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Ausgangsfragestellung:

Warum kommt die aktuelle Studie vom ifo-Institut (ifo 2019) zu einer
abweichenden, negativen Bewertung der Klimabilanz von Elektrofahrzeugen
gegeniber konventionellen Diesel-Pkw und steht damit im Widerspruch zu einer
Reihe von anderen aktuellen Studien (Fraunhofer ISI 2019, ifeu 2019, ICCT 2018,
FfE 2019, UBA 2018)?

Kurzfazit:

Die ifo-Studie trifft an den entscheidenden Stellen Annahmen, die zu einer unginstigen
Klimabilanz fur Elektrofahrzeuge fihren und diese Annahmen werden von den anderen
Studien so i.d.R. nicht geteilt. Die relevantesten davon sind:

e Im Falle des unterstellten Elektrofahrzeugs wird ein nicht reprasentatives
Mittelklassefahrzeug mit sehr hoher Batteriekapazitat gewahlt.

e Ein sehr wahrscheinliches Absinken der Treibhausgasemissionen aus der
Stromproduktion in den nachsten Jahren wird nicht in die Bilanz einbezogen.

¢ Anstelle von Realverbrduchen werden Normverbrauche bei Pkw unterstellt.

o Es erfolgt keine Berilicksichtigung der Tatsache, dass Elektrofahrzeugnutzer
heute zu knapp 50 % eine PV-Anlage besitzen, Uberproportional haufig
kombiniert mit Speichern, und/oder einen Okostromvertrag haben.



Ausfuhrliche Darstellung

1. Batterie des Elektrofahrzeuges
la) Wahl der BatteriegroRRe

Die unterstellte Batteriegro3e des Elektrofahrzeugs hat wegen den Treibhausgas-
emissionen (THG) in der Herstellung einen entscheidenden Anteil an der Klimabilanz.

Die durchschnittliche BatteriegréRe von in Deutschland im Jahre 2018 verkauften
Elektrofahrzeugen im Segment Mittelklassefahrzeuge betrug 30 kWh (Fraunhofer ISI
2019). In dieser GréRenordnung liegt auch die gewéhlte Batteriekapazitat der weiteren
aktuellen Studien, die zu einer besseren Klimabilanz von Elektrofahrzeugen kommen als
die ifo-Studie (ifeu 2019, ICCT 2018, FfE 2019).

Zur Ifo-Studie hierzu: Sie unterstellt bei einem Mittelklassefahrzeug eine
Batteriekapazitat von 75 kWh Batteriegrol3e. Sie Uberschatzt damit die Klimabilanz in
der Herstellung um 60% gegendber einem heutigen reprasentativen
(durchschnittlichen) Elektrofahrzeug der Mittelklasse. Korrigiert man die ifo-Zahlen um
diesen Effekt, dann liegt das Mittelklassefahrzeug bei sonst gleichen Annahmen der ifo-
Berechnung mit den ThG-Emissionen des deutschen Strommixes in allen Fallen unter
denen des Dieselfahrzeuges (siehe Tabelle 1).

Generell: ifo (2019) vergleicht nur zwei Fahrzeuge miteinander, verallgemeinert aber in
den Schlussfolgerungen, sodass man den Eindruck gewinnen kann, dass es sich um
eine reprasentative Analyse handelt. Dies ist kritisch zu hinterfragen. Zum Beispiel
weisen Oberklassefahrzeuge oder Kleinfahrzeuge eine deutlich andere Klimabilanz auf
als Mittelklassefahrzeuge (siehe Fraunhofer ISI 2019 oder FfE 2019). Wie oben erwahnt,
wahlt die ifo-Studie auch nicht ein repréasentatives Mittelklassefahrzeug aus.

1b) THG bei der Batterieproduktion

Neben der BatteriegréRe sind die bei der Herstellung anfallenden THG-Emissionen pro
Batteriekapazitat (kWh) entscheidend. Aktuelle Studien weisen hier eine groR3e
Spannbreite von ca. 60 bis 210 gCO.e./kWh aus (siehe Quellenaufarbeitung in ifeu 2019,
Fraunhofer ISI 2019, FfE 2019 oder ICCT 2019). In Abhangigkeit der unterstellten
gCO2e¢/kWh bei der Batterieherstellung weist die gesamte Klimabilanz von Elektro-
fahrzeugen somit eine grof3e Spannbreite aus.

Zur Ifo-Studie hierzu: Sie unterstellen fir inre Berechnungen eine Spannbreite von 145
bis 195 gCOa2eq/kWh und liegen damit im mittleren bis hohen Bereich und kommen
entsprechend auf eine recht hohe Treibhausgasbilanz bei der Batterieherstellung. Die
Effekte dieser Annahme findet man in Tabelle 1 dargestellt.



Weiterhin zeigt sich hier die Problematik der Wahl eines konkreten Elektrofahrzeuges.
Nach Selbstaussagen von Tesla werden bei der sogenannten Gigafabrik zur
Batterieherstellung in den USA die Fahrzeugbatterien dort mit 100 % erneuerbarem
Strom hergestellt (sichtbar sind die grofRen, neuen PV-Anlagen bei der Gigafabrik) (Tesla
2019). Da die eigentliche Batterieproduktion fur ca. fir 30 bis 50 % der ThG-Emissionen
der gesamten Batterieherstellung verantwortlich ist (siehe Quellenaufarbeitung in
Fraunhofer ISI 2019 oder FfE 2019), reduzieren sich die vom ifo unterstellten 145 bis
195 gCO2/kWh bei der Batterieproduktion entsprechend, wenn man davon ausgeht,
dass die Aussagen von Tesla stimmen und die Batterie aus der Gigafabrik in den USA
kommt. Dies hat einen groRen Einfluss auf die Gesamtklimabilanz von
Elektrofahrzeugen und wirde die Aussagen der ifo-Studie am konkret gewéhlten
Berechnungsbeispiel deutlich &ndern.

1 c) Batterielebensdauer

ifo (2019) unterstellt fir den Diesel-Pkw eine Lebensdauer von 300 tkm und fir
Elektrofahrzeuge von 150 tkm. Die Unsicherheit bei Batteriefahrzeugen Uber die Lebens-
dauer ist heute noch recht hoch, allerdings garantieren Hersteller heute eine vergleich-
bare Lebensdauer von Elektrofahrzeugen wie bei konventionellen Fahrzeugen und
bisherige praktische Erfahrungen weisen auf eine hohe Lebensdauer der Batterie hin.
Weiterhin kann die Fahrzeugbatterie einer Zweitnutzung fir stationdre Anwendungen
Uberfuhrt werden. Die positiven Auswirkungen auf die Klimabilanz einer Zweitnutzung
von Elektrofahrzeugen sind in ICCT (2019) ausgewiesen. Die Annahme von 150 tkm
Lebensdauer einer Fahrzeugbatterie von ifo (2019) stellt somit eine eher pessimistische
Annahme fur Elektrofahrzeuge dar.

2. Festlegung der Treibhausgasemissionen der Stromerzeugung

Neben der Batterie ist der zweite grof3e Einflussfaktor auf die Klimabilanz die unter-
stellten THG-Emissionen bei der Stromerzeugung fur den Fahrstrom von Elektrofahr-
zeugen. Viele der aktuellen Studien zur Klimabilanz von Elektrofahrzeugen unterstellen
hier, dass diese wie in der Vergangenheit weiter sinken werden, wie von den relevanten
Studien zur Entwicklung des Stromsektors auch durchgéangig bestatigt wird. Die THG-
Emissionen des Endenergieverbrauchs bei Strom liegen 2018 je nach Quelle zwischen
530 und 550 gCO2/kWh und sinken je nach Studie auf ca. 300 bis 450 gCO2eq/kWh ab
bis 2030. 2030 wird wegen der durchschnittlichen Lebensdauer eines Pkws gewahlt, der
in 2018 gekauft wird.

Zur Ifo-Studie hierzu: Die ifo-Studie berechnet fur die CO2eq der Stromerzeugung in 2018
einen Wert von 550 gCO2e/kWh. Dieser wird konstant gehalten. Dies ist zulassig, wenn
man ausschliel3lich die Bilanz fur das Jahr 2018 zieht, jedoch nicht Uber die gesamte



Nutzungsdauer eines Pkws. In diesem Fall ist es sinnvoll, die Reduktion der THG-
Emissionen des Strommixes Uber die Nutzungsdauer des Fahrzeugs zu betrachten, wie
es viele andere Studien wie Fraunhofer ISI 2019, ICCT 2019 oder ifeu 2019 tun. Die
berechneten Effekte sind in Tabelle 1 dargestellt.

Auch die ifo-Studie fiihrt aus, dass nach ihren Annahmen die Anderungen des Strom-
mixes in Deutschland zu einer Absenkung der COz-Emisisonen der Stromerzeugung in
den kommenden Jahren fuhren wird. Die Studienautoren nehmen dies allerdings nur in
ihrer Argumentation zur Bewertung von Wasserstofffahrzeugen und synthetischen
Methanfahrzeugen an, aber nicht fur Elektrofahrzeuge.

Anmerkung: Der ADAC (ADAC 2018) nimmt veraltete Werte fir die CO2.q-Emissionen
aus der Stromerzeugung an und halt sie ebenfalls fur die Zukunft konstant, sodass auch
er zu einer teilweise besseren Klimabilanz von Dieselfahrzeugen bei
Oberklassefahrzeugen kommt.

3. Festlegung des Pkw-Energieverbrauchs

Der Energieverbrauch von konventionellen Pkw und Elektrofahrzeug hat ebenfalls einen
bedeutsamen Einfluss auf eine vergleichende Klimabilanz. Die meisten aktuellen
Studien unterstellen dabei den Realverbrauch von Fahrzeugen (Fraunhofer ISI 2019,
ifeu 2019, ICCT 2019, FfE 2019, UBA 2018). Fir diese liegt es eine Reihe von verlass-
lichen Verbrauchsmessungen vor.

Zur Ifo-Studie hierzu: Hier wird nicht der Realverbrauch unterstellt, sondern der NEFZ-
Verbrauch (Normverbrauch) herangezogen. Stand des Wissens ist, dass der NEFZ die
realen Verbrauche bei konventionellen Pkw im Durchschnitt um 35 bis 40 %
unterschatztl. Auch bei Elektrofahrzeugen werden die Werte zum Teil deutlich
unterschatzt. Da der Energieverbrauch und die COzeq-Emissionen beim Betrieb eines
konventionellen Fahrzeuges deutlich Uber denen eines Elektrofahrzeuges (bei
Strommix) liegen, fallt die vergleichende Klimabilanz bei unterstellten Normverbrauchen
deutlich besser fur den Diesel-Pkw aus. Um realistische Ergebnisse zu erzielen, sollte
deshalb immer auf Realverbrduche gegangen werden. Der Effekt zwischen
Berechnungen mit Normverbrauchen und Realverbrduchen auf die Klimabilanz ist in
Tabelle 1 dargelegt.

1 Fir das in der ifo-Studie unterstellte Diesel-Fahrzeug liegen die Realverbrauche sogar um 48%
Uber den NEFZ-Werten (nach Spritmonitor).



4. PV-Anteil und Okostrom

Erhebungen haben gezeigt, dass knapp 50 % der heutigen Elektrofahrzeugnutzer in
Deutschland eine PV-Anlage besitzen und davon 28 % einen stationdren Speicher
haben (Fraunhofer ISI 2019). Weiterhin haben Elektrofahrzeugnutzer tiberdurchschnitt-
lich haufig einen Okostromvertrag (Timpe et al. 2017). Wenn auch der reale, zusétzliche
Klimaeffekt beider MalRnahmen nur mit gewissen Unsicherheiten zu bestimmen ist, so
zeigt dies zumindest, dass die Annahme eines durchschnittlichen Strommixes bei der
Berechnung der Klimabilanz eine eher pessimistische Sicht auf die Klimabilanz von
heutigen Elektrofahrzeugen darstellt.

Viele der aktuellen Studien (Fraunhofer I1SI 2019, ifeu 2019, FfE 2019) rechnen deshalb
auch ein alternatives Szenario aus erneuerbarem Strom flr den Fahrstrom von Elektro-
fahrzeugen. Dies fihrt zu einer sehr guten Klimabilanz von Elektrofahrzeugen (siehe
Tabelle 1).

5. Vergleich mit Gasfahrzeugen

Zur folgenden Aussage der ifo-Studie: ,An den Gasmotor, der ja nur einen CO»-Ausstol3
von 99 Gramm pro Kilometer hat, kommt der Elektromotor beim heutigen Energiemix
der Bundesrepublik nicht im Entferntesten heran. Nimmt man anstelle der
Normverbrauche auch hier wieder Realverbrauche, so liegt das unterstellte Gasfahrzeug
bei tatsachlichen 136 g/km. Wie die Ubersicht in Tabelle 1 zeigt, liegt ein reprasentatives
Elektrofahrzeug der Mittelklasse bezlglich der THG-Emissionen in allen Fallen darunter.

6. Jahrliche Fahrleistung von Elektrofahrzeugen

Zur folgenden Aussage der ifo-Studie: ,Es bleibt bei dieser fiktiven Bilanz allerdings
offen, ob die verkauften E-Autos nennenswert zur Transportleistung beitragen oder ob
sie als Zweitwagen nur geringfligig genutzt werden. Es gibt zwei umfangreiche
empirische Erhebungen, die belegen, dass heute in Deutschland Elektrofahrzeuge im
Privatbesitz auf die gleiche jahrliche Reichweite kommen wie privatgenutzte
konventionelle Pkw (siehe PI6tz et al. 2017 und Frenzel et al. 2015).



Mittelklasse- [Mittelklasse-

Batterieelektrisch

Tabelle 1: Vergleich der Klimabilanz von Diesel-Pkw mit Elektrofahrzeugen
(Mittelklassefahrzeug) auf Gramm COzeq pro Kilometer bei
unterschiedlichen Annahmen
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