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DIE ENERGIE-KOLUMNE | PROF. DR. JUSTUS HAUCAP

Im Oktober haben sich die Hamburger Bürgerinnen und Bürger in einem Volksentscheid 
für eine Verschärfung des Hamburger Klimaschutzgesetzes entschieden. 53,2 Prozent der 
gültig Abstimmenden und 23,2 Prozent der Stimmberechtigten haben einer Gesetzesände-
rung zugestimmt, der zufolge die Freie und Hansestadt Hamburg bereits im Jahr 2040 die 
Klimaneutralität erreichen muss. Bisher war das Ziel 2045 – wie auch im Rest Deutschlands.

Zudem sollen künftig jährliche Minderungsziele bestimmt sowie 
eine verpflichtende Sozialverträglichkeit aller Maßnahmen neu 
eingeführt werden. Hamburg will so als leuchtendes Beispiel 
vorangehen. Vordergründig mag sich das Ganze prima anhö-
ren. Wer ist schon gegen Klimaschutz? Ein kurzes Nachdenken 

jedoch zeigt: Die Entscheidung wird für die Hamburger Bürgerinnen und 
Bürger und erst recht für die Hamburger Wirtschaft nicht nur eine sehr 
teure Angelegenheit werden. Das wäre eventuell noch hinnehmbar. Viel 
dramatischer noch ist, dass es keinen einzigen positiven Effekt für das 
Klima geben wird. Die Auswirkungen dieser gewaltigen Anstrengungen 
für das Klima werden gleich null sein. „Money for Nothing“, sang die bri-
tische Rockband Dire Straits im Jahr 1985. Warum ist das so?
Hamburg wird seine CO2-Emissionen deutlich senken müssen. Für viele 
Betriebe bedeutet das, ihren Ausstoß drastisch zu reduzieren. Auch vie-
le Heizungen in Privatwohnungen werden relativ schnell ausgetauscht 
werden müssen. Zugleich muss der Automobilverkehr erheblich einge-
schränkt werden, denn eine vollständige Umstellung auf Elektromobilität 
bei Pkw und Lkw dürfte bis zum Jahr 2040 utopisch sein, CO2-neutrales 
Fliegen erst recht. Ein Zuckerschlecken wird das für viele Hamburgerin-
nen und Hamburger somit nicht. 
Deutschland hat sich – noch unter der Kanzlerschaft von Angela Merkel 
– das Ziel gesetzt, im Jahr 2045 klimaneutral zu sein. Die Europäische 
Union möchte das Ziel der Klimaneutralität fünf Jahre später, also im 
Jahr 2050, erreichen. Leitinstrument der europäischen Klimapolitik ist 
die Begrenzung der Rechte, Treibhausgase auszustoßen. Die Anzahl die-
ser verbrieften Emissionsrechte ist aber nicht nur gedeckelt, die Rechte 
sind auch handelbar. Es kommt nicht so sehr darauf an, wer wo weniger 
CO2 ausstößt. Wichtig ist vor allem, dass insgesamt weniger CO2 emit-
tiert wird. Das ist der Grundgedanke des EU ETS, des europäischen 

Emissionshandelssystems, sowohl im bereits bestehenden EU ETS 1, das 
die Stromerzeugung, den innereuropäischen Luftverkehr, die Stahlpro-
duktion und einige andere Branchen umfasst, als auch im EU ETS 2, das 
ab 2028 das Heizen und den Straßenverkehr umfassen soll. 
Wenn also in Hamburg oder in der Bundesrepublik 2040 insgesamt weni-
ger oder sogar gar kein CO2 mehr ausgestoßen wird, kann in anderen EU-
Mitgliedstaaten mehr CO2 emittiert werden. Es kommt dann zwar in Ham-
burg zu einer Reduktion der Emissionen, diese Einsparung wird aber – da 
die Anzahl der Emissionsrechte europaweit unverändert bliebt – vollstän-
dig an anderen Orten in der EU ausgeglichen. Die Emissionen werden nur 
verlagert. Da die Erderwärmung durch die globalen Treibhausgasemis-
sionen beeinflusst wird, bleibt das Klima in Hamburg unverändert. Das 
Ganze ist somit eine extrem teure Symbolpolitik ohne jeden Effekt.
Den Hamburgerinnen und Hamburgern kann man nur begrenzt einen Vor-
wurf machen. Der Bundestag hatte es ja vorgemacht und bereits im Jahr 
2021 beschlossen, das Ziel der Klimaneutralität in Deutschland bereits im 
Jahr 2045 erreichen zu wollen und nicht erst 2050, wie andere EU-Mit-
gliedsländer. Seit diesem Jahr ist das Ziel „Klimaneutralität 2045“ sogar 
im Grundgesetz verankert. Dabei gilt deutschlandweit dieselbe Logik wie 
in Hamburg: Wenn wir in Deutschland im Jahr 2045 kein CO2 mehr aus-
stoßen, können unsere europäischen Nachbarn dafür fünf Jahre lang um-
so mehr ausstoßen, da europaweit das Ziel der Klimaneutralität ja erst im 
Jahr 2050 erreicht werden soll.
Insgesamt wird in der Klimapolitik in Deutschland nach wie vor zu viel 
extrem teure Symbolpolitik betrieben, die dem Klimaschutz in keiner 
Weise dient. Zugleich drohen wir dabei unseren Wohlstand zu verspie-
len. Es ist allerhöchste Eisenbahn, dass in der Klimapolitik endlich we-
nigstens ansatzweise Rationalität einzieht, denn auch hier sind die Res-
sourcen für einen echt wirksamen Klimaschutz nicht unbegrenzt.
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t Der „electric  
Range Extender (eRE)“ 
von ZF: ein inno-
vatives, modulares   
Antriebssystem.

q  Die Besonderheit bei Mazda ist die Wiederbelebung des Wankel-
motors, der jetzt als Range Extender (Reichweitenverlängerer) dient. 

Selbst elektrische Mobilität fährt besser mit Verbrenner. 

BMW, MAZDA UND TOYOTA ERWEITERN DIE 
TECHNISCHEN EINSATZMÖGLICHKEITEN DES ANTRIEBS

Der Verbrennungsmotor bekommt zunehmend 
weitere Rollen im Auto: Er treibt nicht mehr nur 
Räder an, sondern erzeugt auch Strom. In soge-
nannten seriellen Hybriden arbeitet er als Ge-
nerator – ein Prinzip, das Modelle wie der Opel 
Ampera oder der BMW i3 schon vor Jahren 
nutzten und das stetig weitere Verbreitung fin-
det. Heute gewinnt es mit der Option CO2-neu-
traler Kraftstoffe zusätzliche Relevanz. Das Auto 
fährt elektrisch, der Motor springt nur an, wenn 
Strom gebraucht wird – effizient, leise und un-
abhängig vom Netz.
Mazda hat dafür den legendären Wankelmotor 
als Range Extender zurückgebracht. Der kleine, 
vibrationsarme Drehkolben läuft gleichmäßig 
und versorgt einen Elektromotor mit Strom, der 
den Wagen elektrisch antreibt. Auch BMW und 

DER VERBRENNUNGS-
MOTOR ALS GENERATOR

Toyota entwickeln Systeme, bei denen der Mo-
tor Energie bereitstellt, statt sie direkt auf die 
Räder zu übertragen – und damit elektrische 
Reichweite sichert, wo Steckdosen fehlen.
In Europa wächst eine neue Idee von Mobilität: 
Fahrzeuge, die nicht nur fahren, sondern auch 
Energie bereitstellen können – wie das Fraun-
hofer ISE in seiner Studie „Vehicle as Power 
Plant“ beschreibt. Der Verbrennungsmotor 
wird zum Generator – ein verlässliches Backup-
System, das Strom liefert. Mit synthetischen 
Kraftstoffen betrieben, ließe sich daraus ein na-
hezu CO2-neutraler Kreislauf schaffen.
Vielleicht ist das eine weitere Wahrheit der Ener-
giewende im Verkehr: Nicht jede Technik ver-
schwindet, die als überholt gilt. Manche bleibt, 
weil es mit ihr einfach besser läuft.

Serielle Hybrid-
systeme können 
den Wirkungsgrad 
eines klassischen 
Verbrennungs- 
motors um bis zu  

30 %
steigern.
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