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Zusammenfassung Eckard Helmers rekapituliert die Ge-
schichte des Automobils von den ersten Prototypen bis zum
,,Olschock™ 2008 und stellt ausfithrlich dar, um welche
Schadstoffe Politiker, Lobbyisten und Umweltschiitzer seit
Jahren streiten und welche alternativen Antriebe es bereits
gibt. Detailliert wird erklart, was beim Autokauf zu beach-
ten ist, wenn man einen Beitrag zum Erhalt der Umwelt
leisten mochte. SchlieBlich entwirft Helmers eine mobile
Zukunftsvision, in der Elektroantriebe eine zentrale Rolle
spielen. Sein Buch ist ein engagiertes Pladoyer fiir einen
grundlegenden Bewusstseinswandel.

Schwerpunkte

Im dem Buch ,,Bitte wenden Sie jetzt — das Auto der Zu-
kunft” von Eckard Helmers wird eine Standortbestimmung
nach iiber 100 Jahren Massenautomobilitdt geboten. Wih-
rend die Offentliche Diskussion um das Thema ,,CO2“
kreist, versucht der Autor, Automobilitit ganzheitlicher zu
sehen. Das Klima wird neben CO2 durch weitere anthropo-
gen emittierte Stoffe beeinflusst, die auch zu den Autoemis-
sionen zéhlen. Die Klimawirkung ist wiederum nur eine der
zahlreichen Umweltwirkungen. Vor diesem Hintergrund
fallt die Bilanz bisheriger technischer Alternativen auf dem
Automobilsektor anders aus, als aus der offentlichen Dis-
kussion gewohnt. Das Werk beschreibt neue wissenschaft-
liche Erkenntnisse iiber die Klima- und Umweltwirkung
verschiedener technischer Alternativen. Nachhaltigkeitsas-
pekte werden in folgenden Ansétzen thematisiert:
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» Darstellung und Bewertung klassischer und alternativer
Antriebe fiir PKW hinsichtlich ihrer Umwelt- und Ge-
sundheitswirkungen (externe Folgekosten),

* Beurteilung des Umwelt- und Gesundheitseffektes des
europdischen Diesel-PKW-Booms, zum Beispiel vor dem
Hintergrund aktueller Klimawirkungsdaten von Ruf3,

* Chancen und Grenzen von Erdgas- und Fliissiggasantrie-
ben,

» Wirkungsgrade alternativer, auch biogener Treibstoffe,

* Antriebseffizienzen im Vergleich (WTW, well to wheel),
z.B. von Brennstoffzellenfahrzeugen und

* Umwelt- und Gesundheitswirkungen des Einsatzes von
Elektroautos. Hierzu sind erstmals auch die indirekten
Stickoxid-, Feinstaub- und Schwefeldioxidemissionen
berechnet worden, die iiber die Stromerzeugung fallig
werden.

Dariiber hinaus wird der Frage nachgegangen, warum es

so schwer ist, die Autoindustrie zur Serienfertigung neuer

Technikkonzepte zu bewegen und unter welchen Umstén-

den solche Innovationen in den vergangenen 100 Jahren

in den Markt gelangten (z.B. ,,technology forcing® in den

USA).
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Einleitung

»Bitte wenden Sie jetzt* klingt als Aufforderung aus den
Navigationsgeriaten, wenn wir in die falsche Richtung fah-
ren. Automobiltechnik fahrt im Prinzip seit 100 Jahren in die
gleiche Richtung. Doch diese Strale wird immer schmaler.
Immerhin hat sie Kreuzungen und Abzweigungen. Alterna-
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tiven liegen am Wegesrand bereits hinter uns: Autos fuhren
vor langer Zeit bereits mit Strom. Die hier vorgestellte Si-
tuationsanalyse hinsichtlich Ressourcen, Alternativen, Um-
welt- und Gesundheitskosten miindet in die Empfehlung:
,,Bitte wenden Sie jetzt*.

Dieses Buch ist aus der Sicht eines Umweltanalytikers
geschrieben, der sich nicht fiir bestimmte Techniken begeis-
tert, sondern sich fiir Wirkungen auf Mensch und Umwelt
interessiert, weil er gesehen hat, wie Spuren- und Schadstof-
fe unsichtbar um die Welt reisen. Menschen haben ein fun-
damentales Recht auf korperliche Unversehrtheit. Wodurch
diese aber wirklich beeintriachtigt wird, ist in den moder-
nen Industriegesellschaften manchmal wenig bekannt. Wer
weil} in Europa schon, dass die Luftqualitét in européischen
Ballungszentren in weltweitem Vergleich zu wiinschen iib-
rig ldsst und dass der Feinstaub eines der grofiten Lebensri-
siken fiir einen Européer darstellt?

Das nationalstaatliche und europdische institutionelle
Handeln ist geprdgt von dem, was offentlich thematisiert
wird. Dies erklart zum Teil, warum européische Politi-
ker sich derzeit lieber mit CO2 befassen als mit den Luft-
schadstoffen, die vor Ort wirken. Anders formuliert: Hier
geht es um die beriihmte ,,Nachhaltigkeit®. Nachhaltigkeit
bedeutet: Eine Technik hat nicht nur wenig Ressourcen zu
verbrauchen, sondern vor allem Mensch und Umwelt mog-
lichst wenig zu belasten. Es geht um die Auswirkungen auf
die heutige und auf folgende Generationen. Hier gibt es
groBBen Handlungsbedarf, denn Autos werden seit tiber 100
Jahren mit Verbrennungsmotoren betrieben, deren Emissi-
onen Mensch und Umwelt viel abverlangen und hohe Kos-
ten verursachen. Die Folgen allerdings, wie eine insgesamt
deutlich verringerte Lebenserwartung, spielen sich im pri-
vaten Rahmen ab. Sie stehen deshalb meist abseits der 6f-
fentlichen Wahrnehmung.

Uber hundert Jahre haben Autos unzihlige Menschen
bewegt, begeistert, ihre Produktion hat Millionen ernéhrt.
Gleichzeitig wurden auch Millionen Menschen verletzt oder
erkrankten. Hier soll jedoch nicht Automobilitdt in Frage
gestellt, sondern im Gegenteil untersucht werden, wie sie
in Zukunft mit deutlich weniger Kosten an Umwelt und Ge-
sundheit betrieben werden kann.

Im pragmatischen Sinne ist dies nicht ein Buch iiber neue
Technikideen. Es wird immer schon an neuen Antriebstech-
niken geforscht. Dennoch werden hier Hoffhungen wie die
Gasturbine, der druckluftunterstiitzte Motor oder der Stir-
lingmotor nicht thematisiert. Am Brennstoffzellenfahrzeug
wird seit Jahrzehnten geforscht, serienreif ist es immer noch
nicht. Es ergibt keinen Sinn, weiter auf neue Techniken zu
warten.

Der Olpreisschock des Jahres 2008 und die Klimadiskus-
sion haben deutlich gemacht, dass unser Mobilitdtssystem
,»an die Wand zu fahren® droht. Dieses Buch fragt deshalb:
Was steht heute zum Umsteuern zur Verfiigung? Vor allem:

Welche ist von den heute verfiigbaren und den unmittel-
bar zukiinftigen Optionen ,,nachhaltiger®, also mit weniger
Kosten an Umwelt und Gesundheit behaftet?

Die meisten sogenannten ,,alternativen* Treibstoffe und
Antriebsstrategien, wie zum Beispiel der Elektrohybrid,
wurden bereits vor 100 oder mehr Jahren entwickelt oder
sogar eingesetzt. Dennoch werden seit dieser Zeit im Prin-
zip immer die gleichen Autos mit Verbrennungsmotor ge-
baut. Warum haben es Innovationen auf diesem Markt so
schwer? Unter welchen Bedingungen hat es in der iiber
100-jdhrigen Geschichte der Massenmobilitit echte Neu-
erungen am Markt gegeben? Grundlegende Innovationen
waren sehr selten und deswegen ist es umso wichtiger, sich
die Umsténde anzusehen, unter denen sie auf den Markt ge-
langten. Die reale Technikentwicklung der vergangenen 100
Jahre kontrastiert vollig mit der Selbstdarstellung der Auto-
mobilbranche, die auf Messen hunderte von Konzeptautos
vorstellt, aber ihre Produkte kaum jemals wirklich verdandert
hat.

Die entscheidende Frage ist vielleicht nicht, welche neue
Technik uns rettet. Stattdessen sollte gefragt werden, warum
sich tiber so lange Zeit so wenig dnderte. Dies hat Griinde,
die aufzuzeigen sind. Seit etwa 1990 steht die Elektromobi-
litdt in den Startlochern, regional immer mal wieder reakti-
viert. Seit wenigen Jahren wissen wir, dass ein erheblicher,
wahrscheinlich der tiberwiegende Teil des Stroms selbst in
gemiBigten Breitengraden regenerativ erzeugt werden kann.
Dies erscheint heute als die realistische Losung vieler Pro-
bleme. Elektromobilitit und regenerative Stromerzeugung
passen wohl auch vom Management her zueinander. Doch
soll man weitere 20 bis 30 Jahre warten, bis Strom iiberwie-
gend regenerativ produziert wird? Die Vor- und Nachteile
und die Umweltwirkungen von Elektromobilitdt gegeniiber
Autos mit konventionellen Verbrennungsmotoren werden
hier deshalb auf gegenwértiger Basis betrachtet. Mit wel-
chen Emissionen ist zu rechnen, wenn Strom fiir Elektro-
autos mit dem heutigen Strommix erzeugt wird? Im Buch
werden neue Berechnungen vorgestellt.

In diesem Zusammenhang muss wieder umfassender
iiber die Schiden an Umwelt und Gesundheit geredet wer-
den, die Emissionen von PKW mit Benzin- und Dieselmo-
tor mit sich bringen. Die an sich berechtigte Klimadebatte
hat diese Kosten aus dem Blickfeld wandern lassen. Mehr
Nachhaltigkeit wird nicht erreicht, wenn sich die Umwelt-
qualitdt bei einzelnen Schadstoffen verbessert, bei anderen
jedoch verschlechtert. Doch genau dies bewirkte die CO2-
fixierte EU-Autopolitik seit Mitte der 1990er-Jahre, wie in
diesem Buch begriindet wird. In der CO2-Diskussion geht
es im Kern um die Bedrohung durch eine globale Klimaer-
warmung. Ist denn die EU-Autopolitik wenigstens in klima-
tischem Sinne nachhaltig, also wirksam?

In den folgenden Kapiteln wird die Klimawirkung des
staatlich veranlassten Diesel-PKW-Booms in Europa seit
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den 1990er-Jahren diskutiert. Dieselautos bedeuten zwar
keine grundsitzliche technische Revolution, dennoch ist der
Technikwandel, der sich hier in Europa vollzogen hat, be-
merkenswert. Wandel scheint also mdglich. Es ist wichtig,
hieraus fiir die Zukunft zu lernen: Was hat uns dieser Trend
gebracht, wie ist es dazu gekommen und was konnen wir
verbessern?

Biogene Treibstoffe erfreuen sich seit Jahren groflen
Interesses und gelten allein aus strategischen Griinden bis-
weilen als Retter in der Not. Werden Verbrennungsmoto-
ren mit biogenen Treibstoffen betrieben, stellt das jedoch
keine Grundinnovation dar und schafft auch nicht das Pro-
blem toxischer Emissionen auf den Straflen ab. Deshalb
stehen die ,,agrofuels®, wie sie von Kritikern genannt wer-
den, auch nicht im Zentrum dieses Buches, sie sind aber
ein wichtiger Baustein fiir zukiinftige Mobilitat. Treibstoffe
aus nachwachsender Biomasse konnen die Zeit des ,,pha-
sing out* (langsamen Abschieds) vom fossilen Kohlenstoff
in den nichsten 20-30 Jahren begleiten. Bis hauptséchlich
Fahrzeuge mit innovativen Antrieben verkehren, werden
noch Jahrzehnte vergehen. Heutige Kraftfahrzeuge mit Die-
sel- und Benzinmotoren kénnen dagegen mit begrenztem
Aufwand auf verschiedene biogene Treibstoffe umgeriistet
werden. Auch wenn sich Elektromobilitdt zundchst im Re-
gionalverkehr durchsetzt, fahren noch Millionen Nutzfahr-
zeuge iiber weite Strecken und sind dabei vielleicht weiter-
hin auf kohlenstoffbasierte Treibstoffe angewiesen. Hier
konnen, soweit sinnvoll und mit Augenmalf, Biotreibstoffe
eingesetzt werden.

Im Jahr 2008 schien ein Wendepunkt erreicht, wohl we-
niger durch Einsicht als durch den Olpreisschock. Inzwi-
schen sind die Preise wieder in sich zusammengefallen.
Hochstwahrscheinlich handelt es sich jedoch nur um eine
voriibergehende Periode gesunkener Olpreise. Sie sollte
nicht zu weiterem Abwarten fiihren.

Losungen fiir Umweltprobleme setzen seit Jahrzehnten
gerne ,,end of the pipe®, also am Ende der Leitung an. ,,End
of the pipe* bedeutet: Kurz bevor Emissionen in die Um-
welt entlassen werden, wird ein Katalysator oder Filter er-
génzt, und dann noch einer und noch einer. In diesem Buch
wird gezeigt, welch komplexes Chemielabor Diesel-PKW
in Zukunft mit sich fiihren miissen, um die Emissionen auch
nur auf das Niveau von Benzinern zu senken. Solche Lo-
sungen sind letztlich nicht nachhaltig. Sie erfordern grof3e
Material- und Geldressourcen, arbeiten an den Symptomen,
verhindern eine echte Losung, die heilen muss: Erst gar
keine Emissionen entstehen zu lassen, zumindest nicht auf
den Stralen.

Emissionen aus der Verbrennung fossiler Rohstof-
fe sollten nach Mdglichkeit nicht mehr unmittelbar in die
Atmungsorgane von Menschen entlassen werden. Symp-
tomatisch fiir den begrenzten Stellenwert der menschli-
chen Gesundheit in Europa ist es, dass die Abgasrohre von

@ Springer

Bussen und LKW in Kopthéhe von Kleinkindern miinden.
Erwachsene liegen vielleicht eineinhalb Meter dartiber. Im
Vergleich dazu schaue man sich die Losungen in den USA
an. Jeden Tag stehen in Deutschland Schulkinder an Bushal-
testellen, wo sie in schwarze Rauchwolken gehiillt werden.
Viele Kommunen vergeben diese Transportaufgaben an den
giinstigsten Anbieter, und das ist nicht einer, der sich einen
neuen Erdgas- oder Hybridbus leisten kann.

Verbrennung fossiler Energietrdger sollte, wenn notig,
dort stattfinden, wo man die Abgase mit grofter Sicherheit
beseitigen kann, also in den Kraftwerken. Dies funktioniert
effizienter und auch zuverléssiger als bei den Katalysatoren
und Partikelfiltern der Kraftfahrzeuge, die natiirlich beim
heutigen Stand unverzichtbar sind. Wenn Kraftwerke Strom
fiir Mobilitdt produzieren, dann nach Moglichkeit mit im-
mer weniger fossilen Ressourcen und immer effizienter,
schon aus strategischen Griinden.

Den Lesern des Buches soll auch nicht vorenthalten wer-
den, dass man nicht alles weil}. So ist iiber die Chemie der
Ozonentstehung — gemeint ist das fiir Mensch und Umwelt
toxische, klimaerwarmende, bodennahe Ozon — viel ge-
forscht und geschrieben worden. Welche Komponenten in-
dividuell vor Ort fiir die Zunahme von Ozon verantwortlich
sind, ist jedoch umstritten. Allein die Messungen sind unbe-
streitbar — und die Werte gehen mancherorts nach oben.

Wo es viele Informationen gibt, kann auch leicht mani-
puliert werden. Wenn es um die Umweltwirkungen von Au-
toemissionen geht, greift so manche Interessengruppe nach
dem, was passt. Wie leicht das geht, wird in diesem Buch
am Beispiel des Feinstaubs aufgezeigt. Je nach gewiinschter
Aussage kann der Verkehr eine untergeordnete Quelle oder
aber dominierend sein. Schadstoffe und ihre Wirkungen und
Wechselwirkungen auf Mensch und Umwelt sind hochst
komplex. Ein vermeintlich einfaches Thema wie CO2 kann
da offentlich noch vergleichsweise leicht vermittelt werden.
Doch in Wirklichkeit geht es ja nicht (nur) um CO2, son-
dern um die Klimaerwdrmung. Hier spielt Ruf3 ebenfalls
eine zentrale Rolle, doch der wurde tiber Jahre vernachlas-
sigt. Die Folge war eine nicht nachhaltige Umweltpolitik.
Wo so viel Information, aber auch Desinformation ist, kann
nur Selbstinformation helfen. Dazu moge dieses Buch einen
Beitrag leisten. Die Informationsvielfalt ist manchmal eine
Zumutung. Alles andere konnte jedoch unzulédssige Verein-
fachung sein.

Letztlich verdndern sich Prioritdten in der Umweltpoli-
tik und somit in der Luftreinhaltung nur durch fortgesetz-
te Kommunikation und 6ffentliche Auseinandersetzungen.
Nachhaltige technische Innovationen werden oft nur auf
Offentlichen Druck hin realisiert, wobei der Begriff der
Nachhaltigkeit ebenfalls einem Wandel unterworfen ist.
Dieses Buch soll daran mitwirken. Es ist wichtig, dass sich
moglichst viele an der Diskussion beteiligen, um ein Gegen-
gewicht zu den Verhandlungen zwischen Autoindustrie und
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EU-Kommission hinter verschlossenen Tiiren in Briissel zu
schaffen.

Es kann nicht nur um Arbeitspldtze gehen, sondern um
eine Umwelt, in der man in korperlicher Unversehrtheit ar-
beiten und leben kann. Wirklich innovative Automobile stel-
len beides sicher. Eigentlich kénnen nur Autos, die nicht mehr
larmen und stinken, bewirken, dass Menschen auf der ganzen
Welt durchschnittlich einige Monate ldnger leben und dass
solche Autos langfristig erfolgreich verkauft werden kénnen.

Zum Schluss noch ein Hinweis an die Leserin und den
Leser: Es geht hier am allerwenigsten darum, irgendje-
mandes Auto zu kritisieren. In diesem Buch werden etliche
problematische Details iiber Dieselemissionen zusammen-
getragen. Wegen der wirtschaftlichen Dominanz der Auto-
industrie werden solche Informationen nur selten genannt,
ihre Darstellung ist deshalb umso wichtiger. Die Autoindus-
trie hat es geschafft, dass sich viele Kunden personlich mit
ihrem jeweiligen Auto identifizieren. Das ist das legitime
Ziel industrieller Hersteller. Erreicht wird es durch Werbung
und die Mitarbeit vieler Akteure, die im Umfeld der Indus-
trie titig sind. Autos sind in der Werbung und in verbrei-
teter offentlicher Wahrnehmung sauber, effizient, modern,
sportlich, also eigentlich in allem richtig. Die personliche
Identifikation vieler Menschen mit einem Produkt wie dem
Auto macht den Wandel aber auch schwierig: ,,Es kann doch
nicht sein, dass ich die Umwelt belaste, vielleicht mehr als
andere ... Auch der Autor belastet Umwelt und Mitmen-
schen durch Autofahren, soviel sei klargestellt.

Wenn gegenwirtig in manchen Staaten Mitteleuropas die
meisten Menschen ein Dieselfahrzeug kaufen, dann ist das

nur oberflachlich betrachtet eine private Konsumentenent-
scheidung. In Wirklichkeit handelt es sich um eine logische
Folge staatlicher Lenkungspolitik. Die gesetzlichen Grenz-
werte erlauben Diesel-PKW immer noch hohere Emissionen
als Benzin-PKW, damit die Autoindustrie diese Produkte
leichter vermarkten kann. Dieselautos diirfen mehr Stick-
oxide emittieren und sind deshalb preislich konkurrenzfa-
hig. Der Staat zeichnet die Kaufentscheidungen der Kunden
zusitzlich vor, in Deutschland aktuell mit der reformierten
Kraftfahrzeugsteuer und seit langem ebenfalls in Deutsch-
land mit der um rund 18 Cent/L niedrigeren Mineraldlsteuer
auf Dieseltreibstoff. Wenn ein Dieselauto im Betrieb billiger
ist und die Industrie immer schon sagt, sie habe alle Um-
weltaspekte vorausschauend beriicksichtigt, welchen Zwei-
fel sollte es dann fiir den Kunden geben? Doch in der Rea-
litat stellen sich die Dinge anders dar, wie in diesem Buch
vielfiltig dargestellt.

Eine Rezension des Werkes erscheint in der Februaraus-
gabe 2010 von ,,Umweltwissenschaften und Schadstoft-
Forschung*.

Eckard Helmers ist seit 1998 Professor fiir Umweltanalytik am neu
gegriindeten Umweltcampus Birkenfeld. Zuvor war er Abteilungslei-
ter im Stuttgarter Umweltamt und hat auch einige Jahre in der Meeres-
forschung gearbeitet. Der Chemiker Eckard Helmers verdffentlichte
35 Fachartikel tiber Schwermetalle und Spurenstoffe in der Umwelt.
Er ist seit 10 Jahren Mitherausgeber der Zeitschrift ,,Umweltwissen-
schaften und Schadstoff-Forschung”. Am Umweltcampus Birkenfeld
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Healthcare®.
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