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Trotz noch unklarer Dynamik der Umstellung auf Elektrotraktion im Perso-
nenverkehr ist davon auszugehen, dass in Deutschland – ohne Strukturbruch 
– zumindest in den nächsten 10 bis 15 Jahren die Elektromobilität überwie-
gend auf der Schiene (und nicht auf der Straße) erbracht werden wird. Diese 
weist bereits heute überwiegend Elektrotraktion auf und erbrachte im Jahr 
2008 etwa 80 Mrd Pkm elektrisch. Verglichen mit den Aktivitäten anderer EU-
Mitgliedsstaaten wird jedoch in Deutschland wenig unternommen, um auf die 
Herausforderungen der Zukunft einzugehen.

D
er Forum U&E-Rundbrief 
3/2008 behandelte bereits 
das Thema Elektromobilität1. 

Dieser Beitrag baut darauf auf und 
bringt neuere Entwicklungen. Tab. 1 
bildet den Sachstand über die einzel-
nen Landverkehrsträger mit den im 
Jahr 2008 in Deutschland erbrachten 
Verkehrsleistungen ab, gibt an, inwie-
fern derzeit bereits Elektrotraktion 
zur Anwendung kommt2 und schätzt 
Verkehrsleistungen ab, die bei unter-
schiedlichen PKW-Flottengrößen mit 
Elektrotraktion erbracht würden.

I. Motorisierter 
Individualverkehr

Wird der PKW elektrisch? 
In der Art und Weise, wie die Elek-

trizität im PKW gespeichert wird, liegt 
einer der größten Einfl ussfaktoren für 
die Kommerzialisierung von Elektro-
autos. Vergleichsmaßstab ist der Kraft-
stoff mit den Eigenschaften hohe En-
ergiedichte und einfache Speicherung 
in Kraftstofftanks, wie er in Verbren-
nungsmotoren zum Einsatz kommt.

Trotz der Verbesserung von Spei-
chern für Strom weisen sie gegenüber 
Kraftstoffen deutlich schlechtere Lei-
stungskennzahlen auf. Anzugehen 
sind die Energiedichte3, die Menge 
der speicherbaren Energie, der (Zeit)
Aufwand zum Wiederaufl aden, die 
Dauerhaftigkeit der Stromspeiche-
rung, die Haltbarkeit des Speichers, 
das Abrechnen des Stroms und der 
Preis des Speichers.

Dynamik einer Umstellung auf 
Elektrotraktion noch unklar

Unklar ist noch die Dynamik, mit der 
sich die Einführung der Elektrotrakti-
on in den Straßenverkehr vollziehen 
wird. Ziel der Bundesregierung war 

im letzten Jahr, dass bis zum Jahr 2020 
eine Million Elektroautos in Verkehr 
sind4, so Umweltminister Gabriel in ei-
ner online-Mitteilung vom 25.11.2008. 
Dies ist jedoch angesichts von derzeit 
45 Mio in Deutschland zugelassenen 
PKW als Antwort zur Diversifi zierung 
der Energieträger im Verkehr wenig. 
Im März 2009 zog Bundesforschungs-
ministerin Annette Schavan das Ziel 
für eine Million Elektroautos auf das 
Jahr 2015 vor5.  

Aufgrund ihrer Charakteristik7 wird 
die Elektrotraktion im PKW vorwie-
gend im Kurzstreckenbereich ein-
gesetzt werden. Deshalb wird die 
in Elektro-PKW durchgeführte Fahr-
tenlänge deutlich geringer ausfallen 
als bei einem heutigen Fahrzeug mit 
Verbrennungsmotor (jährliche Fahrlei-
stung etwa 14.000 km/Jahr). Bei einer 
um die Hälfte verminderten jährlichen 

Fahrleistung erhält man mit einer 
Flotte von 1 Mio Elektrofahrzeugen 
bei im Stadtverkehr üblichen Beset-
zungsgraden (1,2 Personen/Fahrzeug) 
eine Fahrleistung von 8,5 Mrd Pkm/
Jahr. Bei 5 Mio Elektrofahrzeugen wä-
ren das 42 Mrd Pkm (also etwas mehr, 
als heute im weitgehend elektrisch 
betriebenen Schienenpersonenfern-
verkehr – im Jahr 2008 wurden dort, 
fast ausschließlich in Elektrotraktion, 
36 Mrd Pkm Verkehrsleistung erbracht 
–, vgl. Tab. 1), die im MIV jährlich mit 
Elektrotraktion erbracht würden.

Ohne Strukturbruch wird der moto-
risierte Individualverkehr (MIV) noch 
weit mehr als ein Jahrzehnt vorwie-
gend auf das Erdöl als Energieträger 
angewiesen sein.

Erwähnenswert sind bei einer Um-
stellung des Straßenverkehrs auf 
Elektrotraktion noch weitere, bisher 
wenig entwickelte Fahrzeugmodelle 
wie etwa Elektrofahrräder, die jedoch 
einen Ausbau der Fahrradinfrastruk-
tur voraussetzen, wie sie bisher nur 
in einzelnen Städten (etwa Münster 
oder Kopenhagen) stattfand.

II. Elektromobilität im 
Öffentlichen Verkehr

Schienenpersonenfernverkehr
Im Schienenpersonenfernverkehr 

(SPFV) dominiert die Elektrotraktion 
in Deutschland bereits heute mit über 
90%. Der SPFV wurde im Jahr 2008 mit 
46 g CO

2
/Pkm8 vergleichsweise klima-

Tab. 1: Verkehrsleistung der Landverkehrsträger in Deutschland (2008)6 [in Mrd Pkm]
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verträglich abgewickelt. 
Die Deutsche Bahn AG (DB AG), im 

Fernverkehr noch quasi Monopolan-
bieter, steht vor einer nie da gewe-
senen und in dieser Form kaum wie-
derholbaren großen Fahrzeugneu-
beschaffung9. Für die nunmehr über-
alterten Wagen aus dem IC-Verkehr, 
deren Ersatz vor Jahren wegen Kapi-
talengpässen aufgeschoben wurde, 
stehen ebenso wie für die erste Ge-
neration der ICE und folgend auch für 
dessen zweite Generation Nachfolger 
an. Diese Fahrzeugbeschaffung wird 
gebündelt, um die kostensenkenden 
Skaleneffekte (bis zu 300 Fahrzeuge 
werden geordert) ausnutzen zu kön-
nen. Dafür wird eine neue Fahrzeug-
plattform entwickelt, die sukzessive 
ab 2014 zum Einsatz kommen wird. 
Sie stützt sich analog zum ICE 3 auf ein 
Triebwagenkonzept, was zu erhöhter 
Energieeffi zienz (erwartet werden 20 
– 30 % Energieeinsparung je Platzkilo-
meter; Bremsenergierückgewinnung 
ist bereits seit einiger Zeit Standard) 
gegenüber lokbespannten Zügen bzw. 
ICE mit Triebkopf führen soll.

Unklar ist, wie der SPFV, der auf den 
Hauptmagistralen bereits heute an 
Kapazitätsgrenzen stößt, erwartetes 
Wachstum umsetzen kann. Zwei Drit-
tel der Investitionen der DB AG, die 
für Neu- und Ausbauvorhaben in der 
mittelfristigen Finanzplanung budge-
tiert sind, gehen bis über das Jahr 2015 
hinaus in ein einziges Projekt (das Pro-
jekt VDE 8.1/8.2 – die Neubaustrecke 
Nürnberg–Erfurt, dessen verkehrliche 
Wirkung unklar ist). Für weitere Pro-
jekte sind kaum Mittel vorhanden.

Der Blick ins europäische Ausland 
(Spanien, Frankreich, Schweiz) zeigt, 
dass in einigen Staaten mehr Strategie 
über formulierte Ziele und mehr Dy-
namik zum Ausbau der Elektromobili-
tät im SPFV besteht. 

Schienenpersonennahverkehr
Der Schienenverkehr in Deutschland 

verkehrt entweder nach dem Regel-
werk der EBO10 (‚schwere Schiene’) 
oder nach dem der BOStrab11 (‚leich-
te Schiene’). Der Schienenpersonen-
nahverkehr12 (SPNV), der unter EBO 
fährt, zeigt – ebenso wie in geringe-
rem Maße der Öffentliche Verkehr ins-
gesamt – in der letzten Dekade eine 
Entwicklung der Verkehrsnachfrage 
auf, welche, ermöglicht durch die Re-
gionalisierungsmittel des Bundes, von 

Wachstum und jährlichen Marktan-
teilsgewinnen gegenüber dem Stra-
ßenverkehr gekennzeichnet ist. 

Trotz überzeugender Erfolgsbei-
spiele wie etwa dem Rheinland-Pfalz-
Takt (in weniger als zehn Jahren eine 
Verdopplung der Nachfrage bis 2015; 
eine weitere Angebotsverbesserung 
um 20 % ist geplant13) ist das Potential 
bei weitem nicht ausgeschöpft.

Dies wurde in Fortsetzung und Op-
timierung bestehender Systeme er-
reicht. Eine Vervielfachung kann sich 
ergeben, wenn neue Systeme ein-
geführt werden. Etwa wenn leichte 
Fahrzeuge zum Einsatz kommen, die 
das Einrichten neuer Haltepunkte er-
möglichen. Oder, wenn die Grenzen 
zwischen EBO- und BOStrab-Verkeh-
ren überwunden werden (vgl. un-
ten).

Festzustellen ist, dass in vielen Re-
gionen eine Vorwärtsstrategie, die zu 
einer starken Erhöhung der Nachfrage 
in diese schienengebundene Elektro-
traktion führt, noch fehlt. ‚Ziel ist, mit 
den eingesetzten Mitteln nicht nur 
mehr, sondern ein Vielfaches dessen 
zu erzielen, was bisher erreicht wur-
de’.14

Städtischer Nahverkehr: 
Trend zur Elektrotraktion 
in deutschen Städten 
kaum sichtbar

Das Erfolgsbeispiel für Nachfrage-
steigerungen bis zu einem Faktor 815

unter Elektrotraktion trägt den Na-
men ‚Karlsruher Modell’. Dabei wird 
der Schienenverkehr in der Stadt un-
ter der BOStrab gefahren. D.h. Fahr-
ten unter Gleichstrom auf Sicht, keine 
aufwendigen Bauten für Kreuzungen 
mit Fußgängern oder mit dem motori-
sierten Verkehr. Die spurtstarken Fahr-
zeuge können zusätzliche eingerich-
tete Haltepunkte bedienen und sind 
auch dafür zugelassen und ausgelegt, 
in der Region auf den Gleisen der DB 
AG unter EBO (und damit auch mit 
Bahnstrom 16 2/3 Hertz) zu fahren.

Dieses Modell fand bisher in 
Deutschland als Nachahmer: Saarbrük-
ken, Heilbronn und Kassel, in drei Jah-
ren vermutlich auch in Braunschweig.

Die Bundeshauptstadt Berlin richtet 
weiterhin keine neuen Straßenbahn-
strecken ein, obgleich eine immense 
Fahrgastnachfrage vorliegt, so dass 
dies viel wirtschaftlicher ist als der 

Busbetrieb16, es wird deutlich besser 
angenommen als dieser und ist viel 
kostengünstiger als neue U-Bahnstrek-
ken. In ästhetisch sensiblen Bereichen 
(etwa Aufl agen des Denkmalschutzes 
in Innenstädten) können Fahrzeu-
ge eingesetzt werden, welche kurze 
Strecken ohne Oberleitung zurückzu-
legen vermögen.
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