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Thesenpapiere zur historischen Mobilität

In Deutschland besitzen ca.  1,61 Millionen Menschen einen oder mehrere Oldtimer*.  

Diese Zahl entspricht ungefähr 2,7 % der Wahlberechtigten bei der Bundestagswahl 2021.

Für mehr als 7 Mio. Bürger sind Oldtimer von besonderem Interesse. 43 % der Bevölkerung 

freuen sich, einen Oldtimer zu sehen. Jeder Dritte möchte mal mit einem Oldtimer fahren 

und immerhin 17 % möchten einen besitzen. Dabei stellen die unter 30-Jährigen mit 23 % 

die größte Gruppe mit „Interesse an der Fahrt mit einem Oldtimer“ dar**! 

Zahlreiche Abgeordnete aus allen Parteien in Gemeinden, Kreisen, Bundesländern und dem 

Bundestag besitzen selbst einen oder mehrere Oldtimer.

Old- und Youngtimerbesitzer müssen auf allen Ebenen aktiv werden, um mögliche Ein-

schränkungen bereits frühzeitig zu verhindern. Kontakte zu den Entscheidungsträgern 

müssen geknüpft und vertieft werden.

Ein Verbot von Oldtimern bedeutet Verzicht auf ökologische Vorteile, Nachhaltigkeit und 

individuelle Freiheit. Einfahrtsbeschränkungen in „Umweltzonen“ kommen für die dort 

wohnenden Besitzer von Old- und Youngtimern mit solchen Fahrzeugen (Benzin Euro 0/1/2, 

Diesel Euro 5 und älter) einem Nutzungsverbots ihres Eigentums gleich. Sie können ihren 

Wohnort mit dem älteren Fahrzeug nicht mehr erreichen.

Oldtimerbesitzer sind eine 
große politisch relevante Gruppe.

#9

* Quelle: IfD 2020
** Quelle: BBE Studie 2020
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Die intensive Beschäftigung mit Oldtimern bewahrt umfangreiche handwerkliche 

Fähigkeiten sowie die Weitergabe technischen Wissens über die Grundelemente der 

Fahrzeugtechnik. 

Bei neuen Fahrzeugen werden technische Komponenten als gesamte Einheit getauscht, 

nachdem ein Fehlerspeicher den erkannten Fehler gemeldet hat. Die Ursache des Fehlers 

wird in der Regel nicht ergründet. Bei Oldtimern werden jedoch diese Einheiten selbst  

zerlegt und repariert. Ein gutes Beispiel für Nachhaltigkeit: der Kohlentausch bei der Licht-

maschine eines Oldtimers. Ein gängiger einfacher Prozess, beim modernen Auto wird die 

Lichtmaschine hingegen als Ganzes ersetzt und das defekte Bauteil komplett entsorgt. 

Dadurch gehen handwerkliche Fähigkeiten wie auch das praktisch anwendbare Wissen 

über die Funktionsweise solcher Einzelkomponenten verloren. Angefangen von der Motor-

fehlerdiagnose ohne Auslesegerät bis hin zur fachgerechten Blechbearbeitung. 

Die Liste kann beliebig fortgeführt werden von Sattler- über Stellmacherarbeiten bis hin 

zur handwerklichen Karosseriebaukunst – alles Fähigkeiten, die mal als etablierte Berufe 

ausgeübt wurden und heute vom Aussterben bedroht sind. Selbst der reine „Mechaniker“ 

ist heute schon selten anzutreffen – die Ausbildung zum „Mechatroniker“ beinhaltet viele 

Basisbefähigungen wie z. B. den Umgang mit dem Schweißgerät nicht mehr!

Diese selten gewordenen Handwerke müssen unbedingt erhalten und das dazu gehörige 

Wissen weitergegeben werden. Glücklicherweise erkennen spezialisierte Fachbetriebe die 

sehr guten wirtschaftlichen Möglichkeiten. Zunehmend bemerken junge Menschen, dass 

der einfache Teiletausch nach strengen Arbeitswerten keine wirkliche Befriedigung bringt 

und interessieren sich mehr dafür, mit den eigenen Händen und vor allem mit dem Kopf 

mechanische Probleme lösen zu können statt nur dem Computer zu gehorchen.

Die historische Mobilität bewahrt  
umfangreiche Handwerke.

#10
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Thesenpapiere zur historischen Mobilität

Die alte bewährte Technik hat auch Vorteile gegenüber der Moderne. Nicht alles, was 

fortschrittlich genannt wird, muss auch unbedingt besser sein. Heutige Fahrzeuge mit 

diversen Assistenzsystemen lenken den Fahrer manchmal mehr ab als dass sie ihm 

nützen. Wer ohne Rückfahrkamera nicht mehr einparken kann, wird bei einem Defekt 

vor unlösbaren Problemen stehen.

Aktuelle Motoren mit kleinen Hubräumen, mehreren Turboladern und extremen Liter- 

leistungen beanspruchen das Material übermäßig. Defekte wie eine Längung von Steuer-

ketten gab es früher nicht und es mussten auch keine Spezialmotoröle für 45,- Euro pro 

Liter benutzt werden, um die hochgezüchteten Motoren am Leben erhalten zu können.

Wer aber selbst erlebt hat, wie einfach die „Klimaanlage“ bei alten Autos funktioniert –  

zum Beispiel beim Vorkriegler eine aufstellbare Frontscheibe und bei späteren Baujahren 

ausstellbare Seitenfenster – merkt erst beim Ausfall des teuren Klimakompressors, dass 

der Fortschritt auch Schattenseiten haben kann.

Die Umrüstung der alten Autos dann gleich auf komplett neue Technik, zuerst auf moderne 

Motoren, Bremsen und Komfortfeatures wie Servolenkung, elektrische Fensterheber, etc. 

zerstört regelmäßig das eigentliche Fahrgefühl der historischen Mobilität.

Der letzte Schrei ist dann noch der Umbau zum „Restomod“ mit E-Antrieb. Nicht nur die 

immensen Kosten im oft sechsstelligen Bereich machen dies zu einem Nischenprodukt, 

auch der komplette Verlust des Gedankens des mobilen Kulturguts ist sicher. Die Anerken-

nung mittels einer H-Zulassung wird selbstverständlich verweigert, solche Fahrzeuge sind 

eher etwas für den „Autoposer“-Bereich, wenn der Klappenauspuff nicht mehr reicht. 

Man könnte den nicht vernetzten Oldtimer mit seinem Verbrennungsmotor als „Back-Up- 

System“ verwenden für den Fall des Versagens moderner Mobilität – eine Art Notstrom- 

aggregat bei Stromausfall. 

Umgerüstete Oldtimer mit modernen  
Antrieben sind kein Ersatz.
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Durch ihren langjährigen Einsatz und die zumeist sporadische Nutzung verglichen mit All-

tagsfahrzeugen sind Old- und Youngtimer ohnehin nachhaltig. Auch wenn Umrüstungen auf 

Elektroantrieb von Klassikern als „klimafreundlich“ beworben werden – sie sind es leider 

nicht, da der CO
2
-Rucksack der für die Umrüstung benötigten Komponenten erst im Fahr-

betrieb abgebaut werden muss. Dies gelingt allerdings aufgrund der geringen Fahrleistung 

eher nicht, denn hierfür sind fünf- bis sechsstellige Fahrstrecken nötig – Lademöglichkeit 

von 100% „grünem Strom“ vorausgesetzt. Die Aufgabe, ein Fahrzeug klimaschonend zu be-

wegen, wird daher nicht durch den Antrieb, sondern den Kraftstoff gelöst. Alternative Kraft-

stoffe – im Fachjargon XtLs genannt (X-to-Liquid) – sind entweder BtLe (Biomass-to-Liquid), 

wie z.B. biobasierter, synthetischer Diesel (HVO100), oder PtLe (Power-to-Liquid), bei denen 

aus Wasserstoff und CO
2
 ein reiner Kohlenwasserstoff als Otto-Kraftstoff hergestellt wird. 

Letztere sind die eigentlichen efuels, auch wenn dieser Begriff oftmals für alle XtL-Kraftstoffe 

verwendet wird. Alle synthetischen Kraftstoffe haben gemein, dass sie deutlich weniger 

Stickoxyde und Feinstaub emittieren. Ihre CO
2
-Emissionen sind zudem zirkulär, sie stoßen 

nur so viel CO
2
 aus, wie für ihre Herstellung verwendet wurde. Ihr CO

2
-Minderungspoten-

tial liegt somit bei 90% bis zu 100%. Hinzu kommt, dass insbesondere PtLe ein annähernd 

unerschöpfliches Potential als CO
2
-Speicher bieten, wenn sie globale Anwendung finden 

und sofern sie sämtliche flüssigen Energiereserven der Welt, die derzeit fossilen Ursprungs 

sind ersetzen. Diese Kraftstoffe werden nicht in Deutschland mit erneuerbaren Energien 

produziert, sondern in Regionen, in denen Sonne und Wind im Überfluss vorhanden sind 

und die Herstellungskosten bei einem Bruchteil gegenüber inländischer Produktion liegen. 

Für aktuell wenig entwickelte Staaten können große Wind- und Solarparks mit Produktion 

von synthetischem Kraftstoff zu wirtschaftlichem Aufschwung führen, eine gute Chance für 

deren Zukunft. 

Alle XtLe sind uneingeschränkt ohne jegliche Umbauten in nahezu allen Motorengenera- 

tionen verwendbar und verbessern im Normalfall den Motorlauf, Geruchs- und Qualm- 

Entwicklung. Aktuell sind synthetische Diesel-Ersatzkraftstoffe nur für Behörden, Kommunen 

und s. g. „geschlossene Kreisläufe“ verfügbar und kosten ca. 15 – 20 €-Cent mehr als  

fossiler Diesel. Eine ähnliche Entwicklung für efuels sowie die vollständige Verkaufsfrei-

gabe und Aufnahme in die 10. BImSchV beider Kraftstoffsorten sind zu erwarten, was sie 

weitestgehend von der CO
2
-Steuer befreit und konkurrenzfähig macht. Da synthetische 

Kraftstoffe keinen Bio-Anteil haben, eignen sie sich hervorragend für Old- und Youngtimer 

aufgrund ihrer gegenüber herkömmlichen Kraftstoffen deutlich längeren Lagerfähigkeit.

P. S. Biobasierter, synthetischer Diesel wie HVO100 ist übrigens kein Biodiesel. Letzter ist 

bereits seit vielen Jahren insbesondere in der Landwirtschaft bekannt, allerdings für den 

Einsatz in PKW und LKW Motoren ungeeignet.

Mit alternativen Kraftstoffen können Old- und Young-
timer annähernd CO2-neutral betrieben werden.
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