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,Der Verbrennungsmot - "
— ein Stlck hochentwickelter
Ingenieurskunst — soll nun der
Schrottpresse
zugefuhrt werden?”
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Es war im Mirz dieses Jahres, als
Dorothee Bir, damals designierte Staats-
ministerin im Bundeskanzleramt, in
einem Interview mit dem ,,ZDF heute
journal®vom ,groflen Denken® sprach.
Wo stehen wir in fiinf, zehn, 15 Jahren,
fragte sie und kam auf Flugtaxis zu spre-
chen. Flugtaxis? Mancher mag sich vor
allem des Spotts erinnern, den Bér dafiir
erntete. Dabei hat die Sache einen erns-
ten Hintergrund: Denn wie sieht in naher
Zukunft die Mobilitit tatsidchlich aus?
Diese Frage stelle ich mir vermehrt, gera-
de weil der Verbrennungsmotor in letzter
Zeit immer wieder in die Negativschlag-
zeilen gerit. Der Verbrennungsmotor —
ein Stiick hochentwickelter, iiber mehr
als ein Jahrhundert bewunderter Ingeni-
eurskunst — soll nun der Schrottpresse
zugefiithrt werden? Und danach wird
dann alles elektromobil? So kann man es
jedenfalls oft lesen.

Ich finde, es ist Zeit, mit den My-
then der Elektromobilitit aufzurdumen
und mal nachzuhaken: Ist der Antrieb
wirklich so sauber, wie immer behauptet
wird? Wo kommt eigentlich der Strom
her, mit dem solche Autos betrieben wer-
den? Auch die Fertigung und Entsorgung
der Batterien wirft Fragen auf — Stichwort
CO,-Rucksack. Ist am Ende, in der Bilanz,
also wirklich alles klimaneutral? In jedem

Udo Weber,
Vorstandsvorsitzender von
UNITI Bundesverband
mittelstandischer Mineraldl-
unternehmen eV.

Fall lohnend ist ein Blick zuriick; denn
vor iiber hundert Jahren - freilich steckte
die Technik damals in den Kinderschu-
hen — gab es schon einmal einen Wett-
streit zwischen elektrisch betriebenen
Fahrzeugen und solchen mit Verbren-
nungsmotor. Wer sich am Ende durch-
setzte, ist bekannt. Und heute? Herrscht
wieder gleicher Wettbewerb nach dem
Motto ,,M6ge der Bessere gewinnen*? Viel
wird zugunsten der Elektromobilitit getan
— Stichwort Kaufpriamie und All-Electric-
Plidne. Wo bleibt da die Technologieoffen-
heit? Zumal im Verbrennungsmotor noch
viel Potenzial schlummert, gerade fiir
den Klimaschutz — Stichwort E-Fuels.
Gewiss: Angesichts des Klima-
schutzes miissen wir grof$ denken, neu
denken in der Mobilitit. Auch der Mine-
ral6lmittelstand ist gefragt, Ideen beizu-
steuern. Aber wie es die Bundesregierung
tut und eine Technik fordert, ohne zu
wissen, ob sie den Erfordernissen der Zu-
kunft gerecht werden kann, ist kleinteili-
ges Denken — und leider auch Handeln.
Zumal die alte, bewihrte Technik dabei
ins Zwielicht geridt. Warum lassen wir
nicht den Wettbewerb entscheiden wie
vor iiber hundert Jahren? Das Ergebnis?
Ich bin mir ziemlich sicher, dass der Ver-
kehr auch in 15 Jahren noch fliissig lauft
— Flugtaxis hin, Flugtaxis her. =
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Volldampf voraus

Sturm im Oktober vergangenen Jahres iiber Deutschland und brachte
dank abgerissener Oberleitungen fast den gesamten deutschen Bahn-
verkehr tagelang zum Erliegen. Xavier legte schonungslos offen, dass
die fehlende 100-prozentige Versorgungssicherheit die Achillesferse
des deutschen Schienenverkehrs darstellt. Fliefdt kein Strom, fahren
keine Ziige. Bis auf die gute alte Diesellok: Sie hilt gerade in Krisenzei-
ten — bei Stiirmen, Blackouts oder im Verteidigungsfall — die Versor-
gung aufrecht und damit alles in Bewegung. Diese Erkenntnis spricht
sich offenkundig auch in den Verkehrsministerien der Lander herum,
die neben der Deutschen Bahn AG vor Ort fiir die Elektrifizierung der
Strecken zustidndig sind. Angesichts der zunehmend volatilen Strom-
versorgung scheint manch ambitionierter E-Plan etwas nach hinten zu
riicken in den Aktenschrinken der Ministerien. Gerade Flachenstaaten,
wo kein ICE die landlichen Regionen ansteuert, setzen nach wie vor auf
die Diesellok. In Bayern, meldete die ,,Allianz pro Schiene“ Ende 2017,
waren von insgesamt 6.427 Streckenkilometern 3.301 elektrifiziert.

In Schleswig-Holstein gab es sogar nur 376 elektrifizierte von insgesamt
1.275 Streckenkilometern.

/l\ Erinnern Sie sich noch an Sturmtief Xavier? Mit Orkanboen fegte der

energie+MITTELSTAND 2—-2018 5
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schwerpunkt

Kampfums Auto

Der Verbrennungsmotor ist verlasslich,
flexibel einsetzbar und hochkomplex. Ob
dagegen der Elektroantrieb tiberhaupt

fur den Massenmarkt taugt, kann niemand
mit Gewissheit sagen. Was wir aber wissen:
Fur seine Fertigung bendtigt man deutlich
weniger Arbeitsaufwand — und damit weniger
hochqualifizierte Arbeitskrafte. Riskiert
Deutschland mit der Fokussierung auf die
E-Mobilitat seine wirtschaftliche Stabilitat?

Foto: Westend61/Getty Images
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D as Firmenverzeichnis des Land-
kreises Boblingen in Baden-Wiirt-
temberg liest sich wie ein Who-is-who
der deutschen Automobilindustrie.
Unter anderem produziert Daimler hier
seit mehr als 100 Jahren Autos, heute mit
25.000 Mitarbeitern. Seit 1971 sitzt in
dem Landkreis au8erdem das Entwick-
lungszentrum von Porsche. Und der
Zulieferer Bosch tiiftelt hier an hochspe-
zialisierten Bauteilen. Kurz gesagt: In der
Region, die zum Grofiraum Stuttgart ge-
hort, schldgt das Herz der deutschen Au-
toindustrie. Die Konzentration der Glo-
bal Player hat Folgen. So gehort der Grof3-
raum zu den wirtschaftlich starksten in
Deutschland, etwa gemessen an der Kauf-
kraft seiner knapp 2,8 Millionen Einwoh-
ner. Nur in Miinchen steht den Menschen
noch mehr Geld pro Kopf zur Verfiigung
—zu einem Teil ebenfalls dank der 6rtli-
chen Automobilindustrie. In anderen
Regionen, wo sich grofse Autohersteller
oder deren Zulieferer angesiedelt haben,
sieht es wirtschaftlich dhnlich rosig aus.

2—-2018

Noch. Denn der Wohlstand dieser
Regionen — und damit des gesamten
Standorts Deutschland — steht auf dem
Spiel. Der Grund: Die Bundesregierung
mochte den Systemwechsel hin zu Elek-
troantrieben politisch durchdriicken.
Zwar hat sie das ambitionierte Ziel ihres
»Nationalen Entwicklungsprogramms
Elektromobilitit“, dass bis 2020 eine
Million E-Autos auf deutschen Strafden
rollen sollen, inzwischen klammheimlich
wieder einkassiert. Zu unrealistisch wa-
ren die Zielvorgaben, zu schleppend lauft
der Absatz.

Bislang sind auf deutschen
Strafien gerade mal einige Zehntausend
Elektroautos unterwegs. Doch weiterhin
versucht die Regierung, Verbraucher wie
Hersteller regelrecht zum Umsatteln zu
zwingen. Die Folge kénnte ein Struktur-
bruch ungeahnten Ausmafles sein,
der die gesamte Branche betrifft, von
Forschung und Entwicklung tiber Pro-
duktion und Service bis zu Hindlern
und Werkstitten.
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Menschen sind in Deutschland in% S

Kampfums Auto

Produktionsstandorte

920.000

Automobilindustrie beschaftig .
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Es ist ein riskantes Spiel mit der
Zukunft Deutschlands. Die Autoindust-
rie samt Zulieferern gehért zu Deutsch-
lands Schliisselindustrien und ist — zu-
sammen mit Chemie- und Werkzeugin-
dustrie, Maschinen- und Anlagenbau -
Garant fiir Hunderttausende von Ar-
beitsplitzen. Sie trigt wesentlich zu den
deutschen Exportiiberschiissen bei, gibt
hierzulande viel Geld fiir Forschung und
Entwicklung aus und sendet damit starke
Impulse fiir Innovationen, Wachstum
und Beschiftigung. Doch wenn ihre
Kraftzentren in Bayern, Baden-Wiirttem-
berg oder Niedersachsen leiden, ist der
deutsche Wohlstand in Gefahr.

Stetig weniger Emissionen

Der Pkw ist in Deutschland das wichtigs-
te Verkehrsmittel, mit ihm werden hier-
zulande die meisten Wege zuriickgelegt.
Der Verbrennungsmotor sorgt dabei ver-
lasslich fiir Mobilitét, ob beim Transport
von Giitern oder von Menschen. Er ist
massentauglich, robust, komfortabel und
hochflexibel. Darum haben Industrie und
Wissenschaft in Deutschland auf héchs-
tem Niveau das Technologie- und Her-
stellungs-Know-how iiber viele Jahrzehn-
te hinweg immer weiter verbessert. So
sind die Emissionen heute kein Argu-
ment mehr gegen Diesel- oder Benzinmo-
toren. Dank stdndiger technischer Opti-
mierungen — beispielsweise durch Ein-
spritztechnik, Leichtbaukonzepte oder
kleinere Aggregate in Verbindung mit
Turboladern - verringert sich der Schad-
stoffausstofd stetig weiter.

Elektroautos setzen zwar im Be-
trieb keine Schadstoffe frei. Dafiir aber,
bevor sie tiberhaupt den ersten Kilometer
gefahren sind: unter anderem bei der
Herstellung der Batterie. Zudem sind die
Wertstoffkreisldufe letzterer ungeklirt.
So ldsst sich noch nicht absehen, wie lan-
ge die teuren Akkus halten und wer sie
nach dem Ende ihrer Lebensdauer auf
welche Art recyceln wird. Weitere Schad-
stoffe fallen an, wenn die E-Mobile mit
Kohlestrom geladen werden. Zieht man
diese Faktoren mit in Betracht, sieht die
Umweltbilanz der E-Mobile schon
schlechter aus (mehr dazu auf' S. 14).

Aber nicht nur deshalb ver-
schmihen Verbraucher die Elektroautos.
Sie sind ihnen schlicht zu teuer. Aufier-

“

Foto: Westend61/Getty Images



Foto: Ingo Wagner/picture-alliance/ dpa

dem ist die Ladeinfrastruktur hierzulan-
de erst rudimentér ausgebaut. Und nicht
zuletzt ist die geringe Reichweite der
Fahrzeuge nicht praxistauglich. Die
Batterien kénnen bislang noch nicht an-
nihernd mit einer Tankfiillung mithalten
(mehr dazu auf'S. 18).

Die deutsche Industrie miisste
sich darum kiimmern. Doch kein einzi-
ger international erfolgreicher Batterie-
hersteller sitzt in Deutschland. Die Bran-
chenriesen kommen vor allem aus Asien,
Panasonic aus Japan, LG aus Siidkorea
oder BYD und CATL aus China dominie-
ren den Markt. Voraussichtlich wird dies
auch so bleiben. Denn in den Aufbau ei-
gener Produktionslinien miissten die Au-
tohersteller zunichst mehrere Milliarden
Euro stecken. Aber neue Batteriewerke
wiirden in den ersten Jahren nicht viel
Gewinn abwerfen, der globale Markt ist
dafiir zu hart umkidmpft. Stattdessen ste-
hen Linder mit niedrigeren Lohnkosten
als Deutschland schon bereit, um weitere
Automobilbaugruppen zu iibernehmen.
,»Wir miissen darauf achtgeben, dass kei-
ne Verlagerung von Wertschépfungspro-
zessen aus Deutschland heraus stattfin-
det”, warnt Florian Herrmann, Leiter
des Forschungsbereichs Mobilitits- und
Innovationssysteme am Fraunhofer-
Institut fiir Arbeitswirtschaft und
Organisation IAO in Stuttgart.

Gravierende Folgen

Aber auch die Fertigung von kompletten
Elektroantrieben konnte die Produktion
von Antrieben, die auf Verbrennungs-
motoren basieren, hierzulande nicht er-
setzen. Denn Elektromotoren bestehen
aus sehr viel weniger Bauteilen als Ver-
brennungsmotoren. Weniger Teile be-
deuten geringeren Arbeitsaufwand — und
damit weniger Arbeitsplitze. Ein Ver-
brennungsmotor samt Getriebe besteht
aus rund 1.200 Einzelteilen, ein Elektro-
motor dagegen aus gerade mal rund 200.
Und bei jeder neuen Generation werden
es noch weniger. Auch darum braucht es
etwa ein Drittel weniger Arbeitszeit, um
ein Elektroauto zu produzieren.

So hitte der erzwungene Um-
stieg denn auch voraussichtlich gravie-
rende Folgen fiir den fithrenden Know-
how- und Wirtschaftsstandort Deutsch-
land, dessen Produkte zurzeit noch

energie+MITTELSTAND 2—-2018

Kampfums Auto schwerpunkt

Florian Herrmann,
Leiter des Forschungsbereichs Mobilitits- und Innovationssysteme
am Fraunhofer-Institut fiir Arbeitswirtschaft
und Organisation IAO

Ein Elektromotor
hat 1.000 Teile weniger
als ein Verbrenner

weltweit nachgefragt werden. Die Unter-
nehmensberatung Deloitte geht davon
aus, dass der Anteil der E-Antriebe bei
Neuzulassungen hierzulande im Jahr
2025 rund 40 Prozent betragen konnte.
Wenn die deutschen Autohersteller diese
Entwicklung sowie weitere grof3e Trends
wie autonomes Fahren oder multimodale
Mobilititsmodelle verschlafen, drohen
ihnen im Extremfall ein signifikanter Be-
deutungsverlust, ein massiver Arbeits-
platzabbau bis zu 50 Prozent sowie
einbrechende Umsitze und Gewinne. >

Im Extremfall droht ein
Bedeutungsverlust
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Davor warnt Deloitte in der Studie ,,The
Future of the Automotive Value Chain —
2025 and beyond®. ,,Aus dem bisher
planbaren ist ein disruptiver Markt ge-
worden®, sagt Nikolaus Helbig, Partner
Strategy & Operations der Unterneh-
mensberatung Deloitte und einer der
Studienautoren.

In der Autoindustrie gehen dabei
vor allem hochqualifizierte Jobs verloren.
Zurzeit bietet die Branche noch iiber-
durchschnittlich viele Arbeitsplatze fiir
gut Qualifizierte, von Facharbeitern bis
Akademikern. Und der Wandel liefée
sich auch nur schlecht durch Umqualifi-
zierungsmaf¢nahmen auffangen. Denn
Batterien, Elektromotoren und die kom-
plizierte Steuerelektronik erfordern ein
ginzlich neues Know-how. Eine Umschu-
lung vom Kolbenmechaniker etwa zum
Techniker fiir Leistungselektronik ist
schwer denkbar. Dann werden Betriebs-
teile, Standorte oder gleich ganze Unter-
nehmen die Tore fiir immer schliefen
miissen. Vor allem in kleinen und mittle-
ren Stidten, wo mittelstindische Zuliefe-
rer sitzen, die sich auf wenige Bauteile
spezialisiert haben, konnte sich der
Wandel gravierend auswirken. ,,Da kann
aus einer Boomregion ganz schnell eine
Krisenregion werden®, warnt Frank Iwer,
Automobilexperte der IG Metall (siehe
Interview rechts).

Die Bundesregierung spielt also
mit dem Feuer. Denn eine Politik, die eine
radikale Umstellung auf Elektroautos er-
zwingt, ohne jeden klimabilanziellen
Vorteil, und gleichzeitig aber den Ver-
brennungsmotor zwangsweise aus Klima-
schutzgriinden abschalten will, ist hoch-
riskant und dazu unsinnig. Die einzige
Losung, um Klimaschutz und Wohlstand
unter einen Hut zu bringen, ist die Offen-
heit fiir alle verfiigbaren Technologien.
,»Um den Wirtschaftsstandort Deutsch-
land weiterhin international wettbe-
werbsfihig auszurichten, miissen unter-
schiedliche Antriebsformen gleicherma-
en vorangetrieben werden®, schreibt die
FDP-Bundestagsfraktion in einer Kleinen
Anfrage an den Deutschen Bundestag.
Schon im Titel fordert sie: ,,Innovative
Infrastruktur — Chancen fiir den techno-
logieoffenen Mobilitdtsmix®. mem

Von der Boomregion
zur Krisenregion

Spiel mit
dem Feuer
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~JEDER ZWEITE
ARBEITSPLATZ
IST BETROFFEN®

Drei Fragen an Frank Iwer,
Autoexperte der IG Metall

Herr Iwer, welche Rolle spielt die Auto-
branche fiir die Beschaftigung in Deutschland?
Eine ganz wesentliche. Bei den Autoherstellern und
deren Zulieferern sind in Deutschland rund 920.000
Menschen beschaftigt. Dazu kommen weitere Ar-
beitsplatze im Handel und in Werkstatten sowie an
Forschungseinrichtungen und Universitaten. Insge-
samt arbeiten rund 2,5 Millionen Menschen hierzulan-
de in der Automobilbranche. Das ist eine Schliissel-
industrie. Das sieht man etwa auch daran, dass rund
40 Prozent der Mittel fiir Forschung und Entwicklung
in Deutschland aus dieser Branche stammen.

Welche Auswirkungen kdnnte ein forcierter
Umstieg auf Elektromobilitat auf die Beschaftigung
in dieser Schliisselindustrie haben?

In der Fertigung des Antriebsstrangs arbeiten hierzu-
lande derzeit rund 212.000 Menschen. Durch einen
Umstieg auf Batterieantriebe sowie steigende Pro-
duktivitdt konnten bis 2030 rund 75.000 Arbeitsplat-
ze wegfallen. Dabei sind schon 30.000 Arbeitsplatze
eingerechnet, die durch neue Technologien, bei-
spielsweise Komponenten fiir Batterien oder Leis-
tungselektronik, entstehen. Das heifst, dass unterm
Strich jeder zweite Arbeitsplatz in diesem Bereich
von dem Umbruch betroffen ist. Zu diesem Ergebnis
kommt das Fraunhofer-Institut fuir Arbeitswirtschaft
und Organisation in seiner aktuellen Studie ,ELAB
2.0 in der die Auswirkungen der Elektromobilitat auf
die Beschaftigung differenziert untersucht werden.

In welchem Umfang lassen sich diese Be-
troffenen umqualifizieren?
Der Bedarf wird erheblich sein. Qualifizierung und
berufliche Entwicklung sind Schliisselfragen bei der
Transformation in die Elektromobilitat. Die Mitarbeiter
missen sich auf ganz neue Techniken einlassen.
Software-Kenntnisse werden wichtiger, Qualifikatio-
nen auf den Gebieten Metall und Mechanik werden
kinftiger weniger gefragt. Die Arbeitsmarktpolitik
muss diesen Wandel flankieren. Die Unternehmen
sind in der Pflicht, flir Beschaftigte und Standorte
Perspektiven zu entwickeln. Die Menschen diirfen
nicht zum Spielball in diesem Prozess werden.
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Wer aufmerksam die Medien
beobachtet, kann schon ver-
zweifeln. Jenseits der Fachblatter
Uberschlagen sich Kommentatoren
und vermeintliche Experten. Sind die
Kritiker, die mit groRer Vehemenz
auf die Automobilindustrie, auf
Diesel- und Ottomotor losgehen,
eigentlich vollig verriickt geworden?
Wie kann man so einfaltig
oder verbohrt sein, auf all diese
abstrusen Ideen und Thesen zu
kommen? Dass beispielsweise das
Elektroauto per se ein sauberes
Vehikel sei — stimmt nicht einmal,
wenn der Strom ausschlieBlich aus
erneuerbaren Energien gewonnen
wirde. Oder die Idee, alle deut-
schen Autobahnen mit Strom-Ober-
leitungen zu versehen oder mit
Induktionsschleifen im Asphalt.

,Diese Ignoranz kann einen
wahnsinnig machen — und

sie gefdhrdet Wohlstand,
Sicherheit und Zukunft.“

energie+MITTELSTAND

Sicher eine hiibsche Utopie,
aber angesichts der Bauzeiten und
Genehmigungsverfahren keine L6-
sung fiir die nachsten 20 Jahre. An-
dere energetische Abenteuer wie
die Speicherung von Solarstrom im
Gasnetz (mit Umwandlungsverlusten
von 60 Prozent) oder Millionen Elek-
troautos als einer Art Volksbatterie
lassen wir mal auken vor. Woher
kommen Traumerei und Realitats-

2—-2018

Die Energie-Kolumne

DIE SPINNEN,
DIE DEUTSCHEN

WOHER KOMMEN TRAUMEREI UND REALITATSFERNE,
WOHER DIE ZERSTORUNGSWUT GEGEN

UNSEREN FLORIERENDSTEN

ferne, woher die Zerstérungswut
gegen unseren florierendsten
Industriezweig? Vor allem: Selbst
wenn es naive Umweltliebe ware,
Ubersieht diese — Liebe macht blind
— beispielsweise die Umweltlasten,
die aus dem geforderten Umstieg
entstehen.

Die Produktion der Batte-
rien fur die geplanten Millionen Elek-
troautos erfolgt mit erheblichem
Energieaufwand und diversen knap-
pen und zweifelhaften Rohstoffen.
Manche seltenen Erden werden von
Kinderhanden aus dem Berg ge-
kratzt. Die spatere Entsorgung der
mobilen Stromspeicher ist weder
geregelt geschweige denn ausrei-
chend entwickelt. Der fiir die Elek-
troautos genutzte Strommix ist nicht
blitenrein, Produktion und Recycling
von Windanlagen und Solarpanee-
len sind 6kologisch bedenklich. Das
Elektroauto ist kein Okomobil.

Traditionell sind in der 6f-
fentlichen Diskussion kaum Volks-
wirte unterwegs, die ihren Blick auf
das Gesamte — und damit auch auf
die gesamten Kosten — richten. Rea-
lisierbar wére eine Flotte von Strom-
mobilen erst, wenn der Netzausbau
vorangekommen ist, wenn also der
Windstrom von der Kiiste auch an
der Ruhr oder im Rhein-Main-Gebiet
die Elektromotoren surren lasst. Das
dauert und kostet Milliarden Euro.
Auch die regionalen und lokalen Lei-
tungen sind heute nicht stark genug,
um den Transport der Elektrizitat in
jede Garage oder Tausende Stra-

INDUSTRIEZWEIG?

Renlaternen als Ladestationen zu
bewaltigen.

Bis Deutschland es zur
autarken Energieversorgung aus er-
neuerbaren Quellen geschafft hat —
jenseits der Frage, ob Autarkie poli-
tisch ein wiinschenswertes Konzept
ist —, bleibt das Land aufgrund des
schwankenden Angebots an erneu-
erbarem Strom auf die Lieferungen
der Nachbarn angewiesen. Und die
entsprechen nun gar nicht den Vor-
stellungen der Okotrdumer. Denn
da schwappt franzésischer und
tschechischer Atomstrom ebenso
ins deutsche Netz wie das Angebot
polnischer Kohlemeiler.

All das wird gern ausge-
blendet, weil es die schéne neue
Welt verdunkelt. Diese Ignoranz ge-
genuber Realitdt und ungeklarten
Fragen kann einen wahnsinnig ma-
chen — und sie gefahrdet Wohl-
stand, Sicherheit und Zukunft. s

HENNING KRUMREY,

Jahrgang 1962, studierte Volkswirtschaft und
Politikwissenschaft in Berlin und

KéIn und absolvierte die Kélner Journalisten-
schule. Energieexperte Krumrey war unter
anderem stellvertretender Chefredakteur der

»Wirtschaftswoche*.
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interview Bernhard Mattes

S,EINE RISKANTE
WETTE AUF
DIE ZUKUNFT™

INTERVIEW Bjorn Larsen
Ambitionierte Klimaziele ja, einseitige

Uberregulierung nein. Bernhard Mattes warnt vor iiberspannten
Anforderungen, die Arbeitsplitze leichtfertig aufs Spiel setzen.
Der Priasident des Verbands der Automobilindustrie tiber Briisseler
Pline, CO3-Reduktionspotenziale durch E-Fuels und die Rolle

des Verbrenners auf dem Weltmarkt.

Herr Mattes, die Automobilindustrie
befindet sich in stiitrmischen Zeiten — kaum
eine Branche steht vor derart wichtigen Ent-
scheidungen durch die Politik. Besonders aus
Briissel weht Ihnen ein starker Wind entgegen:
Die EU-Kommission schlidgt vor, den CO5-Aus-
stofd von Lkw bis zum Jahr 2025 um 15 Prozent
und bis zum Jahr 2030 um 30 Prozent zu
senken. Wie bewerten Sie diese Pline?

Briissel muss aufpassen, die Regulierungs-

schraube nicht zu tiberdrehen. Der Entwurf der
Europiischen Kommission fiir die CO,-Regulie-
rung fiir schwere Nutzfahrzeuge trigt dem Nutz-
fahrzeugmarkt nur ungentigend Rechnung. Der
Markt ist duflerst rational, allein auf Druck von
Kundenseite miissen die Nutzfahrzeughersteller
seit vielen Jahren den Kraftstoffverbrauch neuer
Fahrzeuge kontinuierlich senken, um wettbe-
werbsfihig zu sein. Zudem werden die deutlich
langeren Entwicklungszeiten in der Nutzfahrzeug-
branche, verglichen mit der Entwicklung eines
Pkw-Modells, im Entwurf nicht angemessen
widergespiegelt.

? Pkw und leichte Nutzfahrzeuge sollen, wenn
es nach der EU geht, bis 2030 ebenfalls knapp
ein Drittel weniger CO5 ausstof3en.

Auch bei der CO,-Regulierung fiir Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge sehen wir noch erhebliche

Hindernisse. Ob die vorgeschlagenen CO,-Ziel-
werte erreicht werden kénnen, hingt von ver-
schiedenen Variablen ab, die nicht im alleinigen
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Verantwortungsbereich der Automobilindustrie
sind: Wie schnell werden alternative Antriebe

in den kommenden Jahren von den Kunden ange-
nommen? Wie schnell und flichendeckend wird
die offentliche Ladeinfrastruktur aus- und aufge-
baut? Die Europiische Kommission geht hier eine
riskante Wette auf die Zukunft ein.

? Wie lautet Ihr Vorschlag?

__ Wirschlagen vor, das 30-Prozent-Ziel zu
konditionieren. Es also nach einigen Jahren zu
iiberpriifen und je nach Situation nach unten oder
oben anzupassen, wenn etwa bestimmte objektive
Werte bei der Dichte der Ladeinfrastruktur nicht
erreicht werden. Auch das Zwischenziel 2025
sollte signifikant flexibilisiert werden.

? Beidiesen ambitionierten CO5-Redukti-
onszielen: Welche Bedeutung sehen Sie fiir die
klimaneutralen synthetischen fliissigen Kraft-
stoffe, sogenannte E-Fuels?

E-Fuels sind ein wichtiger Hebel, um den
Klimaschutz voranzutreiben und gleichzeitig in-
dividuelle und bezahlbare Mobilitét zu sichern.
Klimaneutrale E-Fuels sind notwendig, um die
sehr ambitionierten Pariser Klimaziele zu errei-
chen. Doch fiir die Skalierung und die damit ver-
bundene Preisreduktion werden dringend stabile,
langfristige politische Rahmenbedingungen beno-
tigt. Die européischen CO,-Flottenregulierungen
fiir leichte und schwere Nutzfahrzeuge sowie fiir
Pkw bieten die Gelegenheit, einen technologieof-
fenen Markt fiir Kraftstoffe zu schaffen, die ent-
scheidend zur CO,-Reduktion beitragen konnen —
und uns zudem unabhingig von fossilen Energie-
tragern machen.

? Gibtes in der Automobilbranche bereits
erfolgversprechende Projekte zur Anwendung
von E-Fuels?

Die Unternehmen der Automobilindustrie
sind bei der E-Fuels-Forschung bereits auf einem
sehr guten Weg und haben erste erfolgverspre-

,E-Fuels sind ein wichtiger
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Hebel, um den Klimaschutz
voranzutreiben und gleichzeitig
individuelle und bezahlbare

Mobilitét zu sichern.”
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Bernhard Mattes interview

chende Projekte angestofen. Doch damit das volle
Potenzial dieser Kraftstoffe wirken kann, miissen
Industrie und Politik gemeinsam eine strategische
Agenda fiir die Technologieentwicklung, Markt-
entwicklung und Regulierung erstellen. So sollte
es moglich sein, dass die durch den Einsatz von
E-Fuels gewonnenen CO5-Einsparungen auf die
Flottenziele angerechnet werden. Die Schweiz
geht hier bereits in die richtige Richtung, Briissel
sollte sich daran orientieren. Die freiwillige An-
rechnung der E-Fuels auf den CO,-Flottenwert
wire ein wichtiger Treiber.

? InDeutschland tobt die politische Debatte
um die Zukunft des Automobils. Welche
Antriebstechnologien werden den Fahrzeug-
bestand im Jahr 2050 hierzulande prigen?
Die deutsche Automobilindustrie verfolgt
seit vielen Jahren eine technologieoffene Ficher-

strategie. Neben den E-Fuels, die auf den gesamten
Fahrzeugbestand wirken, werden die Elektromo-
bilitat — als Plug-In-Hybrid oder rein batterieelekt-
risch —, der Gasantrieb und die Brennstoffzelle
zentrale Bestandteile der Mobilitidt von morgen
sein. Zudem spielt die weitere Optimierung des
Verbrennungsmotors auch kiinftig eine wichtige
Rolle, insbesondere dann, wenn wir nicht nur auf
deutsche Grof$stidte schauen, sondern auf den
Weltmarkt. In vielen Regionen wird auch kiinftig
der Verbrennungsmotor unverzichtbar sein, da
dort eine Ladeinfrastruktur aus wirtschaftlichen
Griinden nicht in nennenswertem Umfang
aufgebaut werden kann. Ich sehe weniger ein Ent-
weder-oder, sondern eher ein Sowohl-als-auch.

?  Welche Botschaften méchten Sie der Politik
mit auf den Weg geben fiir die Gestaltung der
politischen Rahmenbedingungen, etwa der
CO,-Regulierung?

Klimaziele konnen und sollen ambitioniert
sein — doch unser Kontinent darf sich nicht zu
weit von anderen Regionen der Welt entfernen.
Die europiische Automobilindustrie wird im in-
ternationalen Wettbewerb stirker belastet als ihre
Wettbewerber. So fallen schon die Pkw-CQO5,-Ziele
fiir das Jahr 2021 sehr unterschiedlich aus: Die
EU hat mit 95 Gramm CO,, pro Kilometer das an-
spruchsvollste Ziel. Zum Vergleich: Japan hat
105 Gramm, China 117 Gramm und die USA ha-
ben 121 Gramm. Das verbindliche Zwischenziel
fiir 2025 iiberspannt die Anforderungen und setzt
viele Arbeitsplitze in einer der européischen Leit-
industrien aufs Spiel. Auch das von der EU-Kom-
mission vorgeschlagene Minderungsziel von wei-
teren 30 Prozent fiir den Zeitraum 2021 bis 2030
ist aulerordentlich ehrgeizig. mmm
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zur sache Wie nachhaltig sind Elektroautos?

Im grunen
Mantelchen

Elektroautos gelten als besonders umweltfreundlich —

schliellich surren sie ohne Auspuff Uber deutsche \
Stralken. Wer jedoch genau hinschaut, stellt schnell fest,

dass Fahrzeuge mit Elektroantrieb langst nicht so grin

sind wie ihr Ruf. Eine Spurensuche. .

TEXT Josephine Pabst

I n der Elektroauto-Welt ist alles ein _

bisschen niedlich und spafiig. Auto-

hersteller preisen ihre Fahrzeuge gerne Antriebe im Vergleich: Treibhauspotenzial fiir eine

als ,,Stromer* an, als leise Flitzer, die im Laufleistung von 200.000 Kilometern

sonst lauten Straflenverkehr ruhig vor .

sich hin summen und surren, die in der

»modernen urbanen Mobilit4t® aufge-

hen und in die Zukunft sausen. Und das

Beste daran: Elektroautos machen die Elektroauto

Welt ein bisschen besser, weil sie im

Gegensatz zu den herkémmlichen Plug-in-Hybrid

Verbrennungsmotoren kein Kohlen-

stoffdioxid in die Luft pusten. Zumin- Dieselmotor

dest haftet Elektrofahrzeugen dieses

Saubermann-Image hartnickig an.
Das Problem dabei: So einfach

ist die Angelegenheit nicht. Und so kli- Verbrennungsmotor mit

mafreundlich, wie gerne behauptet E-Fuels (Power-to-Liquid)

wird, sind Autos mit Elektroantrieb

auch nicht. Denn fiir eine ehrliche Bi-

lanz muss man sich anschauen, wie

viel CO, bei der Produktion der Akkus

entsteht, woher der Strom fiir den
Antrieb stammt und wer sein E-Auto Spezifiziertes Treibhauspotenzial in Gramm COZ-I'-'\quivaIent pro Kilometer

Benzinmotor

Brennstoffzellen-
fahrzeug

(o} 20 40 60 80 100 120 140 160 180

tatsdchlich lange genug nutzt, damit es B Produktion

[l Recycling
. Bereitstellung von Kraftstoff

der Umwelt etwas bringt. Dazu gibt es

bisher nur wenige Studien.

Dieter Teufel beschiftigt sich
seit Jahren intensiv mit der Frage, wie
klimafreundlich Elektrofahrzeuge tat-
siachlich sind. Teufel ist Leiter des Quelle: CAC, IAV
Heidelberger Umwelt- und Prognose-

. Bereitstellung von elektrischer Energie

Fahren

Foto: Westend61/Getty Images
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,DIE
TECHNOLOGIEN
ERGANZEN

SICH*

Stephan Schmidt ist Verfahrensingenieur bei CAC, einem
international aufgestellten Anlagenbauer. Schmidt entwickelt
und konzipiert seit Jahren Technologien, mit der sich syntheti-
sche Kraftstoffe, sogenannte E-Fuels, ohne Zugabe fossiler
Rohstoffe gewinnen lassen. Im Interview erklirt er, warum die
Technologie so aussichtsreich ist.

Auf alle Félle. Die Argumente fiir die strombasierten Kraftstoffe lie-

gen auf der Hand. Mit ihnen lassen sich im Vergleich zur herkommili-

chen Kraftstoffnutzung viele CO,-Emissionen einsparen, sie sind so-

gar klimaneutral. AuRerdem miissen die Verbraucher ihre Gewohn-

heiten nicht umstellen. Und: Die nétige Infrastruktur ist bereits

vorhanden. Das von CAC entwickelte Verfahren zur Herstellung von

Instituts, kurz UPL Sein Ergebnis: Im synthetischem Benzin ist marktreif, jedoch die MaRstabsiibertra-

Vergleich mit Benzinern und Diesel- gung zur Industrieanlage eine groe Herausforderung. Weitere Er-

fahrzeugen erzeugen E-Autos ungeféhr probungen zur Optimierung finden stetig statt. Wir haben die ersten

die gleiche Menge an CO,, wenn man Pilotanlagen bereits vor zehn Jahren gebaut.

ihre Herstellung in die Berechnung mit-

einbezieht. Das UPI ist unabhingig,

Teufel und seine Mitarbeiter konnen Das hangt stark vom Strompreis ab. Wir gehen davon aus, dass

sich selbst aussuchen, mit welchen The- der Strompreis zukiinftig sinken wird, und das liegt vor allem an

men sie sich beschiftigen. ,Wir sind er- Uberkapazitdten von erneuerbarer Energie. Alternativ ist jedoch

gebnisoffen an das Thema herangegan- auch die CO_-freie Herstellung von herkdmmlichem Wasserstoff zu

gen und hatten dieses eindeutige Ergeb- betrachten. Wenn der Preis bei rund 5 Cent je Kilowattstunde liegt,

nis nicht erwartet®, sagt der Wissen- kostet ein Liter synthetisches Benzin in der Herstellung weniger als

schaftler. Der hohe CO,-Ausstof} von einen Euro.

Elektroautos liegt vor allem an der Lithi-

um-Ionen-Batterie, ohne die kein E-Au-

to auskommt. ,,Die Batterieherstellung Man muss diese Frage differenziert betrachten. Beide haben ihre

ist sehr energieintensiv®, sagt Teufel. Daseinsberechtigung. Fiir urbane Verwendungen bietet sich das
Die meisten Batterien stammen E-Auto an. Fiir schwere Fahrzeuge wie Pkw mit Hanger, Lkw oder

aus China, und entsprechend verwen- den Flugverkehr ist ein Elektroantrieb bisher kaum vorstellbar, hier

den die Hersteller den landeseigenen punkten synthetische Kraftstoffe.

schmutzigen Strommix: In China ist

Kohle mit Abstand der wichtigste Ener-

gietriiger, erneuerbare Energien spielen

kaum eine Rolle. Hinzu kommt: Je gro- Sehr groR. Wir fiihren viele Gesprache mit Automobilherstellern

Ber und leistungsfihiger eine Batterie und potenziellen Betreibern, die geniigend Strom fiir die Herstel-

ist, desto mehr Energie ist fiir ihre Her- lung zur Verfiigung stellen kénnen. Im Idealfall stammt der Strom

stellung nétig. Der Trend geht seit Jah- groRtenteils aus erneuerbaren Energien, sodass bei der Herstellung

ren zu grofleren Batterien — dement- kaum CO, ausgestofen wird. Das ist bisher vor allem in den nérdli-

sprechend wird die CO,-Bilanz auch in chen Landern Europas der Fall. Aber insgesamt miissen bis zum Bau

Zukunft nicht giinstiger ausfallen. solcher Anlagen Hemmschwellen iiberwunden werden. Ansonsten
Wissenschaftler haben sich im suchen wir Investoren, die sich fiir diese Zukunftstechnologie

Auftrag des schwedischen Verkehrsmi- interessieren.

Foto: CAC
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r Trend geht zu
Ofkeren Batterien
- — entsprechend
wird die CO_-Bilanz

auch in Zukunft
nicht gunstiger
ausfallen.

nisteriums und der schwedischen Ener-
gieagentur genauer angeschaut, wie
hoch der CO,-Ausstof bei der Herstel-
lung von Elektroautos tatsichlich ist.
Ergebnis: Allein um die Batterie eines
Tesla S herzustellen, werden 17,5 Ton-
nen CO, ausgestofien. Zum Vergleich:
Die Herstellung eines durchschnittlichen
Verbrenners verursacht gerade einmal
sechs bis acht Tonnen CO,. Ein Tesla
miisste dementsprechend mindestens
acht Jahre auf der Strafde unterwegs sein,
um Verbrennern gegeniiber einen 6kolo-
gischen Vorteil zu haben, betonen die
schwedischen Wissenschaftler. Dabei ist
die Herstellung der restlichen Karosserie
noch gar nicht beriicksichtigt.

Ein weiteres Problem: Elektroau-
tos sind nur so griin wie der Strom, der
sie antreibt. Kaum ein Elektroautobesit-
zer hat aber ein eigenes Windrad oder
Solarzellen, sodass er autark Strom fiir
sein Fahrzeug produzieren kénnte. Die
meisten E-Autos tanken an der heimi-
schen Steckdose oder an einer 6ffentli-
chen Schnellladesdule. Der Strommix
in Deutschland besteht zum grofiten
Teil, ndmlich zu fast 62 Prozent, aus fos-
siler Energie, also aus Braun- und Stein-
kohle, Gas oder Kernenergie. Das sind
die optimistischsten Annahmen.

UPI-Leiter Teufel und seine Kol-
legen gehen von einem noch viel niedri-
geren Anteil regenerativer Energie aus.
Sie orientieren sich nicht an Zahlen zur
sogenannten Sekundérenergie, sondern
zur Priméirenergie, also der gesamten

16

Wie nachhaltig sind Elektroautos?

Energie, die zur Stromproduktion einge-
setzt wird. Und damit reduziert sich

der Anteil der erneuerbaren Energien
auf nur 13 Prozent am Strommix in
Deutschland. ,,Unter dem Strich sind
Elektroautos lingst nicht so sauber, wie
gern behauptet wird®, sagt Teufel.

»Ganz im Gegenteil.” mmm

Foto: Westend61/Getty Images



D ie Hamburger waren als Erste dran.
Seit Juni diirfen Diesel-Lkw, die

die Euro-6-Norm nicht erfiillen, zwei
Strafen in der Hansestadt nicht mehr be-
fahren. Das Fahrverbot an der Max-Brau-
er-Allee im Westen Hamburgs gilt auch
fiir dltere Diesel-Pkw. Schon ab Herbst
wollen weitere Stiddte Dieselfahrzeuge
aussperren — darunter Grof3stidte wie
Berlin, KoIn, Miinchen oder Stuttgart.

Viele Autofahrer sind deshalb
verunsichert. Sie wollen ihren alten
Diesel so schnell wie moglich loswerden.
In Osteuropa kommen die Fahrzeuge
bestens an. Bei auslindischen Hindlern
boomt das Geschift mit Dieselfahrzeu-
gen, zeigt eine aktuelle Auswertung des
»Export-/Import-Seismografen” (ESD/
ISD), die auf Daten des Statistischen
Bundesamts basiert.

Die Exporte gebrauchter Diesel-
autos aus Deutschland haben innerhalb
eines Jahres kriftig zugelegt — um ein
Fiinftel auf fast 240.000 Autos. ,,Neben
den EU-Lindern Kroatien, Slowenien,
Bulgarien und Ruménien gehen éltere
Dieselfahrzeuge auch in die Ukraine®,
sagt Christian Kille von der Hochschule
Wiirzburg-Schweinfurt, der den ESD/
ISD gemeinsam mit dem Softwarehaus
AEB herausgibt.

Lockere Einfuhrbestimmungen,
niedrige Zolle und fallende Preise machen
die Fahrzeuge fiir das Ausland attraktiv,
zeigt die Studie. ,Deutschland verschiebt
sein Umweltproblem in andere Linder —
das muss allerdings nicht unbedingt
schlecht sein®, sagt Stefan Reindl, Leiter
des Instituts fiir Automobilwirtschaft

energie+MITTELSTAND 2—-2018

TEXT AlexandraJegers

Geltende oder
drohende Fahrverbote
in Deutschland
bewirken vor allem eines:
einen Boom fiir
den Gebrauchtwagenmarkt
in Osteuropa.

Stefan Reindl,
Leiter des Instituts fiir
Automobilwirtschaft (IFA)

Was geschieht mit alten Autos?

zur sache

(IFA) in Geislingen. ,,Auch bei der Pro-
duktion von Autos entstehen Schadstof-
fe.“ Unter Umstédnden sei es deshalb bes-
ser, wenn alte Diesel noch einige Jahre
weiterfithren, bevor sie verschrottet wiir-
den. Dariiber hinaus rit Reindl wie viele
andere Experten zum Nachriisten: ,,Fiir
die Umwelt kann es durchaus sinnvoll
sein, alte Diesel nachzuriisten und sie
weiter zu fahren.“

Fiir Selbstziinder mit der Euro-
5-Norm bieten Hersteller spezielle Soft-
und Hardwarenachriistungen an, die den
Stickoxidausstof$ verringern. Auch fiir
Euro-4-Modelle sind mittlerweile Nach-
riistanlagen auf dem Markt. Kurz- und
mittelfristig seien solche Maffnahmen
eine gute Losung fiir die Diesel-Proble-
matik, bestéitigt auch Stefan Pischinger,
Leiter des Lehrstuhls fiir Verbrennungs-
kraftmaschinen der RWTH Aachen.

Mit seinem Team forscht er derzeit zur
Zukunft der Mobilitit. Die Vision: Ein
synthetischer Kraftstoff, den auch alte
Dieselfahrzeuge problemlos — und
sauberer — verbrennen kénnen.

Besonders vielversprechend ist
derzeit die Forschung am Alkohol Octa-
nol. ,,Durch einen héheren Sauerstoffan-
teil in der chemischen Verbindung von
Octanol lassen sich die Schadstoffemissi-
onen auf nahezu null reduzieren®, sagt
Pischinger. Octanol besitze zudem einen
vergleichbaren Energiegehalt wie Diesel,
passe in die bestehende Mineral6l-Infra-
struktur und kénne somit anstelle von
Diesel getankt oder diesem beigemischt
werden. Derzeit testen die Wissenschaft-
ler den Treibstoff.
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zur sache Eine Losung fiir alle

18

TEXT Bjorn Larsen

G erade einmal rund 54.000 E-Autos zihlt das
Kraftfahrtbundesamt in Deutschland. Zwei
Jahre nach Beginn der stattlichen Férderung fiir
Elektrofahrzeuge versauern immer noch 500 der
insgesamt 600 Millionen Euro im Férdertopf.

Doch warum ist das so? |9latRg gitats E:1w4 56 LS

des Energietriigers kann es nicht
ielmehr fehlt es an der Akzeptanz als Antriebs-

energie fiir die eigene Mobilitit.

Das zeigt sich bereits beim Tankvorgang.
Supercharger etwa, wie sie in der Eifel an der Rast-
stitte Brohltal der Autobahn 61 zu finden sind,
versprechen eine Leistung von bis zu 350 kW pro
Ladestelle, also das Laden binnen weniger Minu-
ten, sofern das Auto dazu in der Lage ist. Ein
VW e-Up aber mit einer Speicherkapazitit von
18,7 Kilowattstunden benétigt eine ganze halbe
Stunde - fiir rund 100 Kilometer Reichweite. Zum
Vergleich: Die durchschnittliche Reichweite der
zehn beliebtesten Autos weltweit betriagt 856 Ki-
lometer. Alles Verbrenner, betankt in nur wenigen
Minuten.

Bei der Nutzung eines E-Autos miissen
sich Verbraucher also vollig neue Fragen stellen:
Wie weit komme ich mit einer vollen Batterie?
Wie viel Zeit verliere ich durchs Laden? Und wo
finde ich tiberhaupt die nichste Ladesidule? Bun-
desweit gibt es heute circa 11.000 6ffentliche La-
destationen. Die Bundesregierung peilt bis 2020
100.000 Ladepunkte an. Eine aktuelle Studie der
Unternehmensberatung TCW sieht jedoch zehn
Jahre spiter immer noch einen Bedarf von 2,2 Mil-
lionen Ladesidulen, wenn nur ein Viertel aller Stra-
Benfahrzeuge einen Elektro- oder Hybridantrieb

BV ISME xperten fiirchten neben Blackouts

ildwuchs. Dieser wuchert zurzeit auch schon
in den Bezahlsystemen — darunter zahlreiche
nsellésungen beispielsweise mit eindimensional
)

einsetzbaren Ladekarten, die auf dem Postweg
schriftlich beantragt werden miissen.

Bei der Konzeption einer zukunftsfihigen
Mobilitdt miissen sich die Entscheider also eine
Frage erneut stellen: Wie will Deutschland das
klimapolitische Ziel erreichen, seine Treibhausga-
se um 80 bis 95 Prozent zu senken? Das Wirt-
schaftsforschungsunternehmen Prognos kommt
in einer aktuellen Studie zu dem Schluss, dass es
entscheidend sei, etablierte Energietriger treib-
hausgasreduziert herzustellen. Etwa, indem er-

Foto: Zmaj88/iStock



-verbraucher
und wichtige
Wirtschaftsbereiche
werden auch
kunftig flussige
Energietrager
bendtigen.”

Jens Hobohm,
Leiter Energiewirtschaft und Studienleiter
bei der Prognos AG

neuerbarer Strom mit Hilfe von Elektrolyse-Was-
serstoff und Kohlenstoffin einen synthetischen
Kraft- und Brennstoff (E-Fuel) umgewandelt wird.
Schlief3lich stellen fliissige Energietriger derzeit
rund 98 Prozent der Antriebsenergie im Verkehrs-
sektor. ,Verbraucher und wichtige Wirtschaftsbe-
reiche werden auch kiinftig fliissige Energietriger
benotigen®, sagt Jens Hobohm, Leiter Energiewirt-
schaft und Studienleiter bei der Prognos AG.

Autofahrer sicher und schnell mit synthetischen
Diese konnen zudem
ihren Fahrgewohnheiten treu bleiben: E-Fuels
funktionieren im kompletten Bestand. Sie konnen
genauso verarbeitet, gespeichert, transportiert
und verwendet werden wie Benzin und Diesel.
Fachleute fordern lingst, ihren Einsatz auf die
CO,-Flottenziele der EU anzurechnen.

Dariiber hinaus funktionieren E-Fuels auch
in der Luft- und Schifffahrt. Mit Blick auf die Prog-
nosen fiir den globalen Frachtverkehr ist das eine
besonders gute Nachricht. Schlieflich diirfte sich
das Volumen nach Angaben der Internationalen
Transportarbeiterfoderation (ITF) bis 2050 ver-
dreifachen. Hinzu kommt, dass E-Fuels sich iiber-
all dort erzeugen lassen, wo der Wind weht und
die Sonne scheint. Hobohm: ,,Die Produktion
wiirde vor allem in besonders sonnen- und wind-
reichen Lindern erfolgen und dort positive volks-
wirtschaftliche Perspektiven eroffnen.”

energie+MITTELSTAND 2—-2018

Eine Lésung fiir alle zur sache

AUTOFAHRER BRAUCHEN SICHERHEIT

Reichweiten im Vergleich
Elektroautos

) W///A PO

E-Kompaktwagen

* im Jahr 2050; bei prognostizierter wachsender Batteriekapazitét

Verbrenner*
910 km 807 km 1.041 km 895 km
Toyota Corolla Honda Civic VW Golf Toyota RAV4
1,6 Mio. 833.020 788.040 786.580
Kaufe Kaufe Kaufe Kaufe

* Die vier beliebtesten Autos weltweit im Jahr 2017

DBFZ | ZFraunhofer Prognos
omsich .

STATUS UND PERSPEKTIVEN
FLUSSIGER ENERGIETRAGER IN
DER ENERGIEWENDE

Die Studie ,,Status und Perspektiven fliissiger Ener-
gietrager in der Energiewende“ wurde von
Prognos gemeinsam mit dem Fraunhofer-Institut
fiir Umwelt-, Sicherheits- und Energietechnik
UMSICHT und dem Deutschen Biomassefor-
schungszentrum (DBFZ) erstellt.

Quellen: Prognos, TCW
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ALTERNATIVE

AAEE N
TEXT Carina Winfors "Ij:‘-f
~ Autobauer und Start-u
arbeiten gemeinsam an einer CO,-neutr
Mobilitiit. Sie entwickeln synthetische
Kraftstoffe, die noch effizienter verbrenr €

als herkommliches Benzin.

Vor wenigen Monaten kam der ‘ arbeiter. ,Wir haben uns zum Ziel ge-
Durchbruch. Autobauer Audi und setzt, erneuerbare Ressourcen wie Zu-
das Start-up Global Bioenergies stellten cker aus Zuckerriiben oder Zuckerrohr,
erstmals 60 Liter synthetisches Benzin Stroh und Holz in Isobuten umzuwan-
her. ,Es ist die bislang grof3te jemals deln®, sagt Alex Bulc, Geschiftsfithrer
hergestellte Menge an Audi E-Benzin®, von Global Bioenergies in Deutschland.

E-Fuels bei Audi, stolz. ,Damit starten Herstellung von E-Benzin.

sagt Arne Siemens, Projektmanager fiir Isobuten ist ein Vorprodukt bei der
wir jetzt erste Versuche an Verbren- In der Demonstrationsanlage

nungsmotoren. in Leuna, 30 Kilometer entfernt von
Das Ingolstiddter Unterneh- Leipzig, hat das junge Unternehmen
men hat im Zusammenhang mit E-Fuels | nun hochreines Isobuten hergestellt.
gleich mehrere Projekte in Arbeit. Be- ~ Das Fraunhofer-Zentrum fiir Chemisch-
sonders beim E-Benzin gibt es noch Biotechnologische Prozesse, ebenfalls
viele offene Fragen, im Gegensatz zu E- in Leuna, verarbeitete es zu qualitativ
Diesel und E-Gas steckt die Forschung = hochwertigen Benzinzusétzen weiter.
hier noch in den Kinderschuhen. " Der so entstandene BrennstofFist schwe-
Die Bundesregierung hat einkla- = fel- und benzolfrei und verbrennt schad-
res Ziel: Sie will den CO,-Ausstof$ bis stoffarm. Der 5.000-Liter-Kessel in
2050 um mindestens 85 Prozent redu- Leuna kann jéhrlich bis zu 100 Tonnen
zieren. Da kommen die Forschungsfort- Isobuten produzieren - ein Meilenstein
schritte von Audi und Global Bioener- in der Forschung.
gies gerade recht. Global Bioenergies Aktuell beschiftigen sich Audi-
wurde 2008 als Start-up in Evry bei Pa- Ingenieure mit der Frage, welche Mog-

ris gegriindet und ist seit dem Jahr 2011 lichkeiten das E-Benzin bietet. ,,Mit die-
Partner des Autobauers, inzwischen be- I sen Erkenntnissen kénnten in einem
schiftigt das Unternehmen fast 70 Mit- nichsten Schritt zukiinftige Verbren-

o)
s
@
2
Z
g

o
w



Fotos: AUDI AG; Fraunhofer CBP Leuna, Germany/AUDI AG

nungsmotoren bestmoglich auf syntheti-
sche Kraftstoffe abgestimmt werden®,
sagt E-Fuels-Experte Arne Siemens. Der
hochreine synthetische Kraftstoff lasst
sich sogar noch effizienter verbrennen als
herkémmliches Benzin — wenn der Motor
perfekt darauf eingestellt ist.

Audi arbeitet auflerdem mit dem
2014 gegriindeten Start-up Ineratec zu-
sammen. Das junge Unternehmen zeigte
im vergangenen Jahr, dass die Herstel-
lung groflerer Mengen E-Fuel problemlos
moglich ist — die nur aus Okostrom,
Wasser und Luft bestehen. In einer Pilot-
anlage stellte Ineratec 200 Liter syntheti-
schen Kraftstoff her, der sich mit wenig
Aufwand unter anderem zu E-Diesel wei-
terverarbeiten lisst. ,,Der Kraftstoff lisst
sich beliebig mit herkdmmlichen Kraft-
stoffen mischen und verbessert sogar die
Verbrennungseigenschaften®, sagt Tim
Boltken, Mitgriinder und einer von drei
Geschiftsfithrern. ,Die Technik ist ska-
lierbar. Deshalb sehen wir das auch nicht
als Ubergangstechnologie, sondern als
wichtigen Baustein in der Energiewen-
de.“ Inzwischen stellt Ineratec Anlagen
her, mit denen sich 400.000 Liter E-Die-
sel pro Jahr produzieren lassen. Zudem
sind die Anlagen kompakt und passen in
einen herkdmmlichen Schiffscontainer,
sodass sie theoretisch fast {iberall zum
Einsatz kommen konnten. Die Technik,
da sind sich Fachleute einig, hat das Zeug,
zu einem Hoffnungstriger der Energie-
wende zu werden.

Das Ziel der Forschungen von
Audi und seinen Partnern ist klar: Sie
wollen mit ihren synthetischen Kraft-
und Brennstoffen den CO,-Ausstof3 von
Fahrzeugen im Straflenverkehr um min-
destens 70 Prozent reduzieren.

Wichtig hierfiir diirfte auch die
Preisfrage sein: Bei fossilen Brennstoffen
ist der grofte Kostenfaktor die Mineral6l-
steuer. ,,Synthetische Kraftstoffe hinge-
gen verursachen deutlich geringere
Treibhausgasemissionen®, sagt Arne Sie-
mens von Audi. ,,Es wire schén, wenn die
politischen Rahmenbedingungen diesem
Effekt Rechnung tragen wiirden.”

Der kiinftige Wettbewerb, die Ver-
fiigbarkeiten der Kraftstoffe sowie die
Entscheidungen der Regierung werden
den Preis der E-Fuels mafigeblich beein-
flussen. Bis dahin forschen Audi und sei-
ne Partner weiter an griinen Losungen
fiir den Verkehr der Zukunft. we=
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,Die Technik ist skalierbar.
Deshalb sehen wir das auch nicht
als Ubergangstechnologie,
sondern als wichtigen Baustein
in der Energiewende.”

Tim Boltken,
Mitgriinder und Geschiftsfithrer von Ineratec

N
Hohes Potenzial:
Audi und Global Bioenergies
stellen E-Benzin in groReren
Mengen her.
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Diesel-
"Fahrverbot!’

MEHR SCHADSTOFFE
DURCH
FAHRVERBOTE

Kaum hatten die Richter des
Bundesverwaltungsgerichts
ihr Urteil verkiindet, da
schaffte die Hansestadt Ham-
burg bereits erste Verbots-
schilder fiir Diesel an. Keine
deutsche Kommune hatte es
derart eilig mit der Umset-
zung von Fahrverboten — und
der Nutzen dieser ist mehr
als umstritten. ,Fahrverbote,
wie sie Hamburg jetzt plant,
sind Aktionismus, absoluter
Nonsens*, sagte der auf Ver-
kehr spezialisierte Physiker
und Dozent an der Universi-
tat Duisburg-Essen, Michael
Schreckenberg der ,Welt®.
»Die Schadstoffbelastung
sinkt dadurch allenfalls in der
betroffenen StraRe, in den
angrenzenden Stadtgebieten
wird sie dagegen steigen.”
Umfahrungen fiihrten

22

schlieRlich zu langeren Stre-
cken, also zu héheren Emissi-
onen, die am Ende mehr
Menschen betreffen. Tempo-
30-Zonen, wie beispielsweise
seit April in der Leipziger
Strake in der Bundeshaupt-
stadt Berlin zur Senkung der
Stickoxidwerte praktiziert,
entpuppen sich ebenfalls als
wenig zielftihrend. Messun-
gen vom Rundfunk Berlin-
Brandenburg (RBB) und der
Technischen Universitét Ber-
lin ergaben: Der Wert, der
2017 im Jahresmittel bei 63
Mikrogramm pro Kubikmeter
Luft lag, ist in den ersten 30
Tagen des Modellversuchs
nicht gesunken. Im Schnitt
wurden 65,9 Mikrogramm in
der 30er-Zone gemessen,
berichtet die ,Markische
Allgemeine®. mmm

PRUFPFLICHT
FUR DIE

» T ICKENDE
ZEITBOMBE®™?

Leipzigam 11. April 2018: Eine Windkraftanlage brennt ab.
Anwohner werden gebeten, die Fenster tiber Nacht geschlos-

sen zu halten. Sachschaden rund 800.000 Euro. Genau einen
Monat spiter geht in Bergholz, Mecklenburg-Vorpommern,
nach einem Blitzschlag eine Windkraftanlage in Flammen
auf. Der Rauch ist kilometerweit zu sehen. 40 Feuerwehrleute
kapitulieren — der Brandherd lag einfach zu hoch. Doch Feuer
ist beileibe nicht das einzige Risiko. Zu Beginn des Jahres war
in Minden, Nordrhein-Westfalen, eine Windkraftanlage im
Sturm umgefallen. Kurz danach brach im bayerischen Wild-
poldsried das Rotorblatt eines Windrades ab. Priiforganisatio-
nen wie der TUV pladieren dafiir, Windréder als das zu
behandeln, was sie sind: Industrieanlagen, die einer sehr
strengen technischen Kontrolle unterliegen. Joachim Biihler,
geschiftsfitlhrendes Prasidiumsmitglied beim Verband der
TUV, sprach in der ,,Welt“ schon von einer ,tickenden
Zeitbombe®. Doch die Windkraftbranche wehrt sich gegen
mogliche Priifpflichten: Die Anlagen gehérten zu den sichers-
ten Bauwerken in der vom Menschen geprigten Landschaft,
sagt Wolfram Axthelm, Geschiftsfithrer des Bundesverbands
Windenergie (BWE). Der TUV hiilt dagegen: Beispielsweise
fiir Aufziige, Drucker oder Tankstellen gebe es schirfere

Kriterien.

Fotos: mauritius images / United Archives; picture alliance/ZB/euroluftbild.de/Robert Grahn
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DER PIONIER FEUERT,
BETTELT UND TRAUMT

Elon Musk braucht dringend gute Nach-
richten. Tesla Motors scheitert namlich
gerade an seinem Vorhaben, mit dem
Model 3 den Massenmarkt aufzumischen.
Trotz riesigem Aufwand kommt die Pro-
duktion nicht voran. Also muss der ameri-
kanische Elektroautopionier die Kosten
senken. Jeder zehnte Angestellte soll ge-
hen, insgesamt sollen rund 3.000 Mitar-
beiter entlassen werden. Zudem bettelt
der Elektroautobauer bei seinen Zuliefe-
rern um Geld. Einige wurden darum ge-

beten, seit 2016 getatigte Zahlungen
zurlickzuerstatten. Sie sollten dies als
Investitionen in das Wachstum von
Tesla ansehen. Und da hat Musk eine
Idee: Er trdumt von einem grolken
Werk in Europa, etwa in Deutschland.
Diverse Medien berichten von Gespra-
chen mit den Landern Rheinland-Pfalz
und Saarland. Auch Berlin wurde ge-
nannt. Ist das nun die dringend bend&tig-
te gute Nachricht oder nur der Beginn
einer weiteren Enttduschung? s

WIRTSCHAFTLICH KEINEN SINN

Beim Thema Elektromobilitat geht der
Blick immer haufiger nach China. Bei-
spielsweise im chinesischen Shenzhen
setzt man voll auf Stromer: Die rund 12,5
Millionen Einwohner werden taglich von
insgesamt rund 16.000 Elektrobussen
an ihre Ziele gebracht — grokzligig
subventioniert von der Zentralregierung
und der Lokalregierung, die pro Bus
jeweils 60.000 Euro hinzuschieken.
Ware das auch in Deutschland denkbar?
Nein, sagt der Verband Deutscher Ver-

energie+MITTELSTAND 2—-2018

kehrsunternehmen (VDV). Schlieklich
sind Elektrobusse deutlich teurer als
Busse, die mit Diesel betrieben werden.
Laut VDV-Angaben kostet ein Elektro-
bus rund das Doppelte eines modernen,
umweltfreundlichen Euro-6-Diesel-
busses. ,Da macht es wirtschaftlich trotz
aller Forderung durch den Bund noch
keinen Sinn, jetzt kurzfristig komplett
auf Elektrobusse umzustellen®, resu-
miert VDV-Geschéftsflihrer Martin
Schmitz.

kompakt

Branchen-News

UND DANN WAR DA NOCH

+sEIN FEHLER®

,Einmal Volt tanken, bitte!” Mit diesem
Slogan bewarben der Autovermieter Sixt
und der Energieversorger RWE vor rund
neun Jahren gemeinsam die neue Koope-
ration im Bereich Elektromobilitiit. ,,Vor-
bild Carrera-Bahn: Stecker rein und ab
die Post!“, lautete ein weiterer Claim, der
auch heute noch ganz schon schmissig
klingt. Wire da nur nicht diese verflixte
Realitit! Von ,,ab die Post® will der Chef
des Autovermieters, wenn es um Stromer
geht, lingst nix mehr wissen. ,,Ich person-
lich glaube nicht an E-Autos®, sagt Erich
Sixt heute und fiihrt fort, dass die An-
triebsform ,,aus vielfiltigen Griinden ein
katastrophaler Fehler® sei. Sixt biete
E-Autos héchstens versuchsweise an.
Und bei diesen Feldversuchen scheiter-
ten die Fahrzeuge regelmifsig. Kunden
blieben mit leerer Batterie auf der Auto-
bahn liegen. Sixt: ,,Wir haben sie, weil wir
sie haben miissen.“ Ein solcher Slogan
hielte der Realitiit sicher stand. s

............................... E-PRAMIE rsesevcseccececceocsoctoccoscn

0,9

PROZENT

betréagt der Anteil der Elektroautos an allen
zugelassenen Pkw im Juni 2018. Das zeigen Zah-
len des Kraftfahrtbundesamts. Demnach wurden
327175 Verbrenner, 11.466 Hybridfahrzeuge und
2.651 Stromer auf die Strake gebracht. Laut Bun-
desamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle wur-
den im gleichen Monat nur 217 Antrdge auf For-

derung eines Elektrofahrzeugs gestellt. Zwei
Jahre nach Einfihrung der E-Pramie zeigen die

Deutschen weiter kaum Interesse.

23
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Manipulierte
Messungen?

Fahrverbote schweben wie ein Damoklesschwert
uber den Kopfen deutscher Autofahrer. Eine
Recherche in Koln ergab: Viele Anlagen fur die Mes-
sung von Stickoxiden stehen nadher an der Stralke,
als sie mussen. Ein Rechtswissenschaftler der
Universitat Bonn halt sie deshalb fur juristisch frag-
wirdig. Klagen konnten erfolgreich sein. Die
Handwerkskammer misst jetzt nach.

TEXT Tim Attenberger
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W enn Hamburg Hafengeburtstag
feiere, seien alle begeistert und
freuten sich zu Recht, sagt Bundesver-
kehrsminister Andreas Scheuer. Dafiir
kidmen Schiffe mit dem Energiebedarf ei-
ner mittelgrofSen Stadt in den Hafen.
Welche Umgebungsbelastungen das ver-
ursache, interessiere niemanden. Statt-
dessen konzentrierten sich alle in einer
an Leidenschaft schwer zu tiberbietenden
Art auf Autos mit Dieselmotor, die wir
weiterhin brauchten — gerade fiir weite
Strecken, wegen des geringeren Ver-
brauchs und der niedrigeren CO,-Belas-
tung. Der CSU-Politiker fiihrt das Bei-
spiel gern an, wenn es um Fahrverbote
fiir dltere Dieselfahrzeuge geht, die wie
ein Damoklesschwert iiber den Képfen
deutscher Autofahrer schweben. Er wer-
de alles dagegen tun, betont er.
Insbesondere zweifelt Scheuer
an der Zuverlissigkeit der Schadstoff-
messung. Er hat aus diesem Grund be-
reits angekiindigt, bundesweit simtliche
Stationen iiberpriifen zu wollen. Wenn
man zu Mafinahmen greifen miisse,
miissten diese ,,auch rechtssicher sein®,
sagt er. Die in der EU vereinbarten
Grenzwerte seien natiirlich einzuhalten.
Er habe aber seine Zweifel, ,,ob in Mad-
rid, Briissel, Marseille oder Rom die
Schadstoftbelastung genauso exakt ge-
messen wird wie in deutschen Stadten®.

Regelmifige Uberschreitungen
Auslbser fiir die Uberlegung, einen Teil
der Pkw und Lkw aus den Innenstidten
zu verbannen, sind regelmifige Uber-
schreitungen der Stickoxidwerte an den

Karte: Booblgum/iStock
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staatlichen Messstationen. Das Ansin-
nen, die Luftqualitit zu verbessern, lisst
sich nach Ansicht vieler Kommunen nur
erfiillen, indem sie Fahrverbote verhin-
gen. Hamburg hat bereits Ende Mai zwei
Strafdenabschnitte im Bezirk Altona fiir
Pkw und Lkw gesperrt, die nicht die ak-
tuelle Euro-6-Norm erfiillen. Die Stadt
Stuttgart will Anfang 2019 eine dhnliche
Regelung in Kraft setzen, auch in K6ln
wird intensiv dariiber diskutiert.
Fahrverbote als Mittel sind ju-
ristisch allerdings sehr umstritten, da sie
moglicherweise den Gleichheitsgrund-
satz verletzen. Eigentiimer dlterer Die-
selfahrzeuge konnten dagegen vorge-
hen, indem sie die von den Landesum-
weltimtern ausgewéhlten Standorte
der Messstationen fiir Stickoxidwerte
anzweifeln. So zeigt eine Recherche in
Koln, dass sdmtliche Anlagen dicht am
Fahrbahnrand aufgestellt wurden. Das
Gesetz erlaubt jedoch, die Stationen in
einem Abstand von bis zu zehn Metern
aufzustellen. Das Problem: In anderen
Lindern der Européischen Union wird
dieser grof3ziigige Spielraum ausgenutzt.
So sind die Geriite beispielsweise in
Griechenland zum Teil dufierst giinstig
positioniert — etwa in Parkanlagen oder
auf den Dichern hoherer Hiuser.
Je nidher eine Station am Straflenrand
steht, umso hoher fallen auch die gemes-
senen Werte aus. Befindet sich dasselbe
Gerit zehn Meter weit von der Strafle
entfernt, sinken die Messwerte. Das
kann vor allem dort eine entscheidende
Rolle fiir Fahrverbote spielen, wo die
Stickoxid-Grenzwerte von 40 Mikro-
gramm nur knapp iiberschritten wer-
den. An der stark befahrenen Turiner
Strafle in der Nidhe des Kolner Haupt-
bahnhofs liegt der Jahresmittelwert bei
43 Mikrogramm. Die Station befindet
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Luft in Stidten report

Ausgewadhlte Anlagen fiir die Messung von
Stickoxiden in KoIn

X

Abstand zur Strake: 0,55 Meter
Abstand zur Strake: 9,10 Meter

Abstand zur Strake: 2,40 Meter Abstand zur Strake: 0,66 Meter

Abstand zur StraRe: 2,12 Meter Abstand zur Strake: 0,80 Meter

sich 2,20 Meter vom Fahrbahnrand
entfernt. Bei zehn Metern konnte der

miissen”, so der Rechtswissenschaftler
Wolfgang Durner von der Universitit
Grenzwert wohl eingehalten werden. Bonn, kénnten Autofahrer Fahrverbo-
te, die auf Grundlage solcher Messwer-
te erlassen werden, im Rahmen einer
Klage beanstanden. ,,Die EU-Luftquali-
titsrichtlinie stellt fiir den Standort der
Messstelle eigentlich sehr detaillierte
Vorgaben auf, belésst der Verwaltung
jedoch bemerkenswerte Spielrdaume*,
sagt Durner.

Die Proben-Entnahmestellen
miissen grofdrdumig reprisentativ
sein, sich in einer Hohe zwischen an-
derthalb und vier Metern befinden
und maximal zehn Meter vom Stra-
fRenrand entfernt sein, diirfen aber
hochstens 25 Meter nah an einer ver-
kehrsreichen Kreuzung liegen. Selbst
eine ,buchstabengetreue Handhabung
dieser Kriterien konne jedoch verzerr-
te Ergebnisse liefern®, sagt Durner.
Eine Proben-Entnahmestelle, die sich

Bemerkenswerte Spielriume

Da die Luftqualititsrichtlinie der EU
wausdriicklich fordert, dass alle Ergeb-
nisse unionsweit vergleichbar sein

zehn Meter von einer Strafde entfernt
und vier Meter hoch an einer zugigen
Stelle befinde, messe weniger Luft-
schadstoffe als eine Anlage, die 1,50
Meter hoch unmittelbar neben der

Wolfgang Durner,
Rechtswissenschaftler der
Universitidt Bonn
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Fahrbahn in einem kreuzungsnahen Kes-
sel platziert wurde.

Das Landesumweltamt in Nord-
rhein-Westfalen beruft sich darauf, ,,sich
die Welt nicht schén messen zu wollen®.
Die Stationen seien dort aufzustellen,
wo die Werte mutmafilich am héchsten
seien, und nicht da, wo sie am geringsten
ausfielen. Das diene dem Schutz der Ge-
sundheit der Anwohner. Dass in anderen
EU-Lindern anders gemessen wird,
rdumte eine Sprecherin zwar ein. Das lie-
ge aber an den anderen Gegebenheiten
vor Ort. Nicht iiberall seien die Straflen
gleich gestaltet. Dennoch hat Landesum-
weltministerin Ursula Heinen-Esser
(CDU) unlingst angekiindigt, dass simt-
liche Messstationen in Nordrhein-West-
falen iiberpriift werden miissen. So soll
eine Rechtssicherheit hergestellt werden.
Vollkommen iiberzeugt ist das Land von
der eigenen Methodik also offensichtlich
nicht.

Firmen fiirchten um Existenz
Zweifel an der Richtigkeit der Stickoxid-
Messungen haben auch die Handwerks-
kammern, die wegen der vorhandenen
und drohenden Fahrverbote um die Exis-
tenz mittelstindischer Unternehmen und
kleiner Betriebe fiirchten. In Kéln will
die dortige Handwerkskammer an fiinf
vorhandenen Standorten des Landes-
umweltamtes mit Hilfe der Technischen
Hochschule eigene Messanlagen aufstel-
len. ,,Wir bezweifeln, dass die Platzierung
der Messcontainer und Passivsammler
seitens des Landesamtes fiir Natur, Um-
welt- und Verbraucherschutz vorschrifts-
gemifd vorgenommen wurde®, sagt
Hauptgeschiftsfithrer Ortwin Weltrich.
Zumindest zweifle die Hand-
werkskammer das fiir den Messcontainer
am Clevischen Ring im Kolner Stadtteil
Miilheim sowie fiir die Passivsammler an
der Justinianstrafle in KéIn-Deutz und
der Aachener Strafle in Koln-Weiden an.
An diesen drei Standorten, an denen sich
die Gerite lediglich 66, 55 und 80 Zenti-
meter vom Fahrbahnrand entfernt befin-
den, werden die Grenzwerte regelmiflig
tiberschritten.
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Unverhaltnisméfig harsch hat der
Bundesgeschiftsfiihrer der Deutschen
Umwelthilfe (DUH) Jiirgen Resch auf die
Ankiindigung des Landes NRW reagiert,
siamtliche Messanlagen fiir Stickoxide
iiberpriifen zu lassen. Umweltministerin
Heinen-Esser mache sich damit eine For-
derung der AfD aus dem Januar dieses
Jahres zu eigen, so der Vorwurf. ,,Die EU
hat ebenso wie das Umweltbundesamt
bestitigt, dass die Messorte korrekt sind“,
sagte Resch. Diese Haltung mag nicht
verwundern, war es doch ebenjene, nicht
unumstrittene DUH, die deutsche Stidte
mit Klagen iiberhéuft hat.

EU-Umweltkommissar
Karmenu Vella hat inzwischen auf eine
Anfrage mehrerer EU-Parlamentarier
der CDU geantwortet, dass die Kriterien
in einigen Fillen mit Blick auf eindeuti-
gere Messungen verbessert werden
konnten. Die EU-Kommission habe eine
Eignungspriifung der Luftqualitétsrichtli-
nien begonnen. So soll untersucht wer-
den, ob die Richtlinien einschliefilich der
Kriterien fiir die Standorte der Probe-
Entnahmestellen ihren Zweck erfiillen.
Ob sich Fahrverbote tatsichlich dauer-
haft durchsetzen lassen, bleibt bis zu ei-
ner endgiiltigen Kldrung durch Richter
juristisch also weiterhin fragwiirdig.
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DAS LANDESUMWELTAMT

RAUMT EIN, DASS IN
ANDEREN EU-LANDERN
ANDERS GEMESSEN WIRD.

Ortwin Weltric,

Hauptgeschiftsfiihrer der Handwerkskammer zu Koln

Foto: picture alliance / Oliver Berg/dpa
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—— — die Luftqualitat in Europa
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DER INTERAKTIVE ,ATLAS DER LUFTQUALITAT* VISUALISIERT STETS AKTUELLE DATEN

Geht es nach den Untergangsszenarien mancher Umweltschiitzer, befindet sich das Gros
der Menschen in Deutschland vor dem Erstickungstod. Glaubt man indes dem ,,Atlas

der Luftqualitit®, der jiingst von der Europdischen Umweltagentur und der Europiischen
Kommission herausgegeben wurde, steht es gerade um die Atemluft in Deutschland
vielmehr zum Besseren. Auf der Grundlage von stiindlich tibertragenen Daten aus mehr
als 2.000 Messstationen, verteilt iiber den Kontinent, konnen sich die Internetnutzer
unter airindex.eea.europa.eu selbst die Frage beantworten, wie gut oder auch schlecht es
in den jeweils vergangenen 48 Stunden um die Luftqualitét in ihrer Stadt oder Region
bestellt war — und das ganz objektiv. Die interaktive Karte bewertet die Qualitét der Luft
anhand mehrerer Emissionen: von Feinstaub iiber bodennahes Ozon und Stickstoffdioxid
bis hin zu Schwefeldioxid. Wer sich eingehender mit den Daten beschiftigt, sieht, dass die
Luft hierzulande besser ist als ihr Ruf. Und wer von einem allgemeinen Stadt-Land-Gefille
bei der Luftqualitét spricht, wird eines Besseren belehrt. Im baumreichen Erzgebirge etwa
ist die Luft schlechter als in mancher Grof3stadt. Ursache dafiir sind Emissionen aus der
Tschechischen Republik. Deutschland wire womdoglich mehr damit geholfen, wenn es seine
Nachbarn beim Umweltschutz unterstiitzte.
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