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Wird es 2050 noch Autos mit Benzintanks
geben? Sind elektrisch angetriebene
Fahrzeuge die Alternative? Und welche
Rolle wird der Wasserstoff spielen? Die

Verkehrsforscherin Barbara Lenz diskutiert
daruber mit ADAC-Chef Peter Meyer

—

WISSENSCHAFT

Freitag, 17. September 2010

Elektrische Energie

DIE WELT: Was fiir ein Auto fahren Sie, Frau
Professor Lenz?

Barbara Lenzz Einen Golf IV, ansonsten
Fahrrad und S-Bahn.

Wie viel Benzin verbraucht Ihr Auto?

Lenz: Ich habe das kiirzlich mal bei einer
langen Autobahnfahrt gemessen. Da wa-
ren es 7,8 Liter auf 100 Kilometer.

Welches Auto fahren Sie, Herr Meyer?
Peter Meyer: Im Moment fahre ich einen
Karabag Micro-Vett 500, das ist der Proto-
typ eines Elektroautos auf der Basis eines
Fiat 500. Im richtigen Leben habe ich indes
einen Nissan Murano mit Vierradantrieb.
Den brauche ich, weil ich sonst im Winter
meine Wohnung in der Schweiz nicht er-
reichen konnte. Auferdem komme ich
als Jager ab und zu in ein Gelinde, fiir
das man Vierradantrieb braucht.

Und welchen Verbrauch haben Ihre bei-
den Fahrzeuge?

Meyer: Bei dem Elektroauto driicke ich
das mal in Euro aus. Da kosten mich 100
Kilometer zwei Euro. Das ist unschlagbar
giinstig. Mein Nissan verbraucht im
Schnitt 10,5 Liter Benzin auf 100 Kilome-
ter. Ich bin jedoch davon iiberzeugt, dass
die Verbrennungsmotoren in den nichs-

ten Jahren noch 30 bis 40 Prozent besser
werden konnen. Das gilt auch fiir Thren
Golf, Frau Lenz.

Zwei Euro fiir 100 Kilometer klingt fan-
tastisch. Ist das Fahren eines Elektro-
fahrzeugs wirklich so preiswert?

Lenzz Man muss unterscheiden, ob man
von einem reinen Elektroauto redet oder
von einem Hybridfahrzeug. Bei einem
Hybridantrieb betrigt die Reichweite,
die mit der Batterie zuriickgelegt wer-
den kann, 40 bis 50 Kilometer. Lingere
Strecken werden mit dem Verbren-
nungsmotor gefahren. Im Jahresmittel
sind bei einem solchen Mischbetrieb cir-
ca 80 Prozent der Fahrleistung elek-
trisch. Dann kommt man auf die von
Herrn Meyer genannten geringen Kos-
ten. Das wiirde sich fiir den Verbraucher
also durchaus lohnen - wenn die Autos
nur schon verfiigbar wiren.

Meyer: Bevor wir hierzulande massiv
mit der Nutzung von Elektroautos be-
ginnen, sollten wir daran denken, dass
wir den richtigen Mix bei der Stromer-
zeugung brauchen. Dass wir die CO,-
Emissionen reduzieren wollen, ist allge-
mein anerkannt. Doch beim heutigen
Strommix wiirden wir mit Elektroautos
mehr CO, freisetzen als mit Benzinern.

Lenz: Natiirlich ist die Reduzierung der
CO,-Emissionen wichtig. Doch Elektro-
fahrzeuge wiirden ja vorwiegend im
Stadtverkehr eingesetzt, und da spielen
auch andere Emissionen eine sehr wich-
tige Rolle: diverse Luftschadstoffe sowie
Liarm. Hier konnen Elektroautos deutli-
che Verbesserungen bringen. Wir soll-
ten also nicht nur auf das CO, schauen.

Meyer: Ich stimme zu, dass der viel ge-
ringere Lirm ein grofRartiger Vorteil der
Elektroautos ist. Ich kann die Leute
iiberhaupt nicht verstehen, die Elektro-
autos kiinstlich lauter machen wollen,
damit man sie besser hort. Das ist volli-
ger Quatsch. Fahrridder hort man
schlieRlich auch nicht. Was das Kohlen-
dioxid betrifft, so bin ich sehr dafiir, die
Sache ganzheitlich zu betrachten. Was
niitzt eine Umweltzone, in der Autos
kein Kohlendioxid mehr abgeben diir-
fen, wenn in der gleichen Strafle das
Miitterchen noch mit Kohle heizt oder
der Restaurantbesitzer abends die Gas-
brenner zum Heizen anmacht.

Lenz: In den Stidten ist die potenzielle
CO,-Einsparung durch Elektrofahrzeuge
gar nicht das Entscheidende: Hier geht
es mehr um andere Schadstoffe. Da kon-
nen wir durch Verzicht auf Verbren-
nungsfahrzeuge schon viel erreichen.
Dass es in den Stidten auch noch andere
CO,-Quellen gibt, ist ja unbestritten.

Meyer: Ich will ja gar nicht das eine gegen
das andere ausspielen. Es geht mir nur da-
rum, die Dinge zu relativieren und nicht
das Auto als Ursache alles Bosen zu sehen.
Jede pupsende Kuh produziert pro Jahr so
viel klimaschidliche Gase wie ein Auto
mit 50 000 Kilometer Fahrleistung. Das
darf man einfach nicht vergessen.

Was war die treibende Kraft fiir den Ent-
wicklungsboom bei Elektrofahrzeugen?

Lenz: Ich denke, es war die starke Olpreis-
steigerung vor zwei Jahren und das Nach-
denken iiber die Frage, wie wir mit abseh-
bar weiter steigenden Ol- und Benzinprei-
sen umgehen kénnen.

Meyer: Die Olpreisentwicklung war ein
Punkt, doch die Reduktion von Schadstof-
fen und CO, hat auch eine Rolle gespielt
und auch der technische Fortschritt bei
den Batterien. Die haben von der Compu-
terentwicklung profitiert. Die Batterie im
Elektroauto Tesla ist streng genommen ei-
ne Aneinanderreihung von vielen Lithi-
um-Ionen-Akkus, wie sie auch in einem
Laptop zu finden sind. Ich habe mich vor
Kurzem mit Professor Martin Winterkorn
von VW {iber dieses Thema unterhalten.
Vor einem dreiviertel Jahr, so sagte er mir,
habe eine Batterie pro Kilowattstunde Ka-
pazitit noch 300 Euro gekostet. Inzwi-
schen sind wir schon bei 150 Euro, und es
wird hier noch weiter runtergehen. Elek-
trofahrzeuge werden erschwinglich.

Lenz: Die Idee, Autos in einem intelligen-
ten Stromversorgungsnetz als Zwischen-
speicher fiir elektrische Energie zu nut-
zen, wird auf der anderen Seite auch zu ei-
ner deutlich preiswerteren Stromproduk-
tion fithren. Auch dieser Aspekt erklirt
das grofie Interesse fiir Elektrofahrzeuge.

Aber beim heutigen Energiemix wiirde die
Umstellung auf Elektroautos gar nicht zu
weniger CO,-Emissionen fiihren.

Meyer: Das ist richtig. Dazu miisste der
Anteil der erneuerbaren Energien gestei-
gert werden. Doch entsprechende Ziele
gibt es ja. Bis zum Jahr 2020 soll ihr Anteil
verdoppelt werden, und bis 2050 will man
den Strom hierzulande vollstindig aus er-
neuerbaren Quellen gewinnen. Ich glaube
allerdings nicht, dass dies gelingen wird.
Einen gewissen Anteil an Reservekraft-
werken wird man immer haben miissen.
Ich stimme Frau Lenz allerdings zu, dass
die Nutzung der Elektroautos als Energie-
zwischenspeicher ein willkommener Ne-
beneffekt ist. Die Stromenergiewirtschaft
ist daran sehr interessiert.

Ist das ein Argument fiir Elektrofahrzeuge
im Vergleich zu Wasserstoffautos?
Lenz: Ich mdochte hier gar nicht zwischen

Elektro- und Wasserstoffautos unter-
scheiden. Das sind zwei Entwicklungen,
die aufeinander zulaufen. Ein kiinftiges
Hybridfahrzeug konnte Kurzstrecken
elektrisch fahren und ldngere Distanzen
per Wasserstoffmotor bewiltigen. Das
wire eine ideale Kombination.

Meyer: Dem stimme ich vollig zu. Man
kann Elektroautos nicht gegen Wasser-
stoffautos ausspielen. Das sind zwei Ent-
wicklungen, die beide weg vom bisheri-
gen Kraftstoff fithren. Ich bin mir sicher:
Der Wasserstoffantrieb wird kommen.
Und es wird alle technisch moglichen
Mischformen geben, also auch Elektro-
fahrzeuge mit Brennstoffzelle. Die Bun-
desregierung mochte bis zum Jahr 2020
eine Million Elektrofahrzeuge auf den
deutschen Strafien sehen. Das halte ich
fiir realistisch. Und es wird bis dahin
auch eine nennenswerte Zahl an Was-
serstoffautos geben.

Lenz: In allen Fillen lautet die entschei-
dende Frage: Wie werden die Fahrzeuge
mit den bendtigten Treibstoffen ver-
sorgt? Wir sind an das sehr komfortable
Tankstellennetz gewohnt. Wenn wir ver-
schiedene Optionen fiir den Antrieb von
Autos haben wollen, dann muss hinter
jeder dieser Optionen auch eine eigene
Infrastruktur zur Versorgung stehen. An
dieser Stelle liegt der begrenzende Fak-
tor fiir die Vielfalt. In Grofistidten wird
man sicher alle Moglichkeiten anbieten
konnen, doch ich sehe Regionen, die
sich mit einer komplexen Versorgungs-
infrastruktur schwertun werden.

Meyer: Das stimmt. Bislang gibt es in
Deutschland erst wenige Wasserstoff-
tankstellen und Aufladestationen. Doch
am Anfang der Geschichte des Automo-
bils, als Bertha Benz durchs Land fuhr,
hat sie den Sprit noch in der Apotheke
gekauft. Es gab noch keine Tankstellen.
Das regelt sich aber gleichsam von allei-
ne. Der Verbraucher ist der Bestimmer.
Er entscheidet, welche Autos mit wel-
chen Antrieben er kauft - zugegeben ein
bisschen beeinflusst von der Werbung
der Hersteller. Doch damit wird er den
Tankstellen sagen, wo es langgeht. Die
werden niamlich auch kiinftig Brétchen,
Cola und Schokolade verkaufen wollen,
womit sie ihr Hauptgeschift machen.
Und wenn die Autofahrer Strom und
Wasserstoff nachfragen, dann werden
sie auch Strom und Wasserstoff bekom-
men. So einfach ist das.

Lenz: Da kann ich Thnen nicht ganz fol-
gen. Das Aufladen eines Smart dauert
heute sechs bis acht Stunden. Wer kann
schon so lange an einer Tankstelle war-
ten? Eine Turboladung geht zwar in 25
Minuten, schadet aber der Batterie.

Peter Meyer

Seit 2001 ist Peter Meyer Prasident des Aligemeinen
Deutschen Automobil-Clubs (ADAC). Nach dem Fachabi-
tur absolvierte Meyer eine Ausbildung zum Speditions-
und Schifffahrtskaufmann. AnschlieBend studierte er
in Bremen, wurde Diplom-Betriebswirt und arbeitete
dann zunachst beim Logistikunternehmen Rhenus. Im
Jahr 1977 machte sich Meyer als Spediteur selbst-
standig und baute deutschlandweit mehrere Betriebe
auf. AuBerdem besitzt Meyer ein Automobilhaus und
ist als Unternehmensberater im Bereich Verkehr tatig.

Seit 1970 ist Peter Meyer Mitglied des ADAC. 1997
wurde er Vorstandsmitglied des ADAC-Nordrhein, des-
sen Vorsitz er 2006 Ubernahm. Im Mai 2009 wurde
Meyer flr vier weitere Jahre als Prasident des ADAC
bestatigt. Meyer ist Mitglied der Bundesfachkommis-
sion Verkehrspolitik des Wirtschaftsrates der CDU.
Es war Meyers Idee, alle StraBenwachtfahrzeuge des
ADAC mit Laptops auszurlsten, um bei Autopannen
eine schnellere Diagnose zu ermdglichen. Auch die
Stiftung Gelbe Engel wurde von Meyer initiiert.




