E-AUTOS

Die Bilanz ist einfach besser

Einige Vorurteile gegen die E-Mobilitat halten sich hartnackig. Ist das Misstrauen
gegenuber batteriebetriebenen Autos berechtigt? Ein Faktencheck.

Was elektrisch fahrt, ist kein richtiges Auto. Und selbst
wenn unterwegs kein CO, in die Luft gelangt: Irgendei-
nen Haken wird die Sache schon haben. Diese Haltung ist
im Autoland Deutschland noch immer weit verbreitet. Der
hohe Wasserverbrauch bei der Lithium-Gewinnung in Chile,
die benotigten Mengen an Kupfer, Mangan, Graphit, Nickel
und Kobalt, der Energieverbrauch bei der Batterieprodukti-
on: Belasten E-Autos die Umwelt am Ende nicht genauso
wie Benziner oder Diesel? Sind sie nicht gefahrlich, weil sie
leicht in Brand geraten? Wirde ein groRerer Anteil an E-Au-
tos nicht das Stromnetz kollabieren lassen? Mit diesen Be-
denken haben sich Forschende des Fraunhofer-Zentrums
fur Internationales Management und Wissensdkonomie
im Auftrag der Hans-Bockler-Stiftung auseinandergesetzt.
.Wir wollen mit wissenschaftlich fundierten Faktenchecks
die energie- und klimapolitische Debatte versachlichen,
die im Moment voller Mythen ist”, sagt Christina Schild-
mann, Leiterin der Abteilung Forschungsforderung der
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sche Annahmen beziglich der Lebensdauer von Batteri-
en in E-Autos. Uber den gesamten Lebenszyklus gerechnet
kann man den Forschenden zufolge bei E-Mittelklassefahr-
zeugen heute von einem durchschnittlichen CO,-AusstolR
von 94 Gramm je Kilometer ausgehen; Diesel kommen auf
131, Benziner auf 141 Gramm. Der genaue Wert ist abhan-
gig vom Strommix, mit dem der Akku geladen wird, dem
Produktionsverfahren, dem Fahrzeugtyp und davon, wie die
Batterie recycelt wird.

In der Tat benodtigen Elektrofahrzeuge Rohstoffe, deren
Abbau schadliche Eingriffe in die Umwelt mit sich bringt —
was bei der Produktion fossiler Brennstoffe auch der Fall ist
— und die zum Teil knapp sind. Dieses Problem lasst sich
am ehesten durch den Aufbau einer effizienten Kreislauf-
wirtschaft I6sen, so die Forschenden. Schlisselmaterialien
mussen wiederverwendet werden.

Ware es da nicht die einfachere und okologisch uberle-
gene Losung, bei Verbrennungsmotoren zu bleiben, aber
klimaneutrale Kraftstoffe, sogenannte E-Fuels,
einzusetzen? Dabei wird mithilfe von grinem
Strom und CO,, etwa aus Kraftwerksabgasen,
synthetischer Sprit hergestellt, dessen Ver-
brennung dann kein zusatzliches CO, in die At-
mosphare entweichen lasst. Diese Technolo-
gie halten die Forschenden allerdings nur fir
den Einsatz in schwer zu elektrifizierenden Be-
reichen wie der Luft- und Schifffahrt oder dem
Schwerlastverkehr fiir sinnvoll. Denn sie ist auf-
wandig, teuer und hat einen schlechten Wir-
kungsgrad. So kann eine Drei-Megawatt-Wind-
kraftanlage zwar die notige Energie fur 1600
batterieelektrische Autos liefern, aber nur fir
250 Pkw, die mit E-Fuels betrieben werden.

Das aktuelle europaische Stromnetz wirde
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Hans-Bockler-Stiftung. ,,Dass diese Mythen uns auf dem
Weg zur Klimaneutralitat blockieren, ist beim Thema Elek-
tromobilitat zu sehen. In Norwegen sind inzwischen neun
von zehn Neuwagen elektrisch, in Deutschland gerade mal
13,5 Prozent.” Der Faktencheck E-Mobilitat zeigt: Vieles,
was sich in den Kopfen festgesetzt hat, ist Uberholt oder
Ubertrieben.

Zunachst die CO,-Bilanz: Hier schnitten batterieelektri-
sche Fahrzeuge in alteren Studien schlechter ab als in ak-
tuellen. Das liegt unter anderem daran, dass die Emissi-
onen, die bei Erzeugung und Transport von Benzin und
Diesel entstehen, vernachlassigt wurden. Das fihrte zu ei-
ner ,Unterbewertung” der Emissionen von Verbrennern um
15 bis 20 Prozent. Hinzu kamen unrealistisch niedrig ange-
setzte Spritverbrauche bei Verbrennern und zu pessimisti-
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eine sofortige Umstellung der gesamten Fahr-
zeugdflotte auf Batteriebetrieb nicht verkraften.
Bei einem Anteil von gut 50 Prozent kdme es an
seine Belastungsgrenze. Allerdings wird dieser Wert Prog-
nosen zufolge erst nach 2030 erreicht sein — genug Zeit fir
einen Ausbau, etwa durch dezentrale Solaranlagen. Zudem
sind Elektroautos nicht zwangslaufig nur eine Belastung fur
das Netz: Ans Kabel angeschlossene Fahrzeuge konnten
auch als Zwischenspeicher dienen, um Spitzen bei Stromer-
zeugung und -verbrauch abzufedern.

Was ist schlieRlich mit der Brandgefahr? Bilder von bren-
nenden Elektroautos geistern durch die sozialen Medien
und mancherorts durfen E-Autos nicht in Tiefgaragen. Da-
bei ist die Statistik eindeutig: Auf 100000 Verbrenner kom-
men 1530 Brande, auf 100000 Stromer 25. <

Quelle: Christian Kldppelt, Patrick Wagner, Elisa Drechsler:
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