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ir haben seit 2018
eine Rezession in der
deutschen Industrie.
Der Rickgang der Pro-
duktion um acht Prozent-
punkte seit dem Sommer 2018 lag an den
Problemen der Automobilindustrie, die
selbst wiederum durch die immer schirfe-
ren Umweltstandards verursacht waren.
Die EU hat immer schirfere Grenzwerte
eingefordert, und die Gerichte haben sie
umgesetzt. Die Automobilhersteller ka-
men in Schwierigkeiten, diese neuen Stan-
dards zu erfiillen. Dann gab es den Die-
sel-Skandal, der fihrte zu einer Klagewel-
le und zu einer Entristung der Offent-
lichkeit, die von den im Hintergrund agie-
renden Konkurrenten und von Seiten gri-
ner Parteien kriftig geschiirt wurde. VW
hat sich sicher falsch verhalten, aber im
Windschatten des Sturms der Entriistung
hat die Politik gegeniiber der Automobil-
industrie im Allgemeinen sehr drastische
Emissionsrichtlinien festgelegt und Ver-
ordnungen erlassen, die ihr grofite
Schwierigkeiten machen. Die CO2-Ver-
ordnung der EU vom Herbst 2018 hat es
wirklich in sich. Danach sollen die
COz2-Ausstofiwerte der Pkws bis 2030 un-
ter 59 Gramm pro Kilometer gesenkt wer-
den. Wie absurd diese Zielmarke ist, er-
kennt man besonders deutlich, wenn man
Folgendes bedenkt. In Diesel-Aquivalen-
te ubersetzt, bedeutet dieser Wert, dass
ein Auto nur 2,2 Liter Diesel pro 100 Kilo-
meter verbrauchen darf. Die Erfindungs-
gabe der Ingenieure in allen Ehren, aber
es wird nicht moglich sein, sichere Autos
mit einem gewissen Fahrkomfort zu bau-
en, die mit Motoren bewegt werden, die
nur 2,2 Liter brauchen. Das Dreifache
wire wohl notig.

Man fragt sich also, was die EU-Kom-
mission im Sinn hatte, als sie diese tech-
nisch unméglichen Werte festsetzte. Die
Antwort liegt in dem Umstand, dass die
EU-Kommission 2,2 Liter nicht fiir jedes
einzelne Auto gesetzt hat, sondern nur
fir den Durchschnitt der Flotte, und die-
ser Durchschnitt soll durch Elektroautos
gesenkt werden. Elektroautos haben ja an-
geblich keinen COz2-Ausstoff. Wenn man
also zwei Drittel Elektroautos in die Flot-
te nimmt und ein Drittel Autos, die 6,6
Liter Diesel verbrauchen, dann kommt
man im Schnitt auf 2,2 Liter. Das ist die
Marschrichtung, und das muss bis 2030
realisiert werden. Elektroautos, die eine
praktikable Alternative zu den konventio-
nellen Autos darstellen, gibt es aber noch
nicht wirklich. Das Problem der fehlen-
den Ladestationen und der extrem schwe-
ren Batterien, die mitgeschleppt werden
miissen und ein erhebliches Sicherheitsri-
siko im Brandfall darstellen, ist noch lan-
ge nicht gelost. Kein Wunder, dass sich
die Verbraucher bei der Wahl zwischen
Verbrennungs- und Elektroautos wie Bu-
ridans Esel fiihlten, der sich ja nicht zwi-
schen zwei gleich grofien Heuhaufen ent-
scheiden konnte und ob seines Zwiespal-
tes verhungerte.

Die deutsche Automobilindustrie ist
mit der CO2-Verordnung, die offenbar
von der deutschen Umweltministerin
Svenja Schulze, gelernte Germanistin
und Politikwissenschaftlerin, im Minister-
rat mitgetragen wurde, auf dem falschen
Fuf} erwischt worden und ins Wanken ge-
kommen. Die Verbraucher sind verunsi-
chert und wissen nicht mehr, was sie kau-
fen sollen. Der Absatz an Dieselfahrzeu-
gen ist massiv eingebrochen, und der Ab-
satz an Benzinfahrzeugen hat das nicht
ausgeglichen. Der Einbruch der Automo-
bilindustrie hat ausgestrahlt auf das ge-
samte verarbeitende Gewerbe und ist die
hauptsichliche Ursache fiir die zitierten
Produktionsrickginge. Das ist eine
durch eine Verordnung der EU und die
deutsche Umweltpolitik selbst fabrizierte
Krise, die der deutschen Industrie bereits
seit dem Sommer 2018 massiv zusetzt.
Und jetzt kommt die Corona-Krise noch
obendrauf. Man muss mal sehen, wie die
deutschen Automobilhersteller das tiber-
stehen. Im Moment stehen die Zeichen
auf Sturm. Im VW-Konzern, der sich so
klar fiir das Elektroauto positioniert hat,
steht dem Vorstand der Angstschweif} auf
der Stirn angesichts des von Tesla in Bran-
denburg geplanten Werkes fiir Elektroau-
tos. Tesla setzt sich nun in das Nest, das
die EU-Kommission und die deutsche Po-
litik bereitet haben. Daimler und BMW
versuchen ihr Bestes, doch scheint es,
dass insbesondere Daimler, diese vor-
nehmste Marke, die Deutschland zu bie-
ten hat, deren Stern in aller Welt fiir deut-
sche Qualitit steht, sich sehr anstrengen
muss. Kurzarbeit und Entlassungen sind
allerorten eine Belastung fiir das Betriebs-
klima. Es ist aber bemerkenswert, dass
die Anspannung noch nicht zu Ausschrei-
tungen in den Zentren der Automobilin-
dustrie gefiihrt hat, die an die Verhiltmis-
se in Amerika erinnern. Zum Glick hat
der deutsche Sozialstaat bislang verhin-
dert, dass in Deutschland die Geschafte
geplindert und die Denkmiler von den
Sockeln gestiirzt werden.

Ich bin sehr fir Klima- und Umwelt-
schutz und habe mich seit einem halben
Jahrhundert aktiv wissenschaftlich auf die-
sen Gebieten betitigt. Das Klimapro-
blem halte ich nach wie vor fiir ein erns-
tes Problem der Menschheit und nicht
etwa fir eine Einbildung tberdrehter
Wissenschaftler. Dennoch beharre ich als
Okonom darauf, dass blofie Symbolpoli-
tik sinnlos ist. Die Klimapolitik muss

auch funktionieren. Sie muss einen Bei-
trag zur Verringerung des weltweiten
COz-Ausstofies leisten, damit die Erder-
wirmung sich verlangsamt. Doch gerade
bei dieser selbstverstindlichen Bedin-
gung hapert es, wenn ein Land oder eine
Léndergruppe wie die EU allein agiert.
Das Problem ist nicht, dass Deutschland
nur zwei Prozent zum Weltausstof§ bei-
trigt und insofern durch einen Verzicht
auf Emissionen kaum einen Effekt auf die
Gesamtemission hat. Es liegt vielmehr
darin, dass die Gesamtemission noch
nicht einmal um diese zwei Prozent zu-
riickgeht, wenn Deutschland es schafft,
sie zu reduzieren.

afir gibt es zwei Griinde.

Zum einen existieren im Ge-

gensatz zu einer hiufig ge-

hegten Vermutung keinerlei

technische Mittel, mit Hilfe
derer die Proportionalitit zwischen der
verbrannten Olmenge und dem daraus re-
sultierenden COz-Ausstof} verringert wer-
den konnte. Wenn die Motoren effizien-
ter werden und es schaffen, mehr Wir-
meenergie in Bewegungsenergie zu ver-
wandeln, dann stoflen sie proportional
dazu weniger COz aus, doch verbrauchen
sie auch entsprechend weniger Treibstoff
beziehungsweise weniger Rohdl fir die
Raffinerien, in denen dieser Treibstoff er-
zeugt wird. Zum anderen bleibt das Ol,
das wir nicht mehr auf den Weltmirkten
kaufen, aller Voraussicht nach nicht im
Boden, sondern wird einfach anderswo-
hin geliefert. Die Tanker fahren dann
nach Asien, Amerika oder sonst wohin,
und das Ol wird dort verbraucht und ver-
brannt. Der Kohlenstoff, den wir nicht
mehr verbrauchen und nicht mehr in
Form von CO:2 ausstofien, gelangt also
nur anderswo in die Atmosphire. Es ist
nicht zu erwarten, dass das Ol, das wir in
Deutschland oder Europa nicht mehr ver-
brauchen, im Boden verbleibt. Denn war-
um sollten die 6lférdernden Linder auf
eine Einnahmequelle verzichten? Lassen
sie es fiir immer im Boden, dann haben
sie nichts davon. Und planen sie, es spi-
ter zu extrahieren, dann wissen sie gar
nicht, ob sie es iiberhaupt noch férdern
diirfen. Je mehr wir Européer und Deut-
schen den Verbrauch einschrinken, desto
mehr fillt der Weltmarktpreis und desto
mehr Nachfrage entsteht anderswo auf
der Welt. Dafur fehlt vielleicht manchem
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Leser die Intuition, doch ist dies eine
zwingende 6konomische Notwendigkeit.
Wenn die Olscheichs nicht reagieren,
dann muss der Nachfragezuwachs anders-
wo auf der Welt exakt so grof§ sein wie un-
sere Nachfragereduktion. Es konnte in-
des noch schlimmer kommen. So ist es
moglich und denkbar, dass die 6lférdern-
den Lander angesichts der immer unsi-
cherer werdenden Absatzlage auf der
Welt sogar mehr extrahieren, statt nur
die Forderung konstant zu lassen. Wenn
sie befiirchten miussen, dass in Zukunft
auch andere Regionen hnlich wie die Eu-
ropéer versuchen, ihre Verbrauchsmen-
gen einzuschrinken, dann ist es geradezu
rational, heute schon eher mehr aus dem
Boden herauszuholen, bevor es zu spit ist
und die Griinen dieser Welt ihnen den
Markt vollkommen kaputtgemacht ha-
ben. Wie ein Bauer, der das Gewitter
kommen sieht, wollen sie die Ernte vor-
her einbringen. Wenn dies die Erwar-
tung ist, dann fillt der heutige Weltmarke-
preis sogar noch mehr, als er es bei einer
Konstanz der Fordermengen tite, und an-
dere Regionen haben nun einen doppel-
ten Vorteil. Sie konsumieren nicht nur
die Erddlmengen, die wir freigeben, son-
dern auch jene Mengen, die die Produ-
zenten aus Angst vor der in der Zukunft
drohenden Marktvernichtung zusitzlich
fordern. Das verheerende Ergebnis dieser
Verhaltensweise ist das, was ich einmal als
das Griine Paradoxon bezeichnet habe.
Der Wunsch, Klimaschutz durch die
CO2z-Verordnung zu realisieren, beschleu-
nigt die Erderwidrmung. Das ist, zugege-
ben, nur eine Moglichkeit, weil wir nicht
genau wissen, welche Erwartungen die
Olscheichs haben und ob sie tiberhaupt
an die Zukunft denken. Aber selbst wenn
sie das nicht tun, kann es immer noch
sein, dass sie heute eher mehr als weniger
extrahieren, wenn die Européer ihre Ver-
brauchsmengen einschrinken, weil die
Mengeneinschrinkung einen Preisverfall
hervorruft und die Scheichs, deren Hof-
staat feste Kosten verursacht, den Erlos-
verlust pro Tonne extrahierten Ols durch
eine Erh6hung der Zahl der extrahierten
Tonnen ausgleichen wollen.

Wie dem auch sei: Diese Uberlegun-
gen zeigen, dass die Vorstellung, Deutsch-
land und die EU kénnten durch eine Ein-
schrinkung der Mengen an verbrauch-
tem Erdol wenigstens einen kleinen Bei-
trag zur Rettung des Weltklimas leisten,

naiv ist. Der Beitrag ist vermutlich nicht
nur klein, sondern null oder negativ. Wir
beschleunigen womoglich den Klimawan-
del durch unsere Aktionen, anstatt ihn zu
verlangsamen. Wir legen die Axt an die
Automobilindustrie, das Herz der deut-
schen Wirtschaft iiberhaupt, und riskie-
ren aufierdem noch sozialen Unfrieden,
ohne eine begriindete Hoffnung haben
zu konnen, auch nur kleinste positive Ef-
fekte fiir das Klima erreichen zu kénnen.

Griine Politiker werden nun antwor-
ten, dass meine Argumentation nur Spe-
kulation sei. Sie mogen sich aber fragen,
warum die inflationsbereinigten Welt-
marktpreise fir Ol in den letzten vier
Jahrzehnten, wihrend derer die griinen
Klimabewegungen aufkamen, nicht ge-
stiegen, sondern gefallen sind. Eigentlich
hitte man angesichts der zunehmenden
Verknappung der Vorrite in der Erdkrus-
te und des massiven Wachstums der Welt-
wirtschaft doch eher eine stiirmische Stei-
gerung erwarten kénnen. Das Griine Pa-
radoxon koénnte die Erklirung sein.

Im Ubrigen gilt ja wohl in einer frei-
heitlichen, marktwirtschaftlichen Ord-
nung, dass der Interventionist, der in das
Marktgeschehen eingreift und die Biir-
ger zu anderen Verhaltensweisen zwin-
gen mochte als jenen, die sie aus eigenen
Stiicken gewihlt hitten, die Beweislast
hat. Er muss nicht nur nachweisen, dass
die Marktwirtschaft krank ist, sondern
auch, dass die Medizin, die er verordnet,
tiberhaupt wirkt und keine schidlichen
Nebenwirkungen hat. Und wenn der be-
grindete Verdacht gedufiert wird, dass es
sogar andersherum sein konnte, dass die
Medizin die Krankheit verschlimmert,
dann darf der Interventionist sich nicht
wegducken, sondern muss sich aus umso
stirkerem Grunde der Beweisfrage stel-
len. Die Sorgfalt, die wir obwalten las-
sen, bevor wir einen Impfstoff gegen das
Coronavirus freigeben, sollten wir auch
anwenden, bevor wir unsere Industrie we-
gen vermeintlicher Vorteile fiir das Welt-
klima dezimieren. Leider ist eine solche
Sorgfalt bei den Politikern nicht einmal
ansatzweise zu beobachten. In der Of-
fentlichkeit verliert man kein Sterbens-
wortchen tiber die Angebotsseite des Kli-
maproblems, also das Verhalten der An-
bieter und die Moglichkeit, Erdol Gber
die Weltmairkte anderswohin zu verkau-
fen. Man kann wohl unterstellen, dass es
anfangs eine Mischung aus Naivitit und

Unkenntnis in der Politk gab. Inzwi-
schen besteht die Unkenntnis aber lingst
nicht mehr. Dennoch scheut die Politik
das Thema wie der Teufel das Weihwas-
ser. Man miisste sich dann ja vielleicht
fir frithere Fehlentscheidungen rechtfer-
tigen, man kime in die 6ffentliche Kri-
tik, und die grine Karriere, in die man
schon so viel investiert hat, wire dahin.
Schweigen und gelegentlich einmal 6f-
fentliche Diskreditierungskampagnen ge-
gen wissenschaftliche Zweifler sind die
besseren Wege, sich das Thema vom
Hals zu schaffen. Diesen Ansatz kénnen
sich miindige Birger nicht linger gefal-
len lassen. Sie miissen gegen eine Politik
aufbegehren, die zu einer Mischung aus
Symbol- und Klientelpolitik geworden
ist, die moralisiert statt argumentiert, die
den Lebensstandard der Menschen iber
steigende Energiepreise vermindert und
die im Ubrigen die deutsche Industrie ge-
fahrdet, von der unser aller Wohlstand
abhingt. Auch Germanisten miissen
letztlich von den Einkommen miternihrt
werden, die dort verdient werden.

Wir missen jetzt sehen, dass wir
durchkommen, dass wir unseren Wohl-
stand halbwegs retten. Da miissen auch
die griinen Sperenzchen auf den ideologi-
schen Spielwiesen unserer Gesellschaft
ein Ende haben. Was wir brauchen, ist
eine verantwortliche Klimapolitik, die
sich den 6konomischen Gesetzmifigkei-
ten stellt und mit Augenmaf} und im Hin-
blick auf ihre Wirksamkeit und Kostenef-
fizienz betrieben wird, eine Politik, die
begreift, dass internationale Alleinginge
der Europder oder gar der Deutschen
vollkommen sinnlos sind. Wir brauchen
keine Ersatzreligion. Die Wirtschaftspoli-
tik, die die Bundesregierung im Verein
mit der EU gegen die deutsche Automo-
bilindustrie betreibt, halte ich fiir verhee-
rend, falsch und gefihrlich - und fiir kli-
mapolitisch vollkommen nutzlos. Wir
machen unsere Automobilindustrie ka-
putt, und wir tun das auch noch mit einer
Formel firr die Berechnung des CO2-Aus-
stofies einer Automobilflotte, die einen
grofien Rechenfehler beinhaltet, der fast
an eine bewusste Tduschung der Offent-
lichkeit grenzt, die von dhnlicher morali-
scher Dimension ist wie die T4uschung,
die die Automobilfirmen mit ihren Ab-
schaltvorrichtungen vorgenommen ha-
ben. Wenn hier mit der Formel fiir den
Flottenverbrauch gesagt wird, dass Elek-

troautos einen CO2-Ausstofy von null ha-
ben, dann ist es einfach nicht wahr. Jedes
Elektroauto stofit COz aus, und zwar
uber zwei Quellen: Zum einen wird bei
der Batterieproduktion, die in China
stattfindet, sehr viel COz2 emittiert, das
ist so viel, dass es das ganze Autoleben
hindurch die COz-Bilanz verhagelt. Die
Chinesen betreiben anteilig noch viel
mehr schmutzige Kohlekraftwerke in ih-
rem Netz als wir Deutschen, so dass der
COz-Rucksack, der in Form der Batterie
mitkommt, riesig ist. Und zum Zweiten
wird der Strom, den die Autos im Fahrbe-
trieb verbrauchen, in allen europiischen
Lindern auch durch die Kohleverbren-
nung erzeugt. Insofern stoflen natlirlich
auch Elektroautos COz2 aus.

an kann sich dariiber aus-

einandersetzen, wie grof§

dieser Ausstofy ist, aber

den Umstand als solchen

kann man nicht bestrei-
ten. Vorldufig scheint jedenfalls das
E-Auto im Hinblick auf seinen CO2-Aus-
stofl noch nicht mit einem Diesel gleich-
ziehen zu kénnen. Nach einer grofien Stu-
die des osterreichischen Instituts Joan-
neum Research, die 2019 fiir den 6sterrei-
chischen Automobilclub und den ADAC
erstellt wurde, schligt ein Elektro-Golf
sein Diesel-Pendant unter realistischen
Alltagsbedingungen erst ab einer Lauf-
strecke von 219 0oo Kilometern, weil erst
dann das COz2 im chinesischen Batterie-
Rucksack tiber hinreichend viele Kilome-
ter verteilt ist. Vorher indes hat der
E-Golf beim deutschen Energiemix kei-
ne Chance, den Diesel zu schlagen. Je-
doch hilt ein Auto im Schnitt in Deutsch-
land nur etwa 180 0oo bis 190 ooo Kilo-
meter. Insofern ist die Hoffnung auf ei-
nen positiven Klimaeffekt nicht begrin-
det. Das Ergebnis wurde vorher iibrigens
auch schon von Volkswagen selbst besti-
tigt. Nach einer eigenen, 2019 herausge-
kommenen Studie findet das Unterneh-
men zwar, dass der E-Golf den Diesel-
Golf knapp im Hinblick auf die Klima-
freundlichkeit schligt, wenn die Strom-
produktion mit dem durchschnittlichen
europdischen Mix aus grinen und fossi-
len Quellen erzeugt wird. Jedoch kommt
auch Volkswagen selbst zu dem Schluss,
dass der Diesel besser als der Elektro-
Pkw ist, wenn der deutsche Energiemix
angenommen wird.

In Wahrheit ist der Diesel wegen der
Weltmarktbeziehungen beim Rohél auf
absehbare Zeit noch um Klassen besser,
als es selbst diese Studien ausweisen. Das
O], das wir fiir die Diesel verbrauchen,
wird aus den beschriebenen Griinden
nimlich anderen Verwendungen sonstwo
auf der Welt entzogen, hat also insofern
keinen Effekt auf den weltweiten
COz-Ausstof. Fur die Kohle, die ein
E-Auto verbraucht, gilt das aber weniger,
denn hier ist der Weltmarkt unvollstin-
dig. Die Braunkohle jedenfalls, mit der
die deutschen E-Autos bisher noch fah-
ren, wird vermutlich nicht oder nur zu ei-
nem kleineren Teil anderen Verwendun-
gen auf der Welt entzogen, weil der Welt-
markthandel sehr eingeschrinkt ist. Wir
werden diese Kohle nicht importieren
und damit anderen wegnehmen, und wir
hitten auch nicht die Kohlemengen ex-
portert, die wir mit den E-Autos verbrau-
chen. Insofern ist vorliufig - nimlich bis
die ganze deutsche Stromproduktion
griin ist - nur der Diesel wie auch der
Benziner, nicht aber das E-Auto klima-
neutral. Dass diese eigentlich offenkundi-
gen Effekte in der Flottenverbrauchsre-
gel der EU auf den Kopf gestellt werden,
indem im Gegensatz zum Verbrenner
das E-Auto als COz-neutral angesehen
wird, ist entweder das Ergebnis von
Oberflichlichkeit und Naivitit oder es
entspringt anderen, dann vermutlich in-
dustriepolitischen Absichten von Leuten,
die ihre E-Autos verkaufen wollen. Es ist
ja bekannt, dass die E-Autos sehr stark
von Frankreich unterstiitzt wurden. Dort
haben die Hersteller schon frith eine an-
sehnliche Flotte auf die Rider gebracht,
und es ist nachvollziehbar, dass sie jetzt
nach Wegen suchen, ihren Absatz zu stir-
ken. Die Devise dort ist: Wir kommen
mit den Verbrennungsmotoren nie gegen
die Deutschen an, aber bei den E-Autos
haben wir leichte Vorteile. Jetzt mussen
sie alle E-Autos produzieren, und dann
wird der Wettbewerb neu aufgerollt. Hin-
ten anstellen, bitte! Das sagt man nicht
in solcher Deutlichkeit in der Offentlich-
keit, aber das meint man, und deswegen
kommen diese scharfen Grenzwerte hier
in Europa zustande. Es ist unverantwort-
lich, dass die deutsche Politik das mitge-
macht hat, unseren teuer erarbeiteten
technologischen Vorsprung in der Diesel-
technologie einfach preisgibt und sich
vor den Karren dieser industriepolitisch
begriindeten Initiativen auf europaischer
Ebene hat spannen lassen. Wir achten zu
wenig auf die eigenen Belange und lassen
es zu, dass griine Ideologie anstelle eines
griinen Verstandes sich paart mit den in-
dustriepolitischen Interessen anderer eu-
ropiischer Lander.
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