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NACHRICHTEN

DIESEL-HARDWARE

Nachriistungen
bringen nur wenig

Der Effekt von Hardware-Nach-
riistungen bei élteren Diesel-
Fahrzeugen diirfte einer Studie
zufolge eher gering ausfallen.
Experten des Instituts fiir Au-
tomobilwirtschaft gehen davon
aus, dass sich das Niveau der
Stickstoffdioxid-Emissionen
(NO2) bis Ende 2023 nur um 3,4
bis 3,6 Prozent reduzieren lasst.
In den Stddten, die besonders
stark mit Luftschadstoffen be-
lastet seien, wiren es 6,4 bis 7,1
Prozent. Als Griinde geben die
Experten eine eingeschrankte
Verfiigbarkeit von Nachriistsys-
temen und eine Skepsis unter
den Besitzern der Euro-5-Die-
sel an. (dpa)

DEUTSCHLAND

Nachfrage nach
E-Autos steigt deutlich

Die Attraktivitét von Elektro-
autos steigt besonders in
Deutschland kréftig: Im Ok-
tober wurden knapp 12 000
Elektro- sowie Hybridfahr-
zeuge zugelassen, 121 Prozent
mehr als im Vorjahresmonat,
teilte die Beratungsgesell-
schaft Ernst & Young mit. In
den fiinf grofiten Absatzmark-
ten Deutschland, Frankreich,
GrofSbritannien, Italien und
Spanien stieg die Zahl dem-
nach um 77 Prozent auf zusam-
men 28 000 Fahrzeuge. (AFP)

MARKTE

Fleischpreise

Preise fiir geschlachtetes Vieh
im Marktgebiet Baden-Wiirt-
temberg. Amtliche Preisfest-
stellung vom 11.11. bis 17.11.
(Durchschnittspreise und
Spannen frei Schlachtstét-
te in je kg Schlachtgewicht
ohne MwSt):

Rinder: Jungbullen U2 3,78,
3,71-3,79; U3 3,79, 3,74-3,80; R2
3,72, 3,65-3,99; R3 3,72, 3,64-3,78;
02 3,18, 3,04-3,40; O3 3,31, 3,08-
3,44; Kiihe U3 3,03, 2,89-3,52; R1
2,70,2,65-2,73; R2 2,80, 2,69-3,11;
R3 2,84, 2,79-3,07; R4 2,84, 2,70-
2,88; 01 2,41, 2,20-2,79; 02 2,51,
2,38-2,92; 03 2,57, 2,48-2,61; O4
2,59, 2,50-2,70; P1 1,87, 1,76-1,93;
P2 2,07, 2,01-2,10; P3 2,14, 2,04-
2,26; Farsen U2 3,59, 3,52-3,75;
U3 3,59, 3,54-4,04; R2 3,57, 3,46-
4,14; R3 3,58, 3,47-3,98; R4 3,47,
3,23-3,54; 02 2,68, 2,40-3,60; 03
2,65,2,59-3,21;04 2,66, 2,46-2,88;
Kilber R2 5,36, 4,69-5,49; 02 kei-
ne Meldung.

Schweine: E 1,92, 1,85-2,74; U
1,84, 1,70-3,06; M1 1,52, 1,38-
1,55.

Schweine

Stuttgart: Preismeldung vom
Landesbauernverband in Ba-
den-Wiirttemberg fiir QZ-
Schlachtschweine vom 11. bis 16.
November: 587 Stiick zu 1,93 €/
kg bei 58 Prozent Muskelfleisch-
anteil.

Auto, Bahn oder Flugzeug - wer ist der
wahre Klimakiller, Herr Radermacher?

Gangige Ansatze, Verkehrs-
mittel in klimaschadlich und
klimafreundlich einzuteilen,
haben entscheidende Fehler,
sagt der Querdenker Klaus
Radermacher

Herr Radermacher, Sie sagen, pauscha-
le Aussagen wie ,,Bahnfahren ist um-
weltfreundlich“ oder ,Fliegen ist um-
weltschadlich” sind falsch. Warum?

Die allermeisten Analysen betrachten
nur die einzelnen Verkehrstréager wie
etwa das Auto, das Flugzeug oder die
Bahn. Sie vergessen aber, das Gesamt-
system mitzubedenken, und das macht
mit Blick auf die Umweltfreundlichkeit
einen gravierenden Unterschied.

Welchen denn?

Jedes Verkehrssystem braucht eine In-
frastruktur, und die ist meist ein wahres
CO2-Grab. Nehmen Sie beispielsweise
den Fernverkehr der Bahn. Um Stre-
cken zu bauen, sind Unmengen an Be-
ton und Stahl nétig. Dazu kommen Me-
talle wie Kupfer fiir die Oberleitungen.
Alle diese Materialien sind in der Pro-
duktion so CO2-intensiv, dass die Um-
weltbilanz tiefrot ist, bevor iiberhaupt
der erste Passagier transportiert wer-
den kann. Ahnlich verhilt es sich auch
bei Fernstrafien und Autobahnen. Der
Flugverkehr schneidet in dieser Hin-
sicht viel besser ab. Man braucht zwar
Beton fiir Flughidfen, aber dazwischen
eben keine StrafSen oder Schienenwege.

Was heift das konkret?

Mein Lieblingsbeispiel ist die ICE-Stre-
cke Frankfurt - Kéln. Die Trasse ersetzt
eine schon bestehende Strecke und ist
sehr aufwendig gebaut. Wie heute iib-
lich, wurden die Gleise nicht mehr
auf Schwellen, sondern auf einer fes-
ten Beton-Fahrbahn verlegt. Von den
170 Kilometern Gesamtldnge verlau-
fen 47 Kilometer in Tunneln. Allein fiir
die Produktion des Betons und Stahls
fiir die Tunnel wurden 850 000 Tonnen
CO2 emittiert. In Summe sind von Bau-
beginn bis Fertigstellung der gesamten
Strecke mehrere Millionen Tonnen CO2
angefallen.

Je mehr Pendler die Strecke befahren,
desto giinstiger wird die Klimabilanz ...
Das stimmt, aber der CO2-Rucksack,
den jeder Bahnreisende mit sich her-
umschleppt, bleibt immer noch erheb-
lich. Auch wenn es sich bei der Trasse
um eine der am stirksten frequentier-
ten Bahnstrecken in Deutschland han-
delt, auf der in den ersten 15 Jahren des
Betriebs rund 220 Millionen Fahrgis-
te unterwegs gewesen sind, bleiben pro
Person und Fahrt CO2-Belastungen im
zweistelligen Kilogramm-Bereich, die
bereits Jahre oder Jahrzehnte zuvor
beim Bau der Strecke angefallen sind.
Natiirlich schmilzt dieser CO2-Ruck-
sackim Laufe der Zeit, aber auch bei 500
Millionen Fahrgisten haben wir Wer-
te im einstelligen Kilogrammbereich
und das ist nur das CO2, das fiir den
urspriinglichen Bau der Strecke veran-
schlagt werden muss. Da ist noch kein
Zug gebaut und kein Zug gefahren!

In einem voll besetzen ICE werden pro Person 900 Kilogramm bewegt. Ist das effizient?

!
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Um einen Flugpassagier ans Ziel zu bringen, miissen 514 Kilo bewegt werden. BiLbER: DpPA

Ist es besser, ins Flugzeug zu steigen?

Nein, eine derart pauschale Aussage
ist auch nicht richtig! Klar ist, dass das
Flugzeug einige entscheidende Vortei-
le gegeniiber strafSen- oder schienenge-
bundenen Systemen hat. Eine CO2-in-
tensive Wege-Infrastruktur wird nicht
benétigt. Zudem ist die Auslastung von
Flugzeugen viel besser als diejenige von
Autos und Ziigen. Selbst bei voller Aus-
lastung werden in einem ICE iiber 900
Kilogramm Masse pro Passagier be-
wegt. Bei einer Durchschnittsbelegung
von gut der Hilfte der Pldtze steigt die-
ser Wert auf 1,6 Tonnen und ist damit
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noch schlechter als beim Auto, wo bei
durchschnittlicher Besetzung rund
eine Tonne pro Person bewegt werden
muss. In einem Airbus 350 sind es bei-
spielsweise nur 514 Kilogramm.

Dennoch éndert das doch nichts daran,
dass das Flugzeug ein Klimakiller ist?
Es ist unstrittig, dass ein Flugzeug von
allen Verkehrsmitteln die meiste An-
triebsenergie benoétigt. Die Entschei-
dung, aus Klimagriinden das Flugzeug,
das Auto oder die Bahn zu nutzen, ist
jedenfalls nicht so schwarz-weif3, wie
viele Experten derzeit glauben ma-
chen wollen. Eine ganzheitliche und
regionenspezifische Betrachtung der
sehr komplexen Verkehrssysteme fiihrt
dazu, dass sicher geglaubte Wahrhei-
ten verschwimmen. Bahnfahren im
flachen Holland benétigt keine Tun-
nel und Talbriicken und ist CO2-mifiig
vorteilhafter, als wenn man mit dem
Eurostar von Paris unter dem Armel-
kanal durch nach London fahrt, wo in
jahrelanger Arbeit mehrere 50 km lan-
ge Stahlbeton-Tunnelréhren unter dem
Armelkanal gebaut werden mussten.

Sind Sie ein Bahn-Hasser?

Nein, gar nicht. Ich bin in meinem Le-
ben schon sehr viel Bahn gefahren und
tue dies auch weiterhin. Mir geht es

aber darum, dass angesichts der zuneh-
menden Umwelt- und Klimadiskussion
die Grundannahmen, die wir treffen,
auch stimmen. Im Moment orientiert
sich die Politik hauptsichlich daran,
was aus dem Auspuff herauskommt.
Das ist aber nur ein Aspekt von vielen
und fithrt zuweilen in die falsche Rich-
tung. Wir brauchen ganzheitliche Ana-
lysen iiber die Umweltvertraglichkeit
von Verkehrssystemen, die viel mehr als
den Kraftstoffverbrauch miteinschlie-
en. Solche ehrlichen Rechnungen gibt
esviel zu wenige.

Studien zur C02-Effizienz von E-Autos
schlieBen aber meist den Aufwand fiir
die Batterieproduktion oder die Art des
verwendeten Stroms mit ein ...

Ja, aber die besagte Infrastrukturprob-
lematik des Autos oder der Bahn bleibt
durchweg unberiicksichtigt und auch
weiterhin bestehen. In der 6ffentlichen
Diskussion begehen wir an dieser Stelle
einen methodischen Fehler. Beispiels-
weise brauchten wir uns keine grofien
Gedanken um die Wahl des richtigen
Verkehrsmittels zu machen, wenn wir
die Nutzungs- und Auslastungsproble-
matik endlich in den Griff bekdmen.

Machen Sie doch einen Vorschlag ...

Die Rechnung ist einfach. In Deutsch-
land gibt es rund 47 Millionen PKWs,
die im Durchschnitt nur eine Stun-
de am Tag bewegt werden und durch-
schnittlich nur mit 1,5 Personen besetzt
sind. Wiirde jedes Auto vier Stunden be-
wegt, wiirden wir mit einem Bruchteil
der Autos auskommen, und wir brauch-
ten uns iiber Staus und CO2-Bilanzen
keine grofien Gedanken mehr zu ma-
chen. Jedes Mittelklasse-Fahrzeug, das
nicht gebaut werden muss, spart etwa 8
Tonnen CO2 ein, die ansonsten im Pro-
duktionsprozess anfallen.

Ist das nicht ein rein theoretischer Vor-
schlag? Wie soll das funktionieren?

Wir miissen uns vom Gedanken entfer-
nen, dass jeder ein Auto besitzen muss,
um damit zu fahren, denn das ist ext-
rem ineffizient. Wir nutzen die Bahn,
den Bus oder das Flugzeug ja auch,
ohne diese Fortbewegungsmittel selbst
zu haben. Und das funktioniert sehr
gut. Wenn wir dann noch bereit sind,
andere Personen, die zeitgleich dieselbe
Strecke zuriicklegen wollen, mitim zu-
kiinftig autonom fahrenden Fahrzeug
zu haben, konnen sehr viele Fahrten er-
satzlos wegfallen.

Und was heiBt das konkret?
Plattformmobilitdt muss viel stdrker
in den Vordergrund geriickt werden.
Das geht von Fahrdienstleistern tiber
die intelligente App, mit der man Au-
tos fiir einzelne Fahrten buchen kann,
bis hin zu autonom fahrenden Fahr-
zeugen. Warum nimmt man nicht das
Geld, das die Politik gerade in die For-
derung des Kaufs von privaten E-Autos
mit zweifelhafter Umweltbilanz steckt,
und subventioniert damit Poolfahrzeu-
ge und eine entsprechende Mobilitits-
plattform? In Sachen Verkehrsbelas-
tung und Klimabilanz hétte dies sicher
die deutlich positiveren Effekte.

FRAGEN: WALTHER ROSENBERGER

Die Ersten fassen wieder Vertrauen in Ungliicksjet

Fir die Boeing 737 Max gilt nach
zwei Abstiirzen ein weltweites
Flugverbot. Das halt Airlines aber
nicht von Bestellungen ab

VON STEFFEN WEYERT, DPA

gewinnt in seiner schweren Krise bei
Kunden etwas Vertrauen zuriick. Auf
der Luftfahrtmesse in Dubai rangen
sich erste Fluggesellschaften wieder
zum Kauf von Boeings Katastrophenjet
737 Max durch, fiir den seit Marz nach
zwei Abstiirzen mit 346 Todesopfern ein
weltweites Flugverbot gilt. Weitere Ge-
spriche mit Kunden laufen. Wann die
Maschinen der Reihe wieder abheben
diirfen, ist jedoch immer noch unklar.
So belief} es die Fluggesellschaft Air

Astana in Dubai vorerst bei einer Ab-
sichtserklarung. Die Staatsfluglinie
aus Kasachstan will 30 Exemplare des
Mittelstreckenjets ordern und bei ihrer
Billigtochter FlyArystan einsetzen, wie
beide Seiten mitteilten. Der Deal soll
erstin den kommenden Monaten unter
Dach und Fach gebracht werden.

Laut Preisliste hitte die Bestellung ei-
nen Gesamtwert von 3,6 Milliarden US-
Dollar (3,3 Milliarden Euro). Allerdings
diirften sich die Airlines mit ihrem Be-
kenntnis zu dem Flugzeugtyp bessere
Preise gesichert haben. Denn die Preis-
listen der Hersteller Boeing und Airbus
sind bei Kaufverhandlungen nur die
Grundlage. In der Realitédt sind immen-
se Rabatte iiblich - besonders bei wenig
gefragten Modellen.

Air Astana hatte bei ihren Mittelstre-
ckenjets bisher auf Modelle des Boe-
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Flieger vom Typ 737 Max der Airline South-
west parken seit dem Flugverbot auf dem
Flughafen in Victorville (USA). BiLD: bra

ing-Rivalen Airbus gesetzt. Nun konn-
te Boeing bei den Kasachen punkten.
»Wir glauben, dass die ,Max’ eine gute
Plattform fiir das Wachstum von Fly-
Arystan in unserer Region wird, sobald
das Flugzeug erfolgreich zuriick in den
Dienst geht”, sagte Air-Astana-Chef Pe-

ter Foster. Auch der indische Billigflie-
ger SpiceJet spricht mit Boeing iiber eine
mogliche Bestellung von Max-Jets. Be-
reits zuvor hatte der zur Lufthansa und
Turkish Airlines gehorende Ferienflie-
ger SunExpress seine Max-Bestellung
von 32 auf 42 Maschinen aufgestockt.
Es war der erste verbindliche Auftrag
fiir den Typ seit Beginn des Flugverbots.
Zwar hatte die British-Airways-Mutter
IAG im Juni eine Grofibestellung iiber
200 Maschinen angekiindigt. Diese ist
aber bislang nicht festgezurrt.

Fiir Boeing sind solche Bestellungen
und Vorvertrage ein wichtiges Zeichen.
Der Konzern hofft, dass er die Auslie-
ferung neuer Jets im Dezember wieder
aufnehmen darf. Im neuen Jahr sollen
eine erweiterte Schulung der Piloten
und dann die Wiederaufnahme von Li-
nienfliigen mit Passagieren folgen.

ZF baut E-Motor
fiir Segelboote

Friedrichshafen (wro) Der Autozuliefe-
rer ZF Friedrichshafen dringt in immer
neue Segmente vor, um seine Abhén-
gigkeit vom Automobil zu senken. Wie
ZF am Dienstag mitteilte, entwickelt
das Unternehmen nun auch Elektro-
Antriebe fiir Segeljachten. Eine E-Se-
geljacht werde seit September auf dem
Gardasee unter realen Bedingungen
getestet. Der Protoyp sei mit einem 60
Kilowattstunden-Lithium-Ionen-Akku
ausgestattet und erreiche eine durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit
von knapp 7 Knoten (umgerechnet: 13
km/h). Die Reichweite betrage umge-
rechnet: 55,5 Kilometer, so ZF. ZF ist in
den letzten Monaten auch in den Bau
von E-Antrieben fiir Fahrrader einge-
stiegen. Ahnlich verhilt es sich bei Kon-
kurrenten wie Bosch.



