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1  Einleitung

1.1 Kontext

Das Thema Elektromobilitat erfahrt seit dem Jahr 2007 eine wachsende politische,
wirtschaftliche und mediale Prasenz.' Unter der Uberschrift Elektromobilitat werden
u. a. die Potentiale batteriebetriebener Elektrofahrzeuge fiir die Reduktion verkehrsbe-
dingter CO,-, Schadstoff- und Larmemissionen sowie die Verringerung der Abhéngig-
keit vom Erdol thematisiert. Weltweit werden zudem zahlreiche Forschungs- und An-
wendungsprojekte im Bereich Elektromobilitdt durchgefiihrt und mit umfangreicher
staatlicher Férderung unterstiitzt. Viele etablierte Automobilhersteller sagen eine zeit-
nahe Markteinfihrung von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen voraus und die fih-
renden Industriestaaten Uberbieten sich in ihren Zielen fur den Markthochlauf von
Elektrofahrzeugen.

Es handelt sich bei der Elektromobilitdt jedoch nicht um ein grundsatzlich 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 Einschatzungen fur die Zukunft von Elektro-
fahrzeugen. Zudem wurden zahlreiche Pilotprojekte offentlich geférdert und die Auto-
mobilindustrie kiindigte die Serienproduktion von Elektroautos an. Jedoch flachte der
offentliche Elektromobilitatsdiskurs Ende der 1990er Jahre wieder ab und kam zu Be-
ginn der 2000er Jahre nahezu voéllig zum Erliegen.

Die Strahlkraft des Elektroautos in der aktuellen 6ffentlichen Diskussion ist jedoch so
stark, dass die Erfahrungen der 1990er Jahre mit dem plétzlichen Abbruch des Elekt-
romobilitats-Hype? fast vollstandig 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 Ahnlichkeiten
Uberwiegen.

Der hier angestrebte Vergleich der beiden Diskursphasen der Elektromobilitéat der
1990er und der 2000er Jahre soll zu einer besseren Einschatzung des aktuellen Hype
beitragen. Wo finden sich Gemeinsamkeiten, wo qualitative Unterschiede, die womdg-

' Die Verwendung des Begriffs Elektromobilitdt weist aus verkehrswissenschaftlicher Sicht

sprachliche Unschérfen auf. Denn zum einen sind die Begriffe Mobilitat als die potentielle
Beweglichkeit (in einem Mdglichkeitsraum) und Verkehr als die tatséchlich realisierte, physi-
sche Bewegung zu unterscheiden. Des Weiteren bezieht sich die Diskussion bei genauer
Betrachtung grof3tenteils auf Individualverkehr mit elektrisch betriebenen Personenkraftwa-
gen. Bereits vorhandene und technisch ausgereifte elektrisch betriebene Verkehrsmittel im
Bereich des Schienenverkehrs bzw. des Radverkehrs werden, wenn Uberhaupt, nur am
Rande berucksichtigt. In dieser Arbeit wird der Begriff Elektromobilitdt aufgrund seiner Ver-
breitung durch Politik und Medien trotzdem verwendet, jedoch bleibt die Bedeutung dabei
weitestgehend auf batteriebetriebene Pkw beschrankt.

2 Unter Hype wird hier eine medial erzeugte gesteigerte Aufmerksamkeit verstanden.
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lich fur eine erfolgreiche Fortsetzung des aktuellen Diskurses sprechen. Dabei dient die
vorliegende Untersuchung des Diskurses zum Thema Elektromobilitat der Kontextuali-
sierung eines umfangreicheren Arbeitspakets im Rahmen des vom Bundesministerium
fur Wirtschaft und Technologie geforderten Pilotprojekts ,e-mobility — IKT-basierte In-

tegration der Elektromobilitét in die Netzsysteme der Zukunft.?

1.2 Fragestellung/ Zielsetzung

Die Studie durchziehen zwei leitende Fragestellungen. Erstens soll untersucht werden,
wie sich der aktuelle Hype zum Thema Elektromobilitdt von seinem Vorgénger, der
Ende der 1990er Jahre nahezu spurlos bzw. folgenlos verschwand, unterscheidet.
Zeichnet sich der aktuelle Diskurs durch eine neue Qualitat aus?

Fur eine realistische Bewertung des aktuellen Hype zum Thema Elektromobilitat im
Vergleich zu den 1990er Jahren wird eine Diskursanalyse auf Grundlage einer Medi-
enanalyse durchgefuhrt. Ziel ist es, in einem ersten Schritt die jeweiligen Akteure des
Diskurses mit ihrer Haltung gegeniber dem Elektroverkehr zu identifizieren. Der Ver-
gleich Uber einen Zeitraum von zehn Jahren, soll eine Prozessanalyse ermdglichen,
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 Erklarungsan-
satz fur Gemeinsamkeiten und Unterschiede der beiden Diskursauspragungen.

Neben der differenzierten Einschatzung 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 Uber-
zeugung, dass die Elektromobilitéat grundséatzlich einen positiven Beitrag zur Verbesse-
rung der Umwelt- und Lebensqualitat 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 Firsprecher und Gegner mit ihrer spezifischen Perspektive
auf das Thema sowie die allgemeinen Potentiale und Hirden von Elektrofahrzeugen
dargestellt werden, leistet diese Studie einen Beitrag zur verkehrspolitischen Einordung
des Themas Elektromobilitét.

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

Christine Ahrend zusammen mit dem Fachgebiet StraRenplanung und -betrieb, der Techni-
schen Universitat Dortmund und RWE das Teilprojekt Nutzeranalyse und Raumplanung re-
gionale Infrastruktur (Forderkennzeichen: 01-MEO09013, Bewilligungszeitraum: 01.07.2009
bis 30.09.2011). Zum Teilprojekt der TU Berlin zahlte 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 Durchfihrung

Die Untersuchung orientiert sich an der in den Sozial- und Kulturwissenschaften zu-
nehmend verwendeten kritischen Diskursanalyse nach Jager (vgl. Jager 2009; Keller et
al. 2010, 2011). Die Kritische Diskursanalyse untersucht anhand von textlichen Aussa-
gen Strukturen und Mechanismen, die wahrend der Entwicklung eines Diskurses ab-
laufen. Es werden Widerspriiche und Argumentationslinien aufgedeckt, die im Diskurs
als ,objektive Wahrheiten* auftreten. Uber die Wirkungsmacht von Diskursen wird die
gesellschaftliche Akzeptanz der Argumente erzeugt, da sie ,institutionalisiert, geregelt
und an Handlungen gekoppelt* sind (Jager und Jager 2007: 19, 34).

Dementsprechend wird in dieser Studie mit Hilfe einer Medienanalyse die Struktur und
Entwicklung des hegemonialen Diskurses zum Thema Elektromobilitat in Deutschland
untersucht. Der Diskurs Elektromobilitat ist als ein Diskursstrang des bergeordneten
Diskurses zu alternativen Antrieben zu betrachten. Die mediale Reprasentation des
Diskurses schlagt sich in den Aussagen vertffentlichter Artikel nieder. Die untersuch-
ten Artikel ausgewahlter 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 gegenwartige Wabhrheit etablieren (Jager und
Jager 2007: 28).

Im Gegensatz zur linguistischen Diskursforschung, wird in dieser Studie keine am Text
orientierte Feinanalyse durchgefihrt, 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 Elektromobilitat einer detaillier-
ten Struktur- und Uberblicksanalyse unterzogen. Durch die diachrone Analyse, d. h. die
Betrachtung des zeitlichen Ablaufs des Diskurses, soll zun&chst der Elektromobilitats-
diskurs der 1990er Jahre beriicksichtigt und mit dem aktuellen Diskurs verglichen wer-
den. In einer Gegenuberstellung der beiden Diskursphasen sollen Veranderungen der
Inhalte und Positionen aufgezeigt werden, um maoglicherweise eine neue Qualitat des
aktuellen Elektromobilitatsdiskurses 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 mal3-
geblich beeinflussten, in einer Chronik der Ereignisse (vgl. Jager und Jager 2007: 26

f).
Daraufhin wird durch eine synchrone Analyse des aktuellen Elektroverkehrsdiskurses

angestrebt, seine Entstehungsgrinde zu entschlisseln. Eine Diskursanalyse sollte
dabei zeigen, welche Ereignisse zusammengewirkt haben, so dass bestimmte soziale



2 Methodik und Durchfihrung 9

Prozesse so und nicht anders verlaufen sind (vgl. Diaz-Bone 2006: 81). Beziiglich des
Elektromobilitatsdiskurses besteht das Ziel dieser Studie darin, nachzuvollziehen, wie
sich der mediale Diskurs in der Offentlichkeit etabliert hat und welche Alternativen da-
bei ausgeblendet wurden. Das besondere Augenmerk gilt hierbei den beteiligten Ak-
teuren und ihren spezifischen Interessen.

Ausgewahlt wurden die Uberregionalen Tageszeitungen Suddeutsche Zeitung, Frank-
furter Rundschau, Frankfurter Allgemeine Zeitung und die wéchentlich erscheinende
Die Zeit sowie das Nachrichtenmagazin Der Spiegel. Deren Berichterstattung reflek-
tiert, gemessen an der Auflagenstéarke, den aktuellen Diskurs.*

Um die Positionen der Akteure im Diskursverlauf weiter zu fundieren wird auf offentlich
zugangliche Dokumente der Akteure als erganzende Diskursfragmente zurtickgegrif-
fen. Dazu zéhlen Primarquellen der Akteure wie offizielle Stellungnahmen zum Elekt-
roauto/ zur Elektromobilitat in Geschéaftsberichten oder Pressemitteilungen sowie bun-
despolitische Erklarungen und Plane. Wirtschafts- und verkehrswissenschaftliche
Fachliteratur als Sekundarquellen stitzen, wo es maoglich 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 Elektromobilitat, Elekt-
rofahrzeug, Elektroauto, und Elektroantrieb, einschlie3lich synonym verwendeter Wor-
ter, zunéchst grob identifiziert.> Durch das Anlesen der Artikel wurden diese daraufhin
nach drei Ordnungen entsprechend ihrer Relevanz fiir den Diskurs klassifiziert: Artikel
erster Ordnung zeichnen sich dadurch aus, dass sie einen Beitrag zum Diskurs Elekt-
romobilitat liefern, indem eine intensive Auseinandersetzung mit dem Thema stattfin-
det. Artikel zweiter Ordnung beziehen sich zwar auf das Thema Elektroverkehr, das
aber nur oberflachlich abgehandelt wird. Eine kritische Auseinandersetzung bleibt hier
aus. In den Artikeln dritter Ordnung sind zwar einzelne Suchbegriffe aufgetaucht, sie
behandeln jedoch hauptsachlich andere Inhalte. Sie reproduzieren durch Verweis auf
das Thema zwar Teile des Diskurses, sind aber fur diesen nicht von entscheidender
Bedeutung.®

Insgesamt ergab die Recherche in den funf genannten Medien weit tber eintausend
Artikel, wobei sich die Untersuchung Uberwiegend auf den Zeitraum zwischen 1990

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

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

Elektroauto als Unterbegriff (Hyponym) von Elektrofahrzeug kam am haufigsten 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 Elektromobilitat; zu letzte-
rem gab es nahezu keine Suchergebnisse.

Ein Artikel wurde der dritten Ordnung zugeordnet, wenn er z. B. vordergrindig das Thema
Konjunkturpaket betraf und die Entwicklung der Elektromobilitét als ein Foérderziel 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 ndheren Betrachtung unterzogen. In die erste Kategorie fielen schlieBlich
383 Artikel, die daraufhin einer Feinanalyse unterzogen wurden. Artikel der zweiten
Ordnung wurden ergénzend herangezogen um nicht eindeutig einzuordnende Aussa-
gen der Artikel erster Ordnung zu klaren.

Im Rahmen der Analyse wurden zunachst 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 drangen als bedeutsam heraus-
gestellt. Im Verlauf des Prozesses wurden weiterhin Akteure der Wissenschaft und
Forschung, Umweltverbande und Akteure der Mineraldlwirtschaft in den Artikeln als
Diskursteilnehmer identifiziert, die jedoch im Vergleich zu den Hauptakteuren eine
marginale Rolle fur 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 anschlielend
die Aussagen von bzw. Uber Akteure sowie Uber 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 anschlieBend Aussagen zur Gesamtakteurskonstellation vorzunehmen und diese in
die Diskursformation einzuordnen.
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3  Der hegemoniale Elektromobilitatsdiskurs 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 zunéachst die Entwicklung des auf das Auto
fokussierten offentlichen Elektromobilitatsdiskurses in Deutschland grob beschrieben.
Uber diese kurze Darstellung der wichtigen diskursiven Ereignisse, werden zun&chst
die Rahmenbedingungen des Diskurses verdeutlicht. Die Kontextualisierung erleichtert
zum einen den thematischen Einstieg und ermdglicht zudem eine angemessene Beur-
teilung und Einordnung der nachfolgenden Ergebnisse. Im Anschluss werden die in-
nerhalb des Diskurses maf3geblich adressierten Themen wie Batterie und Energie né-
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 Uberblick 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. Anschlie3end
folgt eine Ruhephase von einigen Jahren. Die zweite Hochphase startete im Jahr 2007
und halt bis in die Gegenwart an. Die aktuelle Phase zeichnet sich durch eine deutlich
hohere Anzahl veréffentlichter Artikel zum Thema Elektromobilitat aus.
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Abbildung 1: Entwicklung des Diskurses in deutschen Printmedien
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Quelle: eigene Darstellung, berticksichtigte Printmedien: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Frank-
furter Rundschau, Stiddeutsche Zeitung, Der Spiegel und Die Zeit

Einige Geschehnisse entfalten als diskursive Ereignisse ihren besonderen Einfluss auf
die Beurteilung der Elektromobilitat und der damit verbundenen Aktivitdten. Als ein
Schlisselereignis der ersten Hochphase um das Thema Elektromobilitét in der jlinge-
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 jahrlich zehn Prozent der
verkauften Neufahrzeuge Nullemissionsfahrzeuge sein missen. Nach dem damaligen
Stand der Technik kamen dafiir nur batteriebetriebene Fahrzeuge in Frage. Der Plan
zeigte zunachst Wirkung: Amerikanische Automobilhersteller wie General Motors (GM)
und Ford intensivierten ihre Anstrengungen im Bereich der Forschung und Entwicklung
von Elektrofahrzeugen. So prasentierte zum Beispiel GM im Jahr 1996 den EV1, ein in
Serie gefertigtes Elektrofahrzeug mit einer Reichweite von bis zu 100 Kilometern, bei
spateren Versionen sogar bis zu 200 Kilometern. Auch in Japan und Europa beschéaf-
tigten sich Hersteller und Politik intensiver mit der Erforschung von Elektrofahrzeugen.
Beispielsweise startete 1992 in Deutschland auf der Insel Rigen der bis dahin weltweit
groRte Feldversuch der Elektromobilitat. Uber den vom damaligen Bundesministerium
fir Forschung und Technologie geférderten GroRversuch mit 60 Elektrofahrzeugen
verschiedener deutscher Hersteller hinaus gab es vereinzelt kleinere Projekte im Be-
reich Elektromobilitat in den einzelnen Bundeslandern.

Doch Mitte der 1990er verlor das Thema Elektromobilitdt wieder an Relevanz. Bereits
1996, nach dem Ende des Elektrofahrzeug-GroR3versuches auf Rigen, kommt die ab-
lehnende Haltung der deutschen Politik gegenlber batterieelektrischen Fahrzeugen
aufgrund 6kologischer Bedenken zum Ausdruck (vgl. Voy 1996). Auf Basis des dama-
ligen Strommixes in Deutschland verursachten Elektrofahrzeuge hohere Schwefeldio-
xid- und Kohlendioxidemissionen als konventionelle Fahrzeuge. Bei dieser negativen
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Beurteilung wurde der langfristige Ausbau erneuerbarer Energien nicht bertcksichtigt.
Auch die Vorreiterolle Kaliforniens in Bezug auf emissionsfreies Fahren ging verloren,
weil nach mehreren Abschwachungen der kalifornischen Regulierungen die Vorgaben
fur Nullemissionsfahrzeuge im Jahr 2003 nahezu vollstandig zuriickgenommen wur-
den. Hauptgrund fur die Ricknahme waren eine Reihe zuvor erfolgter Klagen ver-
schiedener Automobilhersteller. Die negativ ausgelegten Ergebnisse des Rigen-
Versuchs sowie das Scheitern des ZEV Program, fuhrten letztendlich zur plotzlichen
Einstellung samtlicher Aktivitaten um das Elektroauto in Deutschland. Diese Entwick-
lung spiegelt sich in der pl6tzlich schwindenden Prasenz des Themas in den Medien
wider.

Die aktuelle Hochphase des Elektromobilitatsdiskurses 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,
pragten diese Zeit.”

Des Weiteren nahmen nun auch die begrenzte Verfugbarkeit und die Abhangigkeit
vom Erdél eine zentrale Bedeutung im energie- und verkehrswirtschaftlichen Diskurs
ein. Die zunehmende Relevanz dieser Themen wurde durch den enormen Preisanstieg
fur Erdol und Erdélprodukte in den 2000er Jahren befordert. Nachdem sich die Olprei-
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 Erd6lnachfrage 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 Olsorte Brent seit Mai 1987 in US-Dollar pro Barrel (nominal und
real)

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

Climate Change (IPCC) erzeugten grof3e 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 ausléste (vgl. Altvater
2010).
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Auch technologische Entwicklungen im Bereich der Batterietechnologie hatten ihren
Anteil an dem Auftreten der neuen Hochphase. Die fir den Automobilbereich neuarti-
gen Lithium-lonen-Batterien weisen eine héhere Energiedichte als friihere Batteriege-
nerationen auf. Dennoch bestehen in der am Mal3stab von konventionellen Fahrzeu-
gen ausgerichteten 6ffentlichen Wahrnehmung auch beim Einsatz von Lithium-lonen-
Batterien weiterhin nicht hinnehmbare Einschrankungen der Reichweite sowie das
Problem der hohen Kosten von Elektrofahrzeugen.

Die deutsche Politik griff das Thema Elektromobilitat erstmals im Integrierten Energie-
und Klimaprogramm (IEKP) im Jahr 2007 auf. Im Gegensatz zur Hochphase der
1990er Jahre wird Elektromobilitdt nun in Verbindung mit erneuerbaren Energien und
als Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele der Bundesregierung diskutiert. Im
Jahr 2009 veroffentlichte die Bundesregierung den Nationalen Entwicklungsplan Elekt-
romobilitat, in welchem die deutsche Forschungs- und Entwicklungsstrategie fur diesen
Bereich konzipiert wurde. Neben den umweltpolitischen (Klimaschutz) und energiepoli-
tischen (Reduzierung der Erddlabhéngigkeit) Zielen bilden industriepolitische Zielset-
zungen einen Schwerpunkt: Deutschland soll zum Leitmarkt fir Elektromobilitat wer-
den.

Als Reaktion auf die internationale Finanz- und Wirtschaftskrise, die im Jahr 2008
Deutschland erreicht, erlieR die deutsche Bundesregierung neben Malinahmen zur
Stabilisierung der Finanzmarkte auch umfangreiche Konjunkturprogramme. Das Kon-
junkturpaket 1 enthielt u. a. MaRnahmen zur Forderung der Forschung und Entwick-
lung (F&E) im Bereich Elektromobilitat mit einem Umfang von 500 Mio. Euro.

® Der vollstdndige Name lautet: ,Pakt fir Beschaftigung und Stabilitdt in Deutschland zur Si-

cherung der Arbeitsplatze, Starkung der Wachstumskréafte und Modernisierung des Landes®.
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Im Jahr 2009 werden auf europdaischer Ebene zudem erstmals Grenzwerte fir die
durchschnittlichen Kohlendioxid-Emissionen von Personenkraftwagen erlassen. Die
Grenzwerte beziehen sich auf den Flottendurchschnitt eines Herstellers und werden
bis 2015 gestaffelt eingefihrt. Strengere Zielwerte fir die nachsten 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-

mobilitat in Deutschland beeinflussten.®

Tabelle 1: Ubersicht diskursive Ereignisse

Jahr/
Zeit-
raum

Ereignis

Kurzbeschreibung

1990-
2001

Phase sehr niedriger Olp-
reise

Die 1990er Jahre sind, mit Ausnahme der Preissteigerungen in
den Jahren 1990 und 1991 als Folge des Zweiten Golfkrieges,
durch sehr niedrige Olpreise 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-
verstéandnis der Branche beruhrte. Die Automobilbranche disku-
tierte eine vdllige Neuorientierung weg vom Automobilbauer hin
zum Mobilitatsdienstleister.

1990

Zero Emission Vehicle
(ZEV) Program

Das California Air Resources Board (CARB) beschlie3t als Reak-
tion auf die hohe Luftverschmutzung das ZEV Program, welches
eine Quote fur die Einfuhrung von Nullemissionsfahrzeugen vor-
sieht. Ab 1998 mussten demnach jahrlich 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-
GroRversuchs auf der Insel
Rigen

Start des vom damaligen Bundesministerium fiur Forschung und
Technologie geférderten GroRRversuchs mit Elektrofahrzeugen auf
der Insel Riigen. Der bis dahin weltweit groéf3te Feldversuch mit 60
Elektrofahrzeugen, darunter Uberwiegend konventionelle Autos,
welche auf einen Elektroantrieb umgeristet wurden. Den Fokus
der Untersuchung bilden die technische Alltagstauglichkeit und
die dkologischen Auswirkungen.

1996

CARB zieht Quote fiir ZEV
fr 1998 zuriick

Das CARB zieht die fir 1998 vorgesehene Quote fir die Einfuh-
rung von Nullemissionsfahrzeugen zuriick. Nach Gesprachen des
CARB mit Vertretern der Automobilindustrie wird erkannt, dass
die Industrie mehr Zeit fir die Weiterentwicklung der Technik
benttige. Die Quote fiir 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-
GrolRversuchs auf der Insel
Rugen

Nach dem Ende des GrofRRversuchs mit Elektrofahrzeugen auf der
Insel Rigen erfolgt die offizielle Ergebnisdarstellung. Aufgrund
okologischer Nachteile werden die Ergebnisse u. a. vom Bun-
desministerium fir Bildung, Wissenschaft, Forschung und Tech-
nologie vom Umweltbundesamt und von Vertretern der Presse
negativ beurteilt. Griinde fiir 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 ausgewahlten
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 gegeniiber dem Basisjahr 1990 bzw.
1995. Mit dem Kyoto-Protokoll werden fur die Industrielander
erstmals volkerrechtlich verbindliche Zielwerte fir den AusstoR
von Treibhausgasen festgelegt.

2000

Gesetz fur den Vorrang
Erneuerbarer Energien
(Erneuerbare-Energien-
Gesetz, EEG) tritt in Kraft

Das Gesetz fur den Vorrang Erneuerbarer Energien betrifft die
Stromerzeugung und wird mit dem Ziel der Verringerung der Ab-
hangigkeit von fossilen Energietrdgern und im Interesse des Kli-
ma- und Umweltschutzes erlassen. Der Ausbau der Erneuerbaren
Energien wird Uber eine attraktive Vergitung von regenerativ
erzeugtem Strom und die Verpflichtung der Netzbetreiber zur
Abnahme des Stromes gezielt gefordert. In den Folgejahren ge-
winnt die Stromerzeugung aus Erneuerbaren Energien stark an
Bedeutung.

2003

CARB schwacht ZEV Vor-
gaben ab

Nach Interventionen der Automobilindustrie nimmt das CARB den
urspriinglich geplanten Anteil von 10 % emissionsfreien Fahrzeu-
gen fir 2003 zuriick. An Stelle der emissionsfreien Fahrzeuge
missen nun besonders emissionsarme Fahrzeuge eingesetzt
werden.

2003

Ruckruf GM EV1

GM ruft die verleasten EV1 zurtick und lasst diese verschrotten.

2006

Vorstellung Tesla Roadster

Tesla Motors stellt das Elektrofahrzeug Tesla Roadster nach
dreijghriger Entwicklungszeit vor. Die Kleinserienproduktion be-
ginnt 2008. Das rein batterieelektrische Fahrzeug verwendet
Lithium-lonen-Akkus als Energiespeicher. Es ist die erste groRere
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 ausldst. Davon war insbe-
sondere die Automobilindustrie betroffen. Aufgrund ihrer besonde-
ren 6konomischen Bedeutung fir die Volkswirtschaft wurde die
deutsche Automobilindustrie durch verschiedene Fdrderpro-
gramme unterstitzt (siehe 2009 Konjunkturpaket II).
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Das Erscheinen des 4. IPCC-Berichts sorgt erstmals weltweit flir
Intergovernmental Panel . . .
i Aufsehen und sensibilisiert auch auf nationaler Ebene fir das
on Climate Change (IPCC) i ) ] )
) . Thema Klimawandel. Mit dem IEKP verfolgt die Bundesregierung
2007 Integriertes Energie- und . . " .
) energie- und klimapolitische Zielsetzungen. Das MaRnahmenpa-
Klimaprogramm (IEKP) der ) . . i
. ket adressiert die Bereiche Klimaschutz, Ausbau der erneuerba-
Bundesregierung ] C
ren Energien und Energieeffizienz.
.. ) ) Nach erheblichen Preissteigerungen beim Olpreis seit dem Jahr
2008 | Olpreis Allzeithoch o ) . . . .
2001 wird im Juli 2008 das bisherige Allzeithoch erreicht.
Festsetzung von CO3- Auf der Ebene der Europaischen Union werden Grenzwerte fir
2009 Emissionsnormen fiir neue | die durchschnittlichen CO»-Emissionen fur Neuwagenflotten fest-
Personenkraftwagen gelegt, deren Einfihrung bis 2015 gestaffelt erfolgt.
. . Als Reaktion auf die Finanz- und Wirtschaftskrise erlasst die
Konjunkturpaket Il mit ) . .
. . Bundesregierung Konjunkturprogramme. Das Konjunkturpaket II
2009 | MaBnahmen im Bereich . ) . .
. enthalt MaBnahmen zur Férderung der Forschung im Bereich
Elektromobilitét I .
Elektromobilitat im Umfang von 500 Mio. Euro.
Im Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitdt konzipiert die
Bundesregierung die deutsche Forschungs- und Entwicklungs-
strategie im Bereich Elektromobilitét. Ziel ist es die Forschung und
Entwicklung sowie die Marktvorbereitung und Markteinfiihrung
2009 Nationaler Entwicklungs- von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen in Deutschland voran-
plan Elektromobilitét 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 Elektromobilitat 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 hauptsachlich auf die eingesetz-
ten Energiespeicher. AuRerungen 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 friheren als auch in der
aktuellen Hochphase vor allem hinsichtlich ihrer unzureichenden Eigenschaften fir 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 fir
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 hdherer Energiedichte wie z. B. Nickel-
Cadmium-, Natrium-Schwefel-, Natrium-Nickelchlorid- und Zink-Brom-Batterien verur-
sachten deutlich héhere Kosten, enthielten giftige Komponenten oder hatten schlechte
Energiebilanzen aufgrund hoher Betriebstemperaturen. Auch zukiinftige Batteriegene-
rationen flir Elektrofahrzeuge wie Nickel-Metallhydrid-Batterien und Lithium-lonen-
Batterien wurden bereits wahrend der ersten Hochphase diskutiert. Beispielsweise
traute man der Lithium-lonen-Batterie aufgrund ihrer hohen Energiedichte groR3e
Marktchancen zu. Bezahlbare Preise fur den Einsatz im Elektroauto wurden fir den
Zeitraum zwischen 2000 und 2003 erwartet.

In der Hochphase der 1990er Jahre ermdglichten 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 Uber 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 héhere Energiedichte aber auch hdhere Kosten aus. Sie finden 1997 An-
wendung im ersten in Grof3serie hergestellten Hybridelektrofahrzeug Toyota Prius. Ab
1999 werden Nickel-Metallhydrid-Batterien zudem in der zweiten Generation des GM
EV1 eingesetzt und ermdglichen hier Reichweiten von ungeféahr 200 Kilometern.

In der aktuellen Hochphase wird die Lithium-lonen-Batterie erneut fir die Anwendung
im Auto diskutiert. Dieser Batterietyp kann die Energiedichte der Nickel-Metallhydrid-
Batterien noch einmal Ubertreffen, weist aber auch hohere Kosten auf. Lithium-lonen-
Batterien wurden zuvor bereits langjahrig im Bereich tragbarer Elektrogerate wie Mobil-
telefonen und tragbaren Computern eingesetzt. Die Anwendung im Auto gestaltete sich
aufgrund der hoheren Anforderungen hinsichtlich Leistung, Lebensdauer und Sicher-
heit jedoch lange Zeit als schwierig. Eine gewisse Signalwirkung fur den Einsatz dieses
Batterietyps in Elektroautos ging vom Elektrosportwagen Tesla Roadster aus, welcher
als erste bedeutende Anwendung der Lithium-lonen-Batterie im Automobilbereich gilt.
Das Fahrzeug wurde 2006 vorgestellt und befindet sich seit 2008 auf dem Markt.

In der aktuellen Hochphase ermdéglichen batteriebetriebene (Versuchs-)Fahrzeuge, wie
z. B. der Smart Fortwo Electric Drive (E-Smart), Reichweiten von ungefahr 140 Kilome-
tern. Die eingesetzten Lithium-lonen-Batterien des E-Smart speichern hierbei &hnliche
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Energiemengen wie bereits die Bleibatterien der ersten Generation des EV1 von GM,
sie wiegen allerdings beinahe nur ein Viertel des édlteren Batterietyps. Jedoch sind die
Kosten fir Lithium-lonen-Batterien sehr hoch, weshalb die Fahrzeuge nicht mit grof3e-
ren Batterien ausgestattet werden. Das heif3t, aufgrund der Kosten ist derzeit auch mit
dieser neuen Batterietechnologie keine deutliche Reichweitenverlangerung méglich.

Die Bedeutung der Lithium-lonen-Technologie fir das Thema Elektromobilitat wird un-
terschiedlich eingeschétzt. Lithium-lonen-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 fur Zukunftstechnologien bei VW, mit Lithium-lonen-Batterien ,eine
Akku-Technik den Weg, die dem E-Fahrzeug den lang ersehnten Durchbruch bringen
konnte* (Der Spiegel, 26.11.2007).

Auf der anderen Seite werden die weiterhin bestehenden Defizite der Batterietechnolo-
gie thematisiert. Beispielsweise aulert sich die Presse: ,Noch immer setzen die elekt-
rochemischen Eckdaten der Stromfahrt enge Grenzen®, zudem ,muss die extrem ein-
geschrankte Mobilitat auch noch sehr teuer erkauft werden® (Der Spiegel, 14.09.2009).
Fur einen Erfolg von Elektroautos auf dem Massenmarkt missten die Speicherfahigkeit
noch einmal deutlich zulegen und die Kosten drastisch sinken. Das heif3t die Lithium-
lonen-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 fur 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 auf3ert sich beispielsweise ein Verkehrswissenschaftler in der
Frankfurter Rundschau: ,Wie immer bei einem Hype werden Probleme Ubersehen, 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 ungentigende Standardisierung der Ladeinfrastruktur
und der zugehdrigen Abrechnungsverfahren thematisiert. Fir eine groRere Anzahl an
Elektrofahrzeugen misste langfristig eine flachendeckende und vollstéandig kompatible
Ladeinfrastruktur errichtet werden. Die Schaffung einer groRen Anzahl an Ladestatio-
nen erfordert jedoch sehr hohe Investitionen, wobei unklar ist, wer diese tatigen soll.
Die betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit wird hierbei angezweifelt, da aufgrund der
langen Ladezeiten je Ladestation nur wenige Kunden bedient werden kdnnen. Hinzu
kommen die Schwierigkeiten, in Ballungsrdumen ausreichend Flachen fir Ladestatio-
nen und die =zugehodrigen Stellplatze im Offentlichen Raum bereitzustellen.
Auch das Konzept von Batteriewechselstationen, wie es beispielsweise beim Ansatz
von Better Place vorgesehen ist, wird kontrovers diskutiert. Zwar kdnnte mit diesem
Konzept das Problem der langen Ladezeiten behoben werden, auf der anderen Seite
entstehen aber neue Probleme. So miissten pro Fahrzeug mindestens zwei Batterie-
satze vorhanden sein und die Wechselstationen missten immer gentigend aufgelade-
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ne Batterien auch fur den Spitzenbedarf vorhalten. Aufgrund der hohen Anzahl an not-
wendigen Batteriesatzen, dem Aufbau der Infrastruktur und der notwendigen Logistik
werden hohe Nutzerkosten erwartet. Dies wirde zu sehr hohen Kosten fiihren. 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 lieRe*“ (Der Spiegel, 17.08.2009). Zudem ,missfallt den Entwicklern die
Festlegung auf standardisierte Abmessungen® (Der Spiegel, 17.08.2009).

3.2.2 Alternative Antriebstechnologien

Der Diskursstrang zum Thema Elektromobilitat 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 zahlen der Hybridan-
trieb, der Brennstoffzellenantrieb auf Wasserstoffbasis sowie Biokraftstoffe. Diese Al-
ternativen werden in den untersuchten Medien im Zusammenhang mit dem Thema
Elektromobilitat 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 lber alternative Antriebstechnologien im Zeitver-
lauf dargestellt wird, soll zunachst 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 haufig hervorgehoben.
In den 1990er Jahren wird die konventionelle Antriebstechnologie aufgrund der hohen
Reichweiten, der niedrigen Kosten und der relativ leicht erflillbaren Umweltauflagen
gegenuber alternativen Technologien meist als Uberlegen betrachtet. In der aktuellen
Phase konnen die immer strengeren Abgasvorschriften sowie die eingefuhrten Grenz-
werte fur die Kohlendioxid-Emissionen fir Pkw mit konventionellen Antrieben jedoch
immer schwieriger eingehalten werden. Zudem verursachen die immer aufwendigeren
technischen Verbesserungen der konventionellen Technik hohere Kosten. Alternative
Antriebstechnologien riicken daher starker 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 Uber 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 zahlten
der Hybridantrieb, die Biokraftstoffe und der Brennstoffzellenantrieb auf Wasserstoff-
basis.

Bei den Hybridfahrzeugen wurden unterschiedliche technische Ansatze diskutiert. Ver-
schiedene Automobilhersteller, darunter auch deutsche Unternehmen wie VW und Au-
di, bauten in den 1990er Jahren entsprechende Prototypen und fuihrten 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, wéhrend die deutschen Hersteller die Hyb-
ridentwicklung vernachlassigten. Hybridfahrzeuge erreichten niedrigere Kraftstoffver-
brauche als konventionelle Fahrzeuge mit Ottomotor. Zudem erwiesen sie sich im Ver-
gleich mit rein batteriebetriebenen Fahrzeugen hinsichtlich Reichweite und Kosten als
Uberlegen. Sie konnten die Abhéngigkeit von fossilen Kraftstoffen und Emissionen von
Treibhausgasen jedoch nur reduzieren und nicht vollstandig vermeiden und verursach-
ten aufgrund der Kombination verschiedener Antriebe héhere Kosten als konventionell
ausgeristete 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 stoRen 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 mussten folglich subventioniert werden.
Zudem wirde eine grof 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 Forschungstatigkeiten be-
sonders intensiv und stellte verschiedene Versuchsfahrzeuge mit Brennstoffzellenan-
trieb vor. Elektrofahrzeugen mit Brennstoffzellen wurden gegentber rein batteriebetrie-
benen Elektrofahrzeugen Vorteile einer htheren 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 Halfte
der 1990er Jahre weiter intensiviert, bei gleichzeitigem Abklingen des Interesses an
rein batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen. Verschiedene Hersteller ,sind inzwischen
davon Uberzeugt, dass in der Brennstoffzelle der Schlissel 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 GroR3versuch 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 ahnliche Kraftstoffeinsparungen wie
beim Benzin-Hybridantrieb zu geringeren Kosten mdglich. Jedoch waren bei Diesel-
fahrzeugen die Schadstoffemissionen héher. Zum Erreichen strengerer Abgasnormen
war daher eine kostenaufwendige Reinigung der Abgase nétig, welche den Kostenun-
terschied wieder reduzierte. Zudem versprach die Hybrid-Technologie auch Imagege-
winne in den Bereichen Technologie und Okologie. Der Einstieg deutscher Hersteller in
die Hybrid-Technologie erfolgte erst verspétet 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 Flachenbedarf 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 verfligbaren landwirtschaftlichen Nutzflachen unterschiedlich beurteilt. In dichtbe-
siedelten Landern wie Deutschland kdnnte immer nur ein begrenzter Anteil des Kraft-
stoffs aus Pflanzen hergestellt werden. Ein weiteres Problem stellte der Energiever-
brauch bei der Diingung der Felder und der Verarbeitung der Ernte dar. Bei Biokraft-
stoffen der zweiten Generation kdnnen Ganzpflanzen verwertet und somit hohere Er-
trage 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, kénne die aufgefiihrten Probleme verrin-
gern. Die Herstellungsverfahren befanden sich jedoch noch im Forschungsstadium.

Der Hype um den Brennstoffzellenantrieb erreichte um die Jahrtausendwende seinen
Hohepunkt. Verschiedene Automobilhersteller kundigten die Markteinfihrung von
Brennstoffzellenfahrzeugen fiir das Jahr 2004 an. Auch der Aufbau einer flachende-
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 angefiihrt. Zum anderen &uf3erten 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

Fur 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 tiberwiegend als notwendige
Ubergangstechnologie zum reinen Elektroantrieb eingeschatzt 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-lonen-Batterien in Hybridfahrzeugen einge-
setzt. Beim Konzept des Plug-in-Hybrid werden Batterien mit hoherer Kapazitat ver-
baut, welche nicht mehr ausschlie3lich durch den Verbrennungsmotor bzw. die Ruck-
speisung der Bremsenergie, sondern zusatzlich auch an externen Stromquellen aufge-
laden werden konnen. Dadurch erhoht sich die Reichweite fir das emissionsfreie, rein
elektrische Fahren. 2009 bringt Daimler das erste europaische Hybridfahrzeug in
Grol3serienproduktion auf den Markt. Der japanische Hersteller Toyota hat inzwischen
weltweit mehr als zwei Millionen Hybridfahrzeuge verkauft. Eine schrittweise Evolution
der Hybridtechnik als Ubergang zu rein batteriebetrieben Elektroautos wird in dieser
Phase als denkbarer und wahrscheinlicher Weg betrachtet. Die Batteriegrof3e und da-
mit die rein elektrische Reichweite werden hierbei allmahlich entsprechend der Ent-
wicklung der Batteriekosten vergrofert.

Biokraftstoffe der ersten Generation werden kritisch betrachtet. Die Kritik bezieht sich
auf den unzureichenden 6kologischen Nutzen sowie auf die zu geringen Ertrage in
gemaligten Klimazonen. Positive Erwartungen werden jedoch weiterhin mit Biokraft-
stoffen der zweiten Generation verbunden.™ Diese befinden sich jedoch noch immer im
Forschungsstadium. Biokraftstoffe werden auch im Zusammenhang mit Hybridantrie-
ben diskutiert. Hybridfahrzeuge kénnten Kurzstrecken mit Strom aus der Steckdose
und Langstrecken mit Verbrennungskraftstoffen zurticklegen. Fur den geringeren Be-
darf an Kraftstoffen konnten dann Biokraftstoffe genutzt werden. Dieses Konzept wirde
gleichzeitig den Wasserstoffantrieb tberflissig machen.

Die einstige Euphorie um den Brennstoffzellenantrieb auf Wasserstoffbasis lasst mit
der Zunahme des Interesses am Batterieantrieb bis Ende 2010 deutlich nach. So au-
Rern sich Forscher von BMW: ,die Chancen des Elektroantriebs [steigen] zulasten der
Wasserstofftechnologie“ (Frankfurter Rundschau, 08.12.2009b). Ein Autoanalyst der
NordLB ist sogar davon Uberzeugt, ,dass die Wasserstoff-Technologie beim Wettren-
nen um die kunftigen Autoantriebe ,verschwinden‘ wird“ (Frankfurter Rundschau,
08.12.2009b). Eine Versorgungsinfrastruktur fir 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, Ruckverwandlung] verloren“ (Der Spiegel, 26.11.2007). Fiur eine sau-
bere Wasserstoffgewinnung wére ein Uberschuss an regenerativ erzeugtem Strom von
No6ten. In den nachsten Jahrzehnten kdnne regenerativ gewonnene Energie in anderen
Bereichen weit effektiver eingesetzt werden. Auch die urspringlich angekindigte
Markteinfihrung von Fahrzeugen mit Brennstoffzellenantrieb blieb aus. Die Vorhersa-

% Im Gegensatz zu Biokraftstoffen der ersten Generation, bei denen nur ein Teil der verwende-

ten Pflanzen (Ol, Zucker, Starke) genutzt werden kann, kann bei der zweiten Generation na-
hezu die gesamte Pflanze verwendet werden, teilweise einschliel3lich der schwer
aufschlieBbaren Cellulose.
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gen fur die Marktreife des Brennstoffzellenantriebs verschieben sich auf den Zeitraum
nach 2015.

Bei abschlieRender Betrachtung der alternativen Antriebstechnologien zeigt sich, dass
die Brennstoffzellentechnologie ahnliche Phasen der Euphorie und der Erniichterung
durchlauft, wie die rein batteriebetriebenen Elektrofahrzeuge. Die Hoch- bzw. Ruhe-
phasen der beiden alternativen Antriebstechnologien treten allerdings zeitlich versetzt
auf. Insbesondere wahrend 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 Zeitrdumen, wahrend zur gleichen
Zeit andere alternative Antriebstechnologien verdrangt werden.

Bei Biokraftstoffen sind ebenfalls Phasen gréRRerer und geringer Aktivitdt und Bedeu-
tungswahrnehmung in den Medien zu erkennen. Jedoch wurde dieses Thema nicht
annahernd so intensiv diskutiert wie die zuvor aufgefiihrten Technologien. Bei der Hyb-
ridtechnologie gestaltete sich der Verlauf anders, hier ist zumindest im globalen Rah-
men eine Uber die Jahre ansteigende Bedeutung ohne gréRere 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 Elektromobilitét bilden einen Kernpunkt im Diskurs tber
das Fir und Wider der Technologie.

In der ersten Hochphase in den 1990er Jahren wurde Elektromobilitat im Zusammen-
hang mit der Luftverschmutzung und der Thematik des Klimawandels diskutiert, selte-
ner auch im Zusammenhang mit LA&rmemissionen. In diesem Zeitraum wurden zudem
weltweit verscharfte Vorgaben der Politik in Bezug auf Schadstoff- und Treibhausgas-
emissionen des Autoverkehrs angekindigt bzw. eingefuhrt. 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 erflllen.

Bei der Bewertung der okologischen 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 fir besonders ,sensible Bereiche* wie hochbelastete
Ballungsraume, Luftkurorte oder Krankenhausbezirke.

Die regionalen und globalen Umweltauswirkungen des Elektrofahrzeugs wurden kont-
rovers diskutiert, wobei fur Deutschland die negative Beurteilung deutlich Gberwog.
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. Wahrend Elektrofahrzeuge bei
Luftschadstoffen wie Stickoxiden, Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffen Vorteile
gegenuber 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.

Ahnliche Ergebnisse folgten auch aus dem Elektroauto-GroRRversuch auf Rugen. Der
positiven Betrachtung im lokalen Bereich aufgrund keiner direkten Schadstoffeinwir-
kungen bei Menschen und Gebauden und der geringeren Larmbelastung standen regi-
onale bzw. globale Nachteile durch die Emissionen der Kraftwerke gegentiber. So war
die Belastung mit Luftschadstoffen starker als bei wesentlich glinstigeren 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 fiur das negative Resultat. Der ,Energiever-
brauch lag bis zu viermal héher als bei konventionellen Fahrzeugen. [...] Besonders
der hohe Eigenverbrauch der Stromspeicher beeintrachtige 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 Verknlipfung von Elekt-
romobilitdt mit erneuerbaren Energien, jedoch konnte sich dieses Konzept in der
Hochphase der 1990er Jahre noch nicht durchsetzen. Das 6kologische Potential, wel-
ches in der aktuellen Hochphase deutlich wird, wurde damals noch unterschéatzt.

In der zweiten Hochphase ab dem Jahr 2007 steht die Vermeidung der Treibhausgas-
emissionen im Zentrum der Diskussionen Uber die ©6kologischen Auswirkungen des
Strallenverkehrs. In geringerem Malf3e werden Probleme mit Luftschadstoffen und
Larm in Stadten thematisiert. Elektrofahrzeuge werden in dieser Phase zunehmend
wieder als Chance fiir die Verringerung negativer Wirkungen auf Umwelt und Klima
betrachtet. Die regionalen und globalen 6kologischen Vorteile von Elektromobilitat sind
weiterhin abhangig vom vorliegenden Strommix. Da sich der Strommix und die Kraft-
werkstechnik in Deutschland verbessert haben, konnen Elektrofahrzeuge in Bezug auf
die Umwelt- und Klimaauswirkungen mit sparsamen konventionellen Fahrzeugen kon-
kurrieren. Deutliche dkologische Vorteile gegeniiber konventionellen Fahrzeugen erge-
ben sich beim zusatzlichen Ausbau erneuerbarer Energien. Dementsprechend wird
Elektromobilitét in dieser Phase deutlich starker im Zusammenhang mit erneuerbaren
Energien und einem Umbau zu einer nachhaltigen Energieversorgung diskutiert.

Lediglich verschiedene Umweltverbdnde und Vertreter der Wissenschaft weisen in
Anbetracht der Euphorie um die Elektromobilitat darauf hin, dass 6kologische Proble-
me weiterhin bestehen bleiben. Beispielsweise aufert der Verkehrsclub Deutschland
die folgende Aussage: ,Die wesentlichen Probleme des Stralkenverkehrs l16se auch das
Elektroauto nicht® (Frankfurter Rundschau, 04.05.2010). Rein technische Verbesse-
rungen von Kraftfahrzeugen sind aus Sicht von Umweltverb&nden nicht ausreichend,
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um negative Auswirkungen wie Flachenverbrauch, Zerschneidungseffekte und Unféalle
zu reduzieren. Hierfur miusse der offentliche und der nichtmotorisierte Verkehr viel
starker berlcksichtigt werden. Zudem wirden Elektrofahrzeuge in den nachsten Jah-
ren keinen bedeutsamen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Weit starkere Entlastungsef-
fekte konnten erreicht werden, wenn bei den konventionellen Fahrzeugen angesetzt
werden wirde. Eine nachhaltige Senkung der Klimagasemissionen kénnte auch hier
nur mit alternativen Mobilititskonzepten unter Einbindung von Ful3-, Rad-, Bus- und
Bahnverkehr erfolgen.

3.2.4 Energie

Die Nutzung elektrischer Energie fir den Antrieb von Kraftfahrzeugen ermdglicht die
Verringerung der Abhangigkeit vom Erddl. Bei Nutzung regenerativer elektrischer
Energie wird sogar die generelle Unabhé&ngigkeit von fossilen Energietragern moglich.

Wahrend der 70er und 80er Jahre wurden als Reaktion auf die erste und zweite Olkrise
(1973 und 1979) die starke Abhangigkeit vom Erdél sowie die Endlichkeit dieser Res-
source intensiver diskutiert. In der Hochphase der Elektromobilitat in den 1990er Jahre,
einer Phase niedriger Olpreise, wurden diese Energieprobleme nicht thematisiert. Die
genutzten Energietrager waren nur im Zusammenhang mit der Diskussion der Umwelt-
auswirkungen von Kraftfahrzeugen von Bedeutung. Die Verknipfung von Elektromobi-
litat mit erneuerbaren Energien wurde aufgrund okologischer Vorteile angedacht.

Erst mit dem erneuten Anstieg der Olpreise in den 2000er Jahren werden der enorme
Verbrauch des fossilen Energietragers Erdél durch Kraftfahrzeuge und die daraus fol-
gende Abhangigkeit bei gleichzeitiger Endlichkeit der Olreserven wieder thematisiert.
Zudem wird Ol als wertvoller Rohstoff fiir die chemische Industrie diskutiert. Folglich
miissten neue Energietrager als Ersatz fir die auf Ol basierenden Kraftstoffe gefunden
werden. Die Nutzung elektrischer Energie stellt hierbei neben Wasserstoff und Bio-
kraftstoffen einen moglichen Entwicklungspfad dar.

Zu Beginn der aktuellen Hochphase werden die Probleme der Abhangigkeit vom fossi-
len Energietrager immer deutlicher. Die Olpreise steigen stark an und erreichen im Juli
2008 das bisherige Allzeithoch (siehe Kapitel 3.1). Die Deckung des langfristigen Be-
darfs mit fossilen Energietrdgern erscheint nicht moglich, da dieser weltweit stark
wachst, die Erdolférderung jedoch langfristig zuriickgehen wird. Auch Verbrauchsredu-
zierungen konnten die wachsende weltweite Nachfrage nicht kompensieren. Dadurch
nimmt auch das Interesse an alternativen Energietréagern, wie der elektrischen Energie,
deutlich zu. Bei der Erzeugung elektrischer Energie aus regenerativen Quellen werden
zudem grofl3e Wachstumschancen gesehen. Elektrofahrzeuge werden hierbei auch als
Speichermedium fur erneuerbare Energien diskutiert.

Vor diesem Hintergrund betrachten einige Experten die begrenzten Olvorrate und die
akute Verteuerung des Erdols als den entscheidenden Grund fur die Einfiihrung von
Elektroautos. So aufRert sich beispielsweise ein Autor im Spiegel: ,Zwei Grunde 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 CO,-Verursacher Nummer eins. [...] Es gibt aber einen zweiten
Grund, warum das Elektroauto kommen wird. Dieser zweite Grund ist ausschlagge-
bend - das OI* (Der Spiegel, 03.05.2010). Auch riickblickend wird das aufkommende
und abflachende Interesse an Elektrofahrzeugen mit der Abhangigkeit vom Olpreis
begrindet: ,Immer wenn die Benzinpreise in die Hohe schielRen, spriel3en Ideen mit
Elektroautos nebst Stromtankstellen. [...] Mit der Entspannung an der Benzinpreisfront
verschwanden die Plane aber dann wieder ganz schnell in den Schubladen® (Frankfur-
ter Rundschau, 07.08.2008 c).

3.2.5 Nutzerperspektiven

Die tatsachlichen Nutzer/-innen von Elektrofahrzeugen kommen im 6ffentlichen Diskurs
kaum zu Wort, es sei denn Hersteller bzw. Entwickler und Nutzer sind identisch."* Die
vermeintliche Sicht der (potentiellen) Nutzer/-innen einschliellich ihrer Anforderungen
an das Elektroauto wird Gberwiegend durch die Autoren selbst sowie Rezensionen und
die Wiedergabe von Aussagen von Vertretern der Automobilindustrie transportiert. Da-
bei stutzen sich die Aussagen kaum auf tatsachliche Erfahrungen, sondern reflektieren
vielmehr die erwarteten Einwénde der privaten Nutzer-/innen, flr die aus der Perspek-
tive Dritter allein das konventionell betriebene Universalauto als Maf3stab gilt.

Damit basieren die innerhalb des 6ffentlichen Diskurses kommunizierten Anforderun-
gen potentieller Kaufer/-innen von Elektroautos in beiden Hochphasen auf gewohnten
Komfort-, Reichweiten- und Sicherheitsanspriichen.’” 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, herkdbmmliches 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 verstarkt als zusatzliches nutzerseitiges Hemmnis angefihrt, verbleibt
jedoch zusammen mit sicherheitsbezogenen Aspekten im Hintergrund der Debatte.

Der Kaufpreis wird in beiden Hochphasen als grof3tes Hindernis fur einen Durchbruch
des Elektroautos angefiihrt und erfordere eine Subventionierung. Die gegenwartige
Anschaffung setzt einen gewissen ldealismus basierend auf einem handlungsorientier-
ten Umweltbewusstsein gepaart mit einer tberdurchschnittlichen Zahlungsbereitschaft
voraus und sei damit bisher nicht massentauglich. So reflektiert ein Autor mit Blick auf
den fur 2011 geplanten Verkaufsstart des Opel Ampera fir 35.000 Euro: ,Wer soll be-

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

ne bzw. kaum E-Autos gibt.

2" Ausnahme bildet z. B. der Entwickler des Sinclair C5, er glaubt fest an den kinftigen Nut-

zen seines dreirédrigen, 25 km/h schnellen Elektrofahrzeugs (Reichweite: 32 km, Preis:
1600 Mark) fur den Stadtmenschen (Spiegel vom 08.04.1984).
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reit sein, den Preis einer Oberklasselimousine fiir ein spartanisches Vehikel zu zahlen,
dessen Aktionsradius kaum Uber das Netz der stadtischen 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 MalRhahme, eine Batterielebensdauer durch den Hersteller zu garantieren, ange-
fuhrt. Mit Blick auf die relativ geringen taglichen Wegestrecken in urbanen Ballungs-
raumen, wird das Elektroauto in der aktuellen Phase zunehmend als ideales Stadtauto
beworben. Auf gewohnte Eigenschaften herkdmmlicher Fahrzeuge zu verzichten, wird
den Nutzer/-innen heute wie einst nicht zugetraut. So wird von Erfolgen in der Simula-
tion von Gerdusch- und Geruchseigenschaften herkommlicher Fahrzeuge berichtet, die
die Akzeptanz erhthen sollen. In einem Artikel heil3t es dazu: ,Die Technik flr Elektro-
fahrzeuge ist ausgereift - nur das Nutzerverhalten nicht* (Frankfurter Allgemeine Zei-
tung, 20.03.2007). Grundsatzlich wird die Nutzerperspektive bis heute nicht ernst ge-
nommen.*®

Die Wirkung des Hypes um Elektroautos auf potentielle Kunden wird in der aktuellen
Hochphase zunehmend kritisiert. Die Erwartungen, die durch den Hype geschirt wer-
den, konnten sich als hinderlich fir den Pkw-Absatz erweisen. So sei die Euphorie um
das Elektroauto schadlich fir 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, zunachst e-Sportwagen und Oberklassewagen als Prototypen
herauszubringen wenig am Bedurfnis der Kunden ausgerichtet, da Marktchancen vor
allem in unteren Preissegmenten bestiinden. Gefordert wird, dass der Zugang zu Inno-
vationen wie Leichtbau auch fir potentielle Nutzer/-innen von glinstigen und alltags-
tauglichen e-Kleinwagen angestrebt werden misse. 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 erfillt seien, fir die Nutzer/-
innen die Nachteile des herkdbmmlichen Fahrzeugs bestehen blieben, die auch das
Elektroauto nicht beseitigen kann, wird vereinzelt angeflihrt. So trégt das Elektroauto
weder zu einer Verkehrsreduzierung bei noch ist es ein Beitrag zur Stauminderung.
Auch der Flachenverbrauch wird mit dem Elektroauto nicht reduziert (Der Spiegel,
03.05.2010).

B 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 griindete RWE schon 1971 die Tochterunternehmen ,Ge-
sellschaft fur elektrischen StraRenverkehr 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-
geldst. ,Die grundlegenden technischen Fragen [...] seien geklart, die Weiterentwick-
lung der Elektroautos daher nun Sache der Hersteller” (Thomas 2011, 0. S.).

Die Hochphase der 1990er — Einsames Engagement

In der ersten Hochphase in den 1990er Jahren beurteilten die Vereinigung Deutscher
Elektrizitatswerke (VDEW) und der Energiekonzern RWE batteriebetriebene Elektro-
fahrzeuge hinsichtlich des Marktpotentials und der 6kologischen 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 6kologischen Beurteilung von Elektroautos standen der stadtische 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 verkniipfe das Elektroauto ,in
idealer Weise die Anforderungen an den stadtischen Verkehr und eine umweltfreundli-
che Mobilitat* (Der Spiegel, 18.11.1996). Fir den VDEW war das Elektroauto dabei
nicht nur bei einem hohen Anteil erneuerbarer Energiequellen sondern auch bei Ver-
wendung hauptséachlich fossiler Energiequellen wie in Deutschland aus 6kologischer
Sicht als ,auf3erst positiv‘ zu bewerten (Frankfurter Rundschau, 25.09.1996). Denn die
vorgelagerten Emissionen zur Bereitstellung von Strom, Benzin oder Diesel lagen hier
auf einem Niveau. Da aber ,nur das Elektroauto abgasfrei fahrt, entlastet es die Innen-
stadte® und ,[...] leise ist es noch dazu® (Frankfurter Rundschau, 25.09.1996).

Der VDEW bestritt auch die Ergebnisse des Elektroauto-Grof3versuchs auf Rigen be-
zuglich der schlechten Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen. Der Praxistest auf der
Insel Rigen war laut VDEW ,nicht geeignet®, dies zu beweisen, denn es seien ,altere,
nicht optimierte Elektroautos eingesetzt worden, die nie marktféahig waren® (Frankfurter
Rundschau, 12.02.1997). Die Automobilindustrie hatte bereits kurzfristig Elektroautos
anbieten konnen, die deutlich weniger Energie verbrauchten als die Fahrzeuge des
Versuchs auf Rigen und die somit auch eine bessere Umweltbilanz aufgewiesen hat-
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 Elektromobilitat. Den
Schwerpunkt der Aufgaben der Energieversorgungsunternehmen bilden hierbei die
Errichtung einer Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge als auch Fragen der Standardi-
sierung und der netzseitigen Einbindung der Ladeinfrastruktur.

Der Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft (BDEW) befurwortet Elektro-
fahrzeuge im Zusammenhang mit dem steigenden Anteil regenerativ erzeugter Energie
als flachendeckende Puffer zum Ausgleich von Netzschwankungen. Auch die 6kologi-
schen Vorteile von Elektrofahrzeugen gegentber konventionellen Fahrzeugen hinsicht-
lich der CO,-, Luftschadstoff- und Larmemissionen sowie die Verringerung der Abhan-
gigkeit vom Erdél werden von den Energieversorgungsunternehmen weiterhin als Vor-
teil der Elektromobilitat in die Diskussion eingebracht. Bereits fir die nahe Zukunft
werden marktreife Elektrofahrzeuge und gesenkte Fahrzeugkosten erwartet. Dement-
sprechend werden Elektrofahrzeugen erneut grof3e 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 eingeschatzt. 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 fur das Erreichen der ambitionierten Ziele an. Zugleich
werden vom BDEW die hohen Kosten des Infrastrukturaufbaus thematisiert, die sich
nicht allein Gber den Strompreis refinanzieren lassen. Dementsprechend sei eine For-
derung der Infrastruktur notwendig.

Die Errichtung einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur wird dabei insbesondere von
der RWE AG angestrebt. ,Die Ballungsraume sind nach Konzernangaben der Anfang.
Langfristiges Ziel sei ein flachendeckendes Netz mit Ladepunkten in ganz Europa“
(Frankfurter Rundschau, 18.08.2009).

Zusammenfassend zeigt sich, dass Akteure der Energieversorgungswirtschaft in bei-
den Hochphasen der Elektromobilitdt im Diskurs eine aktive Position als Firsprecher
dieser Technologie einnehmen. Die Erwartungen bzw. die Prognosen fir die zuklnfti-
gen Marktchancen von Elektrofahrzeugen sind auf3erst 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 6kologischer Aus-
wirkungen von Elektrofahrzeugen bzw. das Widerlegen von gegenteiligen AuRerungen.
In der aktuellen Phase greift die Energieversorgungswirtschaft neben dem o6kologi-
schen Nutzen weitere Vorteile von Elektrofahrzeugen auf, wie den mdoglichen Beitrag
zur Netzstabilitdt und die Verringerung der Abhangigkeit vom Erdol. Im Gegensatz zur
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Hochphase der 1990er Jahre wird in der zweiten Hochphase auch ausfihrlich auf den
notwendigen Aufbau von Ladeinfrastruktur und deren Férderung eingegangen.

Die Energieversorgungswirtschaft ist ein wichtiger Akteur, der im Zusammenhang mit
dem Thema Elektromobilitat in den Medien in Erscheinung tritt und aufgrund seiner
intrinsischen Motivation vielfaltige Aktivitdten entfaltet. Die quantitative Prasenz in den
Medien hingegen ist im Vergleich mit AuRerungen der Automobilindustrie oder der Poli-
tik von nachrangiger Bedeutung.

3.3.2 Akteure der Politik

Hochphase der 1990er — Antriebslose Fdrderung

Im Jahr 1990, also zu Beginn der ersten Hochphase beschlossen Behdrden im US-
Bundesstaat Kalifornien als Reaktion auf die sehr hohe Belastung durch Luftschadstof-
fe restriktive MaRnahmen in Bezug auf den Autoverkehr. Mit dem ZEV Program wird in
Kalifornien eine Quote fir die Einfuhrung von Nullemissionsfahrzeugen eingefihrt.
Demnach sollen ab dem Jahr 1998 jahrlich zwei Prozent der verkauften Neufahrzeuge
Nullemissionsfahrzeuge sein. Die Quote sollte dann bis zum Jahr 2003 auf zehn Pro-
zent ansteigen. Da auch auslandische 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 Einfuhrung der restriktiven Regulierung stellte zum
damaligen Zeitpunkt ein aul3erordentlich ambitioniertes Vorgehen dar. In der Zeit wur-
de die Gesetzesinitiative als die ,wohl mutigste Umweltauflage ihrer Zeit fir eine der
machtigsten Industrielobbys der Welt* bezeichnet (Die Zeit, 07.07.2008).

Plane und Ankiindigungen von MalBhahmen in Bezug auf den Autoverkehr mit dem
Ziel der Reduktion von Luftschadstoffen und Treibhausgasen wurden auch in Deutsch-
land diskutiert. Jedoch wurden sie nicht eingefiihrt bzw. gestalteten sich weniger rest-
riktiv, insbesondere wurden keine gesetzlichen Regelungen fur die Einfihrung von
Nullemissionsfahrzeugen umgesetzt. Die deutsche Politik unterstiitzte jedoch For-
schungsprojekte im Bereich der Elektromobilitéat. So wurde beispielsweise von 1992 bis
1996 auf der Insel Riigen der bereits eingangs erwahnte GroRversuch mit Elektrofahr-
zeugen gefordert. 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 6kologischen Auswirkungen. Die Politik zog
schlieBlich eine negative Bilanz: ,Das E-Mobil“, so das Fazit, ,ist und bleibt ein Fahr-
zeug fur die verkehrspolitische Nische® (Der Spiegel, 18.11.1996). Es handle sich beim
Elektroauto demnach um ein ,Nischenfahrzeug“ mit begrenztem Einsatz fir Kurgebie-
te, Fremdenverkehrszentren und Ballungsraume® (Stddeutsche Zeitung, 11.02.1997).
In der Folge verringerte sich das politische Interesse an der Einfuhrung von Elektro-
fahrzeugen. Die bestehenden und zukinftigen européischen Grenzwerte fir Luft-
schadstoffemissionen von Kraftfahrzeugen kdnnten problemlos mit Verbesserungen
des konventionellen Verbrennungsantriebs eingehalten werden. Alternative Antriebs-
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technologien wie bei batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen seien hierfiir nicht erforder-
lich.

Auch in Kalifornien wurden die geplanten politischen Vorgaben fur eine Einfuhrung von
emissionsfreien Fahrzeugen von 1998 auf das Jahr 2003 verschoben. Nach Treffen mit
verschiedenen Unternehmen der Automobilindustrie wurde die Entscheidung damit
begrindet, dass ,die Industrie mehr Zeit brauche, um die Technik zu "perfektionieren"
(Frankfurter Rundschau, 02.04.1996). Die zustéandige Behotrde hielt zudem ,die 1990
beschlossenen Quoten im Verhaltnis zur Verbrauchernachfrage fur zu hoch® (Frankfur-
ter Rundschau, 02.04.1996). Die Regelungen wurden nach weiteren Interventionen der
Automobilindustrie bis ins Jahr 2003 deutlich abgeschwacht, 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 Umweltbehdrden wie das Umweltbundesamt den Einsatz von
Wasserstoff auf Grund der geringen Energieeffizienz nicht beflirworteten.

Hochphase ab 2007 — Aufholjagd ohne Riickspiegel

Zu Beginn der aktuellen Hochphase im Jahr 2007 greift die deutsche Politik das Thema
Elektromobilitat im IEKP wieder auf. Die Forderung der Forschung und Entwicklung
von Elektrofahrzeugen wird primar mit dem Ziel der Reduzierung der verkehrsbeding-
ten Treibhausgasemissionen sowie der Verringerung der Abhangigkeit von importier-
tem Erdol begriindet. Zudem konnten mit Elektrofahrzeugen die lokalen Schadstoff-
und Larmemissionen gesenkt und ein Beitrag zur Regelung der Netzstabilitdt 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 Elektromobilitét in anderen
Staaten gelte es, die internationale Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands bei dieser
Technologie zu starken. Der Bundeswirtschaftsminister betrachtet das Elektroauto
dementsprechend als eine ,Schlisseltechnologie fiur 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 Elektromobilitat erstellt,
in welchem die deutsche Forschungs- und Entwicklungsstrategie fir diesen Bereich
konzipiert wurde. Parallel dazu erliel3 die Bundesregierung als Reaktion auf die interna-
tionale Finanz- und Wirtschaftskrise Konjunkturprogramme, die u. a. auch umfangrei-
che MalBnahmen zur Forderung der Forschung und Entwicklung im Bereich Elektro-
mobilitat enthielten. Ab 2009 beginnen in Deutschland folglich zahlreiche Forschungs-
und Anwendungsprojekte im Bereich Elektromobilitat. 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 Forderprogramme erlassen. Weltweit
unterstitzen Industriestaaten wie z. B. die USA, China, Japan, Grof3britannien und
Frankreich die Forschung und Entwicklung im Bereich Elektromobilitdt. Die anderen
Staaten haben teilweise bereits einige Jahre friher als Deutschland damit begonnen,
diese Technologie intensiv zu fordern. Zudem werden in anderen Staaten hohe staatli-
che Zuschisse fur den Kauf von Elektrofahrzeugen gewahrt, wahrend in Deutschland
zunachst erst einmal keine Kaufpramien vorgesehen sind.

Von Bedeutung sind die in der Européaischen Union im Jahr 2009 festgelegten Grenz-
werte fUr die Kohlendioxid-Emissionen von neuen Personenkraftwagen (Flottendurch-
schnitt eines Herstellers), welche bis 2015 gestaffelt eingefiihrt werden. Langfristige
Zielwerte fur das Jahr 2020 wurden hierbei bereits diskutiert, aber noch nicht verbind-
lich festgelegt. Wahrenddessen hat sich durch die Festlegung von Grenzwerten fir die
durchschnittlichen CO,-Emissionen von Neuwagenflotten in der Europaischen Union
der politische Druck auf die Hersteller erhoht. Die angekindigten Werte fur das Jahr
2020 lie3en sich "ohne Elektroautos kaum erreichen”, so heif3t 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 Forderung von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen. Die Politik solle die ange-
strebten Wirkungen wie z. B. die Reduzierung der Treibhausgasemissionen starker in
den Vordergrund stellen, und beispielsweise klimaschonende Autos technologieneutral
fordern. Aus Sicht der Grinen ware ein deutlich friheres ordnungs- und steuerpoliti-
sches Eingreifen nétig gewesen, um Fahrzeuge mit einem CO,-Ausstold von unter 60
Gramm zu fordern (Frankfurter Rundschau, 03.05.2010a). Zudem sollten Elektrofahr-
zeuge starker in integrierte Mobilitatskonzepte eingebunden werden. Die Entwicklung
des offentlichen Verkehrs sowie des Ful3- und Radverkehr miusse bei der Férderung
der Elektromobilitat durch den Staat starker berticksichtigt werden, fordert das IFEU-
Institut (Frankfurter Rundschau, 08.12.2009a).

Bei der gemeinsamen Betrachtung der Ergebnisse stellte die Politik in beiden Hoch-
phasen der Elektromobilitat einen Hauptakteur des Diskurses dar. Auf der einen Seite
tritt die Politik Uber restriktive Regulierungen als auch durch die umfangreiche Forde-
rung von Forschungs- und Entwicklungsprojekten zu Beginn beider Hochhasen als ein
Initiator des Prozesses auf. Als Beispiele waren hier das ZEV Program des US-
Bundesstaates Kalifornien, der Elektrofahrzeug-GroR3versuch auf der Insel Rugen, die
Einfihrung von CO,-Grenzwerten fur Pkw durch die EU als auch die umfangreiche
Forderung der Forschung und Entwicklung durch das Konjunkturpaket Il zu nennen.
Ohne diese politischen MaRRnhahmen wéren das Interesse und die Aktivitdten im Be-
reich batteriebetriebener Elektrofahrzeuge von deutlich geringerer Intensitat. Auf der
anderen Seite kdnnen politische Entscheidungen auch zum plétzlichen Abbruch des
Interesses an der Elektromobilitat fihren. Die negative Beurteilung der Ergebnisse des
Elektrofahrzeug-GroRversuchs auf der Insel Rigen sowie die Abschwachung des ZEV
Program stellen hierfur 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 6kologischen Zielen und
der 6kologischen Bewertung von Elektrofahrzeugen. In der zweiten Phase sind 6kolo-
gische Ziele immer noch prasent. Allerdings riicken jetzt auch energie- und industriepo-
litische Ziele in den Fokus (Unabhangigkeit vom Ol und Leitmarkt fir Elektroverkehr).
Diese vielfaltigen Ziele kdnnen ein gewichtiges politisches Interesse bewirken, welches
nicht so schnell wieder an Relevanz verliert. Allerdings besteht bei diesem vielfaltigen
Zielkanon die Gefahr, dass einzelne Ziele aus dem Blick geraten bzw. dass die Ziele
untereinander konkurrieren. Beispielsweise konnen industriepolitische Ziele eine star-
kere Technikorientierung zur Folge haben, wahrend flr umweltpolitische Ziele wie die
Reduzierung der CO,-Emissionen eigentlich andere MalRnahmen wie z. B. strengere
Regulierungen oder die Unterstitzung integrierter Mobilitatsangebote wirksamer wéa-
ren.

3.3.3 Akteure der traditionellen Automobilindustrie

Die Automobilindustrie reprasentiert neben der Politik und der Energiewirtschaft einen
Hauptakteur des untersuchten Diskurses. Diese Position schlagt sich insbesondere in
der bis zuletzt stattfindenden Fokussierung des Elektromobilitatsdiskurses auf das Auto
nieder. Mit ausschlaggebend dafir ist die der Automobilindustrie bis heute zugeschrie-
bene besondere dkonomische Bedeutung fir die deutsche Volkswirtschaft, die sich
auch wirtschafts-und forderpolitisch ausdriickt.

Die 1990er — Das Elektroauto auf Rigen versenkt

Die Entwicklung von Elektroautos wurde in Amerika durch die 1990 verabschiedete
kalifornische Gesetzesinitiative zur Einflhrung restriktiver Malinahmen im Autoverkehr
angetrieben. Die amerikanischen Hersteller begannen Elektroautos zu entwickeln, um
die erwarteten Grenzwerte fur Luftschadstoffe fir ihre Flotten entsprechend des Zero-
Emission-Programms zu senken. Die Automobilindustrie fing jedoch auch an, gegen
die geplanten Auflagen anzuk&mpfen (siehe Kapitel 3.1).

In Reaktion auf die US-amerikanischen Entwicklungen, begleitet von Diskussionen um
die Begrenzung der Negativwirkungen des motorisierten Individualverkehrs in europai-
schen Stadten, begannen Anfang der 1990er Jahre auch die traditionellen Hersteller in
Deutschland, sich mit der Entwicklung alternativer Antriebstechnologien zu beschafti-
gen. Die Hersteller lieRBen sich gegeniiber der Politik und Offentlichkeit zunachst auf
unverbindliche Bekenntnisse zur Elektro-/bzw. Hybridantriebsforschung ein und ver-
kindeten ambitionierte Plane. So wurden Konzeptfahrzeuge von batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen wie der BMW E1 und der VW Chico entwickelt und ihre Produktion
fur die Folgejahre angekundigt. Die Automobilmessen der 1990er waren bereits ab der
Internationale Automobilausstellung (IAA) 1991 gepréagt 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 wirden, zuriickgefiihrt. Die Automobillobby kommuni-
Zierte die eingeschrankte Leistung der Bleibatterien gegentber dem Umweltministeri-
um als entscheidenden Faktor, sich gegen ein starkeres Engagement bei der Entwick-
lung von Elektrofahrzeugen auszusprechen. Mercedes-Benz, Opel, VW und BMW be-
teiligten sich dennoch, finanziell unterstttzt durch die Politik am bis dato grof3ten Elekt-
roautoversuch auf der Insel Rigen. In der Presse wurde das Handeln der traditionellen
Automobilindustrie sowie die grol3angelegte finanzielle Férderung von 60 Millionen DM
bereits wahrend des Versuchs auf Rugen kritisiert, da der Fokus auf der nicht zukunfts-
fahigen Kombination von Standardkarossiere und Batterie lag. Gleichzeitig wurde die
Bedeutung des Elektroantriebs durch die Hersteller auf einen relativ kurzfristig (...)
politisch erzwungenen kinstlichen Markt, etwa fur Ballungszentren" (Der Spiegel,
07.05.1990) reduziert.

Nach dem erfolgreichen Intervenieren gegen die Regulierung brach die Automobilin-
dustrie ihre Bemiihungen ab, ein prominentes und sehr drastisches Beispiel bildete der
Ruckruf nahezu aller EV1 und deren anschlieRende Verschrottung durch GM.

In der Auswertung des Elektroautoversuchs auf Rigen wurde die im Vergleich zu her-
kommlichen Antriebssystemen unginstige CO,-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 Forderung von
Elektroautos eingestellt und séamtliche Entwicklungsaktivitaten der deutschen Automo-
bilhersteller kamen zum Erliegen.*

Dass die traditionellen Hersteller sich, unterstitzt durch Férdermittel der Regierung, auf
die Kombination von Standardkarosserien und Batterien beschrénkten 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 tatkraftigen Umsetzungsbestrebungen. Die Diskursabflachung Ende der 1990er
ist mit dem starken Beharrungsvermogen der Automobilindustrie verbunden. Ihr Ver-
halten diente dem Ziel, das Image des Elektroautos als Nischenprodukt, welches erst
irgendwann in ferner Zukunft an Relevanz gewinnen wirde, moéglichst lange aufrecht-
zuerhalten, um die breite Einfiihrung von Elektroautos hinauszuzdgern.

In den Folgejahren ist bei den deutschen Herstellern in Bezug auf das Elektroauto
weitgehend Ruhe eingekehrt. Erst durch die jingeren Entwicklungen im Ausland wird
die Idee des Elektroautos in Deutschland wieder zum Leben erweckt.

“ Die damals weltweit fihrende deutsche Batterietechnologie wurde an ausléndische Unter-

nehmen verkauft.
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2007-2010: Ja zum Elektroauto, aber nicht jetzt — zahflissiger Fortschritt ,,unter
Strom*

Das Elektroauto wird als wichtiger Baustein begriffen, um im Verkehrssektor von fossi-
len Antriebstechniken unabhangig zu werden. Zur Unterstiitzung der deutschen Auto-
mobilindustrie in der Wirtschaftskrise, kiindigt die Politik im Rahmen des Konjunkturpa-
kets Il insbesondere die Férderung des Elektroautos an. Daraufhin setzt auch ein Um-
denken der Automobilhersteller ein. So kiindigen die meisten gro3en Fahrzeugherstel-
ler an, Anfang des kommenden Jahrzehnts mit der Serienfertigung von Elektroautos zu
beginnen.” Jedoch verschieben die Hersteller in den néachsten Jahren die Termine
immer wieder nach hinten. Die Politik bindet die Hersteller bei der Erstellung des Nati-
onalen Entwicklungsplan Elektromobilitat stark ein.

Unter internationalem Konkurrenz- und Kostendruck werden die Kooperationsbem-
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® eréffnet (Der Spie-
gel, 28.07.2008). Das Elektroauto wird nun als ein neues Betétigungsfeld wahrgenom-
men, in dem Chancen und Rollen nach Wissens- bzw. Entwicklungsstand neu verteilt
werden. Das Elektroauto biete das ,Potential, einen wichtigen Innovationsschub in der
europdischen Industriestruktur auszulésen® (Frankfurter Allgemeine Zeitung,
18.02.2010a). Von innovativen Lodsungen bzw. Elektromobilititskonzepten, 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 fiir das von Better Place angestrebte System von
Batteriewechselstationen sind.

Die Entwicklung von Elektroautos fungiert neben anderen offentlichen Subventionen
wie z. B. der Abwrackpramie zunachst als kurzfristige industriepolitische Hilfsmaf3nah-
me, als ein Hoffnungstrager in der Krise. Dies gilt gleichermal3en fir den von der Insol-
venz bedrohten amerikanischen Hersteller GM, der den Volt 2010 als erstes Grof3se-
rienfahrzeug fur den ,Massenmarkt der Zukunft* ankindigte und das angeschlagene
deutsche Traditionsautomobil- und Karosseriebauunternenmen Karmann, welches mit
der Unterstutzung 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 néchsten Jahren fir den Handel angekindigt. Auf der IAA 2009
wurde den traditionellen Herstellern ein schwerer Abschied vom Benzin nachgesagt:
Alle gangigen Autohersteller prasentierten zwar elektrobetriebene Prototypen und hat-
ten bereits Grol3serienproduktionen von Elektroautos vorbereitet, dennoch ist nur ein

® Hierbei setzt BMW verstarkt auf die Entwicklung von Materialien fir eine leichtere Karosserie

und betont die Bedeutung in seinem Geschéftsbericht von 2010. Daimler setzt mit dem Vito
E-CELL auf lokal emissionsfreie Elektrotransporter und erklart 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 lasst: ,Dass
die gleichen Konzerne, die schon bei den Fingeribungen zur Elektromobilitéat klagliche
Figuren abgeben, dem IAA-Publikum weismachen wollen, sie hétten bereits elektrische
Rennautos in Vorbereitung, birgt eine gewisse Komik.“ (Der Spiegel, 14.09.2009).
Wahrenddessen hat sich durch die Festlegung von Grenzwerten fur die durchschnittli-
chen CO,-Emissionen fur Neuwagenflotten in der Europaischen Union, welche von
2012 bis 2020 gestaffelt eingefiihrt werden sollen, der politische Druck auf die Herstel-
ler erhoht; die Werte lieRen sich ,ohne Elektroautos kaum erreichen®, so heil3t es im
Spiegel (Der Spiegel, 26.04.2010).

Die Haltung der traditionellen Automobilindustrie gegentber dem Elektroantrieb ist am-
bivalent. Einerseits ist die Industrie in der aktuellen Phase angesichts der prognosti-
zierten sinkenden Verfugbarkeit von Ol und der damit verbundenen Preissteigerung
bestrebt, langfristig durch Innovationen im Bereich alternativer Antriebstechnologien
neue Geschaftsfelder zu entwickeln. Dabei wird die Elektroautoentwicklung durch den
Fortschritt der Batterieentwicklung mit der Lithium-lonen-Technik befliigelt, 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 sachsischen Li-Tec
Battery, einer Tochterfirma von Evonik, eine erfolgreiche Positionierung gegeniber den
asiatischen Herstellern an. Im Rahmen einer nachholenden Entwicklung sind die deut-
schen Hersteller ebenso bestrebt, den Rickstand in der Hybridtechnologie aufzuholen.
Dafur wird Unterstitzung von Seiten der Politik eingefordert.

Andererseits konzentriert die deutsche Automobilindustrie ihre Anstrengungen trotz
steigender Relevanz des Themas Elektromobilitat weiterhin auf den Absatz und die
Weiterentwicklung herkdbmmlicher Pkw und verhélt sich wie auch zu Beginn der ersten
Hochphase lberwiegend passiv. Die Hersteller sind bestrebt, die Absatzerfolge mit
konventionell angetriebenen Fahrzeugen mdglichst lange aufrechtzuerhalten und noch
neue Markte zu erschliel3en. Der Zeitpunkt, ab dem andere Akteure in zunehmendem
MalRe an der Produktion, Vermarktung und dem Verkauf des Automobils partizipieren,
soll so weit wie mdglich hinausgezogert werden. Das Elektroauto wird weiterhin als
minderwertig gegeniiber 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 verzo-
gern. Dennoch préagt kein anderer Akteur den offentlichen Elektromobilitatsdiskurs so
stark wie die Automobilindustrie. Die Argumente der Automobilindustrie werden h&ufig
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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jahrige Forschung Uber einen Wissensvorsprung in Bereichen der Batterietechnik und
der Leistungselektronik verfiigen, wurden erst spat angestrebt. Die Zukunftsaussichten
der Automobilhersteller mit Blick auf die Elektromobilitat 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 fir eine Etablierung von Elektroautos be-
trachtet. Somit wird die Batterie in den Medien, trotz Weiterentwicklung der Lithium-
lonen-Technologie, als zentrales Argument gegen vermehrte Aktivitaten angefihrt und
das Elektroauto als ferne Zukunftsmusik abgetan. Eine Suche nach ganzheitlichen
Ldsungen fur 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 Berlicksichtigung der
Interessen der Autokonzerne, zu Lasten einer ganzheitlichen Entwicklung der Elektro-
mobilitat auswirkt.

3.3.4 Neue automobilindustrienahe Akteure

Als sogenannte neue Akteure, werden hier die mit dem erneuten Aufkommen der
Elektromobilitat 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
fur die Entwicklung und Fertigung von Elektrofahrzeugen aufgrund ihres Wissensvor-
sprungs und (hoherer Innovationsbereitschaft) wachsenden Einfluss.

1990er Phase — Basteln elektrisiert

In der Hochphase der 1990er weckten Fahrzeugentwicklungen von Elektrobastlern das
Interesse der Medien. Dabei standen einzelne Persdnlichkeiten im Fokus wie z. B. der
Erfinder des Hotzenblitz. Die vereinzelt thematisierten Tuftler wurden als innovative
Entwickler, als Querdenker und Sonderlinge beschrieben, die als Elektromobilitatspio-
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 fur Elektroautos zu kampfen. Auch gegeniber der
Presse mussten sie sich flr ihr Engagement rechtfertigen. Um die Elektromobilitat zu
forcieren versuchten sie zumeist, durch ein besonderes Okobewusstsein geleitet,
ganzlich neue Fahrzeugkonzepte umzusetzen; teilweise erfolgte ein Umbau von her-
kommlichen 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



3 Der hegemoniale Elektromobilitatsdiskurs in den deutschen Printmedien - Ergebnisse 39

Aktivitdten keine diskurspradgende 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 Rigen-Versuchs 1996
verstummte.

Hochphase ab 2007 — Lang verschmaht, dann auserwahlt

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 fur die weltweit fihrende Hybridtechnik von Toyota und Honda erklart wurden.

Erst 2007 setzen Aushandlungsprozesse der traditionellen Hersteller bzw. ihrer traditi-
onellen Zulieferindustrie um die besten Lithium-lonen-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 Sidkorea ausgesetzt. In den Medien besonders positiv her-
vorgehoben wird das Unternehmen Li-Tec im séchsischen 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 fir die Systemintegration der Elektrokomponenten (Batterie und
Leistungselektronik) teils auf die ihnen bekannten Partner wie Bosch und Continental.
Nischenanbieter werden verdrangt. Die zeitige Entscheidung flr einen langfristigen
Partner birgt dabei die Gefahr der Pfadabhangigkeit, 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. lhr 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 Fallen agierte die Energiewirtschatft,
motiviert durch die Erschlieung neuer Absatzmarkte, als ein Treiber der Elektromobili-
tat. Demgegentuber steht die traditionelle Automobilindustrie dem Thema Elektromobili-
tat eher ablehnend gegeniiber. Sie erkennen in dem Elektroauto einen neuen System-
pfad, den sie ohne akute Notlage nicht beschreiten wollen. Die Politik wiederum trat in
beiden Fallen zunachst als Initiator Offentlich geférderter 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 jingster Zeit wachsende Bedeutung
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und wirken auf einen Strukturwandel der Automobilindustrie hin, der das aktuelle Kraf-
teverhaltnis 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 6konomischen Strukturkrise auf3ert verunsichert und mach-
te sich ernsthafte Gedanken Uber ihre Zukunft, aber spatestens Mitte der 1990er Jahre
war die Strukturreform in der Automobilindustrie eingeleitet und die Krise Uberwunden.
Ahnlich verhielt es sich mit der 6kologischen Kritik, die zusammen mit der Wirtschafts-
krise zu einer Legitimationskrise der Automobilindustrie beitrug. So drohe dem Auto als
,Umweltschadling 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 fur die Erprobung des Elektrovehi-
kels und forderte die Automobilindustrie auf, entsprechende Fahrzeuge zu entwickeln
und auf der Insel Rigen zu testen.

Die Ergebnisse des Riigen-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 gegentiber dem konventionellen Verbrenner. Kriti-
schen Einwanden 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 Gberwunden und ihr Kerngeschéft wieder klar im Blick hatte, hob ebenso
eindeutig die negativen Aspekte des Elektroautos hervor, wobei das Verbrennungsauto
als Mal3stab fungierte. Demnach ware die Batterietechnologie noch nicht ausgereift
und ihre Leistung vollig unzureichend. Da au3erdem das Elektroauto beziiglich der
Umweltbilanz aufgrund des damaligen Strommixes gegentber sparsamen Verbrennern
keine Vorteile brachte, gab es aus Sicht der Automobilbranche keinen tiberzeugenden
Grund vom bewdahrten Automobil abzuweichen.

Die Politik agierte gleichsam lavierend zwischen diesen beiden Extrempositionen zwei-
er Industriebranchen. Wahrend sie zunachst dem Zeitgeist entsprechend die Forde-
rung des Elektroverkehrs unterstitzte, zog sie sich am Ende der Erprobungsphase
ebenso schnell wieder zurtick. Offensichtlich hatte die Politik den beiden Positionen
keinen programmatischen Standpunkt entgegenzustellen. Lasst man die im Diskurs
ausgetauschten Argumente Revue passieren, kbnnen weder die einseitige Kritik am
Elektroauto von Seiten der Automobilindustrie noch die ausschlie3lich positive Darstel-
lung durch die Energiewirtschaft fir sich betrachtet iberzeugen. 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 Elektromobilitdtsdiskurs hat sich die Akteurskonstellation gewandelt. Zwar
sind es wieder dieselben Protagonisten, die den Diskurs bestimmen, allerdings hat sich
ihre Bedeutung innerhalb der Diskursformation veréandert, was in der Abbildung 3 dar-
gestellt ist.

Abbildung 3: Bedeutung (Kreisgré3e) und Beziehung (Pfeilstarke) der Akteure
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Der aktuelle Diskurs zeigt insgesamt ein viel komplexeres und engeres Beziehungsge-
flecht als noch in den 1990er Jahren. Darin driickt sich insbesondere ein Wandel der
politischen Rahmenbedingungen aus. Das von der Politik eingefuhrte Gesetz fur den
Vorrang erneuerbarer Energien hatte einen rasanten Ausbau der erneuerbaren Ener-
gie zur Folge. Durch den Ausstieg aus der Atomenergie hat diese Entwicklung jingst
noch einen zusatzlichen Schub erfahren. In diesem Kontext erhélt 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 Fallen aus der automobilnahen Zuliefer-
industrie, womit auch ihr formeller Status beschrieben ist. Andere werden, wie etwa die
Batteriehersteller, Teil der Zulieferindustrie. Die kleinen und mittelstandischen Zuliefer-
unternehmen leiden bekanntermalR3en schon seit langem unter der einseitigen Abhan-
gigkeit gegentiber den grofRen Automobilkonzernen. Sie traten daher bisher auch nicht
als Akteure in Erscheinung, da sie weniger agierten als reagierten. In dem Malie wie
das Elektroauto an Bedeutung gewinnt, relativiert sich die einseitige Abhangigkeit zu-
gunsten der neuen Akteure. Die hohe Kompetenz im Bereich der Elektrotechnik nimmt
beim Elektroauto einen viel grofReren Stellenwert ein und starkt durch die veranderte
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Wertschopfungskette die Zulieferer. Das geht teilweise soweit, dass kleine Unterneh-
men dazu Ubergehen, selbst Elektroautos zu bauen.

Auf diese Weise hat sich mit der Entwicklung des Elektroverkehrs sowohl die
Akteurskonstellation erweitert, wie auch das Krafteverhaltnis zwischen den Akteuren
gewandelt. Die noch in den 1990er Jahren nahezu unbegrenzte Macht der Automobil-
industrie, die direkten Einfluss auf die Politik austiiben konnte, wurde durch den Bedeu-
tungszuwachs der Energiewirtschaft und der neuen Akteure relativiert. An dieser Stelle
muss ausdrlcklich daran erinnert werden, dass diese Beurteilung nur den Elektro-
mobilitatsdiskurs betrifft. Dieser ist aber nur ein Diskursstrang unter vielen innerhalb
der Debatte Uber alternative Antriebssysteme. Daher ist die Bewertung einer Macht-
einbuRe der Automobilindustrie selbst zu relativieren, insofern sie mit dem Elektro-
mobilitatsdiskurs 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 geforderten 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. Blattel-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-
Fuhrungsetage wird z. B. mit den Worten zitiert: ,Es marschieren nicht alle gemeinsam
(...). Die Zusammenarbeit kdnnte besser sein.“ (Suddeutsche Zeitung, 09.02.2010).

Der Vergleich der beiden Elektromobilitdtsdiskurse hat aber auch gezeigt, dass der
Erfolg oder Misserfolg dieser technologischen Innovation mafRgeblich von politischen
Entscheidungen abhangt. Wahrend die Politik das Thema in den 1990er Jahren fallen
gelassen hat, sieht es momentan so aus, als wirde nach dem Auftakt vor zwei Jahren,
mit dem Start der ersten Pilotprojekte, nun eine zweite Forderrunde ertffnet. Aber
selbst wenn das Thema Elektromobilitat 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 Elektromobilitat hat die Politik im engen Schulter-
schluss mit der Industrie entwickelt: ,Mit Zuckerbrot und Peitsche fordert die Bundes-
regierung gegenwartig den okologischen Umbau der Elektrizitdts- und Automobilwirt-
schaft. Uber Subventionen, Forschungsprogramme und Vorzeigeprojekte werden die
beiden Branchen vernetzt* (Die Zeit, 20.05.2009a). Die Analyse der programmatischen
Ausrichtung lasst dabei eine einseitig an Wirtschaftsinteressen ausgerichtete Strategie
erkennen. Die Erfahrungen mit dem Elektromobilitatsdiskurs der 1990er Jahre hat ge-
zeigt, dass weder die Energiewirtschaft, die dem Thema gegentiber positiv eingestellt
war, noch die Automobilindustrie, die die Entwicklung des Elektroautos von Anfang an
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nur zogerlich anging, das Thema unter dem Gesichtspunkt einer nachhaltigen Ver-
kehrsentwicklung betrachtet haben. Der zweite Bericht der Nationalen Plattform Elekt-
romobilitaét vom Mai 2011, mit seinem Grundsatz, dass die Hauptverantwortung fir eine
erfolgreiche Entwicklung des Elektroverkehrs bei der Wirtschaft und den Unternehmen
liegt, lasst die erforderliche politische Akzentuierung bisher weiterhin vermissen (vgl.
GGEMO 2011).

AbschlieRend 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 Elektromobilitatsdiskurs gespielt hat. Zwar hat es sowohl
in den 1990er Jahren wie auch im Rahmen der aktuellen Elektromobilitdtsprojekte ver-
einzelte Ansatze gegeben, um die spezifischen Anforderungen der Nutzer/-innen von
Elektrofahrzeugen zu erfahren. Dabei handelte es sich aber bisher nur um marginale
Aktivitaten, bei denen die Nutzer/-innen beforscht wurden. Diese traten aber zu keiner
Zeit als Akteur mit diskursiver Gestaltungsmacht auf.'® Das ist insofern erwahnenswert,
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 tber
eine erfolgreiche Etablierung des Elektroautos mitentscheiden wird und von allen Be-
teiligten im Sinne eines integrierten Ansatzes zukulnftig starker bericksichtigt werden
sollte als in der Vergangenheit.

'® Eine ausfiihrliche Darstellung zum Stand der Nutzerforschung im Bereich Elektromobilitét
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 Elektromobilitatsdiskurse

Der Vergleich der beiden Elektromobilitatsdiskurse aus den 1990er und 2000er Jahren
offenbart auf den ersten Blick eine Reihe von Gemeinsamkeiten. In beiden Fallen han-
delte es sich um einen pl6tzlich auftretenden Medienhype, der fir die meisten Beteilig-
ten Uberraschend 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
verdrangt wurde, niemals ,tot* war. Seit Ende des Zweiten Weltkriegs findet sich fast in
jedem Jahrzehnt wenigstens eine Studie, die dem Elektroauto eine gro3e Zukunft be-
scheinigt. Dementsprechend restumierte der Spiegel Ende der 1990er Jahre: ,In fast
zyklischer Folge wiederholt sich die Erneuerung des Interesses am Elektroauto, mit
den immer gleichen Argumenten fur und wider; auf der Pro-Seite die Umweltfreund-
lichkeit, auf der Contra-Seite die Tatsache, dass ein solches Auto nur batteriebetrieben
vorstellbar ist. Batterien fir diesen Energieverbrauch aber waren lange Zeit zu volumi-
nds und schwer” (Der Spiegel, 26.04.1999b). Aber erst der Diskurs in den 1990er Jah-
ren rechtfertigt es, von einem Hype zu sprechen. Wahrend es zuvor nur vereinzelte
Nachrichten gab, die so schnell verschwanden, wie sie gekommen waren, entfaltet der
Diskurs der 1990er Jahre eine langer andauernde Wirkung.

Ebenso wie der aktuelle Hype der Elektromobilitat wurde auch der Diskurs der 1990er
Jahre durch das zeitliche Zusammentreffen von zwei bedeutenden gesellschaftspoliti-
schen Ereignissen getrieben. Erstens war die erste Halfte der 1990er Jahre durch eine
Wirtschaftskrise gepragt, von der insbesondere die Automobilindustrie betroffen war
(vgl. Haipeter 2001). Diese t6konomische Krisenstimmung verband sich mit dem Hohe-
punkt der Okodebatte, die Anfang der 1990er Jahre in der ersten Diskussion iiber den
Klimawandel gipfelte und von dem Historiker Joachim Radkau als Zeitenwende der
Okologiebewegung beschrieben wird (vgl. Radkau 2011).

Im Ergebnis geriet insbesondere die Automobilindustrie in eine Legitimationskrise, die
sich spatestens in den 1980er Jahren mit der Nachricht Gber das Waldsterben anbahn-
te. Seitdem wurde das Auto zunehmend als einer der zentralen Umweltstinder identifi-
ziert und geriet immer mehr in das Visier der Okologiebewegung. 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 lie? sich auf Diskussio-
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nen mit ihren starksten Kritikern ein.'” Diskutiert wurde der Umbau der Automobilin-
dustrie vom Autobauer zum Mobilitatsdienstleister.

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."® 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 durften 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 6konomischen und 6kologischen Krisenszenarien, war da-
mit eine weitere Motivation fur die deutsche Automobilindustrie entstanden, sich ge-
genuber dem Thema Elektroauto nicht langer zu verschlieRen.

Dennoch verhielt sich die Automobilindustrie dem Thema Elektroauto gegentber eher
zurlickhaltend. Denn die Automobilunternehmen sahen sich mit Blick auf das Elektro-
auto in ihrer Kernkompetenz bedroht. Bereits vor dem Rigen-Versuch wurde die z6-
gerliche Haltung der Automobilindustrie gegenlber alternativen Antrieben in den Medi-
en beméangelt. Sie wirden seit Jahrzehnten nur lustlos herumbasteln, (Der Spiegel,
08.07.1991b), wobei die Forschung sich darauf beschréanken wirde, mit Elektromoto-
ren ausgestattete Standardkarosserien zu testen. Experten sahen bereits 1991 im
Elektroauto kein Potential, um einen herkdmmlichen Pkw vollwertig zu ersetzen. Statt-
dessen beflrchteten sie, mit dem Elektroauto kénne der Trend zum Zweit- und Drittau-
to verstarkt werden.

Die treibende Kraft war die Politik, unterstitzt von den Stromkonzernen, die sich beide
einen Vorteil von dem Thema versprachen. Wahrend die Politik einen Imagegewinn
durch nachhaltige Symbolpolitik anstrebte, wollten sich die Stromkonzerne einen neu-
en Absatzmarkt erschlieRen.*

Beworben wurde das Elektroauto als das perfekte Stadtauto. Seine begrenzte Reich-
weite wirde fur die meisten Wege, die in der Stadt zurtiickgelegt werden, véllig ausrei-
chen. Das Elektroauto sei das optimale Nischenfahrzeug fir Kurzstrecken, stadtregio-

" Das bekannteste Beispiel war der Vorstandsvorsitzende von Ford Deutschland, Daniel

Goeudevert, der den Zukunftsforscher Frederic Vester beauftragt hatte, ein Szenario zukinf-
tiger Verkehrsentwicklung zu entwickeln: ,Die Aufgabe der (...) wissenschaftlichen Studie
war es, die Rolle der Automobilindustrie zu untersuchen und welche Mdglichkeiten zu einer
Evolution sich dieser volkswirtschaftlich so weit verzweigten Branche in unsere durch Um-
weltbelastungen zunehmend veranderten Welt in Zukunft noch bietet® (Vester 1995: 9).

So war etwa das Swatch-Auto als Konzeptauto des heutigen Smart, von seinem Erfinder
Nicolas G. Hayek schon damals urspriinglich als Elektroauto konzipiert (vgl. Lewin 2004).

Diesbeziglich 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 6konomische und 6kologische
Sinden 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 Zéngl im
Spiegel (Der Spiegel, 18.11.1996).
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nale Pendlerdistanzen, Kurorte u. &. Aul3erdem sei es eine optimale Einsatzvariante fiir
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 fiir die Erprobung und Weiterentwicklung des
Elektroautos auf Rugen und einzelne Bundeslander beteiligten sich zusatzlich mit der
Finanzierung kleinerer Pilotprojekte. Doch in dem MaRe wie der Umweltdiskurs nach-
liel? und sich die Automobilbranche von der Wirtschaftskrise erholte, sank das Interes-
se an dem Hoffnungstrager einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Als dann 1996 die
Ergebnisse des Rugen-Projekts vorlagen und zeigten, dass das Elektroauto aufgrund
des bundesdeutschen Strommixes keinen positiven Umwelteffekt einfahrt und sich
seine Nutzung auch dkonomisch nicht darstellen lasst, da die Batterien zu teuer sind
und zudem nur Uber eine begrenzte Reichweite verfligen, kippte die Stimmung und
wendete sich gegen das Elektroauto.

Die Politik konnte sich mit der Forderung des Elektroautos nicht langer als 6kologischer
Vorreiter profilieren und die deutsche Automobilindustrie nutzte die Situation, um sich
von einer ungeliebten Konkurrenztechnologie zu verabschieden, indem sie die Batte-
riehersteller fur ihre fehlenden Entwicklungsanstrengungen kritisierte. Die Energiewirt-
schaft wiederum kritisierte die Automobilindustrie dafiir, dass sie sich nicht auf die
technologische Innovation Elektroauto einlassen wirde und keine Bereitschaft zeige,
ihre konventionellen Vehikel den spezifischen Anforderungen von Elektrofahrzeugen
entsprechend anzupassen.

Der aktuelle Elektromobilitdtshype begann im Jahr 2007 unter ganz ahnlichen Bedin-
gungen wie der in den 1990er Jahren. Auch diesmal stand am Anfang eine weltweite
Wirtschaftskrise, von der insbesondere die Automobilindustrie betroffen war. Die 6ko-
nomische Krise fiel mit der Debatte tiber den Klimawandel erneut in eine Zeit dkologi-
scher Krisenstimmung. In demselben Jahr als die Finanz- und Wirtschaftskrise aus-
brach, veroffentlichte das IPCC seinen weltweit beachteten vierten Sachstandbericht.
In dieser Situation ging es zum einen darum, die fiur Deutschland bedeutende Wirt-
schaftsbranche Automobilindustrie in der Krise zu unterstiitzen. Zugleich sah sich die
deutsche Politik gezwungen, den Eindruck zu vermeiden, dies geschehe auf Kosten
der Umwelt bzw. der CO,-Bilanz. Daraufhin wurde in den beiden Konjunkturpaketen
zur Forderung der deutschen Wirtschaft neben der sog. Umweltpramie, die jeder er-
hielt, der sein altes Auto gegen ein neues tauschte, auch die Foérderung der Elektro-
mobilitat mit 500 Mio. Euro beschlossen.”

Gemessen an der relativ geringen Summe im Vergleich zu den 5 Mrd. Euro die fur die
Umweltprdmie ausgegeben wurde, erlangte das Elektroauto dennoch uberraschend
schnell, wie schon in den 1990er Jahren, eine gewisse Medienhoheit. Das Elektroauto
entwickelte sich erneut zum Hoffnungstrager einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung.
Dabei war die Politik wieder die treibende Kraft, indem sie dem Elektroverkehr eine

2 Uber die Umweltpramie wurden kurzfristig 5 Mrd. Euro von der 6ffentlichen Hand an die

Automobilindustrie weitergereicht.
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strategische Bedeutung zuwies und fir Deutschland im Nationalen Entwicklungsplan
Elektromobilitat das wirtschaftspolitische Ziel formulierte, in diesem Bereich die Welt-
marktfuhrerschaft zu erlangen. Aktive Unterstitzung fand die Politik auf Seiten der
Energiewirtschaft, wobei der Energiekonzern RWE, wie schon in den 1990er Jahren,
mit Offentlichkeitswirksamen Aktivitaten eine Vorreiterrolle tbernahm. Wie damals er-
hofften sich die Energiekonzerne neue Markte zu erschlieBen, wahrend demgegeniber
die Automobilindustrie erneut eine eher passiv abwartende Rolle spielte. Uber die
skeptische Einstellung der Automobilbranche, soll eine starke Medienprasenz hinweg-
tauschen, die damals wie heute durch Annoncen-Kampagnen der deutschen Automo-
bilindustrie dominiert wird. Alle Automobilunternehmen kiindigen in Kirze das serien-
reife Elektroauto an und auf diversen Automobilmessen werden wie zum Beweis die
ersten Prototypen prasentiert.

Doch den optimistischen Prognosen steht eine geringe Zahl verfligbarer Elektroautos
gegenlber. Alle Pilotprojekte der ersten Stunde hatten mit langen Wartezeiten zu
kampfen, bevor die ersten Fahrzeuge auf der Stral3e waren. Dabei handelt es sich um
herkdmmliche 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 unbericksichtigt 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 vertragt
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 Beriicksichti-
gung in den o6ffentlich geférderten Projekten, so dass im Ergebnis die Nutzerperspekti-
ve unterreprasentiert ist (vgl. Ahrend et al. 2011). Erneut bewirkt der Hype, dass das
Elektroauto in den Fokus der verkehrspolitischen Debatten gerat und nicht in ein tber-
geordnetes verkehrspolitisches Gesamtkonzept eingebunden wird.

Wie in den 1990er Jahren weichen die anfanglich 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 Straf3en,
prognostiziert das Institut der Deutschen Wirtschaft mittlerweile hdchstens 220.000
Stiick (Institut der Deutschen Wirtschaft 2011).*

4.2 Unterschiede der beiden Elektromobilitatsdiskurse

Die vielfaltigen Gemeinsamkeiten der beiden Diskurse sollten nicht dazu verleiten, die
ebenfalls vorhandenen Unterschiede zu lbersehen. In dem aktuellen Elektromobili-
tatshype hat die Klimadebatte einen gré3eren Stellenwert als zu Beginn der 1990er

L Hier muss erwahnt werden, dass die Zahlen der Bundesregierung unausgesprochen zu uber

50 % auch Hybridfahrzeuge beinhalten. Bei der Studie des Instituts der Deutschen Wirt-
schaft hingegen sind ausschlief3lich rein batteriebetriebene Elektrofahrzeuge beriicksichtigt.
Dennoch handelt es sich um eine deutliche Korrektur.
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Jahre. Das schlagt sich auf EU-Ebene in der Aufstellung von ambitionierten Klima-
schutzzielen nieder. Diese umfassen auch die Einfihrung von Grenzwerten fir die
CO,-Emissionen von Pkw, die zwar durch Intervention der Automobilindustrie abge-
schwacht bzw. hinausgezdgert wurden, langfristig aber nicht mehr negiert werden kon-
nen. Dabei ist unklar, wann die Entwicklung des Verbrennungsmotors an Grenzen sto-
Ben wird und ob fir die Zukunft das Elektroauto die einzige Alternative darstellen wird.
Hinzu kommt, dass das Elektroauto starker als in den 1990er Jahren im Zusammen-
hang mit erneuerbaren Energien thematisiert wird (vgl. Billisch/Fiala/Kronberger 1994
u. a.). Das wurde maoglich, nachdem durch die Einfihrung des Gesetzes fur 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 abgeschwacht werden. Zwar wird immer
noch zu Recht darauf hingewiesen, dass das Elektroauto unter den gegebenen Ver-
haltnissen kaum weniger CO,-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 beférdert und damit auch das
Elektroauto gestarkt.

Ein weiterer wesentlicher Unterschied im Vergleich zu den 1990er Jahren sind die un-
gewohnlich hohen Olpreise. Zwar hat der Olpreis noch nicht zu einer Veranderung des
Verkehrsverhaltens gefiihrt, aber er hat eine Debatte Uber die Endlichkeit fossiler
Energietrager ausgelost. Unter der Uberschrift ,Peak Oil* wird in den letzten Jahren
zunehmend daruber diskutiert, wie lange die weltweiten Olressourcen noch ausreichen
werden, von denen der Verkehrssektor zu tiber 90 Prozent abhéngt. Diese Frage stellt
sich umso dringender, wenn die rasante Mobilisierung der Schwellenlander bertcksich-
tigt wird. Vor diesem Hintergrund wird das auf Grundlage erneuerbarer Energien be-
triebene Elektroauto in dem aktuellen Diskurs immer Ofter als Beitrag zur Unabhangig-
keit von knapper werdenden Olreserven thematisiert. Damit ist ein vollig neues und
starkes Argument aufgetreten, dass es im Rahmen des Elektromobilitatsdiskurses der
1990er Jahren nicht gab und das heute womdglich das entscheidende Argument flr
das Elektroauto darstellt. Auf diese Weise gewinnen energiepolitische Ziele neben
umweltpolitischen stark an Bedeutung.

Ein weiteres Argument, das fur die weitere Entwicklung des Elektroautos spricht, ist die
in den 1990er Jahren von Toyota erfolgreich betriebene Etablierung der Hybridtechno-
logie. Sie wird zunehmend als Ubergangstechnologie betrachtet und lasst eine schritt-
weise Elektrifizierung des Autoverkehrs mdglich 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-lonen-Batterie
einen technologischen Fortschritt gegentiber den 1990er Jahren darstellt, wenn auch
keinen Durchbruch in der Batterietechnologie. Die technologischen Entwicklungs-
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springe beglnstigen 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
madglicherweise zu einer Veranderung der Machtverhaltnisse im Verkehrssektor fihrt.
In dem Mal3e wie neue Akteure an Bedeutung gewinnen, die ein origindres Interesse
an der Etablierung und Weiterentwicklung des Elektroautos haben, ist damit zu rech-
nen, dass sich der ausgepragte 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 fir die Entwicklung von Elektroautos mittlerweile deutlich nach unten korri-
giert (vgl. Financial Times Deutschland, 23.08.2011). Dafur gibt es andere Lander wie
die USA oder Frankreich, die die Entwicklung vorantreiben und auch mit finanziellen
Anreizen unterstitzen. Vor diesem Hintergrund kdnnte sich auch die Situation in
Deutschland bald wandeln, so dass auch hier eine Kaufpramie eingeftihrt wird, sobald
die ersten deutschen Serienmodelle auf dem Markt sind.

SchlieB3lich decken die Forschungsprojekte heute ein breiteres inhaltliches Spektrum
ab und es stehen wesentlich umfangreichere Mittel zur Verfiigung als es noch in den
1990er Jahren der Fall war. Auch wenn der Eindruck entsteht, dass die erste Euphorie
um das Thema Elektromobilitat verfliegt, findet dennoch kein Abbruch statt. Anders als
in den 1990er Jahren soll das Thema fortgeftihrt werden (vgl. GGEMO 2011).

4.3 Einordnung des aktuellen Elektromobilitatsdiskurses

Nachdem Gemeinsamkeiten und Unterschiede der beiden Elektromobilitatsdiskurse
herausgearbeitet wurden, wird vor diesem Hintergrund eine Einordnung des aktuellen
Elektromobilitatshypes 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 Qualitat aus und wird er sich anders als in den
1990er Jahren als tragféahig herausstellen? Und wenn der aktuelle Diskurs von Dauer
sein sollte, welcher Beitrag ist davon fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zu er-
warten?

Bei der Einordnung des aktuellen Elektromobilitatshypes orientieren wir uns zunachst
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
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Demzufolge durchlauft ein Hype im Idealfall finf Phasen: Die erste Phase wird durch
einen technologischen Ausldser eingeleitet. Ein Ereignis, wie z. B. ein Projektbeginn,
erzeugt ein gesteigertes offentliches Interesse fir eine bestimmte Technologie. Im Fal-
le des Elektroverkehrs ist es die 6ffentliche Hand, die sowohl in den 1990er Jahren wie
auch seit 2009, Pilotprojekte fordert, die zu einer gesteigerten Aufmerksamkeit bezlg-
lich des Elektroverkehrs beitragen. Die darauffolgende zweite Phase zeichnet sich
durch Ubertriebene Erwartungen aus. Vor dem Hintergrund der erfolgreichen Anwen-
dung der neuen Technologie Uberwiegen enthusiastische Prognosen, wahrend ihre
Kinderkrankheiten noch weitgehend negiert werden. Die mediale Aufmerksamkeit er-
reicht den Hohepunkt. Diesen Hohepunkt medialer Aufmerksamkeit hatten sowohl der
Elektromobilitatshype der 1990er Jahre wie auch der aktuelle Hype erreicht. Darauf
folgt mit dem ,Tal der Enttduschungen® die dritte Phase des Technologiehypes. Mit der
zunehmend realistischeren Einschatzung der neuen Technologie unter Bericksichti-
gung der bestehenden Defizite setzt eine Ernlichterung ein, die mit einer abnehmen-
den medialen Berichterstattung verbunden ist. Bei der Betrachtung des Elektromobili-
tatshypes der 1990er Jahre ist festzustellen, dass er in dem ,Tal der Enttauschungen®
gleichsam héngen 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 Einschéatzung erfahrt, indem die Vor-
zuige und die Nachteile niichtern gegeneinander abgewogen werden. Auf diese Weise
erfahrt die neue Technologie wieder eine wachsende mediale Aufmerksamkeit. Mit
Blick auf den aktuellen Elektromobilititshype kann zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht
abschlie3end gesagt werden, ob diese vierte Phase womdglich schon erreicht ist und
das ,Tal der Enttauschungen® Ubersprungen wurde. Zumindest deuten sowohl die
grundsétzliche Bereitschaft der Politik, das Thema weiter voranzutreiben wie auch die
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Suchbewegungen der beteiligten Akteure darauf hin, dass sich eine Neueinschéatzung
des Themas Elektromobilitat vollzieht, die in einer realistischen Betrachtung minden
konnte. Die flinfte Phase schlie3lich markiert eine Stabilisierung des 6ffentlichen Inte-
resses an der neuen Technologie, wobei der Grad der Aufmerksamkeit davon be-
stimmt wird, ob sich die Technologie in Massen- oder Nischenmérkten etabliert. Der
aktuelle Elektromobilitatshype 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 Héhepunkt befinden. Erste Signale der Ernlich-
terung treten auf (Ziele fir 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-
tauschungen, wahrend andere zu einer angemessen Einschatzung 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 Elektromobilitét 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 Begrindungszusammenhang zu beruhigen, in der Vergangenheit sei das
Elektroauto an der unterentwickelten Batterietechnologie gescheitert, ist es gerade
erklarungsbediirftig, 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 Elektromobilitat der 1990er Jahre driickt
sich eine grundsatzlich verengte Sichtweise auf das Thema aus. Damals wie heute
wird Elektromobilitat tberwiegend unter dem Gesichtspunkt der technischen Machbar-
keit betrachtet, wobei der Verbrennungsmotor bis heute als Maf3stab dient. Dabei be-
steht die Gefahr andere Faktoren, die tber den Erfolg oder Misserfolg technologischer
Innovationen mitentscheiden, zu Gbersehen. 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 Giberzeugend,
hatten die Elektroautos doch schon damals Reichweiten erreicht, die fur die meisten
Wege in urbanen Ballungszentren ausgereicht hatten.”” Die damalige Entgegnung der
Batterieindustrie, die Automobilbranche zeige kein Interesse an einer erfolgreichen
Entwicklung des Elektroautos, da sie sich darauf beschranke, konventionelle Fahrzeu-
ge umzubauen, anstatt dem Elektroauto entsprechende Karosserien zu entwerfen, trifft

22 pamals waren die Batterien deutlich schwerer und schrankten 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. Schlief3lich hatte
das Umweltbundesamt das Elektroauto in den 1990er Jahren mit dem Hinweis abge-
lehnt, dass aufgrund des hohen Anteils fossiler Energietrager im deutschen Strommix
keine okologischen Vorteile erreicht werden kénnten. Auch dieses Argument war da-
mals so Uberzeugend wie heute, denn auch heute wird betont, dass das Elektroauto
nur auf Basis erneuerbarer Energien zu einer positiven Umweltbilanz beitragt. Die Poli-
tik hatte schon damals zu dem Ergebnis kommen kénnen, das das Elektroauto unter
bestimmten politischen Rahmenbedingungen einen positiven Beitrag zu einer nachhal-
tigen Verkehrsentwicklung leisten konnte. Diese energie- und verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen hatten von der Politik definiert werden missen. 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 fiir den Vor-
rang erneuerbarer Energien im Jahr 2000. Diese politische Neuorientierung hat zu ei-
nem rasanten Ausbau erneuerbarer Energien gefiihrt 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
dafir zu kritisieren, dass sie auf das ineffiziente Elektroauto setzen, schafft die Politik
heute die Rahmenbedingungen dafiir, dass auch die GrofRkonzerne den Ausbau er-
neuerbarer Energien nicht mehr wie noch in den 1990er Jahren blockieren (vgl. Becker
2010).” Auf diese Weise hat zwischen den am Elektromobilitatsdiskurs beteiligten Ak-
teuren eine Verschiebung des Kréafteverhaltnisses stattgefunden (siehe Kapitel 3.4).
Damit lasst sich die erste leitende Fragestellung dieser Studie, ob sich der aktuelle
Elektromobilitatsdiskurs im Vergleich zu den 1990er Jahren durch eine neue Qualitat
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 Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindustrie sowie die Verknappung
der Olressourcen und die davon abgeleitete Notwendigkeit sich langfristig von den fos-
silen Energietragern unabhéngig zu machen. Demgegeniber spielen verkehrs- und
umweltpolitische Argumente eine immer geringere Rolle. Vielmehr hat die starke Fixie-
rung auf die technologische Innovation Elektroauto dazu gefihrt, dass nachhaltige ver-
kehrspolitische Malinahmen, die bereits kurz und mittelfristig umgesetzt werden kénn-
ten und die verglichen mit dem Elektroauto relativ kostengtinstig sind, zunehmend aus
dem Blick geraten (vgl. Petersen 2011). Das heif3t, die starke Technikorientierung geht
zu Lasten einer Wirkungsorientierung, wie z. B. einer Fokussierung auf die méglichst
rasche Reduktion der CO,-Emissionen. Im aktuellen Elektromobilitatsdiskurs dient das
Elektroauto zwar als Metapher fir eine nachhaltige stadtische Verkehrsentwicklung,

* Neben dem EEG hat jungst die Abwendung von der Atomenergie wesentlich dazu beigetra-

gen, dass sich die grof3en Stromkonzerne strategisch neu orientieren. So kindigte RWE
jungst eine komplette Kehrtwende in seiner Konzernstrategie an (vgl. Berliner Zeitung,
30.09.2011).
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dahinter verbirgt sich jedoch das primar wirtschaftspolitische Ziel einer weltweiten
technischen Marktfihrerschaft. Die vielfaltigen negativen Umweltfolgen, die gerade in
stadtischen Ballungszentren auch mit dem Elektroauto nicht geldst 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 AuRerungen der beteiligten Akteure allenfalls eine
marginale Rolle.

Nachdem sich die Aufregung um die Finanzkrise und den Klimawandel gelegt hat,
womit urspringlich die Foérderung des Elektroautos begriindet wurde, trat als neues
starkes Argument die Besorgnis tber die Abhangigkeit von schwindenden Olressour-
cen auf die Agenda. Seitdem dient die technologische Innovation Elektroauto als Hoff-
nungstrager fir eine nachhaltige Entwicklung, wéahrend Elektromobilitat als Bestandteil
einer nachhaltigen verkehrspolitischen Gesamtstrategie mit dem Ziel einer neuen
Mobilitatskultur kaum noch thematisiert wird (vgl. Schindler und Held 2009). Es ware
die Aufgabe der Politik, nachdem sie in den 1990er Jahren das Potential des Elektro-
verkehrs fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung nicht genutzt hat, heute diesen Ak-
zent zu setzen.

Mit Blick auf die zweite leitende Fragestellung dieser Studie, inwieweit der aktuelle
Elektromobilitatsdiskurs 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-
nungstrager fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung.
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5 Fazit

Ausgangspunkt dieser Studie war die Frage nach der Relevanz des aktuellen Elektro-
mobilitatshypes. Die Frage war motiviert durch einen ganz ahnlichen 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 geklart werden, inwiefern sich der aktuelle Elektromobilitatsdiskurs aufgrund
moglicherweise veranderter gesellschaftlicher Rahmenbedingungen durch eine neue
Qualitat auszeichnet.

Unabhangig von der Frage, ob der aktuelle Elektromobilitatshype sich durch eine neue
Qualitat unterscheidet und womdéglich folgenreicher verlaufen wird als sein Vorgéanger
in den 1990er Jahren, zielte die zweite Fragestellung dieser Studie auf den Nachhaltig-
keitscharakter des aktuellen Elektromobilitdtsdiskurses. Anders als in der aktuellen
Debatte, in der das Elektroauto zumeist unhinterfragt als Beitrag zu einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung kommuniziert wird, haben wir den aktuellen Elektromobilitatsdis-
kurs unter dem Gesichtspunkt betrachtet, inwieweit er dazu tatséchlich beitragt. Der
Vergleich der beiden Diskurse hat zunachst erstaunliche Gemeinsamkeiten gezeigt. In
beiden Fallen bildete eine Wirtschaftskrise den Ausloser, von der insbesondere die
Automobilindustrie betroffen war. Darlber hinaus verband sich die Wirtschaftskrise
jeweils mit dem zeitgendssischen Umweltdiskurs. Das Elektroauto bildete in beiden
Fallen den Fixpunkt, auf den sich alle Beteiligten Akteure mehr oder weniger engagiert
verstandigen konnten. Die Automobilindustrie sah in dem Elektroauto zwar eine Kon-
kurrenztechnologie und war ihm gegenuber entsprechend skeptisch eingestellt, konnte
sich aber in der Krise mit dem Elektroauto profilieren und Uberdies finanzielle Unter-
stutzung erhalten. Die Stromkonzerne hingegen waren dem Elektroauto gegeniber
grundsatzlich positiv eingestellt, da sie hierin einen neuen Absatzmarkt vermuteten.
Die Politik wiederum erkannte in dem Elektroauto die Mdglichkeit, sich gleich in doppel-
ter Hinsicht zu profilieren: Durch die finanzielle Unterstlitzung der Automobilindustrie
konnte sie einen Beitrag zur Bewaltigung der Wirtschaftskrise leisten und sich gleich-
zeitig mit einer umweltfreundlichen Technologie im Umweltdiskurs positionieren.

Dass die Politik in den 1990er Jahre beziglich 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 hehmen, schloss sich die
Politik dem Votum der Automobilindustrie an und zog sich aus der Férderung des
Elektroautos zuriick. 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 Mobilitatskultur, kénnte das Elektroauto langfristig eine
wichtige Funktion einnehmen. Damit ertffnet sich fur das Elektroauto ein potentiell
neuer Horizont, den es aufgrund der fehlenden politischen Unterstiitzung in den 1990er
Jahren noch nicht gab.

Aus dem Vergleich der beiden Elektromobilitatsdiskurse resultiert eine zentrale ver-
kehrspolitische Einsicht. Die neue Qualitat des aktuellen Elektromobilitatsdiskurses ist
nicht das Ergebnis wirtschaftlicher oder technologischer Uberlegungen sondern das
Resultat einer politischen Entscheidung fiir erneuerbare Energien. An dieser Erkennt-
nis sind zwei Dinge von Bedeutung: Erstens werden auch in dem aktuellen Diskurs
weder die immer wieder angeflhrten wirtschaftlichen Restriktionen (teure Batterien)
noch technologische Defizite (zu geringe Batteriekapazitdten) tber die erfolgreiche
Etablierung des Elektroautos entscheiden. Vielmehr wird eine wie auch immer begrin-
dete politische Entscheidung den Ausschlag geben. Zweitens wird die Entwicklung des
Elektroautos momentan nicht von verkehrspolitischen Uberlegungen getrieben, son-
dern im Rahmen von energie- und industriepolitischen Erwagungen diskutiert. Damit ist
die Frage, inwieweit der aktuelle Diskurs Hinweise flr eine nachhaltige Entwicklung
des Elektroverkehrs liefert, zu einem Teil beantwortet.

Denn es ist bemerkenswert, dass energie- und industriepolitische Argumente in kdr-
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 Energietréger insbesondere des Erddls.
Im Vordergrund stehen damit nicht die negativen Umwelteffekte wie z. B. der Klima-
wandel, der bekannter Maf3en schon seit den 1970er Jahren periodisch diskutiert wird,
aber bis heute ein schwaches Argument geblieben ist. Das starke Argument hingegen
ist die Gefahrdung des Wirtschaftssystems aufgrund versiegender Olquellen. Dabei
spielt der Verkehr, der weltweit zu Uber neunzig Prozent von Erddl abhangt, eine zent-
rale Rolle.

Angesichts der energie- und industriepolitischen Motivation ist es nicht tberraschend,
dass auch der Elektromobilitatsdiskurs nicht von umweltpolitischen Erwégungen be-
stimmt wird. Vielmehr ist das Elektroauto der Ausdruck einer technikorientierten L6-
sungsstrategie. Speziell im Automobilsektor herrscht traditionell die Vorstellung vor,
dass gesellschaftliche Probleme, die durch das technische Artefakt Automobil erzeugt
werden, ihrerseits durch technologische Innovationen gelést werden kénnen.** All die-
se Beispiele sind Teil einer Effizienzstrategie, die darauf setzt, Problemldsung durch
die effiziente Weiterentwicklung bewahrter Technik zu betreiben (vgl. Weizsécker et al.
2010).

Bei der Effizienzstrategie handelt es sich freilich nur um eine von drei Strategien, die
urspriinglich einen nachhaltigen Entwicklungspfad auszeichnen. Die zweite ist die
Konsistenzstrategie, die darauf gerichtet ist, die von Menschen genutzten Materialien

** 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 natirliche Stoffe
immer wieder neu in Stoffkreislaufe gespeist werden konnen, ohne jemals als Mull
ausgeschieden zu werden. Im Gegensatz zur Effizienzstrategie spielt die Konsistenz-
strategie bei der Entwicklung von Elektroautos kaum eine Rolle. Vielmehr ist noch vol-
lig unklar, wie die Batterien entsorgt bzw. recycelt werden kénnen. 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 Ressourcenabhéangigkeiten von neuen
abzuldsen, sondern Teil einer nachhaltigen Verkehrsentwicklungsstrategie sein soll,
dann muss die Konsistenzstrategie vorangetrieben werden.

SchlieB3lich z&hlt zu einem nachhaltigen Ansatz die sog. Suffizienzstrategie, die auf
eine Verhaltensdnderung 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 natlrlicher Ressourcen beitragen kénnen, dass aber das
stéandig 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 bemuiht, das Verkehrs-
verhalten der Menschen dahingehend zu beeinflussen, dass das Verkehrsaufkommen
insgesamt sinkt. Im Falle des Elektroautos wiirde es mithin darum gehen, nicht nur den
Verbrenner durch einen Elektromotor zu ersetzen, womit im Idealfall die Effizienz- und
die Konsistenzstrategie erfillt waren, sondern dartiber hinaus das Elektroauto weniger
zu verwenden als zuvor den Verbrenner. Dazu bedarf es umfassender verkehrspoliti-
scher Malznahmen, die auf die Suffizienzstrategie ausgerichtet sind.

Erst die Summe aller strategischen MalRnahmen ergibt eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklungsstrategie. Wie die bisherige Entwicklung des Elektroautos gezeigt hat, hangt
sein Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung von politischen Entscheidun-
gen ab. Durch die politische Entscheidung fur den Ausbau erneuerbarer Energien, leis-
tet das Elektroauto heute einen Beitrag im Sinne der Effizienzstrategie. Fir 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 Elektromobilitatsdiskurs bisher nicht gefunden werden.



Anhang A: Artikelauflistung 57

Anhang A: Artikelauflistung

Ubersicht Artikel Frankfurter Allgemeine Zeitung

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 13.07.1993, Alternative aus den Waldern
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 05.10.1993, Wie geht's weiter mit dem Elektroauto?
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 01.02.1994, Zukunft fir Zink und Luft?

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 19.04.1994, Hybrid-Auto im Kleid des Opel Corsa

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 03.05.1994, Die Batterien sind die Achillesfersen der
Elektrischen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 28.04.1995, Ein Batteriewechsel kostet 11000 Mark
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 02.05.1995, Elektro-Antriebe
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 07.06.1995, Blei von Elektroautos belastet die Umwelt

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 09.06.1995, Zweifel an der Umweltvertraglichkeit von
Elektroautos

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 15.09.1995, Alternative Antriebe sind meistens nicht
umweltfreundlicher

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.12.1995, Wenn Kabel und Steckdose den Zapf-
schlauch ersetzen

Frankfurter Allgemeine Magazin, 17.05.1996, Uber das Elektro-Auto
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 29.10.1996, Im flotten Strom der neuen Zeit
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 02.01.1997, Modellversuch fir Elektrofahrzeuge

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 22.04.1997, Dem Elektroauto aus den Kinderschuhen
helfen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 20.05.1997, Die Feinde der E-Mobile sind die alten
Gewohnheiten

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 08.12.1997, Keine Chance fir das Elektroauto
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 10.03.1998, Kaum Chancen fur Alternatives

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 27.10.1998, Das Elektroauto hat auch in Deutschland
eine Chance

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 08.05.1999, Der Markt fir Elektroautos dimpelt vor
sich hin



Anhang A: Artikelauflistung 58

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 29.06.1999, Mit Flissiggas-Unterstiitzung elektrisch
ans Ziel

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 13.07.1999, Elektroauto auf Abruf
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 28.08.1999, Der Akku héalt 300 Kilometer

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 28.03.2000, Flott, geruchlos und leise, fahrt er leider
nicht weit genug

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 05.12.2000, Es bleibt beim Kolben im Motor
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 30.10.2001, In die Zukunft stromern

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 18.06.2002, Schmaler Grat zwischen Vision und Uto-
pie

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 31.10.2002, Auf dem Dorfplatz steht die Stromzapf-
saule

Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 25.02.2007, Das Karma der Kondensatoren
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 20.03.2007, Oscar, das Strom-Auto

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.05.2007, Vom Subkontinent nach Europa
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 18.09.2007, Wir brauchen Autos mit Stecker
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 25.09.2007, Gegen den Strom

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 04.10.2007, Gerauscharm und schadstofffrei
Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 04.05.2008, Die Elektroautos rollen an

Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 20.07.2008, Auf der Suche nach dem Auto
von morgen

Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 19.10.2008, Das Kabel wird nun doch langer

Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 07.12.2008a, Die Stromer sind schon unter
uns

Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 07.12.2008b, Ein Stromer aus der Schweiz
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 17.05.2008, Der Traum vom Elektroauto

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 01.07.2008, Die Strom-Frage

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 23.07.2008, Autos an der Steckdose

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 06.09.2008a, Das Surren der Motoren

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 06.09.2008b, Die Stromer machen sich auf den Weg
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 06.09.2008c, E-Mobilitdt mit Ladehemmung
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 25.11.2008, Herbeireden hilft nicht

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 30.12.2008, Auf der Suche nach der dichteren Leis-
tung



Anhang A: Artikelauflistung 59

Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 01.02.2009a, Der Traum von der elektrischen
Mobilitat

Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 01.02.2009b, Hab' den Wagen vollgeladen...
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 04.03.2009, Das Elektroauto braucht Zeit

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 22.04.2009, Das Elektroauto weckt viele Begehrlich-
keiten

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 25.04.2009, Das Elektroauto: Mehr Fragen als Antwor-
ten

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 22.06.2009, Stromkonzerne drangen in Autoindustrie

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 27.06.2009, Der Verbrennungsmotor hat nach wie vor
eine gro3e Zukunft

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 10.08.2009, Regierung hat kein Geld fir Elektroautos
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 11.08.2009, Strommarkt steht vor der Revolution

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 20.08.2009, Elektroautos ohne groRRe Starthilfe aus
Deutschland

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 25.08.2009, Wie elektrisiert

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 08.09.2009, Die Zukunft gehdrt dem E-Mobil - nur
wann beginnt sie?

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 14.09.2009, Hersteller kdnnen mit Elektroautos sparen
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 16.09.2009, Alle Wege filhren zum Strom

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 17.09.2009a, Autoindustrie strebt gemeinsame Stan-
dards fur Elektroautos an

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 17.09.2009b, Sparsam und sauber Gas geben

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 22.09.2009, Die automobile Revolution beginnt im
Sauerland

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 29.09.2009, Markt fir Elektroautos bleibt klein
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 03.11.2009, Gleich-Strom

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 15.12.2009, Eine Million Elektroautos im Jahr 2020
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 22.12.2009, Elektro-Autos werden fliigge

Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung, 07.03.2010, Schon schillert das Bild vom
Strom

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 05.01.2010, E wie elektrisch oder wie Ernst

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 09.01.2010, Daimler mit drittem Elektroauto. Boston
Consulting: Markt fir neue Antriebe wachst



Anhang A: Artikelauflistung 60

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 10.01.2010, Am Ende bleibt der Wasserstoff

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.01.2010, Erstkéufer von Elektroautos wollen gern
als solche erkannt werden

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 26.01.2010, Kapitalspritze fur Elektroautos

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 01.02.2010, Zusammenschluss zur Forderung der
Elektromobilitat

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 04.02.2010, Industrie fordert staatliche Hilfe fur Elekt-
roautos

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 07.02.2010, Das Kultauto aus dem Silicon Valley fahrt
an die Borse

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 13.02.2010, Autoversicherer bieten zunehmend Oko-
rabatte

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 18.02.2010a, Eine europaische Strategie fur die Auto-
mobilpolitik

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 18.02.2010b, Pack den Naturstrom in den Tank
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 04.03.2010, "Die Ara der Elektroautos hat begonnen”

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 15.03.2010a, Ein Haus ohne Heizung - aber mit Tank-
stelle

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 15.03.2010b, Kraftstoff vom Dach
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 20.03.2010, Elektroautos stehen am Anfang
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 23.03.2010, Der Batterie bleibt die Schlisselrolle

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 30.03.2010, Das Elektroauto ist vor allem eine 6ékono-
mische Herausforderung

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 31.03.2010, Fahrzeugleasing - ein Markt mit Perspek-
tiven

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 06.04.2010, Nicht nur auf elektrischem Weg zur Ver-
schwendung

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 07.04.2010, Weg vom OI?
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 14.04.2010, Spannungsaufbau

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 16.04.2010, BMW-Chef ruft nach Staatshilfe fur Elekt-
roautos

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 17.04.2010, Elektrisierte Republik
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 18.04.2010, Alles h&ngt an der Batterie

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 20.04.2010, Noch kommen die besten Elektroautos
aus Japan



Anhang A: Artikelauflistung 61

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 21.04.2010, "Umgang mit Energie wird zum Standort-
faktor"

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 21.04.2010, Volle Kraft voraus

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 30.04.2010, Kritik an E-Subventionen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 02.05.2010, Tanken bei der Kanzlerin

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 03.05.2010, Der lange Hiurdenlauf zum Elektroauto
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 11.05.2010, Ab 2011: Mehr Strom wagen
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 25.05.2010, Der schwere Weg zur E-Mobilitat
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 10.06.2010, Wo der Fahrer einsitzt

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 15.06.2010, Ein Netz von Uberwachungssystemen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 16.06.2010a, Die neue Welt von Automobil- und Ener-
giewirtschaft

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 16.06.2010b, Grune Industriepolitik mit gutem Gewis-
sen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 16.06.2010c, Vernetzte Innovation als Ausweg aus der
E-Mobility-Klemme

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 23.06.2010a, Elektromobilitat: Mehr als nur Elektroau-
tos!

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 23.06.2010b, Strom und Daten "frisch gezapft"

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 29.06.2010a, Auf der Suche nach dem Akku der Su-
perlative

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 29.06.2010b, Blei-Saure-Batterie ist gut fir Micro-
Hybrid

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 07.07.2010, "Wir kbnnen den Rickstand zur Konkur-
renz aus Asien aufholen”

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.07.2010, E-Signal in Offenbach
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 14.07.2010, Elektroauto mit grinem Gewissen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 16.07.2010, Mit dem Elektromobil zur Terrakotta-
Armee

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 19.07.2010, "Ganz ohne Forderung kommt kein Elekt-
roauto”

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 21.07.2010, Nur private Ladestationen sind rentabel

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 03.08.2010, "Das Ladegerét sollte nicht Teil des Elekt-
roautos sein”

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 08.08.2010, Ensetzlich langsam



Anhang A: Artikelauflistung 62

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 24.08.2010, Noch zu viele Fragen offen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 04.09.2010, "Fur das Elektroauto muss ein Schulter-
schluss erfolgen”

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 06.09.2010, Renault verzichtet auf den Hybrid
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 08.09.2010a, Elektrisierende Aussichten
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 08.09.2010b, Noch kein grenzenloses Vergnigen
Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.10.2010a, Akku leer

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.10.2010b, "Der Staat sollte Batteriefabriken fur
Elektroautos fordern”

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 19.10.2010a, Jenseits der Bastelbude. Die Brennstoff-
zelle auf dem Weg in die Serienreife

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 19.10.2010b, Kilometerrennen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 23.10.2010, Die Stral3enlaterne wird zur Stromtank-
stelle

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 05.11.2010, Chancen und Grenzen der Zukunftsge-
staltung durch Forschung

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 09.11.2010, Der elektrische Dauerlaufer

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 10.11.2010, Industrie verlangt Milliarden fir Elektroau-
tos

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 12.11.2010, Das Elektro-Volksauto kommt aus Aachen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 23.11.2010, Daimler fordert staatliche Kaufpramie fur
Elektroautos

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 07.12.2010, Die Begeisterung tber das Elektroauto
kennt kaum Grenzen. Doch bis sich das Batteriemobil durchsetzen kann, sind noch
viele Probleme zu I6sen

Frankfurter Allgemeine Zeitung, 15.12.2010, RWE liefert Ladesaulen fur Elektroautos
an Infineon

Ubersicht Artikel Frankfurter Rundschau

Frankfurter Rundschau, 03.04.1995, Umweltgipfel. Merkel will Entwicklung von Elekt-
roautos fordern

Frankfurter Rundschau, 06.05.1995, Elektrische Leihmobile gegen die Parkraumnot
Frankfurter Rundschau, 16.05.1995, Bleibelastung durch Batterie
Frankfurter Rundschau, 24.05.1995, Umwelt und Wissenschaft. Mehr als merkwurdig

Frankfurter Rundschau, 23.06.1995, Elektroautos gegen dicke Luft



Anhang A: Artikelauflistung 63

Frankfurter Rundschau, 13.09.1995, Sie sind leise und sauber, "aber keine Oko-Autos"

Frankfurter Rundschau, 15.12.1995, Weder sauber noch billig, aber leise - Post testet
Elektroautos

Frankfurter Rundschau, 23.12.1995, Massive staatliche Verkaufshilfen fiir Amerikas
erste Elektroautos

Frankfurter Rundschau, 06.01.1996, General Motors surrt heran

Frankfurter Rundschau, 10.02.1996, Im Herbst beginnt bei GM das Elektroauto-
Zeitalter

Frankfurter Rundschau, 02.04.1996, Kalifornien verschiebt Umweltschutz-Plane
Frankfurter Rundschau, 11.05.1996, Zink-Luft-System im Test

Frankfurter Rundschau, 22.05.1996, Japanisches Duo will fir neuen Schwung sorgen
Frankfurter Rundschau, 03.08.1996, Trotz Pramie will kaum jemand ein Elektro-Auto
Frankfurter Rundschau, 10.08.1996a, Verbrauchsarme Autos mussen leicht sein
Frankfurter Rundschau, 10.08.1996b, Ende der lllusionen

Frankfurter Rundschau, 27.08.1996, Kalifornien dréngt zur Steckdose

Frankfurter Rundschau, 25.09.1996, Nicht nur in Kalifornien

Frankfurter Rundschau, 27.12.1996, Industrie schiebt Elektroauto an

Frankfurter Rundschau, 11.01.1997, Schwerverkaufliches Wunderwerk

Frankfurter Rundschau, 10.02.1997, Elektroautos sind keine Patentldsung fur die Um-
welt

Frankfurter Rundschau, 12.02.1997, Pkw-Umweltbilanz. Stromwirtschaft nennt Elekt-
roautos vorteilhaft

Frankfurter Rundschau, 24.05.1997, Toyota an der Steckdose

Frankfurter Rundschau, 09.07.1997, Elektroautos im Abseits

Frankfurter Rundschau, 07.02.2001, Autos ohne Abgase

Frankfurter Rundschau, 10.11.2001, Das Elektro-Auto kommt spéater
Frankfurter Rundschau, 17.11.2001, Warten auf das "Null-Emissions"-Fahrzeug
Frankfurter Rundschau, 05.03.2002 Tanken an der Induktionsschleife
Frankfurter Rundschau, 17.05.2003, Mehr Power

Frankfurter Rundschau, 17.12.2003, Reva fur Alle

Frankfurter Rundschau, 27.09.2004, Stromtankstelle in Eschborn eréffnet
Frankfurter Rundschau, 07.06.2008, Ein Mann unter Strom

Frankfurter Rundschau, 05.07.2008, Elektrowagen fur Megacities



Anhang A: Artikelauflistung

Frankfurter Rundschau, 07.08.2008a, Weniger PS tun‘s auch

Frankfurter Rundschau, 07.08.2008b, Was vorne rauskommt

Frankfurter Rundschau, 07.08.2008c, Das Netz

Frankfurter Rundschau, 09.08.2008, Metamorphosen eines Statussymbols
Frankfurter Rundschau, 27.09.2008, Die Zukunft liegt im Strom
Frankfurter Rundschau, 14.02.2009, Kraftstoff aus der Steckdose
Frankfurter Rundschau, 19.02.2009, Die PS-Starken bleiben

Frankfurter Rundschau, 23.03.2009, Frankfurt schickt Elektroautos auf die Piste
Frankfurter Rundschau, 30.06.2009, Geballte Ladung Hoffnung
Frankfurter Rundschau, 18.08.2009, Zentrales Lade-Netz fir Elektroautos
Frankfurter Rundschau, 19.08.2009, Staat gibt Starthilfe

Frankfurter Rundschau, 20.08.2009, Das E-Mobil ist kein Patentrezept
Frankfurter Rundschau, 07.09.2009, Beim Stecker hakt's

Frankfurter Rundschau, 12.09.2009, o. T.

Frankfurter Rundschau, 15.09.2009, Eine Chance fur die Stadte
Frankfurter Rundschau, 17.09.2009a, Konzerne sehen griin

Frankfurter Rundschau, 17.09.2009b, Das reicht nicht

Frankfurter Rundschau, 17.09.2009c, Das rollende Board

Frankfurter Rundschau, 18.09.2009, Wo geht's lang?

Frankfurter Rundschau, 19.09.2009a, Die Zukunft ist elektrisch
Frankfurter Rundschau, 19.09.2009b, "Elektroauto muss sich rechnen”
Frankfurter Rundschau, 21.09.2009, Sicherheit fur Elektroautos
Frankfurter Rundschau, 22.09.2009, Fahren ohne Atomkraft

Frankfurter Rundschau, 24.09.2009, Kunstlicher Autolarm ist Zukunftsmusik
Frankfurter Rundschau, 25.09.2009a, Emotion ohne Emission

Frankfurter Rundschau, 25.09.2009b, Wo tanken Sie denn?

Frankfurter Rundschau, 26.09.2009, Umsteuern

Frankfurter Rundschau, 08.12.2009a, Stecker fur Autos

Frankfurter Rundschau, 08.12.2009b, Wasserstoffantrieb wird Auslaufmodell
Frankfurter Rundschau, 02.02.2010, Autozwerg wagt Borsengang
Frankfurter Rundschau, 06.02.2010, Saubere Sache

Frankfurter Rundschau, 05.03.2010, Keine Vorfahrt fur E-Autos



Anhang A: Artikelauflistung 65

Frankfurter Rundschau, 29.04.2010, "Kaufanreize lehnen wir ab"

Frankfurter Rundschau, 30.04.2010, Geladene Stimmung

Frankfurter Rundschau, 03.05.2010a, ,Wir liegen Jahre hinter Asien"
Frankfurter Rundschau, 03.05.2010b, Anschub fur Elektroautos

Frankfurter Rundschau, 03.05.2010c, Das E-Auto ist nicht alles

Frankfurter Rundschau, 04.05.2010, E-Gipfel schiebt Arbeitskreise an
Frankfurter Rundschau, 22.06.2010a, Es fahrt ein Flisterbus nach Offenbach
Frankfurter Rundschau, 22.06.2010b, Der Dreh mit dem Gleichstrom
Frankfurter Rundschau, 03.07.2010, BMW geht es beim Elektroauto um die Reichweite
Frankfurter Rundschau, 07.08.2010, o. T.

Frankfurter Rundschau, 26.08.2010, Wenn das Elektroauto Laut gibt
Frankfurter Rundschau, 10.09.2010, Die Spannung wachst

Frankfurter Rundschau, 18.09.2010, Mit Preissteigerung ist zu rechnen
Frankfurter Rundschau, 02.10.2010, o. T.

Frankfurter Rundschau, 19.10.2010, Aus Dudenhofen in die Zukunft
Frankfurter Rundschau, 20.10.2010, Knubbelige Revolutionare

Frankfurter Rundschau, 01.12.2010, E-Car fehlt Antrieb

Ubersicht Artikel Der Spiegel

Der Spiegel, 22.01.1990, Sportliches Elektroauto

Der Spiegel, 07.05.1990, Sanftes Summen

Der Spiegel, 08.07.1991a, Wir wollen etwas wagen
Der Spiegel, 08.07.1991b, Kommt das Oko-Auto

Der Spiegel, 29.07.1991, Der neue BMW - ein Elektroauto
Der Spiegel, 09.09.1991, Mit Vollgas ins Klima-Chaos
Der Spiegel, 07.03.1994, Strom tanken im Schnellgang
Der Spiegel, 28.03.1994, Triumph eines Tuftlers

Der Spiegel, 12.12.1994, Motor im Rad

Der Spiegel, 10.04.1995, Gondeln mit Radern

Der Spiegel, 02.01.1995, Kraft aus dem Schlauch

Der Spiegel, 01.02.1995, Messer im Sack

Der Spiegel, 13.03.1995, Umgepolte Stinker



Anhang A: Artikelauflistung 66

Der Spiegel, 15.05.1995, Saubere Ladung

Der Spiegel, 18.11.1996, Rollende Heizung

Der Spiegel, 05.05.1997, Wir sind ziemlich begeistert
Der Spiegel, 26.04.1999a, Kraft ohne Kolben

Der Spiegel, 26.04.1999b, Energie der Moderne

Der Spiegel, 21.06.1999, Motoren riechen anders

Der Spiegel, 04.03.2002, Mach's noch einmal, Sam!
Der Spiegel, 15.04.2006, Bohrtiirme zu Pflugscharen
Der Spiegel, 21.05.2007, Sause mit Starkstrom

Der Spiegel, 26.11.2007, Suche nach dem Wunderakku
Der Spiegel, 28.07.2008, Fahren ohne Feuer

Der Spiegel, 15.12.2008, Daimler setzt auf Elektroautos
Der Spiegel, 02.03.2009, Fiebern nach Strom

Der Spiegel, 20.07.2009, Kraftvoller Kurzschluss

Der Spiegel, 17.08.2009, Kraft aus der Schublade

Der Spiegel, 24.08.2009, Elektroautos reichen nicht
Der Spiegel, 14.09.2009, Die Starkstrom-Utopie

Der Spiegel, 23.11.2009, Das Verméachtnis

Der Spiegel, 12.04.2010, Ich will das beste Elektroauto der Welt
Der Spiegel, 26.04.2010, Die grof3e E-llusion

Der Spiegel, 03.05.2010, Der Rettungswagen

Der Spiegel, 17.05.2010, Unmdglich, aber machbar
Der Spiegel, 20.09.2010, Fahrstrom aus Ampullen

Der Spiegel, 20.12.2010, Wundergarn aus Wackersdorf

Ubersicht Artikel Siiddeutsche Zeitung

Siuddeutsche Zeitung, 01.02.1992, Elektromobile fahren in die Sackgasse
Suddeutsche Zeitung, 11.05.1992, Die Vorgaben setzt die Politik

Siuddeutsche Zeitung, 20.05.1992, Die Achillesferse des Elektroautos

Siuddeutsche Zeitung, 03.06.1992, Das trojanische Pferd auf Radern

Suddeutsche Zeitung, 03.07.1992, Das Elektroauto ist kein Ausweg aus der Abgasfalle

Suddeutsche Zeitung, 21.09.1992, Die Utopien bleiben, was sie sind



Anhang A: Artikelauflistung 67

Suddeutsche Zeitung, 30.10.1992, Elektroauto sorgt fir Spannungen
Siuddeutsche Zeitung, 17.02.1993, Unser Versuchskaninchen
Siddeutsche Zeitung, 05.05.1993, Noch nicht zum Umdenken bereit
Siuddeutsche Zeitung, 30.06.1993, Konkurrenz fir den Verbrennungsmotor
Siuddeutsche Zeitung, 13.11.1993, Pack die Sonne in den Tank
Siuddeutsche Zeitung, 22.12.1993, Das Machbare anvisieren
Siddeutsche Zeitung, 27.01.1994, Eine Wunderwaffe aus Zink und Luft
Siuddeutsche Zeitung, 03.08.1994, Die Achillesferse bleibt die Batterie
Siddeutsche Zeitung, 25.08.1994, Ein Schuss vor die Kiihlerhaube
Siuddeutsche Zeitung, 28.01.1995, Keine Panik bei Stromausfall
Siddeutsche Zeitung, 18.03.1995, Elektroautos streiken bei Kalte

Siuddeutsche Zeitung, 25.04.1995, Solarstrom lal3t Elektroautos umweltfreundlicher
fahren

Siuddeutsche Zeitung, 10.06.1995, Batterie als Problem

Siddeutsche Zeitung, 30.12.1995, Leicht Elektro

Siuddeutsche Zeitung, 14.02.1996, Sicherheit, Umwelteinfluss und Akzeptanz
Siuddeutsche Zeitung, 15.03.1996, Elektrobetrieb flr Firmenautos sinnvoll
Siuddeutsche Zeitung, 23.07.1996, Der Pegel sinkt, die Spannung steigt
Suddeutsche Zeitung, 11.02.1997, Elektro-Auto nur in Ballungsgebieten sinnvoll
Siiddeutsche Zeitung, 25.06.1997, Elektroautos: Nichts als Pleiten, Pech und Pannen
Suddeutsche Zeitung, 08.04.1998, Eine nie versiegende Treibstoffquelle
Siddeutsche Zeitung, 26.09.1998, Die beste Alternative heildt - sparen
Siuddeutsche Zeitung, 23.10.2000, Ein neues Geschaftsfeld

Siuddeutsche Zeitung, 30.10.2001, Der Strom bleibt in der Steckdose
Siiddeutsche Zeitung, 06.02.2002, Strom tanken hat keine Zukunft
Suddeutsche Zeitung, 02.06.2007, Sturm im Benzinglas

Siiddeutsche Zeitung, 05.03.2008, Strom aufwarts

Siuddeutsche Zeitung, 10.05.2008, Strom aufwarts

Siuddeutsche Zeitung, 11.06.2008, Abgasfrei durch die Stadt

Siuddeutsche Zeitung, 24.06.2008, Genug alternativer Strom flirs Auto
Suddeutsche Zeitung, 20.08.2008a, Politik als Antrieb

Suddeutsche Zeitung, 20.08.2008b, Helfer der Energiekonzerne



Anhang A: Artikelauflistung

68

Siuddeutsche Zeitung, 20.08.2008c, Sirren wie ein Bienenschwarm
Siuddeutsche Zeitung, 20.08.2008d, Unter Strom: Das Auto von morgen
Siuddeutsche Zeitung, 22.11.2008, Aus der Krise an die Dose
Siuddeutsche Zeitung, 26.11.2008a, Miinchen-Berlin in 14 Stunden
Suddeutsche Zeitung, 26.11.2008b, Gas geben - nur womit?
Siuddeutsche Zeitung, 26.11.2008c, Ein Land unter Strom
Suddeutsche Zeitung, 05.12.2008, Bereit fiir die Ara nach dem Benzin
Siuddeutsche Zeitung, 13.12.2008, Warten auf das Auto der Zukunft
Suddeutsche Zeitung, 29.12.2008, Bosch-Chef warnt vor Euphorie
Siuddeutsche Zeitung, 24.01.2009, Unter Strom

Siddeutsche Zeitung, 30.03.2009, Zukunft aus der Dose
Siuddeutsche Zeitung, 02.05.2009, Schwer unter Strom

Siuddeutsche Zeitung, 20.05.2009, Daimler will Elektroautos bauen
Siuddeutsche Zeitung, 05.06.2009, Lieber nicht Giberholen!
Siddeutsche Zeitung, 17.06.2009, Mit Strom auf die StralRe
Siuddeutsche Zeitung, 20.08.2009a, Eine neue Welt

Siddeutsche Zeitung, 20.08.2009b, Unter Strom

Siddeutsche Zeitung, 20.08.2009c, Zum Tanken an die Steckdose
Siuddeutsche Zeitung, 21.08.2009, Der weite Weg zur Steckdose
Siddeutsche Zeitung, 17.09.2009, Die Elektro-Show

Siuddeutsche Zeitung, 18.09.2009a, Eine Branche ladt auf
Siddeutsche Zeitung, 18.09.2009b, Merkel nimmt Autobranche in die Pflicht
Suddeutsche Zeitung, 21.09.2009, Der Stoff, aus dem Bewegung wird
Suddeutsche Zeitung, 14.10.2009, Bedingt alltagstauglich
Siiddeutsche Zeitung, 04.11.2009, Leicht, fest und sparsam
Siddeutsche Zeitung, 09.11.2009, Elektro-Sprinter statt Diesel-Stinker
Siuddeutsche Zeitung, 25.11.2009, In der Klemme

Suddeutsche Zeitung, 12.12.2009, Die Stunde der Ingenieure
Siddeutsche Zeitung, 21.12.2009, Mit Spannung erwartet
Siuddeutsche Zeitung, 18.01.2010, Aufschub fir die Zeitenwende
Suddeutsche Zeitung, 23.01.2010, Der Faktor 2700

Siuddeutsche Zeitung, 25.01.2010, Der Ton macht die Musik



Anhang A: Artikelauflistung

69

Siuddeutsche Zeitung, 03.02.2010, Die zwei B

Siuddeutsche Zeitung, 09.02.2010, Das grof3e Durcheinander
Siddeutsche Zeitung, 03.03.2010, Fir alle und in GroR3serie
Siuddeutsche Zeitung, 04.03.2010, Wette auf die Zukunft

Stiddeutsche Zeitung, 17.03.2010, Mit "Speedway" auf die Uberholspur
Siuddeutsche Zeitung, 30.04.2010, Batterien fur alle

Siddeutsche Zeitung, 31.05.2010, Fahren nach Zahlen

Siuddeutsche Zeitung, 26.06.2010, "Die Politik ist gefordert"
Siddeutsche Zeitung, 02.07.2010, Leicht und teuer

Siddeutsche Zeitung, 14.07.2010, Stadtauto mit Reservekanister

Siuddeutsche Zeitung, 26.07.2010, Wolfratshausen soll mit E-Autos voranfahren

Siuddeutsche Zeitung, 02.08.2010, Energie von der Stral3e
Siddeutsche Zeitung, 13.08.2010, Alltag mit dem Elektroauto
Siuddeutsche Zeitung, 09.09.2010, Glaubenskrieg

Siuddeutsche Zeitung, 08.10.2010, Stromer im Dienst
Siuddeutsche Zeitung, 25.10.2010, Eine Frage des Prinzips
Siuddeutsche Zeitung, 14.11.2010, Mit dem E-mobil zum Rathaus
Siuddeutsche Zeitung, 30.11.2010a, Abwrackpramie 2.0
Siuddeutsche Zeitung, 30.11.2010b, Suche nach Milliarden
Siddeutsche Zeitung, 03.12.2010, Zweitankstellen fir 32 Autos

Siuddeutsche Zeitung, 09.12.2010, Ladesaulen fir Pioniere der E-Mobilitat

Ubersicht Artikel Die Zeit

Die Zeit, 20.04.1990, Die Neuen Hybriden

Die Zeit, 12.09.1991a, Futuristisches mit Tradition
Die Zeit, 12.09.1991b, Mit dem Stromer in die Stadt
Die Zeit, 15.05.1992, Batterie Marsch!

Die Zeit, 05.06.1992, Energie und Umwelt

Die Zeit, 18.02.1994, Trara, die Oko-Post ist da

Die Zeit, 16.09.1994, Leise, sauber, aber teuer

Die Zeit, 21.10.1994, Irrefihrend

Die Zeit, 02.06.1995, Immer Trendsetter sein
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Die Zeit, 18.03.1999, Pferdekraft aus Sprit und Strom
Die Zeit, 01.03.2007, Das Auto furs gute Gewissen
Die Zeit, 22.03.2007, Ich bin skeptisch

Die Zeit, 04.04.2007, Warum wir nicht mit Silvesterraketen beschleunigen
Die Zeit, 10.09.2007, Mit Vollgas ins Abseits

Die Zeit, 07.07.2008, Der Herausforderer

Die Zeit, 08.07.2008, Traum auf vier Radern

Die Zeit, 07.08.2008, Ziemlich geladen

Die Zeit, 22.08.2008, Spal’ ohne Gas

Die Zeit, 14.09.2008, Das grofite Manko ist der Erfolg
Die Zeit, 30.10.2008, Geliebt, aber kaum gesehen

Die Zeit, 20.11.2008, Fliegen wir aus der Kurve?

Die Zeit, 23.12.2008, Autoland in Not

Die Zeit, 20.05.2009a, Batterie auf Radern

Die Zeit, 20.05.2009b, Einmal vollladen, bitte

Die Zeit, 25.06.2009, Das Benzin bleibt

Die Zeit, 10.09.2009, Zurtck in die Zukunft

Die Zeit, 17.09.2009, Die Mar vom emissionsfreien Fahren
Die Zeit, 24.09.2009, Strom ist nicht genug

Die Zeit, 12.11.2009, Flotter mit Strom

Die Zeit, 26.11.2009, Klang der Stille

Die Zeit, 03.12.2009, Im Prototyp

Die Zeit, 10.12.2009, Strom in kleinen Dosen

Die Zeit, 21.01.2010, E-Auto

Die Zeit, 28.01.2010, Nur fur Liebhaber

Die Zeit, 15.04.2010, So gunstig kann Verkehr nicht bleiben
Die Zeit, 20.05.2010, Der Schatz im Salzsee

Die Zeit, 02.06.2010, Den Antrieb neu erfinden

Die Zeit, 29.07.2010, Volle Ladung

Die Zeit, 16.09.2010, Leitmarkt Deutschland? So nicht
Die Zeit, 11.11.2010, Griiner rasen

Die Zeit, 09.12.2010, Dubioser Rekord
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