
NACHHALTIG

Liebe Leserin, lieber Leser,

das Thema Umwelt darf heute bei keiner 
Bilanz eines Großunternehmens mehr 
fehlen. Volkswagen etwa richtet den 
gesamten Konzern auf maximale 
 Energie- und Ressourceneffizienz aus, 
betonte Martin Winterkorn bei der Vor-
stellung des letzten Nachhaltigkeitsbe-
richts. Die durchschnittlichen CO2-Emis-
sionen der europäischen Neuwagenflotte 
des Volkswagen-Konzerns konnten 
innerhalb von zwei Jahren (2011 und 
2012) von 144 auf 134 g/km reduziert 
werden. Zumindest die Wolfsburger sind 
also gar nicht mehr weit vom Zielwert 
der Europäischen Union für das Jahr 
2015 entfernt, die Emissionen durch-
schnittlich auf 130 g/km zu reduzieren.

Es gibt zwei Wege, um die Emissionen 
weiter zu senken: Die einen sagen, im 
Verbrennungsmotor liege noch ein gro-
ßes Einsparpotenzial, das durch motor-
interne Maßnahmen und durch eine 
optimierte Abgasnachbehandlung nutz-
bar sei. Gerade neue Entwicklungen wie 
moderne Brennverfahren, innovative 
Betriebsstrategien und eine optimierte 
Reibung zeigen sich als ingenieurtechni-
sche Meilensteine, mit denen Verbrauch 
und Emissionen erheblich gesenkt wer-
den können.

Die anderen behaupten, die Elektromobi-
lität sei der einzig wahre Weg, der Ver-
brenner habe ausgedient. Sie führen Bei-
spiele wie die tagelange Smog-Wetterlage 
im März in Paris an. Bewegte jeder Ein-
wohner schon sein E-Auto in der Stadt, 
wären Feinstaub- und Treibhausgaspro-
bleme nie entstanden. Aber Nachhaltig-
keit hat ihren Preis, der Kunde entschei-
det vor allem nach den Kosten.

Wie so oft gibt es nicht nur eine Wahrheit, 
beide Fraktionen haben Recht. Und wie 
umweltfreundlich ist ein Elektroauto nun 
wirklich? Diese Frage stellte sich ein Team 
um Professor Markus Lienkamp von der 
TU München. In der interessanten Studie 

ab Seite 70 zeigen die Forscher auf, wie 
hoch die CO2-Emissionen eines Pkw 
 während seines Lebenszyklus sind. Dazu 
modellierten sie neben dem CO2-Aus stoß 
während des Betriebs bei 120.000 km 
Laufleistung auch die Emissionen der 
Produktion und des Recyclings für ein 
Elektroauto und für einen Dieselwagen. 
Auch wenn die getroffenen Randbedin-
gungen einen großen Einfluss auf das 
Ergebnis haben: Das Dieselauto erzeugt 
mit 17,9 t CO2 ungefähr gleich viel Emis-
sionen wie das Batteriefahrzeug mit kon-
ventionellem Strom (16,8 t CO2). Erst 
wenn Ökostrom verwendet wird, liegt  
das E-Mobil bei niedrigen 8,3 t CO2, das 
wären CO2-Emissionen von nur 69 g/km.

Für die Zukunft und mehr Nachhaltig-
keit müssen also beide Wege – Optimie-
rung von Elektro- und Verbrennerautos – 
beschritten werden. Denn das neue CO2-
Limit, das ja gerade das EU-Parlament 
mit 95 g/km ab Anfang 2021 beschloss, 
ist nur zu erreichen, wenn in das Flotten-
ergebnis eines OEMs beide Fahrzeug-
gattungen eingerechnet werden.

Viele Grüße, Ihr

DIPL.-ING. MICHAEL REICHENBACH, 
Stellvertretender Chefredakteur 
Wiesbaden, 28. März 2014
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