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Klein, aber oho! Smart-KduferInnen erhalten eine Beihilfe vom Umweltministerium, sofern sie sich fiir das Diesel-Modell

entscheiden.

0KO0-AUTOS

(Foto: Christian Mosar)

Moglichkeiten und Grenzen

Die Zeiten, in denen die
einen unter Oko-Auto
einen 2CV verstanden
und die anderen einen
Gelandewagen, sind
vorbei. Sauber sollen sie
heute sein, und mog-
lichst wenig Treibhaus-
gase ausstoBen. Wo
steht die technische
Entwicklung, was ist der
Impakt der Oko-Autos?
Und wo stoft das
Konzept an seine
Grenzen?

Oko-Autos

Bis Montag noch
dauert das Auto-
festival. Unser Dos-
sier informiert tber
den Stand der
Technik bei umwelt-
vertraglicheren Wa-
gen und gibt einen
Uberblick iber die
derzeit verfugbaren
Modelle.

In den achtziger Jahren
symbolisierte das Auto fiir
die einen uneingeschrankte
Konsumbejahung, fiir die an-
deren den Motor der Umwelt-
zerstorung. Mittlerweile inte-
ressieren sich breite Teile der
Bevolkerung dafiir, wieviel
Sprit ihr Fahrzeug verbraucht
und wie viel Schadstoffe es
ausstofdt. Und die Industrie
hat Wagen im Angebot, die es
moglich erscheinen lassen,
mit gutem Umweltgewissen
Auto zu fahren. Die Bezeich-
nung Oko-Auto hat sich einge-
biirgert, obwohl diese Wagen
nicht o©kologisch sind, son-
dern nur weniger umwelt-
schadlich als die anderen.

Beim Versuch, solche Au-
tos zu bauen, hat man sich in
den letzten zehn Jahren vor
allem auf die Schadstoffmin-
derung konzentriert. Fiir Koh-
lenwasserstoffe und Stick-
stoffoxide, die Mensch und
Umwelt belasten, wurden
strenge europdische Grenz-
werte eingefithrt. Ab 2005
diirfen neu zugelassene Die-
selfahrzeuge laut der Euro-
4-Norm nicht mehr als 0,25
Gramm Stickstoffoxid pro Ki-
lometer ausstofden, fiir Benzi-
ner liegt die Grenze gar bei
0,07 Gramm. Die Konstrukteu-
re haben ihre Modelle an die
sukzessiven, immer strenge-
ren Normen angepasst. Da-
durch wird die Luftqualitat
langsam aber sicher besser.

Nase am Auspuff

In den letzten Jahren ist der
Verbrauch der Wagen in den
Vordergrund der okologi-
schen Uberlegungen geriickt.
Dabei geht es weniger um die
Schonung begrenzter Olres-

sourcen als um die Minderung
des fir die Erderwarmung
verantwortlichen COz-Aus-
stof3es. Wahrend es bei Indus-
trie und Wohnhausern ge-
lingt, weniger Energie zu ver-
brauchen und weniger CO2 zu
erzeugen, steigt der Anteil der
fir Transportzwecke aufge-
wendeten Energie. Umwelt-
schiitzerlnnen fordern ein
Umsteigen vom Auto auf die
offentlichen Verkehrsmittel.
Verschiedene Studien kom-
men dagegen zum Ergebnis,
dass die grofiten COz2-Reduk-
tionspotenziale im Bereich
Transport woanders liegen:
bei technischen Verbesserun-
gen im fortbestehenden Auto-
verkehr.

Wie dem auch sei, fiir die
Platzierung in der Auto-Um-
weltliste des Verkehrsclubs
Deutschland (VCD) ist zurzeit
der CO2-Ausstof3 das wich-
tigste Kriterium. Kein Wunder,
dass ein Wagen von dem be-
sonders sparsamen Dieseltyp
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seit zwei Jahren den Sieger
stellt: der VW Lupo. Zusam-
men mit dem neuen Diesel-
Modell von Smart profitiert er
von der Klimaschutz-Beihilfe
des Luxemburger Umweltmi-
nisteriums.

Diesel gegen Benziner

Das Problem bei den Die-
selantrieben ist: Sie erzeugen
krebserregende Russpartikel.
Zwar wurden auch hier die
zulassigen Werte stark redu-
ziert, doch selbst mit den ab
2005 giiltigen Euro-4-Werten
(0,024 Gramm pro Kilometer)
bleiben Diesel-Abgase schat-
zungsweise 15mal krebserre-
gender als die eines Benzi-
ners. Eine Losung existiert be-
reits: der von Peugeot ent-
wickelte HDi-Motor mit Parti-
kelfilter, der nur noch 0,004
Gramm pro Kilometer aus-
stofdt. Mittlerweile bietet Peu-
geot ihn auch fur das kleinere
206er-Modell an. Unklar ist al-
lerdings, ob die besonders fei-
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nen Partikel, die in den Abga-
sen des HDi-Motors enthalten
sind, nicht auch besonders
gefahrlich sind.

Einen anderen Weg geht
Fiat mit der Technik der Mul-
tijet-Direkteinspritzung. Dank
einer gleichmafligeren Ver-
brennung sollen die krebser-
regenden Russpartikel sich
gar nicht erst bilden konnen.
Doch der Fiat Ecobasic
kommt frithestens im nachs-
ten Jahr. Verfiigbar sind dage-
gen eine ganze Reihe von
recht sparsamen Benzinau-
tos. Wahrend Opel und Smart
sich in den letzten Jahren auf
ihren Lorbeeren ausgeruht
haben, besetzen Toyota und
Daihatsu hinter dem Lupo das
Siegertreppchen auf der VCD-
Auto-Umweltliste 2000/2001.

Serienmaf3ig verfiigbare "al-
ternative Antriebe" schlief3-
lich gibt es wenige. Neben
den Erdgas-Autos von Fiat
sticht vor allem der Toyota
Prius mit Hybrid-Antrieb her-
vor. Bei diesem Antriebskon-
zept wird ein sparsamer Ben-
zinmotor von einem Elektro-
motor unterstiitzt. Wahrend
der Fahrt und beim Bremsen
wird elektrische Energie ge-
speichert. Beim Starten und
im Stadt- und Stau-Verkehr
kann dann der Elektromotor
das Fahrzeug alleine antrei-
ben - abgasfrei. Anders als bei
reinen Elektroautos, bei
denen der Strom aus Atom-
zentralen und Kohlekraftwer-
ken kommt, beschrankt sich
der Umweltimpakt hier auf
die Abgase des eingebauten
Motors.

"Es geht uns nicht ums
Drei-Liter-Auto als Nische, es
geht uns um die Verbrauchs-
halbierung auf breiter Front",
so Wolfgang Lohbeck (Green-
peace) 1997 in einem Spiegel-
Streitgesprach. Diese Aussage
ist aktueller denn je. Zwar
sind mittlerweile die Drei-Li-
ter-Autos im Angebot, doch
die Modelle, die wirklich ge-
kauft werden, Kompakt- und
Mittelklassewagen wie VW
Golf oder Ford Focus, ver-
brauchen sechs Liter und
mehr. Wolfgang Lohbeck ver-
wies im Spiegel auf Vergleiche
mit 1967, die zeigen, dass der
Durchschnittsverbrauch ei-
nes Autos auf 100 Kilometern
in etwa gleich geblieben ist.
Das liegt daran, dass die Wa-
gen immer schwerer, sicherer
und komfortabler werden -

Klimaanlagen koénnen bis zu
1,6 Liter pro 100 Kilometer
verbrauchen. Zuséatzlich
steigt - besonders im Wirt-
schaftswunderland  Luxem-
burg - die Dichte der Autos
pro Einwohner und frisst da-
mit alle Spareffekte wieder
auf.

Worum es geht

Was tun, damit der Auto-
Fuhrpark als Ganzes weniger
Treibstoff verbraucht und we-
niger COz ausstof3t? Finanziel-
le Beihilfen, wie die des
Luxemburger Umweltministe-
riums fiir besonders sparsa-
me Modelle, konnen das Kauf-
verhalten kaum umkrempeln.
Soll sich Jenni zwei Smart an-
stelle eines Familienwagens
zulegen? Wird Menni seinen
GTI gegen einen Drei-Liter-Lu-
po eintauschen? Verschie-
dentlich werfen Autohandler
dem Ministerium vor, unlaute-
ren Wettbewerb zu betreiben,
weil ja eine Ware unterstiitzt
wird - das Drei-Liter-Auto -,
die die meisten von ihnen
nicht anbieten kénnen - es
gibt sie derzeit nur bei VW
und Smart.

Europaische  Zulassungs-
normen auch im Bereich
CO2-Ausstof3 konnten die Her-
steller unter Druck setzen, be-
zahlbare Sparmotoren auf
breiter Front anzubieten.
Auch oOkonomische Anreize
sind denkbar: hohere Taxen
auf Motoren mit schlechten
Verbrauchswerten, und ...
hohere Benzinpreise. Denn
rentabel sind die Mehrausga-
ben fiir ein Drei-Liter-Auto
nicht, auch nicht mit der Bei-
hilfe des Ministeriums. Das
waren sie nur, wenn der Ben-
zinpreis  kréftig ansteigen
wiirde, statt dass Luxemburg
vom Tanktourismus profitiert
und - unter anderem - symbo-
lische Umweltpramien aus-
zahlen kann.

Doch es ware eine Illusion
zu glauben, Kaufverhalten
und Fahrgewohnheiten lief3en
sich allein durch 6konomi-
sche Anreize verandern.
Ebenso wichtig ist die Forde-
rung eines grofderen Umwelt-
bewusstseins der Autofahre-
rInnen. Hierbei spielen Initia-
tiven wie die Entwicklung und
der unabhéangige Vertrieb des
Smart eine Rolle. Der VW-Kon-
zern dagegen muss ein viel-
seitiges Image bewahren und
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Erwarten die Kundinnen, dass eine Entscheidung nach dkologischen Kriterien auch honoriert wird? VW greift die staatliche Unter-
stiitzung in seiner Werbung auf und hofft auf steigendes Interesse am Oko-Lupo.
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stellt in seiner Werbung - ab-
gesehen von der Lupo-spezifi-
schen Oko-Werbung - Kom-
fort, Sicherheit und Leistung
in den Vordergrund. Und
Toyota schaltet ausschlief3-
lich Vierfarbanzeigen fiir sein
"Land Cruiser"-Sortiment.
Auch in den spezialisierten
Medien und Zeitungsbeilagen
steht meist die "sportliche"
Seite des Autofahrens im Vor-
dergrund - Highlight ist hier
die RTL-Sendung mit dem pas-
senden Namen "PS".

Blech und Bronze

"Das Olzeitalter
schneller voriiber sein als die
Bronzezeit", prophezeien die

Wissenschafts-Journalisten
Dirk Maxeiner und Michael
Miersch in ihrem 1999 er-
schienenen Taschenbuch
"Oko-Optimismus". Sie ver-
weisen auf die neuen Modelle
Lupo und Smart sowie auf die
Erfolge im Kampf gegen Abga-
se. Immerhin dauerte die
Bronzezeit gut 1000 Jahre,
doch auch wer ein wenig 6ko-
optimistischer ist als die bei-
den Autoren, muss einsehen,
dass zwischen dem Potenzial
des technisch Machbaren und
dem, was sich realisiert, eine
Licke klafft.

Neben dem Kaufverhalten
spielt der menschliche Faktor
bei der Fahrweise eine Rolle.
"Das Drei-Liter-Auto braucht
namlich auch den Drei-Liter-
Fahrer", heif3t es in dem Buch.
Zum Beispiel: In Amerika wur-
den Fahrerlnnen in einem
"Eco-Training" zu einer intelli-
genten und sparsamen Fahr-
weise angehalten - 20 Prozent
weniger Spritverbrauch im
Durchschnitt war die Folge.
An diesen Effekt komme kein
Sparauto der Welt heran,
kommentieren die Autoren.

wird

Doch wenn sich das Fahr-
verhalten andern lasst, war-
um nicht gleich das Mobi-
lititsverhalten andern? Beide
Hoffnungstrager, Drei-Liter-
Autos wie Drei-Liter-FahrerIn-
nen sind Kinder einer Vorstel-
lungswelt, in der Auto fahren
unvermeidlich ist. Die Frage
nach den Kosten eines Mobi-
litatsmodells, das auf die mas-
sive Verfiigbarkeit motorisier-
ter individueller Verkehrsmit-
tel angewiesen ist, wird dabei
ausgeblendet. Teurer Unter-
halt der StrafRen, hoher Land-
schaftsverbrauch, zu viele
Verkehrsopfer, Energie- und
Ressourcenverschwendung,
diese Faktoren werden noch
immer gegen den Autover-
kehr sprechen, auch wenn
sich Oko-Autos auf breiter
Front durchsetzen. Oko-Autos
kénnen uns helfen, Zeit zu ge-
winnen ein anderes Mobi-
litatsmodell aufzubauen. Die
Gefahr ist, dass sie bei der Be-
volkerung den Eindruck er-
wecken, die massive Nutzung
des Autos werde bald unbe-
denklich sein, und der Ausbau
des offentlichen Transportes
damit eigentlich tiberfliissig.

Raymond Klein

Angebot

(RK) - "Dans le cadre de la
lutte contre le changement
climatique, le Gouvernement
a introduit une aide budgétai-
re aux particuliers pour la
promotion des véhicules a
moteurs a faibles émissions
de CO2", teilte das Umweltmi-
nisterium drei Tage vor Be-
ginn des Autofestivals mit.
Der Staat wird sich dabei
nicht ruinieren, denn gerade
einmal zwei Modelle kommen
in den Genuss dieser Beihilfe.

Zum einen ist das der
Smart & Pure cdi fiir 356.300
LUF, die neue Diesel-Variante
des Stadtautos. Er stofdt 92
Gramm COz2 pro Kilometer aus
und liegt, anders als seine
benzingetriebenen  Vettern,
gerade noch unter der
95-Gramm-Grenze, ab der eine
Beihilfe von etwa 24.000 LUF
fallig wird. Sein grof3tes Han-
dicap ist, dass es sich um ei-
nen Zweisitzer handelt. Doch
die Smart-Entwickler berufen
sich auf die Statistik, die
zeigt, dass Autos meist allein

oder hochstens zu zweit ge-
nutzt werden.

Am meisten Beihilfe erhal-
ten KauferInnen eines VW-Lu-
po 3L TDI: Ab 85 Gramm CO:
pro Kilometer gibt es 50.000
LUF. Mit einem Wert von 81
Gramm ist er das wahre Drei-
Liter-Auto (2,99 Liter pro hun-
dert Kilometer) und bietet
noch dazu vier Personen
Platz. Er kostet allerdings
auch 516.351 LUF und damit
fast 150.000 LUF mehr als der
Basis-Lupo, ein Benziner.
Achtung bei Komfort-Optio-
nen: Mit Servolenkung iiber-
schreitet der Drei-Liter-Lupo
schon wieder die 85-Gramm-
Grenze und die Halfte der Bei-
hilfe ist futsch.

Mit dem gleichen Motor
soll auch der Seat Arosa auf
den Markt kommen und
misste preislich giinstiger
liegen. Vorher wird VW aber
noch den Audi A2 mit dem
Drei-Liter-Motor ausstatten.
Zwar ist dieses Modell beque-
mer und grofler (und auch

teurer) als der Lupo, doch sei-
ne windschliipfrige Karrosse-
rie sorgt dafiir, dass er gleich
gute Verbrauchswerte
reicht.

er-

Fiir umweltbewusste Auto-
kauferlnnen, denen die krebs-
erregenden Dieselpartikel be-
sondere Sorgen bereiten, hat
Peugeot endlich einen kleinen
und - verglichen mit dem Mo-
dell 607 - erschwinglichen Wa-
gen mit Partikelfilter im Pro-
gramm: den 206 HDI fir
503.000 LUF. Mit 120 Gramm
ist auch sein CO2-Ausstof3 be-
sonders niedrig. Jedoch nicht
niedrig genug, um vom Mini-
sterium unterstiitzt zZu
werden.

Das gilt auch fiir den ben-
zingetriebenen Daihatsu Cuo-
re GL, der mit 279.100 LUF
und einem CO:2-Ausstof3 von
124 Gramm das preisgiinstigs-
te Oko-Auto darstellt. Fir
Kundlnnen, die finf Tiiren
brauchen, hat Daihatsu den
Sirion CX 1.0 CX im Angebot,
der teurer ist und einen hohe-
ren Verbrauch hat. Noch
grofler, aber ebenfalls noch
unter den VCD-Top-Ten ist der
Seat Ledn Stella 1.4 16V.

Bei den Kleinwagen halten
sich die etwas alteren Benzi-
ner wie Smart & Pure 33kW,
Opel Corsa Spezial 1.0 12V
Ecotec und Suzuki Swift 1.0
GLS unter den Top Ten der
VCD-Auto-Umweltliste.

Besondere Beachtung ver-
dient auch die Marke Toyota.
Das Modell Yaris 1.0 Natura -
ein Benziner - wurde vom VCD
gleich hinter dem Lupo einge-
stuft, kostet 360.800 LUF und
stof3t knapp 130 Gramm CO:
aus. Wirklich spektakular ist
aber der Toyota Prius mit sei-
nem Hybridantrieb. In dieser
Grofdenordnung gibt es kein

vergleichbar umweltfreundli-
ches Fahrzeug - es bietet Platz
fur finf Erwachsene bei ei-
nem Preis von 847.800 LUF.
Der CO2-Ausstofd soll um 120
Gramm liegen, es wird also
ebenfalls nicht gefordert.

Nach welchen Kriterien sol-
len sich nun umweltbewusste
KauferInnen entscheiden? In
jedem Fall sollte sich mensch
kein unnotig grofdes Auto zu-
legen. Wenn ein Smart reicht,
dann ist dieser Wagen, auch
auf Grund seiner Herstel-
lungsweise, erste Wahl. Die
des Drei-Liter-Lupos ist pro-
blematischer, denn um 150 Ki-
logramm Gewicht gegeniiber
dem Basis-Lupo einzusparen,
hat VW unter anderem Alumi-
niumteile eingebaut. Derzeit
wird die Materialbilanz nicht
in der VCD-Liste beriicksich-
tigt, sonst wiirde der Lupo
vermutlich abgewertet wer-
den. Hinzu kommt, dass eine
halbe Million fiir manche Um-
weltfreundlnnen ein Batzen
Geld sind. Spar-Autos gibt es
ja schon fiir etwas mehr als
die Halfte dieser Summe.

Qual der Wahl

Bei Neuwagen sind norma-
lerweise die wichtigsten Si-
cherheits-Accessoires einge-
baut: Airbags, ABS und Seiten-
aufprallschutz. Das ist bei
Oko-Autos nicht anders, die
Optimierung geht nicht auf
Kosten der Sicherheit. Grund-
satzlich gilt aber: Sicherere
Autos werden auch schwerer,
und machen es schwierig,
gleichzeitig Sprit einzuspa-
ren. Doch nicht alles dient
der Sicherheit: Auch Hifi-An-
lage und Servolenkung ver-
schlechtern die Bilanz, und
Klimaanlagen sind wahre
Energiefresser.

Am Diesel scheiden sich
die Geister: Fir die einen
bleibt er inakzeptabel - jeden-
falls so lange er nicht, wie die

Peugeots, einen Russpartikel-
filter hat. Fiir die anderen stel-
len die Diesel-Autos den der-
zeit besten Kompromiss zwi-
schen vertretbarer Gesund-
heitsgefdhrdung und Klima-
schutz dar. Und nicht alle Die-
selmotoren sind in dieser Hin-
sicht gleich: Verschiedene
halten nur den Euro-3-Stan-
dard ein, andere dagegen den
doppelt so strengen Euro-
4-Standard.

Die staatlichen Beihilfen
sind wohl eher als eine Geste
der Ermutigung zu sehen
denn als Entscheidungsfaktor.
Nur wer sich sowieso fiir ei-
nes der beiden in Frage kom-
menden Fahrzeuge interes-
siert, wird sich damit lber-
zeugen lassen: Zum Beispiel
rickt der Drei-Liter-Lupo
preislich ndher an die ande-
ren Lupo-Modelle heran,
bleibt aber immer noch ein
teures Auto.

Finanziell rentierte sich der
Lupo erst wenn der Benzin-
preis erheblich hoher waére.
Der VCD hat ausgerechnet,
wann der Lupo gegeniiber an-
deren Oko-Autos wirtschaft-
lich wird: Nach fiinf Jahren
mit je 20.000 Kilometern Fahr-
leistung und einem Benzin-
preis von 50 LUF. Wer weniger
fahrt, investiert das Geld bes-
ser in Doppelverglasungen
und Solaranlagen.

Bleibt noch der Image-Ef-
fekt. Er mag erklaren, warum
viele Firmen den Smart kau-
fen, der deutlich als Oko-Auto
erkennbar ist. Die Bewertung,
ob Oko schick ist oder mega-
out, hangt vom sozialen Um-
feld ab. Doch vor der Ent-
scheidung, ob es ein schickes
Oko-Auto sein soll oder ein
"normales"”, sparsames Mo-
dell, sollte eine andere Frage
gestellt werden: Ware es nicht
Okologischer und ressourcen-
schonender, den "Alten" noch
ein Jahr zu behalten?

... und Nachfrage

(RK) - "Die Leute fragen
nach unserem neuen Die-
selmodell”, weifd Carole Krier
vom Smart Center Luxem-
bourg zu berichten. Dies ob-
wohl er nach Abzug der staat-
lichen Beihilfe immer noch
fast 20.000 LUF teurer ist als
der billigste Benziner. Wer
sich fiir so ein Auto interes-
siert? Sie empfange Men-
schen von sehr verschiede-
ner sozialen Herkunft, so Ca-
role Krier, und etwa gleich
viele Manner wie Frauen.
"Vom Alter her liegen unsere
Kunden so zwischen 25 und
50. Es sind vor allem Privat-
leute. Die Firmenautos ma-
chen nur ein Drittel unseres
Umsatzes aus."

Carole Krier schatzt, dass
in den vergangenen zwei Jah-
ren 800 Smarts verkauft wur-
den, davon etwa 200 Diesel.
Ob sie zufrieden sei? "Es
lief3en sich noch mehr Kaufer
gewinnen, wenn kleinere

Parkplatze in der Stadt ge-
schaffen wiirden, oder Son-
dertarife in den Parkhausern.”

Manuel Kieffer, "respon-
sable de vente" im Garage
Losch, bestatigt, dass sehr
unterschiedliche Leute sich
fir Oko-Autos interessieren.
"Nur ganz junge, die sieht

Fotos auf dieser Seite: aus dem Buch "Alptraum Auto”, Raben Verlag 1986

man kaum." Wegen der staatli-
chen Beihilfe sei das Interesse
derzeit etwas grofder. "Norma-
lerweise ist der Lupo nicht so
gefragt. Und Sicherheit ist
den meisten wichtiger als
Okologie, jedenfalls solange
sie keinen Franken dafiir be-
kommen", erklart Manuel

Kieffer. Der Drei-Liter-Lupo ist
kein Verkaufsschlager: Die of-
fizielle Zahl von 45 abgesetz-
ten Wagen seit November '99
ist wenig ermutigend. Immer-
hin scheinen Lupo-KauferIn-
nen haufig eine o6kologische
Wahl zu treffen: Insgesamt
wurden in Luxemburg im Jahr
2000 nur 88 Lupos aller Vari-
anten angemeldet.

"Sehen Sie, der Lupo ver-
kauft sich schlecht, das wol-
len wir nicht nachma-
chen", argumentiert
Xavier Brunel, Marke-
tingverantwortlicher
bei Renault Luxem-
burg, den wir auf den
SmILE, den 1995 von
Greenpeace getunten
Twingo ansprachen.
Seine Uberzeugung:
der SmILE hatte nicht
zu einem marktfahi-
gen Preis angeboten
werden konnen.

Er versichert aber:
"Renault hat die Her-
ausforderung ver-
standen. In fiinf oder
sechs Jahren werden

solche Fahrzeuge erschwing-
lich sein."

Dagegen glaubt Jean-Louis
Rigaux, "administrateur-délé-
gué" im Grand Garage, an die
Marktchancen seines Toyota-
Prius-Modells. "Wir mochten,
dass das Ministerium auch
diesen Wagen in die Forder-
mafdnahmen einbezieht. Un-
ser Hybridmotor ist beson-
ders abgasarm, und der
CO2-Ausstofd ist fantastisch
fir so ein grofdes Auto." Ob-
wohl der Wagen brandneu sei,
habe er schon ein paar Stiick
davon verkauft.

Die Oko-Autos scheinen
nur langsam aus ihrer Nische
herauszukommen. Auch im
Kontakt mit den Autohandle-
rInnen sind wir auf verschie-
dene Haltungen gestofden: ei-
nige waren begeistert von ih-
ren Oko-Modellen, andere et-
was skeptischer, und ein paar
nicht besonders interessiert.
Zuvorkommend und hilfsbe-
reit zeigten sich alle - das ist
ermutigend.



