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Dieselmotoren und Benziner  
sind gleich schlecht
In der Schweiz schädigen Elektro- und Hybridautos  

Umwelt, Gesundheit und Ressourcen am wenigsten
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Elektroauto
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Ökosystem

Elektro schlägt alle

Die Lebenszyklusanalyse 
der TA-Swiss-Studie von 
2013 zeigt die Auswirkung
der Mobilität auf Gesund-
heit, Ökosysteme und
Ressourcen für drei 
unterschiedliche Antriebe:
Verbrennungsmotor, 
Plug-in-Hybrid und 
Elektroauto. Der Schaden 
wird in den Einheiten
DALY/km, species.yr/km 
und $/km gemessen.
Sie beschreiben die 
Auswirkungen je auf 
Gesundheit, Ökosysteme 
und Ressourcen. Die 
Masseinheiten stammen 
aus der international 
anerkannten Methode 
«ReCiPe» der Lebens-
zyklusanalyse. 
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Strasse

Fahrzeug o. Batterie

Batterie
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Joachim Laukenmann

Zürich Der vom VW-Konzern pro-
vozierte Abgasskandal hat Diesel-
fahrzeuge in Verruf gebracht. Zig-
mal mehr Stickoxide als erlaubt 
blasen diverse Automodelle des 
VW-Konzerns in die Luft. Und das 
ist kein Pappenstiel: Stickoxide 
 begünstigen Atemwegserkrankun-
gen, Herzinfarkte und Schlagan-
fälle. Andererseits verbrennen Die-
selmotoren den Treibstoff effizi-
enter als Benziner, verursachen so-
mit weniger Emissionen des Treib-
hausgases Kohlendioxid. Das zeigt: 
Auch wenn die Schummelei am 
Prüfstand unverzeihlich ist, wäre 
es zu kurz gedacht, nun den Die-
sel gegenüber dem Benziner rund-
um zu verdammen.

Atomstrom trübt des Abfalls 
wegen die Ökobilanz

Tatsächlich schneiden beide Mo-
torentypen bei einer umfassende-
ren Ökobilanz, die alle für Gesund-
heit und Umwelt relevanten 
Aspekte enthält, nahezu identisch 
ab. Man könnte auch sagen: Beide 
stehen gleich schlecht da. Viel 
 besser fahren in dieser Hinsicht die 
Plug-in-Hybrid-Autos – Fahrzeu-
ge, die sowohl fossil als auch elek-
trisch betrieben werden und bei 
denen sich die Batterie an der 
Steckdose aufladen lässt – und die 
Elektroautos.

Dies zeigt die 2013 erschiene-
ne Studie «Chancen und Risiken 
der Elektromobilität in der 
Schweiz» vom Zentrum für Tech-
nologiefolgen-Abschätzung (TA-
Swiss). Diese Lebenszyklusanaly-
se vergleicht die unterschiedlichen 
Antriebe in mehrfacher Hinsicht 
und berücksichtigt alles, vom Ab-
bau der Rohstoffe über die Produk-
tion der Fahrzeuge und deren Be-
trieb bis zur Entsorgung und dem 
Recycling (siehe Grafik).

Natürlich haben auch Elektro- 
und Hybridautos ihre Schattensei-
ten. «Insbesondere die Batterie 

trägt zur Umweltbelastung bei», 
sagt Co-Autor Marcel Gauch von 
der Eidgenössischen Materialprü-
fungs- und Forschungsanstalt 
(Empa). «Aber das gängige Vorur-
teil, dass Elektroautos wegen der 
Batterie die Welt vergiften würden, 
stimmt nicht.»

Wie stark ein Elektroauto das 
Klima belastet, hängt massgeblich 
davon ab, woher der Strom 
kommt. «In der Schweiz mit ih-
rem Strommix aus Wasser- und 

Kernkraft ist die Klimabilanz der 
Elektroautos sehr gut», sagt 
Gauch. In der EU sieht das wegen 
der vielen Kohle schon ganz an-
ders aus. Dafür trübt hierzulande 
der Atomstrom wegen des radio-
aktiven Mülls die  Bilanz. Auch das 
Recycling der  Batterien sei noch 
unbefriedigend gelöst, heisst es in 
der Studie.

In einer früheren Publikation 
aus dem Jahr 2010 hat Gauch noch 
andere Treibstoffe untersucht. Aus 

Abfall gewonnenes Biogas für Gas-
autos schneidet demnach bei der 
Ökobilanz insgesamt sehr gut ab. 
«Was an organischen Abfällen 
 vorhanden ist, sollte man daher 
unbedingt nutzen», sagt Gauch. 
«Leider ist die Verfügbarkeit be-
schränkt.» Sobald aber Pflanzen 
für die Gewinnung von Treibstoff 
angebaut werden, etwa Zuckerrohr 
für das Benzin E85 in der EU, dann 
ist der Schaden für Gesundheit und 
Ökosysteme enorm.

Bei Elektroautos muss man 
keine Software manipulieren

Die TA-Suisse-Studie wagt auch 
einen Ausblick auf die Mobilität 
der Zukunft. Demnach reduzieren 
sich die Schäden an Umwelt, Ge-
sundheit und Ressourcen durch 
die fossilen Fahrzeuge bis 2050 um 
rund ein Drittel. An die heute 
schon guten und 2050 noch besse-
ren Werte von Plug-in-Hybrid und 
Elektroauto kommen die fossilen 
aber auch künftig nicht heran.

Gemäss der Prognose werden 
um 2035 etwa gleiche viele Elek-
trofahrzeuge wie Autos mit Ver-
brennungsmotoren verkauft. 
Denn dank leistungsfähigeren Bat-
terien dürfte sich die Reichweite 
der Stromer bis zum Jahr 2035 von 
heute 150 auf 600 Kilometer aus-
dehnen. Im gleichen Zeitraum sin-
ken die Batteriekosten laut Studie 
voraussichtlich auf fast ein Vier-
tel.

Alles in allem gelten Elektro-
autos trotz der umweltbelastenden 
Batterie zurecht als Hoffnungsträ-
ger für eine weniger umwelt- und 
gesundheitsbelastende Mobilität. 
«Man kann es drehen und wenden 
wie man will», sagt Gauch. «Aber 
man kann die Vorteile der Elektro-
mobilität nicht wegdiskutieren.» 
Und das Schöne ist: Es ist keine 
Euro-5- oder Euro-6-Norm einzu-
halten. Im Bereich der Stickoxide 
und anderer Emissionen gibt es so-
mit auch keine Schummeleien auf 
dem Prüfstand.

Treibhausgase

pro Kilometer

Betrieb

Treibhausgas-Emissionen durch:

Herstellung

Strasseninfrastruktur

Wenn Elektroautos mit Strom

aus fossilen Quellen angetrieben 

werden, schneiden sie nicht 

besser ab als Fahrzeuge mit 

Verbrennungsmotor.

ELEKTROAUTOS
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SoZ Candrian; Quelle: TA-Swiss

Forscher der Eidgenössischen Ma-

terialprüfungs- und Forschungs-

anstalt (Empa) arbeiten daran, die 

Katalysatortechnologie für Diesel 

zu optimieren. Der Stickoxidgehalt 

im Dieselabgas soll um mehr als 

95  Prozent sinken. Heute emittie-

ren Diesel erheblich mehr gesund-

heitsgefährdende Stickoxide als 

Benziner. Doch die gängigen 

3-Wege-Katalysatoren lassen sich 

beim Diesel nicht verwenden.

Beim Diesel setzt man stattdessen 

auf eine wässrige Harnstofflösung, 

genannt Adblue, um die Stickoxi-

de aus dem Abgas über diverse 

chemische Reaktionen in harmlo-

sen Stickstoff zu verwandeln.  Diese 

sogenannten SCR-Katalysatoren 

sind deutlich komplexer.

Das Empa-Labor für Fahrzeug-

antriebssysteme befasst sich seit 

 einigen Jahren mit derartigen 

 Systemen. Ein Forschungsziel ist 

es, eine möglichst optimale Zer-

stäubung und homogene Vertei-

lung der Harnstofflösung im Abgas-

strom zu erreichen. Die experimen-

tellen Daten werden in Zusammen-

arbeit mit Kollegen der ETH Zürich 

und des Politecnico di Milano ge-

nutzt, um die Computermodelle zu 

optimieren. Damit leistet die Empa 

einen Beitrag zur weiteren Abgas-

minderung bei Dieselfahrzeugen.

Harnstofflösung  

gegen Dieselabgase

Fortsetzung

Rutschpartie bei 
den Autopreisen

sie nachgerüstet sind, wird es schwer, 
sie an den Mann zu bringen.» 

Das Astra geht davon aus, dass 
bis zu 2000 Fahrzeuge davon be-
troffen sind, rund 600 stehen beim 
Generalimporteur Amag. Für be-
reits zugelassene Occasionen und 
Neuwagen gilt das faktische Ver-
kaufsverbot nicht. Wie Zwahlen 
machten sich letzte Woche jedoch 
viele betroffene Händler zu den Zu-
lassungsstellen auf, um dem Verbot 
zuvorzukommen. «Denn ein Markt-
nachteil für die betroffenen Fahr-
zeuge ist noch nicht so schlimm wie 
ein faktisches Verkaufsverbot», ar-
gumentiert Roger Kunz, Präsident 
vom Verband freier Autohandel 
Schweiz (VFAS). Er befürchtet zwar 
keinen Preiszerfall bei den VW-
Marken. Zu Gewinneinbussen bei 
Mitgliedern werde es aber gleich-
wohl kommen. Etwa durch längere 
Lagerzeiten der betroffenen Fahr-
zeuge oder bürokratischen Aufwand 
im Zusammenhang mit den Rück-
rufaktionen. Der Verband sammelt 
daher Schadensmeldungen für eine 
allfällige Klage gegen VW. 

Die Emil-Frey-Gruppe kann  
vom VW-Skandal profitieren

Derweil mehren sich die Anzei-
chen, dass die Hybridtechnologie in 
der Gunst von Autokäufern rapide 
steigt. «Wir beobachten ein sprung-
haft gestiegenes Interesse an Hy-
bridautos», so ein Spitzenmann der 
Amag-Konkurrentin Emil Frey. Po-
tenzielle Kunden erkundigten sich, 
wie es um das Kosten-Nutzen-Ver-
hältnis pro gefahrenen Kilometer 
stehe. Oft seien sie positiv über-
rascht zu erfahren, dass Hybridau-
tos günstiger seien, wenn man alle 
Kosten berücksichtige, die dem 
Fahrzeughalter im Laufe der Jahre 
entstehen. Diese Entwicklung wer-
de sich naturgemäss erst in einem 
Monat konkret in den Verkaufs-
zahlen niederschlagen.

Für den Direktor von Auto 
Schweiz, Andreas Burgener, kann 
aber noch keine Aussage gemacht 
werden, ob die Dieseltechnologie 
in Verruf gerät oder nicht.

Beobachter gehen davon aus, 
dass die Emil-Frey-Gruppe wegen 
der Schwächung der VW-Marken 
Marktanteile gewinnen wird. «Das 
ist ein gefundenes Fressen für die», 
sagt ein Insider. «In den letzten 
Jahren war Amag ausserordentlich 
erfolgreich, jetzt wendet sich für 
sie unverschuldeterweise das 
Blatt.» Die Amag hatte die Diesel-
technologie gepusht. Wichtigster 
Treiber des Aufstiegs war in den 
letzten fünf Jahren die Marke Sko-
da, die ebenfalls von der Abgas-
affäre tangiert ist, da in verschie-
denen ihrer Modelle manipulier-
te Dieselmotoren eingebaut sind.

Amag, eine Aktiengesellschaft 
in Privateigentum, setzte letztes Jahr 
gemäss eigenen Angaben 4,6 Mil-
liarden Franken um. 5500 Mitar-
beiter waren im Einsatz. Emil Frey 
hingegen erwirtschaftet in der 
Schweiz schätzungsweise Einnah-
men von 2 Milliarden. Mit den Aus-
landsgeschäften – vor allem Deutsch-
land und Frankreich – kommt die 
verschwiegene Gruppe auf 6 Mil-
liarden Franken Umsatz.

Bei der Amag gibt man sich ge-
lassen: «Vor einer Woche hatten 
wir in unseren Betrieben Herbst-
ausstellungen. Dabei durften wir 
feststellen, dass das Interesse an 
unseren Produkten weiterhin gross 
ist. Unabhängig von der Antriebs-
technik», sagt ein Sprecher. Die Ra-
batte bewegten sich auf dem übli-
chen Niveau. Nur im Fall des Eu-
romindestkurses hätten Kunden 
vermehrt Preisabschläge verlangt. 
Gegenwärtig sei dies aber nicht der 
Fall. «Das Feilschen der Kunden 
ist so alt wie unsere Branche.»
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