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WOFOUR IST DAS DA?

Reifendruck-

kontrollsensor

und 60 Prozent aller Autofahrer verges-

sen, den Luftdruck ihrer Reifen regelma-

Big zu kontrollieren. Folge dieser Nach-
lissigkeit: Zu wenig Luft fiihrt zu hoherem Ver-
brauch und Verschleifl sowie erhdhter Pannen-
gefahr. Seit iiber 20 Jahren riisten einige Her-
steller ihre Wagen mit Kontrollsystemen aus.
Die einfache, sogenannte indirekte Version: Die
vorthandene Brems- und Stabilititskontrolle
(ABS und ESP) bemerkt das Absinken des Luft-
drucks bei einem Reifen dadurch, dass sich der
Radumfang verringert, es sich also schneller
dreht als das andere Rad auf derselben Achse.
Ein Warnlicht geht an. Systeme der zweiten
Generation verfligen iiber eine Spektrum-Ana-
lyse, die bestimmte Schwingungen individuell
fiir jedes Rad erkennt und einzeln zuordnet.

_ Direkte Kontrollsysteme arbeiten wesentlich
genauer, weil Sensoren direkt am Ventil oder im
Reifen stecken. Sie sind allerdings mit bis zu
400 Euro pro Satz teuer und miissen etwa fiir
Winterreifen extra gekauft werden. Seit drei
Jahren miissen alle in der EU neu zugelassenen
Autos und Wohnmobile einen Reifendruck-
kontrollsensor haben. DIETHER RODATZ

Plug-in-Hybride, die Strom
und Benzin tanken koénnen,
wurden von Januar bis Oktober
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Karosseriebau beim Ele

Sauber? Kommt drauf an ...

Elektroautos sind keinesfalls automatisch umweltfreundlicher als Benziner oder Diesel von pirk asenporer

as grofispurige Werbeverspre-
chen der kalifornischen Elek-
troautoschmiede Tesla lautet:
»Keine Emissionen. Keine
Kompromisse.« In drei Sekun-
den beschleunigen die rund
‘ 100 000 Dollar teuren und
{iber zwei Tonnen schweren Elektroflitzer von null
auf hundert. Und das ohne Emissionen?

Es wire wie Butter ohine Fett oder Schnaps ohne
Alkohol. Der Hype ums E-Auto ist derzeit so grof3,
dass solch offensichdlicher Unsinn ungestraft be-

hauptet werden darf. Und das auch von deutschen
T8 oo Ty - POV ANEZ oo v ot A a0 b=

auch eine Fahrt im Elektroauto fiihrt natiirlich zu
Treibhausgas-, Feinstaub- und Schadstoffemissionen
— wenn auch nur zum kleinsten Teil durch das Fahr-
zeug selbst. Der Dreck entsteht bei Herstellung und
Recycling des Elektroautos und seiner Batterie—und
bei der Erzeugung des Ladestroms. Insgesamt bewegt
sich die Umweltbelastung derzeit noch in dhalicher
Hohe wie bei Autos mit Diesel- oder Benzinmotor,
etwas besser schneidet Erdgas ab.

Finen deutlichen Vorteil hitten Elektroautos erst
dann, wenn der Strom fiir Produktion und Betrieb
iiberwiegend aus erneuerbarer Quelle kiime. Doch

davon ist Deutschland noch zwei Jahrzehnte entfernt.
Noch kommt der oréfRte Teil der er7eticten Enercie

des Stroms aus seiner Steckdose aber nichts. Wer
griine Elektrizitit kauft, erhilt den gleichen grauen
Strom wie alle anderen.

Und dort, wo die meisten Akkus fiir Elektro-
autos gefertigt werden, in China, ist jede Kilowatt-
stunde wegen des hohen Anteils alter Kohlékraft-
werke besonders schmuwzig — und wird es noch
lange bleiben. Wer in Deutschland Elektroauto
fihre, fordert den Smog im schon hoch belasteten
Ostchina. In Stuttgart freuen wir uns iiber bessere
Luft, in Shenzhen husten die Menschen.

»Die Sache ist sehr kompliziert«, sagt Gerd Lott-

" siepen. Er ist beim Verkehrsclub Deutschland

(VCD) fiir die jihrliche Auto-Umweltliste verant-

ktroautohersteller Tesla im kalifornischen Fremont

punkte etabliert. Sie beriicksichtigen, wie hoch die
jeweiligen Emissionen im Verhalenis zu den politi-
schen Zielen und Grenzwerten der Schyeiz liegen.
Dabei schneidet das mit durchschnittlichem euro-
piiischem Strom betankte Elektroauto (186 Punk-
te) deutlich schlechter ab als ein gleich grofies Fahr-
zeug mit Benzin- (159) oder modernem Diesel-
motor (111). Die gleiche Reihenfolge ergibr sich,
wenn der Schaden nach einer Methode der Welt-
gesundheitsorganisation WHO in verlorene gesun-
de Lebensjahre, die "DALYs¢, umgerechnet wird.
Rine neue amerikanische Studie weist darauf
hin, dass dér konkrete Umwelt- und Gesundheits-
schaden —aufer bei den Treibhausgasen —sehr stark ”
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Recycling des Elektroautos und sciner Batterie—und
bei der Erzeugung des Ladestroms. Insgesamt bewegt
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{iber zwei Tonnen schweren Elektroflitzer von null
auf hundert. Und das ohne Emissionen?

Es wire wie Butter ohne Fett oder Schnaps ohne
Alkohol. Der Hype ums E-Auto ist derzeit so grofs,
dass solch offensichtlicher Unsinn ungestraft be-
hauptet werden darf. Und das auch von deutschen
Herstellern. BMW wirbt mit der Angabe »CO»-

Emission 0,0 g/km« fiir seinen kleinen Stromer i3.
Mercedes schiebt in der Reklame fiir seine elek-

trische B-Klasse immerhin das Wortchen »lokal« vor

das Versprechen »emissionsfrei mit 0 g/km«. Denn

Hohe wie bei Autos mit Diesel- oder Benzinmotor,
etwas besser schneidet Erdgas ab.

Einen deutlichen Vorteil hitten Elektroautos erst
dann, wenn der Strom fiir Produktion und Betrieb
{iberwiegend aus erncuerbarer Quelle kime. Doch
davon ist Deutschland noch zwei Jahrzehnte entfernt.
Noch kommt der grofite Teil der erzeugten Energie
aus Kraftwerken, die mit konventionellen Brenn-
stoffen wie Kohle oder Gas betrieben werden. Wer
schon heute Okostrom bezieht, setzt damit ein po-
litisches Zeichen, dndert an der Zusammensetzung
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autos gefertlgt werden, in China, ist jede Kilowatt-
stunde wegen des hohen Anteils alter Kohlékraft-
werke besonders schmutzig — und wird es noch
lange bleiben. Wer in Deutschland Elektroauto
fihrt, fordert den Smog im schon hoch belasteten
Ostchina. In Stuttgart freuen wir uns iiber bessere
Luft, in Shenzhen husten die Menschen.

»Die Sache ist sehr komplizierts, sagt Gerd Lott-

“siepen. Er ist beim Verkehrsclub Deutschland

(VCD) fiir die jahrliche Auto-Umweldiste verant-
wortlich. »Ein gemeinsames Ranking von Ver-
brennungs- und Elektrofahrzeugen erstellen wir
absichtlich nicht.« Beide Antriebstechniken hétten
schwer zu vergleichende Vor- und Nacheile, die
zudem stark vom individuellen Verhalten beein-
flusst wiirden, etwa von Streckenlinge und Fahrstil
sowie der Nutzung von Heizung oder Klimaanlage.
Auch wenn es keinen klaren Sieger gibt, ein
Blick auf die Aspekte, die fiir
Herkunft und Hohe der Emis-

sionen verantwortlich sind, ist Neuer thk

erhellend. Sie zeigt sich in der

sogenannten Lebenszyklusbi- FeinstaubausstoR verschiedener
T D raen el Sdel Antriebstypen im Vergleich

stoffe aufgefiihrt, die von der
Rohstoffférderung iiber Bau
und Nurtzung bis zur Ver-
schrottung eines Autos anfal-
len. Besonders anschaulich
demonstriert das der Umwelt-  Feinstaub
rechner, den das Heidelberger (I.’le) in g/km
Ifeu-Institut mit Unterstiit- 0,10
zung des Bundesumweltminis- ;
teriums unter dem Namen ,
UMBReLA ins Netz gestellt ¢ g6-
hat. Per Mausklick vergleicht ;
er die Umweltauswirkungen 0,04
verschiedener Fahrzeugtypen
und Nutzunggsarten.
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*Neuer Mittelklassewagen (Euro 6) mit 100 km Reich-

piischem Strom betankte Elektroauto (186 Punk-
te) deutlich schlechter ab als ein gleich grofles Fahr-
zeug mit Benzin- (159) oder modernem Diesel-
motor (111). Die gleiche Rexhenfolge ergibt sich,
wenn der Schaden nach einer Methode der Welt-
gesundheitsorganisation WHO in verlorene gesun-
de Lebensjahre, die »DALYs«, umgerechnet wird.
Eine neue amerikanische Studie weist darauf
hin, dass dér konkrete Umwelt- und Gesundheits-

schaden — auf8er bej den Treibhausgasen — sehr stark *

davon abhingt, wo ecin Stromer fihrt. Im diche
besiedelten Kalifornien mit seinem hohen Anteil
erneuerbarer Energie im Stromnetz schneiden
Elektroautos deshalb deutlich besser ab als im diinn
besiedelten Mittelwesten mit viel Kohlestrom. Im
US-Diirchschnitt sehen die Autoren das Elektro-
auto ebenfalls als Verlierer.

Deas allerdings, da sind sich die Fachleute einig,
wird sich in den nichsten Jah-
ren mit wachsendem Anteil
erneuerbarer Energie in den
Stromnetzen dndern. Auch das
Innovationspotenzial ist bei
Akkus noch deutlich hoher als
bei der weitgehend ausgereif-
ten Verbrennungsmotortech-
nik. Auf dem Weg zur elek-
trischen Massenmobilitit steht
jedoch eine hohe Hiirde: die
Verfiigbarkeit von Lithium.
Uber zwdlf Kilogramm davon
stecken in jedem Elektroauto-
Akku. Die geologisch giins-
tigsten Abbaustitten in Salz-
seen wiren wohl schnell er-
schdpft, andere Vorkommen in
Pegmatit-Gesteinen sind nur

weltbelastungen férderbar.
Kontraproduktiv  wirken

sich auch die EU-Emissions-

ziele fiir die Neuwagenflotten

scheiden sich zwischen den  weite und 13 000 Jahreskilometern. Deutscher Scommix — der Autohersteller aus. Dabei

verschiedenen Antriebssyste- ZEIT-GRAFIK/Quelle: ifeu Heidelberg

men nur minimal. Und die

Schadstoffe, die bei Olfdrderung und Herstellung
von Benzin oder Diesel anfallen, liegen in der
gleichen Gréflenordnung wie diejenigen, die beim
Bau der ersten Lithium-Ionen-Batterie eines
Elektroautos entstehen. Muss sie vor Ablauf der
Lebenszeit des Autos ausgetauscht werden, ver-
schlechtert sich dessen Gesamtbilanz deutlich. Das
ist aber die Ausnahme. Heutige Akkus haben in
der Regel erst nach weit iiber 100 000 Kilometern
deutliche Leistungsverluste.

Uber zwei Drittel der Schadstoffe entstehen im
Betrieb eines Autos. Dabei verursacht ein Stromer,
der im deutschen Netz betankt wird, dhnlich viel
CO, wie ein Erdgas-; etwas weniger als ein Diesel-
und deutlich weniger als ein Benzinfahrzeug. Bei
Feinstaub, radioaktivem Abfall, Schwefel- und Stick-
oxiden ist es umgekehrt, hier macht das Elektroauto
den meisten Dreck. Er entsteht vor allem in den
Kraftwerken, beim Feinstaub spielen aber auch die
Emissionen bei Férderung und Aufbereitung von
Kupfer, Nickel und Lithium fiir die Akkus eine
groflere Rolle — und betreffen vor allem die
Menschen in den Bergbauregionen Stidamerikas.

Wie stark die einzelnen Schadstoffe bei einem
Gesamtvergleich gewichtet werden sollten, ist Inter-
pretationssache. In der Schweiz hat sich daftir die
Umrechnung in sogenannte Umweltbelastungs-

wird jedes neue Elektroauto
wider besseres Wissen mit null
Gramm CO; angerechnet, und das—auf deutschen
Druck — sogar zweifach. »Damit entféllt jeder An-.
reiz fiir die Hersteller, die Effizienz von Elektroautos
zum Beispiel durch Gewichtseinsparungen zu er-
hoheng, kritisiert Hinrich Helms vom Ifeu-Institut.
»Elektroautos sind eine sehr teure Art der Treib-
hausgaseinsparungg, moniert Daniel Moser, Ver-
kehrsexperte bei Greenpeace. Viel sinnvoller sei die
Elekerifizierung des 6ffentlichen Nahverkehrs. Zum
Beispiel mit Hybridbussen, die sich innerstidtisch
an Oberleitungen laden und dann akkubetrieben
in die Vororte fahren. 10 000 derartige Busse hitten
den gleichen Klimanutzen wie die eine Million
Strom-Pkw, die die Bundesregierung bis 2020 mit
Milliardenforderung auf die Strafie bringen will.

Elektro oder fossil — das Antriebskonzept ist am
Ende gar nicht so wichtig. Wer die Mobilitdt wirk-
lich sauberer machen will, muss das Zusammenspiel
des offentlichen und des individuellen Verkehrs
verbessern und den Verbrauch jedes einzelnen Fahr-
zeugs senken. Ein schweres Sportcoupé ist dafiir
nicht geeignet — egal, ob mit Benzin- oder E-Motor.
Davon ist auch Rolf Frischknecht iiberzeugt. Seit
2009 untersucht det Schweizer Okobilanzierer den
Schadstoffausstoff verschiedener Fahrzeugtypen.
Kleiner, leichter und effizienter sollten sie werden,
sagt er: »Das Auto muss abspecken.«

unter deutlich hsheren Um- -




