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„Die Reichweite ist zu gering.“ – Das war einmal.
Und auch die Infrastruktur schiesst wie Pilze aus dem Boden.

    
Renault Zoé Opel Ampera-e Hyundai KONA Tesla Model 3 SR Tesla Model 3 LR
ab 35‘000 CHF ab 45‘000 CHF ab 45‘000 CHF ab 40‘000 CHF ab 55‘000 CHF
NEFZ 403 km NEFZ 520 km NEFZ 546 km NEFZ – NEFZ –
WLTP 317 km WLTP 423 km WLTP 449 km WLTP 415 km WLTP 560 km
EPA / real – EPA / real 383 km EPA / real 415 km EPA / real 384 km EPA / real 496 km

NEFZ Neuer Europäischer Fahrzyklus (vgl. Seite 7)
 1992 bis 2018, 11 km, 20 min, max. 120 km/h, ø 33 km/h, Klima aus
WLTP Worldwide Harmonized Light(-Duty) Vehicles Test Procedure
 2018, 23 km, 30 min, max. 130 km/h, ø 47 km/h, Klima aus
EPA Zyklus der amerikanischen Environmental Protection Agency
 2008, 18 km, 31 min, max. 129 km/h, ø 34 km/h, Klima & Heizung an

Alltagsbetrieb – Wer sein Auto zu Hause oder beim Arbeitgeber laden kann, 
darf sich vom Gedanken, jede Woche tanken zu müssen, verabschieden. Die 
üblichen 15 Minuten Aufwand unter der Woche reduzieren sich auf ein paar 
wenige Sekunden, denn das Auto lädt während es ohnehin stillsteht und man 
spart Zeit: Die eigene „Zapfsäule“ ist zweifelsohne ein grosses Plus an Komfort.

Wer Nachts in der blauen Zone parkieren muss, kann schon heute unzählige 
Lademöglichkeiten bei Einkaufszentren, Kinos, Restaurants etc. nutzen. Und da in 
der Schweiz das Auto täglich im Mittel nur 24 km gefahren wird, muss ein 
modernes Elektroauto also auch erst nach 10-14 Tagen wieder an die Steckdose.

goingelectric.de bietet die wohl umfangreichste Datenbank:
2014 gab es in Westeuropa rund 10‘000 Ladestationen; 
2019 im Frühjahr waren es bereits deren 110‘000!
links: goingelectric, Grossraum Zürich | unten: Tesla, Alpenraum

Langstrecke – Wirklich relevant ist die Dauer des Ladevorgangs also nur, wenn 
man sich auf Langstrecken von 300 km und mehr begibt. Die meisten der 
Fahrzeuge am Markt sind in 30-40 Minuten wieder zu 80% geladen. Während 
sich die Passagiere nach drei bis vier Stunden Fahrt ein leckeres Mittagessen 
gönnen, lädt das Elektroauto somit wieder genügend Energie für die nächste 
Etappe. So kommt man zum Beispiel von Zürich nach Hamburg mit nur ein bis 
zwei (Lade-)Pausen; Unterbrüche, die der gesunde Menschenverstand ohnehin 
verlangt. Geladen wird an Schnelladestationen und schon heute gibt es in den 
meisten Ländern Europas mehr Ladestationen als Tankstellen.

Hier sticht die Marke Tesla aus der Masse heraus, denn sie treibt seit 2013 konsequent den 
Ausbau eines Netzwerks von Schnelladestationen voran. Diese „Supercharger“ haben eine 
„Ladegeschwindigkeit“ von bis zu 500 km Reichweite pro Stunde, sind strategisch günstig gelegen 
und stehen TeslafahrerInnen exklusiv und teilweise sogar gratis zur Verfügung. (vgl. Seite 29)
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„Das Aufladen dauert zu lange.“ – Denn bisher fuhren wir die 1000 km 
nach Spanien immer am Stück und ohne Pausen durch. Ja genau.

500 km/h Das ist die „Geschwindigkeit“, mit welcher ein Tesla mit 
leerer Batterie am Supercharger geladen werden kann.
Am „Supercharger V3“ kann ab 2020 gar mit bis zu 1500 km/h geladen werden! 

In der Praxis heisst das: - Vollgeladen von zu Hause starten,
 - in der Pinkelpause rasch 100 km nachladen,
 - nach der Mittagspause wieder „vollgetankt“,
 - und schon ist man von Basel nach Hamburg gefahren.

Was viele dabei vergessen: Im Alltag muss man gar nicht erst jede Woche zur 
„Tankstelle“ fahren. Man lädt einfach die gefahrenen 
Kilometer nach, während das Auto sowieso beim 
Fitnessstudio, vor dem Kino, neben dem Einkaufszentrum, 
oder – am bequemsten natürlich – zu Hause in der 
Garage steht. Man spart also Zeit.

Beispiel Tesla Supercharger: Viele Ladestationen bieten Toiletten und Verpflegungsmöglichkeiten in unmittelbarer Nähe.
Die meisten der bestehenden Standorte in Europa verfügen über 8-14 Schnellladesäulen und stehen bei Hotels oder Restaurants.

Beispiel: St. Gallen - BarcelonaBeispiel: St. Gallen - BarcelonaBeispiel: St. Gallen - Barcelona

Benziner Elektro

Fahrzeit 10 Stunden 10 Stunden

Tanken / Laden 2 x 10min –

Pausen / Essen 2 Stunden
(Auto parkiert)

2 Stunden
(Auto lädt alleine)

am nächsten Tag Tank halb leer vollgeladen
beim Hotel*

* Hotel muss an Stromnetz angeschlossen sein ;-)

Beispiel aus dem AlltagBeispiel aus dem AlltagBeispiel aus dem Alltag

Benziner Elektro

tägliche Distanz
Durchschnitt CH: 24km 20 bis 100 km 20 bis 100 km

Zeitaufwand für
Tanken / Laden

pro Woche
1 x 10min

plus Weg zur Tankstelle

7 x 5 Sek
einstecken, weglaufen,

jeden Morgen aufgeladen
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„Die Akkus sind nach 5 Jahren Schrott.“ – Falsch.

Die Datenerhebung links zeigt ein deutliches 
Bild: Über 90% Kapazität verbleiben nach 
250‘000 km – Oder anders gesagt: Mit 
einem Neuwagen fährt man 400 km am 
Stück, nach etwa 10 bis 15 Jahren aber 
immer noch 350 km weit. – Und dann? 
Aufladen, fertig. Heute gibt Tesla 8 Jahre 
Garantie bei unbegrenzter Laufleistung.

links: Alterungsverhalten „Degradation“ mit der Laufleistung
Datenerhebung von Teslabesitzern, NL / Europa

Das Rezept: Keine Billigakkus wie im Smartphone, sondern speziell auf den Verwendungszweck im 
Auto hin entwickelt und durch ausgeklügelte Elektronik im Betrieb genau überwacht. (vgl. Seite 5)

Zudem unterliegt ein Elektromotor nicht dem selben Verschleiss wie ein Verbrennungsmotor. Er fährt 
sich nach 10 Jahren noch immer genau so „knackig“ wie am ersten Tag und verbraucht gleich viel.

Die Preise für Fahrzeugakkus haben sich in den 
letzten Jahren mehr als halbiert und sinken weiter.  
(vgl. Seite 12, VCÖ) Akkus, deren Kapazität nachgelassen 
hat, können im „Second Life“ als stationäre Strom-
speicher eingesetzt werden. Zum Schluss können 
Akkus nahezu vollständig und zunehmend rentabel 
recycelt werden. Die 15 bis 20 Tonnen Benzin oder 
Diesel für den Betrieb eines Autos mit Verbrennungs-
motor hingegen sind an diesem Punkt unwieder-
bringlich verbraucht. (vgl. Seiten 18 und 19)

rechts: Im Johan Cruijff Stadion in Amsterdam kommen 63 gebrauchte Fahrzeugakkus von Nissan zum Einsatz. Sie werden von 4‘200 
Solarpanels auf dem Dach gespeist, dienen als Notstromversorgung für die Dauer eines ganzen Spiels und können bei 
Nichtbenutzung des Stations zu einer sauberen und stabilen Stromversorgung in der Region beitragen.

rechts:
Nutzung der 
Batterie in 
verschiedenen 
Phasen
(VCÖ 2017)

Die EU fordert eine Rückgewinnungsquote 
von 50% bezogen auf das Batteriegewicht, 
was nur als erster Schritt anzusehen ist.31 Da 
die Akkus erst seit kurzen am Markt sind und 
der Bedarf vergleichsweise gering ist, beträgt 
die Recyclingquote von Lithium-Ionen-Akkus 
aktuell erst etwa 5% (zum Vergleich: bei Blei-
Autobatterien über 90%). Marktexperten rech-
nen jedoch damit, dass die Menge ausgedienter 
Lithium-Akkus bis zum Jahr 2025 so groß sein 
wird, dass Recycling für Unternehmen auch 
finanziell interessant wird.32

UMWELTASPEKTE DES AKKUS

Der Herstellungsprozess und das Recycling 
des Akkus haben erheblichen Einfluss auf die 
Gesamtumweltbilanz des Elektrofahrzeugs. Vor 
allem in Zukunft wird daher zu berücksichti-
gen sein: Je größer der Akku, desto schlechter 
die Umweltbilanz. Es gilt Ähnliches wie beim 
Auto mit Verbrennungsmotor: Wer in erster 
Linie Kurzstrecken fährt und keine umwelt-
freundliche Alternative zur Verfügung hat, soll-
te beim Akku nicht überdimensionieren. In der 
Autoentwicklung wird daran gearbeitet, den 
Materialeinsatz zu reduzieren – mit optimierten 
Karosserien und Materialien, die für die jeweili-
gen Anwendungen optimiert sind. 

ROHSTOFFGEWINNUNG BRAUCHT 
NACHHALTIGE KRITERIEN

Ebenso wie andere Elektronikprodukte, 
sind auch Akkus von Elektroautos mit 
Fragestellungen konfrontiert, die Umwelt-, 
soziale und Menschenrechtsfragen betreffen. 
Der Andrang auf die für den E-Akku relevanten 
Rohstoffe hat längst eingesetzt. Lithium-Ionen-
Batterien enthalten rund 4 kg Lithium. Im 
Vergleich zu anderen Rohstoffen ist Lithium 
allerdings nicht knapp. Die Hauptförderländer 
Chile, Argentinien und Australien haben noch 
gigantische Reserven; die weltweit größten 
Vorräte in Bolivien werden bislang nur teilweise 
ausgebeutet. Einzelne Rohstoffe wie Grafit 
und insbesondere Kobalt gelten dagegen 
als kritisch.33 Kobalt wird in China und vor 
allem im Kongo gewonnen. Insbesondere 
die Arbeitsbedingungen im Kongo gelten 
als menschenrechtlich bedenklich.34 Das 
Elektroauto kann sich zwar nicht von der 
gesamten Rohstoffindustrie entkoppeln, 
aber Ziel muss sein, auch in diesem Segment 
nachhaltige, also ökologische, soziale und 
menschenrechtliche Kriterien zu etablieren. 
Gearbeitet wird auch an alternative Materialien 
mit deutlich geringerem Ressourcenverbrauch.

29 Siehe www.stromschnell.de/
technik/batterien-in- 
elektroautos-aktueller- 
stand-und-perspektiven_ 
5123204_5093776.html

30 European Environmental Agency: 
Electric vehicles in Europe, 
Copenhagen 2016

31 Directive 2006/66/EC of the Euro-
pean Parliament and the Council 
of 6 September 2006 on batteries 
and accumulators and waste 
batteries and accumulators and 
repealing Directive 91/157/EEC

32 Financial Times: The 
environmental costs of 
satisfying the electric car boom, 
7.7.2017 (https://amp.ft.com/
content/8342ec6c-5fde-11e7-
91a7-502f7ee26895, abgerufen 
am 8.7.2017)

33 Siehe u.a. Nationale Plattform 
Elektromobilität: Roadmap integ-
rierte Zell- und Batterieproduktion 
Deutschland, Berlin, Januar 2016

34 Siehe u.a. Bernd Vasari/Wiener 
Zeitung vom 26.08.2017: www.
wienerzeitung.at/nachrichten/
wirtschaft/oesterreich/912965_
Hauptsache-Elektro.html, 
abgerufen am 27.08.2017

35 Ehsan Rahimzei (VDE Verband 
der Elektrotechnik Elektronik 
Informationstechnik e. V.): 
Begleit- und Wirkungsforschung 
Schaufenster Elektromobilität 
(BuW) Ergebnispapier Nr. 37, Si-
cherheit von Elektrofahrzeugen, 
Berlin 2017
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Nutzung der Batterie in unterschiedlichen Phasen35

Datenquelle Grafik:  
Schaufenster Elektromobilität 
2017
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„Der läuft mit einfachen Laptop-Akkus.“ – Falsch.
Auf die inneren Werte kommt es an.

Tesla verwendet in seinen Fahrzeugen tatsächlich Zellen, 
die äusserlich an Akkus aus dem Modellbau erinnern. In 
der Limousine Model S sind zum Beispiel über 7000 
davon im Fahrzeugboden untergebracht. Der Hersteller 
hat damit nicht nur den Preis senken können, sondern 
auch eine hohe Lebensdauer bei gleichzeitig beein-
druckender Leistung erreicht. Nicht die Form der Zellen 
ist nämlich entscheidend, sondern auf die inneren Werte 
sowie auch auf die Technik drum herum (insb. Heizung / 
Kühlung) kommt es an.

links: Akkupack eines Nissan Leaf
oben: Akkupack von Tesla (Model S)
rechts: Zelle aus dem Tesla Model 3

Nebst den klassischen, runden Zellen, verbauen 
einige Hersteller auch flache Varianten. Un-
geachtet des Formfaktors entscheidet jedoch die 
Zusammensetzung der verwendeten Materialien 
über die Eignung als Akku im Elektroauto.

Wichtige Anforderungen Akkus in der Elektromobilität:

• Kapazität, Gewicht, Volumen: möglichst hohe Energiedichte auf Zell- und Akkupackebene
• maximale Lade- und Entnahmeleistung unter Beachtung einer hohen Lebensdauer
• gewünschter Formfaktor (Rundzelle / Flachzelle) und Möglichkeit zur Kühlung / Heizung
• Preis sowie Verfügbarkeit in hohen Stückzahlen

Akkus im Smartphone vs. Elektroauto – von Birnen und ÄpfelnAkkus im Smartphone vs. Elektroauto – von Birnen und ÄpfelnAkkus im Smartphone vs. Elektroauto – von Birnen und Äpfeln

Smartphone Elektroauto (Tesla)

aktiv gekühlt / beheizt ✘ / ✘ ✔ / ✔
Leistung je nach Temperatur begrenzt ︎✘ ✔

Hinweise an Benutzer zur 
Verlängerung der Lebensdauer

✘ / ✔
teilweise

✔
z.B. nicht leer stehen lassen

Garantie 3 - 6 Monate
„Funktionsgarantie“

8 Jahre
unbegrenzte km

Materialmix der Batteriezelle auf 
lange Lebensdauer ausgelegt ︎✘ ✔

durchschnittliche 
Kapazität nach 5 Jahren

0 - 70%
(Erfahrungswert)

90 - 95%
(statistisch belegt)

Ausfall einer Batteriezelle Ersatz notwendig
falls überhaupt austauschbar

< 0.05 % Verlust
Modultausch möglich
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„Elektroautos sind zu teuer.“ – Falsch.

Auch wenn der Kaufpreis aktuell noch höher ist, liegen die Gesamtkosten über 5 bis 10 Jahre in 
den meisten Fällen gleichauf oder sogar bereits niedriger als bei vergleichbaren Benzinern / Dieseln.

untere 
Mittelklasse
Gesamtkosten
ohne allfällige Garantien 
und Spezialaktionen

über 5 Jahre

untere 
Mittelklasse
Gesamtkosten
ohne allfällige Garantien 
und Spezialaktionen

über 5 Jahre VW Golf Diesel
2.0 TDI Highline, Automat, 150 PS
VW Golf Diesel
2.0 TDI Highline, Automat, 150 PS

Nissan Leaf
2.ZERO, 150 PS
Nissan Leaf
2.ZERO, 150 PS

Kaufpreis 1 CHF 27'000CHF 27'000 CHF 32'500CHF 32'500

Treibstoff / Strom CHF 7'500 6.3 Liter, 1.60 CHF,
75‘000 km CHF 2'500 16 kWh (≈1.6 l Diesel), 

0.20 CHF, 75‘000 km

Versicherung, Vollkasko 2 CHF 4'000CHF 4'000 CHF 4'000CHF 4'000

Verkehrsabgaben (ZH) CHF 1'000CHF 1'000 befreitbefreit

Reparaturen CHF 2'000CHF 2'000 CHF 1'000CHF 1'000

Restwert CHF 10'000CHF 10'000 CHF 10'000CHF 10'000

Gesamtkosten, 5 Jahre CHF 31'500CHF 31'500 CHF 30'000CHF 30'000

Mittelklasse
Gesamtkosten
ohne allfällige Garantien 
und Spezialaktionen

über 10 Jahre

Mittelklasse
Gesamtkosten
ohne allfällige Garantien 
und Spezialaktionen

über 10 Jahre BMW 320i xDrive
Automat, Leder, Allrad, 184 PS
BMW 320i xDrive
Automat, Leder, Allrad, 184 PS

Tesla Model 3 „Plus“
Autopilot, Leder, Allrad, 260 PS
Tesla Model 3 „Plus“
Autopilot, Leder, Allrad, 260 PS

Kaufpreis 1 CHF 44'000CHF 44'000 CHF 49'000CHF 49'000

Treibstoff / Strom CHF 19'500 8.1 Liter, 1.60 CHF,
150‘000 km CHF 5'500 18 kWh (≈ 2 l Benzin),

0.20 CHF, 150‘000 km

Versicherung, Vollkasko 2 CHF 15'000CHF 15'000 CHF 15'000CHF 15'000

Verkehrsabgaben (ZH) CHF 3'500CHF 3'500 befreitbefreit

Reparaturen CHF 3'000CHF 3'000 CHF 2'000CHF 2'000

Restwert CHF 10'000CHF 10'000 CHF 10'000CHF 10'000

Gesamtkosten, 10 Jahre CHF 75'000CHF 75'000 CHF 61'500CHF 61'500
1 Kaufpreise gemäss aktuellen Angeboten (Neuwagen, > 50km) auf Comparis Schweiz, vergleichbare Ausstattungen, Stand April 2019 
2 Versicherungen geben bis zu 35% Rabatt für Elektroautos (in der Tabelle nicht berücksichtigt)
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„Benziner und Diesel wurden in den letzten Jahren 
ebenfalls viel sauberer.“ – Falsch, nur auf dem Papier.

NOX
Stichwort: Abgasskandal
bei VW (und anderen)

Überschreitung der Abgas-
Grenzwerte auf der Strasse im 
realen Betrieb um ein Mehrfaches

Quelle: ZDF Doku, Frontal 21 – „Die Abgaslüge“
Messungen der Abgasprüfstelle der Berner 
Fachhochschule in Biel

CO2 + NEFZ
Quelle: International Council on Clean Trans-
portation ICCT, 2018: From laboratory to road. A 2018 
update of official and “real-world” fuel consumption 
and CO2 values for passenger cars in Europe.

NEFZ: Neuer europäischer Fahrzyklus

• Die schwarze Linie zeigt die 
offiziellen Angaben der Hersteller

• Die gepunktete blaue Linie bildet 
den realen Durchschnittsverbrauch 
bzw. die CO2-Emissionen ab.

Die Realität auf der Strasse weicht immer stärker von den Herstellerangaben ab. Nur 
scheinbar werden also die Ziele der Politik (130g CO2 bis 2015, 95g bis 2020) erreicht. Lagen die 
Abweichungen zwischen Herstellerangabe und Alltagsbetrieb im Jahr 2000 noch bei über-
schaubaren 8%, so wurde 2015 bereits eine Abweichung von 40% festgestellt. – Kein Wunder 
bei speziellem Leichtlauföl, Reifen die es gar nicht im Handel zu Kaufen gibt, Abkleben der 
Karosserie, trennen der Lichtmaschine und vielen anderen kreativen „Optimierungen“.

Der neue, praxisnahe „Weltzyklus“ (WLTP, Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test 
Procedure) kann diese Diskrepanz seit Anfang 2019 zumindest teilweise mindern: (vgl. Seite 2)

Verbrauch NEFZ1Verbrauch NEFZ1 Verbrauch WLTPVerbrauch WLTP

Opel Astra 1.0 (Benzin) 4,5 l/100 km 106 + 25 g CO2 6,0 l/100 km 142 + 33 g CO2 + 34%

BMW 118i (Benzin) 5,4 l/100km 127 + 29 g CO2 7,0 l/100km 165 + 38 g CO2 + 30%

Renault Zoé (Elektro) 13,3 kWh/100km 0 + 18 g CO2 16,9 kWh/100km 0 + 23 g CO2 + 27%
1 CO2-Angabe gemäss Energieetikette Schweiz: Emissionen durch Fahren & Treibstoff- und / oder Strombereitstellung

45

FROM LABORATORY TO ROAD

5. POLICY IMPLICATIONS

Implications for Stakeholders
EU CO2 standards are successful at driving down CO2 emission values of new passenger 
cars, at least on paper. Type-approval values decreased by approximately 30% in the 
last 17 years, from 170 g/km of CO2 in 2001 to 119 g/km in 2017. The evidence presented 
in this study indicates that this progress was undermined by an increasing divergence 
between the on-paper and on-road performance of new cars. The gap has important 
implications for all stakeholders.

From a government’s perspective, the divergence undermines the efficacy of vehicle 
taxation schemes. Many EU member states base vehicle taxes on type-approval CO2 
emission values. Because the divergence between real-world and type-approval CO2 
emission values grew over time, governments incurred increasing losses in tax revenue. 
Lost tax revenues amounted to approximately 10 billion euros across 11 European countries 
in 2016 (Runkel & Mahler, 2018). Fiscal incentives for low-carbon vehicles also may not 
deliver the desired results, because the real-world performance of low-carbon vehicles can 
differ dramatically from on-paper values, leading to a misallocation of public funds.

From a customer’s perspective, stated fuel consumption values do not serve as a 
reliable basis for purchasing decisions. For a new vehicle, the divergence translates into 
unexpected fuel expenses of approximately 400 euros per year.15

From a societal perspective, the growing divergence undermines the EU’s efforts to 
mitigate climate change and to reduce fossil fuel dependence. Figure 28 plots the 
development of type-approval CO2 emission values in the EU and overlays an estimate of 
real-world values based on Spritmonitor.de divergence estimates. While type-approval 
figures declined from 170 g/km of CO2 in 2001 to 119 g/km in 2017, a 30% decrease, the 
real-world estimate decreased by only 10%.
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Figure 28. Real-world versus type-approval CO2 emission values of new European passenger 
cars based on Spritmonitor.de estimates and type-approval data from the European Environment 
Agency (EEA, 2018).

15  Assuming a fuel price of 1.3 euros per liter and an annual mileage of 15,000 km. 
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„Ein Elektroauto verursacht keine Emissionen.“ – Falsch.

Es verursacht weniger Emissionen, wie an anderer Stelle gezeigt, und es fährt lokal 
emissionsfrei. Dies stellt für die Bevölkerung in der Stadt einen grossen Mehrwert dar. 

Mit Strom aus Wasserkraft oder Solarenergie fährt das Elektroauto sogar fast komplett emissionsfrei.

Kanton Zürich
http://maps.zh.ch

NO2-Immissionen 2015
GIS-ZH / GIS-Browser

© GIS-ZH, Kanton Zürich, 22.12.2015 10:02:41

Diese Karte stellt einen Zusammenzug von amtlichen Daten verschiedener Stellen dar. Keine Garantie für Richtigkeit,
Vollständigkeit und Aktualität. Rechtsverbindliche Auskünfte erteilen allein die zuständigen Behörden.

Massstab 1:150000

Zentrum: [690629.65,249587.92]

NO2-Immissionen 2015 in der Agglomeration Zürich
Die Luftqualität entlang der Verkehrsachsen ist sehr schlecht.

Quelle: GIS-ZH / GIS-Browser 

Eine solche räumliche Konzentration kann vermieden werden.

Zudem könnte die Gesamtmenge an Schadstoffen selbst bei vollständig fossiler Stromerzeugung 
verringert werden, denn grosse Kraftwerke sind effizienter als kleine Verbrennungsmotoren,

und sie sind nicht Teil eines Abgasskandals, weil strenger kontrolliert. (vgl. Seiten 7 & 14)
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Die Schweizer Energieetikette für PKW – Bundesamt für Energie (BFE)

Seit 2017 werden auf der Schweizer Energieetikette neu auch die Emissionen 
aus der Treibstoffproduktion berücksichtigt. Das Resultat ist deutlich:
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(Die Schweizer Energieetikette kennt keine Effizienzkategorien A+ bis A+++,
dafür eine jährliche Verschärfung der Bewertungskriterien.)
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„Mit der heutigen Stromerzeugung ist ein Elektroauto 
dreckiger als ein sparsamer Diesel.“ – Falsch.

M. Rotta, Juni 2016

Diese Tabelle ist nur eine 
unvollständige Kurzform.
Originaldokument inkl. Quellen:

Hybrid Benzin Benzin Diesel Erdgas Biogas Elektro Elektro Elektro

Eco Kompakt Oberklasse Normal Normal Normal         Strom       Strom Ökostrom

Toyota VW BMW BMW
Auris HSD Golf 1.2 TSI 535i 320d

Modell 2015 Modell 2015 Modell 2014 Modell 2015

CO2-Emissionen in Gramm pro km

Emissionen beim Fahren
Was im Alltag aus dem Auspuff kommt.

128 g 153 g 253 g 168 g 108 g 0 g 0 g 0 g 0 g

Herstellung Treibstoff
Ölförderung / Stromerzeugung

26 g 31 g 51 g 34 g 35 g 18 g 131 g 31 g 3 g

Herstellung Fahrzeug
Karosserie / Motoren / Akkus

31 g 26 g 37 g 30 g 29 g 29 g 47 g 47 g 47 g

Total CO2 pro Kilometer 184 g 210 g 340 g 231 g 171 g 46 g 178 g 78 g 50 g
Lifetime-CO2-Emissionen 37 t 42 t 68 t 46 t 34 t 9 t 36 t 16 t 10 t

Gesamtemissionen
Well-to-Wheel, anhand dt. Verordnung

E G G G E A+++ B A+++ A+++
Treibstoffkosten
auf ges. Lebensdauer (200'000km)

18'211 CHF 21'840 CHF 35'952 CHF 22'912 CHF 15'624 CHF 24'276 CHF 8'460 EUR 5'150 CHF 6'989 CHF

Fahrleistungen
Beschleunigung 0-100 km/h

10.9 s 10.2 s 5.8 s 7.3 s

"Selbst mit dem kohlehaltigen, deutschen Strommix fahren Elektroautos sauberer als Verbrenner."
Reale CO2-Emissionen der heute am Markt erhältlichen Fahrzeugtypen und ihrer Treibstoffe

Skoda Tesla

4.2 s10.9 s

Energieträger nicht erneuerbar Energie bis zu 100% erneuerbar

Octavia G-Tec

Modell 2015

Model S 85 P

Modell 2014

w
w

w
.m
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hb

us
te

r.
ch

Quelle: eigene Übersicht, Kurzform, wissenschaftliche Abstützung siehe Originaldokument (gelbe Box oder nächste Seite).
_____________________________________________________________________________________________________

Betrachtet man die bisherigen, offiziellen Emissionskategorien derselben Fahrzeuge, so wird 
die Notwendigkeit für einen ganzheitlichen Ansatz deutlich. Man spricht dabei von „Well-to-
Wheel“, also der gesamten Emissionskette von der Energiequelle bis zum Rad. Dies wäre wichtig, denn 
bisher wird in der EU sowohl die Fahrzeugherstellung sowie auch die Treibstoffbereitstellung vernachlässigt.

M.	Rotta,	Juni	2016

Diese	Tabelle	ist	nur	eine	
unvollständige	Kurzform.
Originaldokument	inkl.	Quellen:

Hybrid Benzin Benzin Diesel Erdgas Biogas Elektro Elektro Elektro

Eco Kompakt Oberklasse Normal Normal Normal 								Strom 						Strom Ökostrom

Toyota VW BMW BMW

Auris	HSD Golf	1.2	TSI 535i 320d

Modell	2015 Modell	2015 Modell	2014 Modell	2015

CO2-Emissionen	in	Gramm	pro	km

Emissionen	beim	Fahren
Was	im	Alltag	aus	dem	Auspuff	kommt.

128	g 153	g 253	g 168	g 108	g 0	g 0	g 0	g 0	g

Herstellung	Treibstoff
Ölförderung	/	Stromerzeugung

26	g 31	g 51	g 34	g 35	g 18	g 131	g 31	g 3	g

Herstellung	Fahrzeug
Karosserie	/	Motoren	/	Akkus

31	g 26	g 37	g 30	g 29	g 29	g 47	g 47	g 47	g

Total	CO2	pro	Kilometer 184	g 210	g 340	g 231	g 171	g 46	g 178	g 78	g 50	g
Lifetime-CO2-Emissionen 37	t 42	t 68	t 46	t 34	t 9	t 36	t 16	t 10	t

Gesamtemissionen
Well-to-Wheel	Ansatz

E G G G E A+++ B A+++ A+++

Emissionen	bisher
nur	Fahren,	und	nur	nach	Normverbrauch

A+ B D A+ A+ A+ A+ A+ A+

"Selbst	mit	dem	kohlehaltigen,	deutschen	Strommix	fahren	Elektroautos	sauberer	als	Verbrenner."
Reale	CO2-Emissionen	der	heute	am	Markt	erhältlichen	Fahrzeugtypen	und	ihrer	Treibstoffe

Skoda Tesla

Energieträger	nicht	erneuerbar Energie	bis	zu	100%	erneuerbar

Octavia	G-Tec

Modell	2015

Model	S	85	P

Modell	2014

h
tt
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(Die Kategorien A++ und A+++ werden offiziell erst eingeführt, wenn der Marktanteil dieser Klassen 5% übersteigt.)

_____________________________________________________________________________________________________
Tabelle4

Seite 5
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Reale CO2 Emissionen über die Betriebsdauer

BMW 535i Benzin 10.7l

BMW 320d Diesel, 6.4l

VW Golf Benzin, 6.5l

Tesla DE-Strommix

Tesla AT-Strommix (ähnl. CH-Strommix)

Tesla Ökostrom

Betriebsjahre mit 20'000 km / Jahr
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Emissionen mal ganz ehrlich – Real im Alltag und mit gleichen Messlatten

Quellen siehe Rückseite Originaldokument (via www.mythbuster.ch oder QR-Code)
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Was sagt die Wissenschaft dazu? – Faktencheck

2019 | Fraunhofer ISI, Karlsruhe: Die 
aktuelle Treibhausgasemissionsbilanz 
von Elektrofahrzeugen in Deutschland
Wer heute ein batteriebetriebenes Elektro-

auto kauft und in Deutschland nutzt, stößt bei einer 
Nutzungsdauer von durchschnittlich 13 Jahren deutlich 
weniger CO2 und andere klimarelevante Gase aus als mit 
einem Auto mit konventionellem Verbrennungsmotor.
Vier Hebel, um die Klimabilanz weiter zu verbessern:
- das Laden mit selbsterzeugtem Solarstrom zuhause
- die Nutzung von Ökostrom aus zusätzl. erneuerbaren Quellen
- der Einsatz regenerativer Energien bei der Batterieherstellung
- intelligentes Lastmanagement

Treibhausgasemissionsbilanz von Elektrofahrzeugen 29 

 

Abbildung 10: Kumulierte THG-Emissionen pro Mittelklassewagen über die 
Nutzungsdauer aufsummiert (LM: Lastmanagement und stündli-
che THG-Werte, BEV: Batterie-Pkw, EE: Erneuerbare Energien, 
Strommix: jährlicher THG-Durchschnittswert) 
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2016 | ETH Zürich, Prof. Dr. K. Boulou-
chos: Comparison of CO2 for renew-
able fuels and renewable electricity 
based on Life Cycle Analysis

Elektrofahrzeug (100% erneuerbar), 16.2 kWh/100km: 12 t CO2
Elektrofahrzeug (CH-Strom-Mix), 16.2 kWh/100km: 15 t CO2
Elektrofahrzeug (EU-Strom-Mix), 16.2 kWh/100km: 30 t CO2
Benzinfahrzeug (fossil), 6.5 l/100km: 48 t CO2
Dieselfahrzeug (fossil), 5.4 l/100km: 45 t CO2

| | 

Comparison  of CO2 for renewable fuels and 
renewable electricity 
based on Life Cycle Analysis 

06.06.2016  12 

Source: Bauer et al, Applied Energy (2015), Fuchs et al. ATZ (2014), Audi (2015), fuel consumption from Spritmonitor.de for VW Golf 81-85 kW (MJ 
2014/2015). Biogas according to LCA-Study Empa-PSI-Agroscope-Doka (2012); EU-Strom-Mix: 522 g CO2/kWh, CH-Strom-Mix: 130 g CO2/kWh, 
renewable Electricity: 65 g CO2/kWh 
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Gasfahrzeug (CH-Gas-Mix) 
4.1 kg/100km 
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Prof. Dr. K. Boulouchos 2017 | VCÖ: Faktencheck E-Mobilität
Über den gesamten Fahrzeuglebenszyklus 
hinweg betrachtet, schneiden Elektroautos 
gegenüber konventionellen oder Hybrid-
Varianten allerdings sowohl bei den CO2-

Emissionen als auch bei Energieaufwand, Schadstoff- und 
Lärmemissionen zumeist deutlich besser ab. So verursachen 
Elektroautos unter Berücksichtigung des gesamten Fahrzeug-
lebenszyklus (inkl. Produktion und Entsorgung) sowie der hei-
mischen Stromerzeugung gegenüber fossil betriebenen Kfz um 70 
bis 90% weniger Treibhausgase.

typischerweise nicht extern mit Strom versorgt 
werden kann. Solche Hybridautos stoßen nur 
unwesentlich weniger Treibhausgase aus als 
konventionelle Pkw mit Verbrennungsmotoren 
(siehe Grafik). Sogenannte Plug-in-Hybridautos 
(PHEV) verfügen dagegen über leistungsstär-
kere Batterien, die an der Steckdose geladen 
werden können und weitere reinelektrische 
Fahrtstrecken ermöglichen. Der zusätzliche 
Verbrennungsmotor kommt üblicherweise für 
Langstrecken oder zur Leistungssteigerung zum 
Einsatz. Die potenzielle Emissionseinsparung 
hängt daher stark von der Fahrzeugnutzung ab.

WOHER KOMMT DER STROM

Durch den weltweiten Aufschwung der Elek-
tromobilität ist – bei entsprechendem Aus-
bau erneuerbarer Energien – eine erhebliche 
Verbesserung bei den Treibhausgasemissionen 
möglich. Würde der Strom für E-Fahrzeuge 
hingegen nur aus Kohlekraftwerken kommen, 
was de facto kaum mehr der Fall ist, wäre die 
Treibhausgasbilanz nicht besser als bei einem 
Verbrenner. Bei Verwendung des deutschen 
Strommix mit einem Kohle-anteil von 42% 
(bei in letzten Jahren steigendem erneuerbaren 
Anteil) ist die Treibhausgasbilanz eines durch-

schnittlichen E-Autos um 12 bis 23% besser als 
im Vergleich zu einem konventionellen Pkw mit 
Verbrennungsmotor.15 Die Spanne bezieht sich 
auf die Unterscheidung, ob der Verbrennungs-
motor mit oder ohne Spritspartechnik ausgestat-
tet ist. Eine mediales Aufsehen erregende schwe-
dische Studie verweist auf das hohe Potenzial 
für Emissionsreduktionen durch mehr Effizienz 
in der Batterieherstellung und Reduktion des 
fossilen Anteils im Strommix, auch in jenen 
Regionen, wo die Batterie hergestellt wird.16 

Daher ist der hohe Anteil der erneuerbaren 
Energien in Österreich eine spezifische Chance 
in der Verschränkung von Energieversorgung 
und Verkehr. Entsprechend gilt es, die Erneu-
erbaren hierzulande weiter auszubauen und 
Stromimporte zu reduzieren. Entscheidend ist 
auch, woher die Energie für die Herstellung der 
Akkus kommt. Viele Batterien werden heute 
in China hergestellt. Wenn es China gelingt, 
den Anteil der Kohle zu reduzieren und den 
erfolgreich eingeschlagenen Weg Richtung 
erneuerbarer Energiezukunft umzusetzen, wird 
sich auch die Bilanz der E-Autos weiter verbes-
sern. Eine weitere Perspektive besteht darin, 
in Europa parallel zum Ökostromausbau die 
Batterieproduktion verstärkt zu forcieren.

13 Umweltbundesamt: Ökobilanz 
alternativer Antriebe, Wien 2016 
(Daten umgerechnet auf Perso-
nenkilometer)

14 Umweltbundesamt: Emissions-
kennzahlen, Juni 2017 (www.
umweltbundesamt.at/fileadmin/
site/umweltthemen/verkehr/1_
verkehrsmittel/EKZ_Pkm_Tkm_
Verkehrsmittel_01.pdf)

15 Bundesministerium für Umwelt, 
Naturschutz, Bau und Reakter-
sicherheit: Wie klimafreundlich 
sind Elektroautos, Berlin 2015 
(Herangezogen wurde ein 
Elektroauto vergleichbar mit dem 
VW e-Golf 85 kW; ADAC-Test 
– Durchschnittsverbrauch 18,2 
kWh/100km, Batteriekapazität 
24,2 kWh) 

 16 IVL Swedish Environmental 
Research Institute: The Life 
Cycle Energy Consumption and 
Greenhouse Gas Emissions 
from Lithium Ion Batteries, 
Stockholm 2017; siehe auch 
Autorenkommentar: www.ivl.se/
english/startpage/top-menu/
pressroom/news/nyheter---
arkiv/2017-07-03-ivl-comments-
to-reactions-in-media-on-
battery-study.html (abgerufen 
am 30.08.2017)

Datenquelle Grafik:  
Umweltbundesamt 2016
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2017 | VCÖ: Faktencheck E-Mobilität
In den vergangenen 5 Jahren haben sich die 
Kosten für einen Lithium-Ionen-Akku 
gedrittelt. Kostete 1 Kilowattstunde Batteriespei-
cher im Jahr 2011 noch ca. 750 Euro, lagen die 

Kosten im Jahr 2016 bereits bei rund 250 Euro. Ein weiteres 
Absinken auf unter 200 Euro/kWh bis 2020 und auf unter 100 
Euro/kWh in den Folgejahren ist zu erwarten. Parallel zum 
Absenken der Kosten pro kWh Akkukapazität konnte zudem die 
Energiedichte gesteigert werden.
[General Motors hat bereits 2016 Batteriezellen für sein Modell 
Bolt zum Preis von 145 USD pro kWh von LG Chem gekauft. Und 
die Firma Tesla hat im Sommer 2018 behauptet, man werde bis 
Ende Jahr Batteriezellen zum Preis von 100 USD pro kWh bei 
gleichzeitig höchster Energiedichte am Markt produzieren können. 
Während alle auf den grossen „Durchbruch“ warten, findet dieser 
also schon längst kontinuierlich statt.]

Entwicklung Batteriekosten und Energiedichte

E-Autos auch besonders gut für Sharing- und 
Mietmodelle geeignet und könnten zum Trei-
ber des Nutzen-statt-Besitzen-Prinzips werden.

SINKENDE BATTERIEKOSTEN 
ENTSCHEIDEND

Die Batterie ist das Schlüsselelement für den 
Erfolg der E-Autos, denn es ist die teuerste 
Fahrzeugkomponente: In den vergangenen 5 
Jahren haben sich die Kosten für einen Lithi-
um-Ionen-Akku gedrittelt. Kostete 1 Kilowatt-
stunde Batteriespeicher im Jahr 2011 noch ca. 
750 Euro, liegen die Kosten im Jahr 2016 bei 
rund 250 Euro.40 Ein weiteres Absinken auf un-
ter 200 Euro/kWh bis 2020 und auf unter 100 
Euro/kWh in den Folgejahren ist zu erwarten. 
Die Lernquote, also die Kostenverringerung 
bei Verdoppelung der Gesamtproduktion, liegt 
zwischen 6 und 9%.41 Damit sinken auch die 
Mehrkosten bei der Anschaffung eines Elek-
troautos. Parallel zum Absenken der Kosten 
pro kWh Akkukapazität konnte zudem die 
Energiedichte gesteigert werden. Die Interna-
tionale Energieagentur erwartet, dass ab dem 
Jahr 2025 die Anschaffungskosten vergleichba-
rer Fahrzeuge mit Elektro- bzw. Verbrennungs-
motor gleich sein werden.42

NORWEGEN ALS BEISPIEL

Innerhalb der Europäischen Union ist 
Österreich Spitzenreiter beim Anteil von 
Elektroautos an den Neuzulassungen. 
Internationaler Taktgeber in Sachen 
verkaufter E-Autos ist jedoch Norwegen. 
Die Zulassungszahlen liegen dort zehnmal 
höher als in Österreich. Verantwortlich 
dafür ist nicht in erster Linie das hohe 
Umweltbewusstsein der Norweger, sondern 
die deutliche Steuerbegünstigung und 
zahlreihe begleitende Rahmenbedingungen 
wie Parkgebührenbefreiung und die Nutzung 
von Busspuren. Ab 2025 sollen nur mehr 
elektrische Pkw neu zugelassen werden. Wer 
sich derzeit für ein E-Auto entscheidet, muss 
keine Mehrwertsteuer (25% des Kaufpreises) 
zahlen. Zudem wirkt der Entfall der 
Registriersteuer stark, die der österreichischen 
NoVA ähnlich und in Norwegen seit den 
1960er-Jahren sehr hoch ist. Die Steuervorteile 
führen dazu, dass Elektromodelle in allen 
Autoklassen als am günstigsten gelten. 
Insbesondere gegenüber Dieselautos, die 
ebenfalls bereits seit den Sechzigern extrem 
hoch besteuert werden, ist in Norwegen ein 
eklatanter Preisvorteil gegeben.43 

36 Beispiele hierfür sind u.a. Ecoplus: 
www.ecoplus.at/media/2419/
abschaetzung-gesamtkosten-
e-pkw-und-konventioneller-
pkw-1-2.xlsx, Vlotte: www.vlotte.
at/inhalt/at/tco-rechner.htm oder 
e-connected: e-connected.at/
content/e-calculator

37 Deutsche Automobil 
Treuhand (DAT): Gebrauchte 
Elektromobilität www.dat.de/
aktuell/news/gebrauchte-
elektromobilitaet-1037.html 
(abgerufen am 30.08.2017)

38 Siehe www.welt.de/motor/
article157080589/Gebrauchte-
Elektroautos-sind-echte-
Restwertriesen.html (abgerufen 
am 30.08.2017)

39 Infos und Einreichung unter 
www.umweltfoerderung.
at/privatpersonen/
foerderungsaktion-e-mobilitaet-
fuer-private.html

40 Bloomberg/Jess Shankleman: 
Electric cars seen cheaper than 
gasoline models with a decade, 
26.05.2017: www.bloomberg.
com/news/articles/2017-05-26/
electric-cars-seen-cheaper-than-
gasoline-models-within-a-decade 
(abgerufen 03.06.2017)

41 Siehe auch B. Nykvist, M. Nilsson: 
Rapidly falling costs of battery 
packs for electric vehicles, 2016 
www.nature.com/nclimate/journal/
v5/n4/full/nclimate2564.html?sour
ce=TruthAndBeauty&foxtrotcallbac
k=true

42 Internationale Energieagentur: 
Global EV Outlook 2017, Paris 2017

43 Siehe M. Aasness, J. Odeck: The 
increase of electric vehicle usage 
in Norway: incentives and adverse 
effects, European Transport 
Research and Review, 7: 34, 2015

Gesamtkostenvergleich nach 8 Jahren*

*Annahmen: Listenpreis konventionelles Kfz (135 kW) inkl. USt & NoVA: 32.000 €; Listenpreis eines vergleichbaren E-Autos (125 kW) inkl. USt: 38.000 €, zzgl. 2.000 € Wallbox, abzgl. 4.000 € 
Förderung; Jahresfahrleistung 15.000 km, Verbrauch auf 100 km: 7 Liter Benzin (1,20 €/l) bzw. 18 kWh (0,22 €/kWh); Amortisation nach ca. 2,5 Jahren; Kostenvorteil nach 8 Jahren ca. 10.000 €
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2017 | European Federation for Trans-
port and Environment: Life Cycle 
Analysis of the Climate Impact of 
Electric Vehicles

„The study's lifecycle analysis of EVs shows that even 
when powered by the most carbon intensive electricity in 
Europe, they emit less GHG than a conventional diesel 
vehicle. As more renewable electricity enters the European grid, 
the climate impact of EVs will further diminish. Likewise, 
technological improvement of battery chemistry, the reuse of 
battery for storage purposes, and the development of a recycling 
industry [...] will lead to improvements in their sustainability.“

2018 | ICCT: Effects of battery manu-
facturing on electric vehicle life-cycle 
greenhouse gas emissions
Electric cars are much cleaner than internal 

combustion engine cars over their lifetime. We find that a typical 
electric car today produces just half of the greenhouse 
gas emissions of an average European passenger car. 
Furthermore, an electric car using average European electricity is 
almost 30% cleaner over its life cycle compared to even the most 
efficient internal combustion engine vehicle on the market today.
Battery manufacturing life-cycle emissions debt is quickly paid off. 
An electric vehicle’s higher emissions during the manu-
facturing stage are paid off after only 2 years compared to 
driving an average conventional vehicle.

[Norwegen erzeugt seine Elektrizität nahezu vollständig aus 
Wasserkraft. Die Emissionen des Elektroautos reduzieren 
sich dadurch nahezu auf seine Herstellung im Ausland.]

2015 | UCS USA: Cleaner Cars from 
Cradle to Grave
From cradle to grave, BEVs [battery electric vehicles] 
are cleaner. On average, BEVs representative 

of those sold today produce less than half the global 
warming emissions of comparable gasoline-powered 
vehicles, even when the higher emissions associated with 
BEV manufacturing are taken into consideration. Based on 
modeling of the two most popular BEVs available today and the 
regions where they are currently being sold, excess manufacturing 
emissions are offset within 6 to 16 months of average driving.

3Cleaner Cars from Cradle to Grave

Global Warming Emissions from 
Manufacturing Battery-Electric Vehicles 
Global warming emissions occur when manufacturing any  
vehicle, regardless of its power source, but BEV production 
results in higher emissions than the making of gasoline cars—
mostly due to the materials and fabrication of the BEV lithi-
um-ion battery. Under the average U.S. electricity grid mix, we 
found that producing a midsize, midrange (84 miles per 
charge) BEV typically adds a little over 1 ton of emissions to 
the total manufacturing emissions, resulting in 15 percent 
greater emissions than in manufacturing a similar gasoline  
vehicle. However, replacing gasoline use with electricity re-
duces overall emissions by 51 percent over the life of the car. 

A full-size long-range (265 miles per charge) BEV, with 
its larger battery, adds about six tons of emissions, which in-
creases manufacturing emissions by 68 percent over the gaso-
line version. But this electric vehicle results in 53 percent 
lower overall emissions compared with a similar gasoline  
vehicle (see Figure ES-2). 

In other words, the extra emissions associated with elec-
tric vehicle production are rapidly negated by reduced emis-
sions from driving. Comparing an average midsize midrange 
BEV with an average midsize gasoline-powered car, it takes 
just 4,900 miles of driving to “pay back”—i.e., offset—the extra 
global warming emissions from producing the BEV. Similarly, 
it takes 19,000 miles with the full-size long-range BEV com-
pared with a similar gasoline car. Based on typical usages of 
these vehicles, this amounts to about six months’ driving for 
the midsize midrange BEV and 16 months for the full-size 
long-range BEV. 

Meanwhile, the global warming emissions of manufac-
turing BEVs are falling as automakers gain experience and 
improve production efficiency. With a focus on clean manu-
facturing, emissions could fall even more. There are many 
ways in which the EV industry might reduce these manufac-
turing-related emissions, including:

 
recycling or reuse of lithium-ion batteries;

less energy-intensive materials; and

and suppliers’ facilities.

Recommendations
To accelerate the U.S. transition to a low-carbon future, we 
recommend the following: 

and implement strong compliance plans that prioritize 
renewable energy and energy efficiency in meeting their 
emissions-reduction targets. 

new or strengthened policies and programs for increasing 
energy efficiency and the deployment of renewable energy. 
These options include renewable electricity standards, 
energy-efficiency resource standards, carbon-pricing 
mechanisms, tax incentives and other financial incentives, 

The extra emissions 
associated with BEV 
manufacturing can be 
rapidly offset by reduced 
emissions from driving.

FIGURE ES-2. Life Cycle Global Warming Emissions 
from the Manufacturing and Operation of Gasoline and 
Battery-Electric Vehicles
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Note: We assume that the midsize vehicles are driven 135,000 miles over their 
lifetimes and the full-size vehicles 179,000 miles. The difference in the two 
mileages derives from the dissimilar uses of 84-mile-range and 265-mile-range 
battery-electric cars, as described in Chapter 2. We further assume that a 
consumer buying a BEV would drive it the same total of miles as a 
corresponding gasoline vehicle. We use U.S. average electricity grid emissions 
to estimate manufacturing emissions, while the average electricity grid 
emissions intensity during vehicle operation are based on a sales-weighted 
average of where EVs are being sold today.
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Note: We assume that the midsize vehicles are driven 135,000 miles over their 
lifetimes and the full-size vehicles 179,000 miles. The difference in the two 
mileages derives from the dissimilar uses of 84-mile-range and 265-mile-range 
battery-electric cars, as described in Chapter 2. We further assume that a 
consumer buying a BEV would drive it the same total of miles as a 
corresponding gasoline vehicle. We use U.S. average electricity grid emissions 
to estimate manufacturing emissions, while the average electricity grid 
emissions intensity during vehicle operation are based on a sales-weighted 
average of where EVs are being sold today.
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these vehicles, this amounts to about six months’ driving for 
the midsize midrange BEV and 16 months for the full-size 
long-range BEV. 

Meanwhile, the global warming emissions of manufac-
turing BEVs are falling as automakers gain experience and 
improve production efficiency. With a focus on clean manu-
facturing, emissions could fall even more. There are many 
ways in which the EV industry might reduce these manufac-
turing-related emissions, including:

 
recycling or reuse of lithium-ion batteries;

less energy-intensive materials; and

and suppliers’ facilities.

Recommendations
To accelerate the U.S. transition to a low-carbon future, we 
recommend the following: 

and implement strong compliance plans that prioritize 
renewable energy and energy efficiency in meeting their 
emissions-reduction targets. 

new or strengthened policies and programs for increasing 
energy efficiency and the deployment of renewable energy. 
These options include renewable electricity standards, 
energy-efficiency resource standards, carbon-pricing 
mechanisms, tax incentives and other financial incentives, 
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Note: We assume that the midsize vehicles are driven 135,000 miles over their 
lifetimes and the full-size vehicles 179,000 miles. The difference in the two 
mileages derives from the dissimilar uses of 84-mile-range and 265-mile-range 
battery-electric cars, as described in Chapter 2. We further assume that a 
consumer buying a BEV would drive it the same total of miles as a 
corresponding gasoline vehicle. We use U.S. average electricity grid emissions 
to estimate manufacturing emissions, while the average electricity grid 
emissions intensity during vehicle operation are based on a sales-weighted 
average of where EVs are being sold today.

3Cleaner Cars from Cradle to Grave

Global Warming Emissions from 
Manufacturing Battery-Electric Vehicles 
Global warming emissions occur when manufacturing any  
vehicle, regardless of its power source, but BEV production 
results in higher emissions than the making of gasoline cars—
mostly due to the materials and fabrication of the BEV lithi-
um-ion battery. Under the average U.S. electricity grid mix, we 
found that producing a midsize, midrange (84 miles per 
charge) BEV typically adds a little over 1 ton of emissions to 
the total manufacturing emissions, resulting in 15 percent 
greater emissions than in manufacturing a similar gasoline  
vehicle. However, replacing gasoline use with electricity re-
duces overall emissions by 51 percent over the life of the car. 

A full-size long-range (265 miles per charge) BEV, with 
its larger battery, adds about six tons of emissions, which in-
creases manufacturing emissions by 68 percent over the gaso-
line version. But this electric vehicle results in 53 percent 
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vehicle (see Figure ES-2). 
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these vehicles, this amounts to about six months’ driving for 
the midsize midrange BEV and 16 months for the full-size 
long-range BEV. 
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turing BEVs are falling as automakers gain experience and 
improve production efficiency. With a focus on clean manu-
facturing, emissions could fall even more. There are many 
ways in which the EV industry might reduce these manufac-
turing-related emissions, including:
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emissions-reduction targets. 
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Note: We assume that the midsize vehicles are driven 135,000 miles over their 
lifetimes and the full-size vehicles 179,000 miles. The difference in the two 
mileages derives from the dissimilar uses of 84-mile-range and 265-mile-range 
battery-electric cars, as described in Chapter 2. We further assume that a 
consumer buying a BEV would drive it the same total of miles as a 
corresponding gasoline vehicle. We use U.S. average electricity grid emissions 
to estimate manufacturing emissions, while the average electricity grid 
emissions intensity during vehicle operation are based on a sales-weighted 
average of where EVs are being sold today.

2014 | Mercedes Benz: Umweltzertifi-
kat für die B-Klasse Electric Drive
Die Herstellung der B-Klasse Electric Drive bedingt 
eine höhere Menge an CO2-Emissionen als beim 

Benzinmodell. Dies ist insbesondere auf die Hochvoltbatterie 
zurückzuführen. Aufgrund der hohen Effizienz des Elektroantriebs 
ergeben sich über die gesamte Laufzeit jedoch klare Vorteile für die 
neue B-Klasse Electric Drive. Die Höhe der Verbesserung hängt von 
dem zum Laden des Fahrzeugs eingesetzten Strom ab.
Bei Betrachtung des gesamten Lebenszyklus [...] 
verursacht die B-Klasse Electric Drive 24 Prozent bzw. 64 
Prozent weniger CO2-Emissionen als das Schwester-
modell B180.
[Mercedes vernachlässigt in seiner Untersuchung, dass auch die 
Fabriken mit erneuerbarer Energie betrieben werden können, der 
graue Sockel also beim Szenario Wasserkraft kleiner sein müsste.]
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„Und woher kommt der Strom? Aus dem Kohlekraftwerk, ha!“

Selbst wenn; der Verbrenner ist trotzdem dreckiger. Denn grosse Kraftwerke 
kennen keinen Kaltstart, keinen Abgasskandal und sie sind erst noch deutlich 

effizienter. – Und woher kommt eigentlich das Benzin und der Diesel?

Nahezu jede seriöse Studie zur 
Thematik belegt: Selbst wenn ein 
Elektroauto mit Kohlestrom fahren 
würde, so wäre es dennoch sau-
berer, als das Auto mit Verbren-
nungsmotor. (vgl. Seiten 9-13)

Doch fragen Sie mal jemanden, der 
ein Elektroauto fährt, welchen 
Strom er oder sie dafür bezieht. Es 
ist schwierig, Besitzer zu finden, 
die nicht bereit sind, für lediglich 1 
bis 2% höhere Gesamtkosten im 
Jahr vollständig in erneuerbare 
Energie zu investieren. Dadurch 
fährt das Elektroauto nochmal 
deutlich sauberer und vergrössert 
seinen Vorsprung zum Verbrenner 
zusätzlich.

Im Gegensatz zum Auto mit Benzin- oder Dieselmotor kann das Elektroauto 
aber auch heute schon erneuerbare Energiequellen nutzen.

Wer nach der Herkunft des Stroms 
fragt, muss auch die Herkunft des 
Benzins oder Diesels berück-
sichtigen. Die Wissenschaft nennt 
dies „Well-to-Wheel“, also von 
der Quelle bis zum Rad. Seriöse 
Studien tragen diesem Umstand 
Rechnung und kommen in den 
meisten Fällen zu ähnlichen 
Schlüssen: Das Elektroauto ist im 
schlimmsten Fall (Kohlestrom) nur 
wenig sauberer als der Verbren-
ner, mit erneuerbarer Energie 
betrieben baut es seinen Vor-
sprung jedoch deutlich aus und 
kann mit einem Bruchteil der 
Emissionen die gleiche Strecke 
zurücklegen, Herstellung und Ent-
sorgung inklusive.

Fake News!

Illustration: Marian Kamensky

Realitätscheck

Illustration „refined“: John Chivers
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„Das Elektroauto hat die effizienteste Antriebsart.“ – Richtig.

Ein einfaches Beispiel zeigt den enormen Effizienzvorteil des Elektroautos gegenüber dem Diesel: 
Würde man Erdöl in einem „Dieselkraftwerk“ statt im Automotor verbrennen, so könnte mit dem 
damit erzeugten Strom ein Elektroauto deutlich weiter fahren:
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Schüttet den Treibstoff in die Kraftwerke anstatt in den Tank!

Ist das Barrel Rohöl aber einmal im Kraftwerk oder Dieselmotor verbrannt, steht es für Jahrmillionen 
nicht mehr zur Verfügung. Demgegenüber liefern Wasserkraftwerke, Windräder, Solaranlagen und 
weitere erneuerbare Energien Jahr für Jahr dieselbe Leistung, ohne dabei einen Vorrat 
aufzubrauchen: Die Nutzung solcher Quellen ist jedoch dem Elektroauto vorbehalten.

Energieeffizienz im direkten Vergleich: Benziner vs. Diesel vs. ElektroEnergieeffizienz im direkten Vergleich: Benziner vs. Diesel vs. ElektroEnergieeffizienz im direkten Vergleich: Benziner vs. Diesel vs. ElektroEnergieeffizienz im direkten Vergleich: Benziner vs. Diesel vs. ElektroEnergieeffizienz im direkten Vergleich: Benziner vs. Diesel vs. ElektroEnergieeffizienz im direkten Vergleich: Benziner vs. Diesel vs. Elektro

Fahrzeug Treibstoff Verbrauch 
genormt

Verbrauch
real

Energieverbrauch
für 100 km

Energieverbrauch 
gegenüber Elektro

Benziner
VW Golf VII 1.2 TSI Benzin 5.2 Liter 6.5 Liter 55.3 kWh 294%

Hybrid
Toyota Auris HSD Benzin 3.6 Liter 5.4 Liter 45.9 kWh 244%

Diesel
BMW 320d Diesel 4.6 Liter 6.4 Liter 62.1 kWh 330%

Elektro
Nissan Leaf Elektro 15.0 kWh 18.8 kWh 18.8 kWh 100%

Benziner Sport
BMW 535i Benzin 8.1 Liter 10.7 Liter 90.9 kWh 395%

Elektro Sport
Tesla Model S Elektro 18.1 kWh 23.0 kWh 23.0 kWh 100%

Quellen: vgl. Seite 10/11 (Emissionstabelle), Daten von spritmonitor.de, realer Betrieb | Heizwert Benzin: 8.5 kWh/l, Diesel: 9.7 kWh/l

Und was ist mit erneuerbarem Bioethanol im Benzintank? – Der Energieertrag einer 
Photovoltaikanlage ist der Biomasse zur Ethanolproduktion 500-fach (!) überlegen: Um die durch-
schnittliche Fahrleistung eines Autos in der Schweiz abzudecken (13‘500 km) braucht es circa 20 m� 
Photovoltaik, zum Beispiel auf dem Garagendach. Wollte man die gleiche Fahrleistung mit 
Bioethanol ermöglichen, so bräuchte man rund 10‘000 m� Getreide, Sonnenblumen oder Raps. 
Zudem steht der Anbau von Biotreibstoffen in moralisch bedenklicher Konkurrenz zur 
Nahrungsmittelproduktion. – Nicht nur in der kleinen Schweiz ist das Elektroauto mit Solarstrom 
also der klare Gewinner. Als Speicher für jahreszeitliche Schwankungen bieten sich unsere Stauseen an.
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„Würden alle Elektroauto fahren, gäbe es Stromausfälle.“ – Falsch.

Die Zunahme des Strombedarfs für eine Vollelektrifizierung der gesamten Schweizer Flotte 
(rund 4 Millionen Fahrzeuge) über die nächsten 10 bis 20 Jahre liegt weit unterhalb des ohnehin 
vorhandenen, jährlichen Wachstums des Energiehungers der Gesellschaft.

Zu beachten ist, dass bei der Elektrifizierung des Individualverkehrs der Gesamtenergieverbrauch 
eines Landes stark abnimmt (weniger Benzin und Diesel), während der Stromverbrauch eben nur 
moderat zunimmt. Die Abhängigkeit von ausländischen Energielieferanten, wie zum Beispiel Saudi 
Arabien oder Libyen, geht ebenfalls zurück und das Geld wird in die heimische Wirtschaft investiert.

Ein Elektroauto benötigt etwas weniger als einen Drittel der Energie eines Dieselautos, um zu 
fahren. Nur schon wenn 10% der Fahrzeuge in der Schweiz durch Elektroautos ersetzt würden, 
könnten jährlich rund 360‘000‘000 Liter Treibstoff und 830‘000 Tonnen CO2 eingespart werden. 
Dafür würde lediglich circa 1% der heutigen schweizerischen Stromproduktion benötigt.
Quelle: Schweizer Forum Elektromobilität, Beckmann / Imesch / Pauli, 2011

Belastung Stromnetz CH
2016, nach Jahreszeit / Tageszeit / Leistung

Das Aufladen von Elektroautos über Nacht 
stellt kein unüberwindbares Problem dar. 
Zudem ist die Schweiz mit ihren Speicherseen 
nicht nur gut für eine veränderte Nachfrage 
gerüstet, sondern auch auf fluktuierende 
Wind- und Solarenergie vorbereitet.

Die Entscheidung, welche Energiequelle 
(Wasser, Wind, Solar, Nuklear) zum Laden des 
eigenen Autos dient, liegt beim Besitzer selbst 
und sollte gut überlegt sein. Ein nur geringer 
Aufpreis bringt einen grossen ökologischen 
Mehrwert. (vgl. S. 17 und S. 9 - 13)

Oder gleich so:
Eine Photovoltaikanlage (20m2) über dem 
Stellplatz des Fahrzeugs liefert Solarstrom für 
10‘000 bis 20‘000 km pro Jahr.

Angenommen alle Elektroautos in den heimischen Garagen würden Abends um 18 Uhr eingesteckt 
und müssten möglichst schnell vollgeladen werden: Dafür ist das Stromnetz nicht ausgelegt und es 
würde womöglich tatsächlich Stromausfälle geben. – Die selbe Konsequenz hätte übrigens auch das 
Einschalten des Haarföhns in allen Haushalten des Landes zur gleichen Zeit. Im Unterschied zum 
Haarföhn oder zum Kochherd kann das Elektroauto jedoch seine Energie zeitversetzt (zum Beispiel 
in der Nacht) beziehen, da es eine Batterie als Zwischenspeicher besitzt.

Als dezentrale Stromspeicher können Elektrofahrzeuge eine wichtige Rolle in einem intelligenten 
Stromnetz (Smart Grid) einnehmen und Lastspitzen flexibel ausgleichen. Schon heute tragen E-Autos 
zum Ausgleich von Netzschwankungen bei, indem sie vorwiegend in der Nacht geladen werden. 
Durch bidirektionales Laden und entsprechendes Lastmanagement wird es künftig möglich sein, 
diese Schwankungen durch intelligentes und effizientes Nutzen der Fahrzeugakkus zu reduzieren. 
Gespeicherte Energie kann dann zu Zeiten erhöhten Strombedarfs gar wieder ans Netz 
zurückgegeben oder bei Überschüssen zu kostengünstigen Bedingungen entnommen werden.“ (VCÖ)

32
 

Tabelle 25 (Fortsetzung)
Tableau 25 (suite)

A. Verfügbare Leistung in MW
Laufwerke aufgrund der Zuflüsse,
Tagesmittel
Saisonspeicherwerke, 
95% der Ausbauleistung
Kernkraftwerke, konv.-therm. und andere
Kraftwerke, Nettoleistung
Einfuhrüberschuss zur Zeit der 
Höchstleistung
Total verfügbar

B. Aufgetretene individuelle 
    Höchstleistungen  in MW

Gesamtabgabe
Landesverbrauch:
– mit Speicherpumpen
– ohne Speicherpumpen
Einfuhrüberschuss
Ausfuhrüberschuss
Speicherpumpen
Mittlere Aussentemperatur in den
Verbraucherzentren

 

Verfügbare und aufgetretene Leistungen am dritten Mittwoch des Monats
Puissances disponibles et puissances produites le troisième mercredi du mois

3 038

9 805

5 805

–

18 648

Mittwoch – Mercredi

20.7.2016 17.8.2016 21.9.2016 19.10.2016 16.11.2016 21.12.2016

A. Puissance disponible en MW
Centrales au fil de l’eau, moyenne des
apports naturels
Centrales à accumulation saisonnière,
95% de la puissance maximum possible
Centrales nucléaires, therm. class. et autres, 
puissance nette
Excédent d’importation au moment de la 
pointe
Total de la puissance disponible

B. Puissances maximales individuelles 
    effectives en MW

Fourniture totale
Consommation du pays:
– avec pompage d’accumulation
– sans pompage d’accumulation
Excédent d’importation
Excédent d’exportation
Pompage d’accumulation
Température extérieure moyenne dans
les centres de consommation

 

2 679

9 805

5 805

–

18 289

1 933

9 805

5 805

–

17 543

1 167

10 755

5 805

–

17 727

1 279

10 755

5 805

3 782

21 621

954

10 755

5 805

_

17 514

11 939

7 935
7 751

–
4 778

736

+ 23 °C

9 534

8 316
8 282
1 612
2 204

674

+ 22 °C

9 965

8 514
8 513
2 078
2 640

899

+ 13 °C

10 093

8 946
8 946
3 198
1 529

935

+ 10 °C

9 473

9 473
9 473
4 385

–
308

+ 7 °C

10 561

9 891
9 891
3 919

729
676

+ 0 °C

Production, consommation et charge

Fig. 18
Belastungswerte 2016  
der schweizerischen  
Elektrizitätswerke

Fig. 18
Charge horaire et mensuelle 
des centrales électriques  
suisses en 2016
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„Ökostrom hin oder her; Strom kommt immer aus der 
gleichen Steckdose.“ – Die Nachfrage steuert das Angebot.

Je mehr Konsumenten Ökostrom beziehen,
desto mehr muss auch produziert werden,
desto sauberer wird also der „Strommix“.

Wichtig ist, ein Stromprodukt zu wählen, welches den Ausbau der erneuerbaren Energien fördert.

9

Wie kommt naturemade Strom zu den Konsumentinnen 
und Konsumenten?

BIOGAS

Stromkunde/-in
Privatkunde/-in
CH-Strommix

Privatkunde/-in mit
naturemade star Strom

Grossbezüger/in mit
naturemade basic Strom

Stromsee
Internationaler 
Stromhandel

Erneuerbare 
Energieträger

Konventionelle 
Energieträger

Der Weg des Stroms

physikalischer Strom physikalischer Strom erneuerbarer Mehrwert ökologischer Mehrwert

Das Schweizer Stromnetz kann mit einem See verglichen
werden, in den Strom aus unterschiedlichen Quellen und
mit unterschiedlichen Qualitäten (erneuerbar und nicht
erneuerbar, zertifiziert und nicht zertifiziert) physikalisch
hineinfliesst. Aus diesem See kommt der Strom über das
lokale Versorgungsnetz zu den Konsumentinnen und Kon-
sumenten nach Hause in die Steckdose. Die Menge Strom,
die die Konsumenten und Konsumentinnen entnehmen,
muss dem Stromsee aber zur gleichen Zeit wieder zuge-
führt werden, um den «Wasserspiegel» konstant zu halten.
Die Kunden und Kundinnen haben keinen direkten Einfluss
darauf, welcher Strom aus dem See in ihre Steck dose
kommt. Aber durch die Wahl eines Stromproduktes mit
einer bestimmten Qualität können sie beeinflussen, wie der
Strom, der in den Stromsee eingespeist wird, produziert
wird. Die entsprechende Menge mit dem erneuerbaren oder
ökologischen Mehrwert wird in der Energiebilanz ihres
Stromlieferanten explizit für sie reserviert. 
Vergleichbar ist der Bezug von Strom mit einer Bank. Je-
mand zahlt Geld, z.B. 100 Fr., auf ein Konto ein. In einer
anderen Filiale, an einem anderen Ort, werden von die-
sem Konto 100 Fr. abgehoben. Dies ist nicht genau der
Geldschein, der an anderer Stelle eingezahlt wurde, aber
dennoch ist der Wert für den Kontoinhaber reserviert und
abrufbar. Die Kontobewegungen, was also ein- und aus-
gezahlt wurde, ist auf dem Kontoauszug sichtbar, genauso
wie auf der Stromrechnung, die den bezogenen und pro-
duzierten Strom mit Mehrwert genau ausweist.
Mehrwert bedeutet auch mehr Kosten. Mit diesem Aufpreis
sorgt der Kunde oder die Kundin dafür, dass mehr neue
Kraftwerke zur Produktion von Strom aus erneuerbaren
Energien gebaut werden. 

Bezug direkt über das Stromnetz des 
lokalen Stromlieferanten

Der Stromlieferant beschafft sich aus dem Schweizer Strom-
see die von seinen Kundinnen und Kunden gewünschte phy-
sikalische Menge und Qualität von Strom aus naturemade
basic oder naturemade star zertifizierten Kraftwerken oder
baut selbst neue Kraftwerke zur Produktion erneuerbarer
Energie. Der in den Stromsee eingespeiste Strommix wird
dadurch ökologischer. Die Kundinnen und Kunden des
Stromlieferanten werden mit dem von Ihnen gewünsch-
ten Strom über das lokale Stromnetz direkt versorgt.

Bezug mittels Zertifikaten bei einem 
anderen Stromlieferanten

Der Stromlieferant beschafft sich ebenfalls aus dem Schwei-
 zer Stromsee die von seinen Kundinnen und Kunden ge-
wünschte Qualität und Menge von Strom oder produziert
selbst Strom aus erneuerbaren Energien, gibt aber in die-
sem Fall nur den erneuerbaren oder ökologischen Mehr-
wert des Stromes an die Endkundinnen und Endkunden
weiter. Die Kundinnen und Kunden beziehen den physika-
lischen Teil des Stromes nach wie vor direkt bei ihrem
lokalen Netz betreiber über das lokale Stromnetz. Der Strom-
  lieferant, bei dem die Zertifikate bezogen werden, garan -
 tiert den Käuferinnen und Käufern, dass die von ihnen 
gekaufte naturemade basic oder naturemade star Strom-
 qualität und damit der erneuerbare bzw. ökologische
Mehr wert produziert, in den Stromsee eingespeist und
ausschliesslich an sie verkauft wird. Beide Bezugsmög-
lichkeiten sind äquivalente Lösungen und garantieren,
dass der produzierte naturemade basic oder naturemade
star Strom nur ein Mal verkauft wird.

Quelle: Naturemade, garantiert Strom aus der Natur. Informationen und Argumentationshilfen für Energiefachleute

Denkanstoss: Was wäre wenn...
Würde die Gesellschaft funktionieren, wenn jeder sich so verhält wie ich mich selbst?
Was ist die logische Konsequenz? Und ist das Resultat erstrebenswert?

Eine Spur Idealismus kann wohl nicht schaden 
und tut in der Brieftasche auch nicht weh, denn 
Ökostrom kostet pro Jahr und Auto nur 
ca. 120.- Franken mehr, was lediglich 1 bis 
2 % der Gesamtkosten eines Autos entspricht.

mehr Infos:
www.oekostromvignette.ch

Dank des naturemade star 
Zertifikats ist sichergestellt, 
dass der Strom aus Schwei-
zer Produktion stammt, er-
neuerbar und ökologisch 
höherwertig ist.
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„Die Akku-Herstellung ist eine grosse Belastung für die Umwelt.“
Richtig. Wie auch die Herstellung von Autos generell.

Aber nur das Elektroauto kann heute Teil eines Ressourcenkreislaufs sein.

Je nach Grösse des verbauten Akkus können 
bei der Herstellung eines Elektroautos höhere 
Emissionen als beim Benziner anfallen.

Quelle: Union of Concerned 
Scientists UCSUSA, 2015: Cleaner 
Cars from Cradle to Grave – How 
Electric Cars Beat Gasoline Cars 
on Lifetime Global Warming 
Emissions (Kurzvideo >>>)

Diesen „Startvorsprung“ geben die Benziner und Diesel aber schnell ab. Wichtig ist eine Betrachtung 
über die gesamte Produktlebensdauer. – So sind LEDs auch aufwendiger herzustellen als klassische Glühbirnen 
und dennoch verursachen sie über die gesamte Lebensdauer 10 bis 20 Mal weniger Emissionen.

3Cleaner Cars from Cradle to Grave

Global Warming Emissions from 
Manufacturing Battery-Electric Vehicles 
Global warming emissions occur when manufacturing any  
vehicle, regardless of its power source, but BEV production 
results in higher emissions than the making of gasoline cars—
mostly due to the materials and fabrication of the BEV lithi-
um-ion battery. Under the average U.S. electricity grid mix, we 
found that producing a midsize, midrange (84 miles per 
charge) BEV typically adds a little over 1 ton of emissions to 
the total manufacturing emissions, resulting in 15 percent 
greater emissions than in manufacturing a similar gasoline  
vehicle. However, replacing gasoline use with electricity re-
duces overall emissions by 51 percent over the life of the car. 

A full-size long-range (265 miles per charge) BEV, with 
its larger battery, adds about six tons of emissions, which in-
creases manufacturing emissions by 68 percent over the gaso-
line version. But this electric vehicle results in 53 percent 
lower overall emissions compared with a similar gasoline  
vehicle (see Figure ES-2). 

In other words, the extra emissions associated with elec-
tric vehicle production are rapidly negated by reduced emis-
sions from driving. Comparing an average midsize midrange 
BEV with an average midsize gasoline-powered car, it takes 
just 4,900 miles of driving to “pay back”—i.e., offset—the extra 
global warming emissions from producing the BEV. Similarly, 
it takes 19,000 miles with the full-size long-range BEV com-
pared with a similar gasoline car. Based on typical usages of 
these vehicles, this amounts to about six months’ driving for 
the midsize midrange BEV and 16 months for the full-size 
long-range BEV. 

Meanwhile, the global warming emissions of manufac-
turing BEVs are falling as automakers gain experience and 
improve production efficiency. With a focus on clean manu-
facturing, emissions could fall even more. There are many 
ways in which the EV industry might reduce these manufac-
turing-related emissions, including:

 
recycling or reuse of lithium-ion batteries;

less energy-intensive materials; and

and suppliers’ facilities.

Recommendations
To accelerate the U.S. transition to a low-carbon future, we 
recommend the following: 

and implement strong compliance plans that prioritize 
renewable energy and energy efficiency in meeting their 
emissions-reduction targets. 

new or strengthened policies and programs for increasing 
energy efficiency and the deployment of renewable energy. 
These options include renewable electricity standards, 
energy-efficiency resource standards, carbon-pricing 
mechanisms, tax incentives and other financial incentives, 

The extra emissions 
associated with BEV 
manufacturing can be 
rapidly offset by reduced 
emissions from driving.

FIGURE ES-2. Life Cycle Global Warming Emissions 
from the Manufacturing and Operation of Gasoline and 
Battery-Electric Vehicles
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Note: We assume that the midsize vehicles are driven 135,000 miles over their 
lifetimes and the full-size vehicles 179,000 miles. The difference in the two 
mileages derives from the dissimilar uses of 84-mile-range and 265-mile-range 
battery-electric cars, as described in Chapter 2. We further assume that a 
consumer buying a BEV would drive it the same total of miles as a 
corresponding gasoline vehicle. We use U.S. average electricity grid emissions 
to estimate manufacturing emissions, while the average electricity grid 
emissions intensity during vehicle operation are based on a sales-weighted 
average of where EVs are being sold today.
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Emissionen im gesamten Lebenszyklus (US-Strommix) Potential der erneuerbaren Energien
Benziner vs. Elektroauto, Mittelklasse und Oberklasse Je sauberer der Strom, desto sauberer das E-Auto

BMW und Tesla betreiben ihre Elektroauto-Produktionen bereits heute mit Wind- und Solarenergie. 
Das reduziert die Umweltbelastung bei der Fahrzeugherstellung nochmals deutlich.

Wie das Team um Jennifer B. Dunn vom Center for Transportation Research am Argonne National Laboratory in 
Illinois, USA übrigens bereits 2012 festgestellt hat, kann das Recycling von Altbatterien den Energiebedarf der 
Produktion um rund 50% senken. Die Gesamtemissionen eines Elektroautos werden so nochmal drastisch reduziert.

In modernen Akkus stecken übrigens keine seltenen Erden. Und in einem grossen, schweren Tesla gerade 
mal 10 Kilogramm Lithium. Bei den geförderten Rohstoffen (hauptsächlich Metalle wie Kobalt, Kupfer und Nickel) 
darf nicht vergessen werden, dass Elektroautos zwar Akkus benötigen, jedoch der schwere Verbrennungsmotor, das 
Getriebe, die Kupplung, der Auspuff und diverse weitere Bauteile entfallen. Auch werden diese Rohstoffe nur 
gebraucht und können durch wirtschaftlich attraktives Recycling immer wieder verwendet werden, während fossile 
Treibstoffe unwiederbringlich verbraucht werden.

Mehr zur Behauptung „Elektroauto? Sondermüll auf Rädern!“ siehe Seite 19.
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„Elektroauto? Sondermüll auf Rädern!“ – Ein Märchen.
Der Unterschied zwischen Verbrauch von Erdöl und Gebrauch von Metallen.

von Christoph M. Schwarzer, 26. August 2015

Acht Jahre Garantie gibt Volkswagen auf die 318 Kilogramm schwere 
Batterie in einem e-Golf. Angst vor einem vorzeitigen Defekt haben 
die Wolfsburger also nicht. [...] Der grossen Zeitspanne zum Trotz 
müssen sich die Befürworter der Elektromobilität die Frage 
gefallen lassen: Was passiert am Lebensende der 
schweren Batterie? Ist eine umweltgerechte Entsorgung 
des elektrochemischen Speichers möglich? [...]

Die Antworten sind erfreulicher, als viele Skeptiker 
vermuten. Zunächst einmal sind Ausfälle während 
der Garantiezeit extrem selten. Nissan etwa zählt beim 
Leaf in Europa bisher nur drei kaputte Batterien. Mindestens 
eine davon geht auf die Folgen eines Unfalls zurück. Und das beim 
mit bald 200‘000 Exemplaren meistverkauften Elektroauto überhaupt.

Ausserdem erzwingt eine Schwächung oder Beschädigung der Batterie keineswegs den Austausch. [...] Eine 
Reparatur, etwa durch den Wechsel eines Moduls, ist möglich. Daimler nennt diesen Vorgang "RePair" und ergänzt 
auf Anfrage, dass auch das "ReManufacturing" ökonomisch sinnvoll sein könnte – damit ist die komplette Zerlegung 
der Batterie, der Ersatz von Einzelteilen und der Wiederaufbau gemeint.

Bevor es zum echten Recycling geht, gibt es also etliche Zwischenschritte. Den wichtigsten nennen die Fachleute 
"Second Life", das zweite Leben. Ein Begriff, der erklärt sein will. Wenn Batterien altern, verlieren sie langsam ihre 
Kapazität. Bei Elektroautos ist das ein Problem, weil damit die Reichweite sinkt. [Am Beispiel Tesla zeigen sich nach 
300‘000 km Verluste um 10%.] Die Garantiegrenzen liegen zwischen 70 und 80 Prozent der ursprünglichen 
Kapazität. Sind diese Werte unterschritten, gilt die Batterie für den Gebrauch im Fahrzeug als verschlissen. Damit ist 
sie aber keineswegs technisch defekt. Sie kann weiterverwendet werden, etwa als stationärer 
Zwischenspeicher im Haus, um Strom aus Photovoltaikanlagen zu puffern. Der Verband der Elektrotechnik (VDE) 
geht in einem Papier davon aus, dass die Lebensdauer so auf "20 Jahre und mehr" verlängert werden könnte.

Irgendwann aber ist wirklich Schluss. Dann muss die Batterie zu einem Recycling-Betrieb, zum Beispiel zur Snam 
(Société Nouvelle d'Affinage des Métaux) nach Frankreich, wo Toyota die Nickel-Metallhydrid-Speicher aufbereiten 
lässt. Oder zu Umicore nach Belgien. Das Unternehmen ist zum Marktführer bei der Entsorgung von den weit 
verbreiteten Lithium-Ionen-Batterien geworden. [In der Schweiz sind die gesetzlichen Rahmenbedingungen im 
Vergleich zur EU sogar noch strenger. Die Webseite von INOBAT gibt detailliert Auskunft zur Situation hierzulande.]

Entgegen einer häufigen Annahme liegt der Fokus nicht auf der Rückgewinnung des Lithiums. Das Alkalimetall macht 
nur ein Gewichtsprozent einer Batterie aus – in einem Elektro-Golf sind das rund drei Kilogramm. Zudem ist Lithium 
preisgünstig. Für die Menge, die im e-Golf-Akku steckt, nehmen Fachkreise Kosten von weniger als zehn Euro an. [...] 
Viel wichtiger und einfacher ist es aus Rohstoff- und Kostensicht, Metalle wie Kobalt, Kupfer und Nickel zu 
gewinnen. [...] Vereinfacht gesagt werden dabei die Materialien bei grosser Hitze getrennt. Abfall entsteht laut dem 
Unternehmen kaum, am Ende bleibt weniger als ein Prozent an Rückständen. [...]

[...] Entscheidend für die Umweltfreundlichkeit der Batterieentsorgung und damit des Elektroautos ist nicht die reale 
Machbarkeit. Vielmehr sind die Hersteller in Zusammenarbeit mit den Recyclingunternehmen aufgefordert, eine 
funktionierende Industrie in grossem Stil zu implementieren. Zeit dafür haben sie.

Fazit: Dass die Batterien von Elektroautos einfach nur mehrere Hundert Kilogramm Sondermüll 
sind, ist eine Mär. Das Recycling ist möglich und wird bereits praktiziert. Trotzdem muss eine umfassende 
Infrastruktur zur Rückgewinnung aufgebaut werden. Noch fehlt es in der Branche an der Einsicht, wie notwendig 
eine solche Industrie ist. Das muss sich ändern. Grund zur Panik besteht aber nicht.
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Ressourcen, Klima, Ökosystem, Gesundheit – Anfangs pfui, später hui
Besser als Benzinautos sind Elektroautos in jedem Fall.
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„Elektroautos sind langsam.“ – Falsch, aber sowas von!
Volle Kraft aus dem Stand. Keine Schaltvorgänge. Auch bei den günstigen Modellen.

Da hilft nur eine Probefahrt.

„Da lecks mich 
am Arsch eh!“

Walter Röhrl, Rallye-Legende 
bei seiner ersten Fahrt im 

Mercedes Benz SLS AMG E-Cell

Vergleich der 
Beschleunigungskräfte

Dodge Challenger SRT Hellcat
V8 6.2 Liter HEMI
 0-100 3.6 s
 80-120 3 - 6 s
 0-160 8 s
 CO2/km1 370+84 g

Tesla Model S P100D Ludicrous
 0-100 2.7 s
 80-120 2.1 s
 0-160 6.5 s
 CO2/km1 0+26 g
1 offizielle Angaben Energieetikette Schweiz

  

  

Aus dem Gaspedal wird ein Spasspedal. Und weil der Elektromotor beim Bremsen auch als 
Generator genutzt werden kann, lädt er dabei die Batterien auf. Mit etwas Übung wird das 
Bremspedal im Alltag fast überflüssig und somit auch der Wechsel der Bremsbeläge und Scheiben.
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„Elektroautos sind langsam.“ – Teil II
„Was ist schneller: Der Alfa Romeo 4C oder der Alfa Romeo 4C?“

Der Alfa Romeo 4C, auf dem Autoanhänger hinten am Tesla Model X, natürlich!

Das Beispiel links zeigt anschaulich, 
welche Kraft im Elektroauto steckt:

Der Alfa Romeo 4C ist ein Sportwagen 
mit Verbrennungsmotor. Er wiegt nur 
gerade 1020 Kg und beschleunigt in 4.5 
Sekunden von 0 auf 100 km/h.

Das Tesla Model X P90D schickt 967 NM 
an seine vier Räder und beschleunigt 
ohne Anhänger in 3.2 s auf 100 km/h.

„So there you have it: 
An Alfa 4C Spyder racing an 

Alfa 4C Spyder that‘s strapped 
onto a trailer that‘s towed 

by a Tesla Model X.“

Jason Cammisa, MotorTrend

„The point here is that 
the Alfa 4C is a really, 
really fast car and the 

Model X is so much faster, 
you have to put a 4000 pound 
trailer on it to make it only as 
fast as a really, really fast car.“

Bei der Beschleunigung kann der elek-
trische Antrieb seine Vorteile ausspielen: 
Die Motoren haben volle Kraft aus dem 
Stand und da kein Getriebe benötigt 
wird, entfallen auch die Gangwechsel.

Zudem kann der Antrieb mit hoher 
Präzision (bis zu 100 Mal pro Sekunde) 
gesteuert werden; ein Durchdrehen der 
Räder wird so effektiv verhindert.
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„Elektroautos sind langsam.“ – Teil III – World's Greatest Drag Race 7!
Motor Trend Best Driver‘s Car 2017, Vandenberg US Air Force Base, 1/4 Meilenrennen

Rang Zeit Marke Modell Ausführung Sitzplätze Kofferraum CO2 pro km1 Preise2

1 10.5 s Tesla Model S P100D 5 (+2) 812 + 229 l   26 g (   0 + 26 g)   74‘000 - 146‘300 CHF

2 10.6 s Ferrari 488 GTB 2 230 l 318 g (260 + 58 g) 249‘800 - 277‘600 CHF

3 10.6 s Porsche 911 Turbo S 2 (+2) 115 l 258 g (212 + 46 g) 118‘000 - 249‘300 CHF

4 10.7 s McLaren 570 GT 2 220 + 150 l 303 g (249 + 54 g) 197‘700 - 212‘600 CHF

5 11.0 s Nissan GT-R Nismo 2 (+2) 315 l 335 g (275 + 60 g) 119‘900 - 209‘000 CHF

6 11.4 s Mercedes AMG GT R 2 175 l 317 g (259 + 58 g) 152‘900 - 212‘500 CHF

7 11.7 s Chevrolet Camaro ZL1 1LE 4 384 l 357 g (292 + 65 g)   44‘900 -   95‘000 CHF

8 11.9 s Aston Martin DB11 – 2 (+2) 270 l 323 g (265 + 58 g) 217‘800 - 235‘600 CHF

9 12.0 s Porsche Cayman 718 S 2 275 + 150 l 228 g (186 + 42 g)   64‘400 -   83‘150 CHF

10 12.1 s Alfa Romeo Giulia Quadrifoglio 5 480 l 241 g (198 + 43 g)   42‘650 -   91‘150 CHF

11 12.2 s Chevrolet Corvette GrandSport 2 287 l 347 g (284 + 63 g) 106'950 - 139'050 CHF

12 13.0 s Lexus LC500 – 4 197 l 326 g (267 + 59 g) 115'900 - 129‘900 CHF

1 gemäss Energieetikette Schweiz: Normverbrauch und Treibstoffbereitstellung | 2 Preise via TCS Verbrauchskatalog, inklusive schwächere Motorisierungen
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„Besser Hybrid als Elektro.“ – Wieso einfach, wenn‘s auch kompliziert geht?

Hybrid ohne Stecker: Nur kleiner Effekt bei 
relativ komplexer Technik. Kann keine erneuer-
bare Energie nutzen.

Der Hybrid mit Stecker (Plug-In) stellt eine 
Übergangslösung dar, bis hohe Reichweiten zu 

erschwinglichen Preisen auf dem Markt 
kommen und genügend Schnellladestationen 

vorhanden sind. Dies ist in gewissen Fahrzeugklassen 
und Ländern schon heute der Fall und somit ist der Plug-In-

Hybrid wohl schon bald technisch veraltet. Solche Fahrzeuge 
können den täglichen Mobilitätsbedarf der meisten Leute rein elektrisch 

abdecken, haben für weite Strecken aber noch immer einen Verbrennungs-
motor an Bord und sind somit unabhängig von der Steckdose.

Nachteile: Hoher Preis, Einbussen beim Platzangebot und mehr Teile, die gewartet werden müssen 
(Auspuff, Zahnriemen, Ölwechsel, Zündkerzen, Luftfilter, Getriebe, u.a.). Weiter unterliegt die meist 
unterdimensionierte Batterie einem erhöhten Verschleiss und die Verbrauchsangaben der Hersteller 
sind mit grosser Vorsicht zu geniessen: Sie liegen im Alltag weit über den Angaben in den 
Prospekten, so zum Beispiel der Volvo V60 D6 mit 5.2 anstatt 1.8 Litern auf 100km (290%, TCS).

Wer den Fahrzeugmarkt einwenig verfolgt stellt schnell fest: Hybridfahrzeuge fristen ein 
Übergangsdasein und sie werden bereits von vollwertigen Elektroautos abgelöst. (vgl. Seite 25)

________________________________________________________________________

„Es braucht Zeit.“ – Weniger als man denkt.

Geschäftsinhaber 1997
„Wir brauchen dieses Internet nicht.“

Handybesitzer 2007
„Das iPhone wird sich nicht durchsetzen.“

Autoverkäufer 2017
„Elektroautos sind nicht alltagstauglich.“

Du googelst, schaust YouTube Clips an und streamst Serien...
Du hast dein altes Nokia gegen ein Smartphone getauscht...
Du lässt nach den Ferien keine Filme mehr entwickeln...
Du hast deine Glühbirnen durch LEDs ersetzt...
Du schreibst E-Mails anstatt Briefe...

... wieso also nicht beim nächsten Autokauf mit der Zeit gehen und Mut zu Veränderung beweisen?K
ul
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Seit der Jahrtausendwende hat 
sich der Schweizer Tageszeitungs-
markt grundlegend verändert. In 
der Deutschschweiz ist die gratis 
verteilte Pendlerzeitung «20 Mi-
nuten» mit knapp 1,6 Mio. Lese-
rinnen und Lesern pro Ausgabe 
zur grössten Tageszeitung ge-
worden. Auch in der französisch-
sprachigen Schweiz hat sich «20 
Minutes» mit 555 000 Leserinnen 
und Lesern zum meistgelesenen 
Titel entwickelt. In der italienisch-
sprachigen Schweiz steht mit dem 
«Corriere del Ticino plus» noch 
eine Kaufzeitung an der Spitze 
der Tageszeitungen (130 000 Le-
ser). Die im September 2011 lan-
cierte «20 Minuti» hat allerdings 
auch bereits beinahe 90 000 Le-
serinnen und Leser.

Radionutzung 
in Minuten pro Tag und Einwohner

2010 2012 2013
Deutsche Schweiz 117 110 109
Französische Schweiz 103 93 89
Italienische Schweiz 106 105 104

Quelle: Mediapulse AG Radiocontrol (Basis: Bevöl-
kerung ab 15 Jahren, Mittelwert pro Tag (Mo – So))
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Auflage
in Mio.

Anzahl Titel

Entwicklung der Kaufzeitungen

Gesamtauflage

Durchschnittliche tägliche Auflage
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Quelle: Mediapulse AG; seit 2013 Kantar Media, 
1983-2012 Telecontrol (Basis: Bevölkerung ab 3 
Jahren, Mittelwert pro Tag (Mo – So))

Deutsche Schweiz
Französische Schweiz

Italienische Schweiz

in Minuten pro Tag und Einwohner
Fernsehnutzung

Internet und Mobilfunk
Gegen Ende des 20. Jahrhunderts 
ging der Aufschwung des Mobil-
funks jenem des Internets voraus, 
bevor die Verlagerung zum mobi-
len Internet einsetzte. Die Zahl der 
Mobilfunkanschlüsse stieg von 
0,1 Millionen im Jahr 1990 auf 
11 Millionen Ende 2013, was 136 
Anschlüssen pro 100 Einwohne-
rinnen und Einwohner entspricht. 
Während die Zahl der regelmä-
ssigen Internetnutzerinnen und 
-nutzer (mehrmals pro Woche) 
von 14 Jahren und mehr 1998 
noch 0,7 Millionen betrug, wa-
ren es Anfangs 2014 bereits 5,2 
Millionen. Die Konvergenz zeigt 
sich deutlich in der stark wach-
senden Anzahl der Mobilfunk-
teilnehmerinnen und -teilnehmer, 
die über ein Breitbandanschluss 
(3G+) auf das Internet zugreifen. 
Diese ist von 1,2 Millionen im Jahr 
2010 auf 3,6 Millionen im Jahr 
2014 gestiegen.

Die zehn grössten Bibliotheken
Die Zahl der über Bibliotheken zu-
gänglichen Dokumente ist sehr 
hoch: Im Jahr 2013 besassen 
die zehn Bibliotheken mit dem 
grössten Angebot einen Bestand 
von mehr als 53 Millionen Exem-
plaren.

0%

20%

40%

60%

80%

100%

1997 2000 2005 2010 2014

Internetnutzung
Anteil der regelmässigen Nutzer1

nach Altersgruppen
14–19

30–39

50–59

60–69

1 Benutzen das Internet mehrmals wöchentlich
Quelle: Net-Metrix-Base, BFS

70+ Jahre
…

BFS, Taschenstatistik der Schweiz 2015 37
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Marktübersicht – e‘mobile Schweiz
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„Das Auto der Zukunft fährt heute mit Wasserstoff.“ – Falsch.

Am Wasserstoffauto wird seit über 30 Jahren geforscht und noch immer hat sich die Technik auf der 
Strasse nicht durchsetzen können. Der Marktdurchdringung stehen vor allem die komplexe Technik, 
die heute noch begrenzte Lebensdauer der Brennstoffzelle und die hohen Preise im Weg. Der Vorteil 
der schnelleren Betankung (gegenüber dem Elektroauto mit Akku) wird durch die fehlende 
Infrastruktur, deren Errichtung mit hohen Kosten verbunden ist, zunichte gemacht.

Nicht zu vernachlässigen sind weiter die sehr hohen Energieverluste bei der Erzeugung von 
Wasserstoff durch Elektrolyse: Sie kann zwar mit erneuerbarer Energie erfolgen, braucht gegenüber 
dem Elektroauto mit Akku für die gleiche Fahrstrecke aber rund zwei bis drei mal so viel Strom, was 
einer enormen Energieverschwendung gleichkommt. Wasserstoff, der durch die so genannte 
„Dampfreformation“ aus Erdgas erzeugt wird, ist ein fossiler, nicht-erneuerbarer Treibstoff.

Die Technik scheint in 
anderen Einsatzbereich-
en als dem Automobil 
dennoch vielversprech-
end und kann, zum Bei-
spiel als Jahreszeiten-
speicher, bestimmt einen 
Beitrag zur Abkehr von 
den fossilen Brennstof-
fen leisten.

Übrigens: Auch ein 
modernes Wasserstoff-
Auto mit Brennstoffzelle 
hat einen Akku, da die 
Technik zum beschleuni-
gen nicht genug Leistung 
liefern kann.
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„Der Tesla ist ein ökologischer Rückschritt.“ – Falsch.
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«Demokratie ist 
ein Kompromiss: 
Doch jene, die den 
Ausgleich suchen, 
gelten als Judas.»
Nicolas Richter über 
den US-Wahlkampf. – Seite 7

Sind unsere Gartenbeizen 
ein kulinarischer Garten Eden? 
 Jein! – Seite 37

Im Internet gibt es 100 Meter 
Grenzzaun für 46 Franken. 
Lieferung inklusive. – Seite 13

Kommentare & Analysen

Die Zahl der Bauern wird immer kleiner, 
aber sie haben nach wie vor die schlag-
kräftigste Lobby im Bundeshaus. Ihren  
letzten Erfolg feierte sie erst vor ein paar 
Tagen – auch dank Bauernpräsident Mar-
kus Ritter (CVP): Der Nationalrat will ein 
altes Privileg der Bauern wieder einfüh-
ren und deren Gewinne aus Landverkäu-
fen von der Bundessteuer befreien. Al-
lerdings muss auch der Ständerat noch 
über das Geschäft befinden, die Grün-
liberalen drohen mit dem Referendum.

Seit 2012, als Markus Ritter neuer 
Chef wurde, tritt die Bauernlobby nach 
Angaben politischer Gegner deutlich 

 forscher auf und macht mehr Druck. «Sie 
weiss genau, wo es jene schmerzt, die sie 
nicht unterstützen wollen», sagt etwa 
ein Mitglied des Nationalrats. Christof 
Dietler, Geschäftsführer der Agraralli-
anz, erachtet das kompromisslose Lob-
bying der Bauern gar als kontraproduk-
tiv. «Uns fallen bald die letzten Freunde 
vom Wagen.» Ritter indessen sagt, er 
habe Verständnis dafür, dass Leute, die 
sich oft auf der Verliererseite fänden, 
enttäuscht seien. Und will seinen politi-
schen Gegnern mit seinem Wissen und 
dem «Ritter-Prinzip» das Leben weiter 
schwer machen. ( jho) – Seite 3

Der schlaue Bauer

Bauernpräsident Markus Ritter auf seinem Biohof in Altstätten SG. Foto: Sophie Stieger 

Der türkische Ministerpräsident Ahmet 
Davutoglu gibt im Machtkampf mit 
Staatschef Recep Tayyip Erdogan auf. 
Davutoglu gibt den Vorsitz der allein  
regie renden islamisch-konservativen 
Partei AKP ab, nachdem ihm vorgewor-
fen worden ist, gegen Erdogan zu oppo-
nieren. Aus AKP-Kreisen war zu verneh-
men, dass an der Ablösung von Davu-
toglu bereits seit zwei bis drei Monaten 
gearbeitet worden sei. Im Kurdenkon-
flikt verfolgte Davutoglu eine mildere Li-
nie als der Staatspräsident. Und dessen 
wichtigstes Projekt, den Umbau der poli-
tischen Spitze des Landes zum Präsidial-
system mit mehr Macht für Erdogan, 
verfolgte Davutoglu nur halbherzig.  
Für den 22. Mai hat die Partei einen Son-
derparteitag anberaumt, bei dem Davu-
toglu nicht mehr antritt. Die Aufgabe 
des Parteivorsitzes zieht nach AKP-Lo-
gik den Rückzug vom Amt des Premier-
ministers nach sich. (msz)
Kommentar Seite 2, Bericht Seite 5

Türkei vor Wechsel an 
der Regierungsspitze

Die Spionageaktion gegen den Schweizer 
Rüstungskonzern Ruag hätte geheim 
bleiben sollen. Die Geschäftsprüfungs-
delegation des Parlaments drängte aber 
darauf, die Öffentlichkeit zu informie-
ren. Als der TA die Cyberattacke am Mitt-
woch publik machte, bestätigte der Bund 
den Vorfall. Die anfängliche Zurückhal-
tung des Bundesrats hatte einen Grund:  
Nach der Entdeckung der Schadsoftware 
Anfang 2016 war der Angriff, der bereits 
über ein Jahr andauerte, nicht sofort 
unterbunden worden. Zuerst sollten die 
Täter überführt werden. Bald gerieten 
russische Hacker unter Verdacht. Deren 
Auffliegen wurde in Russland bemerkt. 
Danach verzögerte der Bund eine Infor-
mation über den Vorfall. (tok) – Seite 3

Cyberangriff sollte 
verheimlicht werden

Seit bald acht Jahren lebt Natiniael Ase-
faw in der Schweiz; seine Mutter ist 
Äthiopierin, sein Vater Eritreer. Am 
28.  Juni 2008 stellte der damals 16-Jäh-
rige hier einen Asylantrag. Nach zwei 
Jahren wird sein Asylgesuch abgelehnt. 
Seither hängt er im luftleeren Raum. 
Eigentlich müsste er ausreisen. Das kann 
er aber nicht. Weder Äthiopien noch Eri-
trea anerkennen ihn als Staatsbürger, 
faktisch ist er also staatenlos. Und damit 
illegal in der Schweiz. Als illegal Anwe-
sender darf er nicht arbeiten; der Staat 
stellt ihm eine Pritsche zur Verfügung 
und pro Werktag 8.50 Franken. So soll er 
zur Ausreise motiviert werden, die ohne 
Pass legal nicht möglich ist. (TA) – Seite 17

Ohne Pass und ohne 
Arbeit in der Schweiz

Andreas Möckli

Die Krankenkassen intensivieren ihren 
Kampf gegen den Missbrauch von Prä-
miengeldern. Die grossen Versiche-
rungen haben dafür eigens Teams auf-
gebaut, die etwa gefälschten Arztrech-
nungen oder einer als Notfall getarnten 
Brustvergrösserung im Ausland nach-
gehen. Die Swica aus Winterthur hat 
ihre Abteilung zwischen 2013 und ver-
gangenem August von einer auf vier  
Personen aufgestockt. Die Luzerner CSS 

beschäftigt ebenfalls vier Mitarbeiter  
in der Betrugsbekämpfung, gestartet  
ist die Krankenversicherung 2013 mit 
drei Leuten.

Die aufgedeckten Missbrauchs- und 
Betrugsfälle spielen viel Geld ein. Das 
fünfköpfige Team der Helsana etwa 
deckt über 200 Fälle pro Jahr mit einer 
Betrugssumme von rund 5 Millionen 
Franken auf. Geschummelt wird auch 
oft mit Rechnungen aus dem Ausland. 
Die Krankenkasse geht davon aus, dass 
etwa jede hundertste Rechnung ge-
fälscht ist. Für diese Fälle zahlt die Hel-
sana pro Jahr über eine halbe Million 
Franken wegen Verdachts auf Miss-
brauch nicht aus. Die Swica spart ihrer-

seits rund 3 Millionen Franken durch die 
Betrugsbekämpfung ein, bei der CSS 
 waren es in den letzten beiden Jahren 
 jeweils zwischen 3 und 3,5 Millionen 
Franken. In diesem Jahr hat die Kasse 
diese Summe bereits erreicht.

Zahlen für die ganze Schweiz gibt es 
nicht. Je nachdem, wie man die Betrugs-
fälle definiert, könnten sie zwischen 
1  und 10 Prozent des gesamten Leis-
tungsvolumens ausmachen, sagen Ex-
perten. Laut dem Krankenversiche-
rerverband Santésuisse sind rund 3 Pro-
zent der geprüften Rechnungen  
gefälscht. 

Selbst bei den Sachversicherungen, 
wo die Firmen schon seit längerem  
Betrugsbekämpfung betreiben, gibt es 
keine verlässliche Statistik. Die Versiche-
rer gehen davon aus, dass rund 10 Pro-
zent ihrer Schäden auf betrügerischen 
Forderungen beruhen. Geschummelt 
wird hier oft beim Hausrat, bei Autos 
oder Reiseversicherungen. 

Selbst Ärzte schummeln
Die Kassen gehen nicht nur dem Miss-
brauch durch Versicherte nach, sondern 
auch von Ärzten, Therapeuten oder 
 anderen Leistungserbringern. Diese 
Fälle sind zwar seltener, doch handelt es 
sich dabei oft um grössere Summen. So 
hat etwa ein Radiologe der Groupe Mu-
tuel Leistungen in der Höhe von 
90 000 Franken verrechnet, die er gar 
nicht erbracht hatte. In besonders 
schweren Fällen reichen die Kranken-
kassen auch Strafanzeige ein. 

Kampf gegen Betrug: 
Für Krankenkassen 
geht es um Millionen
Versicherte versuchen immer wieder, Leistungen 
einzufordern, die ihnen nicht zustehen. 

Betrug an Krankenkassen 
Es wird gelogen 
und betrogen. – Seite 9

Die dreisten Tricks 
der Versicherten. – Seite 9

Die unabhängige Schweizer Tageszeitung

Immer mal wieder wird versucht, dem Elektroauto den „Schwarzen Peter“,
also den Strom aus den in der Tat dreckigen Kohlekraftwerken zuzuschieben:

Tages-Anzeiger – Montag, 18. April 2016 13 

Leserforum Ihre Meinung interessiert: 
www.tagesanzeiger.ch/leserforum oder auf unserer Facebook-Seite

TA-Leserforum, Postfach, 8021 Zürich
E-Mail: leserforum@tagesanzeiger.ch
Onlinekommentare: www.tagesanzeiger.ch 
Facebook.com/tagesanzeiger 
Twitter:@tagesanzeiger 

 ¬ Auswahl und Kürzungen. Die Redaktion 
trifft nicht nur eine Auswahl, sie kürzt Zu-
schriften auch, und zwar ohne Rücksprache 
mit den Autoren. Im Leserforum werden im-
mer wieder auch Onlinekommentare, die auf 
Tagesanzeiger.ch geschrieben werden, sowie 
auch Facebook- und Twitter-Beiträge ver-
öffentlicht. Über nicht veröffentlichte Briefe 
wird keine Korrespondenz geführt. 

 ¬ Anonyme Zuschriften und Briefe mit 
beleidigendem oder anstössigem Inhalt 
wandern in den Papierkorb.(TA)

Schreiben Sie Ihre Meinung

Es geht viel Energie verloren.
Politiker und Autoindustrie sind sich 
einig, dass der Elektromotor viel 
umweltfreundlicher ist als der Verbren-
nungsmotor. Man präsentiert ihn als 
Alternative für die Zukunft. Und da 
sticht vor allem der Tesla heraus. 
Dieser Bolide benötigt für 100 Kilome-
ter gerade mal etwas über 18 Kilowatt 
pro Stunde, was weniger als der Ener-
giemenge von zwei Litern Benzin 
entspricht – und das ohne CO2-Aus-
stoss. Die Automobilität ist gerettet! 
Doch halt: Werden da nicht Äpfel mit 
Birnen verglichen? In der Tat sind 

Elektro- und Verbrennungsmotor zwei 
ganz unterschiedliche Systeme. Der 
Verbrennungsmotor wandelt den 
Treibstoff im Motor zu Energie um. 
Beim Elektromotor geschieht dieser 

Prozess bei der Herstellung des Stroms. 
Je nach Herstellungsart braucht man 
bis das Vierfache der erzeugten Ener-
giemenge. Der Fachausdruck für 
diesen Faktor heisst Primärenergiefak-
tor (PEF). Weiter muss ich berücksich-
tigen, wie dieser Strom hergestellt wird 
oder welche Kraftwerke ich nicht vom 
Netz nehmen kann. Nämlich die Kohle-
kraftwerke. Diese haben einen PEF von 
4. Damit erhöht sich der Verbrauch von 
einem Tesla auf circa 73 Kilowattstun-
den pro 100 Kilometer. Dazu kommt, 
dass beim Laden einer Batterie sehr 
viel Energie verloren geht. Im Klartext: 

Der Verbrauch eines Tesla liegt bei 
124 Kilowattstunden pro 100 km, was 
einem Benzinmotor mit 10 Litern 
Verbrauch entspricht. Noch schlimmer 
steht es mit der CO2-Bilanz: Bei der 
Produktion einer Kilowattstunde 
Kohlestrom werden durchschnittlich 
1000 Gramm CO2 produziert. Das 
heisst für den Tesla: 310 Gramm pro 
Kilometer. Einen solchen Ausstoss 
erreicht heutzutage kein Neuwagen mit 
Verbrennungsmotor mehr. Der Tesla ist 
daher ein ökologischer Rückschritt.
 Philipp Kissling, Oberwil  
 Vorstand VCS Sektion Zug

Elektromobilität BMW-Vorstand Peter Schwarzenbauer: «Wir Autobauer werden zu Tech-Companies»,  
TA vom 12. 4. / Auf den Tesla-Hype folgt die kalte Dusche, TA vom 9. 4.

«Der Tesla  
ist ein 
ökologischer 
Rückschritt.»

Widerstand der Zivilgesellschaft. 
Die Politologin Silke Mühlherr beklagt 
sehr den «gefährlichen Trend», dass 
viele Regierungen der EU ihr Volk über 
Grundsatzfragen abstimmen lassen, 
deren Tragweite und Folgen der ein-
zelne Bürger kaum abschätzen könne. 
Als Beispiele nennt sie Abstimmungen 
in Griechenland, Ungarn und zuletzt in 
den Niederlanden, wo es mehr um 
einen Denkzettel für die Regierung 
ging als um die Sache selbst, nämlich 
einen Handelsvertrag mit der Ukraine. 
Es liegt auf der Hand, dass solche 
Alibi-Abstimmungen enormen Sach-
schaden anrichten können, was der 

einzelne Stimmbürger (Wutbürger?) zu 
wenig objektiv bedacht hat. Sie beklagt 
weiter, dass solche direktdemokrati-
schen Abstimmungen zu oft zum 
Druckmittel gegen Partner oder zum 
Instrument des Populismus «verkom-
men». Dieses Mehr an direkter Demo-
kratie führe leider nicht zu grösserer 
Legitimität, «wie es in der Schweiz der 
Fall ist». Sie hätte wohl besser geschrie-
ben: wie es in der Schweiz der Fall war!  
Seit zu vielen Jahren wird auch bei uns 
das direktdemokratische Initiativrecht 
missbräuchlich eingesetzt zur Macht-
vermehrung (Wähleranteile) einer 
Partei, der SVP, anstatt zum Wohl und 

im Interesse unseres Staats. Es ist zu 
beklagen, dass unsere Mitteparteien so 
wenig Mumm entwickeln, sich zusam-
men mit Sozialdemokraten, Grünen 
und Grünliberalen diesen für unsere 

Zukunft gefährlichen Strömungen ener-
gischer entgegenzustellen! Gott sei 
Dank regt sich jetzt in der Zivilgesell-
schaft energischerer Widerstand. Und 
Gott sei Dank sind es viele junge Leute, 
die genug haben von der Miesmache-
rei, egoistischer Besitzstandswahrung, 
Fremdenfeindlichkeit und isolationisti-
scher Nabelschau. Sie wollen nicht 
mehr wie das Kaninchen vor der 
Schlange SVP in Erstarrung fallen, 
sondern die Schweiz offen und zuver-
sichtlich begleiten auf der Reise in die 
Zukunft, in Freundschaft und Solidari-
tät mit den Nachbarn in Europa. 
 Karsten Kuhle, Kreuzlingen

Brief aus Europa Direkte Demokratie für den Machterhalt: Referenden sind kein geeignetes Mittel, um die EU 
unter Druck zu setzen oder sich von den Populisten zu befreien, TA vom 11. 4. 

«Es ist schade, 
dass unsere  
Mitteparteien  
so wenig Mumm 
haben.»
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Alles Formsache.
Bankenvereinigungsvertreter wollen 
ein weiteres Mal ihrer Verantwortung 
nicht nachkommen; sie wollen verhin-
dern, dass der mündige Kunde eine 
Risikoabschätzung über eine verbindli-
che Information zu den Bankenproduk-
ten selbst vornehmen kann. Der Glaube 
und das Vertrauen in die Aussagen der 
Bankberater bleiben somit Formsache 
ohne inhaltliche Verbindlichkeit. So 
bleiben einzig die Bankeninteressen 
bestehen. Es bleibt uns nur die Er-
kenntnis, dass aus dem Monopol der 
Machtverhältnisse des Bankenwesens 
für uns Kundinnen und Kunden eine 
Abhängigkeit entstanden ist, die uns 
unverrückbar erscheinen muss. 
Der politische Wille zur gesetzgeben-

den Verpflichtung – es geht hierbei um 
die Gleichheit vor dem Recht – wird 
ebenfalls nicht wahrgenommen, da in 
dieser Verweigerung keine Nachteile 
für die politische Kaste erdenklich sein 
müssen. Die Überwindung der sich 
offenbarenden Probleme (Machtmiss-
brauch) wird durch die bewusste 
Verhinderung der individuellen Anteil-
nahme am mündigen Mitdenken ver-
hindert. Daher bleibt alles im Bereich 
der Beliebigkeit. Das Verharren in einer 
Polarität zeigt uns, dass die Kunst des 
Atmens verloren gegangen ist. Als 
Ausgleich der geschaffenen, polaren 
Formen bietet sich das Sinnvolle an, 
der Einbezug der künstlerischen Seite 
als Auflösungshilfe im erstarrten 
Gefüge. Ohne diesen natürlich gegebe-

nen Ansatz (Atmung: zusammenziehen 
und ausdehnen) ist das Leben gefähr-
det – denn wer nicht mehr atmet, ist 
tot. Zuvor aber steigt die Spannung, die 
zum Nachdenken anregen sollte. Damit 
zurück zur Informationspflicht ohne 
Wenn und Aber. Nur wer weiss, was er 
tut, kann Verantwortung übernehmen, 
sonst entsteht Fanatismus. Was das 
heisst, das erleben wir in den gegen-
wärtigen, weltbewegenden Zerstö-
rungskräften, die sich in den (nicht 
verantworteten) Leidenschaften ausle-
ben. Kulturentwicklung braucht den 
Ausgleich und ist Überwindung der 
Polaritäten. Darum bin ich für eine  
Bankeninformationspflicht, damit ein 
sachliches Beurteilen möglich wird.
 Max Müller, Zürich

Anlegerschutz Banken reagieren auf Kritik, TA vom 13. 4. / Bundesrat Maurer 
als Briefträger der Bankiers, TA vom 12. 4.

Informationspflicht für Banken

Titel (max. 2-zeilig) Titel
Die Kritiker des Zürcher Frühlingsfes-
tes können es nicht lassen, immer 
wieder das tote Pferd des letzten Jahres 
in den Fokus zu ziehen, das eines 
natürlichen Todes (Herzstillstand) 

gestorben ist. Das Zürcher Sechseläu-
ten lebt von der Beteiligung der Pferde. 
Warum mischen sich Aussenseiter 
immer wieder in unseren Anlass ein?
 Werner Egli, Zürich
 (ich bin ein alter Zürcher Zünfter)

Sechseläuten Neue Regeln für Reiter, TA vom 13. 4.

Am sichersten.
Die umlagefinanzierte Rente ist die 
einzig sichere Rente. Kommt hinzu: 
Dieses Verfahren erhält den Konsum 
aufrecht und ist mithin Grund für die 
Stabilität der Schweizer Wirtschaft. 
O Nils Graf

Das muss gesagt werden.
Es fällt mir auf, wie auch der TA zum 
Thema Renten/AHV auf die Demografie 
fokussiert. Damit wird begründet, dass 

es keine AHV-Erhöhung geben darf. 
Klingt vernünftig, ist aber einseitig, 
weil so der Faktor Produktivitätswachs-
tum ignoriert wird: In den letzten 15 
Jahren wuchs die Lohnsumme in der 
Schweiz um circa drei Prozent pro Jahr. 
Die an die Lohnsumme gekoppelten 
AHV-Beträge wachsen entsprechend 
mit und kompensieren den Demogra-
fieeffekt. Solche Zusammenhänge 
gehören in der Zeitung auch erwähnt.
 Christoph Huter, Basel

Pensionskassen An der Reform führt kein Weg 
vorbei, TA vom 14. 4. 
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IM ABO LESEN UND PROFITIEREN

13. Bluesfestival Baden
Ihr CARTE BLANCHE-Angebot
für die Konzerte im Nordportal
20% Rabatt CHF 56.– statt CHF 70.–

Vorverkauf
www.starticket.ch, CallCenter 0900 325 325
(CHF 1.19/Min./Festnetz) sowie an allen Starticket-Vor-
verkaufsstellen unter Vorweisung der CARTE BLANCHE.
Limitiertes Kontingent pro Konzert. Maximal 2 Tickets
pro CARTE BLANCHE.

Weitere Informationen
www.bluesfestival-baden.ch

20%
RABATT

Freitag, 27. Mai 2016 und Samstag, 28. Mai 2016,
Konzerte im Nordportal Baden

Freitag, 27. Mai im Nordportal Baden –
Strong Voice Meets Strong Guitar
Jeff Jensen (USA), 20.00 Uhr
JJ Grey & Mofro (USA), 22.00 Uhr

Samstag, 28. Mai im Nordportal Baden –
Europe’s Blues Future
Ina Forsman (FI), 20.00 Uhr
The Travellin’ Brothers Big Band (ES), 22.00 Uhr

oben: Leserbrief im Tages-Anzeiger vom 18. April 2016
unten: Reaktion im Tages-Anzeiger vom 21. April 2016
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Schaadzeile Die Gewinnerin

«Die Brüder sind zu 100 Stunden 
Streichen verdonnert worden.»

 Monika Rein, Zürich

Die neue Aufgabe

« ............................................................................ 
.........................................................................................

................................................................. »

Vielen Dank für die rege Teilnahme am 
aktuellen Schaadzeile-Wettbewerb. Auf 
Tagesanzeiger.ch wurde per Leserent-
scheid die Siegerin erkoren. Es ist Monika 
Rein aus Zürich. Er gewinnt einen von  
Felix Schaad signierten Druck des Car-
toons. Gratulation! Nun startet die neue 
Runde. Was sagt der Elefant auf dem Car-
toon? Tipp: Versuchen Sie beim Texten 
nicht, das Offensichtliche zu beschrei-
ben,  sondern um die Ecke zu denken.

Tragen Sie Ihre möglichst knappe 
Bildlegende online ein oder schicken 
Sie  sie per Post bis zum 27.  April an: 
 Tages-Anzeiger, Kulturressort (Schaad-
zeile), Werdstrasse 21, 8021 Zürich. Die 
siegreiche neue Schaadzeile sehen 
Sie am 6. Mai an dieser Stelle. (TA)

Wettbewerb Texten Sie hier  
Ihre Schaadzeile

schaadzeile.tagesanzeiger.ch
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Teurer Versand nach Deutschland. 
Ich verkaufe meine reichhaltige Biblio-
thek antiquarisch über Booklooker.de. 
In der Regel übersteigt die Posttaxe 
(7 Franken) den Preis des Buches 
(5 Franken), was der Käufer nicht 
versteht. Die Reklamationen kommen 
vor allem aus Deutschland. Ein Buch 
nach Deutschland kostet zwischen 15 
und 30 Franken Posttaxe (B-Post, 
zwangsweise eingeschrieben!), was die 
Interessenten meistens veranlasst, vom 
Kauf zurückzutreten. Um diese Kunden 
nicht zu verlieren, offeriere ich ihnen, 
alle zwei Monate nach Jestetten zu 
fahren und die Bücher dort bei der 
Deutschen Post aufzugeben. Diese 
verlangt lediglich 1 bis 3 Euro pro Buch 
für die Posttaxe. Wenn die schweizeri-
sche Post behauptet, ihr Auslandtarif 
sei nur kostendeckend und nicht mehr, 
schwindelt sie offenbar. Ich gebe dem 
Artikelschreiber recht: Es muss etwas 
für den Buchversand getan werden. Die 
Zustände sind unhaltbar.
 Peter Müri, Zürich

Wettbewerbsnachteil. 
Wir sind ein kleiner Schweizer Start-
up-Verlag, und die Portogebühren der 
Post sind tatsächlich ein grosses Prob-
lem. Wir haben es so gelöst, dass keins 
unserer Bücher inklusive Verpackung 

dicker ist als 2 Zentimeter und unsere 
Pakete auf diese Weise noch als Briefe 
versendet werden können. Trotzdem 
ist die Portostruktur der Schweizer 
Post, auch bei Auslandsendungen, sehr 
unbefriedigend und für uns ein grosser 
Wettbewerbsnachteil. Bücher nach 
Deutschland versenden wir beispiels-
weise als Verlagsauslieferung über 
Amazon.
O Sibylle Dussy

Grosse Lohnunterschiede. 
Ein Paketzusteller verdient in Deutsch-
land mit allen Zulagen 1200 Euro im 
Monat, und Angestellte von «Dritten» 
wie UPS, DHL etc. verdienen noch 
weniger. In der Schweiz verdient der 
Pöstler zu Recht mindestens das Dreifa-
che. Wie soll bei diesen Lohnunter-
schieden die Schweizer Post mit Tari-
fen wie in Deutschland wirtschaften 
können? 
O Anton Schneider

Antiquariate leiden. 
Sehr gut, dass endlich die Versandkos-
ten von Büchern thematisiert werden. 
Zu ergänzen ist: Nicht nur die erwähn-
ten Verlage sind von den hohen Post-
taxen betroffen, sondern auch die 
Versandantiquariate und deren Kund-
schaft. Seit langem gibt es in der 

Schweiz keinen ermässigten Tarif mehr 
für Büchersendungen. Ein normales 
Buchpaket kostet innerhalb der 
Schweiz 7 Franken (für Porto Economy, 
ohne Verpackungskosten). Nach Euro-
ländern beträgt das Porto mindestens 
12 Franken, je nach Dicke und Gewicht 
sogar 23 Franken, und in die «übrigen 
Länder» bis zu 31 Franken. So bezahlte 
ich kürzlich für ein Buchpaket nach 
Luxemburg (Economy) 45 Franken.  
Viele Besteller und Onlinekunden 
verstehen unsere hohen Versandkosten 
nicht, sie halten Schweizer Händler für 
Abzocker. Denn wie richtig vermerkt, 
kostet bei der Deutschen Post beispiels-
weise eine Büchersendung bis 1000 
Gramm sage und schreibe 1.65 Euro.  
Die Lieferzeit spielt meistens keine 
Rolle: Ob man ein antiquarisches Buch 
(sei es 50 oder über 100 Jahre alt) nach 
zwei oder vier Tagen erhält, ist eher 
zweitrangig. Von Bedeutung ist aber 
das Porto. Ob es der Kunde zahlt oder 
der Händler es nicht weiterverrechnet, 
es ist so oder so viel zu hoch. Und wenn 
die Versandkosten so extrem hoch sind, 
verzichtet manch einer auf die Bestel-
lung – und so leidet eine ganze Bran-
che, besonders die Antiquariate, die 
ohnehin nicht auf Rosen gebettet sind.
 Liselotte Wildi, Zürich 
 Antiquariat Oktav

Buchversand Bund fördert Bücher mit Millionen, die Post kassiert ab, TA vom 18. April

«Es muss etwas für den 
Buchhandel gemacht werden»

«Tages-Anzeiger» im Netz
Meistgelesen
1 BVB krallt sich französischen Ronaldo  
 Sport/Fussball
2 Drei Schwerverletzte bei Schiffsunfall 
 Zürich/Region
3 Reisen in den Süden werden sich verändern 
 Schweiz
4 Wie viel Geld macht eine Familie glücklich? 
 Blogs/Papablog
5 John Oliver hat da einen Tipp für Erdogan 
 Kultur/Fernsehen
 
 
Meistgeteilt
1 Die Evolution der Gotthard-Loks 
 Wissen/Technik
2 Die drei Leben des Rudy E. 
 Wirtschaft/Karriere
3 Die CIA-Spione und das Heroin 
 International/Amerika
4 Wie die 20- bis 35-Jährigen ticken 
 Leben/Gesellschaft
5 Woher kommt das Geld der Parteien? 
 Schweiz
 
 
Meistkommentiert
1 Die ewige Nazikeule 
 Schweiz
2 Woher kommt das Geld der Parteien? 
 Schweiz
3 Schwalbe und Moral 
 Kultur
4 Reisen in den Süden werden sich verändern 
 Schweiz
5 Huawei P9: Das Handy im Test 
 Digital/Gadgets & Hardware

Die Einweihung des Gotthard-
Basistunnels kostet 9 Millionen 
Franken. Ist das in Ordnung?

9 Millionen Franken gibt der Bund für 
die Neat-Feier aus. Die SVP spricht von 
einer «Frechheit» gegenüber den Steuer-
zahlern. 63 Prozent der Teilnehmenden 
an einer Onlineumfrage des «Tages-An-
zeigers» sind der Meinung, dass es auch 
mit weniger Geld ginge. 37 Prozent sind 
hingegen der Ansicht, dass die Grössen-
ordnung der Ausgaben für das Fest in 
Ordnung gehen. Die Schweiz müsse 
schliesslich zeigen, was sie hat. (TA)

Onlineumfrage

Ja, die Schweiz muss
zeigen, was sie hat.

37%

3809 
Teilnehmer

Nein, es geht auch mit 
weniger Geld. 
63%

Fragwürdige Zahlen. 
Philipp Kissling schreibt, ein Tesla 
brauche 124 kWh auf 100 Kilometer, 
also rund siebenmal so viel, wie vom 
Hersteller angegeben. Die Argumenta-
tion, welche dieser Zahl zugrunde 
liegt, ist nicht nur veraltet und un-
durchsichtig, sondern schlichtweg 
falsch. Eine aktuelle, ehrliche und 
transparente Ökobilanz rückt den 
Tesla (und andere Elektrofahrzeuge) 
klar vor einen Wagen mit konventio-
nellem Verbrennungsmotor. Dies weist 
das Bundesamt für Energie korrekt auf 
der Energieetikette aus und berück-
sichtigt dabei auch den Primärenergie-
faktor (PEF). Dass die Art der Energie-
erzeugung dabei einen grossen Ein-
fluss hat, ist richtig und wichtig. Doch 
weder betreibt die Schweiz eigene 
Kohlekraftwerke, noch können Privat-
kunden hierzulande überhaupt reinen 
Kohlestrom beziehen. Der Schweizer 
Strommix, die relevante Grösse für 
derartige Berechnungen hierzulande, 
erzeugt gemäss dem Bundesamt für 

Umwelt im Durchschnitt rund 102 
Gramm CO2 pro Kilowattstunde, also 
rund zehnmal weniger, als von Philipp 
Kissling vorgerechnet. Ausser Acht 
gelassen wird weiter die eminent 
wichtige Möglichkeit, dass ein Elektro-
fahrzeug mit erneuerbarer Energie 
betrieben werden kann (vgl. Öko-
stromvignette). Sie reduziert die 
anfallenden Emissionen im Grunde auf 
die Fahrzeugherstellung. Überdies 
treten beim Ladevorgang nicht wie 
behauptet Verluste von 40 Prozent auf, 
sondern es sind je nach Stromstärke 

um 10 Prozent. Selbst bei einer Voll-
elektrifizierung der Schweizer Flotte 
würde die benötigte Strommenge um 
lediglich 10 Prozent steigen. Bei einer 
Umstellung über 10 bis 20 Jahre hin-
weg liegt dieser Wert weit unterhalb 
des aktuellen jährlichen Mehrver-
brauchs durch andere Lebensbereiche. 
Auch wird nicht erwähnt, dass Benzin 
an der Tankstelle nicht direkt aus dem 
Boden gezapft werden kann, sondern 
mit hohen Risiken behaftet gefördert 
und unter hohem Energieaufwand 
raffiniert, transportiert und gelagert 
werden muss.

Philipp Kissling vom VCS Zug macht 
sich die Elektro-Abwehrstrategie der 
Öl- und Autoindustrie zu eigen, mögli-
cherweise, um sein Ziel von 0 Prozent 
Autoverkehr weiterverfolgen zu kön-
nen. Das führt freilich dazu, dass die 
Leute halt das Gaspedal ihrer Benziner 
und Diesel wieder mit gutem Gewissen 
durchtreten – schade. 
 Martin Rotta, Winterthur 
 Dipl. Geograf Universität Zürich

Tesla Es geht viel Energie verloren, Leserbrief im TA vom 18. April 

«Eine aktuelle 
Ökobilanz rückt 
den Tesla klar vor 
einen Wagen mit 
konventionellem 
Motor.»

Wir können nur einen Teil der Leserzuschriften 
publizieren. Über nicht veröffentlichte Briefe 
wird keine Korrespondenz geführt. Die Redak-
tion kürzt und redigiert die Zuschriften ohne 
Rücksprache mit den Autoren. Bitte geben Sie 
Ihren Namen und Ihre Wohnadresse an. (TA) 

TA-Leserforum, Postfach, 8021 Zürich
E-Mail: leserforum@tagesanzeiger.ch 
Facebook.com/tagesanzeiger

Ausgewählte Briefe
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„Elektroautos sind gefährlich und weniger sicher.“ – Im Gegenteil.
Sie brennen zum Beispiel fünfmal seltener als Autos mit Benzinmotor.

Es ist richtig, Elektroautos sind sehr leise, insbesondere bei niedrigen Geschwindigkeiten. Das ist für 
die lärmgeplagte Bevölkerung in den Städten ein Segen.

Ein erhöhtes Unfallrisiko (z.B. mit unachtsamen Fussgängern) der bereits seit Jahren am Markt 
erhältlichen Fahrzeuge – denn auch ein Hybrid fährt sehr leise – ist statistisch nicht nachweisbar. 
Etwas zusätzliche Vorsicht bis die Gesellschaft sich umgewöhnt hat, schadet sicher trotzdem nicht.

Durch den Wegfall vom Motor vorne im Auto und dadurch 
viele Freiheiten für die Konstrukteure können ideale 
Knautschzonen realisiert werden. Elektroautos sind deshalb 
meist sehr sicher.

Weiter ist das Risiko für einen Fahrzeugbrand gemäss der 
Amerikanischen Behörde für Strassensicherheit (NHTSA) 
rund 5x geringer als bei Autos mit Verbrennungsmotoren.

Brandgefahr-Märchen Elektroauto, meist ist es also genau andersherum:
Links das Elektroauto (rot), rechts der Benziner (schwarz)

________________________________________________________________________

„Wer heute ein Elektroauto kauft, 
kriegt morgen weitere Vorteile dazu.“

Die Stromerzeugung wird Jahr für Jahr sauberer, da immer mehr Strom aus Wind, Wasser und Sonne 
dazu kommt. Dadurch wird nicht nur der eigene Kühlschrank, sondern automatisch auch das 
Elektroauto sauberer, selbst wenn es 10 Jahre alt ist. Die Gewinnung von Erdöl hingegen wurde in 
den letzten Jahren aufgrund von Fracking und Abbau in Ölsanden immer schmutziger.

Da die Antriebstechnik im Elektroauto viel weniger bewegliche Teile hat und zudem seit Jahrzehnten 
bewährt ist, kann von geringeren Reparatur- und Servicekosten ausgegangen werden.

 
Auslage der typischen Teile eines Verbrennungsmotors (links) und eines Elektromotors (rechts). – Welcher wohl weniger Probleme macht?

Die Ladeinfastruktur wird rasch ausgebaut, der Komfort auf langen Strecken erhöht sich dadurch 
Monat für Monat. Verschiedene Supermärkte (zum Beispiel Lidl Schweiz) bieten ebenfalls bereits 
Lademöglichkeiten für ihre Kunden; zum Wocheneinkauf gibt‘s also künftig 50km gratis dazu.

Es ist davon auszugehen, dass, sollte nach dem Willen der Politik in Schweizer Städten bald schon 
ein Road-Pricing eingeführt werden, leise Elektrofahrzeuge ohne Abgase dabei bevorzugt werden, 
wie dies zum Beispiel heute schon in London oder Oslo gängige Praxis ist.
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Mit gutem Beispiel voran. – Was Tesla in nur 5 Jahren erreicht hat.

Aktions-
radius

Supercharger
exklusiv für Tesla

120 kW (500 km/h)
geplant für 2018/19

Destination Charger
für Elektroautos aller Marken

11-22 kW (50-100 km/h)
Hotels, Restaurants, etc.

Zusätzlich zu obigem Angebot können mit einem Tesla natürlich auch die über 110‘000 öffentlichen 
Ladepunkte in ganz Europa benutzt werden. Diese werden weiter stark ausgebaut: Seit Januar 2014 
hat sich das Angebot um stolze 1100% vervielfacht.
Tipp: Selbst jede Haushaltssteckdose ist auch eine (langsame) Ladestation, über Nacht zum Beispiel
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„Was Tesla kann, kann VW / Audi / Mercedes noch lange.“
Können vielleicht schon, aber wollen sie es auch?

Ankündigungen, Prototypen, Design-Studien... Das ist leider alles, was der Konsument 
bisher von Audi, Mercedes & Co. bezüglich vollwertiger Elektroautos gesehen hat. 
2020 soll es soweit sein, oder erst 2025, oder vielleicht auch 2030. Das reicht nicht.

Die Fahrzeuge von Tesla sind bereits heute an einem Punkt, an welchem die grossen Hersteller 
gemäss ihren eigenen Ankündigungen in 5 bis 10 Jahren sein wollen. Die Limousine Model S fährt 
sogar bereits seit 2012 auf der Strasse und kann den für die Zukunft angekündigten „Tesla-Killern“ 
noch immer weitgehend das Wasser reichen. – Der Unterschied; den Tesla gibt es wirklich.

Und selbst wenn Tesla bankrott gehen sollte, wie alle paar Monate mal wieder von „Experten“ 
prophezeit, aber noch immer nicht eingetroffen, und die Konkurrenz die überzeugenderen Produkte 
anbieten würde, so wäre dadurch die Grundidee des Unternehmens trotzdem erfüllt: „Tesla’s 
mission is to accelerate the world’s transition to sustainable energy.“ – Ob auf diesen Autos dann 
Tesla, Renault oder VW steht, ist im Grunde also unwichtig, solange die Benziner und Diesel von der 
Strasse verschwinden.

Doch wo wird Tesla sein, wenn Audi & Co. auch endlich vollwertige Elektroautos anbieten? – Ob 
dieser Vorsprung dann noch aufgeholt werden kann, oder ob sich in der Automobilbranche ein 
ähnliches Schicksal wiederholen wird, wie bei den einst marktbeherrschenden Firmen Nokia und 
Kodak, wird die Zukunft zeigen.

Niedersachsens Ministerpräsident Stephan Weil (seinerseits Grossaktionär von VW) sagte nach 
seinem Besuch bei Tesla Motors in Palo Alto im Oktober 2016, der Vorsprung von Tesla in der E-
Mobilität sei sehr gross. Speziell in der Entwicklung leistungsfähiger Batterien setze Tesla 
Massstäbe. Aber auch, dass das Unternehmen im ganzen Land ein Netz von Schnellladestationen 
auf eigene Kosten aufbaut, hat Weil beeindruckt. Unternehmen wie Tesla stellten die deutschen und 
europäischen Automobilunternehmen vor grosse Herausforderungen, so Weil.

Ein „Tesla-Killer“ muss aber nicht nur ein gutes, alltagstaugliches Fahrzeug 
sein, sondern vielmehr als überzeugendes Gesamtpaket daherkommen:

Supercharger: Wer kauft schon ein Auto, für das es keine 
Tankstellen gibt? In nur 3 Jahren hat der kleine, junge Hersteller 
Tesla Motors aus Kalifornien ein europaweites Netz von 
Schnellladestationen errichtet. Diese laden das Auto bereits 
heute mehr als doppelt so schnell auf wie die Konkurrenz. Diese 
Standorte werden bis Ende 2018 weltweit nochmal verdoppelt 
auf Total über 7000 Ladesäulen. Öffentliche Ladestationen 
können mit dem Tesla selbstverständlich auch benutzt werden.
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Destination-Charger: Seit Sommer 2016 baut Tesla 
sein „Destination-Charger“ Netz auf. Dabei handelt es sich 
um erschwingliche Ladestationen mittlerer Geschwindigkeit, 
die zum Beispiel bei Restaurants, Hotels oder Einkaufszentren 
die Autos bequem aufladen, wenn diese ohnehin parkiert 
sind. Für die Inhaber der Betriebe sind die Ladestationen eine 
Möglichkeit, neue Kundenkreise zu erschliessen, ähnlich 
einem kostenlosen und heute üblichen WLAN im Hotel.

Tesla hat mit dieser Win-Win-Strategie in sehr kurzer Zeit von Sommer bis Herbst 2016 alle anderen 
europäischen Anbieter am Markt überholt. Seit Beginn des Ausbaus sind in Europa bereits über 
2500 Lademöglichkeiten errichtet worden (Stand Herbst 2017). Bis Ende 2018 soll dieses Netz 
sogar nochmal verdoppelt und später noch weiter ausgebaut werden. Teslafahrer freuen sich also 
Tag für Tag über neue Lademöglichkeiten, die automatisch auf dem Navigationssystem erscheinen. 
Die meisten davon sind für parkierende Kunden übrigens gratis und stehen oftmals auch 
Elektroautos von weiteren Herstellern zur Verfügung. – Die Deutsche Automobilindustrie sieht die 
Verantwortung für den Aufbau einer zuverlässigen Ladeinfrastruktur indes weiterhin beim Staat.

Direkter Kundenkontakt: Tesla betreibt seine Werkstätten und Showrooms selbst. Es gibt 
keine Garagisten oder Mittelmänner die mitverdienen und alle Kunden (sogar der CEO persönlich) 
zahlen den gleichen Preis. Die Zufriedenheit mit der Marke Tesla liegt in Umfragen bei Kunden 
regelmässig auf dem Spitzenplatz, weit vor der Konkurrenz: So haben 98% der Befragten in einer 
breit angelegten Umfrage zur Kundenzufriedenheit der amerikanischen ConsumerReports 
angegeben, dass sie das Tesla Model S wieder kaufen würden. Zum Vergleich; beim BMW 7er liegt 
dieser Wert mit 66% deutlich tiefer.

Das Produkt: Natürlich müssen auch die Fahrzeuge selbst die Kunden überzeugen. Wie wär‘s 
also damit: Ein Auto, dass schneller als ein Ferrari beschleunigt, 5 bis 7 Sitzplätze hat, zwei 
Kofferräume und dadurch mehr Platz als ein grosser Mercedes Kombi bietet und im Unterhalt 
günstiger ist als ein VW Golf Diesel. – Das alles bieten die Modelle von Tesla schon heute. Nun, da 
das für den Massenmarkt entwickelte Model 3 erhältlich ist (400‘000 Bestellungen gingen alleine 
im ersten Monat nach der Präsentation ein) bleibt es bestimmt spannend.

Also, kann VW / Audi / Mercedes das alles wirklich, und wollen sie es auch?
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Batteriefabriken – Trend erkannt oder verschlafen?
Tesla baut die grösste Batteriefabrik der Welt. Der kalifornische Hersteller will damit bereits Ende 
2018 eine jährliche Produktionskapazität von 500‘000 Elektroautos erreichen. Anfang August 2018 
hat die „Gigafactory“ in Nevada bereits eine Produktionskapazität von jährlich 20‘000‘000 kWh 
erreicht. Dies ist mehr als alle anderen Autohersteller zusammen produzieren.

Auch der chinesische Hersteller BYD erhebt für sich den Anspruch, aktuell die grösste Batteriefabrik 
weltweit in Bau zu haben. Wer bei diesem Wettrennen die Nase vorne haben wird, wird sich noch 
zeigen. Tesla beispielsweise sieht vor, dass im Schlussausbau der Fabrik in Nevada jährlich 
150‘000‘000 kWh an Akkus für die Verwendung in Fahrzeugen und stationären Energiespeichern 
die Fabrik verlassen. Sicher ist jedoch, die jährlich produzierten Mengen reichen bereits heute schon 
für die Produktion von hunderttausenden von Fahrzeugen.

 

Die Fabrik in Nevada soll sich bis 2020 gar zu 100% selbst mit Wind- und Solarenergie versorgen.  
Dies ist ein sehr wichtiger Schritt, denn die in der energieintensiven Akku-Produktion anfallenden 
Emissionen werden dadurch nochmal um etwa 75% gegenüber heute reduziert. Das Elektroauto 
wird seinen Emissionsvorsprung gegenüber dem Verbrennungsmotor also schon bald noch 
deutlicher ausbauen können. Ebenfalls ist bereits eine Abteilung für das Recycling von Altbatterien 
integriert, was den Ressourcenkreislauf fast vollständig schliesst und den Energiebedarf der 
Produktion um rund 50% senken kann. (vgl. Seiten 9 bis 13 und Seite 18)

Batteriezellfabriken sind ein wichtiger Baustein für den Erfolg eines modernen Fahrzeugherstellers. 
Ein Hersteller, der seine Batteriezellen extern einkaufen muss und diese lediglich zu Akkupacks 
zusammensetzt, verliert einen Preisvorteil am Markt und hat nur wenig Einfluss auf die Innovation in 
der Akkuchemie, welche über Energiedichte, Lebensdauer und Leistungsfähigkeit entscheidet.
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Wieso das alles? – Verantwortung wahrnehmen
links: Elon Musk, der CEO von 
Tesla, betont immer wieder das 
Hauptziel seines Unternehmens: 
Tesla möchte den Wechsel der 
Gesellschaft hin zu erneuerbarer 
Energie beschleunigen. Das Unter-
nehmen bietet hierfür Elektro-
autos, Solarzellen und Strom-
speicher an.

Zitate aus dem aktuellsten Weltklimabericht

„Die Erwärmung des Klimasystems ist eindeutig 
und viele der seit den 1950er Jahren beobachteten Veränderungen 
waren vorher über Jahrzehnte bis Jahrtausende nie aufgetreten. Die 
Atmosphäre und der Ozean haben sich erwärmt, die Schnee- und 
Eismengen sind zurückgegangen und der Meeresspiegel ist 
angestiegen.“

„Der Einfluss des Menschen auf das Klimasystem ist klar und 
die jüngsten anthropogenen Emissionen von Treibhausgasen sind die höchsten in 
der Geschichte. Die jüngsten Klimaänderungen hatten weitverbreitete Folgen für 
natürliche Systeme und solche des Menschen.“

„Es ist sehr wahrscheinlich, dass Hitzewellen häufiger auftreten und länger 
andauern werden und dass extreme Niederschlagsereignisse in vielen Regionen an 
Intensität und Häufigkeit zunehmen. Der Ozean wird sich weiterhin erwärmen und versauern, und der mittlere 
globale Meeresspiegel wird weiterhin ansteigen.“

„Eine Begrenzung des Klimawandels würde erhebliche und anhaltende Minderungen 
der Treibhausgasemissionen erfordern, wodurch – verbunden mit Anpassung – die Risiken des 
Klimawandels begrenzt werden können.“

„Der Klimawandel wird bestehende Risiken verstärken und neue Risiken für natürliche Systeme und solche des 
Menschen hervorrufen. Die Risiken sind ungleichmässig verteilt und im Allgemeinen grösser 
für benachteiligte Menschen und Gemeinschaften in Ländern aller Entwicklungsstufen.“

[Oder anders gesagt: Die ärmere Hälfte der Weltbevölkerung hat kaum etwas zum Klimawandel beigetragen und 
dennoch hat sie die grössten Risiken zu tragen. Der Abbau von Disparitäten zwischen arm und reich wird dadurch 
unnötig erschwert. Und die Diskussion um „Ich will täglich alleine zur Arbeit fahren mit meinem Benziner.“ erhält so 
eine neue Dimension.]

Das Gute daran? – Wir leben in einer Zeit, welche 
auch Lösungen für uns bereit hält. So zum Beispiel eben die 
Abkehr von Benzin und Diesel und stattdessen der Einsatz von 
günstiger, erneuerbarer Energie im Elektroauto.
links: Karikatur von Joel Pett, USA Today 

Rund 33‘700 Forscherinnen und Forscher sind 
sich einig, dass der Klimawandel vom Menschen 
verursacht wird. Nur 34 Wissenschaftler/innen 
(0.1 %) bezweifeln dies. Hier gibt‘s Fakten:
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Eine Fahrt mit 
Köbi „National“ Kuhn 

im Kia Soul EV

Video von 
Kia Motors
via YouTube

„Es isch wunderschön zum fahre. 
Es macht e kä Lärm und 

es isch eso schtill.“

„Dä laht nüt hineuse, wo nöd 
gsund isch und das isches 

mir wärt, au echli meh 
Grips bruche bim Plane.“

(Reichweite Kia Soul EV ca. 200km)

„Immer wänn ich zabig heichum, 
fahr ich uf dä Platz und über 
Nacht ladt dä uf. Das isch 

überhaupt e käs Problem.“

„Mit däm Kia chunsch scho 
praktisch rund umd Wält.“
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Wieso nicht ein Occasionsfahrzeug? – Stand April 2019
Gebrauchtfahrzeuge werden bei Tesla mit einer beschränkten Garantie auf 4 Jahre bzw. 80.000 km ab Kauf angeboten.

Zudem hat jedes Fahrzeug 8 Jahre Garantie mit unbegrenzter Laufleistung auf Batterie und Antriebseinheit ab der 1. Inverkehrssetzung.

Der Autor dieser Infomappe hat im Juli 2016 selbst ein Tesla Model S gebraucht gekauft.
Es kommt ihn gleich teuer zu stehen, wie ein Benziner für ca. 25‘000 CHF. (vgl. Seite 6)

Er verdient nichts an den obigen Angeboten.
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Konstruktion eines Elektroautos – am Beispiel des Tesla Model S

Die Akkus bilden den Unterboden und tragen zur Stabilität der Karosserie bei.

Der starke Elektromotor ist sehr kompakt und sitzt zwischen den Rädern, 
dort wo sich bei vielen Autos mit Verbrennungsmotor der Tank befindet.

Das Allradmodell hat einen zweiten Motor an der Vorderachse.
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ideale Voraussetzungen für optimalen Aufprallschutz und stabile Verstrebungen

Viel Platz unter der Haube, da kein Ver-
brennungsmotor und Getriebe verbaut ist.

Beim Allradantrieb ist der kleine Hohlraum 
zwischen den Federbeinen ausgefüllt.
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Viel Platz generell, der von den Passagieren genutzt werden kann, 
wie auch der Vergleich mit einem als „Raumwunder“ geltenden Kombi zeigt:

Tesla Model S, 2013, Limousine
812 + 229 Liter + 5 Passagiere, oder
1795 + 229 Liter + 2 Passagiere

Mercedes E-Klasse, 2013, Kombi
695 Liter + 5 Passagiere, oder

1950 Liter + 2 Passagiere  

Nicht nur umgerüstet, sondern von Grund auf als Elektroauto konzipiert.
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Konstruktion eines Elektroautos – am Beispiel des BMW i3

Die Akkus sitzen auch beim i3 im Unterboden, was für die Fahrstabilität von Vorteil ist.

BMW verbaut viele extrem leichte Teile aus kohlefaserverstärktem Kunststoff.
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TESLA / Elektroauto: Vorteile
• Fahrleistungen / Beschleunigung

beeindruckende, ununterbrochene und starke Be-

schleunigung, sehr hohes Drehmoment aus dem Stand, 

trotzdem ganz einfach zu fahren

• konkurrenzlos gute Ökobilanz
Elektroautos sind selbst mit dem heutigen Strommix 

bereits deutlich sauberer als Fahrzeuge 

mit Verbrennungsmotor. Der „Treibstoff“ 

kann zudem selber gewählt werden; 

geladen mit Ökostrom fährt das Auto 

nahezu CO2-neutral. (+ 150.- CHF / Jahr)

• kein Auspuff, keine lokalen Emissionen
keine Atemgifte in Tiefgaragen und Tunnels, bessere 

Luftqualität im Stau und in der Stadt, kein Abgas-

skandal à la Volkswagen

• Tesla Supercharger (Schnellladung)
europaweites Netz von Ladestationen mit bis zu 

500km/h, Benützung für Neuwagen ab 2017 gegen 

geringe Gebühr (ca. 1/3 im Vergleich zu Benzin) und 

jedes Jahr 2000 km gratis. Praxisbeispiele:

45min Mittagspause = 300km fahren

15min Pinkelpause = Strecke Bern-Zürich nachgeladen

• sicherster Wagen seiner Klasse
deutlich über ***** beim NCAP Crashtest und neuer 

Bestwert im amerikanischen Testverfahren der NHTSA, 

Knautschzone optimal, da vorne kein Motor eingebaut, 

Risiko für Fahrzeugbrand liegt 5x tiefer als beim 

Benziner (1 pro 100 Mio km vs. 1 pro 20 Mio km) 

• sehr hohe Energieeffizienz
Batterie und Elektromotor erreichen um 90% Effizienz, 

beim Benziner werden nur etwa 25% der Energie in 

Bewegung umgesetzt, der Rest verpufft als Wärme. Der 

Energieverbrauch eines Tesla entspricht lediglich 2 Liter 

Benzin auf 100km, aber: „erneuerbares Benzin“ 

welches nie ausgeht und CO2 neutral sein kann.

• Bremsen = Aufladen
Beim Bremsen und bergab wird durch Rekuperation viel 

Energie zurückgewonnen statt vernichtet, das Brems-

pedal wird so im Alltag fast überflüssig.

• weniger Lärm
Geräusche praktisch nur durch Reifen, dadurch mehr 

Komfort und Ruhe im und um das Fahrzeug. Wie bei 

Hybriden bisher kein erhöhtes Unfallrisiko feststellbar.

• kein Erdöl, weniger Konflikte
keine willkürlichen Preisschwankungen, weniger 

abhängig vom Ausland, Geld bleibt in der Schweizer 

Wirtschaft, Erdöl nicht nur im Bezug auf Klimawandel 

problematisch: Irakkrieg, havarierte Tanker und 

Bohrinseln, Fracking, Ölsande, uvm.

• Vorheizen / Vorkühlen via Smartphone
kein Scheibenkratzen im Winter, keine Sauna im Sommer

• sehr gutes Platzangebot
2 Kofferräume: einer hinten, einer vorne („Frunk“), 

Motor ist sehr kompakt und sitzt zwischen den Rädern, 

Batterie im Fahrzeugboden integriert, dadurch auch sehr 

tiefer Schwerpunkt (Plus an Fahrdynamik / Sicherheit)

• sehr geringe Betriebskosten
keine komplizierte Mechanik, weniger Teile die kaputt 

gehen können, keine Verkehrsabgaben (ZH), Treibstoff: 

nur 3.- CHF / 100km, Versicherung: 20-50% Rabatt, 

Service: 300.- / Jahr, Ölwechsel: keine, Keilriemen: 

keiner, Turbolader: keiner, Auspuff: keiner, Bremsen: 

durch Rekuperation viel weniger Verschleiss

• 8 Jahre Garantie auf Batterie und Antrieb
bereits sind erste Wagen mit mehr als 300‘000km unter-

wegs bei gerade mal 10% Verlust an Batteriekapazität

• Neue Funktionen durch Softwareupdates
Internetzugang integriert und gratis, so kommen neue 

Funktionen dazu, z.B. Spotify oder autonomes Einparken

Nachteile

• „nur“ 400km reale Reichweite
weniger als moderne Benziner / Diesel, dafür jeden 

Morgen „vollgetankt“ und auf Langstrecken komfor-

tabel und oft sogar gratis nachladen

• Grösse und Gewicht
Das Tesla Model S entspricht in etwa einer Mercedes S-

Klasse, ab 2019 kommt mit dem Model 3 ein kleineres , 

leichteres Mittelklassemodell (ca. BMW 3er, Audi A4).

• Steckdose am Parkplatz / Arbeitsplatz
für komfortables Nachladen erforderlich, 230V reicht für 

tägliche Strecken meist aus, je nach Fahrprofil geht‘s 

sogar auch nur mit öffentlichen Ladestationen

• hoher Anschaffungspreis
NP ab 75‘000 CHF, aber über 5-10 Jahre hinweg 

günstiger als vergleichbare Verbrenner. 2019 kommt das 

Tesla Model 3 auf den Markt, Preis: ab 40‘000.- CHF

Oktober 2017 – www.bit.do/mythbuster-eauto – martin_rotta@hispeed.ch
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