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Vorwort: Warum diese Bilanz zum Elektroauto - und w arum jetzt? 
 
Fast jeden Tag kommt eine neue, mehr oder weniger euphorische Mitteilung über die Fortentwicklung  
des Elektroautos in der Presse und den Medien. Automobilfabriken und Zulieferindustrie, Batterie- 
hersteller und Elektrizitätswerke, Politiker und Solarstromfans lancieren Erfolgsmeldungen. 
Durch meine Untersuchung "Deutschlands Strom - Die Politik der Elektrifizierung von 1866 bis  
heute" kenne ich die Durchsetzungsmechanismen für neue Strommärkte. Und zweifellos plant die 
Elektrizitätswirtschaft die Eroberung eines neuen Absatzmarktes für ihr Produkt: Die elektrisch be- 
triebenen Kraftfahrzeuge sollen den Verkehrssektor erobern. Da auch viele Politiker und falsch in- 
formierte Umweltschützer im elektrisch betriebenen Automobil eine Zukunftshoffnung sehen, soll die 
vorliegende Studie vor den Hoffnungen warnen und die geschickt ausgelegten Gefahren dieser Ent- 
wicklung verdeutlichen. 
 
1. Warum das Elektroauto gerade jetzt vorbereitet und eingeführt werden soll 
 
Seit Beginn der Neunziger Jahre ist eine forcierte Propagierung des Elektroautos durch die Elektri- 
zitätswirtschaft, beteiligte Wirtschaftsbranchen und Politiker erfolgt. Dies hat einige vordergründige  
Aspekte (zunehmend unerträgliche Luftverschmutzung in den bundesdeutschen Innenstädten, gestie- 
genes Umweltbewußtsein in der Bevölkerung ... ), aber die wesentlichen Gründe liegen in den ökono- 
mischen Interessen der beteiligten Industrie. 
Deshalb sollen die verschiedenen Handlungsebenen vorgestellt werden. 
 
1.1. Die "Vertreibung des Verbrennungsmotors aus den Innenstädten" 
 
Aus der katastrophalen Situation in den Städten wird nicht der naheliegende Schluß gezogen, daß die  
Anzahl, die Art der Nutzung und die Art der Fahrzeuge selbst dafür verantwortlich sind, daß mithin  
andere, intelligentere Lösungen als der fälschlich als "Individualverkehr" bezeichnete Autoverkehr 
 entwickelt werden müssen: Dessen Auswirkungen - Straßenbau, Parkflächen, Asphaltwüsten, ... -,  
wurde immerhin fast das gesamte Terrain unserer Städte geopfert. An seiner grundsätzlichen Struktur  
aber soll sich nichts ändern. 
"Die weltweite Autoindustrie bereitet sich erfolgreich auf diese Situation (autofreie Innenstädte; W.Z.)  
mit der Entwicklung von E-Mobilen vor - für die Zeit nach der Sperrung der Citys für Fahrzeuge mit  
Verbrennungsmotoren." 1 So soll im Bundesumweltministerium ein Ozongesetz vorbereitet werden,  
das der Kommune die Sperrung der belasteten Innenstädte erlaubt. 2 Damit ist die Situation entstan- 



den, daß die plausiblen und richtigen Forderungen der Umweltschützer ("Autos raus aus der Stadt!")  
von der Autoindustrie und der Elektrizitätswirtschaft auf ihre Art beantwortet wurden: mit dem Elek- 
tro-Auto. Der Switch vom Erdöl zu Atom und Kohle ist das (vorläufige bzw. drohende) Ergebnis der  
Bemühungen um lebenswertere Städte. (Es gibt auf allen Gebieten der Umweltpolitik hierzu Paral- 
lelen: Wenn z.B. nicht die Müllmenge konsequent durch Mehrwegverpackungen reduziert , sondern  
ein grüner (!) Punkt auf Wegwerfdosen und Kunststoffbecher gedruckt wird.) Der BMW-Chefent- 
 
1 fairkehr 3/1991, S. 18 
2 Spiegel 37/1991, S. 261 
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wickler Reizle bringt ein symptomatisches Statement zum Elektroauto: "... für den politisch erzwun- 
genen, künstlichen Markt in Ballungsgebieten wohl eine elegante Antriebsart". 3 

Und aus besten Überlegungen wird die neue Entwicklung eingeleitet: Die Kurorte Berchtesgaden und  
Oberstdorf wollen z.B. ihren Ortsbereich für Autos sperren und Elektrofahrzeuge für ihre Gäste an- 
bieten. 4 Umweltminister Gauweiler will hier "die ganze Palette neuer Antriebssysteme" erproben. 5 

 

1.2. Der CLEAN AIR ACT 
 
Der US-Bundesstaat Kalifornien hat über den "Clean Air Act" festgelegt, daß bis zum Jahr 1998  
2 Prozent der neu zugelassenen Autos der Kategorie "Zero Emission Vehicles" angehören müssen. 6  
Bis zum Jahr 2003 will man diese Rate auf 10 Prozent steigern. Mit dieser und einer Reihe weiterer  
Maßnahmen soll der trotz Katalysator verheerenden Luftverschmutzung in den kalifornischen  
Großstädten Rechnung getragen werden. Besonders berüchtigt ist der sogenannte "Photosmog" von  
Los Angeles, der eindeutig auf Autoabgase zurückzuführen ist. Die 12 Millionen Einwohner von L.A.  
haben 8 Millionen Autos! 7 

Der vorläufig auf Kalifornien beschränkte Alleingang wird weitere Bundesstaaten nach sich ziehen. 
"Autohersteller müssen damit rechnen, daß diese Regelung auf die gesamten USA ausgedehnt wird." 8 

Unter die "Zero Emission Vehicles" fallen nach dem Verständnis der kalifornischen Behörden eben  
jene Elektroautos - fälschlicherweise, wie die folgenden Abschnitte über die Luftverschmutzung durch  
Kraftwerke etc. zeigen werden. 
Allerdings werden auch andere Systeme geplant. So wurde auf der E-Bus-Strecke einer kalifornischen  
Universität ein unter dem Asphalt liegendes Stromkabel verlegt; der Elektro-Bus nimmt über einen In- 
duktor am Wagenboden Energie auf und verbessert die Reichweite der Batterien des Busses. Bis 1994  
ist eine vier Kilometer lange Demonstrationsstrecke in Los Angeles geplant, und bis 1996/97 sollen  
300 Kilometer Straßen auf 120 Quadratkilometer elektrifiziert sein. Kosten dieses Elektrostraßen- 
Projektes: 1 Million US-$ je Kilometer Fahrspur. 9 

 

1.3. Die Pläne der Autoindustrie 
 
Derzeit gibt es weltweit etwa 400 Millionen PKW (und 100 Millionen LKW). Im Jahr 2000 rechnet  
GENERAL MOTORS mit einem Marktanteil von 0,5 bis 2 Prozent für Elektroautos, also mit minde- 
stens 2 bis 8 Millionen Elektroautos auf dem Weltmarkt. 10 Und das soll nur der Beginn, der  
"Türöffner" sein. Deshalb rüsten die Autokonzerne für die neue weltweite Schlacht. 
Allein für die Schweiz schätzt man das Potential auf 600.000 Elektro-Autos. 11 Bis 1995 will Peugeot  
ein Viertel des französischen Bedarfs von 200.000 Fahrzeugen decken. Renault investiert zusammen  
mit Peugeot 1,2 Milliarden Francs in ein 8-Jahres-Programm für ein "sauberes" Auto: Davon zahlt der  
Staat 760 Millionen Francs. 12 Peugeot forderte auf der IAA 1991 bereits "das urbane Elektrofahrzeug 
 
3.  Seebohm/Wolf, in: Natur 9/1991, S. 81; hieraus ist wenig Einsicht in die verheerenden Folgen des  
   Automobils für unsere Städte zu erkennen. 
4. SZ 9.8.1991: Kurorte - Vom Autoverkehr geheilt  
5.  Roß in: SZ 19.12. 1991 
6.  Das wären 200.000 Kraftfahrzeuge; vgl. u.a. FR 19.1. 1991: Erste Elektroautos.  
7  SZ 21.5.1991: Elektroautos ernst genommen 
8.  Spiegel 1/1991,S. 87  



9  Spies in: SZ 5.9.1991  
10.Spies in: SZ 5.9.1991 
11 Heinrich in: VDI-Nachrichten 24.5.1991 
12 dpa 16.4.1991: Franzosen wollen mit Elektroauto der Konkurrenz davoneilen 
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für alle". 13 FIAT will das neue Kleinwagen-Modell 500 auch in einer Elektro-Version mit  
Bleibatterien liefern. 14 
Im August 1991 wurde die erste Zulassung eines japanischen Solarautos für den Straßenverkehr ge- 
meldet; bezeichnenderweise heißt das Modell RaRa II - nach dem Sonnengott Ra. 15 

Auch auf deutschen Straßen sollen Ende der Neunziger Jahre eine Million Elektro-Straßenfahrzeuge  
unterwegs sein. 16 
In Bayern schlossen sich Autohersteller und Stromerzeuger in der AG "Elektroauto in Bayern" zu- 
sammen. 17 Ihr gehören acht Elektrizitätsversorgungsunternehmen an (u.a. Bayernwerk, OBAG,  
Stadtwerke München), zwei Fahrzeughersteller (BMW, MAN) und zwei Ministerien (Umwelt- und  
Wirtschaftsministerium). 18 

Autohersteller, Elektrizitätswirtschaft, Batteriehersteller, Zulieferer etc. stellen die Weichen in die  
falsche Zukunft. So rechnet die VARTA AG bei einer Million Elektrofahrzeugen und 30 kWh Spei- 
cherkapazität pro Fahrzeug mit 3 Gigawattstunden Speicherkapazität - die einen Wert von 9 Milliar- 
den DM verkörpern. 19 Ein Vorstandsmitglied der VARTA AG schrieb 1991 konsequent: "Die Bot- 
schaft ist klar: Das Elektro-Straßenfahrzeug bekommt jetzt seine Chance - trotz aller Wenn und  
Aber." 20 
Auch die Automobilclubs beginnen sich für die Elektroautos zu interessieren. 21 
Für die Autoindustrie bedeutet ein Elektrofahrzeug zusätzlichen Umsatz, weil es bedeutend teurer ist.  
Dieses Aufgeld kann man den sogenannten umweltbewußten Autofahrern anscheinend leicht aus der  
Tasche ziehen. Der Leiter der VW/AUDI- Konzernforschung, Barske, schrieb aus zwar ideologischen  
Gründen, aber nicht ganz zu Unrecht: "Das Elektroauto ist ein Fahrzeug für Reiche; die Armen müs- 
sen mit öffentlichen Verkehrsmitteln fahren." 22 
Dazu kommt, daß der bundesdeutsche Autofahrer nicht freiwillig auf kleinere Modelle umsteigen  
wird: Ist er doch in jahrzehntelanger Werbearbeit dazu erzogen worden, sich alle paar Jahre steuer- 
begünstigt und kilometergeldberechtigt ein jeweils größeres, schnelleres, teureres Auto zu kaufen. Die  
auf den Markt kommenden Elektro-Autos werden also an der Materialschlacht teilnehmen. Das Ganze  
nennt sich dann so stolz wie falsch "Öko-Auto". 
(Dieser Begriff wurde wiederholt durch die Autoindustrie strapaziert. Zum Weiterdenken: Die MER- 
CEDES-Öko-S-Klasse mit 100 kW-Elektromotor, gentechnisch hergestelltem Benzin für das Heizag- 
gregat und solarbetriebenem Funktelefon ...) 
 
1.4. Die Pläne der Elektrizitätswirtschaft 
 
Die große Bedeutung des Elektro-Autos kann man an seiner Präsentation zum 100jährigen Jubiläum  
der VDEW im Mai 1992 in Berlin sehen: Präsentation der Solannobile, Probefahrten in Elektro-Au- 
tos, "Festival der E-Mobile". 23 

 
13 Spiegel 37/ 1991, S. 259  
14 Spiegel 50/1991, S. 284 15 Fritscher in: SZ 3.8.1991  
16 VARTA AG, S. 35 
17.SZ 14.5.1991: Grüne bezweifeln Sinn von Elektroautos  
18.Amannsberger S. 5 
19.VARTA AG, S. 35  
20 VARTA AG, S. 37  
21 Vgl. SZ 20.7.1991: ACE bietet Pannenhilfe auch für Solarmobile; Caroselli in: ADAC-Motorwelt  
22 Kacher, Müller S. 88. Allerdings ist für das (billige) Swatch-Auto auch an die Möglichkeit des  
    Elektroantriebs gedacht; vgl. SZ 14.10.1991: Bereits zwei Swatch-Autos in der Erprobung 
23 Elektrizitätswirtschaft 12/1991, S. 707 
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Nach der Propagierung des "allelektrischen Hauses" ("Wärme 2000") soll der nächste große Ener- 
giemarkt unter dem Stichwort "Mobilität 2000" erobert werden.24 
Die Verbrauchsstrategen der Elektrizitätswirtschaft sind auf diesen neuen Markt scharf. Er kann die  
Zuwachsraten weiter steigern helfen. Es herrscht Goldgräber-Mentalität in den Planungsabtei- 
lungen. 25 
Der Strom-Mehrverbrauch durch Elektroautos wird pausenlos heruntergespielt (Nachttäler und  
Überschußstrom könnten angeblich ohne Kraftwerkszubau genutzt werden, etc.). Allerdings ist dies  
nur der Beginn der Entwicklung: die Weichenstellung. Die Endrechnung soll um ein Vielfaches höher  
ausfallen. 
Der Mitarbeiter der RWE Energie AG, Sporckmann, rechnet bei 6 Millionen Elektrofahrzeugen (also  
20 % aller derzeit in den alten Bundesländern zugelassenen PkW), bei einer durchschnittlichen Jah- 
reskilometerleistung von 6-8.000 Kilometer mit einem Verbrauch von 11 bis 15 TWh/Jahr. (Eine  
Terrawattstunde (TWh) ist 1 Milliarde kWh.) Sporckmann: "... das sind bezogen auf das Jahr 1988  
weniger als 3,5 bzw. 4,5 % der Nettostromerzeugung der öffentlichen Versorgung". 26 Hier muß er- 
wähnt werden, daß ein AKW der 1300 MW-Klasse pro Jahr etwa 7 Mrd. kWh produziert; Sporck- 
mann rechnet hier also mit der Produktion von zwei AKWs. 
Ähnlich spielt der Leiter der VDEW-Abteilung Energiewirtschaft den Verbrauch herunter. Drei Mil- 
lionen Fahrzeuge (10 % des Bestandes) würden den Stromverbrauch "nur um zwei Prozent er- 
höhen".27 Der Münchner Umweltreferent Schweikl kommt immerhin schon bei 5 Prozent Anteil  
Elektroautos auf 2 Prozent mehr Strom.28 Dagegen setzen die Stromthemen (der Informationszentrale  
der deutschen E-Wirtschaft) die nötige Strombereitstellung bei 5 Prozent elektrisch betriebener Fahr- 
zeuge mit einem Prozent an; d.h. es müßte lediglich ein Prozent des Kraftwerksparks hierfür bereit  
stehen.29 
Am günstigsten liegt natürlich die Electricité de France, die mit ihrem Atomstromanteil von 75 % 30  
ein äußerst starkes Interesse an neuen Kunden hat. Die EdF berechnete, daß eine Million Elektroautos  
mit einer Jahresleistung von jeweils 20.000 Kilometern nicht mehr Strom verbrauchen würden, als ein  
halbes AKW pro Jahr produziert. 31 
In einer Untersuchung des Kölner Raumes (knapp 1 Million Einwohner) kommt die TÜV-Studie auf  
einen Strombedarf der Elektroautos von 7 - 9.000 MWh pro Tag. 32 
Aufschlußreich ist die Aussage des EVS-Vorstandsvorsitzenden Heidinger. Er "verhehlt nicht, daß die  
Energieversorger sich so auf neue Märkte vorbereiten. Der elektrisch angetriebene Zweitwagen werde  
zwischen 1000 und 2000 Kilowattstunden Strom im Jahr verbrauchen und damit das 'mit Abstand  
stromintensivste Gerät im Haushalt' sein." 33 
Amannsberger kommt bei 30 Millionen PKW in der alten BRD und jährlichen 10.000 km Fahrleistung  
auf einen Stromverbrauch von 100 Mrd. kWh: etwa ein Viertel des gesamten Stromverbrauchs. 34 

 
24 Vgl. Amannsberger S. 5 
25 Sehr aufschlußreich ist auch, daß z.B. die Deutsche Gesellschaft für Elektrische  
    Straßenverkehrsfahrzeuge e.V. ihre Geschäftsstelle im Haus der Städtischen Berliner  
    Elektrizitätswerke (BEWAG) hat; siehe Impressum in der Verbandszeitung. 
26 Sporckmann in: Energiewirtschaftliche Tagesfragen, S. 419  
27 Leserbrief in: SZ 17.8.1991 
28.Rothe in: SZ 21.8.1991; SZ 3.7.1991: Umweltausschuß ist dem Elektroauto nicht grün 
29.Stromthemen 9/1986, S. 3. Man beachte schon allein die saisonalen Unterschiede Sommer: Winter;  
    letzterer sorgt für ein weiteres Ansteigen des Strombedarfs, siehe Abschnitt 3.4. und 3.6. 
30 SZ 8.10.1991: Atomstrom weltweit 
31 dpa 16.4. 1991: Franzosen wollen mit Elektroauto der Konkurrenz davoneilen; Hain in: Szene  
    Hamburg 8/1991, S. 21 
32 Caterall in: Observer 4.8.1991 
33 Klüting in: SZ 29.8.1991; Hervorhebung W.Z.  
34 Ammansberger S. 1 
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Heidingers Vorstandskollege Hagenmayer berechnete, "daß der zusätzliche Stromverbrauch die  
'Nachttäler' der Stromabnahmekurven 'gut füllen' würde. Neue Kraftwerke wären nicht nötig, solange  
nicht mehr als zehn Prozent der Autos elektrisch fahren und nur nachts 'getankt' wird." 35 
So muß lange nach der Einführung der Nachtspeicherheizung wieder einmal die Fiktion des  
"Nachttales" zum Kundenfang und zur Verharmlosung herhalten. Die Propagierung der Nachtspei- 
cherheizung hat dazu geführt, daß die Lastspitze bei vielen EVUs inzwischen um Mitternacht liegt und  
daß z.B. die Isar-Amperwerke diese energiefressenen Öfen tagsüber laden. Nun soll also noch das  
"Marktsegment" Elektroauto nachts untergebracht werden. Diese Behauptung widerspricht der techni- 
schen Infrastruktur und soll lediglich zur Beschwichtigung der Kritiker dienen. 
Denn eines ist klar: Der massenhaften Einführung der Elektroautos droht umgehend der massive wie- 
tere Ausbau der (atomaren und fossilen) Kraftwerkskapazitäten. Damit verschärfen sich die Probleme  
der Atomenergie und der Klimaveränderung durch den Treibhauseffekt. Die Auto-Luftverschmutzung  
wird als fossile Kraftwerks-Luftverschmutzung in die Region verlagert, bzw. als Problem der Atom- 
energie global und auf Jahrtausende geschaffen, damit jetzt auch noch Elektroautos rollen können.  
Deshalb soll aber nicht�für die mit Erdöl betriebene Automobile plädiert werden!  
 
1.5. Die Lobby der Politiker 
 
Viele Volksvertreter, die umweltpolitisch etwas auf sich halten, sind in letzter Zeit pressewirksam in  
einem elektrisch betriebenen Fahrzeug gesessen oder haben gar "solarbetrieben" ihren Arbeitsplatz im  
Parlament/Landtag/Rathaus erreicht. 
So testete Umweltminister Töpfer Mitte Juni 91 ein Solarauto 36, zwei Wochen später fuhr er mit ei- 
nem Elektromobil vom Flughafen (!) zum Ozon-Symposium in München. 37 Hans-Jochen Vogel kam  
im Mini-EL zum Bundestag.38 Usw. usw. 
Politiker signalisieren Akzeptanz und Umweltfreundlichkeit. Oder anders ausgedrückt: Wie kann man  
die Elektrizitätswirtschaft, die Autoindustrie und den umweltbewußten Bürger bzw. die Öffentlichkeit  
derzeit leichter zufriedenstellen als mit dem Plädoyer für das angeblich so umweltfreundliche Elektro- 
auto? So ist das Münchner Umweltreferat der Meinung, daß Elektroautos schadstoffrei, leicht und  
platzsparend sind.39 Bundesforschungsminister Riesenhuber sieht in den Elektro-Straßenfahrzeugen  
die einzig schnell (!W.Z.)�realisierbare Alternative zur Senkung der Luftschadstoffe. 40 
Die wichtige Rolle der Politik zeigt ein Zitat der VARTA AG: "Ohne Einfluß der Politik auf die  
Rahmenbedingungen hat der Elektroantrieb von Automobilen auch heute noch keine Chance." 41 

 
1.6. Subventionen 
 
Bei dem von der Stromwirtschaft gepflegten Image der Elektro-Autos und der publicitysüchtigen  
Lobby der Politiker ist es kein Wunder, wenn die öffentlichen Subventionen fließen. Riesenhubers  
Bundesforschungsministerium hat zwischen 1974 und 1988 bereits 146 Millionen DM für die Ent- 
wicklung der Elektrofahrzeuge und Elektro-Energiespeicher bereitgestellt: 101 Mill. DM für Elek- 
trobatterien, 33 Millionen DM für die Entwicklung von Elektrobussen und 12 Millionen DM  
für Elektrotransporter. 42 

 
35 Ebenda. Das wären 3 Millionen KFZ.  
36 FR 19.6.1991 
37 SZ 3.7.1991: Umweltminister auf Ökotrip  
38.SZ 3.9.1991 
39.SZ 23.7.1991: Abgasfreie Autos "bleiben in Fahrt"  
40 Berliner Elektroauto-Zeitung, S. 1 
41 VARTA AG, S. 2  
42 TÜV S. 4 
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Die CDU-CSU-Fraktion will bessere Chancen für Elektroautos und deshalb die Frage staatlicher An- 



reize zum Kauf solcher Autos prüfen. 43 Sie fordert auch einen Großversuch mit mindestens 100  
Elektromobilen. 1992 sollen hierfür 7,5 Millionen DM aus dem Haushalt zur Verfügung gestellt wer- 
den. 44 Die SPD-Fraktion fordert einen Großversuch mit mindestens 200 Fahrzeugen mit Hy- 
bridantrieb. Beide Anträge gehen von einem Versuchsbeginn im Frühjahr 1992 aus. 45 
Das Nordrhein-Westfälische Wirtschaftsministerium zahlt ebenfalls DM 10.000.-- zum Anschaf- 
fungspreis der Elektromobile; Voraussetzung sind allerdings zwei Sitzplätze, eine Geschwindigkeit  
über 50 km/h und Strom aus erneuerbaren Quellen. 46 
Der Hamburger Umweltsenator bewilligt DM 4.500.-- pro Sitz im Elektroauto - maximal DM 13.500. -  
unter der Bedingung, daß sich der Besitzer eines einsitzigen Elektroautos mit DM 1.500.--, bei  
mehrsitzigen mit DM 3.000.-- bei alternativen Energieerzeugern einkaufen muß. 
Der Münchner Umweltreferent will die Innenstadt ab 1994 für Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor we- 
gen der Luftbelastung sperren und plant freie Fahrt für Elektroautos in den für KFZ gesperrten Straßen  
und Parkplatz-Privilegien. 47 
Das Bayerische Wirtschaftsministerium will in Modellversuchen den Einsatz von Elektroautos bei  
Privatpersonen und Gewerbetreibenden fördern. Die "Bereitstellung von Exklusiv-Parkraum" könnte  
die Bereitschaft unterstützen; Stadtwerke könnten den "umweltbewußten" Autofahrern den Strom um- 
sonst zur Verfügung stellen (! W.Z.). Als Förderung plant der Freistaat die Erstattung von 30 % des  
Neupreises, maximal DM 10.000.--. 48 Und im November 91 unterstützten CSU und FDP einen ge- 
planten Pilotversuch des Bayerischen Wirtschaftsministeriums, an dem zehn Städte teilnehmen sollen. 49  

 

Augsburg will 15 CitySTROMer in der Stadtverwaltung einsetzen - weil die Augsburger Luft im Ver- 
gleich mit 15 anderen Städten am schlechtesten ist; die ersten zehn Fahrzeuge wurden im Dezember  
übergeben.50 
Das Steueränderungsgesetz von 1992 sieht vor, daß Elektrofahrzeuge auf die Dauer von fünf Jahren  
generell von der Kraftfahrzeugsteuer befreit werden. Nach Waigel soll ein Anreiz zu ihrem Kauf ge- 
schaffen werden. 51 
Hier erhebt sich die Frage, wieso eine falsche Energiepolitik - und das ist das Elektroauto! - auch noch  
mit öffentlichen Geldern und Privilegien gefördert wird. Der wirklich umweltbewußte  
Verkehrsteilnehmer fährt mit öffentlichen Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad oder geht zu Fuß. Könn- 
ten die Fußgänger nicht mit wesentlich mehr Recht die öffentliche Bezahlung ihrer Schuhe fordern  
und die Radfahrer ein Entgelt für Schläuche und Reifen? 
 
1.7. Auch Umweltschützer bereiten dem Elektroauto den Weg 
 
- Frühjahr 1991: Empfehlungsschreiben von EUROSOLAR und dem BUND für Umwelt und NA- 
TURSCHUTZ Deutschland: "Solartankstellen und Solarelektromobile in Kommunen"; Aktion "1000  
Solarfahrzeuge und Solartankstellen für Kommunen" 
- dpa, 31.5.1991: Kirchengemeinde läßt Solarmobile durchs Revier rollen  
 
43 dpa 8.8.1991: CDU/CSU: Bessere Chancen für Elektroautos 
44 dpa 23.8.1991: CDU/CSU fordert Großversuche mit Elektrofahrzeugen  
45 wib 21/91, S. 58 
46 dpa 1.8.1991: Land zahlt Zuschüsse für Sonnen-Autos  
47 Fischer in: SZ 3.7.1991 
48 SZ 21.11.1991: Staat will Elektroautos 
49 SZ 23.11.1991: CSU und FDP machen sich für Elektroauto stark. Die Namen der zehn Kommunen  
    wurden vom bayerischen Umweltminister noch geheimgehalten. Roß in: SZ 19.12.1991 
50 SZ 9.8.1991: Stadt Augsburg setzt Elektroautos ein 
51 SZ 26.11.1991: Elektro-Autos künftig fünf Jahre steuerfrei 
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- SZ 14.6.1991: 12 "Sonnenfahrzeuge" starten durch München unter dem Motto: "Wir machen Mün- 
chen zur Sonnenstadt." 
- dpa 11.7.1991: Arbeiterwohlfahrt Göppingen startet erstes Projekt zum Einsatz von Solarmobilen 
- SZ 2.9.1991: Leserbrief "Elektroautos nicht nur halbherzig fördern": "Je mehr Elektro-Mobile im  



Münchner Stadtverkehr zu sehen sind, desto größer wird das Interesse und die Nachfrage." 
- Natur, September 1991: Ein leitender Mitarbeiter des Naturschutzbund Deutschland, sieht im  
Elektroantrieb "Chancen für die Zukunft des Individualverkehrs". 
Usw. usw. 
Die Wunschvorstellung des solaren Elektroautos ist das Trojanische Pferd, mit dem das Atomstrom-  
und Kohlestrom- Elektroauto Einzug halten soll. Treffend hat das Andreas Scholz in einem Leserbrief  
an die Zeitschrift Energiedepesche im Juni 1991 beschrieben: 
"Beispielsweise hat der Kreisverband Kaufbeuren der GRÜNEN sehr öffentlichkeitswirksam ein  
'Solar-Auto' angeschafft, dessen Strom tatsächlich aus einem privaten Wasserkraftwerk stammt. Was  
soll eigentlich jemand machen, der kein eigenes Wasserkraftwerk hat?" 52 
Die umweltbewußten Wegbereiter haben die besten Absichten und merken nicht, daß sie dem Strom  
neue Märkte erobern helfen. Und die neuen Elektroauto-Besitzer werden noch enger und ängstlicher  
am Stromnetz hängen: Es kann ihnen gedroht werden, daß nicht nur die Lichter ausgehen, sondern  
daß auch die Fahrt zu Ende ist. 
 
2. Faszinosum Elektroauto 
 
2.1. Vermeintliche Gründe für das Elektroauto 
 

* Die größte Kritik erntet das mit Erdöl betriebene Kraftfahrzeug derzeit angesichts der katastrophalen  
Luftsituation in den Städten. Zwischen 90 und 99 Prozent der Luftverschmutzung in den Straßen- 
schluchten kommen vom Verkehr. 
So gibt es z.B. in München 700.000 KFZ, davon 600.000 PKWs. Einheimische und Pendler fahren  
täglich in dieser Stadt 15 Millionen Kilometer, das bedeutet bei einem durchschnittlichen Verbrauch  
von 10 Liter Kraftstoff eine tägliche Verbrennung von 1,5 Mill. Liter - mit der entsprechenden Menge  
und Anzahl an Luftschadstoffen. Und pro Jahr kommen in München 20.000 Fahrzeuge dazu. Hier hat  
auch die Einführung des Katalysators wenig Entlastung gebracht: Die Stickoxide haben sich nach  
Auskunft des Münchner Umweltreferenten Schweikl nicht reduziert. 53 
* Rund ein Viertel des Energieverbrauchs und der CO2-Belastung entfallen in der Bundesrepublik auf  
den Verkehrssektor. 
* Hier verspricht das Elektroauto - mit geringen Emissionen am Fahrzeug (auf diese wichtige Beto- 
nung wird noch zurückzukommen sein), eine schnelle Besserung. 
* Theoretisch bietet das Elektroauto folgende Vorteile:  
- Es kann mit Sonnenenergie betrieben werden. 
- Die Bremsenergie kann eingespeist werden. 
- Selbst sogenannte Hybridantriebe (Kombination eines konventionellen Benzin- oder Ottomotors mit  
einem Elektromotor mit Stromspeichereinheit) können Entlastung schaffen. 
- Elektroautos sind ideal für die Kurzstrecken: 50 Prozent aller PKW-Fahrten in der Stadt sind unter  
5 Kilometer. Dazu kommt die geringe Besetzung der KFZ im Berufsverkehr - durchschnittlich sitzen  
1,15 Personen darin. 54 Eine eigene Zählung unserer Gesellschaft für ökologische Forschung am 
 

52 Energiedepesche 6/1991, S. 16f  
53 Vgl. Rothe in: SZ 21.8.91 
54 Marten in: taz 2.5.1991 
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Mittleren Ring in München aus dem Jahr 1985 hat ergeben, daß 75 Prozent der PKWs im Be- 
rufsverkehr nur mit einer Person besetzt waren. 
- Fast ebenso wichtig wie die Verbesserung der Luftsituation durch Elektrofahrzeuge ist die Reduzie- 
rung des Lärmpegels. 
- Durch geringere Geschwindigkeiten verringert sich die Unfallgefahr; der Verkehr wird unaggres- 
siver. 
- Elektroautos sind ideal für autofreie Zonen und Kurorte. 55��
 
2.2. Die Vision: Der umweltfreundliche Verkehr 



 
Ein entschiedener Vertreter des Elektromobils ist Frederic Vester - allerdings wendet er sich dagegen,  
daß nur der Antrieb von Erdöl auf Strom umgestellt wird. "Solange man an den gängigen Kriterien  
festhält und einen üblichen 1,7 Tonnen schweren Tourenwagen mit Elektromotor und Batterien aus- 
stattet, am Ende noch die gleiche Reichweite und Spitzengeschwindigkeit anstrebt wie bei diesem,  
treibt man den Teufel höchstens mit dem Beelzebub aus..." 56�
Vester schlägt kurze, hohe, superleichte, langsame und solarbetriebene Elektroautos vor - mit einer  
Leistungsbeschränkung auf 3 kW, die sich "ohne Schwierigkeiten mit zehn Quadratmetern Photo- 
voltaik als Tankstelle auf dem Garagendach und zwei Quadratmeter auf dem Auto betreiben" las- 
sen. 57 

Der durchschnittliche Energiebedarf sollte mit "wenigen Kilowattstunden" möglich sein. 58 Neueste  
Technologien des Elektroantriebs wie Hochleistungsbatterien und GFK- oder Kevlar-Schwungräder  
sollen ihn maximieren.59 Das Auftanken könnte kostenlos an Solartankstellen geschehen - wie in Kas- 
sel auf eigens reservierten Parkplätzen: volkswirtschaftlich gesehen, argumentiert Vester, immer noch  
billiger als die Kosten, die der herkömmliche Verkehr verursacht. 60�
Außerdem stellt sich Vester die Frage, warum man die "Energieerzeugungsmaschine" mit dem Auto 
 mitschleppen soll: Mit einer stationär laufenden Stirling-Maschine im häuslichen Keller, die neben der  
Heizungsenergie des Wohnraums auch den Strom für das Elektrofahrzeug produziert, könnten sowohl  
die Heizung im Vergleich zur herkömmlichen Ölheizung als auch der Antrieb des Autos besser ge- 
staltet werden. 61�
Mit diesen kurzen E-Mobilen kann man auch senkrecht zum Bahngleis in die Eisenbahnwaggons ein- 
fahren und muß nicht mühsam Stoßstange an Stoßstange die Zugbeförderung bewerkstelligen. Da- 
durch kann der kombinierte Auto- und Bahntransport wesentlich effektiver und rascher organisiert  
werden; jeder könnte an jeder Station auch rasch und problemlos wieder den Zug verlassen. 62�
Die Kritik am Elektroauto wird noch auf diese Vorstellungen eingehen. Hier nur ein Einwand, welcher  
das Konzept von Vester infrage stellt: 
Wenn die Nachfrage nach (solarbetriebenen) Elektroautos so energisch geweckt wird, steigt natürlich  
auch die Nachfrage nach Elektrizität, die aber nicht im gleichen Maß solar erzeugt werden kann, wie  
der folgende Abschnitt zeigt. Dann kommen wieder fossile und atomare Großkraftwerke zum Zug,  
und mit dem Trojanischen Pferd des solarbetriebenen Elektro-Autos halten Atom (Radioaktivität!) und  
Kohle (Treibhauseffekt!) Einzug. 
 
55 Vgl. dpa-Meldung vom 8.8.91: Berchtesgaden und Oberstdorf erste autofreie Kurorte  
56 Leserbrief Frederic Vester, Sonja Herbrich in: SZ, 23.7.91 
57 Ebenda 
58 Vester, Ausfahrt Zukunft, S. 396  
59 331 
60 418 
61 292 
62 423 
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2.3. Die Fiktion: Das solare Auto 
 
Der TÜV Rheinland hat in einer Untersuchung vom November 1990 für das Bundesministerium für  
Forschung und Technologie die Realisierungs- und Substitutionsmöglichkeiten des Elektrofahrzeugs  
analysiert (siehe Punkt 3.10.). Auch wenn hier vielleicht Vertreter des "konventionellen" Verbren- 
nungsmotors zum Schiedsrichter erkoren wurden, wiegen die Argumente dieser Studie gegen  
"reinrassige" Solarmobile schwer. 
Sogenannte autonome Solarfahrzeuge, d.h. Fahrzeuge mit Photovoltaik-Panels auf dem Dach, sind für  
den Alltagsgebrauch ungeeignet. 63 Ein autonomes Solarmobil kann mit maximal bis zu 6 m2 Solar- 
zellen-Fläche belegt werden. Diese bringen an Hochsommer-Tagen maximal 900 Watt x 5 Stunden,  
also 4,5 kWh 64. Solarmobile ohne Energiespeichermöglichkeit bleiben natürlich bei jeder Wolke und  
jedem Regenschauer stehen: Sie werden also stets einen Stromspeicher mit sich führen müssen. Je  
größer dieser ist, umso schwerer das Fahrzeug - und umso größer die Unmöglichkeit, den Energiebe- 



darf aus der laufenden Sonneneinstrahlung zu decken. "Das echte Solarauto ist ein Sommer-Schön- 
wetter-Auto." 6 5  
Nun kann man die Ladung der Batterien auch durch stationäre Solartankstellen durchführen lassen.  
Die erforderlichen Flächen (und damit auch die Kosten) sind jedoch beträchtlich . Für die benötigten  
35 kWh, von denen die TÜV-Studie ausgeht (zugrundegelegt wurde die Golf-CitySTROMer-Dimen- 
sion), wird eine ebene Fläche von 187 m2 oder eine geneigte von 60 m2 benötigt; im Winter etwa das  
Zehnfache davon. Damit wären im Sommer etwa 10 und im Winter 95 Garagendächer für die  
"Autarkie" eines Elektromobils nötig. 6 6  
Daraus folgert die Studie. "Kaum ein Elektrofahrzeug-Besitzer wird die finanziellen Mittel für ein ei- 
genes Photovoltaik-Kraftwerk auf seinem Hausdach oder seinem Grundstück verfügbar haben, wel- 
ches ganzjährig den Energiebedarf für sein Fahrzeug bereitstellen könnte 67." "Das autonome, d.h. sich  
selbst versorgende Solarfahrzeug wird keine Lösung sein, auch wenn insbesondere Bastler und Tüftler  
große Anstrengungen unternehmen, ihren Traum vom unmittelbaren Autofahren mit Sonnenlicht zu  
verwirklichen." 68  - "Ein autonomes gebrauchstaugliches Solarmobil gibt es daher nicht und wird es in  
absehbarer Zeit bei europäischen Klimaverhältnissen auch nicht geben." 69 Dies sollte bei jeder Pro- 
pagierung des "autonomen" Elektroautos in Betracht gezogen werden. 
Aber damit ist es noch nicht getan. Dazu käme ein "Schlechtwetter-Puffer". Und da die Ladung wäh- 
rend der Nacht nicht möglich ist, das Fahrzeug aber tagsüber eventuell unterwegs ist, wird - auch aus  
Zeitgründen - ein zweiter, zugegebenerweise schnell wechselbarer Batteriesatz nötig. Batterien aber,  
wie von konventionellen Automobilen, tragbaren Telefonen etc. bekannt, entladen sich von allein, kri- 
stallisieren ohne Benutzung, werden funktionsunfähig, brauchen Wartung. Außerdem verursachen  
zwei Sätze eine doppelte Umweltbelastung - und doppelte Kosten. 
Man könnte nun versuchen, über Photovoltaik in größerem Stil den benötigten Strom zu erzeugen.  
Dazu geht die TÜV-Studie von zwei Szenarien aus: 
I - bis 15 km Entfernung wird der Verkehr durch E-Fahrzeuge bewerkstelligt; 
II - der Verkehr wird nur noch durch E-Fahrzeuge durchgeführt. 7 0  

 
63 Vgl. ap-Meldung: Elektroautos erhöhen die Luftverschmutzung, in: SZ 
    30.7.1991 
64 TÜV-Studie, S. 26 
65.Amannsberger S. 5 
66 TÜV-Studie, S. 26 
67.S.28 
68.S.6  
69.S.12 
70 TÜV S. 1 
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Bei 20 m2 Fläche für ein kleines photovoltaisches Dach-Kraftwerk bräuchte man bei maximaler  
Sonneneinstrahlung für den Fall I 300.000 Hausdächer (5 x 4 km2 ), für II 700.000 Hausdächer (9 x 10  
km2). Im Winter erhöhen sich diese Flächen fast um den Faktor 10 (15 x 12 km2 bzw. 27 x 30 km2 ). 71  
Auch hier muß ein Schlechtwetter-Puffer addiert werden - plus Speicher! Das ergäbe 2.700.000 bis  
6.750.000 Dächer mit mindestens 20 m2 PV-Fläche. "Diese Anzahl geeigneter Hausdächer steht im  
Betrachtungsgebiet nicht zur Verfügung." 72 Die Herstellung von Photovoltaik-Anlagen zur solaren  
Stromgewinnung ist, für sich betrachtet, auf absehbare Zeit selbst noch sehr energieintensiv, d.h. die in  
sie investierte Energie erfordert derzeit noch mindestens ein Jahr Betriebszeit, bis die Anlage eine po- 
sitive Energiebilanz aufweist. Falls wirklich solche immensen "Sonnenfarmen" angelegt werden sollten, muß 
also auch diese vorab zu investierende Energie berücksichtigt werden. 
Dabei erhebt sich natürlich die Frage, warum man solche immensen Strommengen ausgerechnet zum  
Betrieb von Elektroautos verwenden sollte. Man könnte wesentlich sinnvollere und effizientere en- 
ergetische Maßnahmen ergreifen - einschließlich der Stillegung atomarer oder fossiler Kraftwerke.  
Schließlich kann mit diesen Dachflächen auch über Kollektoren ein enormes Potential an Warm- 
wasser erzeugt werden. 
So ist auch der Hinweis der TÜV-Studie 73 auf die 99prozentige umweltfreundliche Stromerzeugung aus der 
regenerativen (Wasser-) Energie Norwegens und einem damit möglichen, uneingeschränkt 



umweltfreundlichen Betrieb von Elektroautos falsch, weil a) Elektroautos in jedem Fall die Stromnachfrage 
erhöhen und damit neue Kraftwerke nötig werden können und b) wahrlich Sinnvolleres und Effektiveres mit 
diesem Strom zu bewirken wäre. 
Nicht nur der TÜV Rheinland kommt zum Schluß, daß eine autonome Versorgung der E-Mobile mit  
Solarenergie so gut wie unmöglich ist. Ein Solarmobilhersteller aus Kassel befürchtet, daß "immer  
weniger Pioniere die Solarenergie fördern wollen", sondern Strom wie Benzin tanken möchten. 74  
Die Hessische Elektrizitäts-Versorgungs-AG (HEAG) war z.B. der Hauptsponsor bei der  
"Solar+Mobil"-Ausstellung in Frankfurt. In der Begleitbroschüre hieß es: "... das Stromfassen an  
Solartankstellen werde eine schöne Illusion bleiben, denn der Strom ... werde weiter aus der Steckdose  
kommen". 75 Scholz kommt zu dem Schluß: "Echte Solarmobile sind vor allem ein teures Hobby von  
naiven Öko-Idealisten." 76 
Reine Solarfahrzeuge sind also so gut wie nicht zu realisieren, da zu viel dagegen spricht: zu inve- 
stierende Energie, Rohstoffe, Kapital, Flächen, ganz abgesehen von ästhetischen, städtebaulichen,  
baubiologischen und anderen Gründen. 77 

 

2.4. Die Studie des Solarenergie-Fördervereins Aachen vom September  
1991 
 
Der Aachener Verein hat sich gebildet, um den Besitzern einer in das öffentliche Netz einspeisenden  
Photovoltaik- Anlage einen Teil der Differenz zwischen den entstehenden Solarstrom-Kosten (derzeit  
ca. DM 2.--) und der von den EVU bezahlten Vergütung (um 16 Pfennig) auszugleichen. Es haben  
 
71 TÜV S. 28f 
72 S.29  
73 S.4 
74 Vgl. fairkehr 3/91, S. 16 
75 Vgl. Leserbrief Andreas Scholz in Energiedepesche 6/91 
76 Ebenda. Symptomatischer ist das "Hobby" des sicher nicht einzigen  
    "Stromdiebs", der sich ausgerechnet an der Steckdose einer Freien  
    (Benzin-) Tankstelle bediente; vgl. SZ 21.11.1991: Der Lichtmast wird zur  
    Zapfsäule 
77 Einen sehr vordergründigen Aspekt nennt Caroselli in der ADAC-Motorwelt  
    10/1990, S. 8: "Einen Crash-Test würde keines überstehen." Das ist  
    angesichts des "Verdrängungs-wettbewerbes" durch die neue Mercedes- 
    S-Klasse mit über 2 Tonnen Gesamtgewicht, martialischen PS-Zahlen und  
    250 km/h Spitzengeschwindigkeit ein ernstzunehmendes Argument. 
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sich also Solarstrom-Anhänger zusammengefunden, die in einer kleinen Studie zu einer ablehnenden  
Haltung zum Elektro-Auto gekommen sind. 
Zum Inhalt der Studie: 
Der Energiebedarf eines KFZ ist umso höher, je schwerer das Fahrzeug ist und je schneller gefahren  
wird. Eine Dauergeschwindigkeit von 130 km/h erfordert den doppelten Energieverbrauch wie bei  
80 km/h. 
Beim Vergleich des leichten Elektroautos und einem leichten Benzin- bzw. Dieselauto ist letzteres  
beim Energiebedarf im Vorteil. Bei thermischen Kraftwerken beträgt der Energieverlust zwei Drittel  
der eingesetzten Primärenergie (Wirkungsgrad 0,3); dazu addieren sich Verluste im Leitungsnetz  
(Wirkungsgrad 0,95), in der Autobatterie (0,5), im Elektromotor (0,9). Es kommen also nur 12 % der  
ursprünglichen Primärenergie an der Antriebsachse an. Benzin- und Dieselfahrzeuge haben, wie be- 
reits erwähnt, einen Wirkungsgrad von 15-20 Prozent. 
Eine photovoltaische Solaranlage mit einer Leistung von 1 kW spart eine Tonne CO2 pro Jahr am  
Schornstein eines fossil betriebenen Kraftwerks. 
Daraus folgert der Aachener Verein drei Optionen:  
1. Option: Solartankstelle lädt Elektroauto 
Der Solaranlagenbesitzer verzichtet auf die Netzeinspeisung und lädt das Elektro-Fahrzeug direkt.  



Theoretisch stehen bei der 1-kW-Solaranlage 1000 kWh pro Jahr zur Verfügung. 
2. Option: Solartankstelle lädt öffentliches Netz 
Das Elektrofahrzeug wird tagsüber gefahren; die Solaranlage speist (natürlich ebenfalls tagsüber) in  
das öffentliche Netz ein. Das Elektro-Fahrzeug wird nachts aus dem Netz aufgeladen. 
Damit stehen aus der 1-kW-Anlage ebenfalls 1000 kWh zur Verfügung. 
3. Option: Solartankstelle lädt öffentliches Netz; Benutzung eines sparsamen konventionellen Klein- 
wagens 
Wie im 2. Fall wird der Solarstrom in das öffentliche Netz eingespeist. Allerdings wird kein Elek- 
troauto, sondern ein kleines Benzin- bzw. Dieselauto eingesetzt. Mit ihm kann man so lange fahren,  
bis die (durch die Solarstrom-Anlage eingesparte) 1 Tonne CO2 aufgebraucht ist. Damit kommt man  
mit dem fossil betriebenen PKW weiter als mit dem Elektroauto 
 
Die Option 3 ist also bei Berücksichtigung der CO2-Bilanz am günstigsten. 
"Der Vorteil einer sogenannten stationären 'Solartankstelle' entpuppt sich (...) als (Ent)täuschung." 78  
Auch bei den sogenannten "echten" Solarfahrzeugen (mit Photovoltaik- Modulen direkt am Fahrzeug)  
muß der Solarenergie-Förderverein enttäuschen: "Der solartechnische Wirkungsgrad von Solarzellen  
auf dem Hausdach ist erheblich höher als der von Solarzellen auf dem Fahrzeugdach." 79 (Da hier die  
Ausrichtung zur Sonne - Neigungswinkel etc.-, besser bewerkstelligt werden kann, da kein Schatten  
auf die Module fällt etc.) 
Somit ist es logisch und konsequent, daß ein Solarstrom-Förderverein seinen Mitgliedern von  
Elektrofahrzeugen abrät. 
 
3. Warum das Elektroauto seine Versprechungen nicht  halten kann 
 
3.1. Vorgeschichte 
 
Das Elektroauto stand ganz am Anfang der Automobilgeschichte. 80 In den Achtziger Jahren stand die  
Vision des massenhaften Elektrofahrzeugs plötzlich wieder im Raum. Bereits in der Enquete des Bun- 
 
78 S. 4  
79 S.5 
80 Vgl. hierzu König, Wolfgang, Nichts für den sportlichen Herrenfahrer, in: SZ 17.7.1991 
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destags "Zukünftige Kernenergiepolitik" aus dem Jahr 1980 wurden Elektroautos für den Nahverkehr  
empfohlen - mit dem Argument, sie würden "praktisch keine Umweltbelastungen" im Betrieb  
verursachen. Außerdem brächten sie "eine Substitutionsmöglichkeit für Mineralölprodukte im Stra- 
ßenverkehr". 81 
Begierig aufgegriffen und genährt wurde dieser Gedanke vor allem von den großen Elektrizitätsun- 
ternehmen, allen voran dem RWE. Bereits Mitte der Achtziger Jahre war das Elektro-Auto von RWE  
und der Fa. Pöhlmann, der Pöhlmann EL, fertiggestellt. Das Ergebnis wollte das RWE der deutschen  
Automobilindustrie kostenlos zur Verfügung stellen. Der Leiter der Anwendungstechnik des RWE,  
Bernd Stoy, war über das Desinteresse enttäuscht: "Die Automobilindustrie befürchtet (.) geringe  
Nachfrage und lehnt bisher das Angebot ab, das Know how des 'Pöhlmann EL' kostenlos zu  
übernehmen und das Elektroauto in Serie zu produzieren." 82 

Die STROMTHEMEN der Informationszentrale der Elektrizitätswirtschaft feierten den Pöhlmann EL  
als "flüsternden Flitzer". 83 Auch der CitySTROMer wurde vom RWE - gemeinsam mit dem Volks- 
wagenwerk - entwickelt. 
Hier muß erwähnt werden, daß Bernd Stoy als Erfinder der elektrischen Nachtspeicherheizung gefeiert  
wird. Anfang der Sechziger Jahre hat das RWE diese unsinnigste und am meisten Energie ver- 
schwendende Art der Heizung in seinem Tarifgebiet eingeführt. Die anderen EVUs zogen nach. Bis  
1990 ist es ihnen gelungen, 39.000 MW Anschlußleistung zu installieren - mit einem Verbrauch von  
über 22.000 TWh ein so gelungenes wie zukunftsbedrohendes Geschäft. 84 
Ein ähnliches Geschäft wird nun vom Elektroauto erwartet. Suggeriert wird ein gelöstes Energie- 
problem: "Elektrisch Autofahren: Der Zweitwagen mit einem Verbrauch von Null Litern Benzin auf  



100 Kilometer wird spätestens Ende der 90er Jahre Realität." 85 
Das billige Erdöl und damit die billigen Benzinpreise hatten zunächst die weitere Expansion der  
Elektrizitätswirtschaft auf diesem Gebiet gestoppt. Aber diese Attacke war nur aufgeschoben: Jetzt  
geht sie weiter. Als Gründe werden genannt: Treibhauseffekt, Luftverschmutzung in den Städten usw.  
Kein von der Industrie selbst verursachtes Debakel kommt ungelegen, wenn neue Märkte erobert wer- 
den sollen. 
 
3.2. Hybridantrieb, Wasserstoffantrieb, Brennstoffzelle 
 
Von der Automobilindustrie werden gern irgendwelche in der Pilotphase steckende Entwicklungen  
angeführt, mit denen klar gemacht werden soll, daß Fortschritte für die Umwelt erzielt werden können.  
In Wirklichkeit verkauft man die alten, energieverschwendenden Modelle, solange es geht: Nur im äu- 
ßersten Notfall, wenn der Öffentlichkeit und sogar den Politikern klar ist, daß Verbesserungen  
dringend nötig sind, stellt man, problemlos und umgehend, die Produktion um. Mit den neuen Mo- 
dellen macht man dann bessere Geschäfte denn je, stellt sich als Umweltfreund dar und möchte die  
älteren, noch auf dem Markt befindlichen Modelle am liebsten so rasch wie möglich verschrotten. Das  
zeigte am deutlichsten die Einführung des Katalysators. 
Hybridantrieb: 
Dieses Schema findet man auch bei der derzeitigen Debatte über Alternativ-Antriebssysteme wieder.  
So wird auf den Hybridantrieb große Hoffnung gesetzt. Hier kann zwischen konventionellem fossilen  
Antrieb und Elektroantrieb gewählt werden. In einen konventionellen KFZ-Antrieb wird zusätzlich ein  
Elektromotor für kleinere Fahrleistungen integriert und Batteriekapazität zur Verfügung gestellt. 
 
81 Deutscher Bundestag 1980, S. 396 
82 Zitiert nach: Weber, Bild der Wissenschaft 5/1986, S. 28  
83 Nr. 7/8, 1987, S. 3 
84 HEA, Tabelle 10. Vgl. u.a. zur Geschichte der Nachtspeicherheizung Zängl, Deutschlands Strom, S. 273- 
    288 
85 Energiestory 3/1984, S. 28 
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Beim VW-Golf mit Hybridantrieb ist der kleine Generatorbauteil etwa 6 Zentimeter lang. Lichtma- 
schine und Anlasser entfallen, da der Elektromotor diese Funktionen übernimmt. Der Verbren- 
nungsmotor wird für Beschleunigung und bei Geschwindigkeiten über 60 km/h zugeschaltet; er lädt  
dann ebenfalls die Batterien auf. 86 

Der Vorteil: Man hofft, damit künftige Stadtnormen bezüglich der Luftverschmutzung zu erfüllen. Der  
Energie-Verbrauch ist höher als beim konventionellen KFZ: Schließlich muß noch das Gewicht der  
zusätzlichen Batterien transportiert werden. Die Kosten für diese Ausführung sind natürlich auch  
wesentlich höher, und letztlich wird die Umweltverschmutzung wieder einmal in ländliche Gebiete  
verlagert; siehe 3.9. 
Der normale GOLF benötigt in der Stadt 6,5 1 Diesel/100 km. Der HYBRID-GOLF soll in der Stadt  
2,51 Diesel/100 km und 16,3 kWh elektrische Energie benötigen. 87 Beim VW Chico, der auf der IAA  
1991 in Frankfurt vorgestellt wurde, braucht der Hybridantrieb etwa 1,4 1 Kraftstoff und 13 kWh Strom.  
Als reine Ottomotor-Version braucht er 3,91 auf 100 km. 88 

Wasserstoff. 
Die Antriebssysteme mit Wasserstoff sind theoretisch erprobt; jedoch ist die Bereitstellung der In- 
frastruktur (Wasserstoff-Tankstellen etc.) mit ungeheuren Kosten und immensem Energieeinsatz ver- 
bunden. Die Zielrichtung der Automobilindustrie wird klar, wenn z.B. BMW nicht ein sinnvolles  
Kleinfahrzeug mit dieser Technologie vorstellt, sondern ausgerechnet den größten Motor der Siebener  
Klasse auf Wasserstoff umstellt. 
Die "alternativen Zukunftsenergien" sind oft äußerst problematisch. Wasserstoff wird durch Elek- 
trolyse von Wasser gewonnen - mit hohem Strombedarf. Bei größerem Wasserstoff-Bedarf steigt z.B.  
der Strombedarf - aus atomaren oder fossilen Quellen, oder indem z.B. in Kanada ganze Landschaften  
für Wasserkraftwerke unter Wasser gesetzt werden 89, wobei ein Teil der projektierten 26.000 MW  
dann zur Produktion von Wasserstoff eingeplant wird. Dieser Wasserstoff soll u.a. in riesigen Kühl- 



tankern nach Hamburg transportiert werden und öffentliche Busse und andere Fahrzeuge  
"umweltfreundlich" betreiben - mit einer völlig indiskutablen Energiebilanz. Denn immense Energie- 
verluste von der Erzeugung (Elektrolyse von Wasser) über Transport (Kühlung bei minus 253 °C),  
Speicherung im Fahrzeug (wiederum Kühlung!) etc. sorgen für einen insgesamt äußerst niedrigen  
Wirkungsgrad. Deshalb kann eine großindustrielle, global verteilende Wasserstoffwirtschaft keine Lö- 
sung der künftigen Energie- und Verkehrsproblematik sein. 
Brennstoffzelle: 
Auch die mit Wasserstoff betriebene Brennstoffzelle (kalte Verbrennung, im Prinzip der Umkehr- 
prozeß zur Elektrolyse) vermag in absehbarer Zeit nichts zur Lösung der Verkehrsprobleme beizu- 
tragen. In der Brennstoffzelle entsteht bei der elektrochemischen Umsetzung von Stoffen Strom, der  
einen Elektromotor betreibt. So berichten u.a. die VDI-Nachrichten unter der Überschrift  
"Brennstoffzelle macht E-PKW agil" von einem mit Wassserstoff betriebenen Ford Fiesta mit über  
500 km Reichweite, einer Höchstgeschwindigkeit von 130 km/h und geleisteten 400.000 km Be- 
triebsdauer. 90 Dieser Fiesta soll 1993 zum Preis von 60.000 DM auf den amerikanischen Markt  
kommen. 91 Der Aufwand für die Brennstoffzelle selbst sowie für den Energieträger Wasserstoff ste- 
hen in keinem Verhältnis zum Wirkungsgrad. 
Dazu kommt das Problem der Speicherung von elektrischer Energie, das meist über Batterien gelöst  
werden soll - ebenfalls in keinster Weise zufriedenstellend, wie im nächsten Punkt gezeigt wird. 
 
86 Vgl. VW-Dokumentation Golf Hybrid  
87 Blümel 1991, S. 11 
88 Spiegel 37/1991, S. 259. Rechnet man die Verluste bei der Stromerzeugung ein, werden aus den 13  
    kWh rund 40 kWh. Diese entsprechen 4 Liter Kraftstoff: Energetisch ergibt sich also keinerlei Gewinn.  
    Vgl. auch 3.6. 
89 James Bay, vgl. Flüsse unter Strom, München 1992 
90 VDI-Nachrichten 5.7.1991 
91 Vgl. auch Natur 12/1991, S. 94 
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3.3. Das Batterie-Problem: unlösbar 
 
Mit der massenhaften Einführung des Elektrofahrzeugs würde eine riesige weltweite Ausweitung des 
Batterie-Marktes entstehen. Deshalb stecken multinationale Konzerne derzeit viel Geld in die Ent- 
wicklung neuer Batteriesorten und Batteriesysteme. 
Über eine Milliarde Dollar wollen die Großen Drei in Amerika investieren: GENERAL MOTORS für  
die Optimierung des Bleiakkus, FORD für die Entwicklung der Natrium-Schwefel-Zelle und  
CHRYSLER für die Nickeleisen-Batterie. 92 Die japanische TOHOKU ELECTRIC POWER COM- 
PANY hat eine neue Lanthan-Nickel-Batterie mit 220 AmpBrestunden (Ah) entwickelt, die bis 1994  
für Elektroautos einsatzbereit sein soll. 93 
Aber auch in der Bundesrepublik wird heftig gearbeitet. Die RWE AG ist längst in die Produktion von  
Hochenergiebatterien eingestiegen 94. Die DAIMLER-BENZ- Tochter AEG arbeitet an einer  
hochenergetischen Nickel-Cadmium-Batterie. 95 Die Firma ABB hat 220 Millionen DM in die Ent- 
wicklung der Natrium-Schwefel-Batterie (NaS) investiert (ein Drittel der Kosten wurde von der Bun- 
desregierung übernommen). 
Das Batterieproblem stellt ein Haupthindernis für die Markteinführung der Elektrofahrzeuge dar. Der  
TÜV-Bericht nennt als wichtigste Punkte: 
- eine niedrige Energiedichte, 
- hohe Herstellungskosten, ein hoher Verkaufspreis,  
- eine unzureichende Lebensdauer, 
- eine unzureichende Wartungsfreundlichkeit. 96  

 

Energiedichte: 
Durch die geringen Energieinhalte zwischen 35 und 150 Wh/kg ist die Batterie ein "Schwachpunkt des  
Elektroautos": Die Energiedichte für Benzin liegt dagegen zwischen 12.000 und 13.000 Wh/kg. 97 
In einer Blei-Gel-Batterie sind 0,02 bis 0,03 kWh pro Kilo Batteriegewicht speicherbar: Fossile Kraft- 



stoffe haben die 350fache Energiedichte. 98 Auch bei der NaS-Hochleistungsbatterie ist die Relation 
ungünstig: In 25 Kilogramm NaS-Batterie steckt soviel Energie wie in einem Liter Dieselöl. 99  

 

Energiedichten nach Amannsberger 100: 
 
Bleibatterie: 35 Wh/kg 
Natrium-Schwefel-Batterie: 85 Wh/kg  
Nickel-Cadmium-Batterie: k.A.  
Nickel-Eisen-Batterie: 46 Wh/kg 
Entwicklungsziel: 100 Wh/kg 
 
zum Vergleich Benzin: 13.000 Wh/kg 
 
92 Vgl. Milde in: VDI- Nachrichten 24.5.1991  
93 SZ 3.8.91: Durchbruch bei Batterien? 
94 STROMTHEMEN 7/1990, S. 1  
95 VDI-Nachrichten 24.5.1991  
96 TÜV, S. 31 
97 TÜV S. 12; ähnlich VARTA: "Kraftstoff dagegen enthält rund 100 mal soviel Energie wie die  
    leistungsfähigsten Batterievarianten." VARTA AG, S. 2 
98 Blumenstock in: mot 24/91, S. 150 
99 Sauer in: Auto, Motor und Sport 16/91, S. 41  
100 Amannsberger S. 3 
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Natrium-Schwefel-Batterie: 
Am Beispiel der NaS-Batterie, die im E1 von BMW eingesetzt wird, sollen die Probleme dieser  
Hochleistungsbatterien dargestellt werden. 
Die NaS-Batterie von ABB hat eine Kapazität von 30 kWh, wiegt 265 kg, ist 142 x 48 x 36 cm groß  
und kann 50 kW (68 PS) liefern. 101 ABB Mannheim will ab 1994 250.000 Batterieeinheiten pro Jahr  
für Elektroautos herstellen. 102 Die NaS-Batterie braucht bei Fahrpausen eine Zusatzheizung, weil ihre  
Betriebstemperatur bei 300 °C liegt. 103 Sie muß 6 bis 8 Stunden aufgeladen werden und ermöglicht  
eine Reichweite von 250 km. Die Zielvorstellung ist hier eine Betriebsdauer von 150.000 km und die  
Möglichkeit einer Schnelladung in 90 Minuten. 104 
Die NaS-Batterie entlädt sich von allein, hat also hohe Energieverluste. Selbst bei guter Isolierung tritt  
bei der Hochtemperatur- Batterie ein permanenter Wärmeverlust von 150 - 200 Watt auf - unabhängig  
von Stillstand oder Betrieb des Wagens -, der als Heizleistung dauernd zugeführt werden muß: Das  
sind pro Tag etwa 4 kWh zusätzlicher Stromverbrauch. 105 In 24 Stunden geht also etwa ein Viertel  
der gespeicherten Energie verloren: Das E-Auto darf höchstens vier Tage vom Stromnetz getrennt  
sein, ist also im Höchstmaß steckdosenabhängig. "Am fünften Tag gehen Natrium und Schwefel vom  
flüssigen in den festen Zustand über. Konsequenz: Die Batterie ist kaputt." 106 
Ladezeiten: 
Auch die Ladezeiten stellen ein Problem dar. BMW gibt eine Ladezeit für den E1 von ca. 12 Stunden  
an. 107 VARTA gibt für die alkalischen Batteriesysteme, z.B. Nickel-Hydrid-Batterien, eine Ladezeit  
von 10 bis 20 Minuten bei einer 80prozentigen Ladung an. (Eine schnelle Ladeaufnahme ist auch für  
die Energieeinspeisung bei Bremsvorgängen wichtig.) 
Zudem sind manche Ladegeräte sehr uneffizient: "Das Standard-Ladegerät von ATW beispielsweise  
jagt ein Drittel des aufgenommenen Stroms in Form von Abwärme in die Luft." 108 
Auch die Außentemperatur-Abhängigkeit ist bedeutsam. So halbiert sich in strengen Wintern die  
Reichweite, und der Energiebedarf verdoppelt sich. 109 
Preis: 
Die Batterie des E1 kostet (derzeit) etwa DM 40.000.--, dazu kommen Batteriekosten von ca. DM  
10.000.-- pro Jahr. Der E1 würde einen Anschaffungspreis von rund DM 100.000.-- haben, der VW  
CitySTROMer von DM 70.000.--; dabei handelt es sich noch um "Subventionspreise". 110 
Die Nickel-Hydrid-Batterien sind ebenfalls sehr teuer - pro kWh etwa 1.200 DM, im Vergleich zu Blei  



mit 250 - 300 DM/ kWh. 111 
Haltbarkeit: 
Über die Haltbarkeit der neuen Batteriearten ist, speziell für den Alltags- und Massenbetrieb, noch  
wenig bekannt. 
 
101 Reuber, 24.7.91 
102 FAZ 5.7.1991: Allmählich kommt das Elektroauto in Fahrt  
103 Reuber in: SZ 24.7.91 
104 Klüting in: SZ 29.8.1991 
105 Wirtschaft und Umwelt 11/1991, S. 31 
106 Kacher, Müller S. 89. Blumenstock 24/91 gibt 80-200 Watt an nötigem, ständigen Leistungszuschuß 
an.  
     Vgl. auch S. 19. Damit wird eine Urlaubsfahrt so gut wie unmöglich. Und zu Hause muß das Fahrzeug  
     am öffentlichen Stromnetz hängen! 
107 BMW (Hrsg.), Eine Alternative der Zukunft: BMW E1; S. 17  
108 Sauer in: Auto, Motor und Sport 16/91, S. 41 
109 Sauer 16/91, S. 41 
110 Vgl. HAMBURGER ABENDBLATT 22.6.1991.  
111 VARTA AG, S. 23f; S. 36 
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Der Leiter der BMW-Antriebsforschung, Regar, gibt für die Natrium-Schwefel-Batterie eine maxi- 
male Haltbarkeit von einem Jahr an. 112 
Bei der Zink-Brom-Batterie, die nur ein Drittel der Bleibatterie wiegt, können zwar 2000 Ladevor- 
gänge durchgeführt werden (das entspricht einer zurückgelegten Strecke von etwa 300.000 Kilome- 
ter), und sie kann über einen Zeitraum von drei bis fünf Jahren betrieben werden: Jedoch ist hier die  
Herstellung und Entsorgung besonders umweltgefährdend. 113 
Gefährlichkeit: 
Dazu kommen die Risiken im Betrieb. Die beim E1 verwendete Natrium-Schwefel-Batterie hat eine  
Betriebstemperatur von 300 °C: Bei Unfällen wird fl üssiges Natrium freigesetzt, das an der Luft sofort  
brennt. 114 Bei einem 20-kWh-Aggregat werden etwa 10 kg flüssiges Natrium transportiert, bei  
100.000 Fahrzeugen also 1.000 Tonnen. 115 
Recycling: 
Dazu kommen die ökologischen Probleme bei Herstellung und Verschrottung bzw. Recycling der  
Batterien. Die verwendeten Schwermetalle sind immer umweltgefährdend; bei ihrer Produktion und  
dem Recycling entstehen giftige Abfälle. 
Bei der Natrium-Schwefel-Hochleistungsbatterie können angeblich 97,5 % des Materials wieder ei- 
nem Recycling zugeführt werden; bei den restlichen 2,5 % soll es sich nicht um Sondermüll han- 
deln. 116 Auch für die Batterien müßte vorab eine äußerst weitgehende Öko-Bilanz erstellt werden.  
Ausweitung des Batteriemarktes: 
Die VARTA AG denkt schon an die "Anpassung der Kapazitäten" bei den Bleihütten an den durch  
Elektrofahrzeuge veränderten Bedarf. Bei einer Produktion von 100.000 Fahrzeugen pro Jahr mit 20  
kWh Blei-Batterien müßte die heutige Kapazität der Sekundärbleihütten in Deutschland von ca.  
170.000 Tonnen um knapp 50 % erhöht werden. 117 
Zur Vermeidung langer Ladezeiten und des damit verbundenen Stillstandes des Elektroautos empfiehlt 
Vester für die von ihm favorisierten kleinen E-Mobile "auf Kugellagerschienen ausfahrbare Steck- 
batterien" mit einer Austauschzeit von höchstens 10 Sekunden. 118 Dazu braucht man aber wiederum  
einen Doppelsatz Batterien: mit entsprechenden Entladungsverlusten, doppelter Herstellungsenergie,  
doppeltem Entsorgungsproblem, doppeltem Preis - und doppeltem Pflegeaufwand. Denn die im Elek- 
troauto verwendeten Batterien benötigen durchwegs einen hohen technischen Aufwand. 119 

 
3.4. Heizung, Licht 
 
Besonders absurd wird der Betrieb eines Elektrofahrzeugs, wenn berücksichtigt wird, daß selbstver- 
ständlich auch diese Fahrzeuge bei kühleren Temperaturen eine Heizung und bei Dunkelheit Licht  



benötigen. 
Sicher nicht unabsichtlich wird dies bei den meisten euphorischen Statements außer acht gelassen.  
Während beim konventionellen Verbrennungsmotor Abwärme im Übermaß zur Verfügung steht  
(durch die Auspuff-Abwärme beträgt ja der Wirkungsgrad von eingesetzter zu umgesetzter Energie  
nur etwa 15 % beim Otto- und 20 % beim Dieselmotor), ist beim Elektrofahrzeug diese Wärmequelle  
natürlich nicht vorhanden. Es müßte also Elektroenergie unter großen Verlusten bzw. mit hohem En- 
ergieaufwand in thermische Energie (elektrische Heizung) umgewandelt werden. Deshalb haben die  
 
112 Vgl. Klüting in: SZ 29.8.1991 
113 Hain in: Szene Hamburg 8/1991, S. 21 
114 U.a. Handelsblatt 8.8.1991: BMW- Elektroauto 115 VARTA AG, S. 31 
116 Reuber in: SZ 24.7.1991  
117 VARTA AG, S. 37; S. 41  
118 Vester 391 
119 So ist es eher eine Wunschvorstellung, wenn die VARTA AG postuliert: "Die Batterie muß völlig  
     wartungsfrei sein." Varta AG; S. 10 
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größeren Elektrofahrzeuge oft eine eigene, mit fossiler Energie betriebene Heizung eingebaut. Das  
bedeutet, daß ein Elektrofahrzeug auf 100 Kilometer im Jahresmittel 0,7 Liter Benzin verbraucht: für  
die separate Heizung. Angesichts des zusätzlich nötigen Stromverbrauchs für den Elektro-Antrieb  
wird die unsinnige Energiebilanz besonders deutlich. 120 
Ein ähnliches Problem stellt sich bei eingeschalteter Beleuchtung. Und in kühlen Nächten sind ja Licht  
und Heizung zugleich nötig, womit zwei große Stromverbraucher die sowieso schon geringe mitge- 
führte Energiemenge des Elektroautos noch schneller verbrauchen lassen. 
BMW hat anscheinend beim E1 einen anderen Weg beschritten. Das Heizsystem soll vor allem aus  
der Abwärme von Batterie und Motor gespeist werden und funktioniert wie eine Wärmepumpe. "Das  
Fahrzeug ist ohne Verwendung fossiler Brennstoffe vollkommen wintertauglich." 121 Allerdings wird  
auch eine Wärmepumpe ihre Energie aus der Batterie beziehen müssen - oder der Betriebstemperatur  
von 300° wird Wärme entzogen, die wiederum ersetzt werden muß. 122 
Deshalb schrieb der Münchner TU-Professor Ruppe auch von der "Allwetterheizung, auf die wohl  
verzichtet werden muß". 123 Das wiederum untermauert den Spielzeug- bzw. Zweitfahrzeug-Charakter  
des Elektroautos. 
Ein technisch unvollkommenes, energetisch unsinniges Produkt (Heizung, Energieverbrauch, En- 
ergiespeicherung, Entsorgung...) soll nun massenhaft in einen neu zu schaffenden Markt gedrückt  
werden. Eine intelligente, vernünftige, überlegte Planung mit den ökologischen Folgen wird bewußt  
umgangen. 
 
3.5. Energie zur Herstellung des Elektroautos 
 
Im Elektrofahrzeug selbst steckt ein hoher Energieeinsatz. Nicht nur die Produktion der Batterien er- 
fordert viel Energie, sondern ebenso das Chassis, das in der Regel möglichst leicht gestaltet werden  
muß. 
Im Automobilbau wird seit geraumer Zeit immer mehr Aluminium und Kunststoff eingesetzt: Durch  
die Ersetzung von Eisen und Stahl soll Gewicht gespart werden - vordergründig mit dem Argument  
des Energiesparens. Der wahre Grund ist die Entwicklung zu immer schnelleren und damit schwereren  
Automobilen. Diese Tendenz zum Geschwindigkeitsrausch wurde künstlich forciert (und von der  
Kundschaft leider akzeptiert). So rechnet der norwegische Konzern Hydro Aluminium, der größte eu- 
ropäische Aluhersteller, mit einer Verdoppelung des heutigen Alu-Anteils pro PKW von 75 kg auf 150  
kg im Jahr 2000. 124 
Gerade hat die AUDI AG, Ingolstadt, die Entwicklung eines Aluminium-Gitterrohr-Rahmens mit dem  
amerikanischen Aluminium-Konzern ALCOA, Pittsburgh, bekanntgegeben. Im westfälischen Soest  
sollen ab 1993 in einer neuen Fabrik über 100.000 dieser Alurahmen gefertigt werden. 125 Zur Pro- 
duktion von einer Tonne Aluminium sind jedoch zwischen 13.000 und 15.000 kWh Strom nötig. Der  
steigende Einsatz in der Automobil-Produktion wird also den Stromabsatz der EVU hochtreiben. 



Und beim Elektroauto, das - bedingt durch die Batterien -, schwerer ist und generell nur über knappe  
Energien verfügt, wird die Leichtbauweise zur konstruktiven Notwendigkeit. Deshalb haben auch die  
meisten Modelle ein Leichtbau-Aluminium-Chassis, so der IMPACT von GENERAL MOTORS 126  
 
120 Vgl. Blümel 1991, S. 11f. 
121 BMW AG: Eine Alternative, S. 6 
122 Vgl. u. a. Kacher, Müller in: Autozeitung 20/1991, S. 88. Näheres über die Funktionsweise der Heizung war  
     noch nicht in Erfahrung zu bringen. 
123 Leserbrief in: SZ 6.9.1991 
124 SZ 16.9.1991: Aluminium soll zur Kraftstoffeinsparung beitragen 
125 SZ 5.12.1991: Neues Autoteile-Werk für Aluminium-Autokarosserien; vgl. auch SZ 1.10.1991: Audi und  
     Alu-Hersteller ALCOA planen Joint-Venture 
126 Stromthemen 7/1990 
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und das Schweizer TWIKE-Elektromobil 127. Beim BMW E1 ist die Bodengruppe aus Aluminium  
und die Karosserie aus leichtem Kunststoff. 128 Auch bei dem Elektro-PKW von MERCEDES werden  
Aluminium und Kunststoffe in größerem Umfang eingesetzt. 129 
Eine steigende Zahl von Elektroautos wird also notgedrungen den Aluminium-Weltverbrauch erhöhen  
und damit den globalen Stromverbrauch. Angesichts der geplanten Absatzzahlen ist ein immenser  
Zuwachs zu erwarten. 
 
3.6. Der Energieverbrauch der Elektrofahrzeuge 
 
Der Verbrauch der Elektro-Autos wird von verschiedenen Faktoren beeinflußt:  
- Fahrzyklus (Geschwindigkeit und Fahrdynamik), 
- Tagesfahrstrecke und Nutzungshäufigkeit,  
- Batterieart und Alter, 
- Ladeverfahren. 130 

 
Auf den ersten Blick wirkt der Stromverbrauch der Elektromobile vergleichsweise harmlos. Aber ge- 
baut werden sollen beim Massenabsatz nicht die kleinen Elektromobile, sondern die bundesdeutsch  
üblichen - vom Mittelklassewagen bis zur Limousine. 131 Dazu darf man nicht vergessen, den ge- 
samten Verbrauch auf die geplanten Absatzzahlen hochzurechnen. 
 
Energieverbrauch einiger Elektrofahrzeuge(kWh/100 k m):  
 
Elektrofahrrad: 2 
Mini-EL: 5-10 
2-Sitzer: 10-15 
4-Sitzer: 15-20 Kleintransporter: 
20-25 CitySTROMer: 25-30 
Bus: 50 
 
[Quelle: Naunin 1991. Der TÜV-Bericht gibt für Elektrobusse einen Verbrauch von 267 - 307  
kWh/100 km an; S. 10] 
 
Netzenergiebedarf für VW CitySTROMer in kWh/100 km:   
 
50 km/h: 20 
70 km/h: 25 
Stadtzyklus: 28 (nach DIN 70030) 
 
[Quelle: VW-Dokumentation CitySTROMer]  
 



127 fairkehr 3/1991, S. 21 
128 Pressemitteilung BMW. Trotzdem wiegt der E1 noch über 880 kg - wegen der schweren Batterie; vgl.  
     Weden in: SZ 9.11.1991 
129 Wirtschaft und Umwelt 11/1991, S. 30  
130 Blümel 1991, S. 11 
131 Kremers und Kutscher berichten von BMW-Ingenieuren, die mit den auf dem Autodach mitgeführten  
     Solarzellen nicht einmal die Standlüftung betreiben konnten. 
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Der CitySTROMer hat nach dem TÜV-Bericht eine maximale Leistung von 32 kW, eine Spitze von  
100 km/h, eine Beschleunigung von 0 auf 50 km/h in 13 Sekunden, eine Reichweite von 40 - 55 km je  
nach Beladung und einen mittleren Energiebedarf von ca. 30 kWh/100 km. 132 Wenn man nun den  
elektrischen Energiebedarf plus die über zwei Drittel Energieverluste bei der Stromproduktion in Ben- 
zin umrechnet, erreicht der CitySTROMer im Stadtverkehr 9,31/100 km, auf der Autobahn  
6,11/100 km: Das ist problemlos mit konventionellen Automobilen zu erreichen, die bei den Fahr- 
leistungen der Elektro-Autos weit weniger verbrauchen würden als beim derzeitigen Motorisie- 
rungsgrad. 133 Damit soll, wie schon erwähnt, nicht für das herkömmliche Auto plädiert werden. 
Ein niedriger Energieverbrauch ist vor allem dann problemlos zu erreichen, wenn man wiederum die  
Fahrweise des elektrischen Golfs auf den fossil betriebenen überträgt: "... denn Fahrzeuge mit derart  
bescheidenen Fahrleistungen, wie sie Batteriestrom ermöglicht, würden mit Verbrennungsmotoren  
auch kaum mehr als zwei bis drei Liter je 100 Kilometer verbrauchen." 134 Sauer erwähnt den VW- 
Polo Diesel, der bei einer dem Elektroauto ähnlichen Fahrweise auch nur 3,5 1 Kraftstoff auf 100 km  
benötigt. "Wäre er von vornherein auf solch magere Fahrleistungen getrimmt, könnte er sogar mit  
zwei Litern auskommen." 135 
Dazu kommen die erwähnten Verluste bei der Stromerzeugung. Jede in Wärmekraftwerken (Kohle-  
und Atomkraftwerke produzieren in der Bundesrepublik 95 % des Stroms!) erzeugte Kilowattstunde  
erfordert einen zweimal höheren Primärenergieeinsatz, weil zwei Drittel der eingesetzten Energie über  
Abwärme verloren gehen. Dazu kommen noch Umwandlungs- und Leitungsverluste. Für jede so er- 
zeugte Kilowattstunde müssen also mindestens drei Kilowattstunden Primärenergie gerechnet werden. 
136 

 
Verluste bei der Stromerzeugung: 

 
[Diagramm aus der Energieschiff-Broschüre HIMMEL UND HÖLLE; Quelle: VDEW]  



 
132 TÜV-Bericht S. 9 
133 Vgl. Reuber in: SZ 24.7.1991. Sporckmann, S. 423, gibt für den Benzin-Golf 8,51/100 km an, für  
     den Diesel 6,51/100 km 
134 dpa 20.8.1991: Neue Chancen für Elektroauto 
135 Sauer in: Auto, Motor und Sport 16/91, S. 41. Das Entwicklungsziel liegt bei 10 kWh; vgl.  
     Amannsberger, S. 1, ein Ziel, das allerdings vermutlich nie erreicht werden wird. 
136 Einige Energieplaner gehen sogar von einem Wirkungsgrad Kraftwerk: Steckdose von 25 % aus;  
     vgl. Brüggemann, SZ 9.12.1991 
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Damit verbraucht der CitySTROMer nicht ca. 30 kWh/100 km, sondern 90 kWh. Da 10 kWh ungefähr  
die Energiemenge eines Liters Normalbenzin entsprechen 137

, liegt der CitySTROMer bei einem Ver- 
brauch von 9 Litern. 
Elektrizität ist eine Edelenergie, die sparsam, intelligent und adäquat eingesetzt werden muß. Dazu  
gehören Elektro-Autos nicht. 
Dazu kommen noch Spezifika der jeweiligen Batterieart, welche die Energiebilanz weiter ver- 
schlechtern. So berichtet der Leiter der BMW-Antriebsforschung: "Eine Natrium-Schwefel-Batterie  
braucht ständig Energie, da in ihrem Inneren eine Temperatur von etwa 300 Grad aufrecht erhalten  
werden muß. Rechnet man den nötigen Strom auf die gefahrenen Kilometer um, bedeutet das: Ein  
Elektroauto, das weniger als 35 Kilometer am Tag gefahren wird, braucht mehr Energie als ein Ben- 
zinauto; bei weniger als 25 Kilometern am Tag stößt es pro Kilometer mehr Kohlendioxid aus. Mehr- 
verbrauch und zusätzlicher Schadstoffausstoß sind drastisch: Wer nur zehn Kilometer am Tag fährt,  
verbraucht mit dem Elektroauto doppelt so viel Energie wie mit einem Benzinfahrzeug und stößt die  
zweifache Menge an Kohlendioxid aus. Gerade im unteren Entfernungsbereich aber sollen Elektroau- 
tos eingesetzt werden." 138 
Ebenfalls ganz offen spricht auch der Vorsitzende der MERCEDES-BENZ AG, Niefer, die Ener- 
giefrage an: "Das ganz große Problem ist aber: Woher nehmen wir den Strom für die Elektroautos?  
Wir müßten dafür wahrscheinlich neue Atomkraftwerke bauen, denn der Bedarf wäre gigantisch." 139  
Natürlich muß berücksichtigt werden, daß der Leiter der BMW-Antriebsforschung und der Chef der  
MERCEDES-BENZ AG traditionell auf der Seite der fossilen Energie stehen: Deswegen muß man  
sich trotzdem mit diesen Argumenten auseinandersetzen. 
3.7. Zusätzlicher Verkehr und neue Verkehrsteilnehmer werden produziert 
Dem gerühmten Vordenker der Autoindustrie, VW-Vorstandsmitglied Goeudevert, ist sehr wohl klar,  
wohin die Richtung und Reise gehen kann: "Ich sage klar und deutlich: Wir wollen das Elektroauto  
nicht als Zweit- oder Drittauto. Es soll zur Verkehrsberuhigung beitragen ..." 140 Aber die Fakten  
sprechen gegen seine beruhigend wirkende Aussage. 
Zumindest in der Anfangsstufe ist das Elektroauto nicht als Ersatz für den bisherigen Autoverkehr ge- 
plant, sondern es soll neue Märkte erobern und neue Fahrer/innen finden, bzw. sind die elektrisch zu- 
rückgelegten Wege früher meist ummotorisiert oder öffentlich bewältigt worden. Damit wird es "eher  
eine Konkurrenz zu ÖPNV (Öffentlicher Personennahverkehr; W.Z.) und Fahrrad". 141 So ersetzen  
Elektrofahrräder in Kurorten Fußwege oder normale Fahrräder und sorgen für zusätzlichen Energie- 
verbrauch 142

, genauso wie "alternative Elektrofahrzeuge" für Freizeit und Gewerbe 143 
Derzeit gibt es in den alten Bundesländern 5 Millionen Zweitwägen, über 15 % des Bestandes 144.  
Dieses Verhältnis läßt sich noch weiter steigern. Hauptsächliche Zielgruppen des Elektroautos sind  
nach der Pariser Zeitschrift "Expansion" junge Frauen und Yuppies. 145 Das Pariser INSEAD-Institut  
sieht in einer Solarmobil-Marktstudie in den solargetriebenen Fahrzeugen eine Unterstützung des  
Zweitwagen-Trends. 146 

 
137 vgl. Blumenstock 19/1991, S. 43 
138 Zitiert nach Klüting, in: SZ 29.8.1991  
139 Bläske, Spies in: SZ 11.9.1991 
140 Interview, SZ 14.9.1991  
141 Amannsberger S. 7 
142 SZ 7.11.1991: Elektro-Cityblitz als Einkaufsflitzer 



143 SZ 19. 10.1991: Simson-Fahrzeugbauer startet mit Elektroroller  
144 Caroselli 
145 dpa 16.4. 1991: Franzosen wollen mit Elektroautos der Konkurrenz davoneilen  
146 VDI-Nachrichten 24.5.1991, S. 19 
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Zum ähnlichen Resultat kommt auch die Zeitschrift fairkehr: "Elektrofahrzeuge sind in den nächsten  
Jahren, wahrscheinlich Jahrzehnten, typische Zweit- oder Drittwagen." 147 Der Schweizer Ingenieur  
und Organisator der "Tour de Sol" empfiehlt folgerichtig den Hausfrauen das solargetriebene Elektro- 
auto als Zweitwagen. 148 Aus ähnlichem Grund "locken dänische Supermärkte ihre elektromobile  
Kundschaft schon mit kostenlosem Steckdosengebrauch." 149 

 
3.8. Das CO2-Problem 
 
"Denn kein EVU wird behaupten, es hätte seine Kernkraftwerke wegen der Dritten Welt oder  
des CO2-Problems gebaut. Es waren natürlich aktuelle wirtschaftliche Überlegungen." 150 

 

So ist es auch mit dem Elektro-Auto. Die grundsätzliche Absicht ist die wirtschaftliche Überlegung  
der Absatzausweitung: Für die Argumentation muß aber die CO2-Problematik herhalten, die der an- 
geblich CO2-freien Atomenergie den Weg ebnen soll. Die Elektrizitätswirtschaft greift sich einen  
Aspekt der Umweltdiskussion heraus und spannt ihn vor den Karren ihrer Interessen. So formulierte  
der Vorstandsvorsitzende der Bayernwerk AG, Holzer, salopp: "Verzicht auf Kernkraftwerke ver- 
schärft Klimagefahren". 151 Dabei nennt die Studie des Öko-Institutes vom November 1991 für ein  
Atomkraftwerk - inclusive seiner Vorleistungen - pro Jahr CO2- Emissionen von 425.000 Tonnen. 152  
Dabei ist die Elektrizitätswirtschaft selbst der größte Einzelverursacher des Treibhaus-Effektes - mit  
36%. 
 
Kraftwerke: 252 Mill. to CO 2  
Haushalte: 186 Mill. to CO2  
Industrie: 120 Mill. to CO2 
Verkehr: 137 Mill. to CO2 

 
[Quelle: UB A; zitiert nach: AZ 18.1.1991] 
 
Wollte man also CO2 am richtigen Platz sparen, müßte z.B. der Anteil der Stromenergie im Wär- 
memarkt drastisch heruntergebracht werden: Hier ist der Einsatz von Elektrizität am sinnlosesten. Bei  
der Erzeugung der Edelenergie Elektrizität gehen in Wärmekraftwerken, wie im vorigen Abschnitt  
schon erwähnt, zwei Drittel der eingesetzten Primärenergie verloren. Diese veredelte Energie wird  
dann - oft über Hunderte von Kilometern - zum Verbraucher unter Leitungs- und  
Umwandlungsverlusten transportiert, wo sie dann mit minimalem Wirkungsgrad wieder in Wärme  
zurückverwandelt wird. Allein bei der Nachtspeicherheizung waren 1990 39.000 MW angeschlossen;  
8 % der Wohnungen in den alten Bundesländern und 3 % in den neuen Bundesländern werden  
elektrisch beheizt, Tendenz stark steigend. 153 In Hamburg liegt der Anteil dieser Wohnungen bei 15 %;  
dort werden 80 % des gesamten Heißwassers elektrisch erwärmt. Da der Kohlestromanteil in den  
alten Bundesländern bei 55 % liegt, in den neuen bei über 80 %, ließe sich mit intelligentem, ad- 
 
147 fairkehr 3/1991, S.18 
148 Heinrich, VDI 24.5.1991  
149 Schulz, S. 20 
150 Peter Heidinger, Vorstandsvorsitzender der Energieversorgung Schwaben und damaliger VDEW- 
     Vorsitzender, nach dem GAU von Tschernobyl, in: Stromdiskussion 
151 Stromthemen 9/1991, S. 3 
152 Öko-Institut, Kurzfassung, S. 27 163 SZ 2.12.1991: Wer heizt wie? 
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äquatem Einsatz der richtigen Energie für den richtigen Zweck mit der richtigen Technik (Nutzung der  
Abwärme für Heizzwecke etc.) ein immens hoher Anteil Energie und damit CO2-Emission einsparen.  
Wie die Enquete-Kommission Vorsorge zum Schutz der Erdatmosphäre festgehalten hat, bringt selbst  
eine Verdopplung der Atomenergie kaum eine Ersparnis, während eine bessere Energienutzung in den  
nächsten 40 Jahren bis zu 85 % CO2 einsparen könnte. 154 
Das ist nicht gewollt: Die Elektrizitätswirtschaft will Strom verkaufen - um jeden Preis. Da kommt das  
Elektroauto gerade recht. Mit der angeblich "sauberen", CO2-freien Energie des elektrischen "Öko- 
Autos" würde der Stromverbrauch gewaltig gesteigert werden. 
Wie sieht es nun mit der CO2-Belastung durch Elektroautos tatsächlich aus? Eine Grafik aus dem  
VW-Werk zeigt die Verbindung von CO2 und dem jeweiligen Stromanteil. 
 
CO2-Emissionen für E-Fahrzeuge (9 CO 2/km): 
 
Gesamt-Emissionen/km aller Fahrzeuge: 296  
 
Golf Diesel: 226 
Elektro-Hybrid-Golf: 147 
Elektro-Golf, betrieben 
mit: 
Braunkohle-Strom 328 
Steinkohle-Strom 261 
Erdöl-Strom: 238 
Erdgas-Strom: 199 
BRD Kraftwerks-Mix: 149 
Steinkohle mit Kraft Wärme-Kopplung 128 
Atom/Wasser/Solar: 0 
 
[Grafik: VW, zitiert nach: Sauer, Auto, Motor und Sport 16/91, S. 37] 
 
Eine RWE-Statistik gibt den CO2-Ausstoß eines Benzin-PKW mit 234 g, eines Diesel-PKW mit  
214 g an, während ein Elektro- PKW auf 177 g kommt. 155 
B. Sporckmann von der Abteilung Anwendungstechnik der RWE Energie AG setzt die CO2-Einspa- 
rung beim Elektroantrieb mit 17 % im Vergleich zum Diesel und mit 24 % zum Benzinmotor an und  
folgert daraus, daß der vermehrte Einsatz von Elektrofahrzeugen neben einer erheblichen Absenkung  
der Luftschadstoffe des Verkehrssektors auch in der Bundesrepublik Deutschland zu einer Senkung  
der CO2-Emissionen beitragen wird". 156 
Nach Angaben des Umweltbundesamtes ist die CO2-Emission des VW CitySTROMer der eines Ka- 
talysator-Golfs beim Kraftwerk-Mix 1989 annähernd gleich. Bei Stromerzeugung aus Steinkohle er- 
höht sich die CO2-Emission des Elektro-Golfs um 60 %, bei Braunkohle ist sie fast doppelt so hoch  
wie bei leistungsgleichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. 157 
 
 
154 Vgl. u.a. natur 12/1990, S. 98 
155 RWE Energie AG, zitiert nach: Stromthemen 10/91, S. 5. Vgl. auch das Manuskript von Naunin,  
     der den CO2-Ausstoß der Elektro-Autos um bis zu 24 % niedriger als bei konventionellen, ansetzt.  
156 Sporckmann S. 423 
157 Blümel 1991, S. 14f 
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Insgesamt gesehen ist das Argument der CO2-Senkung nicht haltbar, wenn man den nötigen CO2-in- 
tensiven Zubau von Kraftwerken und die zusätzlich nötige elektrische Infrastruktur miteinbezieht. 158  
Auch der Vorstand Technik und Entwicklung der MERCEDES-BENZ AG, Peter, vertritt die Mei- 



nung, "daß die Produktion elektrischer Energie mit heutigem Energiemix hierzulande die Umwelt ins- 
gesamt nicht weniger belastet". 159 
Außerdem könnte im bestehenden Verkehrssektor am leichtesten CO2 gespart werden: mit einem  
längst überfälligen Tempolimit, mit der Abschaffung von Groß-Energieverschwendern (siehe Mer- 
cedes-S-Klasse, deren größtes Modell bei 2,3 Tonnen Leergewicht im Stadtverkehr einen Mindest- 
verbrauch nach DIN über 20 Liter Benzin hat!), mit leichten, gemeinsam genutzten Automobilen, die  
so wenig wie möglich, so selten wie nötig und von möglichst vielen Personen benutzt werden. So  
braucht der sogenannte "Öko-Polo" von VW auf 100 km unter drei Liter Benzin. Nicht zuletzt damit  
ist das Elektroauto total überflüssig. 
So gibt das Umweltbundesamt einen erheblich geringeren CO2-Ausstoß für die nach kalifornischen  
Normen "Ultra-Low-Emission-Vehicles" im Vergleich zu Hybrid- und Batterie-PKWs an. 160 

 
3.9. Luftverschmutzung - oder Atom? 
 
RWE Energie AG: Schadstoffausstoß im Vergleich  
 
Emissionen pro Fahrkilometer für Benzin*, Diesel- u nd Elektro-PKW (in mg/km): 
 Staub SO NOx HC CO CO2 
Benzin 15 100 880 310 2150 234000 
Diesel 135 220 840 300 2140 214000 
Elektro 17 125 140 11 30 177000 
 
(Angenommener Schwefelgehalt im Benzin 250 ppm, im Diesel 0,15 %)  
*: mit geregeltem Drei-Wege-Katalysator 
 
[Quelle: RWE Energie AG; zitiert nach: Stromthemen 10/1991, S. 5] 
 
Als wichtiges Argument für das Elektroauto wird die Verringerung der Luftschadstoffe angesehen.  
Diese wird innerorts in Maßen eintreten. Letztlich aber ist dies nur eine "Fortsetzung der Hoch- 
schornsteinpolitik". 161 
Das liegt zum einen am höheren Stromverbrauch. Das Umweltbundesamt kommt in einer Emissi- 
onsbilanz für Elektromobile zu dem Schluß, daß Steinkohlekraftwerke bei massiertem Einsatz hochge- 
fahren würden - mit dem Ergebnis höherer SO2- und NOx-Emissionen. 162 Deshalb fordert v. Lersner, 
 
 
158 Auch wenn dies von der Kraftwerkslobby bestritten wird, die lediglich mit besserer Ausnutzung  
     des Nachtstroms und anderen anscheinend nicht ins Gewicht fallenden Maßnahmen den elektrischen  
     Fuhrpark problemlos zu versorgen verspricht, siehe Abschnitt 1.4. 
159 SZ 11.9.1991: Das Elektroauto ist ein Spezialfall  
160 Blümel 1991, S. 20 
161 Leserbrief von Andreas Scholz in Energiedepesche, Juni 1991, S. 16f  
162 Blüme11984 
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die Verlagerung des Schadstoffausstoßes vom Einsatzort (Auto) zu den Kraftwerken kritischer als bis- 
her zu betrachten. 163 
Das Umweltbundesamt gibt für Elektro-Autos Vorteile bei Kohlenmonoxid- und Kohlenwasserstoff-
ausstoß an, aber deutliche Nachteile bei Stickoxiden und Schwefeldioxid-Emissionen. 164 

 
Spezifische Emissionen eines Elektroautos bei 35 kW h%100 km, bezogen auf den Kraftwerksmix  
des Jahres 1988 nach Amansberger: 
 
SO2 0,36 g/km Radioakt. Abgaben Luft: 140 Bq/km 
NOx 0,49 g/km Radioakt. Abgaben Wasser: 115 Bq/km 
Staub 0,02 g/km Radioaktiver Müll 14 Mio Bq/km  



CO k.A. 
CH k.A.  
CO2 0,19 kg/km 
 
[Amannsberger, S. 2; eigene Berechnungen auf Basis der EVU und der Bundesregierung] 
 
Im folgenden Abschnitt wird der erwähnte Bericht des TÜV kurz vorgestellt. Daraus geht recht klar  
hervor, 
- daß das Elektroauto ein Kohlestrom- bzw. Atomstrom-Auto ist (ein "fahrender Nachtspeicherofen",  
wie Amannsberger schreibt), 
- daß die punktuelle, städtische Luftverschmutzung durch eine überregionale, flächendeckende ein- 
getauscht wird und 
- daß eine Senkung der CO2-Emission, die, wie beschrieben, durch Eingriffe in den bestehenden  
energieverschwendenden Verkehr leicht möglich wäre, nur durch einen massiven Ausbau der  
Atomenergie zu erreichen wäre. 
 
3.10. Der TÜV-Bericht vom November 1990 
 
Im Herbst 1990 legte der TÜV Rheinland, Abteilung Energienutzung im Institut für Umweltschutz  
und Energietechnik, eine Studie vor, die im Auftrag des Bundesministers für Forschung und Techno- 
logie entstanden ist. 165 Im Abschnitt 2.3. wurden bereits Ergebnisse im Hinblick auf die Fiktion des  
reinen Solarautos vorgestellt. Die TÜV-Studie macht deutlich, "daß Photovoltaik für den einzelnen  
Besitzer eines Elektrofahrzeugs nur in Verbindung mit dem öffentlichen Stromnetz attraktiv ist". 166  
Insgesamt gesehen kommt der TÜV Rheinland (der vermutlich traditionell eher zu den Befürwortern  
fossiler Energien gezählt werden mag), zu einem eindeutig negativen Urteil. 
Am Ort seines Einsatzes erzeugt das Elektrofahrzeug "praktisch keine Schadstoffemissionen". 167  
Allerdings wirkt sich der Einsatz von Elektrofahrzeugen "nur dann positiv auf die Emissionen der be- 
trachteten Luftschadstoffe aus, wenn die für den Betrieb der Fahrzeuge benötigte elektrische Energie  
aus Energiequellen stammt, die keine der betrachteten Emissionen aufweisen". 168 

 
 
163 Heinrich, Sonne strahlt... in: VDI-Nachrichten 24.5.1991  
164 Blümel 1991, S. 16 
165 Unter TÜV Rheinland im Literaturverzeichnis. Vgl. auch die Zusammenfassung "Solarstrom für  
     Elektrofahrzeuge" in: Wirtschaft und Umwelt 11/1991, S. 29f. 
166 S.31 167 S. I. 168 S. II 
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Hier geht die Studie auf den hohen Kohlestrom-Anteil in der BRD ein. "Die Versorgung mit Strom  
aus einem Kohlekraftwerk veralteter Technologie ohne Reinigungsanlagen z.B. für SO2 und NOx läßt  
ein Elektrofahrzeug gegenüber einem konventionellen in der Gesamtschadensbilanz nicht gut ausse- 
hen." 169 Aber auch beim gegenwärtigen Spektrum der Stromerzeugung in der BRD - mit Kohle,  
Kernkraft, Erdöl, Erdgas, Wasserkraft, insgesamt 95 % Strom aus Wärmekraftwerken, ergibt sich für  
den Elektro-PKW im Vergleich zum konventionellen, schadstoffarmen PKW mit Drei-Wege-Kataly- 
sator eine geringere CO- und HC-, höhere SO2- und etwa gleiche NOx-Emission 170. Bei Einsatz von  
Kraftwerken mit fossilen Brennstoffen wird die Verbesserung der Emissionssituation "zunichte ge- 
macht". 171 
Neben der Schilderung anderer Nachteile des Elektroautos - hohes Gewicht des Elektrospeichers,  
geringe Nutzlast 172

, einem meist nur nachträglich hineinkonstruiertem Elektroantrieb in konventio- 
nelle Fahrzeuge 173 bis hin zur Diskussion über den Einbau "künstlicher Lärmquellen", um das Ge- 
fahrenpotential des leiseren Elektro-Autos zu mindern 174, kommt die TÜV-Studie zum Schluß, daß  
auch die Spezialaufgaben des Elektro-Autos (Kurorte, Versorgung etc.) keine generalisierbare Lösung  
sei. "Da eine breite Einführung von Elektrofahrzeugen aus wirtschaftlichen Gründen kurz bis mittelfri- 
stig nicht zu erwarten ist, spielt der Faktor 'Treibhausgase' mit Bezug zu Elektrofahrzeugen im  
Nischeneinsatz zunächst keine Rolle." 175 



Anscheinend wurde diese Studie erst durch den Abdruck eines ap-Berichts in der SZ vom 30.7.1991  
unter dem Titel "Elektro-Autos erhöhen die Luftverschmutzung" einer größeren Öffentlichkeit be- 
kannt. Daraufhin begann eine konzertierte Gegenaktion der Elektrizitätswirtschaft und ihrer Reprä- 
sentanten. Am 17.8.1991 waren in der SZ vier Leserbriefe zu diesem Artikel - pro Elektro-Auto - ab- 
gedruckt. 
Helmut Schäfer, Professor für Energiewirtschaft und Kraftwerkstechnik an der TU München, schrieb:  
"Sowohl im Hinblick auf die Zusammensetzung der Schadstoffemission als auch im Hinblick auf die  
daraus resultierende Immission ist das Elektrofahrzeug unstrittig vorteilhaft ... Die Bewertung der  
Vor- und Nachteile von elektrischen Straßenfahrzeugen in den Medien geht meines Erachtens zu  
einseitig vom primärenergetischen Vergleich gegenüber den benzin- oder dieselgetriebenen  
Fahrzeugen aus."  
Bernd Stoy, der Leiter des RWE-Bereiches Anwendungstechnik (und "Erfinder" der Nachtspei- 
cherheizung) meldete sich ebenfalls empört: "Entweder wollte der Verfasser seine Vorurteile gegen  
die Stromanwendung pflegen, oder der TÜV Rheinland hat seine Untersuchungsergebnisse mißver- 
ständlich vorgetragen, jedenfalls vermittelt Ihr Artikel ein völlig falsches Bild. Erstens sind Elektro- 
fahrzeuge am Ort ihres Einsatzes vollkommen schadstofffrei und zweitens verursachen sie durch die  
für ihren Strombedarf erforderliche Stromerzeugung in Kraftwerken nur den zehnten Teil an  
Schadstoffen im Vergleich zu Benzinfahrzeugen." 
Zu erstens: Dem RWE wurde in seiner Werbung für elektrisches Heizen gerichtlich die Formulierung  
verboten, daß Nachtspeicherheizungen keine Emissionen verursachen; seitdem wirbt die Elektrizi- 
tätswirtschaft mit der Aussage, daß Elektroheizungen "am Gebäude" keine Emissionen  
 
169 S. 14 
170 S. 14 

171 S. 24 
172 S. 7 
173 S. 7 
174 S. 15 
175 S. III. Allerdings wird die Vermeidung von Emission und Lärm in Ballungsgebieten positiv erwähnt. 
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hervorrufen. 176 So verhält es sich auch mit dem Elektro-Auto. Zur zweiten Aussage: Damit fällt Stoy  
hinter seinen eigenen Konzern zurück, vgl. z.B. die Diagramme in Abschnitt 3.9. 177 
Auch die Vereinigung Deutscher Elektrizitätswerke (VDEW) meldete sich zu Wort. Herr Heinemann,  
der Leiter der Abteilung Energiewirtschaft, skizzierte sogleich den künftigen Markt: "Mehrere wis- 
senschaftliche Untersuchungen (vor allem der deutschen Stromversorger; W.Z.) ergaben, daß das  
Elektromobil unter Berücksichtigung der gesamten Energieumwandlungskette weniger Schadstoffe  
verursacht als Autos mit Benzin- oder Dieselmotor." - "Selbst wenn in vielen Jahren einmal drei Mil- 
lionen Fahrzeuge - das sind zehn Prozent des derzeitigen Bestandes - durch Elektroautos ersetzt wer- 
den sollten, würde das den Stromverbrauch in Deutschland nur um zwei Prozent erhöhen." 
Schließlich brach Herr Wagner von der Forschungsstelle für Energiewirtschaft in München noch eine  
Lanze für das Elektro-Auto, das "zusammen mit anderen neuen Antriebsvarianten einen wichtigen  
Baustein für zukünftige umweltfreundlichere Verkehrskonzepte" darstellen würde. Auch er kritisierte  
die "stark verkürzte und dadurch ins falsche Licht gerückte Darstellung". 
Kurz nach Erscheinen der ap-Meldung in der SZ hatte sich der forschungspolitische Sprecher der  
CDU/CSU-Fraktion, Lenzer, direkt gegen die TÜV-Studie gewandt. "Die ökologischen Vorteile  
könnten jedoch entscheidend verbessert werden, wenn mehr Strom aus Kernkraft und erneuerbaren  
Energien sowie nachwachsenden Rohstoffen gewonnen würden." 178 
Dem Plädoyer für Elektro-Autos folgt also das Bekenntnis zur Atomenergie auf dem Fuß. 
 
Hiermit soll die Auswahl negativer Implikationen des Elektro-Autos vorerst abgeschlossen werden,  
obwohl noch einige erwähnt werden könnten. So ist der vielgerühmte niedrigere Lärmpegel durchaus  
ein Problem, da die geplanten Elektroautos schwerer sind als vergleichbare konventionelle PKWs  
(Batterien!) und ab einer bestimmten Geschwindigkeit das Reifengeräusch das Motorengeräusch  
übertönt. 179 Auch Elektro-Autos sorgen für die autogerechte Stadt, brauchen Straßen und Parkplätze,  



können Stau und Unfälle verursachen, usw.usw. 
Deshalb vertritt v. Lersner vom Umweltbundesamt Berlin die Notwendigkeit einer ökologischen  
Gesamtbilanz: "Vor einer weiteren Einführung von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen ist deshalb  
eine umfassende Umweltverträglichkeitsprüfung von der Wiege bis zur Bahre durchzuführen, in der  
auch Aspekte des Materialkreislaufes und der Infrastruktur zu berücksichtigen sind." 180 

 
Aus der These des Bremer Zukunftsforschers Prof. Haefner, das Auto sei "eines der dümmsten techni- 
schen Geräte, die derzeit auf dem Markt sind" 181, kann man weiter folgern, daß der Irrweg des Elek- 
tro-Autos den automobilen Wahn mit anderen Mitteln fortsetzt. Es ist "der verzweifelte Versuch der  
Auto- und Stromindustrie, in unseren geplagten Innenstädten das Auto zu halten". 182 Was will man  
 
 
176 Vgl. SZ 23.2.1990: Rote Karte für Speicherheizung 
177 Selbst sein RWE-Kollege Sporckmann geht von einem Fünftel der Schadstoffe aus; Stromthemen  
     10/1991, eine allerdings ähnlich unrealistisch positive Zahl. 
178 dpa 8.8.1991: CDU/CSU: Bessere Chancen für Elektroautos  
179 Vgl. u.a. Kleinöder 
180 v. Lersner, zitiert nach Heinrich, VDI-Nachrichten, 24.5.1991  
181 Rembold in: SZ 25.11.1991 
182 Amannsberger S. 6 
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mit dem E-Auto retten - außer einer falsch verstandenen Mobilität? Oder wie es Hermann Blümel vom  
Umweltbundesamt formulierte: "E-Mobile sind der letzte Notnagel für Leute, die glauben, unbedingt  
Auto fahren zu müssen." 183 
Dieser Irrweg ist richtungsweisend; er führt uns über einen immer größeren Energieverbrauch zu im- 
mer größeren Nöten und regionalen und globalen Katastrophen. Das Elektro-Auto ist die größte Mo- 
gelpackung nach der Erfindung der Mogelpackung. Dabei sind die richtigen elektrischen Ver- 
kehrsmittel längst erfunden. 
 
4. Das wahre Elektrofahrzeug gibt es seit Jahrzehnt en 
 
Bereits 1890 meldete die Zeitschrift GARTENLAUBE: "Die elektrische Eisenbahn scheint daher be- 
rufen, mit der Zeit allen anderen Verkehrsmitteln den Rang abzulaufen." 184 Aber erst in den Fünfziger  
Jahren begann die eigentliche Elektrifizierung der Bahn. 
Öffentliche leitungsgebundene Verkehrsmittel sind Trambahn, O-Bus, S-Bahn, Eisenbahn und - be- 
dingt - die U-Bahn (die dem Auto zum Opfer gefallene Trambahn). Diese Fahrzeuge brauchen auf- 
grund der permanentenen Verbindung zum Stromnetz nicht den Umweg über Batterien, den Transport  
des Energiespeichers, komplizierte und langwierige Ladevorgänge etc. gehen. Gerade auf diesem Ge- 
biet haben neue technische Entwicklungen (Rückspeisung der Bremsenergie in das Netz, Asynchron- 
motoren, ete.) einiges an Energieeinsparung gebracht: Allerdings gehen die Gewinne durch den mit  
der Geschwindigkeit exponentiell steigenden Stromverbrauch der neuen Hochgeschwindigkeitszüge  
wieder zurück. 
 
Verkehrsmittel-Vergleich: 
 
Umweltbelastung: Energieverbrauch: Verkehrsopfer: 
LKW 30 LKW 8,7 PKW 24 
8,3 PKW PKW 3,5 Bus 2,5 
Schiene 1 Schiene 1 Schiene 1 
 
[PROGNOS AG, Basel; zitiert nach: Die Zeit 22.9.1989]  
 
Auch das Kostenargument gegen die Bahn zieht nicht. Wenn zum Beispiel, wie erwähnt, in Kali- 
fornien ganze Straßennetze unterirdisch elektrifiziert werden sollen, kann man sich vorstellen, wie gut  
mit diesen riesigen Summen der öffentliche Nah- und Fernverkehr auszubauen wäre - von der wesent- 



lich besseren Energiebilanz der Bahn gegenüber dem Elektro Auto ganz abgesehen. 
Ein modernes Bahnsystem sollte sich nicht auf teure Eliteverbindungen zwischen Großstädten be- 
schränken und damit die Masse im wahrsten Sinn des Wortes abhängen. 
Die Forderungen ist also ein guter, flächendeckender und billiger öffentlicher Nah- und Fernverkehr  
mit häufiger Frequentierung. Etwas anderes wird es für die großdimensionierte Beförderung der Erd- 
bevölkerung nicht geben. Und diesen Verkehr kann man dann aus einem möglichst hohem Anteil re- 
generativer Energien speisen. 
 
 
183 Zitiert nach: fairkehr 3/1991, S. 17  
184 Schubert, Gartenlaube 23/1890 
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5. Anregungen 
Die Umweltbilanz der Elektro-Autos ist so absurd und unsinnig, daß sich die Frage stellt, mit welchen  
Tricks ihre nicht zu verantwortende Einführung tatsächlich stattfinden soll. 
Die Problematik der Elektro-Autos ist auch eine Frage der Strategie: Macht man sie hoffähig, dann  
fahren die fossil betriebenen Autos nach wie vor weiter - zumindest außerhalb der Städte - und zu- 
sätzlich die elektrischen: innerhalb der Städte. Öl und Strom bestimmen die Versorgung. Neue AKW- 
Sympathisanten sind herangezogen. 
Lehnt man die Elektroautos ab, wird die Angst der Autobesitzer vor "ökologischer Enteignung" ge- 
schürt - und politisches Fehlverhalten ist angesagt, siehe Erfolge der rechten Schweizer Autopartei.  
Letztlich ist es ein Krieg zwischen der Erdölindustrie und der Stromwirtschaft: ein klassischer En- 
ergiekrieg, bei dem man mit beiden Seiten keine Geschäfte machen sollte, weil sie auf Kosten der Zu- 
kunft unseres Planeten gehen. 
Also keine Mobilität nach dem Motto: Ich weiß nicht, wohin ich fahre, aber ich bin schneller da.  
Mobilität ja, weniger, klüger, eine andere, intelligente, nahe. Reichweiten senken, Lebens-Sinn erhö- 
hen, weniger fahren, mehr erleben ... 
Ein bewußter Umgang mit Fortbewegung hat nichts mit monomanischen Maschinen und neurotischem  
Verkehrs-Zwang zu tun! 
Anbei ein "Beiblatt zur Minderung des Autoverkehrs", das Peter M. Bode, Sylvia Hamberger und ich  
anläßlich unserer Ausstellung ALPTRAUM AUTO zusammengestellt haben. 
 
 
 
Einige Anregungen zur Minderung des Autoverkehrs 
anläßlich unserer Ausstellung:  
ALPTRAUM AUTO - 
Eine hundertjährige Erfindung und ihre Folgen . 
 
FÜR STADTBEWOHNER, DIE "EIGENTLICH" EIN AUTO BRAUCH EN 
 
Geld : Rechnen Sie einmal nach, wieviel Geld Sie Ihr Auto wirklich kostet: Anschaffung, Wartung, 
Reparaturen, Pflege, Treibstoff, Verschleiß, Versicherung, Steuer, Automobilclub, Parkgebühren, 
Strafmandate, Rechtsschutz ... 
Zeit : Überlegen Sie einmal, wieviel Zeit Sie Ihr Auto wirklich kostet: Fahrzeiten, Stauzeiten, 
Parkplatzsuche, Werkstattbesuche, Pflegemaßnahmen, TÜV-Besuche... und nicht zuletzt die Zeit, in der 
Sie das Geld für Ihr Auto verdienen. 
Kurze Strecken : Überlegen Sie, wann Sie wirklich fahren müssen - ein Großteil der innerstädtischen 
Autofahrten ist nur wenige Kilometer lang. Diese Strecken lassen sich zu Fuß, mit dem Rad oder mit 
öffentlichen Verkehrsmitteln oft viel einfacher bewältigen. 
Zum Abgewöhnen : Machen Sie sich nicht vom Auto abhängig. Fallen Sie nicht auf seine vermeintliche 
"Bequemlichkeit" herein: so unbequem ist es ohne die Tonne Eisen und Chemie nicht. Im Gegenteil: es 
entfallen die Parkplatzsuche, die anonymen, einsamen Fahrten, der Streß des täglichen Auto-Alltags. 



Kontrollieren Sie wöchentlich Ihre Auto-Kilometer und verringern Sie sie konsequent. Sie werden 
staunen, wieviel weniger das werden können. (Und damit weniger Gifte und Lärm, weniger 
Geldverbrauch, weniger Streß). 
Es ist ein Unterschied, ob Sie 30.000 oder 3.000 Kilometer im Jahr fahren! 
Arbeitsweg : Probieren Sie mal aus, ob Sie auch ohne eigenes Auto zur Arbeit kommen. Mit dem 
Fahrrad, öffentlichen Verkehrsmitteln oder zu Fuß ist es gesünder und abwechslungsreicher. Übrigens: 
Wenn Sie schon fahren, warum sitzen Sie auch noch allein im Auto, warum nicht zu mehreren? 
Fahrgemeinschaften sind billiger, kosten weniger Nerven, Geld und Abgase. Und man kann sich 
unterhalten. 
Einkäufe : Erledigen Sie Ihre Einkäufe doch ums Eck, zu Fuß. Das ist nur auf den ersten Blick teurer: 
beim Großmarkt kommen zum Einkaufspreis noch die Fahrtkosten (und die Fahrzeit) hinzu. Er hat 
zwar eine riesige Warenmenge, aber die kleinen Läden haben die Vielfalt. Und schleppen müssen Sie 
auf den riesigen Kundenparkplätzen genauso. Auch hier gilt: Viele kleine Transporte zu Fuß oder mit 
dem Rad ersetzen den Großtransport mit dem Auto. Das setzt allerdings voraus, daß sich alle 
Familienmitglieder am Einkauf beteiligen. 
Urlaub : Müssen Sie mit dem Auto verreisen? Das ist zugegebenerweise bequemer, aber Ferien 
machen kann man genauso gut ohne eine Tonne Fahrzeug, mit leichtem Gepäck. Und für die Kinder 
ist die lange Fahrt ohnehin eine Tortur. (Der Urlaubsflug ist übrigens keine ökologische Alternative!) 
Gemeinsamer Autobesitz : Wenn Sie aber immer noch darauf bestehen, daß Sie ein Auto brauchen - 
ab und an, zu dieser oder jener Gelegenheit: Warum haben Sie dann allein eines? Teilen Sie es doch 
mit Verwandten, Freunden, Nachbarn. 
Auch Firmen können gemeinsam ein Fahrzeug benutzen - warum braucht jedes Unternehmen einen 
kompletten Fuhrpark? Gerade kleine Firmen können sich gut mit einem Fahrzeug behelfen. (Übrigens 
gibt es inzwischen in vielen Orten Fahrradkuriere für kleinere und größere Transporte.) 
Schadstoffreduzierung : Erkundigen Sie sich nach einer möglichen Schadstoffreduzierung für Ihr altes 
Auto. Und wenn Sie ein neues Auto kaufen (zusammen mit anderen, zum Beispiel): 
nur mit wenig Treibstoffverbrauch, mit Katalysator, mit wenig PS - beenden Sie das private Wettrüsten. 
Sparen Sie Geld und Energie für Wichtigeres. Fahren Sie langsam und unaggressiv. Wenn Sie fahren. 
 
FÜR FUßGÄNGER UND RADFAHRER IN DER STADT - UND SOLC HE, DIE ES WERDEN WOLLEN 
Bessere Zeiteinteilung : Geduld und Überlegung sind notwendig: wenn der Zeitfrust groß ist, greift man 
wieder aufs Auto zurück. Zeitprobleme verringern, Termine und Besorgungen örtlich zusammenlegen 
und koordinieren. Nicht immer und überall sofort hinsausen wollen. 
So haben Sie vielleicht sogar mehr Zeit als vorher. 
Wetterunabhängige Kleidung : Machen Sie sich wetterunabhängig - mit guten Schuhen und 
entsprechender Kleidung. Nehmen Sie lieber öfter den Schirm mit. Wenn es regnet, schreien Sie sonst 
wieder nach dem Auto.  
Transportbehältnisse : Besorgen Sie sich gute Transportbehältnisse, Schultertaschen etc. in günstigen 
Größen. Verteilen Sie Ihre Transporte auf mehrere Gänge. Es ist erstaunlich, was man da in einer 
Woche alles hin- und herbewegen kann. 
Verkehrsmittel Fahrrad : Nehmen sie das Fahrrad als Verkehrsmittel wieder ernst. Besorgen Sie sich 
ein wettertüchtiges, verkehrssicheres Rad mit stabilem Gepäckträger und Einkaufskorb. In manchen 
öffentlichen Verkehrsmitteln können sie das Fahrrad auch mitnehmen (U- und S-Bahn, Eisenbahn). Es 
gibt auch praktische Fahrradanhänger, die leicht und billig sind. Angenehme Fuß- und Radwege 
wählen: Machen Sie sich anhand des Stadtplans mit den ruhigsten und direktesten Fuß- und 
Radwegen vertraut. Ebenso mit den für Sie interessanten öffentlichen Verkehrsverbindungen: Es sind 
mehr, als Sie denken. 
 
Zum öffentlichen Verkehr 
Umwelt-Abos : Das vielleicht Wichtigste: Mit übertragbaren, preiswerten "Umwelt-Abos" oder "Grünen 
Karten" können mehr Autofahrer zum Überwechseln gebracht werden. Fordern Sie die Einführung dieser 
Karten von Ihren zuständigen Verkehrsbetrieben, falls es in Ihrer Stadt oder Gemeinde noch keine gibt. 
Abfahrtszeiten : Schreiben Sie sich die wichtigsten Abfahrtszeiten Ihrer öffentlichen Verkehrsmittel auf 
bzw. fordern Sie den Plan von den Verkehrsbetrieben an. Damit kann man langes Warten und Frieren an 
der Haltestelle vermeiden. 
Sammelkarten : Besorgen Sie sich eine Wochen- oder Monatskarte: Damit entfällt das lästige 
Kartenkaufen, und billiger kommt es auch. 
 



Neue Strukturen für den öffentlichen Verkehr 
* Den öffentlichen Verkehr kann man durch Verkehrsverbund und günstige Preise attraktiv machen (nicht 
durch Tariferhöhungen!).  
* Das oberirdische Verkehrsnetz sollte ausgebaut werden: durch leisere und bequemere Straßenbahnen 
(Einstieg!), mit eigenen Trassen für Busse und Bahnen, die den Fahrplan besser einhalten können. Diese 
Trassen sind auch als Grünstreifen möglich  
* Busse könnten längst entgiftet und entrußt werden 
* An den Haltestellen sollten bessere und optisch ansprechendere 
 
Wartemöglichkeiten geschaffen werden: mehr Haltestellen wären oft angebracht.  
* Die öffentlichen Verkehrsmittel sollten behindertenfreundlich und kinderwagengerecht sein. 
 
Zur Stadtplanung 
Mischung der Lebensbereiche : Ziel sollte ein Stadtstruktur sein, die ein Minimum an 
Autoverkehr nötig macht. Das bedeutet die Aufhebung der Trennung in Wohn-,Arbeits- und 
Einkaufsbereiche. Geh- und Fahrradentfernungen sollten die Lebensmöglichkeiten bestimmen. 
Ausbau von Fuß- und Radwegen : Ausbau eines Netzes von sicheren und angenehmen 
Gehwegen - mit Arkaden, Alleen, Durchgängen und Treppen u.a.: auto-ungerecht. Mit einem 
Fahrrad-Wegenetz, das nicht auf Kosten der Gehwege, sondern auf Kosten der Autofahrbahnen 
ausgebaut wird: sicher für Radler. 
Verkehrsberuhigung : Großflächige statt punktuelle Verkehrsberuhigung sollte die menschlichen 
Lebensbedingungen verbessern. 
Rückbau : Aufhebung von Fahrspuren, Öffnung der Stadtbäche und wesentlich mehr Flächen für 
die Stadtbäume, für Spielplätze und Aufenthaltsmöglichkeiten im Freien. 
 
FÜR BEWOHNER DES LÄNDLICHEN BEREICHS   
Zur individuellen Situation : Außerhalb des städtischen Einzugsgebietes ist die Vermeidung der 
Autofahrt natürlich schwieriger. Aber auch auf dem Land muß nicht jede Strecke zu jeder 
Gelegenheit mit dem Auto gefahren werden. Noch dazu allein, denn gerade hier bieten sich 
Fahrgemeinschaften an. 
Oft reicht auch die Fahrt zum nächsten Bahnhof: Von da aus fährt die Bahn weiter. 
Bilden Sie Arbeitskreise, die sich mit der jeweiligen regionalen Situation befassen und auf die 
Gemeinde einwirken, um Veränderungen und Verbesserungen zu erreichen. 
 
Gemeinde- und Verkehrsbehörden 
Die Verkehrssituation auf dem Land hängt wesentlich von den Gemeindeverwaltungen und 
Verkehrsbehörden ab. 
Dazu einige Vorschläge: 
 
Bessere öffentliche Verkehrsmittel auf dem Land   
* Wiederinbetriebnahme stillgelegter Bahnstrecken 
* Abstimmung der Fahrpläne mit Schulen, Betrieben, Büros usw. (vgl.Bahn-Artikel im Buch 
ALPTRAUM AUTO) 
* Die Lage der Bahnhöfe soll an die Bedürfnisse der Fahrgäste angepaßt werden 
* Dichtere Fahrpläne, zusätzliche Strecken und sinnvoller Komfort (z.B. bei Wartehäuschen und 
Bahnhofswartehallen) 
* Bevorzugung des Schienenverkehrs und Entgiftung der Bahnbusse 
* Finanziell tragbare Fahrkosten: z.B. Fahrkartenzuschüsse durch Betriebe 
* Kleinere Busse sollten während der verkehrsarmen Zeit eingesetzt werden - vor allem nachts und an 
Feiertagen 
* Widerstand gegen Stillegungen. 
 
Möglichkeiten für Gemeinden 
* Gemeinden sollten ihre Bürger informieren, welche Konsequenzen eine autogerechte Politik hat. Keine 
Gemeinde ist zu einer solchen Politik verpflichtet! 
* Es gibt keine Vorschrift, daß immer mehr Parkflächen und Fahrbahnen zur Verfügung gestellt 
werden müssen. 



* Keine Gemeinde ist verpflichtet, im Winter Salz zu streuen Sie kann z.B. Rollsplit nehmen, der sich 
wiederverwenden läßt. Daran ist noch kein Baum eingegangen. 
* Gemeinden können den Verkehr durch regionale Qualitäten senken: Je lebenswerter die Orte wieder 
werden, um so eher sinken auch die automobilen Fluchtversuche. Das gilt für ländliche wie für städtische 
Gemeinden! 
* Gemeinden können den Autoverkehr verlangsamen, beruhigen, einschränken und autofrei werden. 
Straßenbelege kann man aufreißen, Dorfdurchfahrten rückbauen, Dorfmittelpunkte nicht als 
Parkplätze vergeuden, sondern als Lebensräume gestalten: mit Dorfbrunnen, Bäumen, schönen 
Pflastern und Dorfleben. 
* Eine sinnvolle Gemeindepolitik sollte den Bürgern ermöglichen, ohne eigenes Auto auszukommen. 
 
An Bürgermeister, Gemeinderäte und Kommunalpolitike r:  
Lassen Sie sich nicht durch "Zuschüsse" verführen, alles in Verkehrsfläche zu verwandeln, zu 
asphaltieren, zu zerstören, alles dem Auto zu opfern.Falls Sie noch alte Bausubstanz und alten 
Baumbestand in Ihrer Gemeinde haben, schützen Sie sie. Es ist im Namen des Autos schon mehr als 
genug kaputt gemacht worden. 

******************* 
Wer sagt, dies alles sei unmöglich, nicht durchsetz bar, zu teuer, der sollte sich 
vergegenwärtigen, was die derzeitigen Verkehrsprogr amme kosten, die dem Auto dienen: der 
Ausbau und Neubau weiterer Autobahnen, Bundesstraße n, Umgehungsstraßen - die Folgekosten 
für Unfallopfer, Arbeitsausfälle und die Umweltkost en, die erst langsam - zu langsam - bekannt 
werden und ins öffentliche Interesse rücken. 

**********************  
Weitere Anregungen finden Sie in unseren Ausstellun gen und Büchern: 
ALPTRAUM AUTO - 
Eine hundertjährige Erfindung und ihre Folgen 
von Peter M. Bode, Sylvia Hamberger, Wolfgang Zängl (5.aktualisierte Auflage 1991) 
 
SEIN ODER NICHTSEIN - 
Die industrielle Zerstörung der Natur 
von Sylvia Hamberger, Peter M. Bode, Ossi Baumeister und Wolfgang Zängl, (2. Auflage 1992) 
 
GRÜN KAPUTT - Landschaft und Gärten der Deutschen 
von Dieter Wieland, Peter M. Bode, Rüdiger Disko, Mitarbeit: Sylvia Hamberger, Wolfgang Zängl, 
(11.Auflage 1990) 
sowie in:  
FORTSCHRITT VOM AUTO - 
Umwelt und Verkehr in den 90er Jahren 
Umweltdezernat der Stadt Frankfurt, Tom Koenigs, Roland Schäffer (Hg.) 
 
Alle Bücher: Raben Verlag, München 
 
Weitere Materialien zu Verkehrsthemen und aktuellen Verkehrsproblemen erhalten Sie bei: 
GREENPEACE e.V., Verkehrskampagne, Vorsetzen 53, 2000 Hamburg 11; ARBEITSKREIS VERKEHR, 
Kirchstr. 4, 1000 Berlin 21. 
 
Die Ausstellung ALPTRAUM AUTO wandert durch Deutschland und das deutschsprachige Ausland. Diese 
und die Ausstellungen SEIN ODER NICHTSEIN und GRÜN KAPUTT können Sie ausleihen bei der 
 
GESELLSCHAFT FÜR ÖKOLOGISCHE FORSCHUNG.  
 
Dieses Blatt mit den "Anregungen zur Minderung des Autoverkehrs" können Sie ebenfalls über die 
GESELLSCHAFT bestellen (100 Stück DM 5.-). 
 
Unser Verein ist gemeinnützig; wir erhalten keine öffentlichen Zuwendungen. Sie können unsere Arbeit 
durch eine Spende (steuerabzugsfähig) unterstützen: 
Gesellschaft für ökologische Forschung, 
Bayerischen Vereinsbank Kto.Nr. 126 735, BLZ 700 202 70. 
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Kurzfassung: 
 
Das Elektro-Auto wird von allen möglichen Seiten positiv eingeschätzt. Vor allem die hohe  
Schadstoffbelastung der Luft in Ballungsgebieten durch den Autoverkehr kann nicht mehr geleugnet  
werden. Hier verspricht das elektrisch betriebene Auto Entlastung. 
Aber aus vielen Gründen kann das Elektro-Auto die Versprechungen nicht halten.  
 
1. Das Elektro-Auto soll gerade jetzt aus verschiedenen Gründen forciert werden: 
- Kalifornien will über den Clean Air Act bis 1998 2 %, bis 2003 10 % der neu zugelassenen Fahr- 
zeuge unter der Kategorie "Zero Emission Vehicles" fahren lassen, um den trotz Katalysator ver- 
heerenden Auto-Smog zu bekämpfen. Hierbei denkt man vor allem an über die Steckdose zu ladende  
Elektro-Autos, nicht an Solarmobile. 
- Das Elektro-Auto soll eine Antwort auf die "Vertreibung des Verbrennungsmotors aus den Innen- 
städten" sein. Statt grundsätzliche, zukunftsweisende Lösungen des Verkehrssystems zu entwickeln,  
soll mit dem verhängnisvollem Switch vom Erdöl zum Kohle- und Atomstrom der Autoverkehr ge- 
rettet werden. 
- Die Autoindustrie plant die zusätzliche Produktion von Elektro-Autos in großem Stil bereits fest ein.  
Unter dem falschen Titel "Öko-Auto" wird mit einem scheinbar umweltverträglicheren Produkt noch  



mehr Geld eingenommen. 
- Die Elektrizitätswirtschaft richtet sich schon auf höhere Stromnachfrage ein. Das Elektro-Auto soll  
das "mit Abstand stromintensivste Gerät im Haushalt" werden - mit 1000 bis 2000 kWh pro Jahr. 
- Politiker lassen sich im E-Mobil feiern und treiben es voran. Mit direkten und indirekten Subven- 
tionen (kostenlosen Parkplätzen, kostenlosem Strom, Kaufhilfen, Steuerbefreiungen etc.) sollen In- 
teressenten geworben werden. 
- Auch Umweltschützer fallen auf das Elektro-Auto herein. Das Trojanische Pferd des "autonomen  
Solarfahrzeugs" würde zur massenhaften Einführung des steckdosenabhängigen Elektro-Autos führen. 
 
 2. Das solarbetriebene Elektro-Auto ist nicht in verkehrsrelevantem Ausmaß denkbar, da die entspre- 
chenen Solar-Tankstellen nicht im nötigen Ausmaß zur Verfügung stehen können. Eine komplette Er- 
setzung des fossilen durch elektrischen Verkehr würde bei schlechtem Wetter im Winter bis zu  
6.750.000 Dächer mit 20 m2 Photovoltaik-Panels erfordern: Diese Dachfläche steht in Deutschland  
nicht zur Verfügung. Und der künftig über Photovoltaik erzeugte Strom wird besser zum Ersatz von  
fossil und nuklear erzeugtem Strom verwendet. 
 
Das in größerem Umfang eingesetzte Elektro-Auto muß also immer ein Atomstrom- oder Kohlestrom- 
Auto sein. 
Deshalb ist seit einem Jahrzehnt das an der Steckdose zu ladende Elektro-Auto im Visier der Elek- 
trizitätswirtschaft, die einige Prototypen entwickelt hat. Hier wird ein wichtiger Zukunftsmarkt ge- 
sehen: Nach dem "allelektrischen Haus" soll der "allelektrische Verkehr" kommen. 
 
3. Aus vielen Gründen ist ein sinnvoller und energetisch vertretbarer Betrieb von Elektro-Autos un- 
möglich: 
 
- Das CO2-Problem wird durch Elektro-Autos nicht gelöst. Ein Golf Diesel emittiert pro km 226 g  
CO2, ein mit Braunkohle-Strom betriebener Elektro-Golf 328 g, ein im BRD-Kraftwerk-Mix be- 
triebener 149 g. Findet die Edelenergie Elektrizität nun im Verkehrssektor ein neues Einsatzgebiet, er- 
höht sich der Stromabsatz der E-Wirtschaft: Dies ist ihr primäres Ziel. Sie ist jetzt bereits mit über  
250 Mill. Tonnen CO2 der Hauptverursacher des Treibhauseffektes. Und die als CO2-frei gepriesene  
Atomstrom-Erzeugung erhöht das atomare Gefahrenpotential. 
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Mit sinnvollen Maßnahmen (Strom raus dem Wärmemarkt) könnten dagegen sofort und effektiv CO2- 
Emissionen gesenkt werden. 
 
Das Batterieproblem ist nicht lösbar. 
Die Energiedichte von Batterien ist zu gering; die Kosten sind zu hoch, die Umweltprobleme bei Her- 
stellung und Verschrottung zu schwierig. Die Zusatzbelastungen durch eine relevante Anzahl von  
Elektro-Autos sind bezüglich Rohstoffeinsatz, Energieaufwand, Produktionsverfahren etc. extrem  
hoch. Allein die Produktion von 100.000 Elektro-Autos mit einer 20-kWh-Bleibatterie würde zur Ka- 
pazitätserhöhung der Sekundärbleihütten in der BRD um 50 % führen. 
- Eine ausreichende Heizung ist nahezu unmöglich, da sie die Reichweite enorm senkt. Oft brauchen  
Elektro-Autos für ihre separate Heizung fast den fossilen Brennstoff, den kleine konventionelle PKWs  
zum Fahren brauchen. 
- Im Elektro-Auto selbst steckt ein hohes Energiequantum. Aufgrund der schweren Batterien muß in  
großem Maß Aluminium und Kunststoff bei der Konstruktion der Fahrzeuge selbst eingesetzt werden,  
welche den Stromverbrauch der Herstellung beträchtlich erhöhen. 
- Elektro-Autos verbrauchen ähnlich viel Primärenergie wie fossil betriebene Autos. Rechnet man die  
zwei Drittel Energieverluste bei der Stromerzeugung in Atom- und Kohlekraftwerken ein (und ca. 95 %  
des deutschen Stroms werden durch sie produziert), dann verbraucht z.B. ein elektrifizierter VW  
Golf statt der angegebenen 30 kWh in Wirklichkeit 90 kWh: Dies entspricht rund 9 Liter Benzin - bei  
wesentlich niedrigeren Fahrleistungen. Dazu kommen Verluste beim Batterieladen, deren Eigenentla-
dung, usw. und nicht zuletzt der nötige Zubau an Atom- und Kohlekraftwerken. 
- Elektro-Autos verlagern die Luftverschmutzung in die ländlichen Regionen. Die Politik der hohen  



Schornsteine wird fortgesetzt. Die TÜV-Studie von November 1990 bestätigt eindeutig die negative  
Gesamtbilanz der Elektro-Autos. Beim derzeitigen deutschen Energie-Mix hat das Elektro-Auto im  
Vergleich zum fossil betriebenen PKW mit Drei-Wege-Katalysator eine vergleichbare Bilanz; bei hö- 
herem Einsatz von Kohlestrom verschlechtert sie sich noch. 
- Das Elektro-Auto produziert zusätzlichen Verkehr und verhindert wirkliche Lösungen. 
 
4. Das wahre Elektrofahrzeug gibt es seit Jahrzehnten. Es ist das leitungsgebundene Schienenfahr- 
zeug: Trambahn, O-Bus, U-Bahn, S-Bahn, Eisenbahn. Hier entfällt der Umweg über die Batterie, der  
Transport des Energiespeichers, die schlechte Energiebilanz bei der Beförderung einer oder weniger  
Personen. Es ist auch preisgünstiger als der elektrifizierte Autoverkehr. 
 
Letztlich handelt es sich um einen klassischen Energiekrieg - zwischen Erdölindustrie und Strom- 
wirtschaft. Beide Energien müßten heutzutage möglichst sparsam, intelligent und effizient eingesetzt  
werden. Energie darf nicht nur eine Ware wie jede andere sein, und die Zukunft unseres Planeten darf  
nicht in den Händen von Energie-Geschäftsleuten liegen. 
Wir werden andere Verkehrs-Gewohnheiten entwickeln müssen: Statt monomanischen Maschinen und  
neurotischem Auto-Zwang brauchen wir einen bewußteren Umgang mit Fortbewegung und eine intel 
ligentere Mobilität. 
 
 



 



 


