Replik auf den Artikel in der Siiddeutschen Zeitung von Hr. Schrader
vom 25. Juni 2021

Hinweis: Den Artikel auf den hier Bezug genommen wird finden Sie unter :
https://www.sueddeutsche.de/wissen/elektroautos-klimawandel-kohlendioxid-1.5332557?reduced=true

Allgemeine Information:

Der Zeitungsartikel diskutiert die Petition von vielen Wissenschaftlern, die eine exakte Bewertung des
CO2 Einflusses von elektrischen Verbrauchern kritisieren. Es geht den Wissenschaftlern weder um eine
einseitige Stellungnahme gegen das Batteriefahrzeug, noch um eine einseitige Forderung beispiels-
weise von dieselmotorischen Antrieben. Es geht vielmehr um die Entwicklung eines intelligenten
Gesamtsystems und Beriicksichtigung der einzelnen Technologien.

Der Artikel enthalt zahlreiche suggestive und irrefiihrende sowie tendenziés den Leser manipulierende
Elemente, unterschlagt einen GroRteil der Informationen und konzentriert sich auf Nebensachlich-
keiten. Der Artikel zeichnet damit ein auBerordentlich einseitiges Bild und kann deshalb als unehrlich
bezeichnet werden. Zudem werden ausschlieBlich Kritiker genannt, die keine substantielle analytische
Widerrede zur mathematischen Kritik an der zu niedrigen CO2-Abschatzung elektrischer Verbraucher
beisteuern.

1. Zur Verdeutlichung werden nachfolgend Kernaussagen von Prof. Koch und den weiteren Wissen-
schaftlern, die der Autor in seinen Ausfiihrungen teilweise kritisiert, nochmals zusammenge-
tragen (Punkte A bis C):

A. Kernaussage: Die Berechnung des CO2-FuBRabdruckes fiir zusatzliche elektrische
Verbraucher (Warmepumpen, Rechenzentren, Industrie, Elektromobilitat) liber den
vereinfachten Mittelwertansatz unterschatzt die realen CO2-Emissionen deutlich.
Dieser Fehler betragt am Beispiel Deutschland ungefahr Faktor 2 im Jahr 2030.

B. Das CO2-Reduktionspotential einer Elektrifizierung ist deshalb deutlich kleiner als
durch einen vereinfachten Mittelwertansatz suggeriert und hangt natiirlich von den
Randbedingungen (Infrastruktur, meteorologischen Randbedingungen) ab. Deshalb
wiirde eine pareto-optimale Gesamtsystemoptimierung auf der Basis des
vereinfachten Mittelwertansatz zu falschen Ergebnissen fiihren.

C. Es werden auch im Bereich der Mobilitdat eine Kombination aus mehreren Techno-
logielosungen Losungen in der Zukunft bendétigt, um in einem Verbund aus allen
Technologien das CO2-Reduktionspotential bestméglich umzusetzen. Verschiedene
Losungen werden benétigt, hierzu gehéren unbedingt BEV aber auch Hybride, auch
ohne elektrische Lademoglichkeit. Vor allem gehért zum Losungsansatz, dass die
Forderung von fossilen Energietragern reduziert werden und durch synthetische oder
biogene Energietrager ersetzt werden muss.
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2. Als Beispiel sind hier zundchst Stellungnahmen von wichtigen Wissenschaftlern zusammen-
gefasst, welche die Kernaussage der Wichtigkeit der korrekten CO2-FuBBabdruckberechnung
unterstiitzen. Es ware ein Leichtes gewesen, aus verschiedenen Foren und bei neutraler
Recherche diese Gegenposition zusammenzutragen und aufzufiihren.

Wissenschaftler 1
Institutsleiter, ehem. Leiter des Zentrums fiir Energie, Technische Universitdit

,lch unterstiitze die Aussage der Veroffentlichung der Kollegen Koch und Béhlke* zur Problematik der
Mittelwertbildung, um die Emissionsreduktion durch die Einfihrung von Elektrofahrzeugen
vorhersagen zu kdnnen. Dabei geht es mir nicht um eine Ablehnung der Elektromobilitdt per se
sondern darum, auf einer wissenschaftlich fundierten Basis das Einsparpotential unterschiedlicher
Technologien moglichst exakt beurteilen zu kénnen.”

Wissenschaftler 2

Lehrstuhlleiter, ehem. Leiter center of energy, >35 Jahre Erfahrung im Bereich Energiewan-

dlung, Technische Universitat
“It is simply physics that dictate that what counts for the above consideration is the marginal power
which is needed and can be made available for any additional electricity consumer (being it heat
pumps, e-vehicles, directly electrified industrial processes and so on...).”

Wissenschaftler 3
Institutsleiter i.R., Technische Universitat

,Die Verwendung des Mittelwertansatzes fir zusatzliche elektrische Verbraucher ist schlichtweg
falsch”.

Wissenschaftler 4
Institutsleiter Fachbereich Energiewandlung, Technische Universitat

,Wissenschaftliche Aussagen missen auf Fakten basieren, anhand dieser kann die aktuelle Situation
bewertet werden. Darauf aufbauend kénnen die erreichbaren Anderungen in realistischen Zukunfts-
szenarien quantifiziert werden.

Aktuell zeigen die Fakten, eine Bewertung des CO2 Abdrucks von elektrischen Verbrauchern mit Hilfe
des Strommix ist nicht korrekt und kann zu falschen Schlussfolgerungen fiihren.”

Wissenschaftler 5
Institutsleiter, Fachbereich Energiewandlung, erfolgreiche DFG Initiative von
Sonderforschungsbereich im Kontext Energiewandlung, Technische Universitat

,Die ZAMM Publikation ist im Kern sehr wertvoll und arbeitet das Problem mathematisch heraus. Die
Kernaussage, dass die CO2-Bilanz eines weiteren elektrischen Verbrauchers nicht mit dem Mittelwert
abgebildet wird, ist natirlich korrekt und sehr wichtig.”
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Wissenschaftler 6

Institutsleiter, Fachbereich Energiewandlung, >30 Jahre Erfahrung im Bereich Simulation

der Energiesysteme, mehrere DFG Einwerbungen von Sonderforschungsbereichen im

Kontext Energiewandlung im Bereich Kraftwerkstechnik, Strémung, Technische Universitat
,Die Abbildung des CO2-FuRabdruckes liber den Mittelwert fiir elektrischen Verbrauch unterschatzt
die real anfallenden CO2 Emissionen teilweise deutlich, worauf ausdriicklich hingewiesen wird. Es ist
unverstandlich, dass ein so offensichtlicher Zusammenhang systematisch ignoriert wird.”

Wissenschaftler 7

Ehemaliger Prasident einer Forschungsinstitution i.R., Fachbereich Energietechnik
»Es (Anmerkung: das ZAMM Paper) gefallt mir gut, weil es sauber alle Beitrage formuliert und diskutiert
und mit realistischen Zahlen unterlegt. Ich werde es in Zukunft zitieren. Die geforderte systemische
Sichtweise vertrete ich im Ubrigen schon seit vielen Jahren.”

Wissenschaftler 8

Institutsleiter, Fachbereich Energiewandlung, Technische Universitdt und GroRforschung
,,Die Mittelwertabbildung eines CO2-FuRabdrucks Gber Jahre hinaus, wie im Artikel angedeutet, ist nur
dann legitim, wenn die Annahme erfillt wird, dass die Erzeugung CO2-freien Stroms um ein Mehr-
faches die des zusatzlich angeforderten Verbrauchs an Strom (fur elektr. Warmepumpen, Mobilitats-
anwendungen, elektrifizierte Produktionsprozesse, etc) libersteigt.

Hierfir gibt es zwei wesentliche 6konomische wie energietechnische Argumente:

- Der Verfugbarkeitsfaktor (,,Availability factor”) muss vollumféanglich gegeben sein. Dies bedeutet
zu Strom muss zu dem Zeitpunkt verfligbar sein, an dem Sie der Kunde anfordert” und zwar so,
dass keine zusatzlichen Arbeits- oder Materialressourcen verbraucht werden, die mit einem
,positiven CO2 -Wert assoziiert sind.

- Der 6komische Verfiigbarkeitsfaktor (Economic capacity factor) muss erfillt werden, dies meint,
es kann rein mit CO2-freier Stromerzeugung unter Aufwendung der selben Ressourcen (Personal,
CAPEX, OPEX) die gleiche Effizienz erzielt werden. Dies mag noch bei der Kurzstrecken Kfz-Nutzung
moglich sein, bei Langstrecken, Schwerlast oder Schiffen ist dies zumindest zu hinterfragen.

Was definitiv irrefilhrend und auch ohne selbstkritische Analyse der getroffenen Annahmen proble-
matisch ist, das ist der Sachverhalt, eine Voraussetzung als gegeben zu betrachten, dass eine CO2-freie
Stromerzeugung zu jedem Zeitpunkt in jeder Menge extrapolierbar (ohne Hinzuziehung von
moglicherweise CO2 intensiven Technologien) zur Verfligung steht. Eine im wissenschaftlichen Sinn
gegebene Belastbarkeit (Anmerkung: der Mittelwertextrapolation) der Schlussfolgerungen ist daher
nicht gegeben.

Als Wissenschaftler pladiere ich fir eine konsistente und kritische Darstellung unter klarer und sachlich
richtiger Angabe der Randbedingungen.

Ich hoffe aus der Argumentation wurde klar, dass ein nichtlineares mehrdimensionales Problem nicht
mit Hilfe einer linearen Interpolation auf Oberstufenniveau geldst werden kann. Ich denke dies setzt
auch die Wertigkeit der Schlussfolgerung in ein entsprechendes Licht.”
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Wissenschaftler 9

Institutsdirektor, digitale Transformation, Hochschule
,Die Betrachtung des CO2-FulRabdruckes tiber den Mittelwertansatz ist nicht korrekt. Daraus resultiert,
dass fiir groRere Reichweiten und schwerere Fahrzeuge ein moderner Diesel, beim deutschen Strom-
mix, dem eAntrieb Gberlegen ist.”

Wissenschaftler 10
Institutsleiter, ehem. Prasident einer Technischen Hochschule

»Zur Klarung bietet sich ein Gedankenexperiment an:

Frage: Wenn sie eine zusatzliche kWh elektrischer Energie bendtigen, welches Kraftwerk wird diese
Energiemenge ins Netz einspeisen?

Antwort: Das wird das CO2-intensivste Kraftwerk sein, weil alle anderen weniger CO2-intensiven
Kraftwerke bereits mit voller Kapazitat ins Netz liefern. Andernfalls wiirde man ja unnotig viel CO2
produzieren um die vorher geforderte Menge an elektrischer Energie zu liefern.”

Dipl.-Ingenieur, Energietechniker, 40 Jahre Berufserfahrung im Bereich elektrische
Energiebereitstellung, Kraftwerkstechnik, elektrische Leistungsibertragung
,lch bin erstaunt Uiber so viel Ideologie statt sachlicher Argumente. Es gibt von Verfechtern des radi-
kalen Energiesystemwandels keinerlei Plan, wie die althergebrachten Energien durch neue ersetzt
werden kénnen, ohne dass die Versorgung zusammenbricht. Natirlich bildet der Mittelwertansatz
nicht den FulBabdruck zusatzlicher elektrischer Verbraucher ab.”

Wissenschaftler 11, Okonom, Institutsleiter i.R.
,Berechnungen auf der Basis des durchschnittlichen Strommixes unterschatzen die sozialen Grenz-
kosten des CO2-Ausstoles, weil dafiir nur der regelbare Strom eine Rolle spielt, der Giberwiegend aus
fossiler Energie gewonnen wird. Speicher, die das andern konnten, tragen sich wirtschaftlich nicht.”

3. Es werden wenige kritische Stimmen im Artikel aufgefiihrt.

Anmerkung zu 3.:

Keine der beiden kritischen Stimmen dulert substantielle analytische Kritik, sondern transferiert die
Aussagen auf eine andere Diskussionsebene. Teilweise ist die Kritik sehr unwissenschaftlich, weder
konstruktiv und bezieht sich insbesondere nicht auf die Kernaussage A.

4. 2Zu ,Fiir Thomas Koch ist es mindestens das zweite Mal, dass er sich in Verteidigung des
Dieselmotors heftiger Kritik aussetzt”
Anmerkung zu 4.:

Es geht nicht um eine Verteidigung einer einzelnen Technologie, sondern im Kern um die Bewahrung
der Technologien, welche in Summe einen ganzheitlichen helfenden Beitrag zur Verbesserung der
Nachhaltigkeitssituation beisteuern kdnnen. Dies konnen BEV-Fahrzeuge sein, Ottomotoren oder
Wasserstofftechnologien und natirlich auch effiziente Dieselmotoren, in Zukunft zunehmend als
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Hybrid ausgefiihrt. Ferner geht es darum, die einseitige Technologiekritik am Dieselmotor sachlich zu

diskutieren. Konkret zu obiger Aussage:

Prof. Koch hat intensiv und frih schon im Jahr 2015 und 2016 gegen heftige Kritik darauf
hingewiesen, dass moderne Dieselmotoren ihr zweifellos bekanntes NOx Problem (von heute
dlteren Emissionsstufen) gelost haben und die NOx — Emissionen um gut zwei GroRen-
ordnungen reduziert wurden. Somit sind sie de facto immissionsseitig kaum noch nachweis-
bar. lhr Beitrag ist im Jahresmittel geringer als die Messtoleranz von Immissionsstationen.

Diese Kernaussage von Prof. Koch wird heute nicht mehr bestritten.

Prof. Koch hat intensiv ebenfalls darauf hingewiesen, dass es keinen nennenswerten Beitrag
von Dieselmotoren zur Feinstaubbewertung gibt. Diese Diskussion wurde besonders intensiv
vor allem 2015 bis 2017 intensiv gefiihrt.

Diese Kernaussage von Prof. Koch wird heute ebenfalls nicht mehr bestritten.

Prof. Koch hat die Aussagen der europdischen Umweltbehorde EEA und den mathematischen
Ansatz studiert. Wiederholt hat er auf die fehlende Sinnhaftigkeit einer beliebigen (RR-1)/RR
Funktion hingewiesen, welche ausschlieRlich das mathematische Ziel hat, geringste NO2
Innenstadtimmissionen hinsichtlich ihrer mathematischen Wirkung fast auf das gleiche Niveau
anzuheben, wie dies bei sehr hohen Konzentrationen der Fall ist. Diese Kritik wurde mehrmals
vorgestellt und steht im Widerspruch zu Aussagen zu angeblichen zehntausenden Toten durch
NO?2. Es erfolgt keine Widerlegung der Kritik von Prof. Koch.

Ein Mitarbeiter der EEA hat einem Mitarbeiter des Instituts bestatigt, dass die Berechnungen
zum Quervergleich der europaischen Lander durchgefiihrt werden, jedoch das Absolutniveau
nicht belastbar ist.

Die Kernaussagen sind deckungsgleich mit den Kernaussagen von vielen Medizinern und
Experten fir Immissionen. Bis heute wurden die Kernaussagen dieses Teams und die drei
Hauptthesen, die im Kern eine Ubertragung der Kritik von Koch am Ansatz der EEA darstellen,
nicht widerlegt.

Es ist keine aktuelle Kritik an dieser Kernaussage zur analytischen Bewertung der EEA von Prof.
Koch bekannt.

Prof. Koch hat mit 4 Kollegen sehr friih darauf hingewiesen, dass ein Hardware-Nachriistung
von &lteren Dieselfahrzeugen keineswegs nur mit Chancen, sondern mit erheblichen Risiken,
Unwagbarkeiten und Schwierigkeiten verbunden ist. Aus diesem Grund kam das Gutachter-
team zur eindeutigen Empfehlung gegen heftigsten Widerstand.

Auch damals wurde ahnlich wie heute in Teilen der Presse argumentiert. Prominente Aussagen
mit dem Versuch der Diskreditierung der Fachexperten waren damals ,ein Gutachter hatte
eine Uberarbeitung der Studie angekiindigt” oder ,die Gutachter agieren wie Lobbyisten fiir
die Automobilindustrie”.

Leider wurden mittelstdndige Firmen in die Insolvenz getrieben und groRe Geldsummen
mussten zuriickgestellt werden, die bei der Entwicklung weiterer CO2 Reduktionspotentiale
fehlen. Prof. Koch und die Gutachter betonten (brigens die Sinnhaftigkeit von Nachrist-
|6sungen fiir einzelne Sonderanfalle (prof. Fuhrpark, bekanntes Fahrprofil) und evaluierten
fallspezifisch.

Die Nachristtechnologie hat sich nicht durchgesetzt und teilweise Firmen in die Insolvenz
getrieben.
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- In einer sehr intensiven Debatte wurde (iber Jahre behauptet, jedes Thermofenster (tem-
peraturabhangige Regelung des Dieselmotors) sei illegal.

Zundachst betonte Prof. Koch immer, dass er scharfe Kritik an der Prifstanderkennung von
VW/Audi geduRert hat und dies so haufig wie vermutlich kein Ordinarius dies kritisiert hat.
Auch kritisiert er teilweise schlechte technische Entwicklungen bei anderen Herstellern.
Trotzdem sind Thermofenster lebensnotwendig. Sicherlich und unstrittig wurde die entstan-
dene Notwendigkeit auch als Komfortzone lGberstrapaziert. Die generelle Notwendigkeit einer
temperaturabhangigen Regelung ist jedoch in der Vergangenheit technisch unstrittig gewesen.
Dies hat Prof. Koch zusammen mit 2 Kollegen auch in einem Fachgutachten erlautert.

Ein BGH Urteil betont diese generelle Notwendigkeit von temperaturabhangigen Algorithmen.

Insgesamt gab es in den letzten Jahren heftige Pressekritik, jedoch schritt die Technologieentwicklung
immer, wie von Prof. Koch vorhergesagt, voran. Insbesondere die Stiddeutsche Zeitung zeichnete sich
leider und unverstandlicherweise haufiger durch einseitige Stellungnahmen und Berichterstattungen
aus, was Prof. Koch sehr bedauert, weil er gerne seine Erfahrungen zur Verfiigung stellt.

5. ,Es waren nach Schitzungen des Umweltbundesamtes 366 Gramm Kohlendioxid pro kWh“
Anmerkung zu 5.:

In der Entwicklung des CO2-FulRabdruckes ergab sich tibrigens nach den Analysen von Prof. Koch et al.
flr das Jahr 2020 ein Wert von ca. 350 gCO2/kWh, alleine auf der Basis des 2017er Referenzszenarios
unter Berlicksichtigung des Ausbaus von Photovoltaik, Windkraft.

Es liegt eine sehr befriedigende Ubereinstimmung mit den Aussagen des UBA vor. Die generell an-
spruchsvollen Ausbauplane zeigen, dass die KIT Analysen noch etwas ambitionierter waren, als die
Istanalyse des UBA. Eine gute Vergleichbarkeit ist aber gegeben.

6. Eine kritische Stimme wird zur Thematik ,,Grenzstrom aufgefiihrt”.

Anmerkung zu 6.:

Ein kritischer Wissenschaftler wird genannt, welcher Kritik am Losungsweg C auffiihrt. Diese Kritik
thematisiert nur am Rande die Kernaussage von Aussage 1.

Es wird vielmehr versucht, die Diskussion auf eine andere Ebene der Losungsfindung zu heben.
Insbesondere ist die Aussage, eine korrekte CO2 Belastung durch elektrische Nutzer sei nicht prak-
tikabel, nicht belastbar. In der Tat ist die Betrachtung mit groRem analytischem Aufwand verbunden.
Diesen Aufwand haben sich die Autoren des ZAMM Papers und weitere Publikationen gemacht und
zudem die mathematische Abhangigkeit nachgewiesen.

Die Tatsache, dass ein wichtiger Beitrag nicht einfach herzuleiten ist, ist nicht gleichbedeutend mit der
Tatsache, dass man etwas weglassen darf.

Der Losungsweg C sieht vor, dass es weitere Alternativen benétigt, um die CO2 Emissionen des Sektors
Verkehr zu reduzieren. Einen schnelleren Teilbeitrag kdnnen und sollten auch biogene Bestandteile
sein. Hier ist das Potential nicht unendlich und eine 6kologisch korrekte Verwendung ohne unnétige
gegenteilige Effekte muss bedacht werden. Gleichwohl ist dieser Pfad eine ergdanzende und wichtige
Option.

Dartiber hinaus missen diejenigen Lander der Erde, welche heute fossile Energietrdger liefern,
motiviert werden, diese durch synthetische Energietrager zu substituieren. Dies bedingt wiederum
hohe Investitionskosten vor Ort und hohere Produktkosten der Energietrdger als die fossilen
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Energietrager. Ferner kdnnen weitere Lander mit glinstigen Voraussetzungen animiert werden, den
Bedarf an Energietragern in Europa aus Windkraft, Wasserkraft oder Photovoltaik beizusteuern.

7. Ein weiterer Kritiker fiihrt auf, dass moderne Energiesysteme anders aufgebaut seien, als
angenommen.
Anmerkung zu 7.:

Identifizierte Potentiale zur weiteren Effizienzverbesserung des elektrischen Energiesystems werden
ausdriicklich begriit. Gleichwohl ist auf lange Zeit die Situation gegeben, dass fossile Energietrager
bendtigt werden, um das Elektrizitdtssystem zu unterstiitzen. Somit sind auf lange Zeit (in
Deutschland) fossile Kraftwerke vonndten, um die bendtigte elektrische Energie beizusteuern.
Photovoltaik und Windkraft werden an immer mehr Stunden im Jahr sogar die gesamte Energie
bereitstellen kodnnen, Speichermoglichkeiten miissen ausgebaut werden. Trotzdem verbleiben
groRtmogliche Herausforderungen, wenn man die fossilen Energietrager eliminieren mdchte. Dies ist
auch mittelfristig im Jahresmittel vollkommen unmaéglich.

So ist die Aussage des Kritikers (siehe 6.) jedoch vor dem Hintergrund der IPCC Empfehlung zu sehen,
dass eine schnelle CO2 Reduzierung vonnéten ist. Idealisierte Energiesysteme bieten Potentiale und
Chancen, jedoch sind auch diese limitiert und nicht zeitnah flachendeckend vorhanden.

8. Auch die Studie aus Karlsruhe enthilt so ein Szenario, indem schon im Jahr 2030 schon viele
Elektroautos auf der StraRBe und viele Warmepumpen installiert sind. In dieser
Modellrechnung ist die durchschnittliche CO2 Intensitidt 2030 auf 244 gCO2/kWh gesunken.
Details sind nicht zu entnehmen.

Anmerkung zu 8.:

Bei dem Referenzszenario im ZAMM Paper wurde sogar ohne Elektromobilitdt und mit 1,1 Mio.
Warmepumpen gerechnet. Diese Zahlen waren dem Autor bekannt. In weiteren Szenarien sind ver-
schiedene BEV-Ausbaustrategien bis 15 Mio. Fahrzeuge berechnet worden.

Im ZAMM Paper ist die generelle Vorgehensweise erldutert. Insbesondere wird aber ausgefiihrt, dass
die Zukunftsentwicklung keinen Einfluss auf den generellen Fehler des vereinfachten Mittelwert-
ansatzes hat.

Eine weitere Publikation ist ,,accepted for publication”. Es liegt aber noch keine Verlagsfreigabe vor. In
dieser sind Detailszenarien und Potentialanalysen (inklusive Ladestrategie, Ausbauplane) aufgefihrt.

Allerdings ist dies alles nicht relevant bezlglich des Nachweises des Mittelwertfehlers. Es wird vom
Autor, der im Ubrigen im Gesprach mit Prof. Koch keinen Fehler oder Widerspruch identifizieren oder
benennen konnte, wiederholt versucht, das Thema auf eine andere Ebene zu heben und Widerspriiche
zu kreieren.

9. ..intelligente Steuerungen .... wiirde das Problem erheblich entscharfen.... Dann wiirde das
Elektroauto dafiir sorgen, dass die Gesamtemission sinkt.
Anmerkung zu 9.:

Intelligente Steuerung zielen darauf ab, in den Stunden mit einem Uberangebot an Photovoltaik und
Windkraft diese elektrische Energie zielgerichtet zu nutzen.
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Eine wertvolle Nutzung ist die Einspeicherung in Batterien von BEV oder PHEV Fahrzeugen. Dies stellt
dem Grunde nach eine wichtige Saule des Energiesystems der Zukunft dar und wird auf jeden Fall als
eine Mallnahme der Zukunft begriit. Gleichwohl ist das Potential Gber Jahre limitiert.

In Deutschland gab es im vergangenen Jahrzehnt kaum eine solche Situation des ,regenerativen” Uber-
angebots. Diese Zeitanteile werden in Zukunft zunehmen, insbesondere um die Mittagszeit. Wie
ausgefihrt, werden im Jahr 2030 bei ambitionierter Ausbauplanung von Photovoltaik und Windkraft
(natdrlich abhdngig vom exakten meteorologischen Jahresverlauf) an rund 2000h im Jahr diese
Beitrage dominieren. In der Zukunft wird das Potential von intelligenten Ladestrategien mit Zunahme
der verfiigbaren ,regenerativen Uberschussenergie” steigen.

In der Logik eines elektrischen Energiesystems des nachsten Jahrzehntes und dariiber hinaus, wie in
diesem Kapitel dargestellt, bedeutet aber die Forderung der Kritiker implizit, dass viele Verbraucher
teilweise lGber Wochen und sogar Monate gar nicht geladen werden dirften, wenn kein Angebot
vorliegt.

Die verfligbare elektrische Energie aus Photovoltaik und Windkraft ist lange nicht ausreichend.

Insbesondere am Beispiel von Q1/2021 wird dies besonders deutlich gemaR statistischem
Bundesamt:

Kohle +26,8%, 39,9 TWh Erneuerbare Windkraft -23%, 33,5 TWh
Kernenergie +2,6%, 26,8 TWh Photovoltaik, 6,6 TWh
Erdgas +24%, 22,5 TWH

10. Zusammenfassung:

Trotz teilweise anderslautender Unterstellungen ist das Petitum von Prof. Koch und weiteren Wissen-
schaftlern nicht, einer Technologie den Nutzen abzusprechen, schon gar nicht dem Batteriefahrzeug,
welches eben einen wichtigen Beitrag der Zukunft zur CO2-Reduzierung beisteuern kann und muss.

Es wird vielmehr deutlich darauf hingewiesen, dass eine ganzheitliche Optimierung des Gesamt-
systems eine genaue Analyse des CO2-Emission einer jeden Technologie bendétigt. Hier liegt bei vor-
liegenden Positionspapieren ein nicht physikalisch nachvollziehbares CO2-Einsparpotential vor, wes-
halb um kritische Reflektion gebeten wird.

Als Konsequenz wird eine Losung aus mehreren Technologiebausteinen fiir die Mobilitat der Zukunft
als zielfiihrend angesehen.

Weitere gute Ideen zur CO2-Reduzierung sind ausdriicklich willkommen.

Ferner geht es Prof. Koch und vielen Wissenschaftlern im Kern nicht um eine individuelle Kritik an
handelnden Personen. Vielmehr wird angeregt, gemeinsam eine zielgerichtete und fortschrittliche
Realisierung der Verkehrswende unter bestmoglichem Nutzen fiir die Gesellschaft. Dieser best-
mogliche Nutzen schliellt die Bewahrung und den Schutz der Natur ebenso ein, wie die nachhaltige
Entwicklung der Wirtschaft.
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