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Stlirme, Fluten, Diirren: Unter den Auswirkungen der Klimakatastrophe, den Begl_giterscheinungen des libermaBigen Energieverbrauchs der Reichen,
leiden besonders die Armen, die sich nicht schiitzen kénnen - wie hier bei einer Uberschwemmung in Bangladesh.

Die Anzeichen des Klimawandels haben
uns erreicht: Stiirme, Diirren, Uber-
schwemmungen sind erst der Anfang. Je
mehr sich die Erde aufheizt, desto hiu-

figer wird es zu Wetterextremen kommen.

Hauptverantwortlich ist das Treibhausgas
Kohlendioxid (CO,), das bei der Verbren-
nung fossiler Energietrager wie Kohle

oder Benzin entsteht. 20 Prozent des
Kohlendioxidausstofes in Europa gehen
auf den Verkehr zuriick, fiir 12 Prozent ist
allein der PK W-Verkehr verantwortlich.
Und die Aussichten sind diister: Fahren
heute geschitzte 60o Millionen Autos
weltweit, konnten es im Jahr 2030 schon
drei Milliarden sein. Auch in Deutschland
wichst die Zahl der zugelassenen Fahr-
zeuge kontinuierlich. 46 Millionen sind

es heute, im Jahr 2020 rechnen wissen-
schaftliche Institute mit 55 Millionen.

Als Antwort auf die Hiobsbotschaften

zur Erderwdrmung erzdhlen die Auto-
hersteller gern das Méarchen vom drohenden
Verlust der Arbeitsplatze. In Wahrheit
geht es um ihre eigenen Wirtschafts-
interessen, weswegen sie seit Jahrzehnten
mogliche technische Neuerungen zur
Senkung des Kraftstoffverbrauchs verhin-
dern. Sie hilt sich auch nicht an gegebene
Versprechen und Selbstverpflichtungen.
Die europdische Autoindustrie verpflich-
tete sich 1998, den Verbrauch aller neu
zugelassenen PKW bis 2008 im Durch-

schnitt auf 5,8 Liter zu senken. Passiert

ist kaum etwas: 2007 verbrauchten die in
Deutschland neu zugelassenen Autos im
Schnitt 7,2 Liter.

Der Grund: Die deutschen Autos sind

zu dick. Von Modellreihe zu Modellreihe
brachte die deutsche Autoindustrie schwe-
rere und schnellere Fahrzeuge auf den
Markt. Uber die letzten Jahrzehnte kam
es zu einer regelrechten Aufriistung auf
deutschen Straflen. Das steigende Spitzen-
tempo bedingte immer groflere und
schwerere Motoren. Der erste Golf wog
1974 circa 750 Kilo, heute bringt er andert-
halb Tonnen auf die Waage — doppelt so
viel wie vor 30 Jahren.

Das so genannte Premiumsegment ist
besonders problematisch: Dazu zidhlen
Dienstwagen oder Autos, mit denen sich
jene schmiicken, die ihren Reichtum auch
auf der Strafle zeigen mochten. Schwarze
oder silbergraue Edelkarossen, grofie
Geliandewagen fiir die Stadt: massiv,
PS-stark, spritfressend. Sie wurden in
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Im Regierungsviertel in Berlin: Dienstwagen der Premiumklasse von Mercedes Benz.

Schon 1997 prasentierte Greenpeace der damaligen Bundesumweltministerin
Angela Merkel das Energiesparauto SmILE.

den letzten Jahrzehnten aufgeriistet wie
kein anderes Segment der Autoindustrie.
Verbraucht ein normales Auto im Schnitt
sieben Liter auf hundert Kilometer, liegen
die gemittelten Normverbrauche der
Premiumwagen bei {iber 15 Litern, auf
Autobahnen schnell bei tiber 20 Litern pro
hundert Kilometer. Diese Autos sind der
deutsche Export-Schlager. 2007 wurden
75 Prozent der in Deutschland produzier-
ten Autos ins Ausland verkauft, so der
Verband der deutschen Automobilindus-
trie. Und an diesen Wagen orientiert

WUSSten Sle, dass ein

Geldndewagen eines deutschen Her-
stellers rund zweieinhalb Tonnen
wiegt und bei Vollgas bis zu 67 Liter
Benzin auf 100 Kilometer verbraucht?
Der Absatz von Geldndewagen ist in
Deutschland seit 1995 um 250 Prozent
gestiegen.

sich der Rest der Welt. Deswegen hat die
deutsche Autoindustrie eine Vorreiter-
funktion — eine Verantwortung, der sie
bis heute nicht nachkommt.

BMW und Mercedes:
Abrustung ist notig

BMW und Mercedes sind die ,Schlacht-
schiffe“ der deutschen Autoindustrie.
Kaum eine andere Marke verkorpert

das Premiumsegment so stark wie diese.
Beide Hersteller sind typisch fiir das
klimaschiadliche Verhalten der gesamten
deutschen Autoindustrie.

Die Selbstverpflichtung der européi-
schen Autohersteller, bis 2008 fiir einen
Flotten-Durchschnittsverbrauch aller Neu-
Fahrzeuge von ca. 5,8 Litern zu sorgen,
erfiillten bei Mercedes Anfang 2008 nur
vier Modelle von insgesamt 251 (1,6
Prozent). Beit BMW entsprach 2007 kein
einziges Modell dieser Zahl, 2008 waren

03

Schnelle Hilfe fiirs Klima:
Tempolimit

Da der KohlendioxidausstoB bei
hoheren Geschwindigkeiten liber-
proportional steigt, ist ein Tempolimit
im Verkehr der schnellste und bil-
ligste Weg, die Emissionen zu senken.
Wiirde deutschlandweit eine Hochst-
geschwindigkeit von 120 Kilometern
pro Stunde eingefiihrt, kénnten sofort
jahrlich 3,3 Millionen Tonnen Kohlen-
dioxid eingespart werden — und das
zum Nulltarif.

Ungefahr 12.500 Kilometer Autobahn
gibt es in Deutschland, davon liber
die Halfte ohne Geschwindigkeitsbe-
grenzung. Das gibt es in keinem
anderen Industrieland. Ein Tempolimit
waére insofern ein wichtiges Signal an
die deutsche Autoindustrie, leichtere
Fahrzeuge zu bauen, die weniger
verbrauchen und CO;-arm sind. Denn
ware das Rasen verboten, brauchten
Mercedes und Co. keine iiberdimen-
sionierten Motoren bauen, ihre Autos
wirden spritdarmer und leichter.
Dadurch kénnte der weltweite Koh-
lenlendioxidausstoB — nach Schit-
zung verschiedener Institute - beim
PKW-Verkehr mittelfristig um bis zu
30 Prozent gesenkt werden. Nebenbei
wiirde auch die Verkehrssicherheit
gestarkt.

es 21 Modelle von 252 (8,3 Prozent). Diese
Zahlen zeigen: Auch wenn Werbefilme
einen Sinneswandel vortiuschen, um
Klimaschutz geht es der deutschen Auto-
industrie als allerletztes.

Klimazerstérung auf Kosten
des Steuerzahlers

In Deutschland sind 62 Prozent aller
zugelassenen PKWs Firmenwagen. Und
Firmen bestellen schwere Fahrzeuge

mit hohen Spritverbrauchen, denn ihr
Image ist ihnen wichtiger als der Klima-
schutz. Fiir die Besitzer sind Anschaf-
fungs- und Spritkosten von der Steuer
absetzbar. Durch dieses Steuerrecht wird
der Autoindustrie der Binnenabsatz
ihrer teuren Premiumfahrzeuge weiter
gesichert. Ein Anreiz fur spritsparendere
Autos fehlt, denn der Steuerzahler finan-
ziert diese unnotige Form der Klima-
zerstbrung mit.
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Tempo drosseln fiir den Klimaschutz: Auf einem Autobahn-Teilstlick flihrt Greenpeace 2008 Tempo 120 ein.

Die deutschen Autohersteller halten stur
an ihrer alten Modellpolitik fest, immer
schwerere Limousinen fiir die Premium-
klasse zu bauen, weil sie sich hier die
grofiten Absatzchancen versprechen.
Spritverbrauch und Klimaschutz spielen
keine Rolle, allenfalls in den Werbe-
broschiiren der Konzerne.

In den Schubladen der Automobilkonzerne
liegen aber ldngst Plane fiir benzinsparen-
de Autos. Losungen zur Einsparung der
klimaschidlichen CO,-Emissionen sind seit
Jahren entwickelt und erprobt. So baute
Greenpeace schon vor 15 Jahren einen
Renault Twingo nach dem SmILE-Prinzip
(Small, Intelligent, Light and Efficient) um.
Mit diesem Prinzip, konsequent auf alle
Automodelle angewendet, konnte bis zur
Hilfte des Kohlendioxidausstofses im PK'W-
Verkehr eingespart werden. Die Autoher-
steller sind aufgefordert, diese Autos mit
modernster Technik endlich auf den Markt
zu bringen, um das Klima zu schiitzen.
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