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Ferdinand Dudenhéffer*

KOMMENTAR

Diesel-Pkw sind weniger
klimafreundlich als behauptet

Ferdinand Dudenhéffer plidiert in seinem Kommentar fiir die Anderung der Messeinheit bei
Kraftstoffen. Seiner Ansicht nach sollten, um ein wirklich klimaeffizientes Antriebspro-
gramm in der Autoindustrie umzusetzen, nicht Volumenmalfe, sondern Energieinhalte als

Mafeinheit dienen.

Mit dem Friihjahrstreffen der Umweltminister des Bun-
des und der Lander Anfang Mai 2017 in Bad Saarow
stiegder Druck auf den Diesel-Pkw in Deutschland. Der
Bund solle sich bei den Herstellern »fiir eine techni-
sche Ertlichtigung von Dieselfahrzeugen in der gesam-
ten Breite der Flotte« einsetzen. »Da sind die Hersteller
in der Pflicht, tatsachlich nachzuriisten«, so Bun-
desumweltministerin Barbara Hendricks. Ein Aus-
gleichs- und Entschadigungsfonds soll geprift wer-
den. Fir die Autobauer konnte das teuer werden, denn
weder die technischen Méglichkeiten noch die Kosten
der Riickrufaktion von mehreren Millionen Diesel-Pkw
auf Deutschlands Straflen sind abschéatzbar. Dabei
trafe der Ruckruf nicht nur altere Fahrzeuge, sondern
auch die Mehrheit der neuen Diesel-Pkw mit der
Euro-6-Abgasnorm.Verweigertsich die Branche, droht
die Politik mit einem Gesetz. Der Dieselantrieb steckt
in einer tiefen Krise. Angeblich wird der Diesel aber
dringend gebraucht, argumentieren die Branche und
selbst die Kanzlerin, um die Klimabilanz der Autobauer
nicht zu verschlechtern. Allerdings ist das Argument
falsch. Bei objektiver Betrachtung hat der Ottokraft-
stoff, also das Benzin, eine bessere Klimabilanz als der
Dieselkraftstoff.

Deutsche Autoindustrie setzt mit dem Diesel auf
das falsche Pferd

Es klang wie ein technisches Wunder. Wahrend der
junge US-Autobauer Tesla das batterieelektrische Auto
salonféahig machte und der japanische Autobauer
Toyota massiv in Hybride und Brennstoffzellenautos
investierte, wollten die deutschen Autobauer mit dem
sogenannten »Clean-Diesel« die Zukunft gestalten.
Power-To-Liquid, also die Gewinnung von Dieselkraft-
stoff aus griinem Strom und Palmendlplantagen, wur-
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den angedacht, um gar die vollige Klimaneutralitat zu
erzielen. Wozu die komplizierte Elektromobilitdt mit
aufwendiger Batterietechnik und Ladeinfrastruktur,
wozu Brennstoffzellen, wenn mit dem Diesel-Pkw die
CO,-Vorgaben jenseits des Jahres 2021 lésbar sind,
betonten die Automanager.

Im September 2015 wurde allerdings die allzu
schone Erfolgsgeschichte durch den VW-Dieselskandal
zu Fall gebracht. Die US-Umweltbehdrden in Kalifor-
nien hatten nachgewiesen, dass »Clean«beiDiesel-Pkw
eine Mogelpackung war. Was mit VW-Dieselgate anfing,
hat sich schnell zu einem Flachenbrand entwickelt.
Tests des Kraftfahrbundesamts von 50 Pkw-Dieselmo-
dellen, von franzésischen Behdrden, des ADAC, von
Verbraucherzeitschriften und zuletzt des Umweltbun-
desamts legten offen, dass selbst modernste Die-
sel-Pkw die geforderten Grenzwerte fiir Stickoxide um
im Durchschnitt das Flinffache im Alltagsbetrieb tber-
schritten (vgl. Dudenhoffer 2017, Abb. 2). Bei einzelnen
Modellen, wie etwa dem Modell Renault Captur, liegen
die Uberschreitungen beim 16-fachen des Grenzwertes
von 80 Milligramm pro Kilometer. Je niedriger die
AuRentemperaturen, umso starker sind die Uberschrei-
tungen, so dass in Ballungszentren auch in der Zukunft
iber die Wintermonate mit deutlichen Uberschreitun-
gen der Stickdioxidwerte gerechnet werden muss.
Dabei sind hohe Stickoxidbelastungen keine Bagatelle.
Nach Angaben der Europdischen Umweltagenturwaren
hohe Sickstoffdioxidbelastungen, die (iberwiegend
durch  Pkw-Dieselfahrzeuge verursacht werden,
im Jahr 2012 in Deutschland fiir 10400 Tote verant-
wortlich, so die Schatzung.

Mit Dieselgate sind Pkw mit Dieselmotorals grofies
Problem identifiziert worden, und das aus mehreren
Griinden. Erstens, die schlechten Stickoxidwerte im
Fahrbetrieb, wie oben angesprochen. Zwar werden ab
September 2017 mit sogenannten Real Driving Tests
(RDE) die Verbréduche gemessen, aber der Grenzwert
darfohne Sanktionen bis zum 2,1-fachen Gberschritten
werden.
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Zweitens, der schongerech-  Abb.1

nete  Treibstoffverbrauch. In

CO2-Gehalt pro Energieeinheit

einem flachendeckenden Test
hat etwa der franzosische Peu-

geot-Citroen-Konzern den Treib-

stoffverbrauch seiner Fahrzeuge

Diesel Benzin Diff.
kg CO, pro Liter 2,64 2,33 13,3%
kWh pro Liter 9,905 9,01 9,9%

im Alltagsbetrieb gemessen und
die Daten 2016 publiziert (vgl.
Dudenhoffer 2017, Tab. 1) mit dem
Ergebnis: Die Fahrzeuge verbrau-
chen gut 45% mehr Treibstoff als
die schonen Labortests weisma-
chen. Was fir Peugeot-Citroen
gilt, trifft auf die gesamte Branche
zu. Die CO,-Bilanz ist auch beim
Diesel-Pkw alles andere als vorbildlich. Ursachen sind
realitatsferne Prif- und Zertifizierungsmethoden. Der
sogenannte »Neue europdische Fahrzyklus (NEFZ)«,
der heute noch den Verbrauchszertifizierungen
zugrunde liegt, wird ab September 2017 durch den
WLTP (Worldwide Harmonized Light Duty Test Proce-
dure) abgeldst. Gleichwohl bleiben aber Abweichun-
gen gegenliber dem Alltag bestehen. So ist etwa der
Betrieb von Klimaanlagen auch bei dem WTLP unbe-
riicksichtigt. Die dem WLTP zugrunde gelegte Hochst-
geschwindigkeit betrdgt 131 km/h, ein sicher nicht
reprasentativer Wert fiir deutsche Autobahnfahrten.
Im NFEZ-Zyklus wurde Ubrigens die Hochstgeschwin-
digkeit mit 120 km/h angesetzt. Gegenuiber dem NEFZ
deckt der WLTP-Zyklus jetzt Fahrsituationen vom
Innenstadtverkehr bis zur Autobahnfahrt ab und ist
im Gegensatz zum NEFZ etwas dynamischer, denn er
hat mehr Beschleunigungs- und Bremsvorgédnge als
sein Vorganger. Fir die CO_-Einstufung nach den Moni-
toring der EU ist der WLTP allerdings bedeutungslos.
Erst ab 2020 wird geplant, ihn fir die entscheidenden
EU-Vorschriften und Sanktionen zugrunde zu legen. In
mehreren Expertentests zum WLTP wurde nachgewie-
sen, dass der WLTP fiir Diesel-Pkw eher »nachteiliger«
im Vergleich zum Ottomotor ist. Es bleibt beim Die-
sel in der Zukunft damit eine eher schéngezeichnete
CO,-Bilanz.

Drittens, ein wirklich entlarvendes Argument: Die-
selkraftstoff stoRt bei seiner Verbrennung bei objekti-
ver Betrachtung mehr CO, aus als Benzin. Dabei wird
das Marchen vom klimafreundlichen Diesel seit Beginn
der Klimadiskussion landauf und landab von den Ver-
bénden erzahlt. Schaut man genau hin, entpuppt es
sich als Fake. Ein Liter Dieselkraftstoff produziert bei
seinerVerbrennung 2,64 kg CO,. Beim klassischen Otto-
kraftstoff (Benzin) sind dies pro Liter nur 2,33 kg CO,,
also pro Liter 13% weniger. Darauf hatte librigen schon
vor Jahren die EU-Kommission aufmerksam gemacht
(vgl. Dudenhoffer 2016, S. 62-69). Gleichzeitig besitzt
Diesel mit 9,905 kWh pro Liter einen 9,9% hdoheren
Energieinhalt als der Liter Benzin. Pro Energieeinheit
gemessen in Kilowattstunden (kWh) werden also beim
Diesel 0,27 kg CO, produziert und beim Benzin lediglich
0,26 kg CO, (vgl. Abb. 1). Pro eingesetzte Energieeinheit
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Bei Diesel-Verbrennung werden pro
erzeugter Energieeinheit (kWh)
266 Gramm CO, freigesetzt.

Quelle: CAR Universitat Duisburg-Essen.
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Bei Benzin-Verbrennung werden
pro erzeugter Energieeinheit (kWh)
258 Gramm CO, freigesetzt.
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setzt der Dieselkraftstoff mehr CO, frei als der
Ottokraftstoff.

Wir werden durch die willkiirliche Messung des
Kraftstoffs in Volumeneinheiten in die Irre geleitet.
Damit ist die Aussage, »der Diesel sei klimafreundli-
cher«falsch. Dennoch behauptet die Branche, der Die-
sel ist klimafreundlicher. Um ein wirklich klima-effizi-
entes Antriebsprogramm in der Autoindustrie umzu-
setzen, braucht es eine neue Messeinheit fur Kraft-
stoffe. Nicht VolumenmaRe, sondern Energieinhalte
miissen zur MaReinheit werden. Damit lassen sich alle
Antriebsarten nach den Kriterien der Effizienz verglei-
chen, und fasche Allokationswirkungen werden ausge-
schlossen. Die deutsche Autoindustrie hat also auf das
falsche Pferd Diesel gesetzt, weil die Politik die fal-
schen Messeinheiten vorgeschrieben hat.

FALSCHES MESSINSTRUMENT VERURSACHT
ERHEBLICHE STEUERAUSFALLE

Wir lassen uns den »Diesel-Fake« pro Jahr knapp 7 Mrd.
Steuereinnahmen  kosten plus der mehr als
10 000 Todesfalle pro Jahr, nach Schatzungen der Euro-
paischen Umweltagentur. Der CO,-intensivere Diesel-
kraftstoff wird pro Liter mit 18 Cent weniger Steuer
belegt. Bei den 38,5 Mio. Tonnen verkauften Diesel-
kraftstoff im Jahr 2016 in Deutschland macht das
gegenliber dem Ottokraftstoff knapp 7 Mrd. Euro Steu-
ermindereinnahmen aus. Zwar wird mit der Kfz-Steuer
leicht gegengesteuert, aber das ist willkirlich und trifft
fast ausschlieRlich die »kleinen Leute«, da die Vielfah-
rer bei den Dienstwagen der Unternehmen sitzen.

Mit Schénrederei sind Politiker und Autoindustrie
dabei, die Glaubwiirdigkeit der Branche aufs Spiel zu
setzen. Im April 1919 hatte sich der Griinder des grof3-
ten Automobilzulieferers der Welt, Robert Bosch, mit
einem programmatischen Artikel an seine Mitarbeiter
gewandt: »Lieber Geld verlieren als Vertrauen ... Es war
mir immer ein unertraglicher Gedanke, es konne
jemand bei Priifung eines meiner Erzeugnisse nachwei-
sen, dass ich irgendwie Minderwertiges leiste«, so
damals Robert Bosch. Die Branche sollte sich auf
Robert Bosch besinnen. Es gibt besseres als den Die-
selantrieb, aus gesundheitlicher und klimapolitischer



Perspektive. Die Finanz- und Verkehrspolitiker sollten
die falschen Mess- und SteuergroRen ersetzen. Die
Gesundheit der Menschen in den Ballungszentren
wirde dadurch genauso verbessert wie die internatio-
nale Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Autoindust-
rie, die Steuereinnahmen und unsere Allokationseffizi-
enz: ein Positiv-Summen-Spiel.
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