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Elektromobilitit: Was die Politik tun sollte - und was nicht.

Esist schon ein bisschen gewdhnungsbeduirftig, wenn ein Auto pl6tzlich wie ein Staubsauger
klingt. Doch egal ob in absehbarer Zeit eine Million oder zwei Millionen Elektrofahrzeuge
auf Deutschlands Stral3en unterwegs sein werden, der elektrische Antrieb von Fahrzeugen
wird sich etablieren. Und um es vorweg zu nehmen: Mit dieser Entwicklung sind grof3e
Chancen verbunden.

Mobilitét ist eine der zentralen Grundlage unserer modernen arbeitsteiligen Gesellschaft. Das
Mobilitatsbedirfnis der und die Mobilitétserwartungen an die Birgerinnen und Birger
werden immer grof3er — nicht nur auf nationaler Ebene, sondern in ganz Europa. Die
europaischen Grundfreiheiten, vor alem die Freiziigigkeit der Arbeitnehmer und die
Warenverkehrsfreiheit, sind tragende Séulen des europai schen Binnenmarktes und Teil des
Erfolges der europaischen Idee. Sie bedingen Mobilitét, sonst bleibt Europa theoretisch.
Deshalb ist esfalsch, Verkehr vorwiegend als lastig und stérend zu empfinden. Wenn
Verkehrspolitik darauf abzielt, Verkehr nur zu verteuern, zu verhindern und zu verbieten,
dann wird die Bedeutung der Mobilitat fir die Gesellschaft verkannt. Umso wichtiger ist es
dann aber, sich fir eine bezahlbare, energiesparende und klimaschonende Mobilitét stark zu
machen. So sind in der jingeren Vergangenheit vor allem drei Technologiestrange
vorangetrieben worden: Neben der Optimierung der Verbrennungsmotoren und der
Entwicklung von Fahrzeugkonzepten unter Einsatz von Wasserstoff ist die Elektromobilitét in
den Mittel punkt umweltfreundlicher Mobilitét getreten.

Bereits vor tber 100 Jahren gab es die ersten Elektromotoren im Fahrzeugsektor. Die
Vorzige bei den Fahreigenschaften sind betrachtlich: Eine lineare Beschleunigung, bessere
Energierickgewinnung und geringere Larmemissionen sind einige Vorztige des
Elektromotors. Ein ungel 6stes Problem war bislang jedoch die fehlende Speicherkapazitét, die
die Reichweite von Elektrofahrzeugen so stark minderte, dass sich der V erbrennungsmotor
gegen den Elektromotor durchsetzte. Elektrofahrzeuge blieben daher Nischenfahrzeuge fir
Lager- und Hafenbetriebe, Golfplatze und auf einigen Inseln. Die grof3en Fortschritte in der
Batterietechnol ogie haben dem Elektroantrieb jetzt jedoch wieder neuen Schwung verliehen.
Es besteht die Aussicht, ein anspruchsvolles kol ogisches Profil und ein attraktives
O6konomisches Leistungspotential zu verbinden. Die Kombination von Verbrennungs- und
Elektromotor in Hybridfahrzeugen sichert die Energiezufuhr auch auf langeren Strecken.

Bel einem aktuellen Strompreis von circa 20 Cent pro Kilowattstunde und einem Verbrauch
von 16 Kilowattstunden kostet es derzeit 3,20 Euro, eine Strecke von 100 km zuriickzul egen.
Selbst wenn die Kosten wegen der erforderlichen Infrastruktur und des Netzausbaus steigen
wirden, wére es immer noch erheblich glinstiger als der Antrieb mit Benzin oder Diesel.
Damit der 6konomische Vorteil erhaten bleibt, darf der Strom fir Autos nicht durch neue
Steuern verteuert werden. Vor allem auch dann nicht, wenn der Strom aus konventionellen
Quellen stammt. Wer heute fordert, es dirfe nur regenerativ gewonnener Strom in
Elektroautos zum Einsatz kommen, der gefahrdet mit diesem Exklusivitatsanspruch den
Markterfolg des neuen Antriebs. Natirlich ist es wiinschenswert, tberschiissigen Windstrom
wahrend der Schwachlastzeiten in die Fahrzeugbatterien einzuspeisen. Letztlich ist aber die
V erbraucherentschei dung, mit welchem Stromprodukt das Fahrzeug geladen wird, zu
respektieren. So wie es heute an Tankstellen unterschiedliche Treibstoffe gibt, kann es
unterschiedliche Stromtarife zur Auswahl geben. Wie auch beim Haushaltsstrom sollte es den



Verbrauchern Uberlassen bleiben, welchen Stromtarif sie wahlen. Bedingung dafiir ist, dass
einen ausgepragten Wettbewerb gibt. Daflr sollte die erforderliche Infrastruktur, wie
Stromanschliisse und Kabel, standardisiert werden. Unbedingte V oraussetzung ist, dass jeder
Stromanbieter an allen 6ffentlichen Ladestationen Strom anbieten kann. Der Inhaber der
Station kdnnte dann faire Durchleitungsgebiihren von den Wettbewerbern verlangen.

Schon bei dem aktuellen Energiemix wirden pro Kilometer mit einem Elektroauto nur 90
Gramm Kohlendioxid pro Kilometer freigesetzt. Dieser Wert kann unter Einbeziehung eines
hoheren Anteils an regenerativen Energien mittelfristig auf circa 60 Gramm gesenkt werden.
Daswaére ein grof3er Schritt hin zu klimavertréglicher umweltfreundlicher Mobilitét — ganz
ohne staatliche Gangelung mit Tempolimits, erzwungener Verkleinerung des Autos und ohne
Verlust der individuellen Mobilitdt. Mobilitdt und Umweltbelange zusammenzufihren — das
ist ein bedeutendes Zidl der Verkehrs- und Umweltpolitik fur die n&chsten Jahre.

In der letzten Zeit sind vermehrt Forderungen aus der Politik und an die Politik laut
geworden, auf welche Weise die Elektromobilitét gefordert werden kann. Dabei sind immer
wieder hohe Geldbetrage genannt worden, die der Staat investieren solle. Dabei gibt es eine
Vielzahl an Mal3nahmen, mit Hilfe derer die Rahmenbedingungen fiir el ektrisch angetriebene
Fahrzeuge verbessert werden kénnen, ohne dass grof3ere staatliche Ausgaben erforderlich
waéren. Zundchst muss klar sein: Fur Investitionen der Wirtschaft in die Entwicklung,
Erprobung und den Einsatz von Elektrofahrzeugen und der erforderlichen Infrastruktur,
mussen langfristig transparente und stabile Rahmenbedingungen gelten. Wer diese sténdig
veréndert, schurt Unsicherheit und Investitionszuriickhaltung. Die Fehler nach der Einfihrung
der Biokraftstoffe dirfen sich nicht wiederholen: Kaum hatte sich dafiir ein Markt gebildet,
anderte die grof3e Koalition das Steuerrecht und der gesamte Biokraftstoffmarkt im LKW-
Sektor brach zusammen. Wer auf diese Weise Innovationen begleitet, der braucht die Arbeit
dafUr gar nicht erst aufzunehmen.

Die Einbeziehung des Verkehrs in den europaweiten Emissionshandel wird die Position des
Elektro- gegentiber dem Verbrennungsmotor stérken. Gleichzeitig muss mit den Erldsen aus
der Versteigerung von Emissionszertifikaten die Stromsteuer gesenkt werden. denn es nicht
das Ziel den Strom zu verteuern, sondern faire Marktbedingungen fir den Energiemarkt zu
schaffen.

Elektrofahrzeuge mussen auch in eine besondere Schadstoffgruppe eingestuft werden, um
ihnen aufgrund dieser Einstufung die Fahrten in die Umweltzonen zu ermdglichen. Das muss
geklart werden: Wer kauft ein Elektroauto mit dem er nicht in die Innenstédte fahren darf, nur
weil Gesetze nicht rechtzeitig angepasst worden sind? Die Stral3enverkehrsordnung muss so
geandert werden, dass die Kommunen Vorrangparkplétze fur Elektroautos ausweisen kénnen.
Dasist wichtig fur die Standorte von Ladestationen. Dann kann die Batterie wahrend des
Parkens wieder aufgeladen werden — aber nur, wenn dort nicht gerade ein Auto mit
Verbrennungsmotor parkt. Also brauchen wir auch ein Hinweisschild fur Stromladestellen,
damit jeder die Ladestelle findet.

Ein Schwerpunkt bel der Forschungsforderung wird die Entwicklung leistungsfahiger
Batterien sein, damit die Reichweite von Elektroautos schnellstméglich vergrof3ert wird. Der
Ausbau und die Fortentwicklung bestehender Programme ist daher der Ansatzpunkt fir eine
finanzielle Forderung. Fir das Produkt selbst gilt aber: Es muss sich letztlich am Markt
durchsetzen. Der Staat darf nicht wieder in die Produktsubventionierung einsteigen. Im
Gesprach sind Fordersummen in Milliardenhdhe, die der Staat nicht hat und mit denen
Wettbewerbsverzerrungen ausgel 6st wirden. Fur Liberale bleibt aber der Abbau von
Subventionen das Zidl.



Immer wieder werden bei Projekten, von denen sich die Politik guinstige Auswirkungen auf
die Umwelt verspricht, Fordertopfe eingerichtet und Gelder verteilt. Das fuhrt auf die Dauer
zu einem hohen Erwartungsdruck bei der Einfuhrung neuer Umwelttechnol ogien. Wenn aber
Produkte nur gekauft werden, well der Staat Milliardenbetrage ausschuittet, dann sind sie nicht
wettbewerbsfahig. Mit dem Ende jeder Subvention kommt die Forderung nach ihrer
Aufstockung und Verlangerung. Das war zuletzt bei der ordnungs- und wettbewerbspolitisch
falschen Abwrackpramie zu beobachten. Erwartungen an eine Dauersubventionierung eines
Industriezwel ges miissen gebremst werden. Schliefdlich bezahlen wir auch keine Fahrréader
und Schuhsohlen, obwohl esim Stadtverkehr noch umweltfreundlicher ist, mit dem Rad zu
fahren oder zu Ful’? zu gehen. Jede Diskussion um neue Zuschiisse bremst die erfolgreiche
Einfuhrung eines Produktesim Vorfeld. Denn wer kauft schon ein Auto ohne Zuschuss, wenn
der Staat im nachsten Jahr ein paar tausend Euro dazugibt? Je haufiger es vorkommt, dass
jemand, der friih ein sparsameres oder umweltfreundliches Auto kauft, leer ausgeht, wéahrend
spatere Kéaufe subventioniert werden, desto schwieriger wird es, frihes Interesse fir neue
Umwelttechnol ogien zu wecken. Fehlsteuerungen dieser Art gab es zuletzt bei der teilweisen
Umstellung der Kfz-Steuer auf den CO2-Ausstol3. Die Reform, mit der sparsame Fahrzeuge
beginstigt werden, wird fir bereits zugel assene Fahrzeuge erst in einigen Jahren wirksam.
Wer sich aso friih ein sparsames Auto gekauft hat, zahlt teilwei se mehrere hundert Euro mehr
Kfz-Steuer als derjenige, der sich erst spéter fir das umweltfreundlichere Auto entschieden
hat. Mit solchen politischen Entscheidungen werden die falschen Anreize gesetzt.

Eines darf nicht auf3er Acht bleiben: Selbst wenn wir bis 2020 zwei Millionen
Elektrofahrzeuge in Deutschland zugel assen haben werden, werden die Elektroautos, die ab
dem néchsten Jahr auf den Markt kommen sollen, vorerst einen verhatnisméaldig kleinen
Anteil am Fahrzeugbestand ausmachen. Ein solcher technologischer Quantensprung kann
nicht von heute auf morgen gelingen. Mehr a's 45 Millionen Fahrzeuge und wohl alle
Nutzfahrzeuge werden wie bisher mit einem Verbrennungsmotor ausgestattet sein. Daher ist
eswichtig, alle Anstrengungen, die unternommen worden sind, um den V erbrennungsmotor
effizienter zu machen, fortzuftihren und zu verstérken.
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