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Autofestival 2006

(RK) - "Die KundInnen konnen den Datenblatter
entnehmen, wie viel und welche Schadstoffe die
einzelnen Modelle ausstoBen, wie hoch die durch-
schnittlichen Spritkosten sind und mit welchem
Kfz-Steuersatz sie belastet werden." Diese Aussa-
ge wird hoffentlich im Vorfeld des Autofestivals
2007 stimmen. In diesem Jahr missen sich Au-
tokauferlnnen mit einer vagen Absichtserklarung
des Transportministers in Sachen Autosteuer-Re-
form begnlgen. Und mit Angaben zu Verbrauch
und CO,-AusstoB, die nur einen Teil der dkologi-
schen Realitat zeigen.

Problematisch ist vor allem, dass keine Zahlen zu
den Stickoxiden und den RuBpartikeln angezeigt
werden. Das lasst Diesel-Autos als umweltscho-
nender erscheinen, als sie sind. Treibstoffver-
brauch und CO,-AusstoB sind geringer als bei
Benzinern, daflir blasen Diesel ein Vielfaches an
anderen schadlichen Substanzen in die Luft. Nur
spezielle Katalysatoren und der Partikelfilter kon-
nen Abhilfe schaffen. Die Gefahr, die von den kreb-
serregenden Feinpartikeln ausgeht, wird vom al-
ternativen Verkehrsclub Deutschland (VCD) als so
gravierend eingeschatzt, dass Fahrzeuge ohne Fil-
ter grundsétzlich nicht mehr in die Auto-Umwelt-
Liste aufgenommen werden. Betroffen sind vor al-
lem Kleinwagen mit geringem Verbrauch, die noch
vor ein paar Jahren auf den Spitzenplatzen zu fin-
den waren: Smart, Clio und die kleineren Modelle
von Peugeot und Citroén. Ausléser flir die neue
Unerbittlichkeit des VCD ist, dass die Partikelfilter-
Technik mittlerweile weit verbreitet ist: Peugeot
bietet sie ab dem Modell 307 an, und demndchst
im neuen 207.

Mit Staunen stellt man fest, dass der Partikelfilter
in der Mainstream-Information zum Autofestival -
etwa in Prospekten und Publireportagen - kaum
Erwahnung findet. Umweltbewusste Kauferinnen
muissen sich also durchfragen. Ein weiterer ver-
steckter Faktor sind Zusatzausstattungen wie ext-
rabreite Reifen, die den Verbrauch erhéhen. Vor-
sicht auch bei Klimaanlagen: Mit einem durchsch-
nittlichen Mehrverbrauch von einem halben bis ei-
nem Liter pro 100 Kilometer und entsprechend
mehr CO,-AusstoB sind sie heimliche Klimakiller.
In den nebenstehenden Artikeln werden die beiden
technisch ausgereiften Losungen flir umweltscho-
nendes Fahren vorgestellt, die in Luxemburg der-
zeit am sinnvollsten sind. In Sachen druckluft-
getriebe "Luftautos" (www.mdi.lu) gibt es zurzeit
nichts Neues zu vermelden: die Fahrzeuge konnen
bestellt werden, die groBen Konzern haben sich
bisher fiir die Idee nicht erwdarmen konnen. Erd-
gasautos dagegen werden von mehreren Marken
angeboten. In Luxemburg werden diese Modelle
aber von den Verkdufern nicht wirklich gepusht.
Es gebe gerade mal zwei Tankstellen, das konne
man den Kunden nicht zumuten, heiBt es. Im Ge-
genzug zogert die Gas-Importgesellschaft Soteg,
mehr Tankstellen einzurichten, so lange der Fahr-
zeugpark klein bleibt. Ein Fall fiir den Transportmi-
nister ... zum Autofestival 2008?

www.ved.org
www.oekozenter.lu/emweltherodung/autofestival. htm

Werbung - nicht fiir Mountain-Bikes, sondern fiir BUW-Geldndewagen mit einem CO,Ausstofs von
tiber 200 Gramm pro 100 Kilometer. Die Schneekuppel im Bild droht, beim Klimawandel wegzu-

schmelzen.

HYBRID-AUTOS

(Foto: BMW-Broschiire)

Viel PS, wenig GO,

Die derzeit effektivste
Technologie zum
Spritsparen ist

der Hybridantrieb.

Bei der Umsetzung
dieses Konzeptes gibt
es allerdings erhebliche
Unterschiede.

Unter einem Oko-Auto
stellt man sich spontan einen
Smart oder einen VW Lupo
vor, einen Kleinwagen eben.
Keinesfalls aber ein Familien-
auto mit vier Tiiren und fast
viereinhalb Metern Lange wie
der Toyota Prius. Dennoch
verbraucht kein anderes Auto
so wenig Benzin wie dieses:
durchschnittlich 4,3 Liter pro
100 Kilometer. Es belegt des-
halb seit August 2004 Platz
1 der Auto-Umwelt-Liste des
alternativen Verkehrsclub
Deutschland (VCD). Zwar ver-
brauchen einige Kleinwagen
mit Dieselantrieb noch weni-
ger, doch diesen Modellen
fehlt der Partikelfilter. Autos,
die krebserregende Rufdparti-
kel in die Luft blasen, konnen
aber nicht als umweltscho-
nend eingestuft werden.

Der Trick, mit dem der Pri-
us die benzinbetriebenen
Kleinwagen unterbietet, heift
Hybridantrieb. Dabei wird ein
1500er-Benzinmotor mit ei-
nem 50-Kilowatt-Elektromotor
kombiniert. Beim Anfahren
und bei niedriger Geschwin-
digkeit ist nur der Elektromo-
tor in Betrieb. Wird mehr
Leistung verlangt, schaltet
sich der Verbrennungsmotor
dazu, und wird dann auch ge-

nutzt, um die Batterie aufzula-
den. Der Vorteil: Der Benzin-
motor arbeitet immer in ei-
nem gilinstigen Drehzahlbe-
reich und setzt die im Treib-
stoff enthaltene Energie opti-
mal um. Auf3erdem wird ein
Teil der beim Bremsen entste-
henden Energie mittels Gene-
rator in die Batterie zuriick
gespeist.

Umweltschonend

Doch nicht nur im Ver-
brauch ist der Prius umwelt-
schonend. Er erzeugt auch
viel weniger Larm als Fahr-
zeuge mit normalen Motoren,
insbesondere wenn er nur
vom Elektromotor angetrie-
ben wird. In diesem Be-
triebszustand, typischerwei-
se in den Innenstadten, ist
der Prius zudem ein Zero-
Emission-Fahrzeug. So leistet
er auch einen Beitrag zur
Luftqualitat.

All diesen Vorteilen stehen
zwei grof3e Nachteile gegen-
iiber: Der zusatzliche Motor
und die Batterie sind schwer
und teuer. Es wird geschatzt,
dass Hybrid-Autos um 30 Pro-
zent mehr kosten als her-
kommliche Wagen - bei der
Anschaffung. Niedriger Sprit-
verbrauch und ab kommen-

dem Jahr - niedrigere Auto-
steuer - helfen, danach Geld
zu sparen. Gewicht und Preis
der Hybridantriebe erklaren
aber, warum sie bisher serien-
mafdig nur in grofleren Fahr-
zeugen eingebaut werden.
Das zweite Modell, in das To-
yota einen Hybridantrieb ein-
baut, ist der Lexus RX 400h,
ein Gelandewagen mit Vier-
radantrieb. Das Einsparpoten-
zial dieser Motorisierung ist
noch lédngst nicht ausge-
schopft. So verbraucht der
jetzt angebotene Prius etwa
15 Prozent weniger als das
Vorgangermodell.

2005 wurde das Modell zum
Auto des Jahres gewéhlt. To-
yota pflegt das Image des Pri-
us als Hitech-Wagen fiir mo-
dernes, stressfreies Fahren.
Zum Automatikgetriebe und
den elektronischen Pedalen
kommt ein vollautomatisches
Einparksystem (IPA) hinzu:
Man stellt das Auto neben die
Parkliicke, driickt auf das IPA-
Knoépfchen, und den Rest erle-
digt der Bordcomputer.

Bei voller Ausnutzung der
Hybrid-Technik erzielt man ei-
ne Effizienzsteigerung von 40
Prozent und mehr gegeniiber
vergleichbaren Fahrzeugen.
Doch es gibt auch eine be-
scheidenere Variante dieser
Technik, die sich schon jetzt
in Kleinwagen einsetzen lasst:
das Start-Stopp-System. Dabei
kommt ein kleiner 2,5-Kilo-
watt-Elektromotor zum Ein-
satz, der es ermoglicht, den
Motor schnell und ruckfrei zu
starten. Beim Bremsen wird
der Verbrennungsmotor abge-
schaltet, bis der/die FahrerIn
den Fuf3 von der Bremse
nimmt oder die Handbremse
l6st. So verbraucht das Fahr-
zeug im Stillstand keinen
Treibstoff und erzeugt keine
Abgase.

Stop and Start

Das von Valeo entwickelte
System wurde publikums-
wirksam Ende 2004 vom Peu-
geot-Konzern beim Modell Ci-
troén C3 "Stop and Start" ein-
gefiihrt. Die durchschnittli-
che Einsparung im Stadtver-
kehr liegt bei zehn Prozent,
bei einem leider ansonsten
nicht sehr sparsamen Modell.
Der Konzern plant, das glei-
che System in den kiinftigen
Peugeot 207 einzubauen.

Neu beim diesjahrigen
Autofestival ist der Honda
Civic Hybrid, eine Variante
des Hybridantriebs die zwi-
schen Prius und C3 anzusie-
deln ist. Der Civic ist mit ei-
nem 1300er-Benzinmotor aus-
gestattet, der beim Anfahren
und Beschleunigen von einem
15-Kilowatt-Elektromotor un-
terstiitzt wird. Das Stopp-
Start-Feature bietet er selbst-
verstandlich auch. Allerdings
wird beim Civic der Verbren-
nungsmotor nur bei langsa-
mer Fahrt mit niedrigen Dreh-
zahlen abgeschaltet, wohin-
gegen der Prius per Knopf-
druck beliebig auf reinen
Elektrobetrieb umgeschaltet
werden kann. Vom Verbrauch
her liegt der Honda mit 4,6 Li-
tern pro 100 Kilometer nur
knapp hinter dem Toyota - im
Preis ebenfalls. Ausprobieren
kann man den Wagen wéah-
rend des Autofestivals, liefer-
bar ist er allerdings erst ab
Juni 2006.

Dass die europaischen Au-
tohersteller in Sachen Hybrid-
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Technologie hinter ihren ja-
panischen Kollegen her hin-
ken, wollte der franzosische
Prasident nicht hinnehmen.
In seiner Neujahrsanspra-
che forderte Jacques Chirac:
"Wir miissen binnen zehn
Jahren Elektroautos mit gro-
Rer Reichweite und Diesel-
Hybrid-Antriebe entwickeln."
Prompt kiindigte der Peu-
geot-Konzern, bis dahin eher
zuriickhaltend in Sachen
Hybrid-Autos, zwei Prototy-
pen an. Theoretisch kénnten
Diesel-Hybride mit noch
glinstigeren Emissionswerten
aufwarten - in Sachen Parti-
kelfilter ist Peugeot sowieso
Spitzenreiter. Dass dies bis-
her nicht umgesetzt wurde,
liegt daran, dass Dieselmoto-
ren bereits im normalen Be-
trieb recht effektiv arbeiten.
Benzinmotoren hingegen pro-
fitieren besonders stark von
der Drehzahloptimierung, die
der zusatzliche Elektromotor
ermoglicht. Sinnvoll waren
Diesel-Hybride, wenn das Au-
to vor allem auf Landstrafde
und Autobahn zum Einsatz
kommt - dort verbrauchen
Prius und Civic kaum weniger
als normale Benziner.

Es fehlt nicht an Ideen, die
Hybridantriebe weiterzuent-
wickeln: Dieselelektrische
Motoren, bei denen der Ver-
brennungsmotor nur noch
die Batterie speist, mit Was-
serstoff betriebene Hybrid-
Autos und solche, die am
Stromnetz aufgeladen werden
konnen. Ob das reine Elektro-
Auto eine Wiedergeburt er-
lebt, ist zweifelhaft. Haupt-
problem ist die geringe
Reichweite der Batterien.
Chiracs Aussage ist in Verbin-
dung mit dem franzésischen
Atomstrom zu sehen. An der
Steckdose aufgeladen, konn-
ten solche Autos CO.frei fah-
ren, so die Vorstellung. Ande-
rerseits konnten wahre Um-
weltfreunde ihr Auto mit So-
larstrom auftanken ... Nur we-
niger Auto fahren ist griiner.

Raymond Klein

NACHWACHSENDE TREIBSTOFFE

Einmal Bio, hitte

.y
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Auch ohne Oko-Auto
blast man demnachst in
Luxemburg ein paar
Gramm CO,weniger pro
Tankfiillung in die Luft.
Doch das Wundermittel
Biotreibstoff hat
Nebenwirkungen.

Die Raps-Monokultur ist dsthetisch, aber nicht unproblematisch.

Wie kann Wirtschafts- und

Energieminister Jeannot
Krecké mit einem Federstrich
den jahrlichen luxemburgi-

schen CO,Ausstoff um ein
paar Hunderttausend Tonnen
verringern? Indem er 2.000
Prius- und Civic-Hybridautos
unter der Bevolkerung ver-
lost? Oder 5.000 Fahrrader?
Keineswegs: Die einfachste
Klimaschutzmaf3nahme st
die Einfithrung von Biotreib-
stoffen. Wird erst einmal an
allen Zapfsdulen Luxemburgs
Benzin oder Diesel mit einem
geringen Anteil an Rapsol und
Ethanol pflanzlichen  Ur-
sprungs verkauft, so ist das
Land seinem Kyoto-Ziel ein
Stiickchen néher. Alle Fahre-
rinnen werden dazu beitra-
gen, egal ob sie einen Smart

(Foto: Ufop)

oder einen Mercedes der S-
Klasse fahren, und nichts da-
von merken.

Merken wird es allerdings
Kreckés Kollege, Budgetmi-
nister Luc Frieden. Das Bud-
get 2006 sieht namlich Ein-
kommensausfille von bis zu
30 Millionen Euro vor, weil die
Biotreibstoffe von der Akzi-
sensteuer befreit werden. Das
macht Sinn, denn der Geste-
hungspreis dieser Energietra-
ger ist hoher als jener der
Erdodlprodukte. Unter dem Ge-
sichtspunkt des Klimaschut-
zes schneiden Biotreibstoffe
allerdings viel besser ab. An-
ders als bei fossilen Energie-
tragern fallt bei der Verbren-
nung von nachwachsenden
Rohstoffen kein zuséatzliches

Fimd I CioprnadTey

Vorbildlich: britisches Datenblatt zum Toyota Prius.

(Quelle: www.lowcvp.org.uk)

CO, an. Der Raps, dessen Ol
man in diesem Jahr ver-
brennt, wird im nachsten Jahr
wieder angebaut und bindet
dann die gleiche Menge Koh-
lendioxid. Wirklich CO,-neut-
ral sind diese Treibstoffe den-
noch nicht. Bei ihrer Herstel-
lung wird durchaus CO, ver-
braucht, sowohl wahrend des
Anbaus als auch wahrend der
Verarbeitung.

Im Budget 2006
versteckt

Der bekannteste Biotreib-
stoff ist der so genannte
Biodiesel, mit dem ein Teil
der hauptstadtischen Busflot-
te betrieben wird. Es handelt
sich um Rapsoélfettsdure-Me-
thyl-Ester (RME), das aus
Rapsol in Olmiihlen gewon-
nen wird und dem etwa zehn
Prozent  Methanol beige-
mischt werden. RME hat ahn-
liche Eigenschaften wie Die-
seltreibstoff, lasst sich aber
nur in speziell dafiir umgeriis-
teten Motoren nutzen. Auch
die Kompatibilitdt mit den
Partikelfiltern ist noch unge-
klart. Wird RME dagegen in
Anteilen von bis zu fiinf Pro-
zent dem herkémmlichen Die-
sel beigemengt, so kann es
problemlos in allen Motoren
eingesetzt werden.

Das Pendant zum Rapsol ist
das Bio-Ethanol, das dem
klassischen Benzin &hnelt.
Auch hier gilt, dass der Motor
angepasst sein muss. "Flexib-
le Fuel Vehicles", die Bio-Etha-
nol pur tanken, verfiigen tiber
eine Motorvorwarmung, eine
spezielle Uberwachung des
Kraftstoff-Mischungsverhalt-
nisses, gehartete Ventile und
korrosionsbestandige Zulei-
tungen. Einfacher geht es,
wenn man Methanol zu ge-
wohnlichem Benzin dazu
mischt.

Luxemburg hat sein Vorge-
hen mit Belgien abgestimmt,
Partner in der Zollunion und
Transitland fiir die meisten
Erdolprodukte. Zum Diesel
sollen 2,17 Prozent RME hin-
zugefiigt werden, zum Benzin
2,93 Prozent Bio-Ethanol. "Wir
warten jetzt ab, ob die Befrei-
ung von den Akzisen dazu
fithrt, dass die Olkonzerne ei-
ne Beimischung vornehmen",
erklart Tom Eischen, Regie-
rungskommissar fiir Energie,
gegeniiber der woxx. Andern-
falls werde man diese Bio-An-
teile per Gesetz vorschreiben.

Diese Entschlossenheit
kommt nicht von ungefahr:
Die Biotreibstoff-EU-Direktive
verlangt, dass in jedem Land
bis 2010 ein Anteil von 5,75
Prozent nachwachsender
Treibstoffe erreicht wird. In
Landern mit hohen Mine-
ralolsteuern wie Deutschland
reicht ein Null-Steuersatz aus,
um die Beimischung fiir die
Tankstellen wirtschaftlich at-
traktiv zu machen. In Luxem-
burg wird man den Anteil
moglicherweise vorschreiben
missen. Dann aber wiirden
die Treibstoffpreise leicht
steigen, um die Mehrkosten
aufzufangen, die trotz Akzi-
senbefreiung entstehen. Falls
bis dahin der Barrelpreis
nicht sowieso Hohen erreicht
hat, die aus dem Luxuspro-

dukt Biotreibstoff ein
Schnappchen machen.
Auch die Luxemburger

Griinen sprechen sich fiir Bio-
treibstoffe aus. Aber: "lhre

Forderung muss an Umwelt-
standards gebunden werden,
die den gesamten Produk-
tionsprozess beriicksichti-
gen", forderten sie bei ihrer
Autofestival-Pressekonferenz
vergangene Woche. Dazu sol-
le ein Zertifizierungssystem,
wie in der Forstwirtschaft,
"den gesamten Lebenszyklus
des Produkts umfassen und
den Ausstofy an Treibhaus-
gasen sowie Okologische
und soziale Aspekte beriick-
sichtigen." Auflerdem diirfe
sich der europaische Markt
nicht dem Import von Bio-
treibstoffen versperren. Dem-
nach diirfte man demnéachst
fair gehandeltes Oko-Benzin
an der Zapfsaule vorfinden -
garantiert ohne Pestizide
und Regenwaldzerstdrung ge-
wonnen.

Die Sorgen der Griinen sind
berechtigt. Auch bei den
Treibstoffen ist nicht alles
"bio", was sich so nennt. Der
Rapsanbau fiir den Biodiesel
zum Beispiel ist heftig um-
stritten. Es werden namlich
brach liegende Flachen be-
nutzt, auf denen Biodiversitat
einer stark gediingten Mono-
kultur weichen muss. Aufer-
dem werden bei der Olgewin-
nung nur die Samen verwer-
tet, also ein kleiner Teil der
Biomasse.

Esperanza-Benzin

Giinstiger erscheinen da
schon die beim Ethanol be-
nutzten Kulturen, zum Bei-
spiel der Zuckerriibenanbau.
Grundsatzlich gilt in Sachen
CO,Bilanz, dass die Neben-
produkte eine wesentliche
Rolle spielen. Werden diese
von der Agro- und Petro-In-
dustrie weiterverarbeitet, so
dirfte diese Bilanz positiv
sein - das Gleiche gilt nicht
unbedingt fiir die Okobilanz.
Bemaéngelt wird in jedem Fall,
dass es nicht sehr effektiv ist,
Biomasse in die Form eines
flissigen Treibstoffes zu zwin-
gen. Sinnvoller fir die
CO,-Minderung ware, die glei-
chen pflanzlichen Produkte
stationdar in Biogasanlagen
und Blockheizkraftwerken zu
nutzen.

Auch die Frage nach dem
Import aus Landern des Si-
dens ist komplex. Einerseits
besitzt ein Land wie Brasilien
einen gewissen Vorsprung in
Sachen Einsatz und Erzeu-
gung dieser Energietrager. An-
dererseits konnte die Erzeu-
gung von Biotreibstoffen fiir
den Export in Konkurrenz
zum Lebensmittelanbau und
zum Erhalt der Regenwaélder
geraten.

Doch die vielleicht iiberra-
schendste Gefahr kommt von
anderswo. Bei dem - an sich
sinnvollen - Versuch, einen
auf Effizienz optimierten An-
bau von Energiepflanzen zu
erreichen, konnten die Ziich-
ter mit Vorliebe auf die Gen-
technik zuriickgreifen. Das
konnten Monsanto und Co
nutzen, um das Image der ge-
netisch veranderten Pflanzen
zu verbessern. Denn jene Ver-
braucherlnnen, die vor allem
vor gentechnisch modifizier-
ten Lebensmitteln im Verdau-
ungstrakt zuriickschrecken,
diirften sich weitaus weniger
an Gentech-Treibstoff im Ben-
zintank storen.

Raymond Klein



