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Am 27. Marz 2010 wurde der Aufsichtsrat der Deut-
schen Bahn AG neu gewahlt. Da sich die Bahn zu 100
Prozent in Bundeseigentum befindet, sollten auch
100 Prozent der Eigentlimer-Mandate mit Menschen
besetzt sein, die in erster Linie die Interessen der
offentlichen Hand vertreten. Tatsdchlich entfallen im
neuen Aufsichtsrat von den zehn Mandaten der Eigen-
timerseite nur vier auf Vertreter des Bundes. Einer
dieser vier war bis vor kurzem mit einer Schweizer
GroBbank verbunden, die sich fiir die Bahnprivatisie-
rung engagierte. Bei den ubrigen handelt es sich um

Vertreter von privaten Unternehmen. Mindestens drei
davon sind mit Interessen verbunden, die tendenziell
in Konflikt zu denen der Bahn stehen. Einer, der Auf-
sichtsratsvorsitzende, ist fiir eine weltweit agierende
~Heuschrecke® tatig. Details zum Skandal Ausver-
kaufs-Aufsichtsrat in diesem Zirkular 02.

Andere Themen Sackgasse Elektro-Automobilitat
// Konferenz Auto.Mobil.Krise // PPP-Projekte //
Sicherheit im Schienenverkehr // S-Bahn-Desaster
Berlin // Arriva-Kauf // Ausweitung des Nachtflug-
verkehrs // Hafen-Konferenz
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Da kriegt man die Krise!

Nun also, nach NRW-
Wahl und ,,Rettungspa-
keten® flir die Eurozone
respektive flr die
Banken, werden Rotstif-
te geziickt und offentli-
che Ausgaben gekiirzt.
Eine Chance fiir den
Verkehrsbereich,
kdnnte man meinen,
unsinnige Autobahn-
und GréBenwahnpro-
jekte zu beerdigen und
den langst Gberfélligen
Richtungswechsel

zu umweltgerechter
Verkehrspolitik zu voll-
ziehen. Aber scheinbar
hat der zustandige
Minister das rote Signal
Ubersehen. Verkehrspo-
litiker aus den Regie-
rungsfraktionen setzen
unvermindert auf die
StraBe, fordern neue
Finanzierungsquellen
und beteiligen sich am
Elektro-Auto-Hype, mit
dem der Kfz-Verkehr
ein griines Feigenblatt
bekommen soll. Im Fall
des offentlichen Schie-
nenverkehrs dagegen
hat Roland Koch (als noch Ministerprasident) unwider-
sprochen die Kiirzung von ,Subventionen® angekin-
digt. Es muss beflirchtet werden, dass der Aberwitz

< (i

Sabine Leidig, MdB

Sabine Leidig

Thomas Lutze

Thomas Lutze, MdB

des ,Koch-Steinbriick-
Papiers“ aus dem Jahr
2003 erneut die politi-
sche Agenda bestimmt:
Zuschisse flir den
offentlichen Verkehr
wurden als Subventi-
onen gebrannt-markt

- darunter auch die
Mittel fiir den Ausbau
von Schienenstrecken.
Kiirzungen der bitter
notwendigen finanzi-
ellen Unterstiitzung
waren die Folge. Der
StraBenbau hingegen
blieb unangetastet. Auch die Forderung des Flugver-
kehrs (Steuerfreiheit von Flugbenzin und Kerosin z.B.)
wurde nicht moniert.

Herbert Behrens

Jede Krise birgt auch Chancen.

Wir wollen dazu beitragen, dass der groBte Teil des
groBten Investitionsetats im Bundeshaushalt fir Ver-
kehrsreduzierung, fiir Schienenausbau und besseren
OPNV eingesetzt wird, damit klimapolitische und sozi-
ale Ziele erreicht werden. So ganz nebenbei generiert
eine Milliarde Euro fir diese Zwecke mindestens ein-
einhalb mal mehr Arbeitsplatze, als die selbe Summe
im Autobahnbau.

Es ist zu hoffen, dass in den Stadten und Dorfern

des Landes genug Menschen mit etwas Weitblick zu
finden sind, die sich zu Wehr setzen, gegen die krisen-
verscharfende Verkehrspolitik von Betonkdpfen!

Vo o] Poeliner

Herbert Behrens, MdB



A Verkehr allgemein

Die weltweite Krise kombiniert mit der Klimakri-
se betrifft in starkem MaB die Schliisselbranche
des modernen Kapitalismus: die Autoindustrie.
Die Fraktion DIE LINKE und die Rosa Luxemburg
Stiftung organisieren fiir Ende Oktober 2010 eine
breit angelegte Konferenz zum Thema Auto.Mobil.
Krise (siehe den Beitrag von Rainer Rilling).

Die immanente Reaktion der Autoindustrie auf die
strukturelle Krise des weltweiten Fahrzeugbaus
ist das Elektroauto. Tatsachlich weist dies jedoch
keine Perspektive im Sinn von Nachhaltigkeit,
Klimavertraglichkeit und Urbanitat. Siehe den hier
wiedergegebenen Antrag der Fraktion DIE LINKE
und die Beitrage von Axel Friedrich und Winfried
Wolf.

Auto.Mobil.Krise
Internationale Konferenz
vom 28. bis 30. Oktober 2010

Rainer Rilling/Rosa Luxemburg Stiftung

Eine lange Autonacht steht am Anfang. ... und dann
geht es zwei Tage und zwei Abende weiter um die
Themen Krise und Umsteuern, um Konversion, Alter-
nativen der Mobilitat, um Beschaftigung, Okologie
und E-Autos, Bahn fiir Alle! und Daimler, die ,,Stadt
ohne Auto?“, das ,,Auto im Kopf“ und um Solidaritat.
Das sind einige zentrale Stichworte der international
besetzten dreitagigen Konferenz zur Transformation
der Autogesellschaft, die am 28., 29. und 30. Oktober
dieses Jahres in Stuttgart stattfindet.

Es gibt Vortrége, Debatten und Podien, Film und Bil-
der, Netzwerke und Ideen, Utopien und Alternativen.
Zehn Workshops, drei Debattenforen und vier zentrale
Vortrége wechseln sich ab. Erfunden und getragen
von der Rosa Luxemburg Stiftung mit der Fraktion DIE
LINKE im Bundestagsowie der Fraktionsgemeinschaft
SOS/DIE LINKE im Rathaus Stuttgartund einem
breiten Kooperationskreis dem gewerkschaftlichen
Bereich, dem globalisierungskritischen und 6kologi-
schen Spektrum, entwicklungspolitischen Organisa-
tionen und verkehrspolitischen Initiativen - darunter
der Wissenschaftliche Beirat von Attac, TIE/Netzwerk
Auto, express, Daimler-Koordination u. a..

Worum geht es? Wir fragen, ob es wirklich einen
nachhaltigen Ausweg aus der Krise der Autoindustrie
gibt. Es geht uns um eine nachhaltige Beschaftigungs-
sicherung in der Krise, um realistische neue Ideen und
Strategien einer sozial gerechten Mobilitat, um Be-
schaftigungssicherung (auch durch Konversion) und
um einen Einstieg in den Umstieg. Naturlich verlangt
das die Perspektive einer nachhaltigen Veranderung
der Struktur des Kapitalismus, der schlieBlich den Kri-
senschlamassel der letzten zwei Jahre gebracht hat.

Nach den Hilfen fiir die Banken, fiir Griechenland
und fiir die Peripherielander der Eurozone droht
seitens der Bundesregierung ein Sparhammer.
Das birgt erhebliche Gefahren auch fiir den
offentlichen Verkehr und seine - ohnehin un-
zureichende - Finanzierung. Es konnte zu einer
Wiederholung derjenigen Sparplane kommen,
die vor einigen Jahren von der Koch-Steinbriick-
Kommission vorgeschlagen worden waren (siehe
Artikel Gerrit Schrammen). Karl-Georg Schroll
skizziert in seinem Beitrag ein Thema, das der
LINKEN besonders am Herzen liegt: den engen
Zusammenhang zwischen Verkehrspolitik und
Sozialpolitik -~ womit auch der angebliche Wider-
spruch zwischen Okologie und Okonomie in Frage
gestellt wird.

Trotz aktueller Aufschwungsnachrichten ist die
Uberproduktionskrise der Automobilindustrie in
Nordamerika und Europa keineswegs vorbei. Der ,Ka-
pazitatsiiberhang® - so die Formulierung der OECD in
ihrem aktuellen Bericht ,,Die Automobilindustrie in der
Krise und danach® - dauert an. Die OECD schreibt:
~Der Uberwiegende Teil des Trendabsatzwachstums
wird auf die BRIC-Lander und andere aufstrebende
Volkswirtschaften entfallen, wohingegen die Absatz-
situation auf den reiferen OECD-Markten mehr oder
weniger gleich bleiben.“ Nach konservativen Schat-
zungen wird im Jahr 2014 bereits jedes dritte Auto

in Brasilien, Russland, Indien und China abgesetzt.
Ein derart sich immer stérker spaltender globaler
Automobilmarkt fiihrt dazu, dass die hierzulande
schon lange vor der aktuellen Finanzkrise begonnene
Beschéftigungskrise sich langfristig fortsetzen wird
und sich die Schliisselzentren der Produktion und

des Absatzes v.a. nach Asien verlagern werden. Alle
global agierenden Unternehmen versuchen, sich auf
diese Spaltung des Weltmarktes einzurichten. Diese
bildet auch einen Hintergrund der Beschéftigungspo-
litik hierzulande (und der teilweisen Abwalzung ihrer
Finanzierung mittels Abwrackpréamie und vergleichba-
rer Staatsinterventionen auf die Konsumenten und die
Beschaftigten selbst). Der Arbeitsplatzabbau hat - mit
Schwerpunkt USA - schon seit langem begonnen.
Und er setzt sich fort. In den USA ging er einher mit
einem starken Niedergang der Gewerkschaft (UAW)

in der US-Automobilindustrie. Was dort schon lange
dramatische Formen angenommen hat, findet sich in
dieser oder jener Form auch in einer Reihe europai-
scher Lander wieder.

Neben dieser zyklischen Krise spielt die groBe struk-
turelle Krise der Autoindustrie eine entscheidende
Rolle. Die so erfolgreiche Verkehrsordnung, in deren
Zentrum ,das Auto® steht, stoBt auf absolute Gren-
zen: die Ressourcen, die es verbraucht (1), gehen zu
Ende (Erdol!). Sie werden (2) empfindlich verringert
(Rohstoffel). Sie sind (3) nur noch begrenzt belastbar



(Flachenverbrauch!). Die Art und Weise ihrer Vernut-
zung (4) hat zerstérende Effekte (Klimakrise!). Der
Entwicklungspfad des ,Verkehrs auf fossiler Basis*
stoBt weiter auf relative Grenzen: seine Effizienz
nimmt auf vielfaltigen Ebenen ab; die negativen
Folgen und Nebenwirkungen vermehren sich: In den
Autostéadten verlangsamen sich die Wegegeschwin-
digkeiten - auch diejenigen der FuBganger. Die Wege,
um die selben Dinge zu erledigen (Arbeiten, Wohnen,
Einkaufen), werden ldnger. Der Larmpegel steigt an;
der Larmteppich verdichtet sind. Die sozialen Kos-
ten nehmen zu. Die Anzahl der im StraBenverkehr
weltweit getoteten Personen Ubersteigt bereits eine
Million pro Jahr; im StraBenverkehr schwer verletzt
werden jahrlich einige dutzend Millionen Menschen.
In einer neuen Studie der KPMG Wirtschaftsprifungs-
gesellschaft und des Instituts flir Automobilwirtschaft
(sUnternehmens- und Markenkonzentration in der
europadischen Automobilindustrie. Mdgliche Szenarien
im Jahr 2025%, Stuttgart 2010) heiBt es: “Aufgrund
steigender Cost of Ownership (Aufwendungen flr

das Eigentum) wird es fiir eine wachsende Zahl von
Menschen immer schwieriger, ein eigenes Fahrzeug
anzuschaffen und zu unterhalten. Verstarkt wird
dieser Trend durch die fortschreitende Urbanisierung,
die den Nutzen eines eigenen Fahrzeugs immer mehr
reduziert”.

Kurz & biindig: It’s time to say goodbye.

Wenn es so nicht mehr weitergehen kann und wird -
wie werden dann die zukinftigen Mobilitadtsordnungen
(Plural!) aussehen? Das ist keine Frage der Eigentu-
mer allein. Daher ist eine strategische Auseinander-
setzung iber Konversion, sozial-6kologische Transfor-
mation und eine neue , postfossile Mobilitdtsordnung”
eine wesentliche Aufgabe der Gewerkschaften, der
Linken, von 6kologischen und sozialen Bewegungen
und - nicht zu vergessen! - derjenigen, die mobil sind
und nutzen (miissen), was zu finden ist. Unternehmen
werden dabei zweifellos Akzeptanzen wiedergewinnen
konnen, wenn sie langfristige Zielsetzungen wie ,,si-
cheres und unfallfreies Auto”, ,,emissionsfreies Auto”,
~erschwingliches Auto” verwirklichen kénnen oder
solchen Leitbildern zumindest Uberzeugend verfolgen.
Doch das ist zu wenig.

Zwar wird die Kombination von Krisen, Expansion in
neuen Markten und weithin ungebrochener und ge-
starkter Macht des GroBeigentums die Durchsetzung
anderer Wege (und erst recht grundlegend alternati-
ver Wege) schwer machen - aber nicht aussichtslos.

Wir wollen die Aussichten darauf verbessern - durch
diesen Kongress. Wir wollen die Stérkung einer
(6ffentlichen), beschaftigungswirksamen okologisch-
sozialen Reformalternative (OPV, Schiene, Alterna-
tive Mobilitat) unterstiitzen. Ohne eine griindliche
kritische Bilanz der groBen Ordnung des Verkehrs, in
deren Zentrum das Auto steht, kann das alles nicht
gehen. Diese Bilanz bietet der erste Teil des Kongres-
ses (Freitagnachmittag und Freitagabend).

Zuvor kommen bereits am Freitagmorgen zu einem
groBen Forum Auto.Arbeit.Solidaritat Kollegen und
Kolleginnen aus Mexiko, Brasilien, Indien, Schweden,
Kanada, China, der Tiirkei, den USA und Deutschland
zu einem internationalen Erfahrungsaustausch zusam-
men. Ab 15 Uhr gibt es dann zentrale Wortmeldungen
von Fachleuten aus Gewerkschaft, Politik, Okologie
und Wissenschaft: Es geht um eine Zwischenbilanz
Auto.Krise, um die Okonomie, Okologie und Politik
des Autos und um Auto, Gesellschaft und Arbeit:
Detroit und anderswo. Auf einer Podiumsdiskussion
fragen am Abend Betriebsréte, Bundestagsabgeordne-
te, Vertreter von BUND und Attac nach nachhaltigen
Wegen aus der Krise - damit nicht wieder alles von
vorne anfangt!

Das Herzstiick der Konferenz bilden am Samstag von
10 bis 17 Uhr rund ein Dutzend Arbeitsgruppen, in de-
nen sperrige, aber zentrale Themen diskutiert werden
wie ,,Konversion, Umbau im Betrieb und Perspektiven
in der Region®, ,,sozialokologische Industriepolitik und
Transformation®, ,,Gute Beschéaftigungsperspektiven
durch Investitionsprogramme?“, ,,E-Automobilitat:
Vision und Realitat®, ,Integrierte Mobilitatskonzep-
te, ,Klimaschonende Autos - geht das?“, ,Bahn der
Zukunft - Bahn fir alle! - Eine konkrete Utopie®, ,Ex-
pansive Automobilisierung und raumliche Entwicklung
- Stichwort Globalisierung®, ,Stuttgart 21 - Vorha-
ben, Kritik, Kdmpfe, Alternativen®,  ,Auto im Kopf:
Neues aus der Autokultur, ,Der Daimler-Fall“ oder
»otadt ohne Auto?“ Mit I.A.A. schlieBt den Kongress
am Samstagabend ab: auf dem international besetz-
ten Podium International. Auto. Alternativen werden
Alternativen der Mobilitat, internationale Erfahrungen
und Beispiele einer neuen Verkehrspolitik diskutiert.

Wer nimmt teil? Bisher haben wir bereits tber 40 Kol-
legen und Kolleginnen gewonnen, zu den einzelnen
Themen kurze Inputs zu geben, einleitende Beitrage
zu machen oder an den zentralen Diskussionspodi-
en teilzunehmen. Vor allem freuen wir uns, dass wir
Géste aus acht Landern in Stuttgart werden begriiBen
konnen.

Es haben zugesagt u.a. Tom Adler, Daimler Koordina-
tion * Elmar Altvater, Wissenschaftlicher Beirat Attac
* Antje Blocker, Wissenschaftszentrum Berlin * Bernd
Brouns, Die Linke * Mario Candeias, RLS * Enrique
Gbémez Delgado, POS Mexiko * Rainer Einenkel, Opel-
Betriebrat * Bjorn Harmeling, Vertrauenskorperleiter
VW Salzgitter * Peter Hennicke, Wuppertal Institut *
Karl-Otto Henseling, ehemals Umweltbundesamt * Kai
Kaschinski, Alaska * Gerald Kemski, GUE * Johann-
Giinther Konig, Autor * Heiner Kohnen, TIE * Andreas
Knie, Wissenschaftszentrum Berlin * Stephan Krull,
RLS/attac * Jesus Torres Nuno, Euzkadi Mexiko *
Brigitte Ohrlein, RLS /Attac * Sabine Leidig, Die Linke
* Ulla Lotzer, Die Linke * Catherine Lutz, Brown Uni-
versity USA * Johanna Maiwald, Die Linke * Benedicto
Martinez, Betriebsrat VW-Mexiko * Werner Reh, BUND
* Jirgen Resch, Deutsche Umwelthilfe * Rainer Rilling,
RLS * Herman Rosenfeld, CAW Canada * Bernd
Réttger, Uni Jena * Valter Sanchez, CUT Brasilien/Auf-



sichtsrat Daimler * Hendrik Sander, Attac * Michael
Schlecht, Die Linke * Ursula Schénberger, Die Linke

* Tobias Schulze, Die Linke * Oliver Schwedes, TU
Berlin * Gangolf Stocker, SOS Stuttgart * Lars Stubbe,
Blauer Montag * Stefan Thimmel, Uni Jena * Sabine
Wills, GUE *Winfried Wolf, Bahn fir Alle! /Die Linke *

Die Konferenz ist nicht allein

Es gibt begleitende und vorbereitende Tagungen ein-
zelner Landesstiftungen der Rosa Luxemburg Stiftung
(u.a. Mobilitatstagung der RLS Niedersachsen am 27.
und 28. August 2010 in Hannover-Linden). Dariiber
hinaus wird auf dem Europaischen Sozialforum in
Istanbul Anfang Juli 2010 ein von der RLS und lokalen
Partnern organisiertes Seminar zum Thema angebo-
ten (mit MdB Sabine Leidig und tirkischen Partner-
organisationen). Die Zeitschrift LuXemburg bereitet
ein Schwerpunkt-Heft zum Thema vor, welches zur
Tagung Ende Oktober vorliegen wird.

Veranstaltungsorte: Rathaus Stuttgart, DGB-Haus
Stuttgart, Haus der Wirtschaft.

Kontakt RLS Berlin: Stefan Thimmel (stefan.th@snafu.
de, Mobil 0170-8346511); Rainer Rilling (rilling@rosa-
lux.de, Tel. 030-44310-129); Mario Candeias (candei-
as@rosalux.de, Tel. 030-44310-179);

Kontakt RLS Niedersachsen: Stephan Krull stephan@
krullonline.de;

Kontakte Die Linke. im Bundestag: Ursula Schon-
berger (ulla.loetzer.ma0 1@bundestag.de); Johanna
Maiwald (petra.sitte.ma0 1@bundestag.de); Tobias
Schulze, Tobias.Schulze@linksfraktion.de; Bernd
Brouns (bernd.brouns@linksfraktion.de); Sabine Leidig
(sabine.leidig@bundestag.de); Winfried Wolf (sabine.
leidig.ma11@bundestag.de)

Koordination und Kontakt: Stefan Thimmel
(stefan.th@snafu.de, Tel. Mobil 0170-8346511)

Das Blog zur Konferenz mit allen Infos:
http:/ /auto-mobil-krise.de.
Dort auch ab sofort Anmeldungen zur Tagung.

Elektro-Auto-Mobilitat.
Oder: Die Reformliige der Autoindustrie

von Winfried Wolf

Unter den Bedingungen einer weltweiten Struktur-
krise der Autoindustrie kommt es nicht nur zu einer
Umstrukturierung der Branche. Es kommt auch zum
Versuch, ein neues Geschéaftsmodell fir die Autoin-
dustrie zu entwickeln. Denn die Krise des Fahrzeug-
baus ist keine rein 6konomische; sie ist mit der Um-
welt- und Klimakrise, die Teil der Weltwirtschaftskrise
ist, verknlpft. Es ist nicht vollig auszuschlieBen, dass
sich daraus auch eine kulturelle oder eine ,,Sinnkrise*
entwickelt - so wie eine andere Industrie, die eben-
falls ein Suchtmittel herstellt, die Nikotinbranche, vor
rund zwei Jahrzehnten in eine bis dahin unvorstellbare
Sinnkrise abglitt. Zwar missgliickte die innere Reform
der Tabakindustrie ("leichte" Zigaretten, Menthol-
Zigaretten, schlanke "Damen-Zigaretten"), zumal sich
herausstellte, dass gerade Mentholzigaretten spezi-
fische Giftstoffe enthalten. Doch warum sollte man
Vergleichbares nicht in der Autoindustrie zumindest
versuchen? Zumal ein anderer Teil der Strategie der
Tabakindustrie durchaus Parallelen zur aktuellen Lage
im weltweiten Fahrzeugbau aufweist: Die groBen
US-amerikanischen und europaischen Tabakkonzerne
nehmen es inzwischen - auch aufgrund erheblicher
juristischer Risiken, die mit groBen Verlusten verbun-
den sind - weitgehend hin, dass der Zigarettenkonsum
in Nordamerika und Westeuropa riicklaufig ist und
dass in diesen Regionen allgemein anerkannt wird,
dass Nikotin in jedem Jahr bei Hunderttausenden
Menschen den Krebstod bewirkt. Die Proteste gegen
Rauchverbote in Kneipen wurden denn auch nicht in
erster Linie von der Tabakindustrie angefiihrt.

Tatsachlich orientieren dieselben Konzerne auf die
Schwellen- und Entwicklungslander, wo sie seit Jahren
bedeutende Umsatzgewinne und Profitsteigerun-

gen realisieren. Ahnlich die Strategie der weltweite
Autoindustrie: Es gibt Massenmotorisierung pur - und
zwar in konventioneller Form auf Basis von Verbren-
nungsmotoren - in den Schwellenlédndern. Vor allem in
China, Indien und Brasilien. Dagegen gibt man sich in
Nordamerika, Japan und Europa aufgeklart, selbstkri-
tisch und 6kologisch bewuBt..

Statt Marboro light Auto light - die immanente Reform
der Autogesellschaft steht auf der Tagesordnung. Ba-
rack Obama propagiert im Rahmen eines New Green
Deals eine gezielte Forderung von Pkw-Modellen,

die vor allem auch als Elektromobile unterwegs sein
sollen. Der aus dem Konkursverfahren neu auferstan-
dene Riese GM setzt einen groBen Teil seiner Hoff-
nung auf sein E-Pkw-Modell Chevrolet Volt (was dann
in Europa als Opel Ampera vermarktet wird). Carlos
Ghosn, Chef von Nissan und Renault, kiindigte Ende
Juni 2009 an, man werde ab 2012 als erster Konzern
mit der Massenfertigung von reinen Elektroautos
starten - in Japan und in einem neuen Werk im US-
Bundesstaat Tennessee. Der franzdsisch-japanische
Konzern setzt dabei darauf, dass die US-Regierung



die Errichtung der neuen Fabrik generds subventio-
niert. Peugeot will bereits im Herbst 2010 mit einem
Elektro-Pkw am Start sein (es handelt sich allerdings
faktisch um einen Mitsubishi-Pkw, der als Mitsubishi
i-MiEV heiBt, als Citroen C-Zero und bei Peugeot als
iOn firmiert).

Der aktuelle Weltmarktfiihrer, Toyota, der sich eben-
falls in einer tiefen Krise befindet, setzt inzwischen
fast alles auf die Karte Hybrid-Pkw: auf Autos mit
einem Benzin- und einem ergénzenden Elektromotor.
Derart griin geméntelt teilte das Management im

Juli 2009 mit, ab 2010 keine Formel-I-Rennen mehr
auszutragen. Kurz darauf fasste BMW denselben
Beschluss: Ausstieg aus der Forrmel |. Beide Welt-
konzerne wollen also zumindest teilweise auf Elemen-
te verzichten, die von Stunde Null an mit der Auto-
industrie verbunden waren: Geschwindigkeitswahn,
PS-Hybris und das selbstmdrderische und andere
bedrohende Macho-Gehabe.

Henry Ford hatte flir seine ersten Pkw-Modelle mit
Autorennen geworben. Mussolini und Hitler setzten
als eine ihrer ersten MaBnahmen die Aufhebung aller
Geschwindigkeitsbegrenzungen durch. Formel-1-Boss
Bernie Ecclestone erklarte im Juli 2009 einem Inter-
view mit der Londoner ,Times®, wie wichtig neben
schnellem Autofahren auch das schnelle Entscheiden
sei, weswegen ,auch Hitler auf diese Weise eine Men-
ge Dinge erledigen konnte®.

Seit Beginn der Branchenkrise propagieren Blatter,
die zumindest bisher jede 6kologische Reform abge-
lehnt hatten, die Elektromobilitat als die Zukunft der
Autobranche. ,,Unter Strom -

Das Rennen um die Elektromobilitat steht vor dem
Start", so lautete die Uberschrift einer Beilage der
"Studdeutschen Zeitung" zum Thema "Alternative
Antriebe" (Ausgabe vom 2. 5. 2009). Die "Frankfur-
ter Allgemeine Sonntagszeitung" trdumte in groBer
Aufmachung den "Traum der elektrischen Mobilitat"
(Ausgabe vom 1. 2. 2009). In der "Wirtschaftswo-
che" wurde auf acht Seiten Uber "Big Buzziness"
berichtet; die einleitenden Satze lauteten: "Der hohe
Olpreis treibt die Autoindustrie in eine Revolution:
Dem Elektroantrieb gehort die Zukunft." (Ausgabe
vom 30.6.2008). Der ,,Spiegel® berichtete im Juli 2009
Uber eine ,noble Nussschale®, dariber, dass jetzt
selbst Aston Martin, der Hersteller von superteuren
Pkw, einen ,Stadtwagen® anbieten will, den es auch
in Hybrid-Version gibt - der aber nur an denjenigen
ausgeliefert wird, der bereits einen ,echten® Aston
Martin besitzt oder der beide im Doppelpack be-
stellt. O-Ton ,,Der Spiegel“:“Die noble Nussschale
tragt somit eine Botschaft von obszoner Raffinesse
an die Konigsalleen dieser Welt: Wer den hier hat,
hat auch das dicke Ding.“ (Ausgabe 27/2009). In
der "Sliddeutschen Zeitung" pladieren im Mai 2010
Weert Canzler und Andreas Knie fiir eine "schone
neue Elektrowelt", in der "Elektroautos wie Busse und
Bahnen praktisch jedem an 6ffentlichen Parkplatzen
und Uberall an den Knotenpunkten des &ffentlichen

Verkehrs zu Verfiigung stehen". Im gleichen Atemzug
machen sie den offentlichen Verkehr madig und kons-
tatieren demagogisch: "Die Betreiber von Bussen und
Bahnen sind aufgefordert, ihre staatlich finanzierte
Tragheit aufzugeben und sich aus der Gedankenwelt
des 19. Jahrhundert zu befreien." (SZ vom 31.5.2010).

Elektromobilitat — welche?

Am 29. April 1899 durchbrach in der Nahe von Paris
das erste Fahrzeug der Automobilgeschichte die
Geschwindigkeitsgrenze von 100 Stundenkilometer.
Es handelte sich um ein Elektroauto. Am Steuer saf3
der Belgier Camille Jenatzky; das Gefahrt trug den
Elektro-Auto-Wahn-Namen "La Jamais Contente -
Die nie Zufriedene®.

Es kam dennoch zu einer anderen Art der Automo-
bilitat, derjenigen, die auf dem Verbrennungsmotor
basiert. Das lag nicht zuletzt daran, dass Rockefel-
ler mit Standard Oil und angeschlossenen Banken
bereits Anfang des 20. Jahrhunderts die wichtige
aufsteigende Kapitalfraktion waren. Der Pkw sollte
zum Vehikel beim Vormarsch dieser Kapitalgruppe
werden, was gleichzeitig erforderte, die Eisenbahnko-
nige zu stirzen. Eine Pkw-Elektromobilitat stand auch
in Widerspruch zu der Haus-im-Griinen-ldeologie und
den profitablen und Klassensolidaritat eindammenden
Zersiedelungstendenzen, die sich in den USA bereits
Anfang des 20. Jahrhunderts in engem Zusammen-
hang mit der Automobilisierung herausbildeten.

Henry Ford schrieb 1922 in seiner Autobiographie,
auf die Jahre 1907-1910 zuriickblickend: "Ein Land-
straBengefahrt lieB sich nicht nach dem System

der elektrischen Bahnen anlegen, selbst wenn die
elektrischen Drahte weniger teuer gewesen waren.
Keine Akkumulatorenbatterie lieB sich nur annahernd
innerhalb verninftiger Gewichtsgrenzen halten. Ein
elektrischer Wagen hat notwendigerweise nur ei-

nen beschrankten Aktionsradius und bedingt einen
motorischen Apparat, der in keinem Verhéltnis zu der
abgegebenen elektrischen Arbeit steht." (Henry Ford,
My Life and Work, 1922.)

Immanente Probleme

Die von Ford beschriebenen Probleme mit dem E-Auto
als "Alternative" sind nicht unahnlich den aktuellen.
Selbst wenn wir davon absehen, dass es noch ein
knappes Jahrzehnt dauern wird, bis diese Technik aus-
gereift ist, und ein weiteres Jahrzehnt, bis ein groBerer
Bestandteil der Pkw-Flotte aus Elektroautos besteht,
so weist das Elektroauto zunachst aus vier immanen-
ten Griinden keine iberzeugende Perspektive:

Erstens bleibt die Reichweite der Elektroautos ein
ernsthaftes Problem. Bei einem Einsatz moderner
Lithium-lonen-Akkumulatoren liegt der Radius von
reinen Elektroautos Mitte 2009 bei rund 80 bis 90
km. Erwartet wird, dass er auf 150, mdglicherweise
180 km gesteigert werden kann. Da das Aufladen der
Batterien sehr zeitaufwendig ist, gestattet die Elektro-
automobilitdt im Wortsinn keine gréBeren Spriinge. Es
sei denn, man baut ein flachendeckendes System von



Wechselstationen auf, an denen der leere Akku gegen
einen vollen eingetauscht werden kann. Der Aufbau
einer solchen Infrastruktur ist allerdings immens teu-
er und nur flr dichte Besiedlungsraume oder kleine
"kompakte" Lander vorstellbar. Dies bedeutet auch,
dass je Pkw nicht eine, sondern rund 1,5 oder gar

1,7 Batterien vorzuhalten sind - womit sich die Kosten
dieses System noch mehr erhéhen.

Dennoch ist das ein Weg, der aktuell gegangen wer-
den soll: Der Unternehmer Shai Aggassi, ein ehema-
liger Vorstand des Softwarekonzerns SAP, propagiert
mit seinem Unternehmen Better Place das Projekt
von flachendeckenden Akku-Wechselstationen. Er
konnte 2007 und 2008 die Regierungen in Tel Aviv
und Kopenhagen dafiir gewinnen, bis 2011 in ihren
jeweiligen Landern jeweils eine halbe Million solcher
Ladestationen aufzubauen. Im Jahr 2009 wurde damit
begonnen, dieses Projekt in den beiden Landern
umzusetzen.

Dabei flieBen enorme staatliche Subventionen in sei-
ne Umsetzung. Der Nissan- und Renault-Konzernchef
Carlos Gohn erklarte bei der Vorstellung des E-Autos
yLeaf“ im August 2009: ,Wir gehen in Markte, wo es
Unterstiitzung gibt; wo es keine Unterstiitzung gibt,
gehen wir nicht hin.“ (Financial Times Deutschland
vom 3.8.2009). Selbst wenn das Projekt in einem

der zwei genannten Lander ansatzweise verwirklicht
werden kann, so spricht doch fast alles dafiir, dass
eine Ausweitung dieser Konzeption auf Flachenstaa-
ten scheitern muss. Die Konzentration der E-Mobilitat
jedoch auf Stadte oder Ballungsgebiete ist jedoch
eine besonders fatale Form der E-car-mobility, da hier
Raum knapp ist und der Flachenverbrauch im Pkw-
Verkehr das Vielfache des Flachenverbrauchs eines
OPNYV darstellt (siehe unten beim Thema ,,System-
nachteile®).

Grundsaétzlich sind Elektromobile so konzipiert, dass
sie die herkdmmliche Automotorisierung mit traditi-
onellen Motoren ergénzen - und nicht ersetzen. Das
hohes Gewicht der Batterien und die kurze Reichweite
der Tankfillungen fiihren dazu, dass reine Elekroautos
uberwiegend fiir Kleinwagen konzipiert werden. Tradi-
tionelle Mittelklasse-Pkw und Oberklasse-Limousinen
sind, insoweit sie nicht ausschlieBlich mit herkdmmli-
chen Treibstoffen angetrieben werden, fast immer als
Hybrid-Pkw geplant, also als Autos mit einem Benzin-
und mit einem elektrischen Antrieb. Toyotas Modell
Prius und Hondas Modell Insight sind bisher auch die
zwei einzigen relativ erfolgreichen Pkw-Modelle mit
Elektroantrieb, aber eben nur mit einem ergénzen-
dem E-Antrieb. Bereits das Hybrid-Grundprinzip, zwei
Motoren in einen Pkw zu installieren, deutet auf die
Problematik der Elektromotor-Technik hin.

Zweitens sind Elektroautos ,nur® im direkten Einsatz -
auf den StraBen - ,saubere” Fahrzeuge - ohne AusstoB
von CO-2-Emissionen. Die entscheidende Frage ist je-

doch, auf welche Weise wird der Strom hergestellt, mit
dem die Batterien geladen werden. Oft wird die ,Elek-

tromobilitat“ von traditionellen groBen Stromkonzer-

nen propagiert. So arbeitet der deutsche Stromriese
RWE bei der Entwicklung des E-Autos eng mit Daimler
zusammen. Im Friihjahr 2009 entschied sich Frank-
reichs Prasident Nicolas Sarcozy, Fordermittel fir die
Elektromobilitét in Hohe von 400 Millionen Euro bereit
zu stellen. Das Land hat erhebliche StromUberkapazi-
taten; 90 Prozent des Stroms wird in Atomkraftwerken
erstellt. Unter den gegebenen Bedingungen wird die
Elektroautomobilitdt dazu beitragen, diese beste-
hende, Menschen und Umwelt extrem gefédhrdende
Struktur der Stromerzeugung zu verfestigen.

Fur Elektroautos im Deutschland der Jahre
2009/2010 gilt: Deren Batterien werden mit dem
bundesdeutschen Mix von 23 Prozent Atomstrom,

60 Prozent Strom aus fossilen Brennstoffen und nur
rund 15 Prozent Strom aus erneuerbaren Energiequel-
len geladen. Bei dieser Stromstruktur kommen die
Treibhausgase anstatt aus den Kfz-Auspuffrohren aus
den Kraftwerkskaminen. Die Kohlendioxidemissionen
liegen dann weitgehend auf der gleichen Héhe wie
die Emissionen eines herkdmmlichen Kleinwagens.
Entsprechend bilanzierte noch im Mai 2010 Christo-
pher Schrader in der ,Siiddeutschen Zeitung®“: ,Sollen
Elektroautos mit den besten Fahrzeugen (mit her-
kommlichen Verbrennungsmotoren) mithalten, dann
dirfen sie nicht mehr als 17 Kilowatt auf 100 Kilome-
ter verbrauchen. (...) Der reale Verbrauch im Alltag
liegt jedoch oft weit dariiber - schon weil die Heizung
im Winter direkt aus der Batterie bestritten wird.*

(1. Mai 2010).

Drittens gibt es beim E-Auto ein Kosten-Problem.
2009 liegen die zusétzlichen Kosten fiir ein Elektro-
Pkw im Vergleich zu einem Diesel- oder Benzin-Pkw
bei 15.000 bis 30.000 Euro. Der in Kleinserie ge-
fertigte und viel gefeierte Sportwagen Tesla kostet
bescheidene 110.000 US-Dollar (obgleich der Her-
steller allein 2009 465 Millionen US-Dollar an Regie-
rungsunterstitzung erhélt). Nach Einschatzung der
meisten Experten wird auch in 15 oder 20 Jahren,
Entwicklungsspringe bei der Batterietechnik bereits
eingerechnet, bei einem Elektromobil mit einigen
Tausend Euro an zusétzlichen Kosten zu rechnen
sein. Konkret: Die zusatzlichen Aufwendungen fir die
Batterie-Technik werden damit immer hoher liegen
wie die gesamten Kosten eines Tata Nano-Modells
(mit Verbrennungsmotor). Der Nano kostet 1800 Euro
- die Batterie fiur ein reines Elektroauto wird auch

in zehn Jahren mehr als 2500 Euro kosten. Womit
schon einmal klar gestellt ist, dass die zu erwartende
Massenmotorisierung in Schwellenldndern wie Indien
und China in erster Linie mit Pkw mit herkdmmlichen
Verbrennungsmotoren vollzogen werden wird.

Viertens sind ausgerechnet Elektro-Autos, die ja eine
Antwort auf die Endlichkeit des Erddls sein sollen,
mit der Endlichkeit mehrerer strategischer Rohstoffe
konfrontiert. In den Worten von Sylvia Liebrich in der
~ouddeutschen Zeitung®: ,Kaum eine der Schlissel-
technologien, auf die die Autoindustrie setzt, kommt
ohne seltene Rohstoffe aus. (...) Doch die Versorgung
mit diesen wertvollen Stoffen gilt als Achillesferse



einer modernen Autoindustrie, die ohne Sprit und
Diesel auskommen will.“ (30. 4. 2010). Léngst hat
ein Wettlauf der Autokonzerne zur Kontrolle und
Vorratsbildung solcher fiir eine Elektro-Pkw-Mobilitat
entscheidender Rohstoffe - etwa Lithium, ein fiir die
Batterietechnik entscheidender Rohstoff - begonnen.
Kommt es tatsachlich zu einer Massenmotorisierung
auf Basis von Elektroautos, so dirfte die Endlichkeit
solcher Rohstoffe gréBer als die des Erdéls sein. Man
gelangt dann vom OI-Regen im die Lithium-Traufe. Die
Pkw-Mobilitat wird dann von zwei Seiten her grund-
satzlich in Frage gestellt - durch peak oil und durch
den peak bei strategischen Rohstoffen.

Die vier immanenten Kritikpunkte an der Elektromobi-
litat verdeutlichen, worauf dieses Modell hinauslauft.
Es geht darum, in den hoch motorisierten Regionen
einen zusatzlichen Markt zu schaffen, eine neue
Offensive im Bereich der Kleinwagen, der Stadtwagen,
der shoppingcars usw. durchzufiihren. Adressat sind
besser betuchte Angehdrige der Mittelklasse, fiir die
das Elektromobil der Zweit- und Drittwagen ist und
die sich umweltbewuBt geben. In Schwellenlandern
wie China wird der Elektro-Pkw die Pkw-Motorisierung
der Mittelschichten beglinstigen - und vor allem in
groBen Stadten (mit weitreichenden Auflagen gegen
Luftverschmutzung) eine wichtige Rolle spielen. Doch
gerade in den Stadten sind die Systemnachteile der
Pkw-Motorisierung enorm - und werden verdeutli-
chen, dass der Pkw an sich als Trager massenhafter
motorisierter Mobilitat einen Weg in die Sackgasse
darstellt.

Elektroautos, aber keine Elektro-Lkw

und keine 3-Liter-Pkw

Die Elektroautomobilitét ist nur bei wenigen Vorzei-
gemodellen fir weitere Strecken - flir Autobahnfahr-
ten, Urlaubsreisen usw. - gedacht. Nun ist zwar der
Hinweis richtig, dass mehr als zwei Drittel aller Pkw-
Kilometer im Entfernungsbereich von weniger als 15
km stattfinden. Doch das ist seit einem Jahrhundert
der Fall. Auch werden seit gut zwei Jahrzehnten die
mit einem Pkw pro Jahr durchschnittlich zurlickgeleg-
ten Kilometer weniger. Auch sinkt der Auslastungs-
grad bei jeder Pkw-Fahrt.. Dennoch wurden die Pkw
groBer, schwerer, schneller und PS-stéarker. Dennoch
erhohte sich die Reichweite eines durchschnittlichen
Pkw bei voller Nutzung einer Tankflllung. Mit man-
chen Modellen kann man mit einer Tankflllung fast
die gesamte deutsche Republik von Nord nach Siid
durchqueren. Das macht zwar fast niemand. Doch es
scheint gut sein zu wissen, das man gegebenenfalls
eine derartige GroBtat realisieren kann.

Dafiir gibt es spezifische - auch massenpsychologi-
sche - Griinde: Mannlichkeitswahn, Machbarkeitsma-
nie, Fluchten aus der Alltagsentfremdung. Die Ent-
wicklung von Elektroautos wird diese wenig rationalen
Griinde, die fiir eine solche Ubermotorisierung und fiir
diesen PS-Wahn sprechen, nicht obsolet machen. Im
Gegenteil. Die E-Autos werden als Alibi dafiir herhal-
ten, dass es nicht zu grundsatzlichen Veranderungen
im Verkehrsbereich kommt.

Interessanterweise ist doch: Es gibt keine ernst zu
nehmenden Vorschlége, wie Lkw oder Flugzeuge in
mittlerer Frist auf ihre Diesel- und Kerosin-Antrieb-
saggregate verzichten und ,alternativ® angetrieben
werden konnten. Der gleiche ,,umweltbewusste® Kon-
zern Toyota setzt in der Krise auf eine Starkung seiner
Lkw-Tochter Isuzu, deren Top-Management nicht eine
Sekunde uber Elektro-Lkw nachdenkt. Daimler denkt
nicht ernsthaft daran, seine Daimler- und Freightliner-
Lkw oder seine Busse auf Batteriebetrieb umzustellen.
Dabei kommen die das Klima schadigenden Emissio-
nen des Nutzfahrzeug (Lkw und Busse) und des Flug-
verkehrs bereits auf mehr als ein Drittel des Niveaus
der Pkw-Emissionen.

Grotesk ist die Debatte um Elektroautos vor dem
Hintergrund der Motorentechnik. Selbst wenn alle
genannten kritischen Aspekte nicht existierten,

so konnte ein groBangelegter Einsatz von Elektro-
Pkw nur einen Teil des absehbaren Zuwachses der
weltweiten Pkw-Flotte auf sich konzentrieren. Damit
aber wiirden der Kraftstoffverbrauch und die mit ihm
verbundenen Kohlendioxidemissionen nicht reduziert,
sondern lediglich ihr Anstieg gedampft.

Nun ist die Motorentechnologie langst so entwickelt,
dass eine Reduktion des spezifischen Kraftstoffver-
brauchs eines Ottomotors auf ein Drittel (auf 3 Liter
je 100 Kilometer) und vergleichbare Reduktionen bei
Diesel-Motoren in relativ kurzer Frist - in maximal
drei Jahren - méglich sind. Daflir ware keine neue
Infrastruktur und keine einzige Batteriefabrik, sondern
~nur® der politische Wille erforderlich. Damit kénnte
binnen weniger Jahre der weltweite Kfz-Kraftstoff-
verbrauch halbiert werden. Das absehbare weitere
Wachstum der Pkw-Flotte mit einbezogen, konnte in
jedem Fall ein deutlicher Rickgang des Kraftstoff-
verbrauchs und der damit verbundenen Kohlendi-
oxidemissionen erzielt werden. Doch auf ein derart
banales und doch wirkungsméchtiges Ziel wird nicht
orientiert. Im Gegenteil. Nach Beginn der neuen Krise
der Autoindustrie kam es in der EU zu neuen Inter-
ventionen der Autolobby, worauf die bisher miihsam
vereinbarten Umweltauflagen fiir Kraftfahrzeuge - bis
2012 maximal 130 g CO-2-AusstoB je Kilometer -
weiter verwassert werden. Die aktuelle Pkw-Flotte in
Deutschland - Basisjahr: 2008 - hatte noch den ho-
hen durchschnittlichen CO-2-AusstoB von 165 Gramm
je Kilometer.

Fiinf Systemnachteile des Autoverkehr
Grundsatzlich gilt: Selbst wenn die E-Autos eine aus-
reichende Reichweite hatten, selbst wenn sie kom-
plett mit Solarstrom betrieben wiirden, auch wenn sie
preislich erschwinglich wéren und sogar dann, wenn
es keine Knappheit bei den neuen Rohstoffen, die
Grundlage der E-Pkw-Mobilitat sind, geben wirden,
so sprechen doch fiinf Systemfaktoren gegen eine
Elektro-Pkw-Mobilitat:

(1) StraBenfahrzeuge (Pkw, Lkw, Busse) haben im
Vergleich zu schienengebundenen Fahrzeugen eine
weit hoheren Rollwiderstand. Das fiihrt zu einem ver-



gleichsweise hohen spezifischen Energieaufwand. Der
Energieaufwand zur Beforderung einer Person oder
einer Ware ist deutlich niedriger, wenn dafiir Schie-
nenfahrzeuge (oder Busse) eingesetzt werden.

(2) Es gibt im Pkw-Verkehr ein extrem ungiinstiges
Verhéltnis zwischen Totlast und Gewicht der Befor-
derten: In den OECD-Staaten verkehren je Pkw im
Durchschnitt 1,3 Personen mit einem Gewicht von ca.
90 kg in einem Gefahrt mit durchschnittlich 1,2 Ton-
nen Leergewicht, womit die Totlast beim 13- bis 15-fa-
chen des Gewichts des (der) beférderten Menschen
liegt. Ein Elektroauto hat in der flr diese Verkehrsart
entscheidenden Beférderungssegment sogar ein rela-
tiv groBeres Gewicht, weil es mit Batterien und Motor
schwerer ist als ein herkdmmlicher Pkw (der Elektro-
Smart oder der Elektro-Mini ist deutlich schwerer als
der Smart oder Mini mit Verbrennungsmotor).

(3) Der Pkw-Verkehr beansprucht im Vergleich zu
anderen Verkehrsarten (Fahrradverkehr, Fussgéanger-
verkehr, Tram- oder Busverkehr) eine vier- bis zehnmal
groBere Flache (flr die Fahrten und die Stellplatze).
Daher gilt die Formel: Je mehr Pkw es je 1000 Ein-
wohner in einer Stadt gibt, desto weniger Flache
bleibt fiir Kinder, Radfahrende, FuBganger; fir Freizeit,
Erholung und Kommunikation.

(4) Der Pkw- und Lkw-StraBenverkehr ist mit einer
enorm hohen Zahl von Verkehrstoten und Verletzten
verbunden. Bei keinem anderen Verkehrsmittel wirde
man einen derart hohen Blutzoll dulden. Beispielswei-
se misste es bei einer vergleichbaren Unfallrate in
Deutschland pro Jahr 400 Tote im Eisenbahnverkehr
geben (die unterschiedlichen Fahrleistungen bereits
beriicksichtigt). Allein im Zeitraum 1998 bis 2008
wurden auf dem Gebiet der gegenwartigen Europé-
ischen Union (EU-27) 500.000 Menschen im Stra-
Benverkehr getotet und mehr als 10 Millionen schwer
verletzt. Elektromobilitadt wiirde grundséatzlich an den
Verkehrsopfer-Zahlen wenig dndern. Beziehungswei-
se eine bei E-Autos niedrigere Verkehrsopferzahl ist
ausschlieBlich auf geringere Geschwindigkeiten und
geringere Beschleunigungskraft zurtickzuflhren, ein
Resultat, das man weit billiger mit wirksamen MaB-
nahmen zur Verkehrsberuhigung und PS-Reduktion
erreichen konnte (zumal dann auch, siehe oben die
Argumente zum Thema 3-Liter-Auto, die Schadstoff-
belastung noch deutlich niedriger sein wiirde als bei
Einsatz von Elektroautos.)

(5) Der Pkw-Verkehr hat die groteske, aus dem oben
genannten dritten Systemnachteil resultierende
Eigenart, dass sich bei ihm die Durchschnittsge-
schwindigkeit in dem MaB reduziert, wie die Pkw-
Dichte zunimmt. In Los Angeles gibt es die hochste
Pkw-Dichte (900 Pkw auf 1000 Einwohner) und die
hochste Highwaydichte; die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit bei Pkw-Fahrten ist auf die eines mit-
telméaBig sportlichen Radfahrers gesunken (knapp 20
km/h). Elektroautos sind zwar einerseits - aufgrund
ihrer geringen Reichweite - wenig flr Uberlandfahrten
fir Urlaubsreisen oder flr langere Freizeittrips geeig-

net. Es spricht zunéchst viel dafiir, diese vor allem im
stadtischen Verkehr einzusetzen. Andererseits ist der
massenhafte Einsatz von Pkw gerade in dichtbesie-
delten Siedlungen und in St&dten absurd. Je erfolg-
reicher dieses Modell der Pkw-Massenmotorisierung
ist - und nochmals: das gilt auch fir das Modell einer
Elektro-Pkw-Massenmotorisierung - desto sicherer
endet es in der Sackgasse Dauerstau. Die neue ,Mo-
bilitdtskultur®, von der Weert Canzler und Andreas
Knie sprechen, miindet exakt in dieser Sackgasse.
Die beiden Verkehrswissenschaftler erkennen zwar,
dass das Elektroauto niemals den Pkw als ,Renn-
reiselimousine® abldsen kann. Bingo. Doch dann
setzen sie - schlieBlich war der ,,Autogipfel“ bei der
Bundeskanzlerin ,beeindruckend® - auf Elektro-Pkw “s
als ,,Bausteine einer urbanen Zukunft®. Die Themen
Flachenverbrauch, Betonisierung von ,urbs / urbes®,
der Stadte, damit Abbau von Urbanitat, oder gar Tote
und Verletzte sind kein Thema.

Doch just dies muss im Sinne einer Verkehrspolitik,
die von Verantwortungsbewusstsein gepragt ist, die
sich an Umwelt- und Klimavertraglichkeit orientiert
und die auf tatsachliche Urbanitat im Sinne von ,,Stad-
te flir die Menschen® abzielt, im Zentrum stehen.

Alle diese flinf Systemnachteile des StraBenverkehrs
bleiben bei einer Elektromobilitat ganz oder weitge-
hend bestehen. Insofern verfolgen die Programme
zur Elektromobilitat vor allem die Ziele, die sich
abzeichnende drastische Olverknappung und eine
neue Olverteuerung hinauszuzdgern, die Offentlichkeit
zu beruhigen und eine fatale Politik des “Weiter so!”
zu befordern. Zukinftige Kriege um die Olressourcen
kénnen dann damit begriindet werden, es gehe “nur”
darum, kurzfristig einen wichtigen Versorgungseng-
pass zu schlieBen. Im Ubrigen verflige man uber eine
tragfahige Perspektive im Rahmen der bestehenden
Transportorganisation. Wobei es dann auch neue
Kriege um die neue Knappheit derjenigen Ressourcen
gibt, die fir die Elektro-Pkw-Mobilitat wichtig sind.

Elektromobilitit existiert seit mehr

als 100 Jahren

~Elektromobilitét gibt es langst - auf der Schiene!®,
so ein Kommentar des Biindnisses Allianz pro Schiene
zur Debatte um Elektroautos. Dirk Flege, Geschafts-
fihrer dieses Schienenbiindnisses, konstatierte in
diesem Zusammenhang: ,Es ist ein folgenreicher
Fehler, bei Elektromobilitat ausschlieBlich an den
StraBenverkehr zu denken. (...) Was wir brauchen ist
eine Nationale Strategiekonferenz Mobilitat, die auch
den Schienen-, Rad- und FuBgangerverkehr mit einbe-
zieht.“ (Pressemitteilung vom 25. 11. 2008).

Diese Argumentation lasst sich erganzen: Wenn es
denn geldange, Autos mit nachhaltiger Energie - etwa
mit Akkumulatoren, die zu 100 Prozent mit Solar-
strom aufgeladen werden - anzutreiben, dann spra-
che viel dafiir, diejenigen Verkehrsarten, auf die die
genannten Systemfaktoren nicht oder nur teilweise
zutreffen, als erstes auszubauen. Dann kommen erst
recht die Vorteile der Elektromobilitat Schiene zum



Tragen. Im ubrigen l&sst sich kein Verkehrssystem so
schnell auf Solarstrom und Strom aus anderen rege-
nerativen Quellen umstellen wie der Tram-, S-, U- und
Eisenbahnverkehr. Elektro-Automobile hatten dann
dort ihre Bedeutung, wo diese Verkehrs- und Trans-
portform kaum ersetzbar ist: bei Kleinlieferwagen im
Nah- und regionalen Bereich, bei Krankenwagen oder
Feuerwehr und bei Taxen. Wobei dann Zwischenfor-
men der Elektro-Mobilitét in den Vordergrund dréan-
gen - beispielsweise der O-Bus (Trolley-Busse) oder
Schienenfahrzeuge, die innerhalb des Netzes mit
Stromversorgung als elektrisch angetriebene Schie-
nenverkehrsmittel verkehren und auBerhalb solcher
Netze - ergdnzend - mit einem eigenen Elektromotor
verkehren.

Wie immer man es dreht und wendet: Der aktuelle
Hype fir Elektro-Pkw weist in die Sackgasse.

Eine erste Fassung dieses Beitrags erschien in:
Lunapark21 Extra02 ,Weltwirtschaftskrise und die
Krise der weltweiten Autoindustrie®, September 2009
(40 S./4,50 Euro). Siehe auch: www.lunapark2 1.net.

Flr diese Ausgabe des Verkehrspolitischen Zirku-
lars wurde der Beitrag neu gefasst, aktualisiert und
erweitert.



Deutscher Bundestag Drucksache 17/
17. Wahlperiode

Antrag

der Abgeordneten Sabine Leidig, Dr. Petra Sitte, Herbert Behrens, Karin Binder,
Heidrun Bluhm, Eva Bulling-Schroéter, Ralph Lenkert, Thomas Lutze, Dorothée
Menzner, Sabine Stiiber und der Fraktion DIE LINKE.

Klimaschutz im Verkehr braucht wesentlich mehr als Elektroautos

I. Der Bundestag stellt fest:

1. Elektromobilitdt existiert seit gut einem Jahrhundert. Elektrisch betriebene Eisenbahnen sind in
Deutschland seit ziemlich genau hundert Jahren in Betrieb. In den Stidten gibt es Elektromobilitdt in
Form von Stra8enbahnen sogar seit 115 Jahren. Mitte des 20. Jahrhunderts kam es dann mit der Ein-
fithrung von O- oder Trolley-Bussen zu einer Elektrifizierung von groferen Teilen des Bus-Verkehrs.
Vor dem Hintergrund dieser Verkehrsgeschichte ist eine Bezeichnung "Elektromobilitdt” fiir die
Elektrifizierung von Kraftfahrzeugen irrefiihrend.

2. Der Verkehr ist das groe Sorgenkind im Klimaschutz. Wihrend alle anderen Sektoren ihre Klima-
belastung seit 1990 deutlich senken konnten, stieg die Klimabelastung durch den Verkehr insgesamt
seit 1990 EU-weit um 35 Prozent an. Der Verkehr verursachte im Jahr 2006 damit EU-weit bereits
27,9 Prozent aller Kohlendioxid-Emissionen.

3. Die offenkundige Beschriankung der aktuellen Bundesregierung im Klimaschutz im Verkehr auf die
Forderung von Elektroautos wird der klimapolitisch notwendigen erheblichen Reduzierung von Koh-
lendioxid-Emissionen in keiner Weise gerecht und lenkt vom tatsdchlich Notwendigen ab. Zudem
werden viele der mit dem motorisierten Individualverkehr verbundenen Probleme — Verkehrswegein-
farkt, Flachenversiegelung, Unfille, Feinstaub durch Brems- und Reifenabrieb — durch die Elektrifi-
zierung der Antriebe nicht beseitigt. Um zu gewihrleisten, dass die von der Bundesregierung selbst
angestrebte Reduzierung der Kohlendioxid-Emissionen bis 2020 um 40% gegeniiber 1990 erreicht
werden kann, muss der Verkehr seine Kohlendioxid-Emissionen bis 2020 um mindestens 40 Millionen
Tonnen pro Jahr reduzieren. Hierfiir ist ein umfangreiches Mallnahmenbiindel erforderlich

4. Viele Menschen, gerade Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, sind auf den Verkehrstriger Auto
heute und in naher Zukunft angewiesen. Zugleich ist die Mehrheit der Menschen bereit, sich von Ge-
wohnheiten, etwa dem Schnellfahren auf Autobahnen, zugunsten eines besseren Umwelt- und Klima-
schutzes, der eigenen Sicherheit und lebenswerter Stadte, zu verabschieden. Die Politik in Bund, Lan-
dern und Kommunen muss die Bedingungen fiir einen Wechsel zu ressourceneffizienten, sicheren und
sauberen Verkehrsformen schaffen, ohne Mobilitdt zu einem Privileg fiir Besserverdienende werden
zu lassen. Die Verkehrswende muss sozial vertriglich umgesetzt werden.

5. Im StraBenverkehr ist die Steigerung der Effizienz und damit eine Senkung des Energieverbrauches
aller Fahrzeuge die vordringlichste Aufgabe. Deshal