ATZ/MTZ-Fachbuch

Oliver Schwedes
Marcus Keichel Hrsg.

Das Elektroauto

2. Auflage

@ Springer Vieweg



ATZ/MTZ-Fachbuch



In der Reihe ATZ/MTZ-Fachbuch vermitteln Fachleute, Forscher und Entwickler aus Hochschule und
Industrie Grundlagen, Theorien und Anwendungen der Fahrzeug- und Verkehrstechnik. Die kom-
plexe Technik, die moderner Mobilitdt zugrunde liegt, bedarf eines immer grof3er werdenden Fun-
dus an Informationen, um die Funktion und Arbeitsweise von Komponenten sowie Systemen zu ver-
stehen. Fahrzeuge aller Verkehrstrager sind ebenso Teil der Reihe, wie Fragen zu Energieversorgung
und Infrastruktur.

Das ATZ/MTZ-Fachbuch wendet sich an Ingenieure aller Mobilitatsfelder, an Studierende, Dozenten
und Professoren. Die Reihe wendet sich auch an Praktiker aus der Fahrzeug- und Zulieferindustrie, an
Gutachter und Sachverstandige, aber auch an interessierte Laien, die anhand fundierter Informatio-
nen einen tiefen Einblick in die Fachgebiete der Mobilitdt bekommen wollen.

Weitere Bande in der Reihe » http://www.springer.com/series/12236


http://www.springer.com/series/12236

Oliver Schwedes - Marcus Keichel
(Hrsg.)

Das Elektroauto

Mobilitat im Umbruch

2. Auflage

@ Springer Vieweg



Hrsg.

Oliver Schwedes Marcus Keichel

Integrierte Verkehrsplanung Fakultit Design

TU Berlin Hochschule fiir Technik und Wirtschaft
Berlin, Deutschland Dresden

Dresden, Deutschland

ATZ/MTZ-Fachbuch
ISBN 978-3-658-32741-5 ISBN 978-3-658-32742-2  (eBook)
https://doi.org/10.1007/978-3-658-32742-2

Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation in der Deutschen Nationalbibliografie;
detaillierte bibliografische Daten sind im Internet tiber » http://dnb.d-nb.de abrufbar.

© Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH, ein Teil von Springer Nature 2013, 2021

Das Werk einschlieBlich aller seiner Teile ist urheberrechtlich geschiitzt. Jede Verwertung, die nicht
ausdriicklich vom Urheberrechtsgesetz zugelassen ist, bedarf der vorherigen Zustimmung des Verlags.
Das gilt insbesondere fiir Vervielfaltigungen, Bearbeitungen, Ubersetzungen, Mikroverfilmungen und
die Einspeicherung und Verarbeitung in elektronischen Systemen.

Die Wiedergabe von allgemein beschreibenden Bezeichnungen, Marken, Unternehmensnamen etc. in
diesem Werk bedeutet nicht, dass diese frei durch jedermann benutzt werden diirfen. Die Berechtigung
zur Benutzung unterliegt, auch ohne gesonderten Hinweis hierzu, den Regeln des Markenrechts. Die
Rechte des jeweiligen Zeicheninhabers sind zu beachten.

Der Verlag, die Autoren und die Herausgeber gehen davon aus, dass die Angaben und Informationen in
diesem Werk zum Zeitpunkt der Veroffentlichung vollstdndig und korrekt sind. Weder der Verlag, noch
die Autoren oder die Herausgeber {ibernehmen, ausdriicklich oder implizit, Gewéhr fiir den Inhalt des
Werkes, etwaige Fehler oder AuBerungen. Der Verlag bleibt im Hinblick auf geografische Zuordnungen
und Gebietsbezeichnungen in verdffentlichten Karten und Institutionsadressen neutral.

Planung/Lektorat: Markus Braun

Springer Vieweg ist ein Imprint der eingetragenen Gesellschaft Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH
und ist ein Teil von Springer Nature.

Die Anschrift der Gesellschaft ist: Abraham-Lincoln-Str. 46, 65189 Wiesbaden, Germany


https://doi.org/10.1007/978-3-658-32742-2
http://dnb.d-nb.de

Vorwort zur Zweitauflage

Wie lédsst sich in unserer so schnelllebigen Zeit die erneute Publikation eines
Buchs rechtfertigen, dessen Ergebnisse mittlerweile zehn Jahre alt sind? Bei ge-
nauer Betrachtung erweisen sich die beschleunigten gesellschaftlichen Verhalt-
nisse als ,rasender Stillstand‘. Damit bezeichnete der franzdsische Philosoph,
Paul Virilio, paradoxe Situationen in hochgradig mobilen Gesellschaften, wie die
massenhafte Verfligung iiber ein Auto, deren Besitzer*innen immer hdufiger im
Stau stehen. Es gibt zwar keine Geschwindigkeitsbegrenzung auf deutschen Au-
tobahnen, aber immer weniger Moglichkeiten die Hochstgeschwindigkeit aus-
zunutzen. Damit beschreibt der ,,rasende Stillstand“ das beunruhigende gesell-
schaftliche Phdnomen, dass alles stindig in Bewegung ist, tatsdchlich aber nichts
passiert.

Dieser Eindruck bestitigt sich mit Blick auf die letzten zehn Jahre Elektromo-
bilitat, die vor allem um das Elektroauto kreisten. In dieser Zeit wurden weitrei-
chende Regierungsstrategien formuliert, mit dem Ziel, die Elektromobilitdt zum
Leitmarkt der deutschen Wirtschaft zu entwickeln. Es wurden gewaltige Forder-
programme initiiert, mit denen die Elektroautos erforscht wurden. Leuchttiirme
der Elektromobilitdt erstrahlten Landesweit und in Schaufenstern der Elektromo-
bilitdat wurden elektrisch angetriebene Fahrzeuge sicht- und erfahrbar préisentiert.
Demgegentiber fillt die Bilanz nach zehn Jahren erniichternd aus, der Anteil der
Elektroautos am gesamten Pkw-Bestand betrdgt heute 0,6 % — much ado about
nothing.

Vor diesem Hintergrund erscheint unser Beitrag zum Elektroauto nach wie
vor sehr aktuell. Die von uns seinerzeit Kritisierte, einseitig industriegetriebene
und an technischen Innovationen orientierte Strategie, hat sich offensichtlich
nicht bewdhrt. Im Angesicht des Scheiterns erfahrt unsere zentrale These, dass
die erfolgreiche Etablierung der Elektromobilitit mit einer neuen Mobilitétskul-
tur einhergehen muss, besondere Aufmerksamkeit. Deshalb begreifen wir das
Scheitern als Chance und versuchen es noch einmal. Aber nicht ohne eingangs
die Griinde fiir das Scheitern zu reflektieren und die zentrale Bedeutung einer po-
litischen Strategie deutlich zu machen, wenn das Elektroauto zukiinftig einen po-
sitiven Beitrag im Rahmen einer nachhaltigen Mobilitatskultur leisten soll.

Oliver Schwedes
Marcus Keichel
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Akteure aus Politik,
Forschung und
Industrie

Einleitung

Das Elektroauto kommt, hatten wir 2013 in der Erst-
auflage optimistisch geschrieben. Die Bundesregierung
hatte gerade entschieden, den Ausbau des Elektrover-
kehrs' iiber das Jahr 2012 hinaus mit Millionenbetrigen
zu fordern — eine Millionen Elektroautos sollten um 2020
auf deutschen Strallen unterwegs sein.

Damals war es vier Jahre her, dass die ersten Mittel
aus dem Konjunkturpaket II freigegeben und damit
der Nationale Entwicklungsplan Elektromobilitit in
Gang gesetzt wurde — seither hatte sich Einiges getan:
Die deutsche Autoindustrie hatte die Entwicklung von
Elektroautos in Angriff genommen und bewarb ihre
Konzepte bereits vor Verkaufsstart. Bis Ende 2014,
so hatte sie zugesagt, sollten 15 verschiedene Modelle
aus deutscher Produktion erhiltlich sein. Auch die
Medien hielten das Thema hoch. Vor allem die iiber-
regionalen Zeitungen berichteten mit RegelmaBigkeit
iiber die Aktivitdten der beteiligten Akteure aus Politik,
Forschung und Industrie. Allerdings waren diese
Berichte nach anfinglicher Euphorie zunehmend sach-
licher und bisweilen skeptischer geworden. Anfang
2013 war beispielsweise zu lesen, dass von Januar bis
November 2012 in Deutschland lediglich 2695 Elektro-
autos zugelassen wurden — das entsprach 10 % der von
der Industrie geplanten Menge. Etwa zur gleichen Zeit
wurde publik, dass der Premiumhersteller Audi ange-
sichts der schleppenden Nachfrage nach Elektroautos
seine Entwicklungsprojekte eingestellt hat. Der Verband

1  Im Gegensatz zu dem in der Offentlichen Debatte hiufig ver-
wendeten Begriff Elektromobilitit sprechen wir bewusst von
Elektroverkehr. Unter Mobilitat verstehen wir den Moglich-
keitsraum potentieller Ortsverdnderungen (Beweglichkeit) aus
individueller Sicht, wihrend demgegeniiber Verkehr die aus der
Beobachterperspektive wahrnehmbare physische Bewegung im
Raum bezeichnet (vgl. Schwedes et al. 2018). Folglich bemisst sich
die Mobilitdt eines Menschen nicht nach dem Aufwand physischer
Bewegung im Raum, sondern nach der personlichen Wahrnehmung
von Moglichkeitsraumen. Eine Person die gezwungen ist, jeden Tag
100 km zum Arbeitsplatz zu pendeln, ist somit nicht automatisch
mobiler als jemand, der seinen Arbeitsplatz zu Ful3 erreicht.
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der Automobilindustrie ging davon aus, dass mit einem
,Markthochlauf mit hoheren Stiickzahlen® erst in der
zweiten Hilfte des Jahrzehnts zu rechnen ist.?

Heute, acht Jahre spiter, hat sich an der Situation nicht
viel gedndert. Statt der angestrebten 1 Mio. Elektroautos
gibt es in Deutschland 589.000, das sind rund 1,2 % des
gesamten Pkw-Bestands, wovon rund 280.000 Hybridfahr-
zeuge sind. Die deutschen Automobilhersteller kiindigen
wieder dutzende neuer Modelle an, auch Audi hat die
Entwicklung von Elektroautos wieder aufgenommen.
Doch statt der schon fiir das Jahr 2014 angekiindigten
15 Modelle, haben die deutschen Hersteller bisher sechs
auf den Markt gebracht. Im Ergebnis hat Deutschland
seine Klimaziele fiir das Jahr 2020 deutlich verfehlt.

Damals wie heute gilt, das Elektroauto wird kommen,
aber es ist weiterhin offen, ob und wie schnell es sich
in groBeren Stiickzahlen durchsetzen und so zu einem
ernst zu nehmenden Triger unserer Mobilitatskultur
werden wird. Es stellt sich weiterhin die Frage, wovon
dies abhédngt. Vor dem Hintergrund des verlorenen
Jahrzehnts, erfolgt zunéchst ein Blick zuriick, um die
Griinde fiir die bisher so unbefriedigende Entwicklung
zu ermitteln und Hinweise dafiir zu erhalten, wie die
Rahmenbedingungen positiv beeinflusst werden kdnnen
(8 Abb. 1.1).

Ein kultureller Wandel vollzieht sich
erfahrungsgemal konfliktreich (vgl. Hoor 2020). Die-
jenigen gesellschaftlichen Akteure, die von der etablierten
Kultur bisher profitiert haben, sehen sich neuen
gesellschaftlichen Akteuren gegeniiber, die neue Werte
vertreten und eine andere Lebensweise favorisieren.
Dabei sehen sich die ,Newcomer® anfangs mit ,,mentalen
Infrastrukturen® (Welzer 2011) konfrontiert, die fiir
die meisten Menschen selbstverstindlich handlungs-
leitend sind und daher kaum infrage gestellt werden. Im
Ergebnis zeichnen sich etablierte Kulturen durch starke
Beharrungskrifte aus und kultureller Wandel vollzieht
sich dementsprechend langsam.

Das gilt auch fiir den mit dem Elektroauto
angestrebten Wandel von der fossilen zu einer post-
fossilen Mobilitdtskultur. Wahrend das auf fossilen
Energietragern basierende aktuelle Verkehrssystem dem
Paradigma ,hoher, schneller, weiter® folgt und stindig

2 Siiddeutsche Zeitung, 12./13. Januar 2013.

Widerstinde gegen
das Elektroauto
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B Abb. 1.1 Elektricity Berlin (Quelle: Integrierte Verkehrsplanung, TU Berlin)

wachsende Verkehrsmengen immer schneller {iber immer
groflere Distanzen organisiert, muss ein nachhaltiges
Verkehrssystem, das auf erneuerbare Energien setzt,
darauf gerichtet sein, weniger Verkehr zu erzeugen, die
Geschwindigkeit zu reduzieren und die zurtickzulegenden
Entfernungen zu minimieren (vgl. Schwedes 2021). Dem-
entsprechend wird ein Elektroauto nur dann einen Bei-
trag zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung leisten,
wenn es klein ist, langsam fiahrt und geringe Distanzen
zuriicklegt.

Wie schwer es ist, einen solchen kulturellen Para-
digmenwechsel zu vollziehen, hat jiingst noch einmal
die Debatte um eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
deutschen Autobahnen gezeigt. Die Argumente dafiir
sind seit Jahrzehnten ausgetauscht und wurden vor
kurzem aus Anlass der aktuellen Debatte noch einmal
zusammengefasst (vgl. UBA 2020). Wihrend alle benach-
barten europiischen Lander aus sicherheitspolitischen
Gesichtspunkten schon lange eine Geschwindigkeits-
begrenzung eingefithrt haben, kommen heute umwelt-
politische Gesichtspunkte hinzu. Dass sich die Kultur der
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,freien Fahrt fiir freie Biirger in Deutschland dennoch so
lange gehalten hat, erklért sich vor allem vor dem Hinter-
grund der wirtschaftlichen Bedeutung der heimischen
Automobilindustrie.

In der Vergangenheit wurde immer wieder darauf
hingewiesen, dass es in der Schweiz eine ausgeprigte
Eisenbahnkultur gibt, weil das Land iiber keine Auto-
mobilindustrie  verfiigt. Dementsprechend gilt fiir
Deutschland, dass die deutschen Automobilkonzerne
aufgrund ihrer wirtschaftlichen Bedeutung in der Lage
sind, starken politischen Einfluss auszuiiben (vgl. Reh
2018). Die Auswirkungen lassen sich an den umwelt-
schiddlichen Fehlsubventionen im Verkehrssektor ablesen
(vgl. UBA 2016). Demnach werden Dienstwagen jahrlich
mit rund 3 Mrd. EUR steuerlich beglinstigt, womit vor
allem groBevolumige Premiumfahrzeuge subventioniert
werden. Die Entfernungspauschale schlagt jahrlich mit
rund 5 Mrd. EUR zu Buche und unterstiitzt das Pendeln
mit dem privaten Auto iiber immer groBere Distanzen.
SchlieBlich wird trotz Dieselskandal der Dieselkraft-
stoff weiterhin jahrlich mit 7 Mrd. EUR steuerlich sub-
ventioniert. Allein mit diesen drei Fehlsubventionen, die
zusammen rund 15 Mrd. EUR umfassen, konnte man
jahrlich eine Eisenbahnstrecke Miinchen/Berlin bauen
und hitte noch fiinf Milliarden Euro iibrig, die man bei-
spielsweise in den Radverkehr investieren konnte. Nach
zehn Jahren hitten wir im Eisenbahnverkehr schweizer
und im Radverkehr niederldndische Verhéltnisse.

Oder man nutzt die umweltschiddlichen Fehl-
subventionen, um sie in den Ausbau der Ladeinfra-
struktur und die Entwicklung neuer Technologien
im Bereich des Elektroverkehrs zu investieren. Das
dies nicht schon in den letzten zehn Jahren geschehen
ist, liegt insbesonderer an den Widerstinden der
Automobilkonzerne. Wie eine von KPMG durch-
gefithrte Meinungsumfrage bei Fiithrungskriften zeigt,
herrschten dort noch bis vor kurzem groBe Vorbe-
halte gegeniiber Elektroautos: ,,Am groften ist die
Skepsis ausgerechnet bei Firmenchefs und Aufsichts-
ratsvorsitzenden ausgepragt. Satte 72 % der weltweit
befragten 229 Auto-Bosse sagen das Aus fiir Batterie-
fahrzeuge voraus® (Manager Magazin, 10.01.2018). Der
Chef des Volkswagenkonzerns, Herbert Diess, sah sich
jiingst erst gezwungen, in einer Brandrede an die Mit-

Umweltschadliche
Fehlsubventionen

Der politisch-
industrielle Komplex
Autoindustrie
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Die Macht der
Energiekonzerne

Das Fehlen einer nach
haltigen Verkehrs-
entwicklungsstrategie

arbeiter*innen zu appellieren, radikal umzusteuern und
die Entwicklung des Elektroverkehrs zu beschleunigen
(vgl. Manager Magazin, 11.03.2020).3

Von der grundsitzlichen Skepsis gegeniiber Elektro-
autos abgesehen, produzieren die Hersteller vor allem
schwere Elektrofahrzeuge mit geringer Reichweite
(vgl. Hormandinger 2019). Das widerspricht den
Anforderungen einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung,
die auf kleine, leichte Fahrzeuge angewiesen ist. Dieser
nicht nachhaltige Entwicklungstrend wird von den
Herstellern zusatzlich befeuert, indem sie immer neue
Sport Utility Vehicles (SUV) und Gelandewagen auf den
Markt bringen und massiv bewerben. In der Folge nimmt
die Zulassungszahlen dieser schweren Fahrzeuge seit
Jahren zu und hat die zwanzig Prozent mittlerweile {iber-
schritten.

SchlieBlich fehlt bis heute eine angemessene Lade-
infrastruktur, von den bis 2020 von der Bundesregierung
angekiindigten 100.000 Ladepunkten existieren aktuell
24.000. Wie im Fall der Produktion von Elektro-
autos, hat die Politik auch den Aufbau einer Lade-
infrastruktur weitgehend privaten Unternehmen bzw.
dem Markt iiberlassen. Dabei haben die vier grofen
deutschen Energiekonzerne ein neues Geschiftsfeld
vermutet und eigenméchtig damit begonnen Lade-
siulen im Offentlichen Raum aufzustellen. Hier, wie
schon im Fall der Automobilbauer, lieBen sich auch die
Energiekonzerne nicht in eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklungsstrategie einbinden (vgl. Schwedes 2018). Wenn
beispielsweise das Energieunternehmen RWE von Stadt-
vertretern eingeladen wurde, offentliche Stellplitze fiir
Carsharing Autos mit Ladesdulen auszustatten, damit
die Carsharing-Flotten elektrifiziert werden konnen,
verweigerte sich der Konzern. Stattdessen haben sie die
Standorte ihrer Ladesdulen danach ausgesucht, ob dort
mit viel Publikumsverkehr zu rechnen ist, um das eigene
Firmenlogo werbewirksam prisentieren zu kdnnen.

Insgesamt fehlte in den letzten zehn Jahren eine ver-
kehrspolitische Strategie, in der das Elektroauto einen
Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung

3 Das hier ein Umdenken stattfinden konnte, zeigt der Vorschlag
des Firmen-Patriarchen, Wolfgang Porsche, die Dieselsub-
ventionen abzuschaffen und stattdessen fiir Investitionen in den
Elektroverkehr zu nutzen (vgl. Siddeutsche Zeitung, 06.03.2020).
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leisten kann. Eine verkehrspolitische Strategie fiir den
Elektroverkehr sollte urspriinglich die 2010 gegriindete
Nationale Plattform Elektromobilitit (NPE) entwickeln.
Dabei handelte es sich um ein 170 Personen umfassendes
Beratungsgremium der damaligen Bundesregierung. Ein
genauer Blick auf die Kommssionsmitglieder zeigt eine
starke Dominanz von Industrievertretern insbesondere
aus der Fahrzeug- und Elektroindustrie (vgl. Sternkopf
und Nowack 2016, S. 386 ff.). Durch den starken Einfluss
der Automobil- und Energiekonzerne, wurde das Thema
Elektroverkehr zunehmend auf technische Losungen
und das private Elektroauto reduziert. Die anfangs
noch programmatisch formulierte Verkehrstrager iiber-
greifende Gesamtstrategie im Sinne einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung war schon bald nicht mehr zu
erkennen.

Ende 2018 wurde die NPE formal aufgelost, ihre
Arbeit wird seitdem von der Nationalen Plattform
Zukunft der Mobilitit (NPM) fortgesetzt, die den
Bundesverkehrsminister berdt. Die NPM verfolgt eine
programmatische Gesamtstrategie, in der das private
Elektroauto allenfalls einen Baustein unter anderen
bildet: ,,Ziel der NPM ist die Entwicklung von verkehrs-
trageriibergreifenden und -verkniipfenden Pfaden fiir ein
weitgehend treibhausgasneutrales und umweltfreund-
liches Verkehrssystem, welches sowohl im Personen-
als auch im Giiterverkehr eine effiziente, hochwertige,
flexible, verfiigbare, sichere, resiliente und bezahlbare
Mobilitit gewihrleistet”.*

Auch die Zusammensetzung der Gremiumsmit-
glieder*innen ist deutlich ausgewogener als in der
Vorgéngerorganisation, sodass jetzt auch Umwelt-
verbdnde zu Wort kommen. Auf diese Weise werden
verkehrspolitische Kontroversen jetzt oOffentlich zur
Sprache gebracht. Als die Experten einer Arbeits-
gruppe  restriktive = Handlungsempfehlungen  wie
Geschwindigkeitsbegrenzungen und die Abschaffung
des Dieselsteuerprivilegs empfahlen, kritisierte der Ver-
kehrsminister dies als ,,gegen jeden Menschenverstand*
(Handelsblatt, 19.01.2019). Das Beispiel zeigt, dass bis
heute noch nicht von einer verkehrspolitischen Gesamt-
strategie gesprochen werden kann.

4 » https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de/

~Gegen jeden
Menschenverstand”
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Elektroauto als
Trdger unserer
Mobilitatskultur

Zielkonflikt zwischen
Ressourcenschonung
und
Individualmobilitat

Elektroverkehr, also das Elektroauto samt der dazu-
gehorigen Infrastruktur, ist eine komplexe Materie, um
deren Realisierung gerungen wird. Allein die Tatsache,
dass Akteure aus so unterschiedlichen Feldern wie
Forschung, Politik und Wirtschaft diesen Prozess mitge-
stalten und ihre Perspektiven und Interessen einbringen,
birgt Reibungspotential. Auch innerhalb der einzelnen
Disziplinen herrscht nicht tiberall Konsens, naturgemal3
konkurrieren verschiedene Ansidtze miteinander. Vor
diesem Hintergrund besteht nicht nur Ungewissheit
iber das ob der Durchsetzung des Elektroautos zu
einem Objekt der Mobilitatskultur, sondern auch tber
das wie. Ungeachtet dieser Offenheit zeichnet sich
ab, dass die bisherige Debatte iiber den Elektrover-
kehr stark positivistisch zentriert ist. Vielfach existiert
die Vorstellung, der Elektromotor werde iiber kurz
oder lang den Verbrennungsmotor entweder ergidnzen
(Hybridtechnologie) oder einfach ersetzen. Die Ver-
braucher wiirden vom konventionellen Automobil all-
mahlich zum Elektroauto wechseln, ohne dass dies mit
groBeren Umstellungen oder gar Einschriankungen im
Gebrauch des Automobils verbunden wire. Die ver-
offentlichte Meinung ist geprdgt vom Glauben an
den technologischen Fortschritt, der den Zielkonflikt
zwischen notwendiger Ressourcenschonung und
unbegrenzter Individualmobilitidt scheinbar aufheben
kann. Der Grund fiir die Dominanz dieser Position liegt
auf der Hand: Sehr attraktiv erscheint die VerheiBBung,
die ,Technik‘ werde es richten und wir Menschen in den
hochentwickelten Gesellschaften konnen so weiterleben
wie bisher (vgl. Schwedes in diesem Band).

An diesem Punkt kniipft der vorliegende Band
an. Die Autoren hegen Zweifel an einer einseitig fort-
schrittsglaubigen Perspektive und gehen vielmehr davon
aus, dass die Initiative zum Elektroverkehr im Sinne
ihrer 6kologischen Zielsetzungen nur dann erfolgreich
sein kann, wenn sie von einem Prozess politischer und
kultureller Reformen begleitet wird. Eine umfassend
erneuerte Energiepolitik (regenerative Energien) und ein
verdndertes Mobilititsverhalten der Biirger erscheinen
in dieser Perspektive als notwendige Kriterien fiir eben
diesen Erfolg.

Gerade der Verkehrssektor hat eindriicklich
demonstriert, dass technologischer Fortschritt und
Okonomische Wohlfahrt nicht automatisch zu einer
nachhaltigen Entwicklung fithren. Obwohl hier jahr-
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zehntelange technologische Innovationserfolge zu ver-
zeichnen sind, etwa beim Bau immer effizienterer
Motoren, ist das Verkehrswesen heute der einzige Sektor,
in dem die CO,-Emissionen weiter steigen. Effizienz-
gewinne durch technologische Innovationen werden
aufgrund des bis heute anhaltenden absoluten Verkehrs-
wachstums immer wieder iliberkompensiert. Um eine
dhnlich widerspriichliche Entwicklung beim Elektro-
verkehr zu vermeiden, bedarf es offenkundig des
Muts zu politischer Regulierung, auch wenn es um so
unpopuldre MaBnahmen geht, wie zum Beispiel die sub-
ventionspolitische Neubewertung des Individualverkehrs
zugunsten anderer Verkehrstrager.

Nicht zuletzt die eingangs skizzierten letzten
zehn Jahre haben gezeigt, dass echter Fortschritt nur
dann realisiert werden kann, wenn sich das Primat
der Politik gegeniiber der Wirtschaft Geltung ver-
schafft und politischer Gestaltungswille auf {iber-
kommene gesellschaftliche Tradierungen einwirkt. So
war zum Beispiel die Einfithrung der Kanalisation
mit Hausanschluss am Ende des 19. Jahrhunderts —
in der heutigen Bewertung eine ganzlich unstrittige
zivilisatorische Errungenschaft — Teil der politischen
Auseinandersetzungen im Rahmen der Hygiene-
bewegung und von heftigen Konflikten begleitet. Die
Menschen wehrten sich aus verschiedenen Griinden
gegen einen Eingriff in ihren Lebensalltag, wodurch die
Umsetzung der technischen Innovation schlieBlich um
Jahrzehnte hinausgezdgert wurde. Damals waren es die
politisch verantwortlichen Stadtvertreter, die im Sinne
des Gemeinwohls und gegen den massiven Widerstand
aus der Bevolkerung, die Kanalisation durchsetzten.

Es gibt aber auch aktuelle Beispiele, die politische
Handlungsmacht im Sinne des Gemeinwohls verdeut-
lichen. Wer hitte gedacht, dass von heute auf morgen
ein europaweites Rauchverbot durchgesetzt werden
kénnte? Damit wurde eine weithin etablierte Kultur-
technik von der Politik zum Wohle der Allgemeinheit
kurzerhand aus der Offentlichkeit verbannt. In diesem
Fall allerdings ohne extreme Widerstinde iiberwinden
zu missen. Im Unterschied zum historischen Bei-
spiel der Abwasserentsorgung, war die Bevolkerung in
diesem Fall, entgegen dem vorherrschenden Eindruck,
mental offensichtlich vorbereitet. Der Politik kam hier
die Aufgabe zu, einen jahrzehntelang wihrenden zivil-
gesellschaftlichen  Aufklarungsprozess abschlieBend

Primat der Politik

Zivilisatorische
Errungenschaft
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einer kollektiv bindenden Entscheidung zuzufiihren.
Auch der politisch herbeigefiihrte Atomausstieg wire
in diesem Zusammenhang der Betrachtung wert: So
widerspriichlich dieser, Ende der Neunzigerjahre von
der rot-grinen Regierung eingeleitete Prozess von
der christlich-liberalen Regierung unter dem Ein-
druck der japanischen Atomkatastrophe 2011 letztlich
bestdtigt wurde, unterstreicht er doch eindrucksvoll den
potenziellen Handlungsspielraum der Politik. Zugleich
markiert der Atomausstieg eine energiepolitische Wende
hin zu erneuerbaren Energien, die nicht weniger als ein
unverzichtbares Kriterium fiir den 6kologischen Erfolg
des Elektroautos darstellen.

Da man in einer demokratischen Gesellschaft Ver-
anderungen — zum Beispiel im Mobilititsverhalten
der Bevolkerung — weder verfiigen noch iiber weit-
reichende Verbote erzwingen kann und will, miissen
die MaBnahmen der politischen Steuerung von Auf-
klarungsinitiativen begleitet werden. Eine Revision des
bisweilen mythischen Kults um das Auto wire dabei
ein wichtiges Ziel. Hierfiir wiederum ist die kultur-
geschichtlichkritische Auseinandersetzung mit der Ent-
stehung und Bedeutung dieses Kults sowie der historisch
gewachsenen Fixierung auf das Auto als einem Leit-
produkt moderner Verkehrsentwicklung und distinktiven
Konsums unverzichtbar (vgl. Ruppert in diesem Band).
Ferner kommt der kritischen Betrachtung aktueller
Designentwicklungen zum Thema Elektroauto eine
wichtige Bedeutung zu. Denn die von den Designern
kreierte Symbolik bestimmt in erheblicher Weise iiber
die Beschaffenheit der emotionalen Beziechung zu
diesem Produkt. Vom Design der Elektroautos wird
es malgeblich abhidngen, ob es gelingt, die mentale
Fixierung aufs Auto als einem Objekt tiibersteigerter
Kraft-, Geschwindigkeits- und Prestigesehnsiichte zu
lockern und stattdessen neue und letztlich humanere
Sinnbeziige zu realisieren (vgl. Keichel in diesem Band).

Wir sind davon tberzeugt, dass die ,6kologische
Frage® heute eine vergleichbare Herausforderung dar-
stellt wie die ,soziale Frage’ im 19. Jahrhundert. Wie
damals geht es um einen wertebezogenen umfassenden
kulturellen Wandel im Sinne des Gemeinwohls. Fiir die
Bewiltigung der okologischen Herausforderungen ist
der Verkehrssektor von erheblicher Bedeutung. Soll sie
zum Erfolg fithren, muss die Einfiihrung des Elektro-
verkehrs mit weitreichenden kulturellen Reformen des
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Mobilitdtsverhaltens der Biirger verkniipft werden
(vgl. Ahrend/Stock in diesem Band). Aufgrund der
Bedeutung des Autos als Wirtschaftstrager und der viel-
fach nachgewiesenen libidinosen Besetzung privaten
Autobesitzes, miissen die handelnden Akteure, ebenso
wie dies frither schon und in anderem Zusammen-
hiangen der Fall war, mit erheblichen Widerstinden
sowohl von Interessengruppen als auch von Teilen der
Bevolkerung rechnen. Dieser kann letztlich nur tber
einen klar artikulierten politischen Willen, Aufklarungs-
arbeit und die Erarbeitung positiver Alternativen
relativiert werden.

Die Autoren des hier vorliegenden Bandes mdchten
einen Beitrag zu diesem Prozess leisten. Sie pladieren
dafiir, die Entscheidung fiir den Elektroverkehr als Chance
zu nutzen, die Gesamtheit der Erfahrungen, die sich mit
der tiber einhundertjdhrigen Geschichte der ,Automobili-
tat® verbinden, einer kritischen Revision zu unterziehen.
Das Elektroauto, so unser Pladoyer, sollte den Ausgangs-
punkt fiir eine Reform der Mobilitatskultur moderner
Gesellschaften bilden. Ziel dieser Reform miisste es sein,
den bisweilen irrationalen Kult um Mobilitit zu mildern
und die Bereitschaft zu einem ausgewogeneren Verhéltnis
im Gebrauch kollektiver Verkehrssysteme einerseits und
dem Privatauto andererseits zu fordern.

Hierzu miisste die Mobilitatsform des ,Gefahren-
Werdens® gegeniiber dem ,Selbst-Fahren® emotional
neu bewertet werden. Dies scheint schwierig, aber
auch hier macht die historische Entwicklung deutlich,
dass Umdeutungen dieser Art prinzipiell moglich sind:
Lange Zeit verband sich mit dem Reiten zu Pferde ein
Ausdruck der Stirke und Macht von Kriegern und
Herrschenden. Als im 16. Jahrhundert dann ,Prunk-
wagen* entwickelt wurden, wechselten die Herrschenden
vom Pferd auf die Kutsche. Gefahren-Werden galt nun
als Zeichen der privilegierten Stellung in der Gesell-
schaft und war deshalb attraktiver als das Selbst-
Steuern. Diese Deutung hatte bis zu den Anfingen der
Automobilisierung Giiltigkeit: Gottlieb Daimler zum
Beispiel, so wird behauptet, ging noch davon aus, dass
sich maximal 5.000 Automobile verkaufen lieBen, weil
es zu seiner Zeit nicht mehr Chauffeure gab.

Wenn das Gefahren-Werden {iber einen langen Zeit-
raum hoher besetzt war als das Selbst-Fahren, ist es
vorstellbar, dass dies in Zukunft wieder so sein konnte.
Entscheidend ist der Sinnbezug, den die Menschen zu
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