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Titel CO,-Emissionen
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Debakel mit Ansage

Grine Themen sind fur die deutschen Automobilhersteller ein rotes Tuch.
lhren Vorsprung durch Technik setzen sie wieder einmal nicht richtig in Szene.
Erst langsam reift die Erkenntnis, dass der Klimaschutz kein Modetrend ist.

s konnte alles so schén sein.

Gemeinsam schwingen sich
die deutschen Automobilhersteller
in neue Hohen: 47 Prozent der in
Westeuropa zugelassenen 14,6
Millionen Fahrzeuge kommen aus
deutscher Produktion. In den Top
10 der in Europa meist verkauften
Pkw sind sieben von deutschen
OEM. Hinzu kommen Rekordge-
winne von Audi und BMW sowie
durch die Bank kriftig steigende
Aktienkurse.

Die Bewunderung der &ffent-
lichen Meinung indes ist ausge
blieben. Ja, noch viel schlimmer:
Statt Lob hagelt es von allen Sei-
ten Kritik. So stehen in der aktu-
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ellen CO,-Debatte vor allem die
deutschen Hersteller am Pranger.

Die selbst ernannten Klima-
schiitzer lassen kein gutes Haar
an ihnen. EU-Umweltkommissar
Stavros Dimas hat sogar das Fahr-
zeug  gewechselt:  Statt  im
Mercedes wird er kiinftig im Toyo-
ta Prius chauffiert. In die Anklage
stimmen aber auch deutsche Poli-
tiker mit ein: Kanzlerin Angela
Merkel und selbst Bundesprasi-
dent Horst Kohler forderten o6f-
fentlich den Bau umweltfreund-
licher Modelle. Die Vorwdiirfe gip-
felten im Aufruf der Griinen-Frak-
tionschefin Renate Kiinast zum
Kauf eines Toyota Prius.

Ohne Schuld an dieser Ent-
wicklung sind die deutschen OEM
freilich nicht. Einmal mehr leiste-
ten sie krdftig Schiitzenhilfe. Zum
Beispiel fanden die gewaltigen
Fortschritte bei der Entwicklung
sparsamer Diesel- und Benzinmo-
toren ihren Niederschlag an der
falschen Stelle: ,Statt Effizienz-
steigerungen in Treibstofferspar-
nis umzusetzen, wandern die Vor-
teile neuer Antriebstechnik in zu-
sdtzliche PS und gewichtsstei-
gernden Komfort“, bringt es Prof.
Ferdinand Dudenhoffer auf den
Punkt. Hatte 1995 ein in Deutsch-
land zugelassener Neuwagen
durchschnittlich 95 PS, waren es



im vergangenen Jahr mehr als 125
PS. Der Trend zu immer starkeren
Motoren zeigt sich beispielhaft am
Golf: Wahrend die erste Version
des GTI noch mit 110 PS auskam,
hat der Golf V GTI bereits 200 PS
unter der Haube. Alleine mit dem
Mehrgewicht heutiger Fahrzeuge,
nicht zuletzt wegen gesetzlicher
Auflagen, ist dieser Zuwachs in
keinster Weise zu begriinden.

Auch einfache Spritspar-Tech-
nologien der Zulieferer wie das
Start-Stopp-System die
deutschen OEM zu lange igno-
riert. Wahrend Citroén einen rie-
mengetriebenen Starter-Generator
von Valeo in den Modellen C2 und
C3 seit mindestens zwei Jahren
optional anbietet,
deutschen OEM noch immer an
der Serienreife einer technisch
aufwandigeren Konstruktion. Ein-
zig BMW konnte jiingst in Genf
mit dem Start-Stopp-System von
Bosch Vollzug melden.

haben

arbeiten die

Mit noch groBerer Skepsis be-
gegneten Audi, BMW, Mercedes &
Co. den ersten japanischen Hy-
brid-Fahrzeugen. Gegeniiber dem
Dieselmotor wurde insbesondere
der Vollhybridantrieb als viel zu
teuer gebrandmarkt. Jetzt plotz-
lich wird die Hybridtechnik zu-
mindest in Teilen als sinnvoll er-
achtet. DaimlerChrysler-Chef Die-
ter Zetsche etwa will kiinftig keine
neuen Fahrzeuge mehr entwickeln
lassen, die nicht auch eine Hy-
brid-Option erlauben.

Die Glaubwiirdigkeit der Deut-
schen hat durch diesen Zick-Zack-
Kurs stark gelitten. Statt friihzeitig
in die Offensive zu gehen, haben
sich die Automobilhersteller und
der Verband weggeduckt vor der
Erkenntnis, dass die CO,-Selbst-
verpflichtung von 140 g/km bis
2008 nicht zu schaffen sein wird.
,Wir hatten in der Vergangenheit
viel wahrnehmbarer darauf hin-
weisen miissen, dass strengere
Auflagen in der Fahrzeugsicher-

Innovationen der Umwelt zuliebe

Heute

Kurzfristig < 5 Jahre

Mittelfristig 5 — 10Jahre
Langfristig > 10 Jahre

Quelle: FKA

Infotainment, Verminderung Partikelemissionen, Euro 4

diagnose, ,intelligentes Bordnetz"

adapt. Federung und Dampfung, NHY, Euro 5, dynamische Routenfihrung, Fern-

Voice control, wartungsfreier Betrieb, Traffic Management, Zera-Emission

,Usage-based Services” (z.B. ,insurance by the mile”), , Consumer Electronics”

(sehendes Auto per Handy, Multimedia etc.)

Tabelle: Wi

Auf dem Weg zur Reduzierung der CO -Emissionen arbeiten die Automobilhersteller an zahlreichen technischen
Innovationen. Allerdings vergeht bis zur Markteinfithrung héufig noch einige Zeit.

Kohlendioxid-AusstoB der Automarken — Nur Smart und Fiat im Ziel

heit mit héherem Verbrauch ein-
hergehen®, bestdtigt Mercedes-
Vertriebschef Dr. Klaus Maier im
»Al«-Interview auf Seite 28.

Zu dass Frankreich
und Italien helfen, das Limit zu er
reichen, war jedenfalls der falsche
Weg. Mit welcher Motivation hat-
ten denn Fiat, Renault und PSA
auch den Grenzwert tibererfiillen
sollen? Schliefilich waren sie dann
nur den Premium-Platzhirschen
beigesprungen, deren angestamim-
tes Revier zu verteidigen. Ganz
davon abgesehen, dass auch ih-
nen die freiwillige Selbstverpflich-
tung teils erhebliche Probleme
bereitet (siehe Tabelle oben).

hoffen,

CO,-Emissionen
(in g/km) (in g/km)
1| smart smart | 116 14 | Honda BEA 166
2 | Fiat o 140 15 | Hyundai & o
3 | ciroen 105 16 | Audi QD 179
4 | Landia @ 148 17 | Mini == 179
_5 Renault 6; 149 18 | Alfa Romeo @ ! 184
6 | Chevrolet ” 150 19 | Mercedes (,E 186 -
7 | Seat s 152 20 | Volvo & o
§ | Skoda & 153 21 | BMW ¢ 192 7
9 | Ford i 153 22 | Saab (¢ ] 193
10 Peugeot a 154 23 | Jaguar e 208
11 | Opel = 157 24 | Chrysler @ 241
. 12 | VW 161 25 | Land Rover €Z2» 253
13 | Toyota rETfo?A 163 26 | Porsche @ 297 N
Quelle: CAR Tabelle: Bt

Das Verhalten der deutschen
Autobauer erinnert an die Diskus-
sionen zum Einbau des Katalysa-
tors sowie des Dieselpartikelfilters
in Neufahrzeugen. Beide Male
wurde iiber das falsche Konzept
und zu hohe Kosten geklagt. Die
Wettbewerber nutzten
einem cleveren Selbstmarketing
aus: Toyota beim Hybridantrieb
und PSA beim Rufipartikelfilter.

Die beiden Automobilherstel-
ler fahren nun mit grilnem Image

das mit

beziehungsweise weifter Weste in
ihrer Werbung vor, wdhrend bei
den deutschen OEM der Fokus auf
Geschwindigkeit
und Abenteuer liegt. Bei nahezu

Sportlichkeit,
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B Der Gastkommentar

Die Masse zwischen
Wunsch und Wirklichkeit

Kaum hat sich die deutsche Automo-
bilindustrie von den kritischen Pro-
gnosen zur Konjunkturentwicklung
erholt, steht sie erneut im Kreuzfeuer
der Kritik. In dhnlich polemischer
Form wie einst beim Katalysator und
Diesel-Partikelfilter, werden die CO,-
Emissionen deutscher Pkw themati-
siert. Fakt ist, dass deutsche Autos mit

Rainer Kurek (40) ist Geschaftsfiihrer des Ent-
wicklungsdienstleisters MVI Group. Dariiber
hinaus ist der mehrfache Buchautor Unterneh-
mensgriinder und geschéftsfilhrender Gesell-
schafter der Automotive Management Consul-
ting GmbH (AMC).

einem Flottendurchschnitt von etwa
160 g CO,/km den weltweiten Ver-
gleich (USA: ca. 240 g) nicht zu scheu-
en brauchen.

Unbestritten gehdrt der verantwor-
tungsvolle Umgang mit Emissionen
(CO,, CO, NO,, u.a.) zu den vordring-
lichen Aufgaben der Branche. Zweifel-
los ist es gut und richtig, bestehende
Antriebskonzepte zu optimieren, Hy-
bridpldne konsequenter umzusetzen,

lhre Meinung ist gefragt! Schreiben Sie uns - zu diesem Kommentar

oder anderen Themen im Heft: leserbrief@automobil-industrie.de
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alternative Kraftstoffe und Antriebs-
konzepte zu forcieren. Aber: Reicht
dies aus, um den angestrebten Flot-
tenwert von 130 g CO,/km oder noch
scharfere Regelungen i{iber 2012 hin-
aus zu erfiillen?

Aus heutiger Sicht darf das be-
zweifelt werden. Die OEM werden
sich verstirkt wieder der Aerodyna-
mik widmen miissen. Und dem Leer-
gewicht. Denn seit Jahren werden un-
sere Autos schwerer! Gewiss, dies ist
auch zusatzlichen Funktionen, erwei-
terten Sicherheitsanforderungen so-
wie einem erhohten Komfortanspruch
geschuldet. Gleichwohl - oder gerade
deshalb! - ist es notwendig, die Masse
der Fahrzeuge deutlich zu reduzieren.
Die kinetische Energie errechnet sich
nun einmal aus ¥z mv2! Nur bei gerin-
gerer Masse sinkt der Energieaufwand
fiir eine gegebene Leistung.

Dabei spielt die Karosserie eine
zentrale Rolle, da sie mit 20 bis 30
Prozent in die Gesamtmasse eingeht.
Die Komplexitit des Karosseriebaus
ist enorm, zumal eine Vielzahl von
Anforderungen zu erfiillen ist (Steifig-
keit, Genauigkeit, Kosten, Lackierbar-
keit, Akustik u.v.m.). Nichtsdestotrotz
ist es unumgdnglich, selbst bewdhrte
Konzepte wie die selbsttragende Ka-
rosserie, aber auch alternative Grund-
werkstoffe wie CFK im Verbund mit
Magnesium auf den Priifstand zu stel-
len, wenn der Karosserie-Leichtbau
vorankommen soll.

Dieser Ansatz ist jedenfalls we-
sentlich zielorientierter als so manch
unausgegorene Idee, die viel zu oft
jegliche Logik aus der industriellen
Praxis vermissen ldsst.

Titel CO,-Emissionen

jeder zweiten Anzeige (42 Pro-
zent) protzen die heimischen Au-
tobauer laut einer BUND-Studie
mit diesen als mannlich geltenden
Attributen.

Dabei hitten die deutschen
OEM allen Grund, auf ihre eige-
nen Starken zu vertrauen. ,Dank
der gestiegenen Effizienz der Mo-
toren haben die deutschen Her-
steller es geschafft, das Qualitdts-
merkmal ,Made in Germany‘ mit
einer gleichzeitigen Senkung des
Kraftstoffverbrauchs ihrer Neu-
fahrzeuge in Deutschland um 25
Prozent zu verbinden®, betont
VDA-Geschdftsfithrer Dr. Thomas
Schlick. ,Das ist eine Leistung auf
Weltspitzenniveau, mit der wir
Standards gesetzt haben.”

Vergleicht man den CO, Aus-
stof innerhalb der Segmente,
kann man diese Aussage unter-
schreiben. Egal ob Kleinwagen,
Mittel- oder Luxusklasse — hdufig
flihren die deutschen Modelle das
Ranking an oder sind wenigstens
unter den Top 3 zu finden.

Bei der Markenbetrachtung
fiir das vergangene Jahr fihrt
Smart mit 116 g/km sogar die
Rangliste an. Selbst VW liegt mit
161 g/km - wer hatte das gedacht
- noch vor Toyota (163 g/km).

Die deutschen Motorenentwick-
ler sind Weltspitze - keine Frage.
Gleichwohl muss die Formel ,,Pre-
mium = Leistung” neu geschrie-
ben werden. Klaus Maier und sein
Team arbeiten bereits daran. , Wir
werden noch dieses Jahr sehr
deutlich machen, wie wir Luxus
okologisch interpretieren”, kiindi-
gt er eine Mercedes-Marketing-Of-
fensive an.

Der VDA hingegen tut sich
schwer, Fehler in der Argumenta-
tion zuzugeben. ,Ich habe mir kei
ne Versaumnisse in der CO,-/Hy-
brid-Debatte vorzuwerfen”, kom-
mentierte der mittlerweile Ex-Pra-
sident Prof. Bernd Gottschalk sei-
nen Riicktritt. Da hatten einige



OEM eine andere Wahrnehmung.
Sie duflerten auf dem Genfer Au-
tomobilsalon unverbliimt, dass
sie mit dem VDA wie vorher schon
beim Thema Feinstaub erneut un-
zufrieden seien.

Ab 2012 soll nun der inte-
grierte Ansatz mit einem CO,-
Grenzwert von 130 Gramm pro
Kilometer greifen, abermals bezo-
gen auf die gesamte Flotte der eu-
ropdischen  Automobilhersteller.
Weitere 10 Gramm verspricht sich
EU-Kommissar Dimas von einem
Mafnahmenmix, etwa der Beimi-
schung von Biokraftstoff, effi
zienteren Klimaanlagen oder Rei-
fendruckkontrollsystemen.

Der genaue Gesetzestext wird
allerdings noch fiir jede Menge
Ziindstoff sorgen. , Wir setzen uns
dafiir ein, dass die EU-Kommissi-
on einerseits einen CO,-Grenzwert
fiir die gesamte europdische Au-
toflotte festsetzt, und dass gleich-
zeitig fiir jedes Fahrzeugsegment
Zielwerte vorgegeben werden®,
gab Porsche-Chefentwickler Wolf-
gang Diirheimer gegeniiber der
L Wirtschaftswoche” schon einmal
seine Wiinsche zu Protokoll.

Demgegeniiber stehen die
franzosischen und italienischen
OEM. Sie sind laut EU-Kommissar
Ginther Verheugen nicht willens,
,die Deutschen bei den Emissi-
onen ein zweites Mal zu subventi-
onieren”.

Einst scheint indes sicher. Der
Klimaschutz wird die Modellpoli-
tik der deutschen OEM nachhaltig
verandern. Ob in Miinchen, Stutt-
gart oder Wolfsburg - iiberall wur-
den jlingst neue, auf Effizienz ge
trimmte Fahrzeuge angekiindigt.

Heinz van Deelen, Vorstand
Consline Research und davor fiir
die Entwicklung des Mini zustan-
dig, bleibt skeptisch: ,Die Pro-
gramme in den Forschungs- und
Entwicklungsabteilungen sind fiir
die Volumenmodelle konzeptio-
nell nicht anders als vor fiinf oder
zehn Jahren.” Christoph Baeuchle



