbesserungspotential von Otto- und Dieselmotor wird hierbei häufig hervorgehoben. 

In den 1990er Jahren wird die konventionelle Antriebstechnologie aufgrund der hohen 

Reichweiten, der niedrigen Kosten und der relativ leicht erfüllbaren Umweltauflagen 

gegenüber alternativen Technologien meist als überlegen betrachtet. In der aktuellen 

Phase können die immer strengeren Abgasvorschriften sowie die eingeführten Grenz-

werte für die Kohlendioxid-Emissionen für Pkw mit konventionellen Antrieben jedoch 

immer schwieriger eingehalten werden. Zudem verursachen die immer aufwendigeren 

technischen Verbesserungen der konventionellen Technik höhere Kosten. Alternative 

Antriebstechnologien rücken daher stärker in den Fokus. 

Hochphase der 1990er Jahre – Die Brennstoffzelle macht das Rennen 

Politische Vorgaben wie das ZEV Program des US-Bundesstaates Kalifornien aus dem 

Jahr 1990 (siehe Kapitel 3.1) als auch verkehrs- und umweltpolitische Diskussionen 

bewirkten bei den Automobilherstellern ein Nachdenken über alternative Antriebe. An-

fang der 1990er Jahre wurden dementsprechend diverse alternative Antriebsformen 
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entwickelt und getestet. Eine klare Strategie ist hierbei nicht zu erkennen. Die Automo-

bilbranche befand sich vielmehr in einer Suchphase. Jedoch lassen sich drei alternati-

ve Antriebstechnologien identifizieren, welche vertieft diskutiert wurden. Hierzu zählten 

der Hybridantrieb, die Biokraftstoffe und der Brennstoffzellenantrieb auf Wasserstoff-

basis. 

Bei den Hybridfahrzeugen wurden unterschiedliche technische Ansätze diskutiert. Ver-

schiedene Automobilhersteller, darunter auch deutsche Unternehmen wie VW und Au-

di, bauten in den 1990er Jahren entsprechende Prototypen und führten Pilotversuche 

durch. Japanische Hersteller wie Toyota und Honda entwickelten Hybridfahrzeuge ge-

gen Ende des Jahrzehnts schon bis zur Serienreife. So kamen 1997 der Toyota Prius 

und 1999 der Honda Insight auf den Markt, während die deutschen Hersteller die Hyb-

ridentwicklung vernachlässigten. Hybridfahrzeuge erreichten niedrigere Kraftstoffver-

bräuche als konventionelle Fahrzeuge mit Ottomotor. Zudem erwiesen sie sich im Ver-

gleich mit rein batteriebetriebenen Fahrzeugen hinsichtlich Reichweite und Kosten als 

überlegen. Sie konnten die Abhängigkeit von fossilen Kraftstoffen und Emissionen von 

Treibhausgasen jedoch nur reduzieren und nicht vollständig vermeiden und verursach-

ten aufgrund der Kombination verschiedener Antriebe höhere Kosten als konventionell 

ausgerüstete Fahrzeuge. 

Auch alternative Kraftstoffe wie Biokraftstoffe wurden in den 1990er Jahren von den 

entsprechenden Herstellern sowie der Automobilindustrie erprobt und in die Diskussion 

gebracht. Hierbei wurden Biokraftstoffe hinsichtlich ihrer Klimabilanz vorteilhaft beur-

teilt. Denn bei der Verbrennung der Biokraftstoffe stoßen Kraftfahrzeuge nur so viel 

Kohlendioxid aus, wie die Pflanzen beim Wachstum aufgenommen haben. Auf der an-

deren Seite wurden bereits erste Nachteile angesprochen. So zeichneten sich Biokraft-

stoffe durch hohe Herstellungskosten aus und müssten folglich subventioniert werden. 

Zudem würde eine groß angelegte Herstellung von Biokraftstoffen eine „gewaltige Um-

orientierung der Landwirtschaft erforderlich machen“ (Der Spiegel 09.09.1991). 

Das Konzept des Brennstoffzellenantriebs auf Wasserstoffbasis wurde in den 1990er 

Jahren von verschiedenen Herstellern verfolgt und in Flottenversuchen erprobt. Mer-

cedes-Benz betrieb in den 1990er Jahren entsprechende Forschungstätigkeiten be-

sonders intensiv und stellte verschiedene Versuchsfahrzeuge mit Brennstoffzellenan-

trieb vor. Elektrofahrzeugen mit Brennstoffzellen wurden gegenüber rein batteriebetrie-

benen Elektrofahrzeugen Vorteile einer höheren Reichweite und eines geringeren Ge-

wichts zugeschrieben. Als Nachteile wurden das sehr energieaufwendige Elektrolyse-

verfahren zur Herstellung von Wasserstoff sowie die fehlende und sehr aufwendige 

Wasserstoff-Versorgungsinfrastruktur genannt. Trotz der beschriebenen Probleme 

wurde die Entwicklung des Brennstoffzellenantriebs besonders in der zweiten Hälfte 

der 1990er Jahre weiter intensiviert, bei gleichzeitigem Abklingen des Interesses an 

rein batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen. Verschiedene Hersteller „sind inzwischen 

davon überzeugt, dass in der Brennstoffzelle der Schlüssel zur Antriebstechnik des 

kommenden Jahrhunderts steckt“ (Der Spiegel, 26.04.1999a). In Kalifornien startete 
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1999 im Rahmen der California Fuel Cell Partnership ein erster Großversuch mit 

Brennstoffzellenfahrzeugen. 

Zwischenphase 2000-2006 - Alternativen zum Elektroantrieb im Aufwind  

Japanische Automobilhersteller erreichten mit Hybridfahrzeugen bereits die ersten 

Verkaufserfolge insbesondere in den USA. Die deutsche Automobilindustrie hatte hin-

gegen noch keine marktreifen Hybridfahrzeuge im Programm. Die deutschen Hersteller 

setzten lange Zeit auf eine Weiterentwicklung von Dieselmotoren. Mit Verbesserungen 

von konventionellen Dieselfahrzeugen wurden ähnliche Kraftstoffeinsparungen wie 

beim Benzin-Hybridantrieb zu geringeren Kosten möglich. Jedoch waren bei Diesel-

fahrzeugen die Schadstoffemissionen höher. Zum Erreichen strengerer Abgasnormen 

war daher eine kostenaufwendige Reinigung der Abgase nötig, welche den Kostenun-

terschied wieder reduzierte. Zudem versprach die Hybrid-Technologie auch Imagege-

winne in den Bereichen Technologie und Ökologie. Der Einstieg deutscher Hersteller in 

die Hybrid-Technologie erfolgte erst verspätet ab Mitte der 2000er Jahre. 

Biokraftstoffe galten mittlerweile als eine greifbare, teilweise bereits angewandte Alter-

native zu fossilen Kraftstoffen. Biokraftstoffe der ersten Generation wiesen jedoch ei-

nen hohen Flächenbedarf in der Produktion auf und wurden somit als „in unmittelbarer 

Konkurrenz zur Nahrungsmittelproduktion“ stehend kommuniziert (Der Spiegel, 

15.04.2006). Das Potential zum Ersatz konventioneller Kraftstoffe wurde folglich je 

nach verfügbaren landwirtschaftlichen Nutzflächen unterschiedlich beurteilt. In dichtbe-

siedelten Ländern wie Deutschland könnte immer nur ein begrenzter Anteil des Kraft-

stoffs aus Pflanzen hergestellt werden. Ein weiteres Problem stellte der Energiever-

brauch bei der Düngung der Felder und der Verarbeitung der Ernte dar. Bei Biokraft-

stoffen der zweiten Generation können Ganzpflanzen verwertet und somit höhere Er-

träge erzielt werden. Hierbei werden Pflanzenteile genutzt, welche „in der Landwirt-

schaft bisher vorwiegend als Abfall anfielen“ wie z. B. Stroh von Getreide (Der Spiegel, 

15.04.2006). Die Nutzung dieser Rohstoffe, könne die aufgeführten Probleme verrin-

gern. Die Herstellungsverfahren befanden sich jedoch noch im Forschungsstadium. 

Der Hype um den Brennstoffzellenantrieb erreichte um die Jahrtausendwende seinen 

Höhepunkt. Verschiedene Automobilhersteller kündigten die Markteinführung von 

Brennstoffzellenfahrzeugen für das Jahr 2004 an. Auch der Aufbau einer flächende-

ckenden Versorgung mit Wasserstofftankstellen in Deutschland bis zum Jahr 2010 

wurde diskutiert. Gegen Mitte der 2000er Jahre traten dann die Probleme der Techno-

logie in den Vordergrund und das Thema des Brennstoffzellenantriebs auf Wasser-

stoffbasis verlor wieder an Bedeutung. Dabei wurden zum einen die hohen Kosten der 

Fahrzeugtechnik angeführt. Zum anderen äußerten sich die Probleme bei der energie-

aufwendigen Herstellung von Wasserstoff und dem kostenintensiven Aufbau einer 

Wasserstoff-Versorgungsinfrastruktur. 

Hochphase ab 2007 - Mit Hybridantrieb in Richtung elektromobile Zukunft 

Für die Hybrid-Technologie werden von Automobilherstellern verschiedene Weiterent-

wicklungen geplant bzw. angewandt. Sie nimmt eine Sonderrolle in Bezug auf den 
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Elektroantrieb ein, da sie inzwischen auch in Deutschland überwiegend als notwendige 

Übergangstechnologie zum reinen Elektroantrieb eingeschätzt wird. Beispielsweise soll 

mit dem Konzept des Diesel-Hybrid nochmals eine weitere deutliche Verbrauchsredu-

zierung erreicht werden. Zudem werden neben den bisher verwendeten Nickel-

Metallhydrid-Batterien nun auch Lithium-Ionen-Batterien in Hybridfahrzeugen einge-

setzt. Beim Konzept des Plug-in-Hybrid werden Batterien mit höherer Kapazität ver-

baut, welche nicht mehr ausschließlich durch den Verbrennungsmotor bzw. die Rück-

speisung der Bremsenergie, sondern zusätzlich auch an externen Stromquellen aufge-

laden werden können. Dadurch erhöht sich die Reichweite für das emissionsfreie, rein 

elektrische Fahren. 2009 bringt Daimler das erste europäische Hybridfahrzeug in 

Großserienproduktion auf den Markt. Der japanische Hersteller Toyota hat inzwischen 

weltweit mehr als zwei Millionen Hybridfahrzeuge verkauft. Eine schrittweise Evolution 

der Hybridtechnik als Übergang zu rein batteriebetrieben Elektroautos wird in dieser 

Phase als denkbarer und wahrscheinlicher Weg betrachtet. Die Batteriegröße und da-

mit die rein elektrische Reichweite werden hierbei allmählich entsprechend der Ent-

wicklung der Batteriekosten vergrößert. 

Biokraftstoffe der ersten Generation werden kritisch betrachtet. Die Kritik bezieht sich 

auf den unzureichenden ökologischen Nutzen sowie auf die zu geringen Erträge in 

gemäßigten Klimazonen. Positive Erwartungen werden jedoch weiterhin mit Biokraft-

stoffen der zweiten Generation verbunden.10 Diese befinden sich jedoch noch immer im 

Forschungsstadium. Biokraftstoffe werden auch im Zusammenhang mit Hybridantrie-

ben diskutiert. Hybridfahrzeuge könnten Kurzstrecken mit Strom aus der Steckdose 

und Langstrecken mit Verbrennungskraftstoffen zurücklegen. Für den geringeren Be-

darf an Kraftstoffen könnten dann Biokraftstoffe genutzt werden. Dieses Konzept würde 

gleichzeitig den Wasserstoffantrieb überflüssig machen. 

Die einstige Euphorie um den Brennstoffzellenantrieb auf Wasserstoffbasis lässt mit 

der Zunahme des Interesses am Batterieantrieb bis Ende 2010 deutlich nach. So äu-

ßern sich Forscher von BMW: „die Chancen des Elektroantriebs [steigen] zulasten der 

Wasserstofftechnologie“ (Frankfurter Rundschau, 08.12.2009b). Ein Autoanalyst der 

NordLB ist sogar davon überzeugt, „dass die Wasserstoff-Technologie beim Wettren-

nen um die künftigen Autoantriebe ‚verschwinden‘ wird“ (Frankfurter Rundschau, 

08.12.2009b). Eine Versorgungsinfrastruktur für Wasserstoff ist nur an einzelnen Stan-

dorten errichtet worden. Vom „forcierten Aufbau einer solchen Infrastruktur raten Ener-

gieexperten […] sogar ab“, „zu viel Energie geht auf dem Wasserstoffweg [Umwand-

lung, Transport, Rückverwandlung] verloren“ (Der Spiegel, 26.11.2007). Für eine sau-

bere Wasserstoffgewinnung wäre ein Überschuss an regenerativ erzeugtem Strom von 

Nöten. In den nächsten Jahrzehnten könne regenerativ gewonnene Energie in anderen 

Bereichen weit effektiver eingesetzt werden. Auch die ursprünglich angekündigte 

Markteinführung von Fahrzeugen mit Brennstoffzellenantrieb blieb aus. Die Vorhersa-

                                                
10

  Im Gegensatz zu Biokraftstoffen der ersten Generation, bei denen nur ein Teil der verwende-
ten Pflanzen (Öl, Zucker, Stärke) genutzt werden kann, kann bei der zweiten Generation na-
hezu die gesamte Pflanze verwendet werden, teilweise einschließlich der schwer 
aufschließbaren Cellulose.  
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gen für die Marktreife des Brennstoffzellenantriebs verschieben sich auf den Zeitraum 

nach 2015. 

Bei abschließender Betrachtung der alternativen Antriebstechnologien zeigt sich, dass 

die Brennstoffzellentechnologie ähnliche Phasen der Euphorie und der Ernüchterung 

durchläuft, wie die rein batteriebetriebenen Elektrofahrzeuge. Die Hoch- bzw. Ruhe-

phasen der beiden alternativen Antriebstechnologien treten allerdings zeitlich versetzt 

auf. Insbesondere während der Phase um die Jahrtausendwende, in der rein batterie-

betriebenen Fahrzeugen nahezu keine Bedeutung beigemessen wurde, entwickelte 

sich ein Hype um die Brennstoffzellen- und Wasserstofftechnologie. Kurz vor dem stark 

ansteigenden Interesse an batterieelektrischen Fahrzeugen ab dem Jahr 2007 verliert 

die Wasserstofftechnologie jedoch wieder an Resonanz. Man erkennt eine gewisse 

Dominanz einzelner Technologien in den einzelnen Zeiträumen, während zur gleichen 

Zeit andere alternative Antriebstechnologien verdrängt werden. 

Bei Biokraftstoffen sind ebenfalls Phasen größerer und geringer Aktivität und Bedeu-

tungswahrnehmung in den Medien zu erkennen. Jedoch wurde dieses Thema nicht 

annähernd so intensiv diskutiert wie die zuvor aufgeführten Technologien. Bei der Hyb-

ridtechnologie gestaltete sich der Verlauf anders, hier ist zumindest im globalen Rah-

men eine über die Jahre ansteigende Bedeutung ohne größere Hoch- und Tiefpunkte 

zu erkennen. Allerdings stand auch die Technologie des Mischantriebs zu keiner Zeit 

so im Zentrum der Debatte wie die Brennstoffzellen- oder die Batterietechnologie. 

3.2.3 Umwelt 

Die Umweltauswirkungen der Elektromobilität bilden einen Kernpunkt im Diskurs über 

das Für und Wider der Technologie. 

In der ersten Hochphase in den 1990er Jahren wurde Elektromobilität im Zusammen-

hang mit der Luftverschmutzung und der Thematik des Klimawandels diskutiert, selte-

ner auch im Zusammenhang mit Lärmemissionen. In diesem Zeitraum wurden zudem 

weltweit verschärfte Vorgaben der Politik in Bezug auf Schadstoff- und Treibhausgas-

emissionen des Autoverkehrs angekündigt bzw. eingeführt. Die strengen Vorschriften 

des ZEV Program des US-Bundesstaates Kalifornien aus dem Jahr 1990 (siehe Kapitel 

3.1) konnten zum damaligen Stand der Technik nur batteriebetriebene Elektrofahrzeu-

ge erfüllen. 

Bei der Bewertung der ökologischen Auswirkungen von Elektrofahrzeugen wurde zwi-

schen dem lokalen und dem regionalen bzw. globalen Kontext unterschieden. Bei loka-

ler Betrachtung wurde dem Elektrofahrzeug Schadstofffreiheit zugeschrieben. Solche 

Fahrzeuge eigneten sich daher für besonders „sensible Bereiche“ wie hochbelastete 

Ballungsräume, Luftkurorte oder Krankenhausbezirke. 

Die regionalen und globalen Umweltauswirkungen des Elektrofahrzeugs wurden kont-

rovers diskutiert, wobei für Deutschland die negative Beurteilung deutlich überwog. 

Hierbei standen die Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen der Kraftwerke und 

die Thematik des Strommixes bzw. der Zurechnung des Stromverbrauchs von Elektro-
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fahrzeugen zu bestimmten Kraftwerksarten im Fokus. Während Elektrofahrzeuge bei 

Luftschadstoffen wie Stickoxiden, Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffen Vorteile 

gegenüber konventionellen Fahrzeugen aufwiesen, stellten sich deren Schwefeldioxid- 

und Treibhausgasemissionen aufgrund des damaligen deutschen Strommixes bzw. der 

Zurechnung in den Bereich Stein- bzw. Braunkohle als nachteilig heraus. 

Ähnliche Ergebnisse folgten auch aus dem Elektroauto-Großversuch auf Rügen. Der 

positiven Betrachtung im lokalen Bereich aufgrund keiner direkten Schadstoffeinwir-

kungen bei Menschen und Gebäuden und der geringeren Lärmbelastung standen regi-

onale bzw. globale Nachteile durch die Emissionen der Kraftwerke gegenüber. So war 

die Belastung mit Luftschadstoffen stärker als bei wesentlich günstigeren Fahrzeugen 

mit Verbrennungsmotor und modernster Emissionsminderungstechnologie. Auch bei 

den Treibhausgasemissionen der Elektrofahrzeuge fiel die Bewertung negativ aus. 

Neben dem Strommix war der hohe spezifische Energieverbrauch der getesteten 

Elektrofahrzeuge ein wesentlicher Grund für das negative Resultat. Der „Energiever-

brauch lag bis zu viermal höher als bei konventionellen Fahrzeugen. […] Besonders 

der hohe Eigenverbrauch der Stromspeicher beeinträchtige die Energiebilanz der 

Fahrzeuge“ (Frankfurter Rundschau, 10.02.1997). 

Bei Einsatz regenerativer Energiequellen wurden die Umweltauswirkungen von Elekt-

rofahrzeugen hingegen sowohl lokal als auch regional und global positiv bewertet. Es 

existierten in den 1990er Jahren auch bereits erste Ideen zur Verknüpfung von Elekt-

romobilität mit erneuerbaren Energien, jedoch konnte sich dieses Konzept in der 

Hochphase der 1990er Jahre noch nicht durchsetzen. Das ökologische Potential, wel-

ches in der aktuellen Hochphase deutlich wird, wurde damals noch unterschätzt. 

In der zweiten Hochphase ab dem Jahr 2007 steht die Vermeidung der Treibhausgas-

emissionen im Zentrum der Diskussionen über die ökologischen Auswirkungen des 

Straßenverkehrs. In geringerem Maße werden Probleme mit Luftschadstoffen und 

Lärm in Städten thematisiert. Elektrofahrzeuge werden in dieser Phase zunehmend 

wieder als Chance für die Verringerung negativer Wirkungen auf Umwelt und Klima 

betrachtet. Die regionalen und globalen ökologischen Vorteile von Elektromobilität sind 

weiterhin abhängig vom vorliegenden Strommix. Da sich der Strommix und die Kraft-

werkstechnik in Deutschland verbessert haben, können Elektrofahrzeuge in Bezug auf 

die Umwelt- und Klimaauswirkungen mit sparsamen konventionellen Fahrzeugen kon-

kurrieren. Deutliche ökologische Vorteile gegenüber konventionellen Fahrzeugen erge-

ben sich beim zusätzlichen Ausbau erneuerbarer Energien. Dementsprechend wird 

Elektromobilität in dieser Phase deutlich stärker im Zusammenhang mit erneuerbaren 

Energien und einem Umbau zu einer nachhaltigen Energieversorgung diskutiert. 

Lediglich verschiedene Umweltverbände und Vertreter der Wissenschaft weisen in 

Anbetracht der Euphorie um die Elektromobilität darauf hin, dass ökologische Proble-

me weiterhin bestehen bleiben. Beispielsweise äußert der Verkehrsclub Deutschland 

die folgende Aussage: „Die wesentlichen Probleme des Straßenverkehrs löse auch das 

Elektroauto nicht“ (Frankfurter Rundschau, 04.05.2010). Rein technische Verbesse-

rungen von Kraftfahrzeugen sind aus Sicht von Umweltverbänden nicht ausreichend, 
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um negative Auswirkungen wie Flächenverbrauch, Zerschneidungseffekte und Unfälle 

zu reduzieren. Hierfür müsse der öffentliche und der nichtmotorisierte Verkehr viel 

stärker berücksichtigt werden. Zudem würden Elektrofahrzeuge in den nächsten Jah-

ren keinen bedeutsamen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Weit stärkere Entlastungsef-

fekte könnten erreicht werden, wenn bei den konventionellen Fahrzeugen angesetzt 

werden würde. Eine nachhaltige Senkung der Klimagasemissionen könnte auch hier 

nur mit alternativen Mobilitätskonzepten unter Einbindung von Fuß-, Rad-, Bus- und 

Bahnverkehr erfolgen. 

3.2.4 Energie 

Die Nutzung elektrischer Energie für den Antrieb von Kraftfahrzeugen ermöglicht die 

Verringerung der Abhängigkeit vom Erdöl. Bei Nutzung regenerativer elektrischer 

Energie wird sogar die generelle Unabhängigkeit von fossilen Energieträgern möglich. 

Während der 70er und 80er Jahre wurden als Reaktion auf die erste und zweite Ölkrise 

(1973 und 1979) die starke Abhängigkeit vom Erdöl sowie die Endlichkeit dieser Res-

source intensiver diskutiert. In der Hochphase der Elektromobilität in den 1990er Jahre, 

einer Phase niedriger Ölpreise, wurden diese Energieprobleme nicht thematisiert. Die 

genutzten Energieträger waren nur im Zusammenhang mit der Diskussion der Umwelt-

auswirkungen von Kraftfahrzeugen von Bedeutung. Die Verknüpfung von Elektromobi-

lität mit erneuerbaren Energien wurde aufgrund ökologischer Vorteile angedacht. 

Erst mit dem erneuten Anstieg der Ölpreise in den 2000er Jahren werden der enorme 

Verbrauch des fossilen Energieträgers Erdöl durch Kraftfahrzeuge und die daraus fol-

gende Abhängigkeit bei gleichzeitiger Endlichkeit der Ölreserven wieder thematisiert. 

Zudem wird Öl als wertvoller Rohstoff für die chemische Industrie diskutiert. Folglich 

müssten neue Energieträger als Ersatz für die auf Öl basierenden Kraftstoffe gefunden 

werden. Die Nutzung elektrischer Energie stellt hierbei neben Wasserstoff und Bio-

kraftstoffen einen möglichen Entwicklungspfad dar. 

Zu Beginn der aktuellen Hochphase werden die Probleme der Abhängigkeit vom fossi-

len Energieträger immer deutlicher. Die Ölpreise steigen stark an und erreichen im Juli 

2008 das bisherige Allzeithoch (siehe Kapitel 3.1). Die Deckung des langfristigen Be-

darfs mit fossilen Energieträgern erscheint nicht möglich, da dieser weltweit stark 

wächst, die Erdölförderung jedoch langfristig zurückgehen wird. Auch Verbrauchsredu-

zierungen könnten die wachsende weltweite Nachfrage nicht kompensieren. Dadurch 

nimmt auch das Interesse an alternativen Energieträgern, wie der elektrischen Energie, 

deutlich zu. Bei der Erzeugung elektrischer Energie aus regenerativen Quellen werden 

zudem große Wachstumschancen gesehen. Elektrofahrzeuge werden hierbei auch als 

Speichermedium für erneuerbare Energien diskutiert. 

Vor diesem Hintergrund betrachten einige Experten die begrenzten Ölvorräte und die 

akute Verteuerung des Erdöls als den entscheidenden Grund für die Einführung von 

Elektroautos. So äußert sich beispielsweise ein Autor im Spiegel: „Zwei Gründe wer-

den genannt, wenn es um Elektroautos geht. Der erste Grund: der Klimawandel, die 
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Notwendigkeit, ein Auto mit nachhaltigem Energieverbrauch zu bauen. Dabei ist das 

Auto beileibe nicht der CO2-Verursacher Nummer eins. […] Es gibt aber einen zweiten 

Grund, warum das Elektroauto kommen wird. Dieser zweite Grund ist ausschlagge-

bend - das Öl“ (Der Spiegel, 03.05.2010). Auch rückblickend wird das aufkommende 

und abflachende Interesse an Elektrofahrzeugen mit der Abhängigkeit vom Ölpreis 

begründet: „Immer wenn die Benzinpreise in die Höhe schießen, sprießen Ideen mit 

Elektroautos nebst Stromtankstellen. […] Mit der Entspannung an der Benzinpreisfront 

verschwanden die Pläne aber dann wieder ganz schnell in den Schubladen“ (Frankfur-

ter Rundschau, 07.08.2008 c). 

3.2.5 Nutzerperspektiven 

Die tatsächlichen Nutzer/-innen von Elektrofahrzeugen kommen im öffentlichen Diskurs 

kaum zu Wort, es sei denn Hersteller bzw. Entwickler und Nutzer sind identisch.11 Die 

vermeintliche Sicht der (potentiellen) Nutzer/-innen einschließlich ihrer Anforderungen 

an das Elektroauto wird überwiegend durch die Autoren selbst sowie Rezensionen und 

die Wiedergabe von Aussagen von Vertretern der Automobilindustrie transportiert. Da-

bei stützen sich die Aussagen kaum auf tatsächliche Erfahrungen, sondern reflektieren 

vielmehr die erwarteten Einwände der privaten Nutzer-/innen, für die aus der Perspek-

tive Dritter allein das konventionell betriebene Universalauto als Maßstab gilt. 

Damit basieren die innerhalb des öffentlichen Diskurses kommunizierten Anforderun-

gen potentieller Käufer/-innen von Elektroautos in beiden Hochphasen auf gewohnten 

Komfort-, Reichweiten- und Sicherheitsansprüchen.12 Der Kaufpreis von E-Fahrzeugen 

und die auf Grund der aktuellen Batterieleistung begrenzte Reichweite werden in bei-

den Phasen als ausschlaggebende Argumente gegen eine Privatanschaffung genannt. 

Als Fazit wurde Ende der 1990er kommuniziert, dass sich „ein E-Auto nur jemand leis-

ten kann, der ein zweites, herkömmliches hat.“ (Frankfurter Allgemeine Zeitung, 

08.05.1999). Die nicht vorhandene breite Infrastruktur zur Unterhaltung der Elektroau-

tos, welche die Versorgung, Beratung und Wartung des Fahrzeugs betrifft wird in der 

aktuellen Phase verstärkt als zusätzliches nutzerseitiges Hemmnis angeführt, verbleibt 

jedoch zusammen mit sicherheitsbezogenen Aspekten im Hintergrund der Debatte. 

Der Kaufpreis wird in beiden Hochphasen als größtes Hindernis für einen Durchbruch 

des Elektroautos angeführt und erfordere eine Subventionierung. Die gegenwärtige 

Anschaffung setzt einen gewissen Idealismus basierend auf einem handlungsorientier-

ten Umweltbewusstsein gepaart mit einer überdurchschnittlichen Zahlungsbereitschaft 

voraus und sei damit bisher nicht massentauglich. So reflektiert ein Autor mit Blick auf 

den für 2011 geplanten Verkaufsstart des Opel Ampera für 35.000 Euro: „Wer soll be-

                                                
11  Insbesondere in der Zeit vor den 1990ern werden Nutzer/-innen nicht thematisiert, da es kei

 ne bzw. kaum E-Autos gibt. 

12  Ausnahme bildet z. B. der Entwickler des Sinclair C5, er glaubt fest an den künftigen Nut-

 zen seines dreirädrigen, 25 km/h schnellen Elektrofahrzeugs (Reichweite: 32 km, Preis: 

 1600 Mark) für den Stadtmenschen (Spiegel vom 08.04.1984). 
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reit sein, den Preis einer Oberklasselimousine für ein spartanisches Vehikel zu zahlen, 

dessen Aktionsradius kaum über das Netz der städtischen S-Bahn hinausreicht?“ (Der 

Spiegel, 20.12.2011). Positive Aspekte wie z. B. die geringen Strom- und Wartungs-

kosten treten dabei in den Hintergrund. 

Um den Kunden die Angst vor der begrenzten Reichweite der Elektroautos zu nehmen, 

werden der Hybridantrieb, die Zweitwagenstrategie (das Elektroauto oder das Benzin- 

bzw. Hybridfahrzeug als Zweitwagen), das System von Batteriewechselstationen sowie 

die Maßnahme, eine Batterielebensdauer durch den Hersteller zu garantieren, ange-

führt. Mit Blick auf die relativ geringen täglichen Wegestrecken in urbanen Ballungs-

räumen, wird das Elektroauto in der aktuellen Phase zunehmend als ideales Stadtauto 

beworben. Auf gewohnte Eigenschaften herkömmlicher Fahrzeuge zu verzichten, wird 

den Nutzer/-innen heute wie einst nicht zugetraut. So wird von Erfolgen in der Simula-

tion von Geräusch- und Geruchseigenschaften herkömmlicher Fahrzeuge berichtet, die 

die Akzeptanz erhöhen sollen. In einem Artikel heißt es dazu: „Die Technik für Elektro-

fahrzeuge ist ausgereift - nur das Nutzerverhalten nicht“ (Frankfurter Allgemeine Zei-

tung, 20.03.2007). Grundsätzlich wird die Nutzerperspektive bis heute nicht ernst ge-

nommen.13 

Die Wirkung des Hypes um Elektroautos auf potentielle Kunden wird in der aktuellen 

Hochphase zunehmend kritisiert. Die Erwartungen, die durch den Hype geschürt wer-

den, könnten sich als hinderlich für den Pkw-Absatz erweisen. So sei die Euphorie um 

das Elektroauto schädlich für den Automobilmarkt, da man eher auf das Elektroauto 

warte, als sich „vermeintlich veraltete Technik“ anzuschaffen, so ein Boschvertreter 

(Frankfurter Rundschau, 02.03.2009). 

Auch sei die Strategie, zunächst e-Sportwagen und Oberklassewagen als Prototypen 

herauszubringen wenig am Bedürfnis der Kunden ausgerichtet, da Marktchancen vor 

allem in unteren Preissegmenten bestünden. Gefordert wird, dass der Zugang zu Inno-

vationen wie Leichtbau auch für potentielle Nutzer/-innen von günstigen und alltags-

tauglichen e-Kleinwagen angestrebt werden müsse. Die Nutzung des Elektroautos 

muss sich analog zum Mobiltelefon einfach und alltagstauglich gestalten, inklusive ei-

ner standardisierten Abrechnungs- und Roamingstruktur. 

Das Argument, dass selbst wenn diese Anforderungen erfüllt seien, für die Nutzer/-

innen die Nachteile des herkömmlichen Fahrzeugs bestehen blieben, die auch das 

Elektroauto nicht beseitigen kann, wird vereinzelt angeführt. So trägt das Elektroauto 

weder zu einer Verkehrsreduzierung bei noch ist es ein Beitrag zur Stauminderung. 

Auch der Flächenverbrauch wird mit dem Elektroauto nicht reduziert (Der Spiegel, 

03.05.2010). 

                                                
13

  Im Gegensatz dazu vgl. Ahrend/Menke/Stock 2011. 
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3.3 Akteure  

3.3.1 Akteure der Energieversorgungswirtschaft 

Akteure der Energieversorgungswirtschaft zeigten auch bereits vor der ersten Hoch-

phase in den 1990er Jahren ein besonderes Interesse an einer Elektrifizierung des 

Kraftfahrzeugverkehrs. In Deutschland engagierte sich allen voran das Unternehmen 

RWE in diesem Bereich. So gründete RWE schon 1971 die Tochterunternehmen „Ge-

sellschaft für elektrischen Straßenverkehr mbH“ und „Stromversorgung elektrisch an-

getriebener Kraftfahrzeuge GmbH“. Mit diesen Unternehmen wurden in der Folgezeit in 

verschiedenen Projekten die Entwicklung von Elektrofahrzeugen und der Aufbau einer 

Ladeinfrastruktur vorangetrieben. Im Jahr 1985 wurden die Unternehmen jedoch auf-

gelöst. „Die grundlegenden technischen Fragen […] seien geklärt, die Weiterentwick-

lung der Elektroautos daher nun Sache der Hersteller“ (Thomas 2011, o. S.). 

Die Hochphase der 1990er – Einsames Engagement 

In der ersten Hochphase in den 1990er Jahren beurteilten die Vereinigung Deutscher 

Elektrizitätswerke (VDEW) und der Energiekonzern RWE batteriebetriebene Elektro-

fahrzeuge hinsichtlich des Marktpotentials und der ökologischen Auswirkungen sehr 

positiv. So sah der VDEW Elektrofahrzeuge europaweit „vor einem beispiellosen 

Durchbruch“, weil sie einen „wertvollen Beitrag zur Schadstoffentlastung leisten“ (Der 

Spiegel, 18.11.1996). Der Verband glaubte an ein hohes Marktpotenzial von bis zu 

neun Millionen Fahrzeugen in Deutschland. 

Im Fokus der ökologischen Beurteilung von Elektroautos standen der städtische Ver-

kehr und die lokale Emissionsfreiheit des Elektroantriebs. Dementsprechend bezeich-

nete der Energiekonzern RWE Elektroautos im Nahverkehr als „einzige umweltfreund-

liche Alternative“ (Der Spiegel, 09.09.1991). Laut VDEW verknüpfe das Elektroauto „in 

idealer Weise die Anforderungen an den städtischen Verkehr und eine umweltfreundli-

che Mobilität“ (Der Spiegel, 18.11.1996). Für den VDEW war das Elektroauto dabei 

nicht nur bei einem hohen Anteil erneuerbarer Energiequellen sondern auch bei Ver-

wendung hauptsächlich fossiler Energiequellen wie in Deutschland aus ökologischer 

Sicht als „äußerst positiv“ zu bewerten (Frankfurter Rundschau, 25.09.1996). Denn die 

vorgelagerten Emissionen zur Bereitstellung von Strom, Benzin oder Diesel lägen hier 

auf einem Niveau. Da aber „nur das Elektroauto abgasfrei fährt, entlastet es die Innen-

städte“ und „[…] leise ist es noch dazu“ (Frankfurter Rundschau, 25.09.1996). 

Der VDEW bestritt auch die Ergebnisse des Elektroauto-Großversuchs auf Rügen be-

züglich der schlechten Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen. Der Praxistest auf der 

Insel Rügen war laut VDEW „nicht geeignet“, dies zu beweisen, denn es seien „ältere, 

nicht optimierte Elektroautos eingesetzt worden, die nie marktfähig waren“ (Frankfurter 

Rundschau, 12.02.1997). Die Automobilindustrie hätte bereits kurzfristig Elektroautos 

anbieten können, die deutlich weniger Energie verbrauchten als die Fahrzeuge des 

Versuchs auf Rügen und die somit auch eine bessere Umweltbilanz aufgewiesen hät-

ten. 
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Hochphase ab 2007 – Die Stromer gehen voran 

Im Rahmen der aktuellen Hochphase beteiligen sich zahlreiche deutsche Energiever-

sorgungsunternehmen an den verschiedenen Pilotprojekten zur Elektromobilität. Den 

Schwerpunkt der Aufgaben der Energieversorgungsunternehmen bilden hierbei die 

Errichtung einer Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge als auch Fragen der Standardi-

sierung und der netzseitigen Einbindung der Ladeinfrastruktur. 

Der Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft (BDEW) befürwortet Elektro-

fahrzeuge im Zusammenhang mit dem steigenden Anteil regenerativ erzeugter Energie 

als flächendeckende Puffer zum Ausgleich von Netzschwankungen. Auch die ökologi-

schen Vorteile von Elektrofahrzeugen gegenüber konventionellen Fahrzeugen hinsicht-

lich der CO2-, Luftschadstoff- und Lärmemissionen sowie die Verringerung der Abhän-

gigkeit vom Erdöl werden von den Energieversorgungsunternehmen weiterhin als Vor-

teil der Elektromobilität in die Diskussion eingebracht. Bereits für die nahe Zukunft 

werden marktreife Elektrofahrzeuge und gesenkte Fahrzeugkosten erwartet. Dement-

sprechend werden Elektrofahrzeugen erneut große Marktchancen zugesprochen, wo-

bei der Anfang in den Metropolen und Ballungsgebieten erfolgen wird. Das Ziel der 

Bundesregierung bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge in Deutschland zu erreichen, 

wird vom Branchenverband BDEW als realistisch eingeschätzt. Das Unternehmen 

RWE rechnet sogar mit einem schnelleren Durchbruch und erwartet, dass 2020 schon 

ein Bestand von bis zu 2,5 Millionen Elektroautos in Deutschland erreicht werden wird 

(RWE AG 2009, o. S.). 

Der Branchenverband BDEW sieht eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur als eine 

notwendige Voraussetzung für das Erreichen der ambitionierten Ziele an. Zugleich 

werden vom BDEW die hohen Kosten des Infrastrukturaufbaus thematisiert, die sich 

nicht allein über den Strompreis refinanzieren lassen. Dementsprechend sei eine För-

derung der Infrastruktur notwendig. 

Die Errichtung einer flächendeckenden Ladeinfrastruktur wird dabei insbesondere von 

der RWE AG angestrebt. „Die Ballungsräume sind nach Konzernangaben der Anfang. 

Langfristiges Ziel sei ein flächendeckendes Netz mit Ladepunkten in ganz Europa“ 

(Frankfurter Rundschau, 18.08.2009). 

Zusammenfassend zeigt sich, dass Akteure der Energieversorgungswirtschaft in bei-

den Hochphasen der Elektromobilität im Diskurs eine aktive Position als Fürsprecher 

dieser Technologie einnehmen. Die Erwartungen bzw. die Prognosen für die zukünfti-

gen Marktchancen von Elektrofahrzeugen sind äußerst positiv. Der Branchenverband 

der Energieversorgungswirtschaft (VDEW bzw. seit 2007 BDEW) sowie das Energie-

unternehmen RWE treten hierbei als Hauptakteure dieser Gruppe auf. Die Argumente 

konzentrierten sich in der ersten Phase auf die Darstellung positiver ökologischer Aus-

wirkungen von Elektrofahrzeugen bzw. das Widerlegen von gegenteiligen Äußerungen. 

In der aktuellen Phase greift die Energieversorgungswirtschaft neben dem ökologi-

schen Nutzen weitere Vorteile von Elektrofahrzeugen auf, wie den möglichen Beitrag 

zur Netzstabilität und die Verringerung der Abhängigkeit vom Erdöl. Im Gegensatz zur 
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Hochphase der 1990er Jahre wird in der zweiten Hochphase auch ausführlich auf den 

notwendigen Aufbau von Ladeinfrastruktur und deren Förderung eingegangen.  

Die Energieversorgungswirtschaft ist ein wichtiger Akteur, der im Zusammenhang mit 

dem Thema Elektromobilität in den Medien in Erscheinung tritt und aufgrund seiner 

intrinsischen Motivation vielfältige Aktivitäten entfaltet. Die quantitative Präsenz in den 

Medien hingegen ist im Vergleich mit Äußerungen der Automobilindustrie oder der Poli-

tik von nachrangiger Bedeutung. 

3.3.2 Akteure der Politik 

Hochphase der 1990er – Antriebslose Förderung 

Im Jahr 1990, also zu Beginn der ersten Hochphase beschlossen Behörden im US-

Bundesstaat Kalifornien als Reaktion auf die sehr hohe Belastung durch Luftschadstof-

fe restriktive Maßnahmen in Bezug auf den Autoverkehr. Mit dem ZEV Program wird in 

Kalifornien eine Quote für die Einführung von Nullemissionsfahrzeugen eingeführt. 

Demnach sollen ab dem Jahr 1998 jährlich zwei Prozent der verkauften Neufahrzeuge 

Nullemissionsfahrzeuge sein. Die Quote sollte dann bis zum Jahr 2003 auf zehn Pro-

zent ansteigen. Da auch ausländische Autohersteller von der Regelung betroffen wa-

ren, entfaltete das ZEV Program eine globale Wirkung hinsichtlich der Entwicklung 

alternativer Antriebstechnologien, darunter auch bei der Entwicklung von batteriebe-

triebenen Elektrofahrzeugen. Die Einführung der restriktiven Regulierung stellte zum 

damaligen Zeitpunkt ein außerordentlich ambitioniertes Vorgehen dar. In der Zeit wur-

de die Gesetzesinitiative als die „wohl mutigste Umweltauflage ihrer Zeit für eine der 

mächtigsten Industrielobbys der Welt“ bezeichnet (Die Zeit, 07.07.2008). 

Pläne und Ankündigungen von Maßnahmen in Bezug auf den Autoverkehr mit dem 

Ziel der Reduktion von Luftschadstoffen und Treibhausgasen wurden auch in Deutsch-

land diskutiert. Jedoch wurden sie nicht eingeführt bzw. gestalteten sich weniger rest-

riktiv, insbesondere wurden keine gesetzlichen Regelungen für die Einführung von 

Nullemissionsfahrzeugen umgesetzt. Die deutsche Politik unterstützte jedoch For-

schungsprojekte im Bereich der Elektromobilität. So wurde beispielsweise von 1992 bis 

1996 auf der Insel Rügen der bereits eingangs erwähnte Großversuch mit Elektrofahr-

zeugen gefördert. Dabei kamen verschiedene Batterietypen zum Einsatz, die Reich-

weiten beliefen sich auf 80 bis 150 Kilometer. Im Zentrum der Untersuchung standen 

die technische Alltagstauglichkeit und die ökologischen Auswirkungen. Die Politik zog 

schließlich eine negative Bilanz: „Das E-Mobil“, so das Fazit, „ist und bleibt ein Fahr-

zeug für die verkehrspolitische Nische“ (Der Spiegel, 18.11.1996). Es handle sich beim 

Elektroauto demnach um ein „Nischenfahrzeug“ mit begrenztem Einsatz für Kurgebie-

te, Fremdenverkehrszentren und Ballungsräume“ (Süddeutsche Zeitung, 11.02.1997). 

In der Folge verringerte sich das politische Interesse an der Einführung von Elektro-

fahrzeugen. Die bestehenden und zukünftigen europäischen Grenzwerte für Luft-

schadstoffemissionen von Kraftfahrzeugen könnten problemlos mit Verbesserungen 

des konventionellen Verbrennungsantriebs eingehalten werden. Alternative Antriebs-
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technologien wie bei batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen seien hierfür nicht erforder-

lich.  

Auch in Kalifornien wurden die geplanten politischen Vorgaben für eine Einführung von 

emissionsfreien Fahrzeugen von 1998 auf das Jahr 2003 verschoben. Nach Treffen mit 

verschiedenen Unternehmen der Automobilindustrie wurde die Entscheidung damit 

begründet, dass „die Industrie mehr Zeit brauche, um die Technik zu "perfektionieren"“ 

(Frankfurter Rundschau, 02.04.1996). Die zuständige Behörde hielt zudem „die 1990 

beschlossenen Quoten im Verhältnis zur Verbrauchernachfrage für zu hoch“ (Frankfur-

ter Rundschau, 02.04.1996). Die Regelungen wurden nach weiteren Interventionen der 

Automobilindustrie bis ins Jahr 2003 deutlich abgeschwächt, so dass an Stelle von 

emissionsfreien Fahrzeugen auch besonders abgasarme Fahrzeuge eingesetzt wer-

den konnten. 

Ende der 1990er Jahre und zum Anfang der 2000er Jahre wendete sich die Politik u. a. 

in den USA und in Deutschland dem Brennstoffzellenantrieb zu. Obwohl schon in die-

sem Zeitraum staatliche Umweltbehörden wie das Umweltbundesamt den Einsatz von 

Wasserstoff auf Grund der geringen Energieeffizienz nicht befürworteten. 

 

Hochphase ab 2007 – Aufholjagd ohne Rückspiegel 

Zu Beginn der aktuellen Hochphase im Jahr 2007 greift die deutsche Politik das Thema 

Elektromobilität im IEKP wieder auf. Die Förderung der Forschung und Entwicklung 

von Elektrofahrzeugen wird primär mit dem Ziel der Reduzierung der verkehrsbeding-

ten Treibhausgasemissionen sowie der Verringerung der Abhängigkeit von importier-

tem Erdöl begründet. Zudem könnten mit Elektrofahrzeugen die lokalen Schadstoff- 

und Lärmemissionen gesenkt und ein Beitrag zur Regelung der Netzstabilität erbracht 

werden. Besonders deutlich werden aber auch die industriepolitischen Ziele der Bun-

desregierung im Zusammenhang mit Elektrofahrzeugen. In Anbetracht der For-

schungs- und Entwicklungsanstrengungen im Bereich der Elektromobilität in anderen 

Staaten gelte es, die internationale Wettbewerbsfähigkeit Deutschlands bei dieser 

Technologie zu stärken. Der Bundeswirtschaftsminister betrachtet das Elektroauto 

dementsprechend als eine „Schlüsseltechnologie für den Standort Deutschland“ (Der 

Spiegel, 26.04.2010). In der Folge wurde von der Politik gemeinsam mit Vertretern aus 

Wirtschaft und Wissenschaft ein Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilität erstellt, 

in welchem die deutsche Forschungs- und Entwicklungsstrategie für diesen Bereich 

konzipiert wurde. Parallel dazu erließ die Bundesregierung als Reaktion auf die interna-

tionale Finanz- und Wirtschaftskrise Konjunkturprogramme, die u. a. auch umfangrei-

che Maßnahmen zur Förderung der Forschung und Entwicklung im Bereich Elektro-

mobilität enthielten. Ab 2009 beginnen in Deutschland folglich zahlreiche Forschungs- 

und Anwendungsprojekte im Bereich Elektromobilität. Das Ziel der Bundesregierung ist 

es, bis 2020 einen Bestand von einer Million Elektrofahrzeugen in Deutschland zu er-

reichen. 
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Doch nicht nur in Deutschland werden massive Förderprogramme erlassen. Weltweit 

unterstützen Industriestaaten wie z. B. die USA, China, Japan, Großbritannien und 

Frankreich die Forschung und Entwicklung im Bereich Elektromobilität. Die anderen 

Staaten haben teilweise bereits einige Jahre früher als Deutschland damit begonnen, 

diese Technologie intensiv zu fördern. Zudem werden in anderen Staaten hohe staatli-

che Zuschüsse für den Kauf von Elektrofahrzeugen gewährt, während in Deutschland 

zunächst erst einmal keine Kaufprämien vorgesehen sind. 

Von Bedeutung sind die in der Europäischen Union im Jahr 2009 festgelegten Grenz-

werte für die Kohlendioxid-Emissionen von neuen Personenkraftwagen (Flottendurch-

schnitt eines Herstellers), welche bis 2015 gestaffelt eingeführt werden. Langfristige 

Zielwerte für das Jahr 2020 wurden hierbei bereits diskutiert, aber noch nicht verbind-

lich festgelegt. Währenddessen hat sich durch die Festlegung von Grenzwerten für die 

durchschnittlichen CO2-Emissionen von Neuwagenflotten in der Europäischen Union 

der politische Druck auf die Hersteller erhöht. Die angekündigten Werte für das Jahr 

2020 ließen sich "ohne Elektroautos kaum erreichen", so heißt es im Spiegel“ (Der 

Spiegel, 26.04.2010). Kritik am Vorgehen der deutschen Politik erfolgt von Seiten der 

Opposition und der Wissenschaft. Im Zentrum der Kritik steht dabei die technikbezoge-

ne Förderung von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen. Die Politik solle die ange-

strebten Wirkungen wie z. B. die Reduzierung der Treibhausgasemissionen stärker in 

den Vordergrund stellen, und beispielsweise klimaschonende Autos technologieneutral 

fördern. Aus Sicht der Grünen wäre ein deutlich früheres ordnungs- und steuerpoliti-

sches Eingreifen nötig gewesen, um Fahrzeuge mit einem CO2-Ausstoß von unter 60 

Gramm zu fördern (Frankfurter Rundschau, 03.05.2010a). Zudem sollten Elektrofahr-

zeuge stärker in integrierte Mobilitätskonzepte eingebunden werden. Die Entwicklung 

des öffentlichen Verkehrs sowie des Fuß- und Radverkehr müsse bei der Förderung 

der Elektromobilität durch den Staat stärker berücksichtigt werden, fordert das IFEU-

Institut (Frankfurter Rundschau, 08.12.2009a). 

Bei der gemeinsamen Betrachtung der Ergebnisse stellte die Politik in beiden Hoch-

phasen der Elektromobilität einen Hauptakteur des Diskurses dar. Auf der einen Seite 

tritt die Politik über restriktive Regulierungen als auch durch die umfangreiche Förde-

rung von Forschungs- und Entwicklungsprojekten zu Beginn beider Hochhasen als ein 

Initiator des Prozesses auf. Als Beispiele wären hier das ZEV Program des US-

Bundesstaates Kalifornien, der Elektrofahrzeug-Großversuch auf der Insel Rügen, die 

Einführung von CO2-Grenzwerten für Pkw durch die EU als auch die umfangreiche 

Förderung der Forschung und Entwicklung durch das Konjunkturpaket II zu nennen. 

Ohne diese politischen Maßnahmen wären das Interesse und die Aktivitäten im Be-

reich batteriebetriebener Elektrofahrzeuge von deutlich geringerer Intensität. Auf der 

anderen Seite können politische Entscheidungen auch zum plötzlichen Abbruch des 

Interesses an der Elektromobilität führen. Die negative Beurteilung der Ergebnisse des 

Elektrofahrzeug-Großversuchs auf der Insel Rügen sowie die Abschwächung des ZEV 

Program stellen hierfür Beispiele dar. 
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Die Themen, die im Fokus des politischen Handelns stehen, unterscheiden sich in bei-

den Phasen. In der ersten Phase liegt der Schwerpunkt auf ökologischen Zielen und 

der ökologischen Bewertung von Elektrofahrzeugen. In der zweiten Phase sind ökolo-

gische Ziele immer noch präsent. Allerdings rücken jetzt auch energie- und industriepo-

litische Ziele in den Fokus (Unabhängigkeit vom Öl und Leitmarkt für Elektroverkehr). 

Diese vielfältigen Ziele können ein gewichtiges politisches Interesse bewirken, welches 

nicht so schnell wieder an Relevanz verliert. Allerdings besteht bei diesem vielfältigen 

Zielkanon die Gefahr, dass einzelne Ziele aus dem Blick geraten bzw. dass die Ziele 

untereinander konkurrieren. Beispielsweise können industriepolitische Ziele eine stär-

kere Technikorientierung zur Folge haben, während für umweltpolitische Ziele wie die 

Reduzierung der CO2-Emissionen eigentlich andere Maßnahmen wie z. B. strengere 

Regulierungen oder die Unterstützung integrierter Mobilitätsangebote wirksamer wä-

ren. 

3.3.3 Akteure der traditionellen Automobilindustrie 

Die Automobilindustrie repräsentiert neben der Politik und der Energiewirtschaft einen 

Hauptakteur des untersuchten Diskurses. Diese Position schlägt sich insbesondere in 

der bis zuletzt stattfindenden Fokussierung des Elektromobilitätsdiskurses auf das Auto 

nieder. Mit ausschlaggebend dafür ist die der Automobilindustrie bis heute zugeschrie-

bene besondere ökonomische Bedeutung für die deutsche Volkswirtschaft, die sich 

auch wirtschafts-und förderpolitisch ausdrückt. 

Die 1990er – Das Elektroauto auf Rügen versenkt 

Die Entwicklung von Elektroautos wurde in Amerika durch die 1990 verabschiedete 

kalifornische Gesetzesinitiative zur Einführung restriktiver Maßnahmen im Autoverkehr 

angetrieben. Die amerikanischen Hersteller begannen Elektroautos zu entwickeln, um 

die erwarteten Grenzwerte für Luftschadstoffe für ihre Flotten entsprechend des Zero-

Emission-Programms zu senken. Die Automobilindustrie fing jedoch auch an, gegen 

die geplanten Auflagen anzukämpfen (siehe Kapitel 3.1). 

In Reaktion auf die US-amerikanischen Entwicklungen, begleitet von Diskussionen um 

die Begrenzung der Negativwirkungen des motorisierten Individualverkehrs in europäi-

schen Städten, begannen Anfang der 1990er Jahre auch die traditionellen Hersteller in 

Deutschland, sich mit der Entwicklung alternativer Antriebstechnologien zu beschäfti-

gen. Die Hersteller ließen sich gegenüber der Politik und Öffentlichkeit zunächst auf 

unverbindliche Bekenntnisse zur Elektro-/bzw. Hybridantriebsforschung ein und ver-

kündeten ambitionierte Pläne. So wurden Konzeptfahrzeuge von batteriebetriebenen 

Elektrofahrzeugen wie der BMW E1 und der VW Chico entwickelt und ihre Produktion 

für die Folgejahre angekündigt. Die Automobilmessen der 1990er waren bereits ab der 

Internationale Automobilausstellung (IAA) 1991 geprägt von den Umweltkampagnen 

der Unternehmen, obwohl die Hersteller keine alternativ angetriebenen Serienfahrzeu-

ge anbieten konnten. Bereits 1991 wurde dieser Missstand von Seiten der Automobil-

industrie auf die „blumigen Versprechungen“ (Der Spiegel, 09.09.1991) der Batterie-
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branche, die nicht eingehalten würden, zurückgeführt. Die Automobillobby kommuni-

zierte die eingeschränkte Leistung der Bleibatterien gegenüber dem Umweltministeri-

um als entscheidenden Faktor, sich gegen ein stärkeres Engagement bei der Entwick-

lung von Elektrofahrzeugen auszusprechen. Mercedes-Benz, Opel, VW und BMW be-

teiligten sich dennoch, finanziell unterstützt durch die Politik am bis dato größten Elekt-

roautoversuch auf der Insel Rügen. In der Presse wurde das Handeln der traditionellen 

Automobilindustrie sowie die großangelegte finanzielle Förderung von 60 Millionen DM 

bereits während des Versuchs auf Rügen kritisiert, da der Fokus auf der nicht zukunfts-

fähigen Kombination von Standardkarossiere und Batterie lag. Gleichzeitig wurde die 

Bedeutung des Elektroantriebs durch die Hersteller auf einen „relativ kurzfristig (…) 

politisch erzwungenen künstlichen Markt, etwa für Ballungszentren" (Der Spiegel, 

07.05.1990) reduziert. 

Nach dem erfolgreichen Intervenieren gegen die Regulierung brach die Automobilin-

dustrie ihre Bemühungen ab, ein prominentes und sehr drastisches Beispiel bildete der 

Rückruf nahezu aller EV1 und deren anschließende Verschrottung durch GM. 

In der Auswertung des Elektroautoversuchs auf Rügen wurde die im Vergleich zu her-

kömmlichen Antriebssystemen ungünstige CO2-Bilanz der eingesetzten Elektroautos 

sowie die zu leistungsschwachen und zu teuren Batterien kritisiert. Die Hersteller verur-

teilten das Elektroauto in der Folge zum Scheitern. Daraufhin wurde die Förderung von 

Elektroautos eingestellt und sämtliche Entwicklungsaktivitäten der deutschen Automo-

bilhersteller kamen zum Erliegen.14 

Dass die traditionellen Hersteller sich, unterstützt durch Fördermittel der Regierung, auf 

die Kombination von Standardkarosserien und Batterien beschränkten statt auf Leicht-

bauweise zu setzen und neue Kooperationen mit neuen Akteuren intensiv anzugehen, 

weist auf halbherzige Bestrebungen der traditionellen Automobilindustrie im Bereich 

der Elektroautoforschung hin. Die Erkenntnis, dass eine konzertierte Aktion aller Betei-

ligten notwendig sei, um das Elektroauto voranzubringen, war vorhanden, jedoch fehlte 

es an tatkräftigen Umsetzungsbestrebungen. Die Diskursabflachung Ende der 1990er 

ist mit dem starken Beharrungsvermögen der Automobilindustrie verbunden. Ihr Ver-

halten diente dem Ziel, das Image des Elektroautos als Nischenprodukt, welches erst 

irgendwann in ferner Zukunft an Relevanz gewinnen würde, möglichst lange aufrecht-

zuerhalten, um die breite Einführung von Elektroautos hinauszuzögern. 

In den Folgejahren ist bei den deutschen Herstellern in Bezug auf das Elektroauto 

weitgehend Ruhe eingekehrt. Erst durch die jüngeren Entwicklungen im Ausland wird 

die Idee des Elektroautos in Deutschland wieder zum Leben erweckt. 

 

 

                                                
14

  Die damals weltweit führende deutsche Batterietechnologie wurde an ausländische Unter-
nehmen verkauft. 
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2007-2010: Ja zum Elektroauto, aber nicht jetzt – zähflüssiger Fortschritt „unter 

Strom“ 

Das Elektroauto wird als wichtiger Baustein begriffen, um im Verkehrssektor von fossi-

len Antriebstechniken unabhängig zu werden. Zur Unterstützung der deutschen Auto-

mobilindustrie in der Wirtschaftskrise, kündigt die Politik im Rahmen des Konjunkturpa-

kets II insbesondere die Förderung des Elektroautos an. Daraufhin setzt auch ein Um-

denken der Automobilhersteller ein. So kündigen die meisten großen Fahrzeugherstel-

ler an, Anfang des kommenden Jahrzehnts mit der Serienfertigung von Elektroautos zu 

beginnen.15 Jedoch verschieben die Hersteller in den nächsten Jahren die Termine 

immer wieder nach hinten. Die Politik bindet die Hersteller bei der Erstellung des Nati-

onalen Entwicklungsplan Elektromobilität stark ein. 

Unter internationalem Konkurrenz- und Kostendruck werden die Kooperationsbemü-

hungen der Automobilhersteller untereinander und mit sogenannten neuen Akteuren in 

der Automobil- und Zulieferindustrie wie Batterieherstellern intensiviert. Es werde ein 

regelrechter „Kampf um die besten Partner bei der Batterietechnik“ eröffnet (Der Spie-

gel, 28.07.2008). Das Elektroauto wird nun als ein neues Betätigungsfeld wahrgenom-

men, in dem Chancen und Rollen nach Wissens- bzw. Entwicklungsstand neu verteilt 

werden. Das Elektroauto biete das „Potential, einen wichtigen Innovationsschub in der 

europäischen Industriestruktur auszulösen“ (Frankfurter Allgemeine Zeitung, 

18.02.2010a). Von innovativen Lösungen bzw. Elektromobilitätskonzepten, die auf 

Ideen anderer Akteure basieren, nehmen die meisten traditionellen Hersteller bisher 

jedoch Abstand. So treibt beispielsweise nur Renault-Nissan die Entwicklung von 

Elektroautos voran, die kompatibel für das von Better Place angestrebte System von 

Batteriewechselstationen sind. 

Die Entwicklung von Elektroautos fungiert neben anderen öffentlichen Subventionen 

wie z. B. der Abwrackprämie zunächst als kurzfristige industriepolitische Hilfsmaßnah-

me, als ein Hoffnungsträger in der Krise. Dies gilt gleichermaßen für den von der Insol-

venz bedrohten amerikanischen Hersteller GM, der den Volt 2010 als erstes Großse-

rienfahrzeug für den „Massenmarkt der Zukunft“ ankündigte und das angeschlagene 

deutsche Traditionsautomobil- und Karosseriebauunternehmen Karmann, welches mit 

der Unterstützung von VW den E3 im Auftrag von EWE bis zur Serienreife entwickelt. 

Das Elektroauto bildet als Zukunftshoffnung einen Schwerpunkt auf Messen wie dem 

Genfer Automobilsalon 2008 und der IAA 2009. 2008 wird eine Welle von Hybrid- und 

Elektromobilen in den nächsten Jahren für den Handel angekündigt. Auf der IAA 2009 

wurde den traditionellen Herstellern ein schwerer Abschied vom Benzin nachgesagt: 

Alle gängigen Autohersteller präsentierten zwar elektrobetriebene Prototypen und hat-

ten bereits Großserienproduktionen von Elektroautos vorbereitet, dennoch ist nur ein 

                                                
15

  Hierbei setzt BMW verstärkt auf die Entwicklung von Materialien für eine leichtere Karosserie 
und betont die Bedeutung in seinem Geschäftsbericht von 2010. Daimler setzt mit dem Vito 
E-CELL auf lokal emissionsfreie Elektrotransporter und erklärt den Lieferverkehr in seinem 
Nachhaltigkeitsbericht 2011 zum „idealen Einsatzfeld von Elektrofahrzeugen“ (Daimler AG 
2011, S. 45). 
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langsamer Fortschritt zu verzeichnen, was die Presse zum Urteil kommen lässt: „Dass 

die gleichen Konzerne, die schon bei den Fingerübungen zur Elektromobilität klägliche 

Figuren abgeben, dem IAA-Publikum weismachen wollen, sie hätten bereits elektrische 

Rennautos in Vorbereitung, birgt eine gewisse Komik.“ (Der Spiegel, 14.09.2009). 

Währenddessen hat sich durch die Festlegung von Grenzwerten für die durchschnittli-

chen CO2-Emissionen für Neuwagenflotten in der Europäischen Union, welche von 

2012 bis 2020 gestaffelt eingeführt werden sollen, der politische Druck auf die Herstel-

ler erhöht; die Werte ließen sich „ohne Elektroautos kaum erreichen“, so heißt es im 

Spiegel (Der Spiegel, 26.04.2010). 

Die Haltung der traditionellen Automobilindustrie gegenüber dem Elektroantrieb ist am-

bivalent. Einerseits ist die Industrie in der aktuellen Phase angesichts der prognosti-

zierten sinkenden Verfügbarkeit von Öl und der damit verbundenen Preissteigerung 

bestrebt, langfristig durch Innovationen im Bereich alternativer Antriebstechnologien 

neue Geschäftsfelder zu entwickeln. Dabei wird die Elektroautoentwicklung durch den 

Fortschritt der Batterieentwicklung mit der Lithium-Ionen-Technik beflügelt, die als 

wichtiger Durchbruch gefeiert wird. Ein Hauptmotiv der Produzenten und ihrer System-

integratoren Bosch und Siemens ist es in dieser Hochphase, den asiatischen Herstel-

lern im Bereich des rein elektrisch betriebenen Pkw mit alltagstauglichen Serienfahr-

zeugen zuvorzukommen. So strebt Daimler in Kooperation mit der sächsischen Li-Tec 

Battery, einer Tochterfirma von Evonik, eine erfolgreiche Positionierung gegenüber den 

asiatischen Herstellern an. Im Rahmen einer nachholenden Entwicklung sind die deut-

schen Hersteller ebenso bestrebt, den Rückstand in der Hybridtechnologie aufzuholen. 

Dafür wird Unterstützung von Seiten der Politik eingefordert. 

Andererseits konzentriert die deutsche Automobilindustrie ihre Anstrengungen trotz 

steigender Relevanz des Themas Elektromobilität weiterhin auf den Absatz und die 

Weiterentwicklung herkömmlicher Pkw und verhält sich wie auch zu Beginn der ersten 

Hochphase überwiegend passiv. Die Hersteller sind bestrebt, die Absatzerfolge mit 

konventionell angetriebenen Fahrzeugen möglichst lange aufrechtzuerhalten und noch 

neue Märkte zu erschließen. Der Zeitpunkt, ab dem andere Akteure in zunehmendem 

Maße an der Produktion, Vermarktung und dem Verkauf des Automobils partizipieren, 

soll so weit wie möglich hinausgezögert werden. Das Elektroauto wird weiterhin als 

minderwertig gegenüber dem konventionellen Automobil, mit dem die tradierte Position 

der deutschen Hersteller auf dem Weltmarkt verbunden ist, bewertet.  

Hin und wieder wird der traditionellen Automobilindustrie in der Presse vorgeworfen, 

die Entwicklung des Elektroautos nur halbherzig voranzutreiben und sogar zu verzö-

gern. Dennoch prägt kein anderer Akteur den öffentlichen Elektromobilitätsdiskurs so 

stark wie die Automobilindustrie. Die Argumente der Automobilindustrie werden häufig 

in den Medien aufgegriffen und immer wieder reproduziert. 

In beiden Phasen konzentrierten sich die traditionellen Hersteller im Elektrofahrzeugbe-

reich bislang auf die Kombination von Standardkarosserien mit Batterien anstatt auf 

Leichtbauweise zu setzen. Entwicklungen in Kooperation mit Akteuren, die durch lang-
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jährige Forschung über einen Wissensvorsprung in Bereichen der Batterietechnik und 

der Leistungselektronik verfügen, wurden erst spät angestrebt. Die Zukunftsaussichten 

der Automobilhersteller mit Blick auf die Elektromobilität werden langfristig als positiv 

herausgestellt. Das Elektroauto wird als „im Trend der Zeit“ (Der Spiegel, 18.01.1996) 

liegend kommuniziert. Erfolge in der Batterieentwicklung und ein sinkender Batterie-

preis werden zugleich als Voraussetzungen für eine Etablierung von Elektroautos be-

trachtet. Somit wird die Batterie in den Medien, trotz Weiterentwicklung der Lithium-

Ionen-Technologie, als zentrales Argument gegen vermehrte Aktivitäten angeführt und 

das Elektroauto als ferne Zukunftsmusik abgetan. Eine Suche nach ganzheitlichen 

Lösungen für eine elektromobile Zukunft wird bei den traditionellen Herstellern in bei-

den Phasen nicht betrieben. So stelle sich die Frage, ob sich die enge Zusammenar-

beit zwischen Politik und Industrie, verbunden mit einer starken Berücksichtigung der 

Interessen der Autokonzerne, zu Lasten einer ganzheitlichen Entwicklung der Elektro-

mobilität auswirkt. 

3.3.4 Neue automobilindustrienahe Akteure 

Als sogenannte neue Akteure, werden hier die mit dem erneuten Aufkommen der 

Elektromobilität in das Wirkungsfeld der Automobilindustrie eintretenden Unternehmen 

bezeichnet, wie z. B. Kleinhersteller von Elektroautos oder Elektronikzulieferer. Sie 

erlangen in ihrer Funktion als Kooperationspartner der traditionellen Automobilindustrie 

für die Entwicklung und Fertigung von Elektrofahrzeugen aufgrund ihres Wissensvor-

sprungs und (höherer Innovationsbereitschaft) wachsenden Einfluss. 

1990er Phase – Basteln elektrisiert 

In der Hochphase der 1990er weckten Fahrzeugentwicklungen von Elektrobastlern das 

Interesse der Medien. Dabei standen einzelne Persönlichkeiten im Fokus wie z. B. der 

Erfinder des Hotzenblitz. Die vereinzelt thematisierten Tüftler wurden als innovative 

Entwickler, als Querdenker und Sonderlinge beschrieben, die als Elektromobilitätspio-

niere den traditionellen Automobilherstellern in den 1990ern im Denken und Handeln 

voraus waren. 

Sie wurden kaum ernst genommen und hatten mit der Finanzierung und der Anerken-

nung der Umsetzung ihrer Ideen für Elektroautos zu kämpfen. Auch gegenüber der 

Presse mussten sie sich für ihr Engagement rechtfertigen. Um die Elektromobilität zu 

forcieren versuchten sie zumeist, durch ein besonderes Ökobewusstsein geleitet, 

gänzlich neue Fahrzeugkonzepte umzusetzen; teilweise erfolgte ein Umbau von her-

kömmlichen Fahrzeugen. Hervorzuheben ist das Vertriebskonzept des Hotzenblitz, 

welches die Anschaffung des Fahrzeugs bereits Mitte der 1990er mit einer Beteiligung 

an Kraftwerken kombinierte, die Strom mit Solar-, Wasserkraft- oder Windkraft erzeug-

ten. Damit wurde dem Fahrer eine Gewinnbeteiligung zugesagt und garantiert, dass 

ein Anteil der verfahrenen Energie regenerativ erzeugt wurde (Der Spiegel, 

15.05.1995). Einzelpersonen, die sich mit der Entwicklung des Elektroautos befassten, 

gab es auch nach Abbruch des Hypes Ende der 1990er Jahre, jedoch erlangten diese 
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Aktivitäten keine diskursprägende Wirkung. Es existierten in den 1990er Jahren bereits 

erste Kooperationen mit der Automobilindustrie wie zwischen dem Uhrenhersteller N. 

Hayek und VW. Die Elektropioniere und Batteriehersteller hatten jedoch zu wenig Wir-

kungsmacht, so dass der e-mobility Diskurs nach Ende des Rügen-Versuchs 1996 

verstummte. 

Hochphase ab 2007 – Lang verschmäht, dann auserwählt 

Die neue Hochphase mit einer steigenden Bedeutung der neuen Akteure deutete sich 

ab 2006 an, als die Batteriehersteller Sanyo und Panasonic als ausschlagebende Part-

ner für die weltweit führende Hybridtechnik von Toyota und Honda erklärt wurden. 

Erst 2007 setzen Aushandlungsprozesse der traditionellen Hersteller bzw. ihrer traditi-

onellen Zulieferindustrie um die besten Lithium-Ionen-Batteriehersteller ein. Batterie-

hersteller werden an der Schwelle zum Massenmarkt stark umworben und sind gleich-

zeitig dem enormen Kostendruck der Automobilindustrie sowie dem globalen Konkur-

renzkampf aus Japan und Südkorea ausgesetzt. In den Medien besonders positiv her-

vorgehoben wird das Unternehmen Li-Tec im sächsischen Kamenz, welches eine Zu-

sammenarbeit mit Daimler eingeht. Eine gemeinsame Batteriefabrik wird 2009 geplant. 

Angesichts der kommunizierten kurz bevorstehenden Serienproduktion von Elektroau-

tos werden Konzentrationsprozesse in der Batterieindustrie erwartet. Die Hersteller in 

Deutschland setzen für die Systemintegration der Elektrokomponenten (Batterie und 

Leistungselektronik) teils auf die ihnen bekannten Partner wie Bosch und Continental. 

Nischenanbieter werden verdrängt. Die zeitige Entscheidung für einen langfristigen 

Partner birgt dabei die Gefahr der Pfadabhängigkeit, da ein weiterer bevorstehender 

Durchbruch in der Batterietechnik erwartet wird. 

Kleinhersteller von Elektroautos wie Tesla Motors, die ab 2008 in die Serienproduktion 

des zweisitzigen Elektrosportwagens Tesla Roadster gingen, wecken das Interesse der 

etablierten Autohersteller. Ihr durch innovatives Vorgehen erlangter Erfolg weckt Koo-

perationsinteressen der traditionellen Hersteller. 

3.4 Akteurskonstellation 

In der Medienanalyse konnten in beiden Phasen mit der Energiewirtschaft, der Politik, 

den Automobilunternehmen und den „neuen“ Stakeholdern vier Hauptakteure bzw. 

Akteursgruppen identifiziert werden. In beiden Fällen agierte die Energiewirtschaft, 

motiviert durch die Erschließung neuer Absatzmärkte, als ein Treiber der Elektromobili-

tät. Demgegenüber steht die traditionelle Automobilindustrie dem Thema Elektromobili-

tät eher ablehnend gegenüber. Sie erkennen in dem Elektroauto einen neuen System-

pfad, den sie ohne akute Notlage nicht beschreiten wollen. Die Politik wiederum trat in 

beiden Fällen zunächst als Initiator öffentlich geförderter Industrie-Projekte auf. Sie 

begreift den Elektroverkehr nicht allein als technischen Entwicklungspfad, sondern be-

trachtet ihn auch unter dem Gesichtspunkt einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung. 

Die neuen Stakeholder hingegen erlangen erst in jüngster Zeit wachsende Bedeutung 
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und wirken auf einen Strukturwandel der Automobilindustrie hin, der das aktuelle Kräf-

teverhältnis zwischen Zulieferern und Endproduzenten in Frage stellt. 

In der ersten Hochphase konnte sich das Elektroauto aufgrund der starken Position der 

etablierten Automobilindustrie nicht durchsetzen. Zwar war die Branche Anfang der 

1990er Jahre aufgrund der ökonomischen Strukturkrise äußert verunsichert und mach-

te sich ernsthafte Gedanken über ihre Zukunft, aber spätestens Mitte der 1990er Jahre 

war die Strukturreform in der Automobilindustrie eingeleitet und die Krise überwunden. 

Ähnlich verhielt es sich mit der ökologischen Kritik, die zusammen mit der Wirtschafts-

krise zu einer Legitimationskrise der Automobilindustrie beitrug. So drohe dem Auto als 

„Umweltschädling Nummer eins“ […] „ein Totalverlust der Akzeptanz“, was laut des 

VW-Entwicklungschefs eine "globale und konzertierte Aktion aller Beteiligten" erfordere 

(Der Spiegel, 08.07.1991b). Mit neuen sparsamen Autos konnte auch diese Kritik im 

Sinne des konventionellen Entwicklungspfads eingefangen werden. Dementsprechend 

kam das Interesse am Elektroauto in einem kleinen Zeitfenster allgemeiner Verunsi-

cherung auf. Die Politik entschied sich in dieser Zeit für die Erprobung des Elektrovehi-

kels und forderte die Automobilindustrie auf, entsprechende Fahrzeuge zu entwickeln 

und auf der Insel Rügen zu testen. 

Die Ergebnisse des Rügen-Versuchs wurden von der Energiewirtschaft und der Auto-

mobilwirtschaft unterschiedlich bewertet. Hierbei wurden die verschiedenen Interes-

senslagen besonders deutlich. Die Energiewirtschaft betonte mit ihrer positiven Einstel-

lung die Vorteile des Elektroautos gegenüber dem konventionellen Verbrenner. Kriti-

schen Einwänden wie der begrenzten Reichweite und fehlender positiver Umwelteffek-

te aufgrund des damaligen Strommixes, begegnete die Energiewirtschaft mit der nahe-

zu unbegrenzten Eignung des Elektroautos in der Stadt und der positiven Umweltbilanz 

auf lokaler Ebene. Die Automobilindustrie, die zu dieser Zeit ihre Wirtschafts- und Legi-

timationskrise überwunden und ihr Kerngeschäft wieder klar im Blick hatte, hob ebenso 

eindeutig die negativen Aspekte des Elektroautos hervor, wobei das Verbrennungsauto 

als Maßstab fungierte. Demnach wäre die Batterietechnologie noch nicht ausgereift 

und ihre Leistung völlig unzureichend. Da außerdem das Elektroauto bezüglich der 

Umweltbilanz aufgrund des damaligen Strommixes gegenüber sparsamen Verbrennern 

keine Vorteile brachte, gab es aus Sicht der Automobilbranche keinen überzeugenden 

Grund vom bewährten Automobil abzuweichen. 

Die Politik agierte gleichsam lavierend zwischen diesen beiden Extrempositionen zwei-

er Industriebranchen. Während sie zunächst dem Zeitgeist entsprechend die Förde-

rung des Elektroverkehrs unterstützte, zog sie sich am Ende der Erprobungsphase 

ebenso schnell wieder zurück. Offensichtlich hatte die Politik den beiden Positionen 

keinen programmatischen Standpunkt entgegenzustellen. Lässt man die im Diskurs 

ausgetauschten Argumente Revue passieren, können weder die einseitige Kritik am 

Elektroauto von Seiten der Automobilindustrie noch die ausschließlich positive Darstel-

lung durch die Energiewirtschaft für sich betrachtet überzeugen. Dennoch schloss sich 

die Politik am Ende der ersten Diskursphase dem bei weitem einflussreichsten Akteur, 

der traditionellen Automobilindustrie, an. 
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Im aktuellen Elektromobilitätsdiskurs hat sich die Akteurskonstellation gewandelt. Zwar 

sind es wieder dieselben Protagonisten, die den Diskurs bestimmen, allerdings hat sich 

ihre Bedeutung innerhalb der Diskursformation verändert, was in der Abbildung 3 dar-

gestellt ist. 

Abbildung 3: Bedeutung (Kreisgröße) und Beziehung (Pfeilstärke) der Akteure 

 

Quelle: eigene Darstellung 

Der aktuelle Diskurs zeigt insgesamt ein viel komplexeres und engeres Beziehungsge-

flecht als noch in den 1990er Jahren. Darin drückt sich insbesondere ein Wandel der 

politischen Rahmenbedingungen aus. Das von der Politik eingeführte Gesetz für den 

Vorrang erneuerbarer Energien hatte einen rasanten Ausbau der erneuerbaren Ener-

gie zur Folge. Durch den Ausstieg aus der Atomenergie hat diese Entwicklung jüngst 

noch einen zusätzlichen Schub erfahren. In diesem Kontext erhält das Elektroauto eine 

ganz neue Bedeutung. Es ist nicht mehr nur die schlechtere Alternative zum Verbren-

nungsmotor, vielmehr bildet es im aktuellen Diskurs einen integralen Bestandteil eines 

neuen postfossilen Energiekonzepts. In dieser energiepolitischen Strategie kommt der 

Energiewirtschaft eine wachsende Bedeutung zu. 

Von diesem Bedeutungswandel des Elektroautos profitieren auch die sogenannten 

„neuen Akteure“. Sie kommen in den meisten Fällen aus der automobilnahen Zuliefer-

industrie, womit auch ihr formeller Status beschrieben ist. Andere werden, wie etwa die 

Batteriehersteller, Teil der Zulieferindustrie. Die kleinen und mittelständischen Zuliefer-

unternehmen leiden bekanntermaßen schon seit langem unter der einseitigen Abhän-

gigkeit gegenüber den großen Automobilkonzernen. Sie traten daher bisher auch nicht 

als Akteure in Erscheinung, da sie weniger agierten als reagierten. In dem Maße wie 

das Elektroauto an Bedeutung gewinnt, relativiert sich die einseitige Abhängigkeit zu-

gunsten der neuen Akteure. Die hohe Kompetenz im Bereich der Elektrotechnik nimmt 

beim Elektroauto einen viel größeren Stellenwert ein und stärkt durch die veränderte 



3 Der hegemoniale Elektromobilitätsdiskurs in den deutschen Printmedien - Ergebnisse 42 

Wertschöpfungskette die Zulieferer. Das geht teilweise soweit, dass kleine Unterneh-

men dazu übergehen, selbst Elektroautos zu bauen. 

Auf diese Weise hat sich mit der Entwicklung des Elektroverkehrs sowohl die 

Akteurskonstellation erweitert, wie auch das Kräfteverhältnis zwischen den Akteuren 

gewandelt. Die noch in den 1990er Jahren nahezu unbegrenzte Macht der Automobil-

industrie, die direkten Einfluss auf die Politik ausüben konnte, wurde durch den Bedeu-

tungszuwachs der Energiewirtschaft und der neuen Akteure relativiert. An dieser Stelle 

muss ausdrücklich daran erinnert werden, dass diese Beurteilung nur den Elektro-

mobilitätsdiskurs betrifft. Dieser ist aber nur ein Diskursstrang unter vielen innerhalb 

der Debatte über alternative Antriebssysteme. Daher ist die Bewertung einer Macht-

einbuße der Automobilindustrie selbst zu relativieren, insofern sie mit dem Elektro-

mobilitätsdiskurs ein Themenfeld betrifft, von dem noch nicht klar ist, wie es sich in 

Zukunft weiterentwickeln wird. 

Denn es ist noch nicht entschieden, ob sich das Elektroauto am Markt behaupten wird. 

Die bisher geförderten Innovationsprojekte stellten heterogene Kooperationen dar, in 

denen Akteure, wie gezeigt wurde, unterschiedliche Ziele und Interessen verfolgt und 

verschiedene Perspektiven auf das Elektrofahrzeug eingenommen haben. Dass dabei 

Reibungsverluste entstehen ist unausweichlich (vgl. Blättel-Mink 2006: 143). Diese 

resultieren u. a. aus unterschiedlichen Planungshorizonten, die sich wiederum aus der 

unterschiedlichen Dauer von Produktlebenszyklen ergeben: Energiewirtschaft 20-50 

Jahre (Kraftwerke, Leitungen etc.),  Automobilindustrie: 5-15  Jahre, IKT: 1-5 Jahre 

(Engel 2011: 72). Die neue Beziehung in der aktuellen Phase zwischen der Automobil- 

und Energieindustrie gestaltet sich somit teils konfliktgeladen. Ein Mitarbeiter der RWE-

Führungsetage wird z. B. mit den Worten zitiert: „Es marschieren nicht alle gemeinsam 

(…). Die Zusammenarbeit könnte besser sein.“ (Süddeutsche Zeitung, 09.02.2010). 

Der Vergleich der beiden Elektromobilitätsdiskurse hat aber auch gezeigt, dass der 

Erfolg oder Misserfolg dieser technologischen Innovation maßgeblich von politischen 

Entscheidungen abhängt. Während die Politik das Thema in den 1990er Jahren fallen 

gelassen hat, sieht es momentan so aus, als würde nach dem Auftakt vor zwei Jahren, 

mit dem Start der ersten Pilotprojekte, nun eine zweite Förderrunde eröffnet. Aber 

selbst wenn das Thema Elektromobilität weitergetrieben wird, stellt sich die zweite Leit-

frage dieser Studie, ob das Elektroauto einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrs-

entwicklung leisten wird?  

Den Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilität hat die Politik im engen Schulter-

schluss mit der Industrie entwickelt: „Mit Zuckerbrot und Peitsche fördert die Bundes-

regierung gegenwärtig den ökologischen Umbau der Elektrizitäts- und Automobilwirt-

schaft. Über Subventionen, Forschungsprogramme und Vorzeigeprojekte werden die 

beiden Branchen vernetzt“ (Die Zeit, 20.05.2009a). Die Analyse der programmatischen 

Ausrichtung lässt dabei eine einseitig an Wirtschaftsinteressen ausgerichtete Strategie 

erkennen. Die Erfahrungen mit dem Elektromobilitätsdiskurs der 1990er Jahre hat ge-

zeigt, dass weder die Energiewirtschaft, die dem Thema gegenüber positiv eingestellt 

war, noch die Automobilindustrie, die die Entwicklung des Elektroautos von Anfang an 
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nur zögerlich anging, das Thema unter dem Gesichtspunkt einer nachhaltigen Ver-

kehrsentwicklung betrachtet haben. Der zweite Bericht der Nationalen Plattform Elekt-

romobilität vom Mai 2011, mit seinem Grundsatz, dass die Hauptverantwortung für eine 

erfolgreiche Entwicklung des Elektroverkehrs bei der Wirtschaft und den Unternehmen 

liegt, lässt die erforderliche politische Akzentuierung bisher weiterhin vermissen (vgl. 

GGEMO 2011). 

Abschließend sei noch auf die Akteursgruppe der Nutzer/-innen hingewiesen, die in der 

Grafik der Abbildung 3 in beiden Diskursphasen aufgenommen wurde, aber bisher kei-

ne tragende, aktive Rolle im Elektromobilitätsdiskurs gespielt hat. Zwar hat es sowohl 

in den 1990er Jahren wie auch im Rahmen der aktuellen Elektromobilitätsprojekte ver-

einzelte Ansätze gegeben, um die spezifischen Anforderungen der Nutzer/-innen von 

Elektrofahrzeugen zu erfahren. Dabei handelte es sich aber bisher nur um marginale 

Aktivitäten, bei denen die Nutzer/-innen beforscht wurden. Diese traten aber zu keiner 

Zeit als Akteur mit diskursiver Gestaltungsmacht auf.16 Das ist insofern erwähnenswert, 

da die neuere Innovationsforschung die Bedeutung der Einbeziehung von Nutzer/-

innen in den Innovationsprozess hervorhebt (vgl. Rode-Schubert 2006). Damit ist auf 

einen weiteren wichtigen potentiellen Akteur verwiesen, welcher voraussichtlich über 

eine erfolgreiche Etablierung des Elektroautos mitentscheiden wird und von allen Be-

teiligten im Sinne eines integrierten Ansatzes zukünftig stärker berücksichtigt werden 

sollte als in der Vergangenheit. 

                                                
16

 Eine ausführliche Darstellung zum Stand der Nutzerforschung im Bereich Elektromobilität 
findet sich in dem Teilbericht zur Nutzer/-innenanalyse (Ahrend/Menke/Stock 2011). 
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4  Auswertung und Diskussion der Ergebnisse 

4.1 Gemeinsamkeiten der beiden Elektromobilitätsdiskurse 

Der Vergleich der beiden Elektromobilitätsdiskurse aus den 1990er und 2000er Jahren 

offenbart auf den ersten Blick eine Reihe von Gemeinsamkeiten. In beiden Fällen han-

delte es sich um einen plötzlich auftretenden Medienhype, der für die meisten Beteilig-

ten überraschend und unerwartet kam. Damals wie heute fokussierte sich der Diskurs 

auf das Elektroauto. Eine genauere Betrachtung zeigt, dass das Elektroauto, nachdem 

es noch bis in die 1920er Jahre gleichwertig neben dem Automobil mit Verbrennungs-

motor existiert hatte und in den darauffolgenden Jahrzehnten vom Verbrennungsmotor 

verdrängt wurde, niemals „tot“ war. Seit Ende des Zweiten Weltkriegs findet sich fast in 

jedem Jahrzehnt wenigstens eine Studie, die dem Elektroauto eine große Zukunft be-

scheinigt. Dementsprechend resümierte der Spiegel Ende der 1990er Jahre: „In fast 

zyklischer Folge wiederholt sich die Erneuerung des Interesses am Elektroauto, mit 

den immer gleichen Argumenten für und wider; auf der Pro-Seite die Umweltfreund-

lichkeit, auf der Contra-Seite die Tatsache, dass ein solches Auto nur batteriebetrieben 

vorstellbar ist. Batterien für diesen Energieverbrauch aber waren lange Zeit zu volumi-

nös und schwer“ (Der Spiegel, 26.04.1999b). Aber erst der Diskurs in den 1990er Jah-

ren rechtfertigt es, von einem Hype zu sprechen. Während es zuvor nur vereinzelte 

Nachrichten gab, die so schnell verschwanden, wie sie gekommen waren, entfaltet der 

Diskurs der 1990er Jahre eine länger andauernde Wirkung. 

Ebenso wie der aktuelle Hype der Elektromobilität wurde auch der Diskurs der 1990er 

Jahre durch das zeitliche Zusammentreffen von zwei bedeutenden gesellschaftspoliti-

schen Ereignissen getrieben. Erstens war die erste Hälfte der 1990er Jahre durch eine 

Wirtschaftskrise geprägt, von der insbesondere die Automobilindustrie betroffen war 

(vgl. Haipeter 2001). Diese ökonomische Krisenstimmung verband sich mit dem Höhe-

punkt der Ökodebatte, die Anfang der 1990er Jahre in der ersten Diskussion über den 

Klimawandel gipfelte und von dem Historiker Joachim Radkau als Zeitenwende der 

Ökologiebewegung beschrieben wird (vgl. Radkau 2011). 

Im Ergebnis geriet insbesondere die Automobilindustrie in eine Legitimationskrise, die 

sich spätestens in den 1980er Jahren mit der Nachricht über das Waldsterben anbahn-

te. Seitdem wurde das Auto zunehmend als einer der zentralen Umweltsünder identifi-

ziert und geriet immer mehr in das Visier der Ökologiebewegung. Anfang der 1990er 

Jahre wurde das Ende des Automobils ausgerufen und ein grundlegender Wandel des 

Verkehrssystems gefordert (vgl. Vester 1990; Berger und Servatius 1994; Canzler und 

Knie 1994). Die Automobilindustrie geriet in die Defensive und ließ sich auf Diskussio-
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nen mit ihren stärksten Kritikern ein.17 Diskutiert wurde der Umbau der Automobilin-

dustrie vom Autobauer zum Mobilitätsdienstleister. 

In dieser gesellschaftlichen Stimmungslage sollte das Auto, wenn schon nicht abge-

schafft, so wenigstens neu erfunden werden, wobei insbesondere auf neue Antriebs-

technologien gesetzt wurde.18 Zur selben Zeit verabschiedete der US-Bundesstaat Ka-

lifornien das ZEV Program, das von jedem Autokonzern verlangte, bis Ende der 1990er 

Jahre mindesten zwei Prozent abgasfreie Autos zu produzieren. Andernfalls dürften die 

Unternehmen in Kalifornien keine Autos mehr verkaufen. Abgasfreie Autos konnten 

zum damaligen Zeitpunkt nur Elektroautos sein. Neben den kritischen Debatten im 

eigenen Land aufgrund der ökonomischen und ökologischen Krisenszenarien, war da-

mit eine weitere Motivation für die deutsche Automobilindustrie entstanden, sich ge-

genüber dem Thema Elektroauto nicht länger zu verschließen.  

Dennoch verhielt sich die Automobilindustrie dem Thema Elektroauto gegenüber eher 

zurückhaltend. Denn die Automobilunternehmen sahen sich mit Blick auf das Elektro-

auto in ihrer Kernkompetenz bedroht. Bereits vor dem Rügen-Versuch wurde die zö-

gerliche Haltung der Automobilindustrie gegenüber alternativen Antrieben in den Medi-

en bemängelt. Sie würden seit Jahrzehnten nur lustlos herumbasteln, (Der Spiegel, 

08.07.1991b), wobei die Forschung sich darauf beschränken würde, mit Elektromoto-

ren ausgestattete Standardkarosserien zu testen. Experten sahen bereits 1991 im 

Elektroauto kein Potential, um einen herkömmlichen Pkw vollwertig zu ersetzen. Statt-

dessen befürchteten sie, mit dem Elektroauto könne der Trend zum Zweit- und Drittau-

to verstärkt werden. 

Die treibende Kraft war die Politik, unterstützt von den Stromkonzernen, die sich beide 

einen Vorteil von dem Thema versprachen. Während die Politik einen Imagegewinn 

durch nachhaltige Symbolpolitik anstrebte, wollten sich die Stromkonzerne einen neu-

en Absatzmarkt erschließen.19 

Beworben wurde das Elektroauto als das perfekte Stadtauto. Seine begrenzte Reich-

weite würde für die meisten Wege, die in der Stadt zurückgelegt werden, völlig ausrei-

chen. Das Elektroauto sei das optimale Nischenfahrzeug für Kurzstrecken, stadtregio-

                                                
17

  Das bekannteste Beispiel war der Vorstandsvorsitzende von Ford Deutschland, Daniel 
Goeudevert, der den Zukunftsforscher Frederic Vester beauftragt hatte, ein Szenario zukünf-
tiger Verkehrsentwicklung zu entwickeln: „Die Aufgabe der (…) wissenschaftlichen Studie 
war es, die Rolle der Automobilindustrie zu untersuchen und welche Möglichkeiten zu einer 
Evolution sich dieser volkswirtschaftlich so weit verzweigten Branche in unsere durch Um-
weltbelastungen zunehmend veränderten Welt in Zukunft noch bietet“ (Vester 1995: 9). 

18
  So war etwa das Swatch-Auto als Konzeptauto des heutigen Smart, von seinem Erfinder 

Nicolas G. Hayek schon damals ursprünglich als Elektroauto konzipiert (vgl. Lewin 2004). 
19

  Diesbezüglich wurde damals in der Presse immer wieder sarkastisch auf die von der Strom-
wirtschaft in den 1970er Jahren erfolgreich beworbene Subventionierung von Nachtspei-
cherheizungen hingewiesen, die zu dieser Zeit schon als ökonomische und ökologische 
Sünden galten. Aus dieser Sicht waren die Elektroautos rollende Nachtspeicherheizungen, 
mit denen die Stromnachfrage gesteigert werden sollte. Letztendlich sei der „Elektrokarren 
(…) nichts anderes als "ein Trojanisches Pferd" der Atom- und Kohlestrombranche zur Stei-
gerung des Stromabsatzes, kritisierte der Energie- und Verkehrsforscher Wolfgang Zängl im 
Spiegel (Der Spiegel, 18.11.1996). 
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nale Pendlerdistanzen, Kurorte u. ä. Außerdem sei es eine optimale Einsatzvariante für 

Flottenbetreiber (z. B. Frankfurter Rundschau, 06.05.1995, 11.05.1996, 04.07.2009; 

Der Spiegel, 10.09.2007). 

Die deutsche Politik entschied sich 1992 für die Erprobung und Weiterentwicklung des 

Elektroautos auf Rügen und einzelne Bundesländer beteiligten sich zusätzlich mit der 

Finanzierung kleinerer Pilotprojekte. Doch in dem Maße wie der Umweltdiskurs nach-

ließ und sich die Automobilbranche von der Wirtschaftskrise erholte, sank das Interes-

se an dem Hoffnungsträger einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Als dann 1996 die 

Ergebnisse des Rügen-Projekts vorlagen und zeigten, dass das Elektroauto aufgrund 

des bundesdeutschen Strommixes keinen positiven Umwelteffekt einfährt und sich 

seine Nutzung auch ökonomisch nicht darstellen lässt, da die Batterien zu teuer sind 

und zudem nur über eine begrenzte Reichweite verfügen, kippte die Stimmung und 

wendete sich gegen das Elektroauto. 

Die Politik konnte sich mit der Förderung des Elektroautos nicht länger als ökologischer 

Vorreiter profilieren und die deutsche Automobilindustrie nutzte die Situation, um sich 

von einer ungeliebten Konkurrenztechnologie zu verabschieden, indem sie die Batte-

riehersteller für ihre fehlenden Entwicklungsanstrengungen kritisierte. Die Energiewirt-

schaft wiederum kritisierte die Automobilindustrie dafür, dass sie sich nicht auf die 

technologische Innovation Elektroauto einlassen würde und keine Bereitschaft zeige, 

ihre konventionellen Vehikel den spezifischen Anforderungen von Elektrofahrzeugen 

entsprechend anzupassen. 

Der aktuelle Elektromobilitätshype begann im Jahr 2007 unter ganz ähnlichen Bedin-

gungen wie der in den 1990er Jahren. Auch diesmal stand am Anfang eine weltweite 

Wirtschaftskrise, von der insbesondere die Automobilindustrie betroffen war. Die öko-

nomische Krise fiel mit der Debatte über den Klimawandel erneut in eine Zeit ökologi-

scher Krisenstimmung. In demselben Jahr als die Finanz- und Wirtschaftskrise aus-

brach, veröffentlichte das IPCC seinen weltweit beachteten vierten Sachstandbericht. 

In dieser Situation ging es zum einen darum, die für Deutschland bedeutende Wirt-

schaftsbranche Automobilindustrie in der Krise zu unterstützen. Zugleich sah sich die 

deutsche Politik gezwungen, den Eindruck zu vermeiden, dies geschehe auf Kosten 

der Umwelt bzw. der CO2-Bilanz. Daraufhin wurde in den beiden Konjunkturpaketen 

zur Förderung der deutschen Wirtschaft neben der sog. Umweltprämie, die jeder er-

hielt, der sein altes Auto gegen ein neues tauschte, auch die Förderung der Elektro-

mobilität mit 500 Mio. Euro beschlossen.20 

Gemessen an der relativ geringen Summe im Vergleich zu den 5 Mrd. Euro die für die 

Umweltprämie ausgegeben wurde, erlangte das Elektroauto dennoch überraschend 

schnell, wie schon in den 1990er Jahren, eine gewisse Medienhoheit. Das Elektroauto 

entwickelte sich erneut zum Hoffnungsträger einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung. 

Dabei war die Politik wieder die treibende Kraft, indem sie dem Elektroverkehr eine 

                                                
20

  Über die Umweltprämie wurden kurzfristig 5 Mrd. Euro von der öffentlichen Hand an die 
Automobilindustrie weitergereicht. 
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strategische Bedeutung zuwies und für Deutschland im Nationalen Entwicklungsplan 

Elektromobilität das wirtschaftspolitische Ziel formulierte, in diesem Bereich die Welt-

marktführerschaft zu erlangen. Aktive Unterstützung fand die Politik auf Seiten der 

Energiewirtschaft, wobei der Energiekonzern RWE, wie schon in den 1990er Jahren, 

mit öffentlichkeitswirksamen Aktivitäten eine Vorreiterrolle übernahm. Wie damals er-

hofften sich die Energiekonzerne neue Märkte zu erschließen, während demgegenüber 

die Automobilindustrie erneut eine eher passiv abwartende Rolle spielte. Über die 

skeptische Einstellung der Automobilbranche, soll eine starke Medienpräsenz hinweg-

täuschen, die damals wie heute durch Annoncen-Kampagnen der deutschen Automo-

bilindustrie dominiert wird. Alle Automobilunternehmen kündigen in Kürze das serien-

reife Elektroauto an und auf diversen Automobilmessen werden wie zum Beweis die 

ersten Prototypen präsentiert.  

Doch den optimistischen Prognosen steht eine geringe Zahl verfügbarer Elektroautos 

gegenüber. Alle Pilotprojekte der ersten Stunde hatten mit langen Wartezeiten zu 

kämpfen, bevor die ersten Fahrzeuge auf der Straße waren. Dabei handelt es sich um 

herkömmliche Fahrzeugkonzepte, die kurzfristig zum Elektroauto umgebaut wurden. 

Wie schon in den 1990er Jahren setzt die Automobilbranche auf die Substitution des 

Verbrennungsmotors durch den Elektroantrieb. Weitgehend unberücksichtigt bleiben 

heute wie damals die aus den Restriktionen des Elektroautos resultierenden besonde-

ren Nutzungsanforderungen. Die hohen Kosten der Batterie verhindern kurz und mittel-

fristig die private Anschaffung von Elektroautos und die begrenzte Reichweite verträgt 

sich nicht mit der favorisierten Substitutionsstrategie. Denn ein Elektroauto kann einen 

Verbrenner nicht ersetzen, vielmehr handelt es sich um eine technische Innovation, die 

neue Nutzungsanforderungen mit sich bringt. Diese finden aber kaum Berücksichti-

gung in den öffentlich geförderten Projekten, so dass im Ergebnis die Nutzerperspekti-

ve unterrepräsentiert ist (vgl. Ahrend et al. 2011). Erneut bewirkt der Hype, dass das 

Elektroauto in den Fokus der verkehrspolitischen Debatten gerät und nicht in ein über-

geordnetes verkehrspolitisches Gesamtkonzept eingebunden wird. 

Wie in den 1990er Jahren weichen die anfänglich optimistischen Prognosen zur Ent-

wicklung des Elektroverkehrs einer zunehmend skeptischen Sicht. Rechnete die Bun-

desregierung bisher im Jahr 2020 mit einer Million Elektroautos auf deutschen Straßen, 

prognostiziert das Institut der Deutschen Wirtschaft mittlerweile höchstens 220.000 

Stück (Institut der Deutschen Wirtschaft 2011).21 

4.2 Unterschiede der beiden Elektromobilitätsdiskurse 

Die vielfältigen Gemeinsamkeiten der beiden Diskurse sollten nicht dazu verleiten, die 

ebenfalls vorhandenen Unterschiede zu übersehen. In dem aktuellen Elektromobili-

tätshype hat die Klimadebatte einen größeren Stellenwert als zu Beginn der 1990er 

                                                
21

  Hier muss erwähnt werden, dass die Zahlen der Bundesregierung unausgesprochen zu über 
50 % auch Hybridfahrzeuge beinhalten. Bei der Studie des Instituts der Deutschen Wirt-
schaft hingegen sind ausschließlich rein batteriebetriebene Elektrofahrzeuge berücksichtigt. 
Dennoch handelt es sich um eine deutliche Korrektur. 
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Jahre. Das schlägt sich auf EU-Ebene in der Aufstellung von ambitionierten Klima-

schutzzielen nieder. Diese umfassen auch die Einführung von Grenzwerten für die 

CO2-Emissionen von Pkw, die zwar durch Intervention der Automobilindustrie abge-

schwächt bzw. hinausgezögert wurden, langfristig aber nicht mehr negiert werden kön-

nen. Dabei ist unklar, wann die Entwicklung des Verbrennungsmotors an Grenzen sto-

ßen wird und ob für die Zukunft das Elektroauto die einzige Alternative darstellen wird. 

Hinzu kommt, dass das Elektroauto stärker als in den 1990er Jahren im Zusammen-

hang mit erneuerbaren Energien thematisiert wird (vgl. Billisch/Fiala/Kronberger 1994 

u. a.). Das wurde möglich, nachdem durch die Einführung des Gesetzes für den Vor-

rang erneuerbarer Energien in den 1990er Jahren eine rasante Entwicklung regenera-

tiver Energien eingesetzt hat (vgl. Scheer 2010). Damit konnte das damals noch starke 

Argument des falschen Strommixes deutlich abgeschwächt werden. Zwar wird immer 

noch zu Recht darauf hingewiesen, dass das Elektroauto unter den gegebenen Ver-

hältnissen kaum weniger CO2-Emissionen erzeugt als ein vergleichbares Auto mit Ver-

brennungsmotor, aber die Perspektive einer auf Basis erneuerbarer Energien betriebe-

nen Flotte von Elektroautos ist heute greifbar. Die als Folge der Nuklearkatastrophe 

von Fukushima eingeleitete energiepolitische Wende, hat diesen Entwicklungstrend 

zugunsten erneuerbarer Energien wahrscheinlich noch befördert und damit auch das 

Elektroauto gestärkt. 

Ein weiterer wesentlicher Unterschied im Vergleich zu den 1990er Jahren sind die un-

gewöhnlich hohen Ölpreise. Zwar hat der Ölpreis noch nicht zu einer Veränderung des 

Verkehrsverhaltens geführt, aber er hat eine Debatte über die Endlichkeit fossiler 

Energieträger ausgelöst. Unter der Überschrift „Peak Oil“ wird in den letzten Jahren 

zunehmend darüber diskutiert, wie lange die weltweiten Ölressourcen noch ausreichen 

werden, von denen der Verkehrssektor zu über 90 Prozent abhängt. Diese Frage stellt 

sich umso dringender, wenn die rasante Mobilisierung der Schwellenländer berücksich-

tigt wird. Vor diesem Hintergrund wird das auf Grundlage erneuerbarer Energien be-

triebene Elektroauto in dem aktuellen Diskurs immer öfter als Beitrag zur Unabhängig-

keit von knapper werdenden Ölreserven thematisiert. Damit ist ein völlig neues und 

starkes Argument aufgetreten, dass es im Rahmen des Elektromobilitätsdiskurses der 

1990er Jahren nicht gab und das heute womöglich das entscheidende Argument für 

das Elektroauto darstellt. Auf diese Weise gewinnen energiepolitische Ziele neben 

umweltpolitischen stark an Bedeutung. 

Ein weiteres Argument, das für die weitere Entwicklung des Elektroautos spricht, ist die 

in den 1990er Jahren von Toyota erfolgreich betriebene Etablierung der Hybridtechno-

logie. Sie wird zunehmend als Übergangstechnologie betrachtet und lässt eine schritt-

weise Elektrifizierung des Autoverkehrs möglich erscheinen. Nicht zuletzt die erfolgrei-

che Marktentwicklung der Hybridtechnologie hat zu einem Umdenken in der Automobil-

industrie beigetragen, die damit beginnt, neue Allianzen mit branchenfremden Akteuren 

wie der Batterieindustrie einzugehen. Wobei die Entwicklung der Lithium-Ionen-Batterie 

einen technologischen Fortschritt gegenüber den 1990er Jahren darstellt, wenn auch 

keinen Durchbruch in der Batterietechnologie. Die technologischen Entwicklungs-



4 Auswertung und Diskussion der Ergebnisse 49 

sprünge begünstigen jedoch das erneute Aufkommen des Hypes (vgl. auch Linzbach, 

Luyt und Krikke 2009: 16f). Auf diese Weise gewinnen neue, vormals branchenfremde 

Akteure aber auch Teile der Zulieferbetriebe der Automobilindustrie an Bedeutung. Im 

Gegensatz zu den 1990er Jahren entsteht heute eine neue Akteurskonstellation, die 

möglicherweise zu einer Veränderung der Machtverhältnisse im Verkehrssektor führt. 

In dem Maße wie neue Akteure an Bedeutung gewinnen, die ein originäres Interesse 

an der Etablierung und Weiterentwicklung des Elektroautos haben, ist damit zu rech-

nen, dass sich der ausgeprägte Attentismus der etablierten Automobilbranche relativie-

ren wird. 

Ein weiterer Anreiz zur Weiterentwicklung der Elektroautos ist der wachsende interna-

tionale Konkurrenzdruck. Zwar hat China, der Angstgegner der letzten Jahre, seine 

Prognosen für die Entwicklung von Elektroautos mittlerweile deutlich nach unten korri-

giert (vgl. Financial Times Deutschland, 23.08.2011). Dafür gibt es andere Länder wie 

die USA oder Frankreich, die die Entwicklung vorantreiben und auch mit finanziellen 

Anreizen unterstützen. Vor diesem Hintergrund könnte sich auch die Situation in 

Deutschland bald wandeln, so dass auch hier eine Kaufprämie eingeführt wird, sobald 

die ersten deutschen Serienmodelle auf dem Markt sind. 

Schließlich decken die Forschungsprojekte heute ein breiteres inhaltliches Spektrum 

ab und es stehen wesentlich umfangreichere Mittel zur Verfügung als es noch in den 

1990er Jahren der Fall war. Auch wenn der Eindruck entsteht, dass die erste Euphorie 

um das Thema Elektromobilität verfliegt, findet dennoch kein Abbruch statt. Anders als 

in den 1990er Jahren soll das Thema fortgeführt werden (vgl. GGEMO 2011). 

4.3 Einordnung des aktuellen Elektromobilitätsdiskurses  

Nachdem Gemeinsamkeiten und Unterschiede der beiden Elektromobilitätsdiskurse 

herausgearbeitet wurden, wird vor diesem Hintergrund eine Einordnung des aktuellen 

Elektromobilitätshypes unternommen, mit dem Ziel die beiden eingangs aufgeworfenen 

Leitfragen zu beantworten. Zeichnet sich der aktuelle e-mobility Diskurs im Vergleich 

zu den 1990er Jahren durch eine neue Qualität aus und wird er sich anders als in den 

1990er Jahren als tragfähig herausstellen? Und wenn der aktuelle Diskurs von Dauer 

sein sollte, welcher Beitrag ist davon für eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zu er-

warten? 

Bei der Einordnung des aktuellen Elektromobilitätshypes orientieren wir uns zunächst 

an dem von Jacky Fenn bei der Gartner Unternehmensberatung entwickelten Hype-

Zyklus (vgl. Fenn und Raskino 2008). 
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Abbildung 4: Der technologische Hype-Zyklus 

 
 
Quelle: Fenn und Raskino 2008, S. 9. 

Demzufolge durchläuft ein Hype im Idealfall fünf Phasen: Die erste Phase wird durch 

einen technologischen Auslöser eingeleitet. Ein Ereignis, wie z. B. ein Projektbeginn, 

erzeugt ein gesteigertes öffentliches Interesse für eine bestimmte Technologie. Im Fal-

le des Elektroverkehrs ist es die öffentliche Hand, die sowohl in den 1990er Jahren wie 

auch seit 2009, Pilotprojekte fördert, die zu einer gesteigerten Aufmerksamkeit bezüg-

lich des Elektroverkehrs beitragen. Die darauffolgende zweite Phase zeichnet sich 

durch übertriebene Erwartungen aus. Vor dem Hintergrund der erfolgreichen Anwen-

dung der neuen Technologie überwiegen enthusiastische Prognosen, während ihre 

Kinderkrankheiten noch weitgehend negiert werden. Die mediale Aufmerksamkeit er-

reicht den Höhepunkt. Diesen Höhepunkt medialer Aufmerksamkeit hatten sowohl der 

Elektromobilitätshype der 1990er Jahre wie auch der aktuelle Hype erreicht. Darauf 

folgt mit dem „Tal der Enttäuschungen“ die dritte Phase des Technologiehypes. Mit der 

zunehmend realistischeren Einschätzung der neuen Technologie unter Berücksichti-

gung der bestehenden Defizite setzt eine Ernüchterung ein, die mit einer abnehmen-

den medialen Berichterstattung verbunden ist. Bei der Betrachtung des Elektromobili-

tätshypes der 1990er Jahre ist festzustellen, dass er in dem „Tal der Enttäuschungen“ 

gleichsam hängen geblieben ist. Vor diesem Hintergrund stellt sich mit Blick auf den 

aktuellen Hype die Frage, ob er die vierte Phase erreicht, die dadurch gekennzeichnet 

ist, dass die neue Technologie eine realistische Einschätzung erfährt, indem die Vor-

züge und die Nachteile nüchtern gegeneinander abgewogen werden. Auf diese Weise 

erfährt die neue Technologie wieder eine wachsende mediale Aufmerksamkeit. Mit 

Blick auf den aktuellen Elektromobilitätshype kann zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht 

abschließend gesagt werden, ob diese vierte Phase womöglich schon erreicht ist und 

das „Tal der Enttäuschungen“ übersprungen wurde. Zumindest deuten sowohl die 

grundsätzliche Bereitschaft der Politik, das Thema weiter voranzutreiben wie auch die 
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Suchbewegungen der beteiligten Akteure darauf hin, dass sich eine Neueinschätzung 

des Themas Elektromobilität vollzieht, die in einer realistischen Betrachtung münden 

könnte. Die fünfte Phase schließlich markiert eine Stabilisierung des öffentlichen Inte-

resses an der neuen Technologie, wobei der Grad der Aufmerksamkeit davon be-

stimmt wird, ob sich die Technologie in Massen- oder Nischenmärkten etabliert. Der 

aktuelle Elektromobilitätshype erweckt immer wieder den Eindruck, als sei die Etablie-

rung von Elektroautos schon entschieden. Aus derzeitiger Sicht deutet jedoch vieles 

darauf hin, dass wir uns kurz nach dem Höhepunkt befinden. Erste Signale der Ernüch-

terung treten auf (Ziele für 2020 werden in Studien angezweifelt, nur sehr wenige 

Fahrzeuge auf dem Markt, geringe Absatzzahlen, weitere Probleme wie Ladeinfra-

struktur werden deutlich). Manche Beobachter prognostizieren bereits das Tal der Ent-

täuschungen, während andere zu einer angemessen Einschätzung gelangen. In jedem 

Fall ist noch nicht entschieden, ob sich der rein batterieelektrische Antrieb als alternati-

ve Antriebsart durchsetzen wird. 

4.4 Diskussion der Ergebnisse 

Eine zentrale Erkenntnis der diachron vergleichenden Diskursanalyse lautet, dass das 

Thema Elektromobilität in den 1990er Jahren nicht, wie immer wieder behauptet wird, 

an technischer Fehl- oder Unterentwicklung gescheitert ist. Aus verkehrspolitischer 

Sicht handelt es sich hierbei um eine wichtige Einsicht. Denn anstatt sich mit dem 

schlichten Begründungszusammenhang zu beruhigen, in der Vergangenheit sei das 

Elektroauto an der unterentwickelten Batterietechnologie gescheitert, ist es gerade 

erklärungsbedürftig, warum sich der Elektroverkehr in den 1990er Jahren nicht durch-

gesetzt hat, obwohl Elektroautos entwickelt worden waren, die sich durch vergleichba-

re Leistungsparameter auszeichneten wie die heutigen Vehikel und die schon damals 

als die perfekten Stadtautos beworben wurden (siehe Kapitel 4.1). 

In der Technikfixierung bei der Beurteilung der Elektromobilität der 1990er Jahre drückt 

sich eine grundsätzlich verengte Sichtweise auf das Thema aus. Damals wie heute 

wird Elektromobilität überwiegend unter dem Gesichtspunkt der technischen Machbar-

keit betrachtet, wobei der Verbrennungsmotor bis heute als Maßstab dient. Dabei be-

steht die Gefahr andere Faktoren, die über den Erfolg oder Misserfolg technologischer 

Innovationen mitentscheiden, zu übersehen. So erscheint das in den 1990er Jahre von 

der deutschen Automobilindustrie mit einer Kritik an der Batterieindustrie verbundene 

Argument, die Batterien seinen nicht ausgereift, aus heutiger Sicht nicht überzeugend, 

hatten die Elektroautos doch schon damals Reichweiten erreicht, die für die meisten 

Wege in urbanen Ballungszentren ausgereicht hätten.22 Die damalige Entgegnung der 

Batterieindustrie, die Automobilbranche zeige kein Interesse an einer erfolgreichen 

Entwicklung des Elektroautos, da sie sich darauf beschränke, konventionelle Fahrzeu-

ge umzubauen, anstatt dem Elektroauto entsprechende Karosserien zu entwerfen, trifft 
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  Damals waren die Batterien deutlich schwerer und schränkten auf diese Weise die Reich-
weite ein. Heute werden die Reichweiten durch die hohen Kosten begrenzt. 
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einen Punkt, der auch in der aktuellen Debatte wieder diskutiert wird. Schließlich hatte 

das Umweltbundesamt das Elektroauto in den 1990er Jahren mit dem Hinweis abge-

lehnt, dass aufgrund des hohen Anteils fossiler Energieträger im deutschen Strommix 

keine ökologischen Vorteile erreicht werden könnten. Auch dieses Argument war da-

mals so überzeugend wie heute, denn auch heute wird betont, dass das Elektroauto 

nur auf Basis erneuerbarer Energien zu einer positiven Umweltbilanz beiträgt. Die Poli-

tik hätte schon damals zu dem Ergebnis kommen können, das das Elektroauto unter 

bestimmten politischen Rahmenbedingungen einen positiven Beitrag zu einer nachhal-

tigen Verkehrsentwicklung leisten könnte. Diese energie- und verkehrspolitischen 

Rahmenbedingungen hätten von der Politik definiert werden müssen. Doch anstatt mit 

der Entwicklung des Elektroautos eine neue Energiepolitik im Sinne erneuerbarer 

Energien zu verbinden, hatte sich die Politik damals zusammen mit der Automobilin-

dustrie gegen das Elektroauto entschieden. 

Eine neue Situation entstand erst mit der Verabschiedung des Gesetzes für den Vor-

rang erneuerbarer Energien im Jahr 2000. Diese politische Neuorientierung hat zu ei-

nem rasanten Ausbau erneuerbarer Energien geführt und zweifellos dazu beigetragen, 

dass das Elektroauto heute als Beitrag im Rahmen einer nachhaltigen Energiestrategie 

diskutiert werden kann. Anstatt die Energiekonzerne noch wie in den 1990er Jahren 

dafür zu kritisieren, dass sie auf das ineffiziente Elektroauto setzen, schafft die Politik 

heute die Rahmenbedingungen dafür, dass auch die Großkonzerne den Ausbau er-

neuerbarer Energien nicht mehr wie noch in den 1990er Jahren blockieren (vgl. Becker 

2010).23 Auf diese Weise hat zwischen den am Elektromobilitätsdiskurs beteiligten Ak-

teuren eine Verschiebung des Kräfteverhältnisses stattgefunden (siehe Kapitel 3.4). 

Damit lässt sich die erste leitende Fragestellung dieser Studie, ob sich der aktuelle 

Elektromobilitätsdiskurs im Vergleich zu den 1990er Jahren durch eine neue Qualität 

auszeichnet, mit Blick auf die Akteurskonstellation eindeutig positiv beantworten. 

Das Elektroauto stellt in der aktuellen Phase vorrangig ein industrie- und energiepoliti-

sches Thema dar. Die zentralen Argumente sind der Erhalt bzw. Ausbau der internati-

onalen Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Automobilindustrie sowie die Verknappung 

der Ölressourcen und die davon abgeleitete Notwendigkeit sich langfristig von den fos-

silen Energieträgern unabhängig zu machen. Demgegenüber spielen verkehrs- und 

umweltpolitische Argumente eine immer geringere Rolle. Vielmehr hat die starke Fixie-

rung auf die technologische Innovation Elektroauto dazu geführt, dass nachhaltige ver-

kehrspolitische Maßnahmen, die bereits kurz und mittelfristig umgesetzt werden könn-

ten und die verglichen mit dem Elektroauto relativ kostengünstig sind, zunehmend aus 

dem Blick geraten (vgl. Petersen 2011). Das heißt, die starke Technikorientierung geht 

zu Lasten einer Wirkungsorientierung, wie z. B. einer Fokussierung auf die möglichst 

rasche Reduktion der CO2-Emissionen. Im aktuellen Elektromobilitätsdiskurs dient das 

Elektroauto zwar als Metapher für eine nachhaltige städtische Verkehrsentwicklung, 
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  Neben dem EEG hat jüngst die Abwendung von der Atomenergie wesentlich dazu beigetra-
gen, dass sich die großen Stromkonzerne strategisch neu orientieren. So kündigte RWE 
jüngst eine komplette Kehrtwende in seiner Konzernstrategie an (vgl. Berliner Zeitung, 
30.09.2011). 
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dahinter verbirgt sich jedoch das primär wirtschaftspolitische Ziel einer weltweiten 

technischen Marktführerschaft. Die vielfältigen negativen Umweltfolgen, die gerade in 

städtischen Ballungszentren auch mit dem Elektroauto nicht gelöst sind, werden hin-

gegen bisher kaum thematisiert. Dass eine nachhaltige Verkehrsentwicklung andere 

Verkehrskonzepte und ein anderes Verkehrsverhalten erfordern, das darauf gerichtet 

sein muss, das (Elektro-)Auto weniger zu nutzen, spielt in dem aktuellen Diskurs wie 

auch in den programmatischen Äußerungen der beteiligten Akteure allenfalls eine 

marginale Rolle. 

Nachdem sich die Aufregung um die Finanzkrise und den Klimawandel gelegt hat, 

womit ursprünglich die Förderung des Elektroautos begründet wurde, trat als neues 

starkes Argument die Besorgnis über die Abhängigkeit von schwindenden Ölressour-

cen auf die Agenda. Seitdem dient die technologische Innovation Elektroauto als Hoff-

nungsträger für eine nachhaltige Entwicklung, während Elektromobilität als Bestandteil 

einer nachhaltigen verkehrspolitischen Gesamtstrategie mit dem Ziel einer neuen 

Mobilitätskultur kaum noch thematisiert wird (vgl. Schindler und Held 2009). Es wäre 

die Aufgabe der Politik, nachdem sie in den 1990er Jahren das Potential des Elektro-

verkehrs für eine nachhaltige Verkehrsentwicklung nicht genutzt hat, heute diesen Ak-

zent zu setzen. 

Mit Blick auf die zweite leitende Fragestellung dieser Studie, inwieweit der aktuelle 

Elektromobilitätsdiskurs einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung leis-

tet, kann mithin festgehalten werden, dass das Elektroauto aktuell nicht als Baustein 

einer integrierten verkehrspolitischen Gesamtstrategie diskutiert wird, die auf eine 

nachhaltige Verkehrsentwicklung gerichtet ist. Vielmehr wird das Elektroauto vornehm-

lich als technologische Innovation begriffen und allein als solche fungiert es als Hoff-

nungsträger für eine nachhaltige Verkehrsentwicklung. 
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5 Fazit 

Ausgangspunkt dieser Studie war die Frage nach der Relevanz des aktuellen Elektro-

mobilitätshypes. Die Frage war motiviert durch einen ganz ähnlichen Hype in den 

1990er Jahren, der seinerzeit ebenso schnell wieder von der Agenda verschwand wie 

er gekommen war und weitgehend folgenlos blieb. Vor diesem Erfahrungshintergrund 

sollte geklärt werden, inwiefern sich der aktuelle Elektromobilitätsdiskurs aufgrund 

möglicherweise veränderter gesellschaftlicher Rahmenbedingungen durch eine neue 

Qualität auszeichnet. 

Unabhängig von der Frage, ob der aktuelle Elektromobilitätshype sich durch eine neue 

Qualität unterscheidet und womöglich folgenreicher verlaufen wird als sein Vorgänger 

in den 1990er Jahren, zielte die zweite Fragestellung dieser Studie auf den Nachhaltig-

keitscharakter des aktuellen Elektromobilitätsdiskurses. Anders als in der aktuellen 

Debatte, in der das Elektroauto zumeist unhinterfragt als Beitrag zu einer nachhaltigen 

Verkehrsentwicklung kommuniziert wird, haben wir den aktuellen Elektromobilitätsdis-

kurs unter dem Gesichtspunkt betrachtet, inwieweit er dazu tatsächlich beiträgt. Der 

Vergleich der beiden Diskurse hat zunächst erstaunliche Gemeinsamkeiten gezeigt. In 

beiden Fällen bildete eine Wirtschaftskrise den Auslöser, von der insbesondere die 

Automobilindustrie betroffen war. Darüber hinaus verband sich die Wirtschaftskrise 

jeweils mit dem zeitgenössischen Umweltdiskurs. Das Elektroauto bildete in beiden 

Fällen den Fixpunkt, auf den sich alle Beteiligten Akteure mehr oder weniger engagiert 

verständigen konnten. Die Automobilindustrie sah in dem Elektroauto zwar eine Kon-

kurrenztechnologie und war ihm gegenüber entsprechend skeptisch eingestellt, konnte 

sich aber in der Krise mit dem Elektroauto profilieren und überdies finanzielle Unter-

stützung erhalten. Die Stromkonzerne hingegen waren dem Elektroauto gegenüber 

grundsätzlich positiv eingestellt, da sie hierin einen neuen Absatzmarkt vermuteten. 

Die Politik wiederum erkannte in dem Elektroauto die Möglichkeit, sich gleich in doppel-

ter Hinsicht zu profilieren: Durch die finanzielle Unterstützung der Automobilindustrie 

konnte sie einen Beitrag zur Bewältigung der Wirtschaftskrise leisten und sich gleich-

zeitig mit einer umweltfreundlichen Technologie im Umweltdiskurs positionieren. 

Dass die Politik in den 1990er Jahre bezüglich des Elektroautos noch eine opportunis-

tische Haltung einnahm, wurde in dem Moment deutlich, als das Elektroauto aufgrund 

seiner negativen Umweltbilanz, die aus dem damaligen Strommix resultierte, insbe-

sondere von Seiten der Automobilindustrie zunehmend in die Kritik geriet. Anstatt die 

berechtigte Kritik zum Anlass einer neuen Energiepolitik zu nehmen, schloss sich die 

Politik dem Votum der Automobilindustrie an und zog sich aus der Förderung des 

Elektroautos zurück. Ganz anders verhielt es sich im aktuellen Diskurs. Nachdem die 

Politik mittlerweile einen neuen energiepolitischen Pfad eingeschlagen hatte und die 

erneuerbaren Energien einen bedeutenden Anteil am Strommix erlangt haben, er-

scheint das Elektroauto in einem anderen Licht. Im Rahmen einer Entwicklungsstrate-
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gie hin zu einer postfossilen Mobilitätskultur, könnte das Elektroauto langfristig eine 

wichtige Funktion einnehmen. Damit eröffnet sich für das Elektroauto ein potentiell 

neuer Horizont, den es aufgrund der fehlenden politischen Unterstützung in den 1990er 

Jahren noch nicht gab. 

Aus dem Vergleich der beiden Elektromobilitätsdiskurse resultiert eine zentrale ver-

kehrspolitische Einsicht. Die neue Qualität des aktuellen Elektromobilitätsdiskurses ist 

nicht das Ergebnis wirtschaftlicher oder technologischer Überlegungen sondern das 

Resultat einer politischen Entscheidung für erneuerbare Energien. An dieser Erkennt-

nis sind zwei Dinge von Bedeutung: Erstens werden auch in dem aktuellen Diskurs 

weder die immer wieder angeführten wirtschaftlichen Restriktionen (teure Batterien) 

noch technologische Defizite (zu geringe Batteriekapazitäten) über die erfolgreiche 

Etablierung des Elektroautos entscheiden. Vielmehr wird eine wie auch immer begrün-

dete politische Entscheidung den Ausschlag geben. Zweitens wird die Entwicklung des 

Elektroautos momentan nicht von verkehrspolitischen Überlegungen getrieben, son-

dern im Rahmen von energie- und industriepolitischen Erwägungen diskutiert. Damit ist 

die Frage, inwieweit der aktuelle Diskurs Hinweise für eine nachhaltige Entwicklung 

des Elektroverkehrs liefert, zu einem Teil beantwortet. 

Denn es ist bemerkenswert, dass energie- und industriepolitische Argumente in kür-

zester Zeit erreichen, was umweltpolitisch schon seit Jahrzehnten gefordert wird. Wie 

gezeigt wurde, greifen die energie- und industriepolitischen Argumente vor dem Hin-

tergrund einer drohenden Knappheit fossiler Energieträger insbesondere des Erdöls. 

Im Vordergrund stehen damit nicht die negativen Umwelteffekte wie z. B. der Klima-

wandel, der bekannter Maßen schon seit den 1970er Jahren periodisch diskutiert wird, 

aber bis heute ein schwaches Argument geblieben ist. Das starke Argument hingegen 

ist die Gefährdung des Wirtschaftssystems aufgrund versiegender Ölquellen. Dabei 

spielt der Verkehr, der weltweit zu über neunzig Prozent von Erdöl abhängt, eine zent-

rale Rolle. 

Angesichts der energie- und industriepolitischen Motivation ist es nicht überraschend, 

dass auch der Elektromobilitätsdiskurs nicht von umweltpolitischen Erwägungen be-

stimmt wird. Vielmehr ist das Elektroauto der Ausdruck einer technikorientierten Lö-

sungsstrategie. Speziell im Automobilsektor herrscht traditionell die Vorstellung vor, 

dass gesellschaftliche Probleme, die durch das technische Artefakt Automobil erzeugt 

werden, ihrerseits durch technologische Innovationen gelöst werden können.24 All die-

se Beispiele sind Teil einer Effizienzstrategie, die darauf setzt, Problemlösung durch 

die effiziente Weiterentwicklung bewährter Technik zu betreiben (vgl. Weizsäcker et al. 

2010). 

Bei der Effizienzstrategie handelt es sich freilich nur um eine von drei Strategien, die 

ursprünglich einen nachhaltigen Entwicklungspfad auszeichnen. Die zweite ist die 

Konsistenzstrategie, die darauf gerichtet ist, die von Menschen genutzten Materialien 
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 Prominente Beispiele der letzten Jahrzehnte sind im Sicherheitsbereich die Erfindung der 
Knautschzone sowie des Sicherheitsgurtes oder im Umweltbereich die Erfindung des Kata-
lysators und die Entwicklung sparsamer Motoren.  
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immer wieder zu verwenden bzw. zu recyceln (vgl. McDonough und Braungarten 

2002). Das Ziel besteht darin, chemische Stoffe zu entwickeln, die wie natürliche Stoffe 

immer wieder neu in Stoffkreisläufe gespeist werden können, ohne jemals als Müll 

ausgeschieden zu werden. Im Gegensatz zur Effizienzstrategie spielt die Konsistenz-

strategie bei der Entwicklung von Elektroautos kaum eine Rolle. Vielmehr ist noch völ-

lig unklar, wie die Batterien entsorgt bzw. recycelt werden können. Das ist aus Nach-

haltigkeitsgesichtspunkten in doppelter Hinsicht von Bedeutung; zum einen geht es um 

den Umgang mit giftigen Substanzen und zum anderen um knappe Ressourcen wie 

etwa die seltenen Erden. Wenn das Elektroauto nicht dazu beitragen soll, alte negative 

Umwelteffekte durch neue zu ersetzen und alte Ressourcenabhängigkeiten von neuen 

abzulösen, sondern Teil einer nachhaltigen Verkehrsentwicklungsstrategie sein soll, 

dann muss die Konsistenzstrategie vorangetrieben werden. 

Schließlich zählt zu einem nachhaltigen Ansatz die sog. Suffizienzstrategie, die auf 

eine Verhaltensänderung der Menschen zielt (vgl. Princen 2005). Sie geht von der Ein-

sicht aus, dass die Effizienz- und die Konsistenzstrategie zwar zu einer effizienteren 

und effektiveren Nutzung natürlicher Ressourcen beitragen können, dass aber das 

ständig wachsende Konsumverhalten, die Einsparungen wieder auffrisst. Das hat sich 

insbesondere im Verkehrssektor gezeigt, wo z. B. die Benzineinsparungen aufgrund 

sparsamer Motoren durch ein wachsendes Verkehrsaufkommen kompensiert wurden 

(Banister 2008: 20f). Deshalb ist die Suffizienzstrategie darum bemüht, das Verkehrs-

verhalten der Menschen dahingehend zu beeinflussen, dass das Verkehrsaufkommen 

insgesamt sinkt. Im Falle des Elektroautos würde es mithin darum gehen, nicht nur den 

Verbrenner durch einen Elektromotor zu ersetzen, womit im Idealfall die Effizienz- und 

die Konsistenzstrategie erfüllt wären, sondern darüber hinaus das Elektroauto weniger 

zu verwenden als zuvor den Verbrenner. Dazu bedarf es umfassender verkehrspoliti-

scher Maßnahmen, die auf die Suffizienzstrategie ausgerichtet sind. 

Erst die Summe aller strategischen Maßnahmen ergibt eine nachhaltige Verkehrsent-

wicklungsstrategie. Wie die bisherige Entwicklung des Elektroautos gezeigt hat, hängt 

sein Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung von politischen Entscheidun-

gen ab. Durch die politische Entscheidung für den Ausbau erneuerbarer Energien, leis-

tet das Elektroauto heute einen Beitrag im Sinne der Effizienzstrategie. Für einen Bei-

trag des Elektroautos zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung fehlen noch politische 

Entscheidungen im Sinne der Konsistenz- und Suffizienzstrategie. In anderen Worten: 

Eine erfolgreiche Entwicklung des Elektroverkehrs im Sinne einer nachhaltigen Ver-

kehrsentwicklung erfordert in Zukunft eine entsprechende politische Programmatik. 

Diese konnte im aktuellen Elektromobilitätsdiskurs bisher nicht gefunden werden. 
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