Roman ,,Elektrisiert“

Begleitende Hintergrundinformationen (von Michael Valentine-Urbschat)

aOhne eine Trendwende im Stra8enverkehr sind die Klimaziele der
Bundesregierung nicht zu erreichenO

Der fehlende Reduzierungsbeitrag des Stragenverkehrs gef@bhdetur die Anstrengungen

der Weltgemeinschaft zum Schutz unseres Klimas, sondern auch die Erreichung der Klimaziele
in Deutschland. Die COEntwicklung im Verkehrssektor kennt eigentlich nur eine Richfang

nach oben. Auch in der EU, trotz einer se®@@ur noch langsam wachsenden Fahrzeug
Population und massiver Anstrengungen zur Effizienzsteigerung bei den NeuwagenverkSufen.
Um das neue 9&rammZiel der EU ab 2020 wurde entsprechend heftig gerungen, dennoch wird
es nicht die entscheidende TrendwebhdagenbdafYr ist das Ziel nicht ambitioniert genug.
Kombiniert mit einem schwSchelnden Energiesektor wird es damit quasi unmsglich, die CO2
Reduzierungsziele der Bundesregierung bis 2020 zu erreichen. Wenn wir nicht gegensteuern.
Massiv und heute.

Die fossilen Brennstoff®vornehmlich ...l, Kohle und Gasstellen keine nachhaltige
Energieversorgung dar, auch wenn bis heute unser weltweiter, wirtschaftlicher Erfolg in gro8en
Teilen darauf basiert. Das wissen wir alle. Seit Jahren. Auch in Deutschnidrsginen
Metropolregionen.
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Quelle: Vaclav Smil Book on ,Energy Transitions*, IEA World Energy Outlook 2012, Oko-Institut, eigene Berechnungen

Mitte des 19. Jahrhunderts wurde Kohle zum entscheidenden Brennstoff und ermsglichte erst die
Industrialisierung unserer Welt. Anfang des 20. Jahrhunderts begann mit der Erfindung der
Verbrennungskraftmaschinen der Siegeszeg.dls. Seit Mitte des 20. Jahrhunderts spielt
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Erdgas eine immer wichtigere RoHaicht nur in unseren Kraftwerken, sondern auch bei der
WSrmeerzeugung in GebSuden.

Doch diese fossilen Brennstoffe sind endlich. Allein diese fehlende Nachhaltigkeit evggt

dazu, erneuerbare Energiequellen als attraktive Alternativen auf den Weg zu bringen. Ohne
besonderen Zeitdruck. Denn die Rohstoffkonzerne stellen bisher eine ausreichende Versorgung
mit fossilen Brennstoffen sicher. Auch wenn unklar ist, wie langerens:| Gas und

Kohlereserven noch reichen werden.

Wir wissen aber aucBund das nicht erst seit dem 5. Bericht des Weltklimarates vom September
2014D, dass die dadurch verursachten €Egissionen maggeblich zur KlimaverSnderung
beitragen. Expertenefpen von einer ErwSrmung der ErdoberflSche von mindeste@&d

Celsius im Laufe dieses Jahrhunderts aus, wenn wir es nicht schaffen, in wenigen Jahren unsere
AbhSngigkeit von diesen fossilen Brennstoffen massiv zu reduzieren (dSzenario 4500 der IEA,
International Energy Agency). Die aktuellen Prognosen fYr 2014 deuten sogar auf eine noch
gravierendere Zunahme der globalen @gissionen hin, als im dBusineasusualO Szenario

der IEA prognostiziert.

Energie-basierte CO2-Emissionen (global): Historie, Prognose und Zielkurve
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Quelle: IEA Berichte 2009-2013

Die Folgen dieser einsetzenden KlimaveSnng éd heute bereits &fstar und werden aller
Voraussicht nach besondeMr flie nachfolgenden Generationen zu einem gigantischen Problem
werden. Mit einer massiven Zunahme lokaler Unwetter. Lang anhaltenden DYrreperioden.
tberflutungen in bisher unbekanntehusmas. Und das weltweit. Der neueste Bericht des
Potsdam Institut fYr Klimafolgenforschung (PIK) zusammen mit der Worldbank, Titel &Turn
Down the HeatO, malt ein schlimmes Bild an die Wand.
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Diese unumkehrbaren Langzeitfolgen&rén den Zeitdruck massizwingen uns, die
Alternativen deutlich schneller auf den Weg zu bringen.

Dabei stellt die umfassende Abkehr von Verbrennungskraftmaschinen im weltweit wachsenden
Stra8enverkehr eine besondere Herausforderung dar.

Bisher haben wir keinen Weg gefunden, di#schnologiewende in der notwendigen Breite und
Geschwindigkeit auf den Weg zu bringen. Der Verkehrssektor ist weltweit der einzige
Verbrauchersektor, der immer noch ein ungebrochenes Wachstum bei dén€3ibnen
aufweist.

Auch in der EU mit ihren amtionierten Klimazielen und strengen Vorgaben fYr die Neuwagen
Emissionen konnte dieser Sektor in den letzten 20 Jahren keineR€iD2ierungsbeitrag
leisten.

EU-27, Energie-basierte CO2 Emissionen: Veranderung 1990 - 2010
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Die VerkehrsEmissionen sind im Betrachtungszeitraum sogar um mehr als 20% gestiegen,
wShrendalle anderen Sektoren die Trendwende bereits geschafft haben.

Und das, obwohl die COEmissionen bei den PKW Neuwagen in den letzten 20 Jahren um mehr
als 30% gesenkt werden konntezumindest auf dem Papier. Offiziell.

Aber das reicht nicht. Bei weitemcht. Auch das 9%rammZiel der EU bis 2020 wird nicht

den erhofften Effekt bringen. Das wissen die Experten. DafYr ist das Ziel nicht ambitioniert
genug.
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EU Neuwagen, CO2-Emissionen
(Durchschnittswert der offiziellen Testwerte, in g/km)
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Gerade auch aufgrund des weiter wachsenden Fahrzeugbestands. Zwischen 1990 und 2010 ist die
Anzahl der PKWs in Europa um zirka 28% gestiegen. Dies hat ma8geblich zur Steigerung der
CO2-Emissionen beigetragen und konnte durch die verbesserte Effizienz bei den Neuwagen nur

in sehr geringem Ma8e aufgefangen werden. In anderen Teil der Welt ist diegken&€h viel
gravierender.

Sieht das Bild in Deutschland, dem selbsternannten Vorreiter in Sachen Klimaschutz, anders aus?

Nein, leider nicht. Auch hier konnte der Verkehrssektor in den letzten 20 Jahren keinen Beitrag
zur CO2Reduzierung leisten. Tro#dler technologischen Anstrengungen auf der Herstellerseite.
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Deutschland, Energie-basierte CO2 Emissionen: Entwicklung 1990 - 2020
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Aber ist die geplante Energiewende in Deutschland ohne einen signifikanten Beitrag des
Verkehrssektors Yberhaupt denkbar? Nein. Das zeigt eine einfache Hochrechnung.

Um die angestrebte 40%02-Reduzierung bis ins Jahr 2020 (gegenYber 1990) umzusetzen,
mYssen sich alle Verbrauck®ektoren noch mal gewaltig anstrengen.

Dabei ist schon heute klar, dass die weiteren 80 Millionen TonnerR&0dzierung im
Energiesektor kaum zu schaffen siaki einem gleichzeitigen Ausstieg aus der Atomkraft. Die
aktuell heftig gefYhrte Diskussion Yber den Vorschlag von Wirtschaftsminister Gabriel, in den
Kohlekraftwerken 22 Millionen Tonnen per Gesetzesvorgabe bis 2020 einzusparen, zeigt die
Brisanz in aller Datlichkeit. Aber wer im Kraftwerkssektor soll die @eduzierungen bringen,
wenn nicht die Kohle?

Das hei§t: Ein fehlender Beitrag des Verkehrssektors wSre mit gro§er Wahrscheinlichkeit das
Aus fYr die Vorreiterrolle Deutschlands in der Klimapolitik. WiYrden unsere selbstgesteckten
Ziele bis 2020 mit Pauken und Trompeten verfehlen.

Doch ohne die massive EinfYhrung von NEhissionsFahrzeugen, sprich Elektroautos, ist ein
signifikanter CO2Reduzierungsbeitrag im Stra8enverkehr bzw. Verkehrssektdrdeakbar.

Die letzten 20 Jahre waren Beweis genug.

Daher auch die Forderung der Bundesregierung, eine Million Elektroaiatdasive Plugin-

Hybriden- bis 2020 auf die Stra8e zu bringen. Was rechnerisch immer noch viel zu wenig ist, um
bei mehr als 4®/illionen konventionellen PKWs im Bestand einen signifikanten &2kt zu
erzielen. Aber es wSre sicherlich ein viel beachteter Anfamigentsprechender Signalwirkung
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im In- und Ausland.

Doch auch dieses Minimalziel scheint aktuell unerreichlbaiinsgesamt kaum 25.000
verkauften EVs (und Pluop-Hybriden) bis Ende 2014. Der neueste Zwischenbericht der NPE
zieht eine ernYchternde Zwischenbilanz. Angestrebt waren 100.000 elektrisch angetriebene
Fahrzeuge bis Ende 2014. Allein zirka 50.000 Neuwag&Buge in 2014. Doch die aktuelle
Absatzentwicklung befindet sich weit hinter den Erwartungen.

Deutschland, EV/PHEV-Absatzentwicklung: Ist versus Plan
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Quelle: NPE Zwischenbericht 2012, KBA, eigene Berechnungen

Woran liegt das? Was sind die Ursachen fYr diese aVerweigerungshaltungO des Verkehrssektors?
Fehlt den Beteiligten egal ob Autofahrern, Herstellern oderiRkérn - etwa der Mut zum

Handeln? So wie es Ralf Schwartz in seiner Wikddumne aWarum Tesla den Automarkt

zerst3rtO so treffend formuliert hat.

Was ist zu tun, um in jeder deutschen Metropole nicht 1.000, sondern 100.000 EVs auf die Stra8e
zu bringenVo sind die konkreten L3sungsansStze?

Und es muss schnell gehen. Denn eines ist klar: Es ist 5 vor 12. Mindestens. Nicht nur fYr die
Energiewende in Deutschland.

Doch lesen Sie selbst!
Mit unserem DebuRoman &ElektrisiertO hoffen wir, zur Diskussion uésung dieses Themas
beitragen zu kSnnen, indem wir einer breiteren Leserschaft die prekSre Ausgangssituation, die

sehr unterschiedlichen Sichtweisen und ZwSnge der beteiligten Spieler, aber auch m3gliche
LSsungsansStze vor Augen fYhren.
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Zu den Autoren:

Michael ValentineUrbschat ist ein weltweit gefragter Experte fYr klimafreundliche
Antriebstechnologien im Automobilbau. Fokus ElektromobilitSt. Er arbeitete fast 10 Jahre fYr
BMW und entwickelte in dieser Zeit ein tiefes VerstSndnis fYr moderne Gesaetigkonzepte

und die Herausforderungen im Antriebsbereich. Dabei verantwortete er mit seinen Projektteams
alle gro8en Antriebsprojekte des Konzerns. Mit seinem Einstieg als Partner bei Roland Berger
wechselte sein Arbeitsschwerpunkt auf alternative Amskenzepte und deren wachsende Rolle

im Portfolio vieler Unternehmen. Seit 2010 fYhrte er den Siemenskonzerns zurYck in das
AutomobilzulieferergeschSft. Diesmal mit alleinigem Fokus auf elektrische Antriebe fYr PKWSs.

Heute berSt er fYhrende Automobilhelist und Regierungen bei der Ausgestaltung dieser
Technologiewende, weg von konventionellen hin zu elektrischen Antrieben. Dabei begegnet er
sowohl den BefYrwortern, als auch den oft stillschweigenden Gegnern dieser Revolution.

In seinem Debutroman entht¥dr das skrupellose Tauziehen zwischen Politik und Wirtschaft um
eine neue, automobile Zukunft.

Nancy ValentineJrbschat studierte Informatik und Betriebswirtschaft am MIT. Sie hat mit

ihrem erzShlerischen GespYr dieses Buch erst erm3glicht und nafevEaditen, technische
Detailtiefeund Spannung in Einklang gebracht. So ist der Roman zu dem geworden, was er heute
ist: ein ungewshnlicher, extrem realitStsnaher HighiEatiller.

Michael und Nancy Valentingrbschat leben mit ihren beiden Kindern in mélen.
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