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Entgegnung auf
den Parkett-Beitrag

von Kurt Hottinger

Replik  zum  Parketi-Artikel  vom
4. Mdrz, «Sind E-Autos wirklich so
sauber?», von Stadtrat Kurt Hottin-
ger:
Der Artikel hat mich sehr er-
staunt. So spricht der Verfasser von
Recherchen, gibt aber keine Quellen
an. Daher ein paar Fakten als Ent-
Fegnung:

Lithium wird seit 1923 gewon-
nen. Zuerst wurde es Schmierfetten
beigemischt. In den 80er- und 90er-
Jahren kamen dann Akkus von Lap-
tops und Handys dazu. Aktuell vertei-
len sich die Lithium-Mengen wie
folgt: 34 Prozent fiir die Herstellung
von Glas und Keramik, 9 Prozent fiir
Schmierstoffe, 9 Prozent fiir die
Pharmaindustrie, 8§ Prozent fiir die
Herstellung  von  Aluminium  und
Kunststoffen, & Prozent fiir Gussver-
fahren, 5 Prozent fiir Klimaanlagen.
Die verbleibenden 29 Prozent des Li-
thiums werden fiir die Herstellung
von Batterien verwendet. Jedoch nur
ein kleiner Teil von 17 Prozent wird

fir Batterien in Elektrofahrzeugen
verwendet.

Der grosse Rest von 83 Prozent
geht in die Herstellung von Batterien
fir die Unterhaltungselektronik und
Handwerkzeuge  (Quelle:  statisti-
ca.com). Lithium-Batterien werden
von Laien oft falsch interpretiert.
Massgebend fiir das Endprodukt ist
die Zusammensetzung des Akkus.
Eine LiOn-Batterie (Typ NCA+) eines
Teslas hat heute nur noch 3 Prozent
Kobalt- und 7 Prozent Lithium-Antei-
le gegeniiber der zweiten Serie (LCA)
mit 9 Prozent Kobalt. Eine Batterie
eines Nissan Leaf (LMO) hat jedoch
keinen Kobalt-Anteil und nur 4 Pro-
zent Lithium. Auch die anderen
LiOn-Batterien der heutigen Fahrzeu-
ge (NMC) enthalten nur 7 Prozent Li-
thium und 6 bis 12 Prozent Kobalt.
Sie sind also nicht das wirkliche Pro-
blem fiir die Umwelt (Quelle: Batrec).

Zertifizierung ist nétig

Lithium ist weltweit verfighbar, sogar
in  Portugal. Der Elektromobilelub
Schweiz (ECS) begriisst jedoch aus-
driicklich, dass die Aufmerksamkeit
vor allem auf den Abbau von Lithium
und Kobalt gerichtet ist und die Unter-

nehmen iber Zertifizierungen und
Nachweise zu nachhaltigen Prozessen
und menschenwiirdigen Arbeitshedin-
gungen gezwungen werden. Die «ITRY
Tin Supply Chains-Initiative, kurz
TS0, ist bereits ein erster Anfang.

Wo kommt der Strom her?
In der Schweiz wird in den meisten
Gemeinden vorwiegend dkologischer
Strom  wverkauft; in Kloten ist der
Strommix seit 1. Oktober 2015 sogar
aus 100 Prozent erneuerbaren Ener-
gien (Quelle: ibkloten.ch). Der Ver-
gleich mit Braunkohlestrom ist daher
falsch, zumal auch in Deutschland
bereits heute 60 Prozent des Strom-
bedarfs aus erneuerbaren Energien,
vorwiegend Windenergie, stammen.
Jeder Produktionsprozess schi-
digt die Umwelt. Das Miarchen der
besonders umweltschiidlichen Batte-
richerstellung  wurzelt  in
schwedischen  Studie, die bereits
mehrfach widerlegt wurde. Im Ge-
genteil: Es werden immer mehr
Fahrzeugbatterien, wie in Teslas Gi-
ga-Factory, weitgehend mit lokaler
Solar- und Windenergie hergestellt.
Es ist ein Mythos, dass die Herstel-
lung einer Batterie dafiir sorgt, dass
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Elektroautos schidlicher sind als Ver-
brennerfahrzeuge. Auch wenn ein
Elektroauto in der Herstellung einen
COz-Rucksack von 30 000 Kilometern
bekommt, ist jeder Verbrenner nach
30 000 Kilometern im Nachteil. Meist
wird in Vergleichen gegen das Elek-
troaute unterschlagen, dass Benzin
und Diesel an der Tankstelle bereits
so viel graue Energie enthalten, dass
ein Elektroaute schon 40 Kilometer
weit fahren kinnte, bevor der Tank
eines Benziners gefiillt ist.

Das Elektroauto ist heute schon
die sinnvollste Alternative zum Ver-
brennungsmotor.  Selbst  bei
heute teilweise fossilen Stromguelle
wird das Fahrzeug in dem Moment
sauber, in dem man die Stromoquelle
umstellen kann.

Recyclingguote steigt

Fakt ist, dass drei Viertel des hend-
tigten Lithiums seit Jahrzehnten fiir
andere Produkte als fir E-Mobilitit
gewonnen  werden.  Bereits  heute
werden schon 15 Prozent des Lithi-
ums recycelt und bis 2025 sollen es
30 Prozent sein. Dazu kommen noch
die 2th-Life-Batterien (Wiederver-
wendung) mit einer Restkapazitit
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von mehr als 84 Prozent fir Home-
speicher. Fir eine Berechnung der
COz-Belastung muss die «Wheel-to-
Wheel-Methode» verwendet werden
inklusive der Produktion der bendtig-
ten Energie.

Weitere Losungen ndtig

E-Mobilitit alleine lost nicht alle Um-
welt- und Verkehrsprobleme, es ist
jedoch ein wichtiges Element dazu,
inshesondere was die Larm- und
Schadstoffbelastung angeht. Es kann
aber nicht die Losung sein, dass alle
auf E-Autos umsteigen, aber weiter-
hin pro Fahrzeug nur eine Person be-
wegt wird. Denn durch die wachsen-
de Bevilkerung wichst auch der
Mobilititshedarf. Die Platzressourcen
auf den Strassen und in den Gemein-
den firr das Parkieren werden klei-
ner. Zudem beweisen etliche Studien,
dass ein Fahrzeug im  Schnitt
221 Stunden steht und nur 90 Minu-
ten pro Tag bewegt wird (Quelle:
BFS, 16. Mai 2017).
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