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Klimaeffekt der ,Abwrackpramie”

Nach dem ersten Halbjahr 2009 liegen statistiscagvor, die es gestatten, den Klimaef-
fekt der Abwrackpramie zu ermitteln. In einer Kuug$ie fir Bundesumweltministerium hat
das ifeu-Institut errechnet, dass die aus AnlassPd@&mie gekauften Neuwagen im Durch-
schnitt 40 g Gramm Kohlendioxid pro Kilometer wesrigyerbrauchen, als die ersetzten und
verschrotteten, 160 g anstatt 200 g. Bei einerldafmnittlichen Fahrleistung von 12.000 Ki-
lometern werden demnach 0,48 Tonnen KohlendioxidJahr, die ein altes Fahrzeug friher
stillgelegt wurde, eingespart. Auch sind viele Ealige niedriger Schadstoffklassen aus dem
Verkehr gezogen worden. Ein schéner Erfolg der Ulipeébtik?

Dem ist entgegenzuhalten, dass auch die Herstedluimgs Autos die Umwelt nicht unerheb-
lich belastet. Nach der Studie des ifeu-Institutadlen auf die Herstellung eines Autos 10-
20% der Uber die gesamte Lebensdauer verursacl@eiE@issionen, im Durchschnitt 4,5
Tonnen. Bei einer Lebensdauer von 15 Jahren simdadmr 0,3 Tonnen in Rechnung zu stel-
len. Diese 0,3 Tonnen sind von der Ersparnis yd8 Tonnen Kohlendioxid abzuziehen, die
pro Jahr, die ein altes Fahrzeug fruher stillgelegtde, erzielt wurden. Es bleiben 0,18 Ton-
nen Einsparung pro Jahr. Wie viele Jahre frihet die aus Anlass der Abwrackpramie ab-
gemeldeten Fahrzeuge stillgelegt worden? Die ifieii® gibt dazu die erstaunliche Aus-
kunft, dass nach den einschlagigen StatistikenAdtas der abgemeldeten Fahrzeuge im ers-
ten Halbjahr 2009 mit 14,4 Jahren in der gleichedl¥8nordnung lag, wie in den Vorjahren.
Also doch nur ein Mitnahmeeffekt? Immerhin sind eénsten Halbjahr 2009 gegentber dem
Vorjahr 450.000 Neuwagen mehr zugelassen wordenerméblich gestiegenem Anteil von
Kleinwagen. Nach den bisherigen Uberlegungen stlgnKlimabilanz der Abwrackpramie
immerhin ein wenig positiv zu sein.

Wie viel Kohlendioxid ist durch die Abwrackpramiesgesamt eingespart worden? Der Pra-
mie konnen als Einsparung nur die Minderemissiothenzusatzlich gekauften PKW zuge-
rechnet werden. Das sind nach der ifeu-Studie 480RKW. Da diese Uberwiegend der
Gruppe der Kleinwagen zugehoren, ist deren Ein§fgitehdher als im Durchschnitt. Nach
der Grafik (Abb 7 der Studie) durften deren Durd¢msttsemissionen bei real 140 g £fro
Kilometer liegen. Die C@Einsparung dieser Autos beim Kraftstoffverbrauegt bei einer
durchschnittlichen Fahrleistung von 12.000 Kilometéei 0,72 Tonnen Kohlendioxid pro
Jahr. Hiervon ist wiederum der Anteil der herstadisibedingten Emissionen von 0,3 Tonnen
pro Jahr abzuziehen. Es bleiben 0,42 Tonnen prz€ad und Jahr. Als Effekt der Abwrack-
pramie wird eine Lebensdauerverkiirzung von eineém dagenommen - was angesichts der
Angabe, das durchschnittliche Lebensalter der abiglaten Fahrzeuge sei kaum geringer, als
in den Jahren zuvor, grof3ziigig gerechnet ist. Ditghiplikation der 450.000 Fahrzeuge mit
der Einsparung von 0,42 Tonnen £@ro Fahrzeug ergibt sich eine Reduzierung der ver-
kehrsbedingten C£Emissionen von insgesamt 189.000 Tonnen. Als KdchatzmalRnahme
ware das eine reichlich teure Aktion. Eine Einspgruon 189.000 Tonnen G&ir 5 Mrd. €
entspricht Vermeidungskosten von 26.455 € pro TdbOg



Als Klimaschutzmalinahme ist dieser Teil des Konjurgakets nicht beabsichtigt gewesen.
Nun sollte er auch nicht als solche griin geredetiere Bedeutender erscheint mir, dass
durch die o6ffentliche Debatte in der Bevolkerung &endruck entstanden sein durfte, ein
Auto, dass ,nur“ 140 oder 160 Gramm £@ro Kilometer emittiert, sei bereits ,umwelt-

freundlich® und mit den Zielen der EU-Klimapolitikereinbar.

Es sei daran erinnert, dass sogar die europaiget@mobilhersteller einmal zugesagt hatten,
die CQ-Emission der neu zugelassenen Pkw bis 2008 imH3ahmitt auf einen Wert von
140 Gramm C@pro Kilometer zu reduzieren. Der EU-Ministerrattbq!) als weiteres Ziel
einen Wert von 120 Gramm pro Kilometer bis 2012rfoliert. Der ADAC hat schon 1992 in
dem Beitrag seines Prasidenten Otto Flimm im Jattriidkologie gefordert, ,im Jahr 2000
den Durchschnittsverbrauch der Autos auf funf Lger 100 Kilometer Fahrstrecke zu sen-
ken“. Seit damals hat die Klimaforschung erhebli€loetschritte gemacht, die sich politisch
in dem Ziel der EU niedergeschlagen haben, das&mierwarmung bis 2050 auf maximal
zwei Grad zu beschranken sei. Das von der Poktikauch von Bundeskanzlerin Angela
Merkel, beschworene Ziel der globalen Klimagereagisit als Konsens vorausgesetzt, bedeu-
tet das, dass wir in Deutschland unseren BeitragepuTl reibhausgasemissionen von heute ca.
11 Tonnen Kohlendioxid-Aquivalente pro Kopf und dafs 2050 schrittweise auf ca. 1 bis
1,5 Tonnen reduzieren missen, je nach dem, wik sfadie Aufnahmekapazitat der Atmo-
sphare fur Treibhausgase bis dahin in Anspruch eehr@esteht man dem Verkehrssektor
ein Funftel der 2050 verbleibenden Emissionsrezbteso sind das 0,2 bis 0,3 Tonnen Koh-
lendioxid-Aquivalente pro Kopf und Jahr. Das ist@tsoviel, wie alleine fir die Herstellung
eines Autos emittiert wird. Unter diesem Blickwihks auch die Entwicklung von Elektroau-
tos, die sich von den herkdmmlichen Modellen nuccdulie Antriebstechnik unterscheiden,
keine gute Idee, denn fur die werden deutlich negtargieintensive Metalle wie Kupfer be-
notigt. Der herstellungsbedingte Anteil der Treil@missionen wirde deutlich steigen.

Die klimapolitischen Herausforderungen, denen sieh Verkehrspolitik und Automobilin-
dustrie bald stellen mussen, liegen in einer Grofkmg, die Welten von der Diskussion im
Zusammenhang zur Abwrackpramie entfernt ist.

»#Als Klimaschutzmalinahme ist die Abwrackpramie niebeabsichtigt gewe-
sen. Nun sollte sie auch nicht griin geredet werdén.
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