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VERBOT VON AUTOS MIT VERBRENNERMOTOREN IST KONTRA-
PRODUKTIV

Fiir BUNDNIS DEUTSCHLAND ist das Verbot von Kraftfahrzeugen mit Verbren-
nermotoren kontraproduktiv, und zwar aus 6kologischer und 6konomischer
Sicht.

Die Europaische Union (EU) hat beschlossen, ab 2035 keine Autos mehr mit Ver-
brennungsmotoren zuzulassen. Hierdurch soll ein Beitrag zum Klimawandel ge-
leistet werden. Doch wie sinnvoll und umsetzbar ist dieser Beschluss? Es sind
mehrere Faktoren zu bericksichtigen:

1. Die Technologie — Verschiedene Nutzungsprofile erfordern unterschied-
liche L6sungen

Das Elektroauto bietet bei niichterner Betrachtung in der Tat einige Vor-
teile. Das Drehmoment lasst jeden Verbrenner an der Ampel alt aussehen.
Der Motorraum kann zu zusatzlichem Stauraum umfunktioniert werden
und die Effizienz von Elektromotor und Batterie erreicht fast 90%. Das ist
mehr als doppelt so hoch wie die effizientesten Dieselmotoren. Die tech-
nologische Komplexitat ist deutlich geringer, Wartungsintervalle kénnen
deutlich verlangert werden und Dinge wie Olwechsel gehdren der Vergan-
genheit an. Loésungen flr das Reichweitenproblem sind technologisch in
Reichweite und es ist nur eine Frage der Zeit, bis Reichweiten von lber
500 km zum Standard bei den Elektroautos gehdren werden. Auch die
Rohstoffproblematik ist prinzipiell I6sbar, Ersatzrohstoffe, die das knappe
Lithium in den Batterien abldsen sollen, sind bereits in der Entwicklung
und teilweise kurz vor der Serienreife. Auch ist davon auszugehen, dass
aufgrund von Skaleneffekte der Preisnachteil bei der Anschaffung kleiner
werden wird.
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Elektroautos sind aber keinesfalls im Unterhalt automatisch glinstiger. In
den Vergleichsrechnungen sind zumeist davon ausgegangen, dass Elekt-
roautos zum normalen Strompreis daheim (oder noch glinstiger, wenn
bereits eine Solaranlage auf dem Hausdach installiert ist) geladen werden
konnen. An den 6ffentlichen Ladestationen, insbesondere an den Auto-
bahnen werden deutlich hohere Strompreise aufgerufen. Hinzu kommen
der enorme Wertverlust und horrende Versicherungskosten. Die 6kono-
mische Sinnhaftigkeit ist im Einzelfall gegeben — oder halt nicht.

Die Subventionierung der Anschaffung von Elektroautos hat massive Mit-
nahmeeffekte erzeugt. Nicht nur profitierten auslandische Autohersteller
erheblich von der E-Auto Pramie, es wurden auch geforderte E-Autos in
Deutschland gekauft und sofort in andere EU-Lander exportiert. So war
die Pramie bestimmt nicht gedacht.

2. Okologischer FuBabdruck

Elektroautos erzeugen keine lokalen Emissionen, sind aber keinesfalls
emissionsfrei. Zunichst einmal ist die Okobilanz bei der Herstellung deut-
lich schlechter als bei Verbrennern. E-Autos bringen ab dem ersten Kilo-
meter einen erheblichen “CO2 Rucksack” mit. Berechnungen, u.a. von
Hans-Werner Sinn, zeigen, dass ein Diesel im Vergleich zu einem Elektro-
auto im Deutschen Strommix erst spat in seinem Lebenszyklus mit dem
CO2-Fullabdruck eines Elektroautos gleicher Klasse gleichzieht, in seiner
Berechnung ab einer Fahrleistung von 219.000 km.

Auch die Frage, aus welchen Energietragern der Strom produziert wird, ist
noch nicht abschlieBend geldst. Bis auf weiteres (selbst die Bundesnetza-
gentur warnt vor der Abschaltung der deutschen Kohlekraftwerde im Jahr
2030) werden Elektroautos in Deutschland mit ,,dreckigen” Strom betrie-
ben, d. h. eine CO2-Einsparung ist selbst Uber die Gesamtnutzungsdauer
des Elektroautos sehr fraglich.
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Neben dem CO2 sind fiir eine Okobilanz auch andere Faktoren wie Roh-
stoffverbrauch, Energieintensitat, Wasserverbrauch und nicht zuletzt die
Entsorgung zu bericksichtigen. In der Gesamtbetrachtung steht das E-
Auto langst nicht so gut da, wie von der Politik suggeriert wird. Eine Recht-
fertigung fiir ein Verbot von Verbrennern lasst sich daraus jedenfalls nicht
ableiten.

3. Die Machbarkeit — auch eine Frage der Infrastruktur

Die politische Diskussion vernachlassigt die Voraussetzungen, die notig
sind, um eine Flotte von Elektroautos, die im Verkehr der Zukunft die
Mehrheit stellen soll, richtig zu versorgen.

Laut Kraftfahrtbundesamt sind in Deutschland 59 Millionen Kfz zugelas-
sen. Diese werden durch 14107 Tankstellen versorgt. Eine Tankstelle be-
dient somit im Schnitt 4180 Fahrzeuge, welche 1-2-mal pro Monat zum
Tanken vorbeikommen. Das funktioniert nur deshalb, weil jedes Auto nur
wenige Minuten braucht, um vollzutanken und danach wieder Platz
macht fiir nachfolgende Autos.

Das Tanken mit Elektroautos ist deutlich komplizierter. Die langen Lade-
zeiten blockieren die Ladesaulen, so dass deutlich mehr Ladestationen er-
forderlich sind. Mochte man die Ladezeiten verkiirzen, miissen die elektri-
schen Zuleitungen zu den Elektrotankstellen entsprechend vergrol3ert
werden. Die schnellsten Ladestationen, die ein Elektroauto in 15 Minuten
auf 80% aufladen kdnnen, brauchen je Station 250 kW Leistung. Bei 4 La-
desadulen sind das bereits IMW!

Die hoheren Ladezeiten werden zu StoRzeiten, also in den Morgen- und
Abendstunden, zu langeren Warteschlangen fiihren, ein Phanomen, dass
sich schon jetzt an den Tesla Stromtankstellen bemerkbar macht. Anders
als bei fossilen Kraftstoffen, wo die Tanks dezentral und asynchron aufge-
flllt werden und Autos jederzeit an einzelnen Tankstellen tanken kénnen,
ohne dass es andere Tankstellen betrifft, ist das Tanken von Strom immer
etwas, was sich auf das Gesamtnetz auswirkt. Es muss namlich zu jeder
Zeit genauso viel Strom produziert werden, wie gerade entnommen wird
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Verbrauchspeaks schlagen damit sofort auf das Stromnetz durch und fih-
ren zu erheblichen Risiken fur die Netzstabilitat.

Soll das Laden nicht an der Tankstelle erfolgen, sondern am Stellplatz (Ar-
beit) oder zuhause in der Garage, missen entsprechend viele Ladestatio-
nen gebaut werden. Diese Ladestationen kdnnen kleiner dimensioniert
werden, da deutlich mehr Ladezeit zur Verfligung steht. Allerdings kostet
jede zusatzliche Ladestation Geld, nicht viel weniger als das Elektroauto
selbst. Und langst nicht alle Menschen in Deutschland haben einen Stell-
platz, geschweige denn eine Garage. Natlrlich brauchen auch die ganzen
langsamen Ladestationen, allein aufgrund ihrer Anzahl, zusatzliche Inves-
titionen. Je weniger Autos eine einzelne Ladestation bedienen kann,
desto weniger rentiert sich die Investition. Das ist der Grund, warum es
viel zu wenige Ladestationen fur Elektroautos gibt. Das Problem wird sich
mit steigender Anzahl der Elektrofahrzeuge noch weiter verscharfen.

Ein Elektroauto je Stral3e in einer Altbau Gemeinde mag noch funktionie-
ren, aber spatestens, wenn es ein Dutzend in einer Stral’e werden, macht
die Leitungsinfrastruktur nicht mehr mit. Es ist jetzt schon so, dass die
Energieversorger den Einbau von Warmepumpen in Altbauvierteln be-
grenzen, da die Leitungen nicht ausreichen. Elektroautos waren ein zu-
satzlicher Verbraucher je Haushalt, additiv zur Warmepumpe. Die Strom-
rationierung zum Laden von Elektroautos in den Niederlanden ist ein war-
nendes Beispiel, was Deutschland bevorsteht.

Laut Bundesrechnungshof mussen fir die Energiewende Gber 93.000 km
Leitungen neu verlegt, bzw. ausgebaut werden, ein groBer Teil davon
nicht Uberlandleitungen, sondern Leitungen in den Gemeinden. Ein Kilo-
meter Freilandleitung kostet etwa 1 Mio. Euro, bei unterirdischen Leitun-
gen geht es um 4-16 Mio. Euro je Kilometer. Wir sprechen also von Hun-
derten von Milliarden allein flr den Leitungsausbau.
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4. Die Relevanz fiir die deutsche und europdische Automobilindustrie

Bei den deutschen Autoherstellern macht sich bereits die Einsicht breit,
die der Politik noch bevorsteht: Das Aus fiir Autos mit Verbrennungsmo-
tor im Jahr 2035 ist Wunschdenken. Lediglich Volkswagen bleibt hinsicht-
lich des zeitnahen vollstandigen Umstiegs auf Elektroautos standhaft,
aber hier ist auch die rot-griine Landesregierung von Niedersachsen im
Aufsichtsrat vertreten. Selbst die Tochterfirma Skoda setzt sich ab. Gleich-
wohl: auf wichtigen Absatzmarkten, insbesondere in China werden die
deutschen Hersteller nur mit konkurrenzfahigen Elektroautos bestehen
konnen. Zugleich attackieren chinesische Hersteller zunehmend die euro-
pdischen Markte fiur Elektroautos, inklusive des deutschen. Der Standort
Deutschland kann somit Elektromobilitat nicht aussitzen! Allerdings: die
deutschen Hersteller konnen mit Verbrennerfahrzeugen die Forschung,
Entwicklung und Produktion von Elektroautos querfinanzieren.

Fiir BUNDNIS DEUTSCHLAND steht fest:

Das von der EU beschlossene Aus flir neue Autos mit Verbrennungsmotor gehort
abgeschafft. Insbesondere in Deutschland leistet das Verbot keinen Beitrag zur
CO2-Reduzierung, wohl aber zur nachhaltigen Beschadigung des Wirtschafts-
standortes. Wenn die Politik Elektromobilitat fordern will, dann sollte sie an-
stelle von Subventions-Strohfeuern die Autohersteller beispielsweise beim Zu-
gang zu den Beschaffungsmarkten und in der Grundlagenforschung unterstit-
zen und eine klimafreundliche sowie bezahlbare Energieversorgung inklusive
Kernenergie sicherstellen. Im Sinne von Demokratie und Technologieoffenzeit
sollte den Autokadufern Gberlassen werden, welche Antriebstechnologie sie fiir
ihr Auto bevorzugen.
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