
Entwicklung Emissionen und
Fahrzeugleistung

Quelle: ACEA

2. Innovationen im Automobilbau

80%

85%

90%

95%

100%

105%

110%

115%

120%

125%

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

1
9

9
5

 =
 1

0
0

%
 

Leistung

Masse

Hubraum

CO2



0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0
0.000

0.025

0.050

0.075

0.100

0.125

0.150

EU 53

EU 3 (2000)6

EU 1 (1992)4

EU 52

EU 51

EU 4 (2005)

EU 2 (1996)4,5

-74%

-82%

NOX [g/km]

P
A

R
T

IK
E

L
 [g

/k
m

]

1 EU 5-Vorschlag Umweltbundesamt
2 EU 5-Vorschlag Bundesmin. Umwelt
3 EU 5-Vorschlag ACEA
4 Grenzwerte NOx für 
(NOx+HC)-Emissionen

5 Grenzwerte für DI-Dieselmotoren
6 Modifizierter Fahrzyklus ab EU 3

2. Innovationen im Automobilbau

Reduzierung Emissionen
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Quelle: IFEU-Berechnungen mit TREMOD (UBA/VDA/MWV/DB et al.), Version 10/03



Alternative Antriebe

t

Optimierung von Verbrennungsmotoren

Hybrid-Fahrzeuge

 Brennstoffzellen-Fahrzeuge

Verbesserung konventioneller Kraftstoffe

CO2-neutrale Biokraftstoffe
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Erdgasantrieb (NGT)



Systemvarianten des Hybrid
Antriebs

Verbrennungs
-motor mit
Kupplung
und Getriebe

Verbrennungs
-
motor mit
Generator

Elektrischer
Motor

Tank
Traktions-
batterie

Parallel-Hybrid
Verbrennungs- und Elektromotor sind beide mit dem Antrieb
verbunden. Beide Einheiten können unabhängig voneinander
betrieben werden.

Split-Hybrid
Die aus dem Verbrennungsmotor resultierende Energie kann
entweder der Antriebsachse oder dem Generator zugeführt
werden.

Serien-Hybrid
Die aus dem Verbrennungsmotor resultierende Energie wird
in einem Generator vollständig in elektrische Energie
umgewandelt.
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Weltweit 100 Brennstoffzellen-
Fahrzeuge im Einsatz



Technologie

Kosten Infrastruktur

• Energiedichte des Kraftstoffes

• Kühlung (FC-Kraft)

• H2-Speicher (Reichweite)

• Zuverlässigkeit

• Lebensdauer

• Kaltstart, Gefrieren

• Zuverlässige Technologie

• Kosteneffizienz

• „In-time“-Verfügbarkeit

• Ausreichende Abdeckung mit H2-Tankstellen

Herausforderungen der
Brennstoffzellen-Technologie
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Man-Machine-Interface
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„Wenn Sie ein Glas Milch
möchten, kaufen Sie ja
auch nicht gleich eine

ganze Kuh…“

Carsharing

3. Alternative Mobilitätskonzepte



Mitfahrzentralen

3. Alternative Mobilitätskonzepte



smartmove

3. Alternative Mobilitätskonzepte



Mobilität und Verkehr am
Standort Sindelfingen

Nachtschicht

Gleiter

B-Schicht

A-Schicht

• Ca. 43.000 Mitarbeiter am Standort
Sindelfingen

• Hoher Anteil privatwirtschaftlich
organisierter Transferbusse (19%)

• ÖPNV nur von untergeordneter Bedeutung
(6%)

3. Alternative Mobilitätskonzepte

Schicht-/
Pendelbus 

( 1 9 % )

PKW 
(Mitfahrer) 

( 8 % )
zu Fuß/

Fahrrad ( 8 % )

Motorrad ( 1 % )

ÖPNV ( 6 % )

PKW 
(Selbstfahrer) 

( 5 8 % )



Verwendung Steueraufkommen

4. Fazit

Auch hier
Wiedervereinigungs-

effekt!



Der Übergang von einer Haushaltsfinanzierung zu einer
nutzungsabhängigen Gebührenfinanzierung ist prinzipiell richtig.

Voraussetzungen sind aber:

• vollständige Zweckbindung und keine Quersubventionierung

• keine Kürzung des Verkehrshaushalts

• keine Mehrbelastung des Straßenverkehrs und seiner Nutzer

• Abgaben (Mineralöl-, Kfz-Steuer, …) der Autofahrer betragen bereits heute
über 50 Mrd. /Jahr, jedoch fließen nur ca. 16 Mrd. /Jahr in die Infrastruktur

 d.h. ca. 70 % der Einnahmen versickern im allgemeinen Haushalt

Bei der Einführung der Lkw-Maut wurden diese Voraussetzungen nicht
beachtet, sondern eine weitere Gebühr als Mittel der Finanzschöpfung

“entdeckt“.

4. Fazit

Verkehrsinfrastrukturfinanzierung



• Nutzung der spezifischen Vorteile aller Verkehrsmittel

• Bündelung der charakteristischen Stärken zu einem
Gesamtsystem

• Angebot von intermodalen Transportketten und
Mobilitätsdiensten durch Vernetzung der öffentlichen
Verkehrsmittel mit dem Individualverkehr

Transparenz für den Kunden über das
Mobilitätsangebot ist Grundvoraussetzung.

Zum Erhalt der Mobilität sind eine Koordination und Kooperation
aller Verkehrsträger erforderlich.

4. Fazit

Das „Miteinander“ der
Verkehrsträger stärken


