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Ueli Haefeli

Die Renaissance des Elektromobils
in der Schweiz nach 1970

Visionärer Technologiepfad oder Weg in die Sackgasse?

Einleitung

Elektromobile stellten in der Frühgeschichte desAutomobils bekanntlich eine ernsthafte

Konkurrenz zu Fahrzeugen mit Benzin- und Dampfantrieb dar.1 Durchgesetzt
hat sich letztlich aber der Explosionsmotor; für den Elektroantrieb blieben einige
Nischen, wie beispielsweise Spezialfahrzeuge für Behinderte oder Fahrzeuge, die
in Innenräumen eingesetzt werden Gabelstapler usw.).2 Die Idee des Elektromobils
blieb aber hartnäckig in den Hinterköpfen einiger Ingenieure, welche die
technische Eleganz dieses Antriebskonzepts faszinierte. Als nach 1970 die Grenzen
des Wachstums Club of Rome) und die Begrenztheit der fossilen Brennstoffe
vermehrt thematisiert wurden, bekamen energieeffiziente Elektromobile neuen

Auftrieb. Auffallend ist die wichtige Rolle, welche die Schweiz dabei spielte: In
den 1980er-Jahren waren es vor allem die Tour de Sol, die Leistungsschau einer
neuen Generation von Elektrofahrzeugen, und die Fahrzeuge der Ingenieurschule
von Biel, welche weltweit Beachtung fanden. Ein Jahrzehnt später richtete sich
der Blick der Fachwelt auf den Grossversuch mit Elektromobilen in Mendrisio

1995–2001. Am Ende des 20. Jahrhunderts waren in der Schweiz mehr als
1500 private Strassenfahrzeuge mit Elektroantrieb zugelassen, fast so viele wie
im mehr als zehnmal grösseren Deutschland und nur unwesentlich weniger als
in den USA.3

Der folgende Beitrag zeichnet die Entwicklung dieser Renaissance von Elektromobilen

in der Schweiz nach und versucht eine erste historische Einordnung.
Gesucht wird nach Erklärungsfaktoren für diesen nationalen Sonderweg und gefragt
wird nach der Bedeutung privater Initiative im Vergleich zu staatlicher Förderung,
nach dem Beitrag der Elektromobile zur Technikentwicklung ganz allgemein sowie
nach den bleibenden Ergebnissen dieser Renaissance.
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Das ewige Versprechen

Wer die Diskurse rund um das Elektromobil verfolgt, dem fällt rasch auf, dass in
der Fachwelt diese Antriebsart in unterschiedlichen Spielarten immer wieder als

das Auto der Zukunft propagiert wurde, was jeweils implizierte, dass die Gegenwart
anderenAntriebsarten gehöre.4 Seit über einem Jahrhundert bleibt das Elektromobil
das uneingelöste ewige Versprechen, und trotzdem verkörpert der Elektroantrieb

in den Augen weiter Teile der Öffentlichkeit nach wie vor den Kern innovativer
Fahrzeugkonzepte. Nicht zuletzt illustrieren dies die Werbung aus der jüngsten

Vergangenheit Abb. 1) oder verschiedene Beiträge im NZZ Folio zum Auto der

Zukunft vom Oktober 2007.5

Zum besseren Verständnis dieses erstaunlichen Phänomens mögen einige technische

Erläuterungen und begriffliche Klärungen beitragen. Unbestritten sind die grossen

Vorteile des Elektromotors. Er besitzt einen hohen Wirkungsgrad, das heisst,

er wandelt 80–95% der elektrischen Energie in mechanische um und übertrifft
damit jeden Benzinmotor bei Weitem. Zudem sind Elektromobile zumindest lokal
emissionsfrei kein Schadstoffausstoss und kaum Motorengeräusche).6

Der grosse Nachteil von Elektromobilen liegt bei der Energiezufuhr. Normalerweise
erfolgt diese über Batterien, welche an Bord mitgeführt werden. Die Energiedichte
dieser Batterien liegt ein Mehrfaches unter derjenigen von fossilen Brennstoffen.
Dies bedeutet, dass entweder sehr grosse Batterien mitgeführt werden müssen,

was sich durch das höhere Fahrzeuggewicht ungünstig auf die Energieeffizienz
auswirkt, oder dass Reichweite und Geschwindigkeit der Elektromobile weit hinter
den Parametern des Autos mit Explosionsmotor zurückbleiben. Zudem waren und

sind Batterien teuer und erhöhen damit den Anschaffungspreis von Elektroautos,
die jedoch in der Regel im Unterhalt und Betrieb billiger sind als konventionelle
Autos. Die Suche nach einer Wunderbatterie gehörte deshalb von Anfang an zur
Geschichte des Elektromobils, und sie blieb letztlich erfolglos, auch wenn die
leistungsfähigsten Batterien Lithium-Polymer) heute nicht nur eine viel höhere

Energiedichte ausweisen als die Bleibatterien der ersten Generation, sondern auch

wesentlich langlebiger sind.

Ein Batterieauto – in der Regel wird der Begriff abschätzig gebraucht –, also ein
umgerüstetes konventionelles Auto, wird gegenüber dem traditionellen Auto immer
gewisse Nachteile aufweisen. Es gibt aber Alternativen: Bezüglich Umweltverträglichkeit

wohl unübertroffen sind Fahrzeuge, bei denen die benötigte Energie während

der Fahrt durch mitgeführte Solarzellen erzeugt wird.Aufgrund der Leistungsfähigkeit

von Solarzellen lassen sich so allerdings nur extrem leichte Fahrzeugeantreiben,

zudem bleibt die Reichweite beschränkt. Elektromobile dieses Typs machen deshalb

nur in neuartigen Mobilitätskonzepten Sinn, in denen die Mobilitätsoptionen des

traditionellen Autos auf mehrere Fortbewegungsarten aufgeteilt werden, beispiels-
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Abb. 1: Elektromobile als Sinnbilder zukunftsweisender Innovation. Inserat einer Schweizer
Grossbank 2004. Quelle: NZZ am Sonntag, 24. 4. 2005.
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weise eine Kombinationvon Solarmobil, Car-Sharing und öffentlichem Verkehr. Am
traditionellen Konzept derRennreiselimousine Andreas Knie) orientiert sich dagegen

das Hybridauto, welches Benzin- und Elektromotor kombiniert.7

Neuartig ist die Brennstoffzelle, welche ohne grosse Batterie auskommt, weil der
elektrische Strom direkt im Fahrzeug produziert wird, das Kraftwerk sich also
sozusagen an Bord befindet. Dazu braucht es allerdings Wasserstoff, dessen Produktion

und Transport in der Regel viel Energie verschlingt, oder Methan, welches
ähnliche Probleme mit sich bringt wie das Benzin.8

Von der Frühgeschichte zu den Anfängen der Renaissance

Die Frühgeschichte des Elektromobils in der Schweiz ist noch wenig aufgearbeitet.

Sicher ist, dass in der Schweiz schon kurz nach der Wende zum 20. Jahrhundert

Elektromobile produziert wurden. Die Zürcher Firma Tribelhorn baute ab 1902

Elektrofahrzeuge, CIEM in Genf konstruierte 1905 einen Hybridmotor.9 Weitere
Firmen folgten, und zwischen 1915 und 1917 erschien in der Schweiz sogar eine

Zeitschrift für das Elektromobil.10 In den 1920er-Jahren wurde dann parallel
zum internationalen Trend die Produktion auch in der Schweiz grösstenteils aufgegeben.

Inwieweit Kontinuitätslinien zwischen dieser Frühgeschichte des schweizerischen

Elektromobils und der Entwicklung nach 1970 vorliegen, wurde bisher
nicht erforscht. Immerhin gibt es Hinweise auf solche Kontinuitäten – die auf
internationaler Ebene nachgewiesen sind –,11 welche ihre weitere Erforschung
als lohnenswert erscheinen lassen.12 Sicher ist, dass die Entwicklung nach 1970

stark von der Umweltwende und der Energiekrise geprägt wurde. Als Pioniere
dieser Renaissance von Elektromobilen traten vorerst Akteure auf, welche nicht
mit dem Automobilgewerbe verbunden waren,13 sondern mit der Förderung der
Sonnenenergie ganz allgemein neue Energiepfade betreten wollten.14 Die Mobilität
mittels Elektroantrieb stellte dabei nur einen von mehreren Pfeilern eines gänzlich
auf erneuerbare Ressourcen abstellenden Energiesystems dar. Diese Akteure
organisierten sich 1974 in der SchweizerischenVereinigung für Sonnenenergie SSES).

Wichtige Rollen spielten dabei die Initianten des 1980 gegründeten Ökozentrums
in Langenbruck um den Doyen der ganzen Bewegung, den ETH-Professor für
Feintechnik Pierre Fornallaz, sowie eine Reihe von jungen Elektroingenieuren wie
beispielsweise Josef Jenni und Urs Muntwyler. Die Renaissance des Elektromobils
in der Schweiz ist deshalb gleichzeitig auch die Geburtsstunde des Solarmobils.
Die Voraussetzung dazu, marktreife Solarzellen, waren ab 1974 erhältlich. Als
Pionier des Solarmobils wird in der spärlichen Literatur der Engländer Alan Freeman

genannt. Sein in der zweiten Hälfte der 1970er-Jahre entwickelter Solar Car
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wurde 1981 als erstes Solarfahrzeug für den Strassenverkehr zugelassen. In der

Schweiz griff die Solarbranche diese Ideen rasch auf und entwickelte eine ganze

Reihe von teilweise abenteuerlich anmutenden Leichtmobil-Prototypen, welche
allerdings noch weit von jeder Marktreife entfernt waren.

Tour de Sol

Um 1980 geriet die Solarbranche in eine tiefe Krise. Der erste Impetus der neuen

Umweltbewegung war verpufft, die Rezession hemmte die Investitionen in bisweilen

utopisch und unausgereift anmutende Zukunftstechnologien. Vor diesem
Hintergrund entstand in der darbenden Branche die Idee, eine mehrtägige Werbefahrt
mit Solarmobilen durch die ganze Schweiz durchzuführen, um damit ein möglichst
grosses Medienecho hervorzurufen: die Tour de Sol war geboren.15 Die Initianten
hatten also – wohl durchaus bewusst – die Form des Rennens gewählt, welche für
die Frühgeschichte des Autos so bedeutsam war. Die Trägerschaft übernahm die
SSEH, welche in diesem Zusammenhang im April 1985 eine Tagung über den Bau
und dieKonstruktion von Solarmobilen durchführte, die auf ein überraschend grosses

Interesse stiess.16

Offensichtlich hatte die Idee den Nerv der Zeit getroffen, eine durch die
Waldsterbendebatte aufgerüttelte Öffentlichkeit wartete mit Ungeduld auf neue Lösungen für
einen umweltverträglichen Verkehr. Diese bewies die zwischen dem 25. und dem
29. Juni 1985 von Romanshorn nach Genf führende erste Tour de Sol eindrücklich.
Mit Ringier konnte ein national führender Verlag als Sponsor gewonnen werden, der
dem Anlass unter anderem durch eine Sondernummer der Schweizer Illustrierten
zu ungeahnter Popularität verhalf und dafür sorgte, dass die Tour de Sol zu einem
über die Schweizer Grenzen hinaus beachteten Volksfest wurde Abb. 2, S. 349, und

Abb. 3, S. 351).17

Instinktsicher meldete sich nun auch die Bundespolitik. Im Patronatskomitee sassen

unter anderen die damaligen Nationalräte und späteren Bundesräte) Adolf Ogi,
Kaspar Villiger und Moritz Leuenberger. Man ist versucht zu sagen: Etwas viel
Aufmerksamkeit für einen Blick in die Werkstatt von Bastlern mit ihren originellen,
aber doch eher beschränkt verkehrstauglichen Mobilen, welche teilweise schon bei
kleineren Steigungen von Hand geschoben werden mussten.18 Doch die weiteren
Austragungen der Tour de Sol bis zu ihrem Ende 1993 zeigten, dass mit der Idee
eines Rennens viel für die Technologieentwicklung getan werden konnte. Dies soll
anhand der bekanntestenBeispiele aufgezeigt werden, welche gleichzeitig verschiedene

Technologiepfade repräsentieren. Langfristig besonders bedeutsam scheinen

die Beiträge des Basler Herstellers Max Horlacher, eines erfolgreichen Teilnehmers
späterer Tours de Sol.Inseiner 1962gegründeten Firma hat er sichauf die Produktion
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von faserverstärkten Kunststoffen spezialisiert und damit eine wichtige Grundlage

für den Bau von ultraleichten Fahrzeugen geschaffen. Auch vom Design her setzten

seine auf modularen Strukturen beruhenden Modelle Massstäbe. Und nicht zuletzt
bewies er in Crashtests, dass Leichtbaufahrzeuge durchaus sicher sein können.
Horlachers Beitrag zur Technikgeschichte des Autos wäre genauer zu erforschen,

er dürfte nicht unbeträchtlich gewesen sein. Dasselbe gilt für die Beiträge der

Ingenieurschule von Biel, welche mit dem Spirit of Biel unter anderem die World Solar
Challenge 1990 die inoffizielle Weltmeisterschaft der Solarfahrzeuge) gewann. Die
grösste Verbreitung als mehrplätziges Elektromobil fand mit grösster Sicherheit das

Twike, ein innovatives dreirädriges Elektrofahrzeug mit Tretunterstützung, dessen

Geschichte noch aufzuarbeiten wäre. In den 1990er-Jahren wurden einige 100
Exemplare des Twikes produziert und verkauft. Das in der Schweiz entwickelte und
produzierte Elektrofahrrad E-Bike) Flyer verkaufte sich bis heute gar in mehreren

1000 Exemplaren.

Eine viel beachtete, aber ganz andere Geschichte schrieb das Swatch-Mobil, die
Vision eines zweisitzigen Stadtautos mit Elektro- oder Hybridantrieb, welches der

führende Schweizer Uhrenindustrielle Nicolas Hayek nicht zuletzt als Reaktion auf
den Erfolg der Tour de Sol zur Versöhnung von Auto und Umwelt 1989 lanciert
hatte. Anfänglich suchte Hayek erfolglos die Zusammenarbeit mit Volkswagen, bis
er 1994 in Mercedes-Benz einen Partner fand, welcher gewillt war, das Swatch-
Mobil auf den Markt zu bringen. Was Mercedes 1998 nach der Trennung von
Hayek unter dem Namen Smart und mit einem Benzinantrieb tatsächlich auf den

Markt brachte, verkaufte sich zwar gut, hatte aber mehr Ähnlichkeit mit einem
traditionellen Auto als mit den ursprünglichen Ideen Hayeks.19 Die Entwicklung
ist typisch: Immer, wenn sich die grossen Autohersteller mit dem Elektroantrieb
befassten, führte der Weg früher oder später in eine Sackgasse bzw. zurück zum
konventionellen Auto.
Wie sieht die Bilanz der Tour de Sol im Rückblick aus? Einerseits lieferte sie einen
wesentlichen und eigenständigen Beitrag zur Entwicklung neuartiger Leichtbaukonzepte;

dies in einer Zeit, in der die meisten europäischen Länder eher auf
konventionelle Fahrzeuge setzten, welche auf Elektroantrieb umgerüstet wurden.20

Andererseits schafften diese Konzepte den Zugang zum breiten Markt trotz hoher
Akzeptanz in der Öffentlichkeit vorerst nicht.
Das Ende der Tour de Sol 1993 darf mit Sicherheit nicht als Scheitern interpretiert
werden, vielmehr hatten sich schon nach den ersten Austragungen zwei Trends

abgezeichnet: Auf der einen Seite standen mehr oder weniger alltagstaugliche
Seriensolarmobile, auf der anderen Seite starteten an der Tour de Sol Rennsolarmobile,

welche die Solarfahrzeugtechnologie rechtzeitig in die Zukunft fahren
sollten. Während die Entwicklung von Rennsolarmobilen mehr und mehr auf der

Ebene der World Solar Challenges vorangetrieben wurde, schaltete sich nun in der



– 349 –

Abb. 2: Die Tour de Sol als Volksfest. Quelle: Oesterreicher Marianne, Trykowski Michael

Hg.), Sonne im Tank. Solarmobile. Technik, Typen, Möglichkeiten, Frankfurt a. M.
1987, S. 21.

Schweiz der Staat zunehmend in die Förderung der alltagstauglichen Fahrzeuge

ein. Die Tour de Sol hat damit diesbezüglich ihre Ziele wohl erreicht, auch wenn
eine endgültige Bilanz noch aussteht.21

Der Staat schaltet sich ein: Der Grossversuch in Mendrisio

Bereits 1989 hatte eine Studie im Auftrag des Diensts für Gesamtverkehrsfragen
und des Bundesamts für Energiewirtschaft heute: Bundesamt für Energie) die
Vor- und Nachteile der sogenannten Mini-Elektromobile darunter wurden Leicht-
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baufahrzeuge mit Stromversorgung durch eine Batterie verstanden) untersucht.22

1992 entstand im Rahmen des nationalen Programms Energie 200023 das
Förderprogramm für Leicht-Elektromobile LEM) unter der Leitung von Urs Muntwyler,
einem der wichtigsten Protagonisten der Tour de Sol.24 Als mit Abstand wichtigstes
Projekt des Förderprogramms für LEM erwies sich bald die Idee eines Grossversuchs

in einer Schweizer Gemeinde.25 Wiederum kamen die entscheidenden Anstösse von
Privaten. Besondersbedeutendwar die Rolle desVerkehrsingenieurs Urs Schwegler.26

Im Vergleich zu Grossversuchen imAusland kann der schweizerische als der
umfassendste bezeichnet werden.Während im deutschen Rügen technologische Fragen im
Vordergrund standen und im französischen La Rochelle vor allem die Akzeptanz bei
Kunden erforscht wurde, sollte im schweizerischen Versuchsgebiet ein kleiner,
möglichst wenig beeinflusster Testmarkt auf der Basis der bestehenden Vertriebskanäle
entstehen. Dies bedeutete auch, dass die Stromversorgung der Elektromobile über
Solarzellen an Bord endgültig insAbseitsgeriet: Der kleine) Markt für Elektromobile
verlangte mehr und mehr nach Fahrzeugen mit den Eigenschaften konventioneller
Autos, das heisst mit grösserer Reichweite, höheren Spitzengeschwindigkeiten und

mehr Komfort. Der Historiker Michael Bess hat diese im umweltveranwortlichen
Handeln generell feststellbareTendenzals Trend zukonformistischen Umwelttechnologien

beschrieben. Bevorzugt würden vombreiten Publikum Technologien, welche
eine möglichst grosse Kompatibilität mit bestehendem Verhalten aufweisen.27 Ein
typisches Beispiel füreinautoähnliches Elektromobil brachte Peugeot in den 1990er-
Jahren auf den Markt; das Modell 106 électrique unterschied sich von aussen nur

durch den fehlenden Auspuff von seiner Benzinervariante Abb. 3).
Für den Grossversuch mit LEM wurden die folgenden Ziele formuliert: Innert
sechs Jahren sollte der Anteil von LEM im Versuchsgebiet auf 8% der Motorfahrzeuge

erhöht werden. Dadurch sollten erstens die Alltagstauglichkeit von LEM
demonstriert, zweitens spezifische Fördermassnahmen eingeführt und evaluiert und

drittens die Integration von LEM in neue, umweltschonende Mobilitätskonzepte
beispielsweise in Verbindung mit Car-Sharing oder dem öffentlichen Verkehr)

angestrebt werden. Die Rolle des Bundes beschränkte sich dabei auf die
unabdingbare Subventionierung28 der Fahrzeuge sowie auf die Finanzierung der recht
umfangreichen Begleitforschung.
Das Interesse der Schweizer Gemeinden am Grossversuch war beträchtlich. Nach
einem umfassenden Auswahlverfahren wurde das in der italienischsprachigen
Schweiz gelegene Mendrisio zum Standort des Grossversuchs. In weiteren sechs

sogenannten Partnergemeinden wurden in den anderen Sprachregionen kleinere
Projekte durchgeführt.29

Die Bilanz des Grossversuchs mit LEM blieb zwiespältig.30 Um einen genügenden

Absatz der LEM zu sichern, musste das Versuchsgebiet ausgeweitet werden, das

Ziel von 8% des Fahrzeugparks wurde damit fallengelassen. Dies war vor allem auf
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Abb. 3: Ein normales Auto ohne Auspuff: der Peugeot 106 électrique in Mendrisio
links davon eine Stromtankstelle). Quelle: http://www.e-mobile.ch/images/fotos/2000/

Grossversuch2_m.jpg.

ein weltweit nicht wie erwartet zunehmendes, sondern letztlich gar abnehmendes

Fahrzeugangebot im Bereich der Personenwagen zurückzuführen. Die Initianten
hatten die Entwicklung des Weltmarkts offensichtlich falsch eingeschätzt; als problematisch

erwies sich insbesondere die Situation in Kalifornien, wo die Autolobby
die Umsetzung einer verstärkten Förderung von Elektrofahrzeugen im letzten Moment

verhindern konnte. Bei den 395 im Tessin bis 2001 verkauften Fahrzeugen

handelte es sich denn auch zu mehr als 50% um zwei- und dreirädrige Modelle.
Immerhin zeigten sich die Käufer mehrheitlich sehr zufrieden mit ihren Fahrzeugen,

deren Alltagstauglichkeit in den meisten Fällen gegeben war. Insbesondere

hoben FahrerInnen von LEM bei Befragungen immer wieder hervor, dass die
Elektromobile einen defensiveren, weniger aggressiven Fahrstil förderten, einen
bewussteren Umgang mit der Mobilität bewirkten und so eine neue Mobilitätskultur

hervorriefen.31

Auch die Energie- und Umweltwirkungen der LEM wurden insgesamt als positiv
eingestuft, allerdings waren diese Effekte deutlich kleiner als erwartet. Insbesondere

gelang es offensichtlich nicht im erwarteten Ausmass neue, weniger autolastige
Mobilitätskonzepte zu fördern: LEM wurden meist anstelle von konventionellen
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Autos gekauft und entsprechend eingesetzt.32 Inwieweit dies mit der Wahl der

Testgemeinde im wenig ÖV-affinen Tessin zusammenhängt, ist bis heute nicht
geklärt. Insgesamt zeigte sich aber deutlich, dass im Hauptmarkt, den mehrplätzigen

Personenwagen, die Zeit für das Elektromobil noch nicht gekommen war.

Einmal mehr blieb es beim grossen Versprechen und den unerfüllten Hoffnungen
auf das Auto der Zukunft.
Die schweizerische Energie- und Umweltpolitik hat die Konsequenzen aus dem
Grossversuch mit LEM gezogen. Einerseits wurde die Strategie im Bereich der
Strassenfahrzeuge angepasst: Weniger die Antriebsart steht heute im Vordergrund
sondern vielmehr die Förderung energieeffizienter Fahrzeuge generell. Die
Ausnahme bildet ein kleineres Förderprogramm für Elektrozweiräder, welche wie
erwähnt in Mendrisio guten Absatz fanden und die gerade in der jüngsten Zeit
einen eigentlichen Boom erleben.33 Andererseits bestätigen die Ergebnisse in
Mendrisio die Hauptstossrichtung der schweizerischen Verkehrspolitik, welche
durch entsprechende Attraktivierung den heutigenAnteil des öffentlichen Verkehrs

zumindest erhalten oder besser noch erhöhen will.

Bilanz

Abschliessend sollen die eingangs formulierten Fragen nochmals aufgegriffen
werden, auch wenn ihre endgültige Beantwortung erst nach weitergehenden
Forschungsarbeiten möglich sein wird.
Bezüglich des hohen Anteils des Elektromobils in der Schweiz fällt auf, dass der
entscheidendeAnstoss nicht aus dem Autogewerbe kam, sondern aus dem Netzwerk
der kleinen, aber sehr innovativen Solarbranche.34 Dabei dürfte die schweizerische
Tradition der Technikentwicklung in kleinen und mittelständischen Unternehmen
einen wesentlichen Beitrag geleistet haben. Eine wichtige Rolle spielten zudem die

im internationalen Vergleich hohen Standards der Ingenieurausbildung. Bei vielen
Protagonisten des Elektromobil-Netzwerks handelte es sich um Absolventen der

Ingenieurschule Biel und die Eidgenössische Technische Hochschule ETH)
motivierte ihre Studierenden ebenfalls immer wieder für Innovationen auf dem Gebiet
der umweltfreundlichen Mobilität.
Inwieweit die Absenz einer eigentlichen Autoindustrie in der Schweiz eine Rolle
spielte, ist unklar, entsprechende vergleichende Studien aus dem Ausland sind nicht
bekannt. Die hohe Resonanz, auf welche die Solarmobile in der Schweiz stiessen,

ist damit noch keineswegs vollständig geklärt. Weitere Erklärungsansätze bieten
sich an: Erstens war das Timing optimal. Die Tour de Sol traf auf eine historisch
einmalig hohe Umweltsensibilisierung der schweizerischen Öffentlichkeit nach

der Waldsterbendebatte und dem Reaktorunglück in Tschernobyl. Lösungsansätze,
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welche die Erhaltung der individuellen Mobilität ohne zusätzliche Luftbelastung
versprachen, wurden mit grösstem Interesse beobachtet. Zweitens dürfte die hohe
Wertschätzung der Elektrizität als saubere Energiequelle, welche im Wasserschloss

Schweiz im Bewusstsein der Bevölkerung immer stark mit der Wasserkraft gleichgesetzt

wurde, eine wichtige Rolle gespielt haben.35 Auffallend ist jedenfalls der

Unterschied im Diskurs zu Deutschland, wo der hohe Anteil an Kohlekraftwerken
das Image des sauberen Elektromobils immer stark beeinträchtigt hat.36 Drittens
ist das gut ausgebaute Netz des öffentlichen Verkehrs anzuführen, welche die
Attraktivität alternativer Mobilitätskonzepte im Vergleich zum Ausland deutlich
erhöhte.

Die Entwicklung während und nach dem Grossversuch in Mendrisio zeigte
allerdings deutlich die hohe Abhängigkeit der Elektromobilbranche vom Fahrzeugangebot

auf dem internationalen Markt. Es spricht deshalb heute wenig dafür,
dass die Schweiz in Bezug auf Elektromobile dauerhaft einen Sonderweg wird
beschreiten können.
Besonders gross sind die Forschungslücken bezüglich des Beitrags der Elektromobile

zur Technikentwicklung in der Schweiz generell. Gijs Mom hat in seiner

bedeutenden Monografie zum Elektromobil gezeigt, wie wichtig auch der Beitrag
einer unterlegenen Technologie sein kann.37 Wichtig sind zweifellos die Beiträge von
Horlacher sowie die Anstösse, welche Hayeks Swatch-Mobil auslöste. Bedeutsam

scheint weiter der Beitrag der Schweiz zur Entwicklung hochwertiger E-Bikes. Und
in jüngster Zeit hat die ETH Zürich mit der Entwicklung des PAC-Cars von sich
reden gemacht. Das Brennstoffzellenfahrzeug PAC-Car II schaffte 2005 mit einem
Energieäquivalent von 1 l Benzin eine Strecke von 5385 km und stellte damit einen
neuen Weltrekord auf. Dieser Beitrag zur Ausbildung hervorragender junger IngenieurInnen

dürfte von hoher Bedeutung sein, unabhängig davon, in welcher Branche
diese Spezialisten letztlich arbeiten werden.
Es bleibt die Frage nach den längerfristigen Folgen der Renaissance des Elektromobils.

Die Tatsache, dass es bis heute beim ewigen Versprechen geblieben ist,
bedeutet ja keineswegs, dass Elektromobile auch in Zukunft keine wichtige Rolle
spielen werden. Die technologischen Fortschritte, zu welchen diese Renaissance in
den letzten Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts geführt hat – beispielsweise in Bezug
auf den Leichtbau von Personenwagen oder die Batterietechnologie –, könnten in
einer vom bisherigen Entwicklungspfad abweichenden Fahrzeugindustrie durchaus
eine wichtige Rolle spielen.

Zumindest gibt es einige Gründe, die eine Trendwende möglich scheinen lassen.

Erstens bleibt das Faktum der Erschöpfbarkeit fossiler Ressourcen. Der zu

erwartende starke Anstieg der Ölpreise scheint schon eingesetzt zu haben und der
Energiebedarf von bevölkerungsstarken Ländern wie China und Indien ist enorm.
Zweitens sind viele Alternativen zum Benzinautomit gravierenden Problemen behafSGWSG_
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tet.38 Drittens gibt es kaum Hinweise, dass die vielerorts angestrebte Verlagerung
auf den öffentlichen Verkehr die Attraktivität des individuellen Verkehrs ernsthaft

wird beeinträchtigen können. Viertens ist Autoverkehr weiterhin in erster Linie
ein Kurzstreckenverkehr von Einzelpersonen, verläuft also in einem Bereich, wo
kleine Leichtbaufahrzeuge eine wichtige Rolle spielen können. Fünftens könnte
im Zusammenhang mit der Klimaentwicklung der Druck der Öffentlichkeit auf
die Politik so stark werden, dass restriktivere staatliche Rahmenbedingungen den

Automarkt in eine andere Richtung zwingen könnten. Denn eines scheint klar:
Ohne grösseren politischen Druck wird sich dieAutomobilindustrie kaum bewegen.

Zu fest gefügt ist in den Köpfen von deren Topmanagern die Vorstellung: “Small
Cars – small profits, big cars – big profits.”39
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