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7. Jahrgang

Deutschen attraktiv.

Allgemeine Angriffe gegen den Dieselantrieb gehen ins Leere! Das A

uto ist und bleibt — nicht zuletzt Dieselfahrzeuge - fiir die individuelle Mobilitat der
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STARKER TOBAK GEGEN DIE AUTOMOBILWIRTSCHAFT:

Die Wahrheit ist eine andere

> Giinter Spahn

ie deutsche Automobil-
industrie wird insbe-
sondere durch die Ab-
gasdiskussionen beim
Diesel seit dem September 2015 mit
zum Teil iiblen Angriffen konfron-
tiert. Erkennbar geht es dabei nur
vordergriindig um Eingriffe in die
Software, mit der die Abgaswerte
bei Dieselfahrzeugen beeinflusst
wurden. Dieses Argernis kann — da
ist nichts zu beschonigen — nicht
entschuldigt werden; es fiihrte zu
einer der groften Krisen in der Ge-
schichte der deutschen Automobil-
industrie. Denn in der Sogwirkung
der Diskussionen um Abgaswer-
te wurde nicht nur der betroffene
VW-Konzern, sondern die gesamte
Dieseltechnologie an den Pranger
gestellt.
Im zeitlichen Umfeld der bekannt-
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gewordenen Vorwiirfe fand die IAA
2015 statt. Bei dieser weltweit groi3-
ten Ausstellung fiir PKW haben sich
prompt NROs mit der pauschalen
Verurteilung des Diesels positioniert.
Die Deutsche Umwelthilfe (DUH)
nutzte die Messe, um medienwirk-
sam den Diesel zu verteufeln. ,Die-
sel-Abgase toten“ hiel es auf einer
riesigen Autoattrappe und die Au-
tomanager seien auch personlich fiir
Todesfille infolge der Dieselabga-
se verantwortlich. Diese grotesken
Angriffe waren und sind nicht ziel-
fithrend. Die Wirkung blieb aus. Zu-
mindest das Publikum lieB sich nicht
irritieren. Die Anziehungskraft der
IAA ibertraf mit fast 932.000 Besu-
chern deutlich die Vorgidngerzahlen.
Das Auto ist und bleibt fiir die indi-
viduelle Mobilitdt der Deutschen at-
traktiv. Und dies insbesondere auch
und gerade durch den Diesel. Ein
Diesel des Jahres 2016 ist mit einem
Diesel der 1950er Jahre nur noch
namensgleich! Da liegen in der Ent-
wicklung und Sauberkeit Welten!

EMISSIONEN
GINGEN UM 56,1%
ZURUCK

Jetzt soll mit einer teilweise unsinni-
gen Debatte der Diesel mit dem Elek-
troantrieb ausgespielt werden, denn
wihrend der Diesel eine bewédhrte
Technologie darstellt, ist es noch eine
offene Frage, ob der Elektroantrieb
je eine ernstzunehmende Alternati-
ve fiir die PKW‘s werden kann. Da-
mit soll aber nicht grundsatzlich der
Elektroantrieb in Zweifel gezogen

werden. Er ist moglicherweise — aber
nur moglicherweise — eine Option fiir
die Zukunft. Im Verkehrssektor geht
es iibrigens nicht nur um die PKW's,
sondern auch um die Nutz- und Bau-
fahrzeuge, die Busse, den Schiffsver-
kehr (See und Binnengewdsser) und
schlieBlich den Luftverkehr. Natiir-
lich sind mit all diesen Verkehrstra-
gern Beldstigungen verbunden.

Vor diesem Hintergrund darf durch-
aus daran erinnert werden, dass der
Stellenwert Deutschlands als fiih-
rende Wirtschaftsnation auch seiner
Industrie und hier insbesondere der
Automobilwirtschaft zu verdanken
ist; verbunden damit ist ein iiber-
durchschnittlicher Wohlstand mit ei-
ner hohen Lebensqualitidt der Bevol-
kerung. Industrielle Wertschopfung
— dies muss man einfach einmal zur
Kenntnis nehmen - ist nun einmal
auch mit gewissen Belastungen ver-
bunden. Diesen stehen aber die er-
wiahnten Vorteile gegeniiber. Es gilt
also fair abzuwégen. Es ist auch nicht
so, dass umwelt- und gesundheitspo-
litisch nichts getan worden wére.
Das Gegenteil ist der Fall. Dies be-
legt nur ein Vergleich: Wie Daten
des Umwelt-Bundesamtes entnom-
men werden kann, ist z.B. von 1990
bis 2013, also in nur 23 Jahren, eine
Reduzierung der jetzt beim Diesel
beanstandeten NO X-Emissionen von
rund 1,6 Millionen Tonnen erreicht
worden. Dies ist ein Riickgang von
beachtlichen 56,1%. Bereits vorher
wurde schon viel erreicht. Altere Ge-
nerationen, die z.B. in Ballungsréu-
men aufwuchsen, haben es erlebt. Sie
konnen bestdtigen, dass in der Ver-
besserung der Luftverhiltnisse gera-
dezu Revolutionires in Deutschland
geschehen ist.

PARADIESISCHE
ZUSTANDE GIBT ES
NICHT

Trotz der jetzt wieder veroffentlich-
ten Hiobsbotschaften der NROs muss
einfach einmal auch fairerweise zur
Kenntnis genommen werden, dass
die Menschen in Deutschland eine
immer hoher werdende Lebenser-
wartung haben und insgesamt we-
sentlich gesiinder und vitaler etwa
im Vergleich mit fritheren Generati-
onen leben. So unangenehm lebt es
sich in Deutschland also nicht. Auf
der anderen Seite — und es wurden
offen auch die Belastungen durch die
Industrie erwahnt — leben wir Men-
schen spétestens seit dem Siindenfall
von Adam und Eva nicht mehr im
Paradies. Eine Wunschwelt wird es
fiir alle nicht geben. Horrorszenarien
sind aber nicht zielfithrend und wer-
den insgesamt auch als solche von der
Bevolkerung nicht wahrgenommen.
Die Beurteilung des Diesels sollte
im Ubrigen nicht auf das Thema
NO X-Emissionen reduziert wer-
den, denn Stickoxide (die Technik
ist dabei, die Herausforderungen
zu losen) sind nur die eine Seite
der Medaille. Vollig unter geht das
Thema CO,-Emissionen. Wenn die
ehrgeizigen Ziele der CO,-Grenzen
wirklich erreicht werden sollen,
dann wird dies im Bereich der Mo-
bilitat mittelfristig ohne den Diesel
nicht zu schaffen sein. Etwas mehr
Realitdtssinn (und weniger drama-
tische Hiobsbotschaften) bei den
aufgeregten Diskussionen um den
Diesel und die Automobilwirtschaft
konnte nicht schaden.

Liebe Leserinnen,
lieber Leser,

die Deutschen, und insbhe-
sondere ihre Medien, nei-
gen zu Ubertreibungen.
Eine differenzierte Wahr-
nehmung ist eher selten.
Dies erkannte schon Wins-
ton Churchill, dem folgen-
des Zitat iiber uns zuge-
schrieben wird: ,Man hat
die Deutschen entweder an
der Gurgel oder zu FiiBen".
Oft geht es nicht um die
Sache, sondern um ideolo-
gische Rechthabereien.
Was ist passiert? Am 18.
September wurden bei Die-
selfahrzeugen des VW-Kon-
zerns Differenzen bei den
Abgaswerten bekannt.
Schnell entstand eine regel-
rechte Jagd gegen die Die-
seltechnologie, getrieben
wurde die Hatz durch eine
Anti-Diesel-Lobby.  Dabei
ging und geht es aber fiir
viele Medien und selbst-
ernannte Umwelt- und Ge-
sundheitsexperten nicht so
sehr um den eigentlichen
Eingriff in eine Software,
mit der die Abgaswerte be-
einflusst werden. Es geht
bei dieser Anti-Diesel-Lobby
auch keineswegs im Schwer-
punkt um die Stickoxide -
dies wird nur vorgeschoben!
Es geht um einen Frontal-
angriff gegen die Mobilitat
mit Verbrennungsmotoren.
Nichts konnte diese Atta-
cke mehr entlarven, als eine
«Weimarer Erklarung” der
Griinen, mit der ein Frakti-
onsheschluss am 8. Januar
2016 verabschiedet wurde.
Ganz offen - siehe unseren
Beitrag .Griine Profilie-
rungsversuche” in dieser
Ausgabe - wird in der Erkla-
rung gefordert, dass Diesel-
fahrzeuge von der Strafle
verschwinden sollen.

Damit soll nach der Kern-
energie und der thermi-
schen Stromerzeugung
eine weitere entscheiden-
de Schliisselindustrie, nam-
lich die Dieseltechnologie,
durch Fundamentalisten
an die Kandare genommen
werden. Dabei sind mo-
derne Diesel Hightech pur
und eine Voraussetzung,
um ehrgeizige Klimaziele
zu erreichen. Auch dariiber
berichten wir.

Nicht die Verteufelung ist
zielfithrend, sondern die
Annahme und Bewiltigung
technischer Herausforde-
rungen z.B. durch innova-
tive Abgasnachbehand-
lungssysteme. Es hilft auch
nicht, Antriebssysteme un-
tereinander auszuspielen.
Es ist noch lange nicht aus-
gemacht, ob weltweit dem
vielbeschworenen Elektro-
antrieb die Zukunft gehort.
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DIE BEDEUTUNG DER DEUTSCHEN AUTOMOBILINDUSTRIE:

Beschaftigungsfaktor und
wichtige Exportlokomotive

¥

> Sven Skoglund

ie deutsche Automobil-
industrie hat eine ele-
mentare Bedeutung fiir
die gesamte deutsche
Volkswirtschaft. Sie ist der mit
Abstand grofite Umsatztrager der
deutschen Industrie und gleich-
zeitig die wichtigste Exportloko-
motive. Allein an den deutschen
Standorten beschiftigen die Au-
tomobilhersteller sowie die Auto-
zulieferer rund 801.000 Mitarbei-
ter(innen). Damit ist die Branche
nach dem Maschinen- und Anlagen-
bau der zweitgroflite Arbeitgeber.
Nach den vorldufigen Zahlen des
VDA (Verband der Automobilin-
dustrie) wurden allein in Deutsch-
land (also ohne die auslindischen
Werke und Tochtergesellschaften)
im vergangenen Jahr 2015 iiber 5,7
Millionen PKW produziert. Davon
entfielen auf den Diesel 47%.
2014 (die endgiiltigen Umsatzzif-
fern fiir 2015 liegen noch nicht vor)
betrug allein der Umsatz der Auto-
mobilhersteller einschlieflich Auto-
mobilzulieferer 368 Milliarden Euro.
Dies sind vom gesamten Umsatz des
deutschen verarbeitenden Gewerbes
(1,6 Billionen Euro in 2014) 23%.
Fast jeder vierte Euro wird von der
Automobilindustrie und deren Zulie-
ferer erwirtschaftet. Mit 236,8 Mrd.
Euro entfielen knapp zwei Drittel des
Jahresumsatzes der Automobilindus-
trie auf den Export. Diese wenigen
Zahlen unterstreichen den Stellen-
wert der deutschen Automobilindus-
trie.
Gleichzeitig sind die Autohersteller
ein wichtiger Treiber der Innovati-
onskraft. Rund 34 Milliarden Euro
investiert die deutsche Automo-
bilindustrie allein jahrlich in For-
schung und Entwicklung — davon
iber 50% am Standort Deutsch-
land. Dies ist ein gutes Drittel der
gesamten industriellen Forschungs-
leistung im Inland. In Deutschland
sind derzeit fiir automobile Innova-
tionen knapp 93.000 Beschiftigte
in den Bereichen Forschung und
Entwicklung tétig. Dies widerlegt

> Hanns Alpow

or dem Hintergrund der
derzeitigen Diskussionen
um Abgaswerte bei PKWs
mit einem Dieselantrieb
wird ,der Diesel” teilweise plaka-
tiv in Frage gestellt. Er sei ein Aus-
laufmodell und passe nicht mehr
in unsere Zeit. Ahnlich, wie selbst
modernste Kohlekraftwerke, muss
er sich teilweise aus dem Partei-
enspektrum und aus den Reihen
einiger Nichtregierungsorganisati-
onen das Attribut ,Stinker” ge-
fallen lassen. Eine derartige Be-
urteilung halt freilich einer ideo-
logiefreien und niichternen Sicht
keineswegs Stand, denn der Diesel
ist auch heute noch Zukunft!
Der Erfinder des Diesels, Rudolf Diesel
(1858-1913), hat mit seiner Entwicklung
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Uber 800.000 Beschéftigte allein an den deutschen Standorten belegen den Stellenwert der Automobilindustrie, die gleichzeitig eine Siule der deutschen
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eindeutig Stimmungen, demnach
die deutsche Automobilindustrie
den Entwicklungen hinterher laufe.
Dies ist ausdriicklich nicht so.

Entgegen einiger gestreuter Meinun-
gen ist die deutsche Autoindustrie bei
der Entwicklung der Elektromobilitat
fithrend vertreten. 2015 wurde z.B.
der Marktanteil deutscher Herstel-
ler im Bereich der E-Autos in West-
europa auf 43% gesteigert. Auch in
den USA konnte der entsprechende
Marktanteil fiir E-Autos auf 20% ge-
steigert werden. Freilich — es wurde
an anderer Stelle in diesem Sonder-
teil schon ausgefithrt — verlduft die

DER DIESEL UND SEIN

das Zeitalter der Dampfmaschine abge-
[6st und als herausragender Erfinder und
Konstrukteur das moderne Zeitalter der
Mobilitat, der Industrie und der Technik
ganz wesentlich gepragt. Ganz zweifels-
frei gehort Diesel zusammen mit Nicolaus
August Otto (Miterfinder des Ottomotors),
Carl Benz, Gottlieb Daimler und Robert
Bosch auch zu den groBen Pionieren in
der Mobilitat mit dem Auto. Doch als am
17. Februar 1897 der Abnahmelauf des ers-
ten betriebsfahigen Dieselmotors der Welt
durch die Technische Hochschule Miinchen
stattfand, stand nicht die Anwendung als
Dieselantrieb fir das Auto im Mittelpunkt.
Diese Entwicklung wurde spater serienreif
angestofBen.

Der Dieselmotor hatte einen wesent-
lich héheren Wirkungsgrad als etwa die
Dampfmaschinen. Sein Siegeszug war nicht
mehr aufzuhalten. Bereits 1903 wurden die
ersten Schiffe mit einem Dieselmotor als

Marktdurchdringung der E-Autos
weltweit auf einem niedrigen Niveau.
Hinderlich sind die Rahmenbedin-
gungen insbesondere beim Aufbau
einer flichendeckenden Ladeinfra-
struktur. Auch ist sich die internati-
onale Automobilwelt noch langst nicht
einig, wohin die Reise schlussendlich
beim Antrieb der Autos geht. Es ist
durchaus moglich, dass die Zukunft
eher dem Antrieb mit der Brennstoff-
zelle gehort. Solange selbst in der EU
der elektrische Antrieb noch nicht
harmonisiert ist, kann es sogar fiir ein-
zelne Autohersteller gefahrlich sein,
wenn sie auf eine Technologie setzen,

einzigen Antrieb ausgeriistet und ein Jahr
spater wurde das erste Diesel-GroBkraft-
werk der Welt — man lese und staune — in
Kiew in Betrieb genommen. 1923 kam der
erste Fahrzeug-Dieselmotor mit direkter
Kraftstoffeinspritzung auf den Markt. Ein
weiterer Meilenstein des Diesels war 1987
die Lieferung der damals weltgroBten Die-
selantriebsanlage mit 130.000 PS fiir das
Passagierschiff Queen Elizabeth 2.

MEILENSTEINE

Ein Quantensprung war dann ab 1993 das
von Bosch zur Serienreife entwickelte Com-
mon-Rail-System (Direkteinspritzung bei
Dieselmotoren) und 1997 kam dann das ers-
te Fahrzeug mit einem Common-Rail-Sys-
tem auf den Markt. Doch der Diesel greift
nicht nur als Antrieb in den Autos in unser
aller Leben — zum Teil unsichtbar — ein. Der

die sich vielleicht nicht durchsetzt. Vor
nicht allzu langer Zeit war der Gasan-
trieb ein Hype ...

Nicht zuletzt aufgrund dieser noch
offenen Fragen zur E-Mobilitit,
steigt der Diesel trotz temporarer
Abgasdiskussionen weiter in der
Akzeptanz. Dies ergab eine Ana-
lyse des Autoforschers Ferdinand
Dudenhoffer (CAR Center Auto-
motive Research der Universitat
Duisburg-Essen) kurz vor Jahres-
wechsel. Im Januar 2016 wiirden
erstmals mehr als 14 Millionen Die-
selautos in Deutschland unterwegs
sein. In 1 % Jahren soll nach den

ERFINDER

Dieselmotor ist Uberall anzutreffen. Viele
Menschen verdanken ihre Teilhabe an elek-
trischer Energie (Strom- und Warmeerzeu-
gung) leistungsstarken und schnellansprin-
genden Dieselkraftwerken. Dezentrale
Dieselkraftwerke sorgen etwa in Kliniken
auch dann fiir Strom, wenn einmal die kon-
ventionelle Versorgung ausfallt. Die Ver-
sorgung mit Glitern — sowohl im Import als
auch im Export — basiert weitgehend auf
Schiffsantrieben mit dem Schiffsdiesel auf
dem Wasser und mit modernsten Motoren
fiir die Nutzfahrzeuge. Was ware die welt-
weite Volkswirtschaft ohne den Diesel?

Fir die Automobilwirtschaft ist der Diesel
eine Schlisseltechnologie. Jeder zweite
Neuwagen, der z.B. in Westeuropa ver-
kauft wird, ist ein Diesel. Der Anteil der
deutschen Hersteller betrdgt dabei 50%.
Die deutsche Dieseltechnologie ist fiihrend
und weltweit Marktfiihrer. Dies ist auch gut
so, denn wenn die Erreichung der CO,-Ziele

Berechnungen von Dudenhoffer so-
gar die Schwelle von 15 Millionen
Dieselautos in Deutschland iiber-
schritten werden. Dies zeigt, dass
zwischen den veroffentlichten Mei-
nungen und der Realitdt erhebliche
Differenzen bestehen. Der Diesel-
antrieb ist aus guten Griinden ein
»Schwergewicht der Automobilin-
dustrie. Deutschland ist fithrend in
der Dieseltechnologie. Die Unter-
nehmen werden die kiinftigen He-
rausforderungen der Optimierung
der Abgase bestehen und ein wei-
teres erfolgreiches Kapitel fiir den
Diesel einleiten.

kein Lippenbekenntnis bleiben soll, fihrt
am Dieselantrieb fiir den PKW kein Weg
vorbei, denn er verbraucht 20% weniger
Kraftstoff als ein ,Benziner”.

Rudolf Diesels Erfindung ist also aktuel-
ler denn je! Und temporare Angriffe ge-
gen den Dieselantrieb sind substanzlos,
weil die Technik noch jede Herausforde-
rung bestand. Mit modernsten SCR-Ka-
talysatoren erfiillt z.B. der Euro-6-Diesel
auch bei Stickoxiden die strengsten Ab-
gasnormen. Nicht das Verteufeln einer
bewahrten Technologie ist zielfiihrend,
sondern das Annehmen und Ldsen der
Herausforderungen. Wer den Diesel nicht
will, muss auch sagen, dass er die deut-
sche Automobilwirtschaft schwécht,
denn alternative Antriebsformen miissen
auch weltweit einen Markt haben. Noch
ist nicht ausgemacht, welche Technolo-
gie sich durchsetzt. Der Elektroantrieb ist
beispielsweise nur eine Variante!
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KRIMINALISIERUNG DER AUTOHERSTELLER:

l.j bert e i b un g en un d Griine Profilierungsversuche
Verurteilungen

> Hanns Alpow

m 18. September 2015

wurden bei Dieselfahr-

zeugen des VW-Kon-

zerns Differenzen bei
den Abgaswerten bekannt. VW hat
die Verfehlungen bestitigt und zu-
gesichert, bei der Aufklarung der
Hintergriinde zu kooperieren. Was
aber ist iiber den eigentlichen Ar-
ger und dem entstandenen Image-
schaden sofort eingetreten? Es
entstand, nicht zuletzt durch eine
Anti-Diesel-Lobby verschiedener
nichtstaatlicher Organisationen
(NROs) und einzelner Medien, eine
Verteufelung des Dieselantriebes
generell. Relativ kleine Nichtregie-
rungsorganisationen wie die DUH
(Deutsche Umwelthilfe) - laut neu-
em Jahresbericht 2015 beschaftigt
die NRO gerade einmal 83 Mitar-
beiter(innen) — bliesen zum Angriff
auf die deutsche Automobilindus-
trie mit iiberzogenen Kampagnen
wie ,,Diesel-Abgase toten®.

POLEMIK

Aufgrund temporarer Grenzwertiiber-
schreitungen der Stickoxide soll gar
ein Fahrverbot fiir Dieselfahrzeuge in
deutschen Innenstéddten, z.B. in Miin-
chen, erstritten werden. Die Deutsche
Umwelthilfe — nochmals, sie ist keine
staatliche und schon tiberhaupt nicht
eine regierungsnahe Organisation — ist
schon deshalb nicht glaubwiirdig, weil
ihre fithrenden Reprédsentanten maR-
los iibertreiben. Fast schon nehmen die
Anschuldigungen schizophrene Merk-
male an. So verstieg sich — nachzule-
sen im aktuellen Jahresbericht 2015
der DUH - der Bundesgeschéftsfiih-
rer, Jirgen Resch, zur grotesken und
in keiner Weise beweisbaren Behaup-
tung ,,Die Bundesregierung wird von
der deutschen Automobilwirtschaft
ferngesteuert”. Dies sind diskriminie-
rende Aussagen, die durch nichts zu
beweisen sind. In einer Pressemittei-
lung der DUH vom 3. Februar 2016
hat Resch dann dokumentiert, dass die
Angriffe seines Vereins gegen deut-
sche Automobilhersteller lingst For-
men einer polemischen Kritik im Stil
eines unsachlichen Kleinkrieges an-
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genommen haben. Hintergrund der
DUH-Pressemitteilung sind angebli-
che zu hohe Abgaswerte beim Merce-
des-Benz der C-Klasse 220 CDi.
Wortlich greift er den Daimler-Chef
Dieter Zetsche, wohlgemerkt in der
Pressemitteilung, mit folgenden Wor-
ten an: ,,Daimler-Chef Zetsche hat
sich von seinem Qualitédtsverspre-
chen, das Beste oder nichts, verab-
schiedet. Besser passt der Slogan, wir
konnen alles, nur nicht saubere Autos
bauen.“

Wer mit solchen Behauptungen auf-
tritt, kann als glaubwiirdiger und se-
rioser Gespréachspartner nicht ange-
sehen werden. Resch und seine DUH
disqualifizieren sich mit derartigen
AuBerungen selbst. Wer pauschal
einem Unternehmen wie Daimler,
das die Entwicklung des Autos ganz
wesentlich geprdgt und seiner Marke
Mercedes Benz, die weltweit nicht
nur in der Fachwelt einen anerkannt
guten Ruf hat, Unfédhigkeit, saubere
Autos zu bauen, unterstellt, gibt sich
eigentlich der Léacherlichkeit preis.
Zur Hatz gegen den Dieselantrieb ge-
horen auch die Aussagen der DUH,
,viele zehntausend Menschen ster-
ben jahrlich in Deutschland an den
Folgen der Luftverschmutzung vor
allem durch Dieselmotoren®. Auch
diese Behauptungen sind konkret we-
der beleg- noch beweisbar. Selbst die
Europdische Umweltagentur (EUA)
spricht daher bei ihren eigenen Zah-
lenangaben von Schitzungen. Es ist
wie immer bei Studien, Analysen
und Gutachten - sie widersprechen
sich oft kontrér je nach Interesse.

ABGASTESTS

Hintergrund der Anschuldigungen
gegen die Automobilindustrie ist die
bisherige Praxis der Messungen der
Abgaswerte, die einen breiten Spiel-
raum der Interpretationen zulief3en.
So hat die Deutsche Umwelthilfe
(DUH) bei einem Opel Zafira 2015
hohere Stickoxid-Emissionen be-
anstandet und berief sich auf Er-
gebnisse der von ihr beauftragten
Abgaspriifstelle der Fachhochschule
Bern (AFHB). Allerdings hat sich
die AFHB von der Interpretation der
DUH distanziert. ,,Die Fakten konn-

ten aus unterschiedlichen Griinden
verzerrt, unvollstindig oder tenden-
zi0s“ sein, so laut dpa, Prof. Jan Czer-
winski von der Berner Fachhoch-
schule fiir Technik und Informatik,
zu der die Abgaspriifstelle gehort.
Explizit verwies Czerwinski darauf,
dass weitere Tests, auf verschiedenen
Priifstinden mit mehreren Fahrzeu-
gen noétig sind, um allgemeingiiltige
Erkenntnisse zu gewinnen. Auch
konnten, so die AFHB, Testergebnis-
se falsch interpretiert werden.

Durch die neuen EU-Abgasvorschrif-
ten, die das Europaparlament am 3.
Mirz 2016 verabschiedete (siehe Be-
richt in dieser Ausgabe), wird es nach
diesem Beschluss mehr Klarheit fiir die
Industrie und die Autokiufer geben,
denn ab 2017 werden die Abgaswerte
der Dieselfahrzeuge unter den Realbe-
dingungen stattfinden und nicht mehr
in stationdren Priifstinden. Um Abga-
se herstelleriibergreifend vergleichen
zu konnen, ist es wichtig, wie sie ge-
messen werden sollen.

GLEICHE BASIS

Es miissen vergleichbare Bedingun-
gen geschaffen werden, damit Autos
verschiedener Hersteller in ihrem
Abgasverhalten beurteilt werden.
Grenzwerte waren auch bisher schon
immer ein Kompromiss, denn die
,Prifzyklen“ auf Rollenpiifstanden
(simulierte Fahrten bei gleichen Tem-
peraturen) hatten mit dem alltdgli-
chen Fahren nicht viel gemein.

Das Auto und die Automobilindus-
trie und konkret der Dieselantrieb
diirfen nicht zur Spielwiese ideolo-
gischer Auseinandersetzungen wer-
den. Diese wire fiir die Qualitdt des
Wirtschaftsstandortes Deutschland
und seiner Beschiftigungslage eine
Katastrophe.

Wer das Auto, den Diesel, ideolo-
gisch kaputtmachen will, kann das
am besten iiber die je nach Wunsch
auslegbaren Definitionen der Nor-
men bei den Abgaswerten tun. Man
kann natiirlich unrealistische Nor-
men setzen. Dann muss aber auch
klar sein, dass die Autoindustrie als
Schliisselbranche zum Wohlstand
Deutschlands und seiner Bevolke-
rung beitragt.

10 % der NO,-Emissionen
stammen von Diesel Pkw.

Der StraBenverkehr in Dewtschland ist fibr
41 % dervom Menschen verursachten
NO,-Emissionen verantwortiich

Diesel Phow verursachen in Deutschiand
10% der NO -Emissionen.

— I FM‘
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Verkehr Ensigie Haushalte Landwirtschaft Industrie Verarbeiten- Andere
Gasamt des Gewerbe

OKO-PARTEI SAGT KONVENTIONELLEN AUTOS DEN KAMPF AN:

Anton Hofreiter, Fraktionschef der Griinen im Bundestag, verteufelt den

Dieselantrieb.

© Tibor Bozi

ie Griinen! Eigentlich ha-
ben sie seit dem Atomaus-
stieg in Deutschland kein
durchschlagendes um-
weltpolitisches Thema mehr. Also
miissen jetzt wieder die friitheren
Forderungen der Partei herhalten.
Die Automobilwirtschaft ist daher
einmal wieder in die Optik der Grii-
nen geriickt. In einer ,Weimarer
Erklarung zum Klimaschutz” wurde
am 8. Januar 2016 ein Fraktions-
beschluss verabschiedet, mit dem
u.a. die Griinen in der Mobilitat
den Verbrennungsmotoren den
Kampf ansagen. Spéatestens 2036
- geht es nach der Oko-Partei -
sollen vor allem Dieselfahrzeuge
von der StraBe verschwinden. Die
Zukunft fahre elektrisch mit erneu-
erbarem Strom. Ach wenn es doch
nur so einfach ware ...
Zwar gehen sie diesmal die Automobil-
wirtschaft nicht direkt an. An den Pran-
ger stellen sie vielmehr die Bundesregie-
rung, die dafiir verantwortlich sei, dass
die notwendigen Investitionen fiir den
Durchbruch des Elektroantriebes unter-
blieben. Dies stimmt zwar nicht, denn
bereits im Jahr 2014 haben die deutschen
Hersteller 17 Elektrofahrzeuge auf den
Markt gebracht. In keinem anderen Land
steht den Kunden eine solche Vielfalt der
Elektrofahrzeuge zur Verfiigung. Aber in-
direkt greifen die Griinen dann doch die
deutschen Autohersteller an, indem sie
eine ,Kumpanei” zwischen der Autoin-
dustrie und der derzeitigen Bundesregie-
rung unterstellen. Der Fraktionschef der
Griinen im Bundestag, Anton Hofreiter,
forderte einen schnellen Umstieg in die
Elektromobilitat. , Die deutsche Autoin-
dustrie muss raus aus der Dieselfalle.”

AUTOS BRAUCHEN
WELTMARKTE

Aber auch hier, bei der automobilen Zu-
kunft, zeigen die Griinen nur, dass sie
sich medienwirksam profilieren wollen.
Denn ein Automobil, Made in Germany,
muss auch ein globales Produkt fir die
Weltmérkte sein, nicht nur fiir Deutsch-
land. Und ob sich auf den Weltmarkten
iberhaupt der Elektroantrieb groBtech-

nisch durchsetzen wird, ist noch die gro-
Be Frage. Deshalb ist die Zuriickhaltung
der Automobilindustrie durchaus zu ver-
stehen. Wer wird — Kaufpramie hin oder
her — schon ein relativ teures Fahrzeug
kaufen, wenn die Reichweite bei einer
Tagesfahrt noch nicht einmal von Miin-
chen bis Zirich reicht? Und kein verant-
wortliches Unternehmen wird im groBen
MaBstab in die dazugehdrige Infrastruk-
tur investieren, wenn etwa das benach-
barte Ausland auf andere Technologien
setzt. Der Elektroantrieb ist derzeit in
Deutschland ein Hype. Er ist vor allem im
globalen MaBstab derzeit ein unbedeu-
tendes fast noch exotisches Nischenpro-
dukt. Noch ist langst nicht entschieden,
ob sich nicht doch die Brennstoffzelle
durchsetzt. Vor allem die japanischen
Autohersteller sehen im Brennstoffzel-
lenantrieb die bessere Technik fiir die
Zukunft der Mobilitat.

Die ganze Diskussion erinnert in Deutsch-
land an die Einfithrung der Videorecor-
der-Systeme in den siebziger Jahren
des vorigen Jahrhunderts. Der damals
noch bedeutende deutsche Marktfiihrer
Grundig setzte zusammen mit Philips
auf das System Video 2000 mit der ver-
meintlich unschlagbaren Wendekasset-
te. Es war sogar ein brillantes System
und unterlag dennoch dem japanischen
VHS-System, weil die Japaner bereits in
der Unterhaltungselektronik die Vorherr-
schaft hatten. Solange auf den groBen
Automarkten USA, Europa und Asien
noch nicht klar ist, wohin als automobi-
le Alternative im Antrieb die Reise geht,
solange ware es unverantwortlich und
unternehmerischer und volkswirtschaft-
licher Selbstmord, die Verbrennungs-
motoren — und selbstverstandlich somit
auch den Diesel — abzuschreiben. Ganz
abgesehen davon, dass der Diesel durch
seine Sparsamkeit hilft, CO,-Emissionen
zu reduzieren und somit dem Klima einen
Gefallen zu tun.

Auf die deutschen Griinen kommt es in
der Welt noch lange nicht an. Und so
ganz nebenbei: Wie wollen es Hofreiter
& Co kiinftig halten, wenn Millionen Ur-
lauber aus dem Ausland auf deutschen
Transitstrecken  ihre  Dieselfahrzeuge
bewegen? Es werden auch 2036 Diesel-
fahrzeuge — trotz populistischer griiner
Forderungen — auf deutschen StraBen
fahren.
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DIE AUTOMOBILE ZUKUNFT BRAUCHT DEN DIESEL:

Ohne Diesel keine C z-ZieIe

> Giinter Spahn

erzeit versuchen kleine

aber lautstarke Orga-

nisationen den Diesel-

antrieb in Misskredit
zu bringen. Dies hat diese Tech-
nik auch vor dem Hintergrund der
aktuellen Abgasdiskussionen aber
nicht verdient, denn der Diesel hat
eine Zukunft, vielleicht sogar nicht
nur fiir eine Ubergangszeit bis zur
Elektromobilitit. Denn ob diese
sich schlussendlich auf den Welt-
markten durchsetzt, ist noch lange
nicht ausgemacht. Aber geht es ei-
gentlich um den Diesel oder wird
dieser nur vorgeschoben? Autos sei-
en grundsatzlich ein Umweltprob-
lem, meinte Daniel Moser, Mobili-
titsexperte von Greenpeace, und
begriindet seine Meinung bereits
mit den Co,-Emissionen bei der
Produktion und dem Einsatz etwa
von Stahl fiir die Fahrzeugherstel-
lung. Immerhin gibt der Mann in-
direkt zu, dass die StoBrichtung
gegen das Auto grundsatzlich geht.

JETZT HANDELN

Es wird jetzt immer wieder die emis-
sionsfreie Zukunft postuliert! Aber
wann kommt diese groftechnisch
und in der Praxis zur Anwendung?
Und wenn die vielen Umweltbe-
schliisse und Klimakonferenzen kei-
ne Lippenbekenntnisse sein sollen,
dann muss jetzt gehandelt werden
und jetzt ist der Diesel in der Lage
die CO,-Bilanz ganz entschieden
zu verbessern, denn ein moderner
Diesel stot im Vergleich zum ,,glei-
chen“ Benziner rund 15% weniger
Emissionen aus. Bis zu 25% weni-
ger Kraftstoffverbrauch — wiederum
gegeniiber dem ,,Bruder” Benziner
— sind eindeutig. Wer weniger Kraft-
stoff verbrennt, verursacht weniger
Schadstoffe. Der geringere Ver-
brauch des Diesels schont Ressourcen

S

& i i

Der Diesel sichert die Versorgung mit Giitern aller Art — mit dem Schiff (Antrieb Diesel)

und dem LKW auf der StraBe.

© HHLA

und natiirlich auch die Kraftstoffkos-
ten. Und dies bei einer bis zu 35%
hoheren Kilometerleistung! Selbst
Baden-Wiirttembergs griiner Minis-
terprasident Winfried Kretschmann
warnte vor einer Diskriminierung
des Dieselantriebs. ,,Das miissen wir
verhindern, wir brauchen ihn fiir
unsere Ubergangszeit bis zur Elek-
tromobilitit, um die CO,-Ziele zu er-
reichen®, sagte er bei einer Veranstal-
tung des Bosch-Forschungszentrums
Renningen bei Stuttgart.

Jeder Prozentpunkt fiir mehr Die-
selfahrzeuge kann in Deutschland
helfen, jahrlich 132.500 Tonnen
Kraftstoff einzusparen (Quelle FNR
eV. und Globometer). Durch die
saubere Verbrennung und wirksa-
me Partikelfilter konnten die Emis-
sionen der Dieselmotoren um iiber
97% reduziert werden. Vor diesem
Hintergrund sind Forderungen, In-
nenstéddte fiir den Individualverkehr
zu sperren, zumindest fragwiirdig.
Sie haben etwa in der ,,City of Lon-
don“ nichts gebracht, weil Emissio-
nen nicht nur dem Auto anzulasten
sind. Ganz abgesehen davon, dass

es fiir eine Stadtentwicklung kontra-
produktiv wire, wenn die Attrakti-
vitdt urbaner Stadtgebiete eingeengt
wiirde. Autofreie Stddte verlieren
an Einkaufswert. Bereits jetzt droht
in vielen Stddten eine Entdiinnung.
Leerstandsquoten nennt man das.

AUTO SICHERT
LEBENSQUALITAT

Die deutsche Bevolkerung will
grundsédtzlich ohne Einschriankun-
gen mobil sein! 44,4 Millionen PKWs
sind in Deutschland angemeldet (Be-
stand). Im Jahr 2007 war der bishe-
rige Hohepunkt mit 46,6 Millionen
Fahrzeugen erreicht. Die Mobilitét
und insbesondere der individuelle
Verkehr mit dem PKW ist eine Vo-
raussetzung fiir mehr Lebensqualitat
und das Funktionieren einer Gesell-
schaft. Wie der Sozialverband VdK
in seiner Zeitung monierte, wird es
bereits in vielen landlichen Regionen
fiir dltere Menschen immer schwerer,
mit offentlichen Verkehrsmitteln in

die Stddte zu gelangen, um dort ihre
Besorgungen und Arztbesuche zu
erledigen. Diese Biirger sind immer
starker auf die Hilfe ihrer Mitmen-
schen und deren Autos angewiesen.
Aber nicht nur beim Individual-
verkehr spielt das Automobil eine
herausragende Rolle. Auch die Gii-
terversorgung auf der Strale ba-
siert trotz aller Anstrengungen der
Schiene auf dem LKW, der weitge-
hend durch den Diesel angetrieben
wird. Der Anteil des LKW hat 2015
— gemessen an Tonnenkilometer —
einen Anteil von 71,1% erreicht!
Allein beim Hamburger Hafen mit
einem Giiterumschlag von 126 Mil-
lionen Tonnen (2014) sind trotz der
Hafenbahn tdglich 12.000 LKW
unterwegs. Ohne die Anlieferung
mit dem dieselangetriebenen LKW
wiirde die Versorgung Deutsch-
lands mit allen Giitern weitgehend
zusammenbrechen.

Auch beim internationalen Seever-
kehr ist Deutschland als fithrendes
Exportland iiberragend vertreten.
Der internationale Seeverkehr als
Trager des Welthandels hat bei die-

sem einen Anteil von 90%. Auch
hier spielt der Dieselantrieb eine do-
minierende Rolle. Dieser kleine Bo-
gen (LKW und Seeverkehr) unter-
streicht die Bedeutung des Diesels.
Es wurde an anderer Stelle dieses
Specials schon darauf hingewiesen,
dass die deutsche Automobilindus-
trie (Automobilhersteller und Zu-
lieferer wie die Weltplayer Bosch,
Continental und ZF) iiber 800.000
Menschen in Deutschland beschéf-
tigen. Doch indirekt partizipiert
auch das deutsche Speditions- und
Logistikgewerbe von den Leistun-
gen der LKW und Schiffsmotoren
(jeweils hauptsédchlich auf der Basis
Diesel). Uber 3.000 Betriebe des
DSLV (Deutscher Speditions- und
Logistikverband) beschéiftigen wei-
tere 520.000 Mitarbeiter(innen).
Viele Kritiker beméngeln die Ent-
wicklungen der Wirtschaft allge-
mein und insbesondere rund um das
Auto einschlieBlich der erwéahnten
Transportdienstleister. Man brauche
kein Wachstum in der Automobil-
wirtschaft, denn der Kapitalismus
habe keine Zukunft. Dazu hat Prof.
Alexander Eisenkopf (Lehrstuhl fiir
Wirtschafts- und Verkehrspolitik
an der Zeppelin-Universitdt Fried-
richshafen) eine ganz klare Mei-
nung: ,,Dies kann man so behaupten,
ich habe aber noch nie gehort, dass
kiinftig keine Lohnerh6hungen mehr
gefordert werden und die Menschen
auf Urlaub, Mobiltelefone oder neue
Flachbildschirme verzichten. Selbst-
verstdndlich brauchen wir Wachs-
tum.“ Deshalb braucht auch die
deutsche Automobilwirtschaft und
das Speditions- und Logistikgewer-
be ganz konkret auch den Diesel,
der noch lange kein Auslaufmodell
darstellt. Wir brauchen den Diesel
jedenfalls zumindest solange, bis
marktgidngige und marktfihige Al-
ternativen im Antrieb vorhanden
sind, die auf den globalisierten Mark-
ten auch aulerhalb Deutschlands an-
genommen werden.

DEUTSCHE NUTZFAHRZEUGE SETZEN MASSSTABE:

Motorentechnologie

> J.R. Finney

utzfahrzeuge haben
eine zentrale Funktion
fiir die Weltwirtschaft
und die Versorgung der
Menschen mit Giitern aller Art:
Getrianke, Lebensmittel, Baustof-
fe, Komponenten, Haushaltsein-

richtungen und vieles mehr. Allein
in Deutschland sind laut Kraft-
fahrt-Bundesamt 2,7 Millionen
Lastkraftwagen zugelassen. Der
Dieselmotor ist der klassische und
bewihrte Antrieb fiir Nutzfahrzeu-
ge (LKW, Zugmaschine, Bus). Da-
bei haben deutsche Hersteller im-
mer wieder Malistibe gesetzt. Im

Spitzenprodukt von Mercedes Benz: Der innovative Dieselmotor OM 471 fiir
Nutzfahrzeuge verbindet Okonomie und Okologie (Euro VI).

© Mercedes Benz

Gesamtsegment ab sechs Tonnen ist
die Daimler-Gruppe mit ihren Mar-
ken Mercedes-Benz, Freightliner,
Western Star, Fuso und Bharat-
Benz Weltmarktfiithrer. Aber auch
die VW Group ist mit der MAN
und Scania herausragend vertre-
ten. Insbesondere Nutzfahrzeuge
von Mercedes-Benz und der MAN
haben die technische Entwicklung
maflgebend geprigt. Dies gilt be-
sonders fiir Aggregate, welche die
Kraftentfaltung und Leistung mit
der Sauberkeit und Erfiillung stren-
ger Umweltkriterien verbinden.

Beispiele dafiir sind z.B. im Markt-
segment der ,,schweren LKW, also
ab 18 t bis 41 t (zuldssiges Gesamt-
gewicht), die Hightech-Motoren OM
471 von Mercedes-Benz und der D
38 der MAN. Wihrend die MAN ih-
ren neuen Top-Motor bereits auf der
Nutzfahrzeuge-IAA 2014 vorstellte,
préasentierte Mercedes-Benz den neu-
esten OM 471 im Juli 2015 in Berlin.
Inzwischen gibt es noch den OM 473,
der auf der gleichen Plattform des
471 basiert und mit seiner PS-stér-

vom Feinsten

Die MAN-Neuentwicklung D 38 erfiillt die Abgasanforderungen Euro VI owman

keren Version fiir hochste Anforde-
rungen im Schwerlastverkehr einge-
setzt wird. Die Spitzenprodukte von
Mercedes-Benz und MAN sind effi-
ziente Reihensechszylindermotoren
mit einer hohen Wirtschaftlichkeit
mit dem Ziel, Okonomie und Okolo-

gie zu verbinden. Selbstverstdandlich
erfiillen die neuen Triebwerke von
Mercedes-Benz und MAN die Abgas-
anforderungen Euro VI.

Die Motoren sind der Beweis, dass
der Diesel auch im Bereich schwerer
Nutzfahrzeuge Zukunft hat.
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DIESEL-LAND DEUTSCHLAND ...

Deutschland ist das klassische Autoland! Nicolaus August Otto, ein Pionier des nach ihm benannten Verbrennungsmotors, Carl Benz und Gottlieb Daimler, die Erfinder des Autos, der Konstrukteur
Wilhelm Maybach, Rudolf Diesel als Erfinder des Dieselmotors, August Horch, der Griinder der Audi AG, Ferdinand Porsche auch, mit dessen Name nicht nur die Griindung der Dr. Ing. h.c. F. Porsche
verbunden ist; er ist der ,Vater” des Volkswagens und des Volkswagenwerkes und schlieBlich auch der Tiiftler und Erfinder Robert Bosch (u.a. Dieseleinspritzung) — sie alle haben die Welt der Mo-
bilitat und den Ruf Deutschlands als Autoland gepragt.

Automobile Made in Germany haben auf den Weltméarkten einen herausragenden Klang. Der Premiummarkt ist z.B. mit Audi, BMW und Mercedes-Benz fest in deutscher Hand. Porsche wurde zu
einem Synonym fiir sportliche Coupés und VW entwickelte sich zum gr6Bten Mobilitatskonzern. Und selbstverstandlich ist Deutschland das klassische Dieselland. © BMW, Audi, Mercedes & VW
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DEUTSCHE AUTOMOBILINDUSTRIE IST GROSSTER BRANCHEN-INVESTOR:

Aktuelle Ernst & Young-Studie
widerlegt Vorurteile

Am Beispiel des Audi-Standortes Ingolstadt mit iiber
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Region hat: Audi ist Ingolstadt und Ingolstadt ist Audi.
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40.000 Beschaftigten wird deutlich, welche Dominanz die Autoindustrie als Investor fiir die gesamte
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> Giinter Spahn

icht nur im Hinblick zu
den aktuellen Diskussi-
onen um den Dieselan-
trieb wird der deutschen
Automobilindustrie von einzelnen
Umweltverbinden immer wieder
vorgeworfen, sie verschlafe die
Entwicklung bei der Marktein-
fithrung kiinftiger neuer umwelt-
freundlicher Automobile etwa beim
Elektroantrieb. Doch der Indikator
der Investitionen belegt jetzt ein-
deutig, dass die Anschuldigungen
vollig unzutreffend sind.
Investitionen sind in jedem Unter-
nehmen die wichtigste Messgrofe fiir
die Bewaltigung kiinftiger Heraus-
forderungen. Wer nicht investiert,
tritt auf der Stelle. Durch Investitio-
nen, etwa in den Bereich Forschung
und Entwicklung, entstehen Innova-
tionen und letztendlich marktfahige
Produkte, die neue Arbeitsplitze
schaffen. In einer aktuellen Studie
der renommierten und weltweit ta-
tigen Wirtschaftspriifungs- und Be-
ratungsgesellschaft Ernst & Young
wurden die 16 weltweit fithrenden
Autokonzerne fiir den Zeitraum von
2010 bis 2015 in Bezug auf die geta-
tigten und vorgesehenen Investitio-
nen analysiert.
Die Ergebnisse zeigen zweierlei. Ers-
tens, die 16 grofiten Autokonzerne
(Ernst & Young hat nur die klassi-
schen Autohersteller — also ohne die
Zulieferer — unter die Lupe genom-
men) gehoren mit 175,66 Milliarden
Euro in den Jahren 2010 bis 2015
zu den wichtigsten Investoren tber-
haupt und zweitens sind die deut-
schen Hersteller VW Group (inkl.
Audi, Porsche und MAN Truck &
Bus), Daimler und BMW in der Spit-
zengruppe der Investoren und haben

etwa die so viel gelobten japanischen
Wettbewerber wie Toyota, Honda,
Nissan, Suzuki, Mazda und Mitsubis-
hi deutlich hinter sich gelassen.

VW GROUP:
SPITZENINVESTOR

Grofter Investor iiberhaupt war im
Berichtszeitraum die VW Group mit
35,1 Milliarden Euro. Daimler inves-
tierte 17,5 Milliarden Euro und die
BMW Group 8,4 Milliarden Euro.
Damit sind die deutschen Konzerne
mit 61 Milliarden Euro klar vor den
Amerikanern (Ford und General Mo-
tors), die zusammen 40,1 Milliarden
Euro fiir neue Anlagen und F+E aus-
gaben, positioniert. Das frithere ame-
rikanische Unternehmen Chrysler
gehort inzwischen zur FiatChrysler-
Automobiles (Amsterdam, London,
Turin). Die Gruppe investierte 24
Milliarden Euro.

Abgeschlagen sind die Japaner mit
ihren Unternehmen Toyota, Nis-
san, Honda, Suzuki, Mazda und
Mitsubishi. Sie investierten ins-
gesamt lediglich 25,8 Milliarden
Euro und erreichen somit noch
nicht einmal 50% des Volumens
der Deutschen. Besonders iiberra-
schend ist das Volumen des Riesen
Toyota, der im Berichtszeitraum
2010 bis 2015 lediglich 8,1 Mil-
liarden Euro investierte. Grofter
japanischer Autoinvestor war iib-
rigens Nissan mit 8,9 Milliarden
Euro. Relativ gut ist die siidkore-
anische Gruppe Hyundai mit 12,2
Milliarden Euro vertreten. Auch
das traditionsreiche Autoland
Frankreich ist mit seinen Unter-
nehmen PSA Group und Renault
Group mit 6,3 bzw. 5,3 Milliarden

Euro unter ferner liefen vertreten.

DEUTSCHE
STANDORTE

Von den aktuellen Investitionen
des Jahres 2015 in deutsche Stand-
orte entfallen die groBten Projek-
te auf die VW Group in die Berei-
che Audi, Volkswagen selbst und
Porsche. Spitzenreiter ist mit 1,5
Milliarden Euro Audi mit Sach-
investitionen in die Standorte
Ingolstadt und Neckarsulm. VW
selbst investiert 1,3 Milliarden
Euro in die Modernisierung und
Erweiterung der Standorte Chem-

BMW investierte in sein Werk Leipzig weitere 400 Mio. Euro fiir die Fertigung u.a. der Elektroautos i3 (Bild) und i8.

nitz, Zwickau und Dresden, wih-
rend bei Porsche 1,1 Milliarden
Euro in die Produktion und den
Karosseriebau in den Standorten
Zuffenhausen, Ludwigsburg und
Weissach flieen.

Daimler investiert in seine Marke
Mercedes-Benz jeweils 1,0 Milliar-
den Euro in die Standorte Rastatt,
Untertiirkheim und Worth. In den
Standort Mannheim (Motorenwerk
Nutzfahrzeuge) wurde zwischen
2010 und 2014 investiert. Die enor-
men Investitionen in Deutschland
sind trotz der hohen Personalkosten
ein Bekenntnis zum hiesigen Indus-
triestandort, dessen Berechenbar-
keit und Stabilitdt auch im Bereich
der Produktion hoch bewertet wird.

Der Verfasser der aktuellen Ernst
& Young-Studie, Peter Fuf}, geht
davon aus, dass auch in den kom-
menden Jahren das hohe Volumen
der Investitionen anhélt. Ein Bei-
spiel dafiir sind neue Entwicklun-
gen der automobilen Zukunft. Al-
lein die VW-Tochter Porsche plant
am Stammsitz in Stuttgart-Zuf-
fenhausen fiir die Entwicklung und
Produktion eines Porsche mit Elek-
troantrieb eine weitere Investiti-
onssumme in Hohe von 700 Milli-
onen Euro. Alle Hersteller werden
vor allem mit den Herausforde-
rungen der Digitalisierung und des
weitgehend selbstfahrenden Autos,
das keineswegs mehr Zukunftsmu-
sik ist, konfrontiert.

Die SchliisselgroBe Investitionen —
dies ist die eigentliche Kernbotschaft
der EJ-Studie - fiihrt jedenfalls die
Behauptung einiger Umweltverban-
de und Okofreaks, die deutsche Au-
tomobilindustrie verliere den kiinfti-
gen Wettbewerb, ins Absurde.

Mission E

Porsche will seiner Muttergesell-
schaft VW bei Diesel-Arger mit
guten Ergebnissen helfen. ,Das
konnen wir aber nur, wenn wir
investieren”, sagte der neue Por-
sche-Chef Oliver Blume vor Jour-
nalisten in Stuttgart. Porsche will
unter dem Arbeitstitel ,Mission E”
einen  Super-Elektro-Sportwagen
mit einer Reichweite von 500 Kilo-
meter und 600 PS bis Ende 2019 auf
den Markt bringen. Die gewaltige
Summe, die Porsche in die Neu-
entwicklung (siehe obigen Beitrag)
steckt, rechnet sich aber nur, wenn
in Schnell-Ladestationen investiert
wird. Und hier setzt Blume auch
auf den Bund: ,Man kann nicht for-
dern, eine Million Elektrofahrzeuge
im Land zu haben, ohne einen Bei-
trag fiir die Ladeinfrastruktur zu
leisten.” Blume will ein klares Zei-
chen, wohin die Reise geht (siehe
auch den Beitrag ,Elektroantrieb,
Brennstoffzelle, Gasfahrzeuge und
was noch?” (Seite 7).

—

© BMW
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ES FEHLEN KLARE ZIELPROJEKTIONEN FUR DIE INDUSTRIE:

Elektroantrieb, Brennstoffzelle,
Gasfahrzeuge und was noch?

> Giinter Spahn

ie deutsche Automobil-
industrie will keines-
wegs partout den Diesel
auf alle Zeiten bevorzu-
gen. Auch Europas grofites Bran-
chenunternehmen, die VW Group
(gemessen am Absatz zweitgrofiter
Mobilititskonzern der Welt), wird
bei seiner kiinftigen ,Strategie
2025“ der Elektromobilitit eine
hohe Prioritdt einrdumen. Dies je-
denfalls deutete VW-Konzernchef
Matthias Miiller in Briissel vor Ver-
tretern des EU-Parlaments an. Eu-
ropa, so Miiller, miisse bei der Elek-
tromobilitit vorangehen. Aber,
und dies ist Allgemeingut der ge-
samten Autobranche, die Rahmen-
bedingungen fiir die Elektromobili-
tdt miissen etwa in den Bereichen
Infrastruktur zwischen der Politik
und der Industrie wesentlich besser
koordiniert werden.
Es geniigen tatsdchlich nicht Be-
kenntnisse ~ zur  Elektromobilitdt
durch einzelne Lénder. Der Elekt-
roantrieb rechnet sich fiir die Auto-
hersteller nur, wenn er linder- und
kontinentaliibergreifende Markte hat.
Allein in Europa fehlt ein flichen-
deckendesNetzan 150-kW-Schnell-La-
destationen. Denn der -eigentliche
Schwachpunkt batteriebetriebener
Fahrzeuge ist noch nicht einmal die
unbefriedigende Reichweite, sondern
die enorm lange Ladezeit. Gerade
einmal lacherliche 12.300 zugelas-
sene Elektroautos in Deutschland
(2015 1t. Kraftfahrt-Bundesamt) sind
eine erniichternde Zahl. Da niitzt
auch eine Kaufpridmie nichts. Dies
erinnert fatal an den E 10-Bio-Kraft-
stoff Super-Flop. Die Verbraucher
machen nun einmal — Anreize hin
oder her — nicht alles mit, wenn das
Gesamtkonzept nicht stimmt.
Warum soll der Autofahrer ein Elek-
troautomobil kaufen,
lange nicht klar ist, welche Antriebs-
technologie und welcher Treibstoff
sich letztendlich durchsetzt? Wenn
die deutsche Automobilindustrie z.B.
auf eine Technologie setzt, die sich
auf den Weltmarkten nicht durch-
setzt, hat sie ein unternehmerisches
Problem ersten Ranges! Denn um

wenn noch

Bei dem derzeitigen Hype um den Elektroantrieb geht zuweilen unter, dass Erdgasautos von allen alternativen Technologien in Deutschland die starkste Marktdurchdringung aufweisen.

Franz Untersteller, Minister fiir Umwelt, Klima und Energiewirtschaft Baden-Wiirttemberg und Prof. Dr. Herbert Kohler, Leiter Konzernforschung & Nach-
haltigkeit, Umweltbevollméachtigter der Daimler AG mit der Mercedes-Benz B-Klasse F-CELL mit Brennstoffzelle vor den Antriebsstrangpriifstanden (ATS) in

Nabern.
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das Auto der Zukunft konkurrieren
neben dem Elektroantrieb schlieflich
ganz besonders das Brennstoffzel-
len-Auto, das anstelle Benzin Was-
serstoff tankt. Toyota hat z.B. bereits
den Toyota Mirai auf den Markt ge-
bracht. Auch Daimler will Brenn-
stoffzellen-Autos anbieten. Auch
BMW hat inzwischen einen Brenn-
stoffzellen-Antrieb in der Pipeline.

KONKURRENZ DER
SYSTEME

Fiir den langjdhrigen erfolg-

reichen Linde-Chef Wolfgang

Reitzle wund kiinftigen Auf-
sichtsratsvorsitzenden der Lin-
de AG, steht ohnehin fest, dass
der Brennstoffzellen-Antrieb
seinen Weg machen wird. Der
langjahrige erfolgreiche Au-
tomanager (BMW, Jaguar) ist
davon iiberzeugt, dass sich auf
langere Sicht die Wasserstoff-
und Brennstoffzellen-Technolo-
gie durchsetzen wird.

Und nach wie vor gibt sich die Mo-
bilitat mit Erdgas nicht geschla-
gen. Bei allem Hype um die Elek-
tromobilitdt darf nicht vergessen
werden, dass die Erdgasfahrzeu-
ge z.B. auch in Deutschland eine
wesentlich stdrkere Marktdurch-

dringung aufweisen. Im Jahr 2013
fuhren 97.000 Erdgasfahrzeuge in
Deutschland. Audi, VW, Merce-
des wollen weitere Modelle auf
den Markt bringen. 2014 befanden
sich fast 20 Millionen Erdgasfahr-
zeuge im Einsatz. Davon ist die
Elektromobilitdit noch Lichtjahre
entfernt (Quellen Wingas, erd-
gas-mobil.de). Auch die EU-Kom-
mission ist offensichtlich von den
umweltfreundlichen Erdgasfahr-
zeugen iiberzeugt, denn sie will
das Erdgas-Tankstellennetz stark
erweitern. Wenn dies aber alles so
ist, wenn die Systeme nebeneinan-
der konkurrieren, kann man von
der Autoindustrie nicht erwarten,

etwa auf das falsche Pferd zu set-
zen. Dies konnte — muss aber nicht
— durchaus die Elektromobilitat
sein. Ein Durcheinander der Syste-
me jedenfalls ist kontraproduktiv.
Weil dies alles so ist — und daran
fithrt kein Weg vorbei — wird der
Diesel vor allem fiir den Klimahaus-
halt noch sehr lange eine bedeutende
Rolle spielen. Es wire automobiler
Selbstmord, die bewidhrte Diesel-
technologie abzuschreiben, solange
nicht erkennbar ist, wie die automo-
bile Zukunft aussehen wird. Jetzt —
siehe auch andere Beitrige in diesem
Special — muss aber fiir das Klima
gehandelt werden. Wunschtraume
fithren oft in die Irre!
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DIESEL IST UBERALL ...

Der ,Diesel” hat es derzeit schwer! Umweltverbande und Teile der Politik wollen ihm den Garaus machen und stufen ihn als Feind der Umwelt ein. Und dies alles, weil erhdhte Abgaswerte von Dieselfahr-
zeugen bei einem Autohersteller zu einer allgemeinen Hysterie um den Diesel gefiihrt haben. Doch diese Abkiirzung wird dem Diesel als nach wie vor herausragende Technologie nicht gerecht. Vor allem ist
der Diesel nicht nur gleichzusetzen mit dem PKW, wenngleich er gerade beim Auto noch eine gute Zukunft hat. Der Diesel ist mehr! Auf dieser Seite demonstrieren wir die enorme Bandbreite des Diesels
—vom Schiffsantrieb bis zum dezentralen Kraftwerk, vom sauberen LKW bis zum luxuriésen Omnibus. Der Diesel ist iiberall, und ohne Diesel wiirde die Versorgung und die Mobilitat zusammenbrechen.

BEISPIEL KREUZFAHRTEN:

KREUZFAHRTEN BOOMEN: IM ,,BAUCH"
DER SCHIFFE SORGEN EFFIZIENTE SCHIFFS-
DIESEL DER MAN MIT NEUEN ABGASREINI-

GUNGSSYSTEMEN FUR DEN ANTRIEB.

BEISPIEL HANDEL & KRAFTWERKE:

OHNE DEN SEEVERKEHR WURDE DIE VERSORGUNG MIT
GUTERN ALLER ART ZUSAMMENBRECHEN.
FUR DAS FUNKTIONIEREN DES WELTHANDELS SORGEN
GEWALTIGE 80.000 PS-STARKE DIESELMASCHINEN.

IN VIELEN LANDERN FEHLT ABSEITS DER ZENTREN DIE
INFRASTRUKTUR FUR STROM. HIER SIND EFFIZIENTE
DIESELKRAFTWERKE GEFRAGT. AUCH IN DEUTSCH-
LAND SICHERN DEZENTRALE SYSTEME IN KLINIKEN DIE
STROMVERSORGUNG, WENN NETZE AUSFALLEN.

BUSREISEN SIND EN VOGUE:

ey : - ‘ﬂ-e' : '
W!nf Ban
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' - ' {(=1H NICHT NUR WELTMEISTER REISEN MIT DEM

BUS. MODERNE KOMFORTABLE BUSSE - MIT
INNOVATIVEN UND UMWELTFREUNDLICHEN
DIESELMOTOREN - ERREICHEN OHNE UM-
STEIGEN BEQUEM DIE TRAUMZIELE.
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