
NZZamSonntag 15. August 2021 43Wissen

N
ach dem Scheitern des CO2-
Gesetzes an der Urne hält der
Bundesrat amAnspruch fest,
den Treibhausgasausstoss der
Schweiz bis im Jahr 2050 auf
null zu senken. Ein entspre-

chender Artikel solle in die Bundesverfas-
sung aufgenommenwerden, sagte Bundes-
rätin und Umweltministerin Simonetta
Sommaruga diesenMittwoch in Bern.
DerWeg in die klimaneutrale Zukunft ist

indes vonHindernissen gesäumt. Exempla-
risch lässt sich das amVerkehrssektor
ablesen, wo eine verursachergerechte CO2-
Bepreisung nirgendwo politischmehrheits-
fähig zu sein scheint. Auch in der Schweiz
gilt die Angst vor steigenden Benzinpreisen
als ein wichtiger Grund für das Abstim-
mungsergebnis im Juni 2021.
Dabei wäre die Dekarbonisierung des Ver-

kehrs in kaum einem anderen Land sowich-
tig wie in der Schweiz. Autos, Schiffe und
Flugzeuge sind hierzulande für rund 40 Pro-
zent aller Treibhausgasemissionen verant-
wortlich. Global entfallen auf den Verkehr
rund 20 Prozent der Emissionen.
Da eine Verteuerung von Benzin und

Diesel aber auf den erbittertenWiderstand
der Bevölkerung stösst, wird die Umwelt-
politik weiterhin zu technischen Regulierun-
gen und Subventionen greifen, um klima-
freundlichere Antriebstechniken attraktiv zu
machen. Konkret bedeutet dies: strenge Ver-
brauchsvorschriften und hohe Strafen für
Importeure, deren verkaufte Fahrzeugflotte
die Vorgaben überschreitet. Autokäufer
werdenmit Steueranreizen oder in einigen
Ländern sogarmit staatlichen Prämien zum
Kauf eines Batterieautos animiert.

Der Strom reicht nicht für alles
Wennman den Fahrzeugmarkt isoliert
betrachtet, scheint diese Strategie sinnvoll
zu sein. Denn die Energieverluste von der
Stromerzeugung bis zumFahren auf der
Strasse sind beim Batterieauto viel kleiner
als bei anderen Antriebstechniken.
Vergessen geht bei dieser Betrachtung,

dassman den Verkehrssektor in Zukunft
eben nichtmehr isoliert betrachten darf, weil
er aufgrund der Elektrifizierung der Fahr-
zeuge engmit dem Strommarkt verknüpft
seinwird. Die Dekarbonisierung des Verkehrs
hat daher direkte Folgen für die Stromerzeu-
gung und damit für sämtliche Sektoren der
Wirtschaft. Denn Strom, der zumAufladen
von Batterien verwendet wird, kann zum
Beispiel keineWärmepumpemehr antreiben,
die Öl- und Gasheizungen ersetzen soll.
Wennman solcheWechselwirkungen

berücksichtigt, steht das Batterieauto plötz-
lich nichtmehr als das klimapolitische All-
heilmittel da, zu dem es von der Politik
gemacht wurde. Das zeigen die Analysen des
Schweizer Kompetenzzentrums SCCER
Mobility, zu dem sich Forschergruppen von
Hochschulen und Industrieunternehmen
zusammengeschlossen haben.
DieWissenschafter haben dabei nicht nur

sämtliche Verkehrssektoren berücksichtigt –
vomFussgänger bis zumFlugzeug –, sondern
auch andereWirtschaftszweige sowie den
grenzüberschreitendenHandel von Strom
und anderen Energieträgern.
Grundsätzlich zeigt die Analyse, dass die

Klimabilanz des öffentlichen Verkehrs, spe-

ziell des elektrisch betriebenen Schienen-
verkehrs, heute nicht zu schlagen ist. Die
Fernzüge der SBB zumBeispiel verursachen
pro Person und Kilometer weniger Treib-
hausgase als ein Velo (vgl. Grafik). Ein E-Bike
schneidet wegen der aufwendigeren Herstel-
lung und des Ladestroms noch etwas
schlechter ab und liegt etwa gleichaufmit
einemTram. E-Bikes senken den CO2-Aus-
stoss also nur dann, wenn sie private Perso-
nenwagen ersetzen, nicht aber, wenn sie als
Konkurrenz zumTram eingesetzt werden.
An der fast makellosen CO2-Bilanz der SBB

muss sich zukünftig der Individualverkehr
messen. «Unsere Untersuchungen zeigen,
dass eine Dekarbonisierung der Personen-
wagen am besten durch eine Vielfalt ver-
schiedener Antriebstechniken zu erreichen
ist und nicht durch eine ausschliessliche
Fokussierung auf das Batterieauto», sagt
Konstantinos Boulouchos, Professor an der
ETH Zürich und Leiter von SCCERMobility.
Am kostengünstigstenwürde der klima-

neutrale Verkehr im Jahr 2050 demnach,
wenn sich die Fahrzeugflotte zur Hälfte aus
Batterieautos, zu einemDrittel aus Plug-in-
Hybriden und zu einem Sechstel aus Brenn-
stoffzellen-Autos zusammensetzenwürde.
Plug-in-Hybridewürden für kürzere Stre-
cken an der Steckdose geladen und für grosse
Distanzenmit aus erneuerbaren Energien
hergestelltem, synthetischemBenzin

betankt. Brennstoffzellenwürden erneuer-
barenWasserstoff an Bord des Fahrzeugs in
Strom umwandeln, der dann einen Elektro-
motor antreibt.
Von Vorteil sei dieser Fahrzeug-Mix, weil

er weniger inländischen erneuerbaren Strom
benötigt als eine reine Batterieauto-Flotte.
DerWasserstoff und das synthetische Benzin
könnten imAusland hergestellt und impor-
tiert werden. Solarkraftwerke in Äquator-
nähe beispielsweise würdenWasserstoff
wegen der vielen Sonnenstunden billiger
herstellen als Photovoltaikanlagen hierzu-
lande. Ähnliches gilt fürWindkraftanlagen
an denMeeresküsten oder Offshore.Wasser-
stoff und flüssige Treibstoffe haben zudem
den Vorteil, dass sie sich länger speichern
lassen als Strom. Und sie würden auch alle
im Jahr 2050 noch betriebenen Verbrenner
zu CO2-freien Fahrzeugenmachen.

Hunderte PS starke SUV
Die gegenwärtige Klimapolitik bildet diese
Zusammenhänge jedoch nicht ab. Sie verhält
sich nicht technologieneutral, sondern
bevorzugt einseitig das von Batterien ange-
triebene Elektroauto. Denn egal woher der
Strom kommt undwie viel Energie für die
Herstellung des Fahrzeugs benötigt wird,
werden Batterieautos als Nullemissionsfahr-
zeuge behandelt, mit denen die Hersteller
die Klimabilanz ihrer Flotte aufbessern. Als

Folge dieser Politik hat einWettlauf zu Hun-
derten PS starken Elektro-Sportwagen und
SUV eingesetzt. «Es gibt nicht den geringsten
regulatorischen Anreiz, effiziente Elektro-
autos zu bauen», sagt Boulouchos.
Das führt groteskerweise dazu, dass selbst

2,5 Tonnen schwere Elektro-SUV in vielen
Kantonenmehrere Jahre von derMotorfahr-
zeugsteuer befreit sind und auch sonst nicht
zur Finanzierung der Strasseninfrastruktur
beitragen. Der Staatskasse entgehen so über
die Lebensdauer des Autosmehrere tausend
Franken. In anderen Ländern verteilt der
Staat sogar Kaufprämien für Batterieautos.
«Wennman alle diese Subventionen zusam-
menrechnet undmit den über den gesamten
Lebenszyklus des Autos eingesparten Emis-
sionen vergleicht, ergeben sich Kosten von
bis zu 1000 Franken pro Tonne eingespartem
CO2», sagt Boulouchos.
An der Börse kostet ein Emissionszertifi-

kat für eine Tonne CO2 derzeit dagegen nur
rund 55 Franken. Die Vermeidung des Treib-
hausgases durch Batterieautos ist folglich je
nach Land bis zu zwanzigmal teurer als die-
selbe Einsparung in anderenWirtschafts-
sektoren. Mit den gleichen finanziellenMit-
teln liessen sich statt einer auch 20 Tonnen
einsparen, wenn sich die Politik technologie-
neutral verhielte – was allerdings auch ein
anderesWahl- und Abstimmungsverhalten
der Bevölkerung voraussetzenwürde.
Die gegenwärtige Klimapolitik ist dem-

nach ineffizient, sie ist marktverzerrend,
weil der Umbau andererWirtschaftszweige
weniger grosszügig unterstützt wird, und sie
ist nicht verursachergerecht, weil der Steuer-
zahler den Verkauf jedes schweren Elektro-
SUV über Steuervergünstigungenmitfinan-
ziert. Vielleicht lasse sich diese Schieflage als
Anschubfinanzierung der E-Mobilität recht-
fertigen, sagt Boulouchos. Für einenwirksa-
meren Klimaschutz aber wäremittelfristig
ein fairerWettbewerb zwischen allen Ener-
giesektoren notwendig.
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Neben Batterie-
autoswerden in Zu-
kunft auchWasser-
stoffantriebe be-
nötigt – vor allem
beiNutzfahrzeugen.

Die Fernzügeder SBB
zumBeispiel
verursachenpro
PersonundKilometer
wenigerTreibhausgase
als einVelofahrer.
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