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OAMTC DOSSIER ' Mobilitit & Klimaschutz

MOBILITAT 2030

FOLGE 1: Worum es geht und was wirklich etwas bringt.

Das geht uns alle an!

Osterreich muss

bis 2030 seine
co,-Emissionen

um mehr als ein
Drittel senken. Das
soll vor allem mit
Einschrinkungen
beim Pkw-Verkehr
erreicht werden.
Doch braucht es
dazu wirklich
solche Radikal-
mafSnahmen?
Top-Experten aus
Technologie, Umwelt
und Wirtschaft
haben fiir den
OAMTC analysiert,
wie unsere Mobilitit
auch kiinftig ge-

sichert werden kann.

laufenden klimapolitischen Debatte entsteht der Eindruck, dass
Autofahrer die Klimasiinder der Nation sind. Dabei entfallen nur
rund 15 Prozent der Treibhausgas-Emissionen auf Pkw.

Diese Debatte geht dabei so weit, dass manche Krifte eine radikale ,Mo-
bilititswende® fordern und den Verbrennungsmotor — oder am besten
gleich das Auto — aus dem Verkehr ziehen wollen. So sieht bereits der 2017
vom Verkehrsministerium (BMv1T) verdffentlichte ,, Aktionsplan fiir saube-
ren Verkehr vor, dass neu zugelassene Pkw ab 2030 komplett emissionsfrei
sein sollen. Bis 2050 soll der gesamte Verkehrssektor in Osterreich weit-
gehend klimaneutral sein.

Es IST KLAR, DASS SICH ETWAS ANDERN MUSS. Angesichts der

Jetzt werden Entscheidungen getroffen
Bis 24. September wird die Regierung fiir den Bereich Verkehr (und nur fiir

diesen!) Mafinahmen wie Zulassungsverbote fiir Benziner und Diesel, eine
Erhohung der Mineralolsteuer oder Tempo 100 auf Autobahnen auflisten
und bewerten. Dann entscheidet sie, was davon kommt.

Aber braucht besserer Klimaschutz wirklich mehr Verbote fiir Autofah-
rer? Und massive Verteuerungen? Oder steckt in Verbrennungsmotoren
nicht noch genug Potenzial fiir technologische Verbesserungen? Was ist mit
den neuen Kraftstoffen, an denen die Forscher arbeiten? Gibt es nicht besse-
re Wege, wie Konsumenten zum Klimaschutz beitragen kénnen?

Ihrem Club ist eine klimafreundliche Mobilititszukunft wichtig — sie
muss aber technisch machbar und fiir die Konsumenten leistbar sein.

Expertenbericht Mobilitit & Klimaschutz 2030

Der 5AMTC hat Osterreichs Top-Experten rund um Technologie, Umwelt
und Wirtschaft gebeten, in einer fundierten Studie unbeeinflusst zu analy-
sieren, was mit einer ,,Mobilititswende“ verbunden wire und wie unsere
Mobilitit auch kiinftig gesichert werden kann. Dabei geht es allerdings
nicht um die aktuelle Diskussion um N0 und Diesel-Schummeleien (diese
Themen sind technologisch bereits geklirt, meinen die Experten), sondern
um Treibhausgase und Klimaschutz.

Lesen Sie in diesem ersten von drei Teilen, warum der GaMTC als Inter-
essenvertretung von ca. 2,7 Millionen Verkehrsteilnehmern bei der politi-
schen Diskussion um die Mobilitit der Zukunft auf diese Fakten setzt und
welche co,-Bilanz die einzelnen Antriebstechnologien im gesamten Lebens-
zyklus tatsichlich aufweisen. Die Folgen 2 und 3 dieses Dossiers werden Sie
in den Juli- und September-Ausgaben des auto touring finden.
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Mit welchen Kraftstoffen
und Antriebstechnologien
wir in Zukunft
unterwegs sein werden,
ist noch offen.

Seite 11: BAMTC-Prasident
Gottfried Wanitschek und
OAMTC-Direktor Oliver
Schmerold liber machbare
und leistbare Mobilitat

Seite IV: Fragen & Antworten
zu Mobilitat und Klimaschutz
Seite VI: Lebenszyklus-
Analyse: Antriebsarten auf
dem Oko-Priifstand

Seite VIII: Einige der
beteiligten Experten
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Die Mobilitit
der Zukunft muss
leistbar sein

OAMTC-Prisident Gottfried Wanitschek und
OoaMTC-Direktor Oliver Schmerold im Interview:
Warum die geplante , Mobilititswende nicht an den
Verkebrsteilnehmern vorbei betrieben werden darf und

worin die Zukunft klimafreundlicher Mobilitit liegr.

ER OAMTC LASST EXPERTEN beleuchten, wel-
D che Potenziale zur Vermeidung von co, in den
verschiedenen Antriebstechnologien stecken und
welche Konsequenzen ein ginzlicher Ausschluss von Ver-
brennungsmotoren auf unsere Mobilitit hitte. Es geht da-

rum, der Politik serios erhobene Fakten zur Verfligung zu
stellen, ehe sie weitreichende Entscheidungen trifft.

Ist Osterreichs Politik zu streng mit den Autofabrern?
GOTTFRIED WANITSCHEK: Wir sind sehr fiir wirk-
samen Klimaschutz. Entscheidend ist dabei, dass notwen-
dige co,-Einsparungen grundsitzlich dort erfolgen, wo
die Kosten fiir Verbraucher und Staat am niedrigsten sind.
Es kann nicht sein, dass die Autofahrer etwa enorme In-
vestitionen in Elektro-Autos titigen miissen, der Klima-

effekt aber vergleichsweise gering ist, wihrend in anderen
Bereichen mit viel weniger Kosten fiir den Einzelnen viel

OAMTC-Prasident

Gottfried mehr fiir den Klimaschutz erreicht werden kénnte. Der
Wanitschek, O0amTC will in dieser Debatte die Stimme der Vernunft
OAMTC-Direktor sein. Extreme Positionen gibt es schon genug.

Oliver Schmerold OLIVER SCHMEROLD: Wir haben Osterreichs Top-Fach-

leute fiir Mobilitit und Technologie gebeten, in einem
»Expertenbericht Mobilitit 2030“ zu analysieren, ob eine
»Mobilititswende mit 100 Prozent emissionsfreien Neu-
zulassungen im Jahr 2030 realistisch ist. AufSerdem zeigen
die Wissenschafter auf, welche Chancen die Weiterent-
wicklung von Verbrennungsmotoren — Benzin und Diesel
— fiir den Klimaschutz bieten. Auf dieser Basis kann man
dann serids beurteilen, wie wir die Klimaziele erreichen.
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Fiir uns ist wichtig: Die Mobilitit der Zukunft muss so-
wohl machbar als auch leistbar sein.

—— Wird also iiber die Autofahrer ,driibergefabhren?
SCHMEROLD: So wiirde ich das nicht ausdriicken. Aber
fiir uns ist wichtig, dass die Politik Anliegen und Interes-
sen derer beriicksichtigt, die Gegenstand der politischen
Mafinahmen sein werden: die Konsumenten. Unsere
Mitglieder sind bereits durch den Diesel-Abgasskandal in
hochstem MafS verunsichert. Wir fordern, dass die
»Mobilititswende“ in jedem Fall eine Weiterfahr- bzw.
Weiterverkaufsgarantie fiir Bestandsfahrzeuge umfasst.
Sonst wire ein Milliardenschaden fiir die Autofahrer vor-
programmiert.

—— Politiker und NGos fordern zum besseren Klima-
schutz eine , Verhaltensinderung der Menschen ein. Was
sagen Sie dazu?

SCHMEROLD: Verhaltensinderungen werden ja in den
unterschiedlichsten Bereichen gefordert. Funktioniert hat
das aber noch nie. Eine Anderung des Mobilititsverhal-
tens ist nur moglich, wenn es Alternativen gibt. Wie erkld-
ren Sie einem Pendler, der seinen 5o Kilometer entfernten
Arbeitsplatz nur mit dem Auto erreichen kann, dass er
jetzt sein ,Verhalten dndern muss? Man kénnte Men-
schen nur durch Verbote zwingen, ihr Verhalten zu dndern
—und dagegen sprechen wir uns klar aus.

—— Was sind die absoluten No-Gos fiir die Politik?



Kurt Pinter (2), OAMTC/Mikes (1)

SCHMEROLD: Zulassungsverbote von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren ab einem politisch gesetzten Da-
tum, Fahrverbote oder Steuererhéhungen fiir Verbrenner,
um einen Umstieg auf alternative Antriebe zu erzwingen,
lehnen wir jedenfalls klar ab. Das entspricht auch der
Meinung unserer Mitglieder. Knapp drei Viertel von
ihnen finden den Vorschlag, 2030 keine Verbrennungs-
motoren mehr einzusetzen, unrealistisch. Und man muss
auch ganz offen sagen: Gesetzliche Verbote fiir die Weiter-
benutzung eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor wiir-
den ja besonders sozial schwichere Schichten, Pendler
und Familien treffen.

—— Klimaschutz muss man sich also erst leisten kinnen?
SCHMEROLD: Die sogenannte Energie- bzw. Mobilitits-
wende ist sicher auch ein soziales Thema. Unsere Studien
zeigen: Wer einer niedrigeren sozialen Schicht angehort,
ist hdufiger vom Pkw abhingig, hat eher einen Gebraucht-
wagen — mehrheitlich mit Abgasklassen bis Euro 4 — und
mochte diesen auch ,ausfahren®. Das ist ein legitimes An-
liegen — und das muss die Politik auch beriicksichtigen.

Liegr die Zukunft der klimafreundlichen Mobiliti
in der Elektromobilitit?

scHMEROLD: Die Elektromobilitit wird ein wichtiger
Teil der Zukunft der Mobilitit im stidtischen Bereich
sein. Hier stellt sich natiirlich die Frage der Ladeinfra-
struktur. Es wird nicht an jedem Parkplatz eine Lademég-
lichkeit geben kénnen. Die Kosten, um eine Kilowatt-

Eine intelligente Mobilitdtszukunft
nimmt Maf$ an Umwelt, Technologie
und Konsumenten.

Gottfried Wanitschek, OAMTC Prasident

Oliver Schmerold (links) und Gottfried
Wanitschek stehen fiir eine klimafreund-
liche Mobilitatszukunft, die sowohl
machbar als auch leistbar sein muss.

stunde Strom in einem Elektroauto zu speichern, werden
sinken. Demgegeniiber werden die Reichweiten durch
grofiere Batterien steigen.

Aus Sicht des 6AMTC braucht es einen Mix an An-
triebstechnologien. Und da setzen wir — wie in vielen an-
deren gesellschaftlichen Bereichen — auf Forschung und
Innovation.

Die Méglichkeit, den co,-Ausstoff mit sogenannten
alternativen Kraftstoffen (biogenen und synthetischen) zu
senken, ist ein wichtiges Zukunftsthema. Fiir uns Konsu-
menten hitte es den Vorteil, dass wir weiterhin den be-
wihrten Verbrennungsmotor nutzen, aber eben umwelt-
freundliche Kraftstoffe tanken kénnen. In unserem Ex-
pertenbericht spielen daher alternative Kraftstoffe eine
grofie Rolle.

Entscheidend ist, dass die Mobilitdtspolitik der Zu-
kunft technologieneutral ist. Technologien wie den Diesel
oder gleich alle Verbrennungsmotoren zu verbieten, wire
der falsche Weg, weil man dann ja auch die Weiterent-
wicklung dieser Antriebstechnologien verhindert.

Wann ist aus Sicht des OAMTC die von der Regie-
rung ausgerufene , Mobilititswende* ein Erfolg?
WANITSCHEK: Wenn alternative Antriebe und Kraftstof-
fe technisch und von den Kosten her ohne Férderungen
wettbewerbsfihig sind, dann sind die Ziele der viel zitier-
ten ,,Mobilititswende® erreichbar. Eine intelligente Mobi-
lititszukunft nimmt Maf§ an Umwelt, Technologie und
Konsumenten.
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Dossier

OAMTC

MOBILITAT &
KLIMASCHUTZ

Daten und
Fakten:
Experten-
bericht

des OAMTC

Im ,Expertenbericht
Mobilitat & Klima-
schutz 2030 un-
terziehen namhafte
Wissenschafter und
Fachleute auf Ein-
ladung des OAMTC
die bisherigen
politischen Ansétze
und Ziele fiir eine
»,Mobilitatswende”
einem wissenschaft-
lich und fachlich fun-
dierten Faktencheck.
Sie berechnen unter
anderem, welche
Emissionsreduktio-
nen und Mobilitats-
Szenarien bis 2030
realistisch sind. Sie
zeigen auch auf,
welche Konse-
quenzen politische
SteuerungsmaB-
nahmen (z.B. durch
Verteuerungen ein-
zelner Antriebe) fiir
Konsumenten und
Wirtschaft haben.

Verfligbar ab Ende
Juni/Anfang Juli.
Weitere Infos unter
» www.oeamic.at/
mobilitaet2030



UAMTC Dossier

Welchen Anteil an klima-
schidlichen Emissionen hat

eigentlich der Kfz-Verkehr?

ER KFZ-VERKEHR spielt in der De-
D batte tiber die Energiewende zur Er-

reichung der Pariser Klimaziele im
Vergleich zu anderen Verursachern eine iiber-
grofle Rolle. Der Anteil des Pkw-Verkehrs in
Osterreich an den Treibhausgas- (THG-)
Emissionen lag aber laut Umweltbundesamt
2015 nur bei rund 15 Prozent. Der Anteil
des gesamten Verkehrsbereichs betrug 28 %.

Weil grofle Teile der Industrie die Mog-
lichkeit haben, am internationalen Emissi-
onshandel teilzunehmen, wird ihr Anteil an
den THG-Emissionen in manchen Verglei-
chen wesentlich kleiner dargestellt (7,9 %)
als er faktisch ist (45,3 %). Seridse Vergleiche
berticksichtigen daher in der Darstellung
simtliche THG-Emissionen, egal ob sie dem
Emissionshandel unterliegen oder nicht.

Im weltweiten Vergleich betrdgt der An-
teil Europas an den von Menschen verur-
sachten THG-Emissionen zehn Prozent. Da-
von entfillt etwa ein Fiinftel auf den Verkehr.
Somit ist der europiische Pkw-Verkehr fiir
etwa I % des weltweiten THG-AusstofSes ver-
antwortlich, der Pkw-Verkehr in Osterreich
fir 0,3 Promille. Wenn in Osterreich nie-
mand mehr Auto fihrt, wire der Effeke fiir
das weltweite Klima somit nicht messbar.

Werden Diesel- oder
Benzinfahrzeuge in
Osterreich bald verboten?

ER 2017 VEROFFENTLICHTE

»Aktionsplan fiir sauberen Verkehr*

des BMVIT sieht vor, dass 2030 alle
neu zugelassenen Pkw komplett emissions-
frei sein sollen. Das wiirde auch das Ende fiir
Hybridfahrzeuge bedeuten. Die Umstellung
soll auf freiwilliger Basis erfolgen, der Ver-
kehrssektor in Osterreich bis 2050 weitge-
hend klimaneutral sein.

Doch es gibt derzeit keinen vollwertigen
Ersatz fir Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor. Auflerdem kénnen sich erhebliche
Teile der Bevolkerung kein emissionsfreies
Neufahrzeug leisten.

Nicht iibersehen darf man zudem: Auch
bei der Produktion und der Entsorgung die-
ser Fahrzeuge entstechen co,-Emissionen
(siehe niichste Seite).

Das Ende des Verbrennungsmotors aus-
zurufen, wire der falsche Weg. Aufgrund ih-
rer hohen Energiedichte erméglichen Benzin
und Diesel grofle Reichweiten, die derzeit
mit anderen Antriebsarten zu vertretbaren
Kosten nicht erreichbar sind. Zudem wer-
den Verbrennungsmotoren stetig weiterent-
wickelt und deutliche Effizienzsteigerungen
vorhergesagt. Die aktuell diskutierten NO,-
Probleme beim Diesel sind technologisch
durch die scr-Technik (,AdBlue®) geldst.

Wie viele ]}‘lektroautos
gibt es in Osterreich?

NDE 2017 WAREN rund I5.000
EElektrofahrzeuge in Osterreich zuge-

lassen. Thre Zahl steigt zwar mit hohen
Zuwachsraten, ist aber nach wie vor gering.
Ihr Anteil liegt bei gerade 0,3 Prozent der 6s-
terreichischen Pkw-Flotte. Die Zukunft der
Elektromobilitit hingt u.a. von der Entwick-
lung der Akku-Technologie, dem Ausbau der
Ladeinfrastrukeur und der Versorgung mit
Strom aus erneuerbaren Energien ab.

Im Sinn des Klimaschutzes darf der
Strom fiir E-Mobilitit nicht aus fossilen
Quellen gewonnen werden, sondern muss
aus erneuerbaren Energien stammen. Weil
die Potenziale der Wasserkraft in Osterreich
aufgrund ihrer bereits starken Nutzung be-
grenzt sind, sind Windkraft und Solarkraft
mogliche Alternativen.

Wie erneuerbare Energien gespeichert
werden konnen, ist aber noch zu grofSen Tei-
len ungeklirt. Der Betrieb eines Elektroautos
wiirde den Strombedarf eines durchschnittli-
chen Haushalts jedenfalls verdoppeln.

Emissionen Osterreich

|
| Fluorierte
Abfallwirt. Gase /
¥Landwir‘[ PKW
' 14,8%

LKW —

Industrie

/  und Energie

2015 stammten 14,8 Prozent der Treibhaus-
gas-Emissionen in Osterreich vom Pkw-
Verkehr. In der medialen und 6ffentlichen
Debatte wird der Individualverkehr jedoch
als Hauptverursacher dargestellt.

Quelle: UBA

Emissionen global
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Treibhausgas-Emissionen sind ein weltweites
Problem: 2015 betrug der Anteil des Pkw-
Verkehrs in der EU 0,8 Prozent, Osterreichs
Pkw waren fiir 0,28 Promille verantwortlich.

Quellen: UNFCCC, EPA, EEA,
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E-Autos in Osterreich

je
tausend
15~

121~

2008 09 '10 ‘11 '12 13 ‘14 15 '16 ‘17
Trotz hoher Zuwachsraten ist die Anzahl

der Stromer noch gering. 14.618 E-Autos
machen gerade einmal 0,3 Prozent des
gesamten Pkw-Bestands aus.

Quelle: Statistik Austria



Was wiirde ein Ende des
Verbrennungsmotors fiir die
Arbeitsplitze bedeuten?

UTOMOBILITAT UND Antriebs-
A:‘chnologicn beschiftigen in der hei-
ischen Industrie rund 450.000
Personen, das sind knapp 11 Prozent der un-
selbststindig Erwerbstitigen in Osterreich.
Ein Ende des Verbrennungsmotors hitte gra-
vierende Auswirkungen auf Wirtschaft und
Arbeitsplitze. Allein beim steirischen Auto-
cluster Acstyria stehen nach Schitzungen
derzeit 10.000 Arbeitsplitze und eine Milli-
arde Euro Umsatz mit Verbrennungsmoto-
ren in Zusammenhang. Bei KTM hingen
nach Angaben des Unternechmens 95 Pro-
zent der Arbeitsplitze und 95 Prozent des
Umsatzes am Verbrennungsmotor.

Laut einer Studie des deutschen ifo-Insti-
tuts (2017) wiren in Deutschland vor allem
kleine und mittlere Unternehmen von einem
Ende des Verbrennungsmotors betroffen.
Besonders fiir diese ist es sehr schwer, neben
der Verbrennungsmotortechnologie noch
andere Kompetenzfelder aufzubauen. Ob
bei einer Umstellung von Verbrennern auf
E-Autos die Produktion in Europa auf dem
bisherigen Niveau weitergefithrt werden
konnte, ist nach den Befunden der Wirt-
schaftsforscher fraglich. Dies liegt daran, dass
Autocluster und Vorleistungsketten in Euro-
pa erst aufgebaut werden miissten.

Lassen sich die
CO,-Emissionen von
Verbrennungsmotoren
weiter senken?

LLEIN DAS Energieefhizienzsteige-
A;\L;ngspotenzial durch  motorische
afSnahmen bei Pkw liegt bei 15 bis

25 Prozent. Dariiber hinaus sind durch den
Einsatz biogener oder nachhaltig erzeugter
Kraftstoffe deutliche Reduktionen der co,-
Emissionen moglich. Denn alle Kraftstoffe,
bei deren Herstellung bereits vorhandenes
co, gebunden wird und die nicht aus fossi-
len Quellen stammen, verbessern die Treibh-
ausgas-Bilanz.

Die bisherige Entwicklung zeigt jeden-
falls: Die Bedeutung des Pkw-Verkehrs als
Verursacher fiir Luftverschmutzung ist in
den vergangenen Jahren erheblich gesunken.
Vor allem das Euroklassen-System mit im-
mer niedrigeren Schadstoffgrenzwerten ist
eine Erfolgsgeschichte. In technologischer
Hinsicht hat vor allem die Mikroelektronik
mit Lambda-Regelung und Benzin-Ein-
spritzanlage eine erhebliche Steigerung der
Qualitit der Motorensteuerung ermdglicht.
Das ist tibrigens eine Disziplin, in der dster-
reichisches Know-how eine besondere Rolle
spielt.

OAMTC

Dossier

Und was sagen die Club-
mitglieder zur geplanten
,Mobilititswende?

IE AKTUELLE AM.PULS-Umfrage
D zum Thema ,Ende der Verbren-

nungsmotoren des OAMTC zeigt:
Rund drei Viertel (71%) halten den
Vorschlag, ,keine Verbrennungsmotoren ab
2030 zuzulassen fiir nicht realistisch.
68 Prozent konnen sich jedoch vorstel-
len, dass dies zu einem spéteren Zeitpunke
realisierbar ist. Fiir 81 Prozent der Befragten,
die einen spiteren Zeitpunke fiir realistisch
halten, liegt dieser rund um 2050.
Knapp die Hilfte (45%) findet, dass
fiir das Ende von Verbrennungsmotoren kei-
ne Jahreszahl festgelegt werden soll. 35 Pro-

zent wiirden sich bei einer Beschrinkung auf

die Beurteilung von Experten verlassen.
Eine Auswirkung der aktuellen Dis-
kussion auf den Wiederverkaufswert von

Pkw mit Verbrennungsmotoren erwarten
zwei Drittel der Befragten (66 %). Jene, die
negative Auswirkungen erwarten, schitzen
den Verlust fiir das eigene Auto mehrheitlich
(60%) zwischen 10% und 30% ein.

In den Bereichen Industrie (48 %)
und Lkw-Verkehr (46 %) koénnte am leich-

testen CO, eingespart werden, meinen die

Befragten.

Auto-Arbeitsplitze

Automotiver
Sektor
450.000

Beschaftigte
—Osterreich gesamt
4.260.500

Knapp 11 Prozent der 6sterreichischen Be-

schaftigten sind im automotiven Bereich ta-
tig. Mit einem Aus fiir den Verbrennungsmo-
tor wiirden Tausende Arbeitsplatze wackeln.

Quellen: IV, Statistik Austria

CO,-Ziele der EU
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CO,-Riickgang bei Neuwagen: Nach dem
Auslaufen des ,,95-Gramm-Zieles” fiir 2020
will die EU den Autoherstellern bis 2030 eine

Reduktion um 30 Prozent verordnen.
Quelle: EU
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(")AMTC-Umfrage

finde ich realistisch

finde ich nicht realistisch

von den 78 % zu einem spiteren Zeitpunkt

Ja68% nein 32%

Die OAMTC-Umfrage zum Thema Verbren-
nungsmotoren zeigt: Die Osterreicher sind
skeptisch, was die geplante ,Mobilitatswen-
de” betrifft.

Quelle: OAMTC AM.PULS



UAMTC Dossier

Ganz CO,-trei gibts nicht

Wie klimafreundlich sind die einzelnen Antriebe wirklich? Eine wissenschaftliche
Analyse iiber den gesamten Lebenszyklus hinweg zeigt, dass es das co,-freie Auto nicht

gibt. Alle Antriebe verursachen Treibhausgas-Emissionen.

gibt es keine klimaschidlichen Treibhausgas-Emissionen mehr. Aber stimmt das auch?

Der daMTC lud den 6sterreichischen Top-Experten auf diesem Gebiet zum Oko-Check
ein: Dipl.-Ing. Dr. techn. Gerfried Jungmeier von der Forschungsgruppe ,Zukunftsfihige
Energiesysteme und Lebensstile” der Joanneum Research Forschungsgesellschaft in Graz ist auf
komplexe Sachverhalte rund um Antriebs- und Transportsysteme spezialisiert.

S CHONE NEUE AUTO-WELT: WENN WIR ALLE mit Elektrofahrzeugen unterwegs sind,

Emissionen auch bei Produktion und Entsorgung

Er macht auf etwas aufmerksam, das in der 6ffentlichen Diskussion oft iibersehen wird: Ein
Kraftfahrzeug verursacht nicht nur im Fahrbetrieb Emissionen. Man muss sich auch dessen
Produktion, seine Entsorgung und die Kraftstoff- bzw. Energieversorgungskette ansehen.

» [ransportsysteme weisen je nach Antriebssystem und Kraftstoff unterschiedliche Treib-
hausgas-Emissionen und einen unterschiedlichen Primirenergieverbrauch auf, die an unter-
schiedlichen Orten und in unterschiedlichen zeitlichen Phasen im Lebenszyklus der Transport-
systeme auftreten. So tritt bei konventionellen fossilen Transportsystemen ein GrofSteil der
co,-Emissionen im Fahrbetrieb auf, bei elektrisch betriebenen Transportsystemen erfolgt dies
jedoch in der Bereitstellungskette der Stromerzeugung®, sagt Jungmeier.

Bei konventionellen fossilen Transportsystemen tritt
ein Grof$teil der CO,-Emissionen im Fahrbetrieb auf,
bei elektrisch betriebenen Transportsystemen
in der Bereitstellungskette der Stromerzeugung.

Gerfried Jungmeier

Analyse ,,von der Wiege bis zur Bahre*

Fiir den groflen ,Expertenbericht Mobilitit & Klimaschutz 2030“ des 0aAMTC erstellte der
Forscher mit seinem Team daher eine Lebenszyklus-Analyse fiir unterschiedliche Antriebe
eines Pkw der Kompaktklasse — vom Benzin- bis zum Wasserstoffantrieb. Erst dank einer sol-
chen Analyse konnen die Umweltauswirkungen von Herstellung, Betrieb und Entsorgung
bzw. Verwertung eines Antriebssystems serios untersucht und bewertet werden. Die wissen-
schaftliche Analyse unterschiedlicher Systeme ,,von der Wiege bis zur Bahre® ergibt ein diffe-
renziertes Bild — mit einem klaren Ergebnis: Kein Auto-Antrieb ist in Sachen Treibhausgase
emissionsfrei (siehe Grafiken rechrs). Auch bei Elektroautos fallen relevante Treibhausgas-Emis-
sionen an. Und: Je nach Kraftstoff liefert auch der vielgescholtene Verbrennungsmotor hochst
unterschiedliche Ergebnisse bei den Treibhausgas-Emissionen. Fazit: Bei den Treibhausgasen
sollte auch die Politik genauer hinschauen, bevor sie hauptsichlich auf fiir die Konsumenten
teure neue Antriebe setzt.
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Die Treibhausgas-
Emissionen von
Antriebssystemen in
der Lebenszyklus-
Analyse: Nicht nur
Verbrennungs-
motoren mit Benzin,
Diesel oder Erdgas
verursachen Treib-
hausgase. Auch
Elektrofahrzeuge
mit Strom- oder
Brennstoffzellen-
Antrieb produzieren
solche Emissionen
— bei Produktion
und Entsorgung
sogar deutlich
mehr. In der Frage
der Entsorgung der
Akkus von E-Fahr-
zeugen rechnet
Studienautor
Jungmeier mittel-
fristig mit einer
Recycling-Lésung.
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Die Experten
fiir Osterreichs Mobilitit

Fiir den , Expertenbericht Mobilitit & Klimaschutz 2030 “ bat der 5aMTC
Osterreichs fiihrende Persinlichkeiten in den Bereichen Antriebstechnologien,
Automobiltechnik und Energieforschung um ihre Beitrige.

Hier stellen wir einige von ibnen vor.

,Durch die

Hybridisierung haben
Verbrennungsmotoren
noch enormes Potenzial,
den CO,-Ausstof$ des Pkw
zu senken: von gut 10%
beim einfachen 48-Volt-
Hybrid bis weit iiber 50%
beim steckdosen-geladenen

Plug-in-Hybrid.”

»Der Verbrennungs-

motor ist auch ein Motor

fiir Wertscho ﬁmg

und Beschiftigung in
Osterreich.”

»Synthetische und
alternative Kraftstoffe
haben ein Potenzial fiir
die Zukunft unserer
Mobilitit.“

Univ.-Prof.
Dipl.-Ing. Dr. techn.
Bernhard Geringer

Vorstand des Instituts fiir

Fahrzeugantriebe und Auto-

mobiltechnik, TU Wien

Dipl.-Ing. Dr. techn.
Gerfried Jungmeier
Forschungsgruppe
+Zukunftsfahige Energie-
systeme und Lebensstile”,
Joanneum Research For-
schungsgesellschaft mbH

Dipl.-Ing. Stefan Pierer
Vorstandsvorsitzender
KTM AG

Univ.-Prof. Dipl.-Ing.
Dr. techn. Dr. h.c.
Wilfried Eichlseder
Rektor der Montan-
universitat Leoben

Univ.-Prof. Dr.
Hermann Hofbauer
Studiendekan Verfahrens-
technik, TU Wien

Dipl.-Ing. Peter Traupmann
Geschiftsfithrer Osterrei-
chische Energieagentur

,Bei der 6kologischen
Bewertung von Antriebs-
technologien muss man
sich vor Pauschalurteilen
hiiten. Alles hingt

von den jeweiligen

Randbedingungen und
Fragestellungen ab.”

»Bevor man

ausschliefSlich auf
Batterie-Elektromobilitit
setzt, miissen die Rohstoff-
und die Recycling-Frage
geklirt sein.”

LFiir die Zukunft der
Elektromobilitit braucht
es einen massiven Zuwachs
nachhaltig erzeugter

elektrischer Energie.”

Lesen Sie in OAMTC Dossier Folge 2 (auto touring jul/aug18): Was technisch wirklich machbar ist und welche Chancen E-Fuels bieten.
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Wilke (1), fotofurgler (1), KTM (1), foto-freisinger (1), TU Wien (1), Muik (1)



