BMW 850i

Nissan ZX

Auto: Umweltproblem Nummer 1

immer stdrker, immer schneller, immer groBer — auf der
Frankfurter Automesse gibt sich eine Industrienation ih-

wdchst, der StraBenverkehr ist idngst der schlimmste
Umweltschddling. Doch die Politiker zégern, mit wirksa-

rem PS-Wahn hin. Die Zahl der Autos wdchst und men Abgaben ein Umienken des Verkehrs zu erzwingen.

sich um ihn dringeln, sie werden
ihn von den Klappscheinwerfern
bis zu den beiden Doppelauspuffrohren
genau in Augenschein nehmen, mal kurz
die Hand iiber einen Kotfliigel gleiten las-
sen, versuchen, das Lenkrad zu berithren.

Der neue BMW 850i ist der Kniiller
der Miinchner Autobauer auf der In-
ternationalen  Automobil-Ausstelfung
(1AA), die am Donnerstag dieser Woche
erdffnet wird.

Das Auto beschleunigt — mit einem
Zwolf-Zylinder-Motor — von null auf 100
Stundenkilometer in 6,8 Sekunden. ,,So
teuer und stark“, jubelt die Autozeit-
schrift Mo, ,,war bisher noch kein BMW-
Coupé.“ Noch stirker, noch schneller -
im Wettkampf der Konzerne wird noch
mal zugelegt, der Ehrgeiz der Entwickler
kennt keine Grenzen.

Uber eine Million Autobegeisterter
werden nach Frankfurt pilgern, um sich
vor Ort davon zu iiberzeugen, wie die
Fahrzeugindustrie weiter aufriistet; wie
die Autobauer mitimmer mehr PS, Zylin-
dern und Ventilen selbst aus Kleinwagen
sportliche Flitzer gemacht haben.

Dem Ford Fiesta XR2i, in Frankfurt
erstmals vorgestellt, verhelfen 104 PS zu
einer Spitzengeschwindigkeit von knapp
190 Stundenkilometern. Zuwenig, offen-
bar. Dem Fiesta-Fahrer kann es passie-
ren, daf er die Uberholspur fiir andere
Kleinwagen frei machen muB, den Peu-
geot 205 GTI beispielsweise, der Tempo
202 schafft, oder den Honda CRX 1,6
i-16, der 205 Stundenkilometer schnell
ist.

In Frankfurt prisentiertsich eine Bran-
che im PS-Wahn und im Geschwindig-
keitsrausch. Selbst manche Autozeit-
schriften, sonst begeistert iiber jede oben-
liegende Nockenwelle, sehen da Anlal
zu kritischen Fragen. ,,Was bringen die
204 PS eines Ford Sierra Cosworth mehr
an Mobilitat als die 72 PS der Basisver-
sion?* fragt Auto, Motor und Sport. Die
Zeitschrift Mor entdeckt einen ,sich an-
bahnenden Leistungs-Wahnwitz“.

D ie Leute werden ihn bestaunen und
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Die Hersteller der superschnellen Wa-
gen irritiert das wenig, sie feien stindig
neue Hohepunkte ihres Geschifts. Das
Land scheint autoverriickt, noch nie
wurden in der Bundesrepublik so viele
Autos produziert wie derzeit.

Umsatz und Gewinn der meisten Fir-
men sind auf Rekordh6he. Und der au-
tomobile Fortschritt scheint, soweit es
um Beschleunigung und Spitzenge-
schwindigkeit geht, immer noch zulegen
zu kénnen.

Beim Toyota Celica sorgt die Kombi-
nation von Kompressor und Turbolader
fiir 230 PS, und den Nissan 300 ZX
wbefliigelt ein 300 PS starker Vierventil-
Dreiliter-V6-Motor mit zwei Turbola-
dern und Ladeluftkithlern® (Auto, Motor
und Sport).

Nachdem BMW einen Zwdlf-Zylin-
der-Motor mit 300 PS anbieten kann,
entwickelt Mercedes einen mit 360 PS.
Und weil beide Hersteller gern Verant-
wortungsbewuBtsein zeigen, begrenzen
sie die Hochstgeschwindigkeit ihrer
Spitzenmodelle auf Tempo 250; unge-
hindert kdnnten die Autos viel schnelier
fahren.

BMW-Chef Eberhard von Kuenheim
gerit angesichts solcher Fahrzeuge
nachgerade ins Schwirmen. Das seien
»Meisterstiicke*, findet er, ,.,in gewissem
Sinn technische Pioniere®.

Die Traumautos sind in den Hallen
der 1AA vom 14. bis 24. September zu
sehen. Der Alptraum Auto ist vor der
1AA zu besichtigen, auf dem Alleenring
in Frankfurt, auf den Autobahnzufahr-
ten, in anderen Stidten und Gemein-
den, Tag fiir Tag und nicht nur zur Mes-
sezeit.

Eine Gesellschaft im Autodelirium:
Die Luft wird durch den Kraftfahrzeug-
verkehr stirker belastet als je zuvor,
Stidte versinken im Verkehrschaos, von
Autobahnen werden Staus mit der Re-
gelmiBigkeit der Wasserstandsmeldun-
gen verkiindet, iiber die Halfte aller
Bundesbiirger fiihlen sich vom Lirm des
StraBenverkehrs beldstigt. PS-Wahn bei

den einen, Autohorror bei den an-
deren.

Keine andere Technologie, analysie-
ren die Wissenschaftler vom Heidelber-
ger Umwelt- und Prognose-Institut
(UPI), ,hat uns und unseren Lebens-
raum in den letzten Jahrzehnten durch
ein ausuferndes Wachstum so massiv be-
eintrichtigt wie das Auto*”.

»Strafenverkehr ist Umweltproblem
Nummer 1%, heiBt es ganz schlicht im
Umweltlexikon. An der Richtigkeit die-

[T

Stidtischer Autoverkehr (in Hamburg):



ser Feststellung éndert sich auch nichts,
wenn der Drei-Wege-Katalysator Pflicht
wird. Dieser Filter verwandelt Kraftfahr-
zeuge keineswegs, wie der Verband der
Automobilindustrie gern verbreitet, in
~Umweltautos*®.

Die Kats kénnen derzeit gar nicht so
viel Stickoxide herausfiltern, wie durch
die steigende Zahl zugelassener Autos
und durch das Mehr an Fahrstrecken zu-
sétzlich aus den Auspuffrohren kom-
men.

Autos mit Drei-Wege-Kat machen zu-
dem genausoviel Larm, sie verursachen
genauso viele Unfille, und sie verstop-
fen die StraBen genauso wie Autos ohne
Katalysator.

Vor allem aber: Die vermeintlich sau-
beren Kat-Kraftwagen stoBen nicht we-
niger Kohlendioxid aus als Wagen ohne

Abgasreinigung. Das Kohlendioxid aber
ist jener Stoff, der entscheidend fiir den
Treibhauseffekt verantwortlich ist. Wird
die Produktion von Kohlendioxid, CO,,
nicht drastisch verringert, wird die Erde
weiter aufgeheizt bis hin zur Klimakata-
strophe.

Die Biirger lassen sich von solchen
Schreckensvisionen den SpaBl am Auto
nicht nehmen. Um 20 Prozent wuchs der
StraBenverkehr in den letzten drei Jah-
ren. Und so soll es in den nichsten Jah-
ren weitergehen.

Gegenwiirtig sind in der Bundesrepu-
blik knapp 30 Millionen Pkw zugelas-
sen; ,,als Untergrenze* fiir das Jahr 2000
schitzt das Deutsche Institut fiir Wirt-
schaftsforschung (DIW) einen Pkw-Be-
stand von 34 Millionen. Die Folgen sind
fiir die Forscher eindeutig: ,,Umweltbe-

Ford Fiesta XR 2i

lastung, Zerstbrung der Stidte und
Landschaften und damit auch der allge-
meinen Lebensqualitidt* werden sich
wweiter verschirfen®.

Das Land hat sich dem Auto ausgelie-
fert. Jahrzehntelang hat es im Auto-
rausch alle Probleme, die dieses Trans-
portmittel schafft, beiseite geschoben.
Jeder Deutsche soll den Anspruch ha-
ben, sich einen eigenen Wagen zu kau-
fen. Deshalb wollen wir ihm die Straf3en
dafiir bauen“ — dieser Spruch des dama-
ligen SPD-Verkehrsexperten Helmut
Schmidt aus dem Jahr 1965 steht pro-
grammatisch iiber den verflossenen vier
Jahrzehnten Bundesrepublik.

~ Kein anderes Produkt symbolisiert
den Deutschen so wie das Automobil
Gilanz und Gloria des hochentwickelten

Industriesystems; kein anderes erfreut-

sich bei allen Stinden und
Klassen einer vergleichbaren
Zuneigung; kein anderes gilt
gleichermaBen, weit {iber sei-
nen ziemlich schlichten Zweck
des Transportmittels hinaus,
als Ausweis von Leistung,
Tuchtigkeit, Wohlstand.

Verdringt wurden dagegen
die Schaden an der Natur und
an den Menschen, die das Ver-
kehrsmittel Auto verursacht.
Keine andere Technologie for-
dert soviel Menschenopfer. Je-
de Stunde werden durch-
schnittlich 50 Menschen durch
den StraBenverkehr verletzt, je-
de Stunde wird einer getdtet.

Weder Benzinpreiskrise
noch autofreie Sonntage, we-
der Katalysator-Debatte noch
Tempolimit-Streit konnten den
Siegeszug des Autos in den
vergangenen Jahren aufhalten.
Folgenlos blieb bislang auch,
daB aus dem Fahrzeug, wie der
Automanager Daniel Goeude-
vert sagt, zunehmend ein
~Stehzeug” wird.

Rund 500 Milliarden Mark

- gaben die 6ffentlichen Hénde
in den vergangenen drei Jahr-
zehnten fiir den StraBenbau
~aus. Doch die Zahl der Autos

wuchs viel schneiler als die
StraBenfliche.

Ganz allm#hlich wichst der
Widerstand gegen den auto-
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mobilen Wahnsinn. Auf dem Land weh-
ren sich Biirgerinitiativen gegen die Na-
turvernichtung durch den Bau weiterer
Asphaltpisten. Stddte, sagt der Diissel-
dorfer Verkehrsplaner Hans-Joachim
Meyer, miiften ihre StraBen noch ein-
mal doppel so breit machen, dann konn-
te jeder mit seinem Auto in die Innen-
stadt fahren ~ ,,bloB3, dann gibt es keine
Innenstadt mehr*.

Die Frankfurter Allgemeine Zeitung,
der gewi3 niemand ideologisch verblen-
dete Autofeindlichkeit nachsagen wird,
erkannte: ,Die Bundesrepublik ist
langst iibermotorisiert.”

Von der autogerechten Stadt, in den
siebziger Jahren noch beliebtes Schlag-
wort, spricht niemand mehr. Stadtplaner
und Biirgermeister fordern, Innenstadte
ganz oder teilweise fiir den Autoverkehr
Zu sperren.

Der Benzinpreis soll durch Steuerauf-
schldge vervielfacht werden, schlagen
Wissenschaftler vor. Die Autofahrer
miiten selbst die wahren Kosten ihrer
Fortbewegung tragen, sie miifiten vor al-
lem fir die Umweltschiden aufkom-
men, die sie anrichten.

Statt Auto 6ffentlicher Verkehr: Bahn
oder Bus, fordert beispielsweise das
DIW, missen stirker gefordert, miissen
zur wirklich reizvollen Alternative zum
individuellen Fahren ausgebaut werden.

Allmahlich scheint sich sogar bis zur
Bundeshauptstadt  herumzusprechen,
was fiir ein brutaler Umweltschédling
das bislang so gehiitschelte Kraftfahr-
zeug ist.

Die Sozialdemokraten fordern eine
Oko-Steuer; sie zielt auf den Energiever-
brauch und soli das Autofahren teurer
machen. Die Christdemokraten ziehen
nach; sie wollen die Kraftfahrzeugsteuer
kiinftig nach dem Schadstoffausstol3 be-
messen.

Von einer verkehrspolitischen Wende
allerdings sind die Regierenden wie die
SPD noch weit entfernt. Zu schwer fillt
der Abschied von einer Politik, die vier
Nachkriegsjahrzehnte lang die Bahn

aufs Abstellgleis schob und fiirs Auto
die Betonpisten durch Landschaften
und Stéddte bolzte.

Wihrend die Schienenstringe seit
1950 um 17 Prozent auf 30 576 Kilome-
ter gekappt wurden, bauten die Regie-
renden das StraBennetz um 40 Prozent
auf 493 600 Kilometer aus. Sie lieBen ei-
ne Fliche von der doppelten Gréfle des
Saarlands fiir Straen und Parkplitze
zubetonieren.

Verdringt wurde das umweltfreund-
lichste Transportmittel, gefordert der
schlimmste Schédling. Die Heidelberger
Umweltforscher vom UPI haben ermit-
telt, daB ein Pkw bei gleicher Verkehrs-
leistung die Luft rund 33mal stéirker ver-
schmutzt als die Bahn (siehe Grafik).
Selbst ein Auto mit Drei-Wege-Katalysa-
tor triagt noch fiinfmal so stark zur Luft-
verschmutzung bei wie die Bahn.

Das Umweltbundesamt hat vergleich-
bare Zahlen fir den Lkw-Verkehr errech-
net. Danach gibt ein Lkw bei gleicher
Transportleistung etwa zehnmal soviel
Stickoxid und drei- bis sechsmal soviel
Kohlendioxid ab wie Bahn oder Schiff-
fahrt.

Wie stark das eigene Auto die Luft
verpestet, ist kaum einem Fahrer be-
wuBt. Ein Mittelklassewagen ohne Kata-
lysator setzt pro Kilometer durchschnitt-
lich 2,2 Gramm Stickoxide und neun
Gramm Kohlenmonoxid frei.

Das klingt harmlos. Doch mit diesen
Gasen werden pro Kilometer Fahrstrek-
ke 27 000 Kubikmeter saubere Luft ver-
seucht; dieVerschmutzung geht bis an
den Grenzwert, der nach der Techni-
schen Anleitung Luft zuldssig ist. Ein
Auto mit Drei-Wege-Katalysator ver-
schmutzt bei jedem Kilometer Fahrt im-
merhin noch 4000 Kubikmeter.

Umweltminister Klaus Topfer hat sich
im Oktober vergangenen Jahres gemein-
sam mit den Umweltministern aus elf
anderen Staaten verpflichtet, die Stick-
oxid-Emissionen, die mitverantwortlich
fiirr das Waldsterben sind, bis 1998 um
30 Prozent zu senken. Derzeit aber steigt

die Stickoxid-Abgabe des Verkehrs in
Deutschland noch weiter an.

Ein Drei-Wege-Katalysator verringert
den Ausstofl dieses Gases um 85 Pro-
zent. In den USA und Japan wurde
diese Technologie schon vor iber ei-
nem Jahrzehnt zur Pflicht. In Europa
wehrte sich die Autoindustrie bis jetzt
dagegen. Nun soll der Kat zwar kom-
men, europaweit von 1993 an, in der
Bundesrepublik von Oktober 1991 an.
Doch bis die Stickoxidbelastung da-
durch merklich verringert wird, vergeht
fast ein Jahrzehnt.

Bedrohlicher noch ist der Ausstofl
von Kohlendioxid, jenes klimaschédi-
genden Gases. Alles was verbrannt
wird, ob Kohle, Ol, Gas oder Benzin,
erzeugt Kohlendioxid. An der Gesamt-
belastung der Bundesrepublik mit die-
sem Stoff von rund 700 Millionen Ton-
nen im Jahr ist der Verkehr mit etwa ei-
nem Fiinftel beteiligt.

Unter Wissenschaftlern ist inzwi-
schen unstrittig, dal der Kohlendioxid-
Ausstofl weltweit drastisch verringert
werden muB, will die Menschheit einer
Klimakatastrophe noch entkommen.
Der Katalysator hiift da gar nichts, er
kann das Treibhausgas nicht herausfil-
tern. Nur eine Verringerung des Kraft-
stoffverbrauchs kdnnte Entlastung brin-
gen.

Die Autos, sagt BMW-Chef von
Kuenheim, seien doch iiberaus umwelt-
freundlich geworden. Der durchschnitt-
liche Benzinverbrauch der deutschen
Autos sei in den letzten zehn Jahren
um 20 Prozent zuriickgegangen.

Alles richtig. Doch es geniigt keines-
wegs, daB jedes einzelne Gefidhrt etwas
weniger Sprit schluckt und etwas weni-
ger Gifte abgibt. Die vielen neuen Au-
tos sorgen dafiir, daB die Gesamtbela-
stung dennoch steigt.

Auf deutschen Straien wurden 1968
gerade 13 Millionen Tonnen Benzin
und Diesel verfahren, 1978 schon 23
Millionen und 1986 iiber 36 Millionen

Tonnen. Entsprechend stark wuchs der

ALLES DRANGT AUF DIE STRASSE

Verkehrsentwicklung in der Bundesrepublik
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Landschaftsverbrauch durch Straien

Beitrag des Verkehrs zur Anreicherung
von Kohlendioxid in der Atmosphire.

Das Umweltbundesamt hat bei der
Anhdrung der Bonner Enquete-Kom-
mission ,,Vorsorge zum Schutz der Erd-
atmosphire* 1989 eindringlich klarge-
macht, wie es bei weiterer Ausdehnung
des StraBenverkehrs weitergeht: Der
Kohlendioxid-AusstoB des Verkehrs
werde bis 1998 um 23 bis 28 Prozent
steigen.

Das Kohlendioxid vor allem ist es,
das ein Umsteuern in der Verkehrspoli-
tik zu einer so eilbediirftigen Angele-
genheit macht. Auf keinen Fall, warnt
das Umweltbundesamt, diirfe der Stra-
Benverkehr weiter zunehmen.

Das fiir eine Marktwirtschaft passen-
de Instrument fiir dieses Umsteuern ist
der Preis. Autofahren mii8te teurer
werden, deutlich teurer. Bis heute zah-
len die Autofahrer nicht mal voll fiir je-
nen Aufwand, der vom Staat fiir sie be-
trieben wird.

Der Verkehrsexperte Winfried Wolf
hat in seinem Buch ,Eisenbahn und
Autowahn“** erstmals auf Heller und
Pfennig vorgerechnet, wie eine ehrliche
Bilanz des Unternehmens Straflenver-
kehr aussehen wiirde — wenn wirklich
alle Kosten fiir das Straflenwesen, die
Verkehrspolizei und den Verwaltungs-
iiberbau eingerechnet werden; wenn zu-
dem der StraBenverkehr seine Defizite,
wie in der Marktwirtschaft iiblich, mit
teuren Krediten finanzieren mii3te.

Bei sechs Prozent Zinsen kiime fiir
dieses Verkehrsunternehmen in den 20
Jahren von 1965 bis 1984 ein Schulden-

bau*: Das Land dem Auto ausgeliefert

berg von 76 Milliarden Mark zusam-
men. Die Bahn bringt es fiir diesen Zeit-
raum auf 42 Milliarden.

Doch dies ist noch eine hdchst unvoll-
stindige Rechnung. In die Kalkulation
gehoren, soweit bezifferbar, all jene in
Mark ausgedriickten Schidden, die der
Autoverkehr der Umwelt zufiigt.

Lutz Wicke, Direktor beim Umwelt-
bundesamt, taxiert diese Kosten auf 50
Milliarden Mark im Jahr, eine eher opti-
mistische Schidtzung. Das UPI in Hei-
delberg errechnete Schiden von 78 bis
86 Milliarden Mark.

Das bedeutet: Jeder Bundesbiirger
subventioniert die Firma Autoverkehr
mit rund 1500 Mark im Jahr.

Keine Bundesregierung hat sich bis-
lang solche Zahlen zu eigen gemacht,
keine hat bislang eine einigermafien zu-
treffende volkswirtschaftliche Buchhal-
tung Gber das GroBunternehmen Stra-
Benverkehr aufgestellt.

Die Politiker verhalten sich wie das
Volk. Nur die wenigsten Autobesitzer
wissen, was ihr Gefihrt sie wirklich ko-
stet; die meisten rechnen nur mit dem
Spritpreis. Abschreibung, VerschleiB,
kalkulatorische Zinsen fiir den Anschaf-
fungswert, Reparaturaufwand, Steuern
und Versicherung - all dies bleibt auler
Ansatz.

Der individuellen Verdringung ent-
spricht die kollektive: Die Gesellschaft

* Bau der A 24 bei Witzhave.

** Winfried Wolf: ,Eisenbahn und Autowahn®.
Verlag Rasch und R3hring, Hamburg; 566 Seiten;
68 Mark.

vermeidet es, sich iiber die Kosten des
Autoverkehrs, die direkten wie die indi-
rekten, Rechenschaft abzulegen. Alles
andere hitte sich auf dem Weg in den
kompletten Autostaat als hinderlich er-
weisen kdnnen.

Spétestens bei der Debatte iiber die
Geschwindigkeitsbegrenzung auf Auto-
bahnen wurde deutlich, daB3 die unge-
hinderte automobile Fortbewegung fiir
so manchen Zeitgenossen ein Stiick un-
geschriebene Verfassung ist.

Aufs engste haben sich die Bundes-
deutschen in ihrem Lebensstil wie in ih-
rer Industrieproduktion mit dem Auto

GROSSE UNID [KLEINE
SCHAPLINGE
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verbandelt. Wer in einem solchen Land
das Transportsystem Stralenverkehr in
Frage stellte, der geriet schon in ge-

“fdhrliche Ndhe zu den Systemverdnde-

rern.

Bis vor wenigen Jahren noch waren
es auf der politischen Szene allein die
Griinen, die das PS-Gehabe und den
Umweltschddling Automobil 6ffentlich
anprangerten. Erst in jingster Zeit, als
die SPD die Umwelt entdeckte, wurde
das Thema Automobil auch in der Mit-
te des Parteienspektrums salonféhig.

Es wuchs die Zahl jener, die dem bis
dahin staatlich gefdrderten, ungehin-
derten Wachstum des Automobilver-
kehrs Grenzen ziehen wollen; die den
Raubbau an der Natur, den der Trans-
port von Menschen und Giitern auf
Asphaltwegen mit sich bringt, stoppen
wollen.

Die Autokritiker verlangen, die Sub-
ventionierung des Unternehmens Stra-
Benverkehr einzustellen, Pkw- und
Lkw-Halter den fiir sie betriebenen
Aufwand und die von ihnen verursach-
ten Schiden bezahlen zu lassen.

Dem stimmt sogar die CDU zu, zu-
mindest auf dem Papier. ,Jeder Ver-
kehrstriger muBl soweit wie moglich die
Kosten seiner Verkehrswege, aber auch
die Kosten der von ihm verursachten
Umweltbelastungen tragen“, hei3t es
im Bremer CDU-Programm ,Unsere
Verantwortung fiir die Schopfung*.

Es ist allerdings anzunehmen, daf}
die wackeren Christdemokraten, die
dies aufschrieben, nicht so recht wuB-
ten, was sie taten. Wiirde der Autover-
kehr tatsdchlich einer betriebs- wie
volkswirtschaftlichen Vollkostenkalkula-
tion unterworfen, dann miiBte, so be-
rechneten beispielsweise die UPI-Ex-
perten, die Mineraldlsteuer um zwei
Mark pro Liter angehoben werden.
Weit iiber drei Mark wiirde beim ge-
genwirtigen Rohdlpreis dann der Liter
Benzin kosten.

Fir manche Autokritiker ist das noch
viel zuwenig. Diese Belastung, so sagen
sie, wiirde nicht ausreichen, die Auto-
flut einzuddmmen; sie wiirde auch kei-
neswegs alle Autoschidden ausgleichen.

Der Landschaftsverbrauch  durch
StraBen, die Entwertung der Flichen
neben ihnen, die Schiden durch Streu-
salz an Bédumen, die Belastungen des
Grundwassers durch versickertes Ben-
zin und Ol - dies alles ist, weil kaum
kalkulierbar, in der Rechnung nicht
enthalten. Die ldngerfristigen Folgen
fir die Tier- und Pflanzenwelt sowie
furs Erdklima sind es schon gar nicht.

Carlo Rubia, Physik-Nobelpreistriger
1984, forderte deshalb schon vor eini-
ger Zeit, den Benzinpreis weltweit auf
ein Niveau von drei bis vier Dollar pro
Liter hochzusteuern; sechs bis acht
Mark wiren das.




Der Essener Wissenschaftler Dieter
Dziadkowski plddiert, ganz dhnlich, fir
sechs bis zehn Mark. Der Verkehrsklub
der Schweiz hielt schon Anfang dieses
Jahrzehnts einen Benzinpreis von knapp
funf Mark fiir angemessen.

Die Christdemokraten, die so revolu-
tiondre Tone in ihrem Bremer Umwelt-
programm anschlagen, wollen von sol-
chen Zahlen natiirlich nichts wissen.

CDU-Umweltminister Klaus Topfer
hat sich was anderes ausgedacht. Bis
zum Jahresende soll die konservativ-li-
berale Bundesregierung eine véllig neue,
umweltbezogene Kfz-Steuer entwickeln.
Nicht mehr der Hubraum soll Bemes-
sungsgrundlage der Abgabe sein, son-
dern die Abgasmenge.

Mit dieser neuen Steuer, so hofft T6p-
fer, werde ein zusitzliches, ,wirksames
Anreizsystem*“ geschaffen.

Wirklich? Wenn die Abgassteuer sich
auf der Hohe der gegenwirtigen Kraft-
fahrzeugsteuer bewegt, wird sie so gut
wie gar nichts verindern; der Schmerz,
den sie verursacht, ist viel zu gering.

Zudem fehlt bislang eine einfache,
preiswerte Technik, die unmittelbar am
AuspufT eines jeden Autos den Giftaus-
stol} registriert. Topfer kann denn zu-
néchst auch nur eine ,typenspezifische
Einordnung® anbieten, bis die MeB-
und Regeltechnik so weit entwickelt sei,
»um zu besseren Losungen zu kom-
men“.

Die typenspezifische Abgassteuer —
fiir jedes Automodell werden Abgaswer-
te ermittelt, danach wird die Steuer be-
rechnet — 148t die entscheidenden Fakto-
ren jedoch vollig auBen vor: Wieviel
fahrt der Wagen? Ist er optimal einge-
stellt? Oder qualmt er typenunspezi-
fisch? ,Das stehende Auto“, héhnt

BMW-Chef von Kuenheim
Meisterwerke, technische Pioniere”

SPD-Vize Oskar Lafontaine zu Recht

iiber den Topfer-Plan, ,macht keinen
Dreck” (siehe Streitgesprich Seite 34).

Die Sozialdemokraten wollen deshalb
nicht das belasten, ,,was hinten raus-
kommt* (Lafontaine), sondern im Ein-
klang mit praktisch allen Oko-Experten
das, ,,was vorne reingeht“: Der Sprit soll
zusitzlich besteuert werden. Das ver-
brauchte Benzin sei der bessere Oko-
Ma@Bstab.

Die Richtung stimmt, doch die Sozial-
demokraten bewegen sich kaum von der
Stelle. Um gerade mal 50 Pfennig wollen

sie die Mineraldlsteuer anheben — kein~

angemessener Ersatz fiir die Schiden,
die das Auto ausrichtet; kein ausreichen-

Industrie
Kraftwerke

Kraftfahr-
z6ug8

53%

Haushalte
Industrie
Kraitwerke

Stickoxide
Stickoxide sind Reiz-
gase, die fiir das Wald-
sterben mitverantwort-
lich sind und in hoher
Konzentration die Atem-

Schwefeldioxid

Schwefeldioxid ist der
bekannteste fir das
Waldsterben  verant-
wortliche Schadstoff -
Zusammen mit Wasser

bildet SO, Schwefel-  wege reizen kdnnen. serstoffe (z.B. Benzol)  und Kreislauf.
séure (,saurer Regen~}. sind krebserregend.
Quelle: Umweitbundesamt
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Haushalte
Industrie
Kraftwerk® |y ratitanr

2euge

.

Krafttahr-
zeuge

42%

Haushalte
Industrie
Kraftwerke

Kohlenmonoxid

Kohlenmgnoxid ist ein
starkes Gift. Bei extre-
men Verkehrs- oder
Smogwetteriagen  be-
steht Gefahr fir Herz

Kohlenwasserstoffe
Kohlenwasserstofta tra-
8en zur Smog- und
zonbildung bei und
greifen die Vegetation
an. Einige Kohlenwas-

der Grund firr die Biirger, das Auto we-
niger zu bewegen.

Ein Aufschlag von gerade mal 50
Pfennig bedeutet, da3 der Spritpreis
weiter unter jenem Niveau liegt, auf
dem er sich Anfang der Achtziger be-
fand (die Teuerungsrate eingerechnet).
Benzin wére dann hierzulande immer
noch billiger als in Italien.

Halbherzig zudem gibt sich die SPD,
wenn sie gleichzeitig auch noch ver-
heiBt, die Oko-Steuer-Milliarden wiir-
den den Biirgern iber niedrigere Ein-
kommensteuern wieder zuriickgereicht.
.Bei voller Kompensation der hoheren
Mineraltlsteuer gibt es keinen Umlen-
kungseffekt“, resiimiert der Griine Hu-
bert Kleinert, und er drgert sich {ber
die . typisch  sozialdemokratischen
Halbheiten und Inkonsequenzen®.

Es sind die Halbheiten einer Partei,
die zwischen ihrem traditionellen
Selbstverstandnis als Arbeitnehmer-Be-
wegung und dem neuen Leitbild einer
Oko-Partei hin und her schwankt. Eine
delikate Position: Natiirlich ist unver-
meidlich, daB jede umweltpolitische
Steuerung iiber den Preis die kleinen
Leute zuerst trifft. Das aber ist zuvor-
derst die Wahi-Klientel der SPD.

Die Konsequenz einer umweltorien-
tierten Verkehrspolitik wird nur ungern
ausgesprochen, ihr haftet allzusehr der
Geruch des Elitdren an. Doch nichts
fiihrt daran vorbei: Wer die Natur vor
dem Automobil retten will, mufl das
Massenprivileg einschrinken, jederzeit
und zu subventionierten Preisen mit
dem eigenen Wagen herumzukutschie-
ren. Es geht nicht um die Abschaffung
des Autos. Es geht um eine Trendwen-
de beim anhaltenden Wachstum des
StraBenverkehrs; um eine Abriistung
bei PS und Fahrzeuggewichten; um ei-
ne sinnvollere Nutzung der Kraftfahr-
zeuge.

Die notwendigen Verzichtsleistungen
erfordern nichts Unmenschliches. Rund
die Halfte der mit dem Auto zuriickge-
legten Wege ist kiirzer als fuinf bis sechs
Kilometer. ,Ein GroBteil dieser Fahr-
ten“, schreibt das Umweltbundesamt
keB, .kdnnte umweltschonender zu
FuB oder mit dem Fahrrad erledigt
werden.*

Noch bemerkenswerter: Mehr als die
Hilfte des automobilen Personenver-
kehrs dient dem Vergniigen, ist Frei-
zeit- und Urlaubsverkehr. Hohere Ab-
gaben aufs Auto wiirden mithin vor al-
lem die Deutschen nach Feierabend
treffen, wiirden zu einer Umorientie-
rung im Freizeitverhalten zwingen.

Natiirlich wiirden deutlich héhere
Treibstoffpreise, garniert womdglich
mit anderen Abgaben, auch die Unter-
nehmen zum Umdenken veranlassen.

Muf3 Milch aus Bayern wirklich mit
dem Lkw iiber den Brenner nach Ober-
italien geschafft, dort zu Joghurt verar-
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Sondermiill auf Radern

Schadstoffe aus jahrlich zwei Millionen Autowracks belasten die westdeutsche Umwelt

ler endet in einem griingestriche-

nen stihlernen Monster im Ham-
burger Hafen. Greifarme packen das
plattgedriickte Wrack, dann rumpelt es
dumpf. ,Der wuppt das ldssig weg™, lobt
Manager Joachim Backe den haushohen
Shredder der Hamburger Kldckner-
Tochterfirma Eckhardt & Co.

Nach wenigen Minuten spucken For-
derbénder aus, was von der Edelkarosse
tibriggeblieben ist: Eisenschrott, Alumi-
nium und Kupfer sowie ein grauschwar-
zes Kunststoff-Gummi-Gemisch. ,, Tja",
sagt Shredder-Experte Backe, ,bei uns
sieht jedes Auto mal so aus.“

In dem hiBlichen Shredder-Hécksel
steckt ein lange Zeit Gibersehenes Um-
weltproblem: Die Abfille, die in den 34
westdeutschen Autoverschrottungsanla-
gen entstehen, sind mit hochgiftigen
Stoffen verseucht, die beispielsweise im
Getriebed! enthalten sind und das
Grundwasser gefdhrden. ,Das Zeug“,
sagt Dieter Pautz, Abfallexperte im Ber-
liner Umweltbundesamt, ,,gehort jeden-
falls nicht auf die Hausmillldeponie.”

Doch genau dort landen jéhrlich
500000 Tonnen Shredder-Schnitzel —
Uberbleibsel von rund zwei Millionen
Wracks, die, hintereinandergestellt, eine
Autoschiange von Frank-
furt nach Johannesburg
ergeben wiirden.

Allmihlich  erst er-
schlieBt sich Politikern
und  Umweltschiitzern,
daf3 jedes Auto, genauge-
nommen, ein Stiick Son-
dermiill auf Radern ist.
Zu gut einem Drittel
bestehen Kraftfahrzeuge
aus Umweltgiften oder
anderen schwer zu entsor-
genden Materialien.

Ein Auto enthilt nicht
nur - in Armaturen,
Blinkleuchten, FuBmat-
ten, Polstern, Isoliermat-
ten oder Karosserieteilen
- bis zu 30 Kunststoffar-
ten, sondern auch ge-

. fahrliche Batteriesiuren,
Bremsfliissigkeiten und
Getriebedle, Schmierfet-
te, Metallic-Lacke und
Elektronikteile.

Zwar untersuchen amt-
liche Priifer routinemifig

~den Shredder-Mill auf
den Gehalt giftiger Stoffe.
~Aber was da so unterge-
jubelt wird“, sagt ein

Die letzte Fahrt des S-Klasse-Daim-

O

Wrac

Schrott-Experte, ,,wissen wir auch nicht
immer."

Im hessischen Darmstadt und im ost-
friesischen Leer muBten Behorden
Miillpldtze bereits fir die Shredder-
Riickstinde schlieBen. In Berlin haben
Untersuchungen ergeben, daB Autoab-
f4lle bis zu 90 Teile pro Million (ppm)
der krebserzeugenden Polychlorierten
Biphenyle (PCB) enthielten.

In Berlin muBte Umweltsenatorin Mi-
chaele Schreyer, 38, vorletzten Monat
die Entsorgung von Autohicksel auf
DDR-Deponien untersagen. Dort gilt
fiir PCB-Riickstinde mit 10 ppm ein
schirferer Grenzwert als auf West-Kip-
pen (50 ppm). ,Wir machen jetzt
SchluB“, verkiindete die alternative Se-
natorin, ,mit der stillschweigenden Ver-
giftung der Deponien.”

Wenn das Berliner Beispiel Schule
macht, wie es der rot-griine Senat bereits
in der Konferenz der Umweltminister
verlangt hat, sind neue Probleme abseh-
bar. Doch eine umweltgerechte Entsor-
gung hat ihren Preis.

Seit in Berlin Shredder-Miill als Son-
derabfall behandelt wird, sind die Ver-
schrottungskosten pro Fahrzeug von 40
bis auf 200 Mark gestiegen. Folge: An
StraBenrindern und in Waldstiicken

Oy i}

CS.

hiufen sich wild abgestellte Alt-Autos
ohne Kennzeichen und mit ausgemei-
Belter Fahrgestellnummer. Ein Autover-
schrotter mufite bereits Kurzarbeit an-
melden, weil weniger Altwagen als bis-
her abgeliefert wurden.

»Die lassen ihre Karre einfach da ste-
hen“, wundert sich ein Senatsbeamter
Uiber das defizitire Umweltbewultsein
vieler Berliner Autobesitzer. Mit einem
roten Punkt kennzeichnet die Polizei
jetzt alle aufgegebenen Wagen. Den
Haltern, soweit sie zu ermittein sind,
stehen saftige Kostenbescheide ins
Haus.

Auch die Bundesregierung will gegen
die ,,Auto-Miillkrise“ (Handelsblatr) an-
gehen. Bereits Ende vergangenen Jah-
res kiindigte der Bonner Umwelt-Staats-
sekretidr Martin Griiner die Einfilhrung
einer ,Verschrottungsabgabe® (200
Mark) fir Kraftfahrzeuge an: Schon
beim Kauf solle jeder Autofahrer fiir
die schadlose Beseitigung seines Unter-
satzes berappen. Umweltminister Klaus
Topfer (CDU) will die Drohung mit der
Abgabe vor allem als ,,Signal an die Au-
tomobilproduzenten® verstanden wis-
sen, {iber die Entsorgung bereits nach-
zudenken, wenn neue Autotypen ent-
wickelt werden.

. Kall

ks fiir den Shredder: Zwangspfand fiir Autokdufer?
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Experten des Umweltbundesamtes
wiederum warnen vor der Einfiihrung ei-
ner ,wenig durchdachten Abgabe“. Sie
plddieren dafiir, Anreize zu schaffen,
um die Riickgewinnung von wertvollen
Rohstoffen aus den fast 30 Millionen
westdeutschen Kraftfahrzeugen zu fér-
dern.

~Wir miissen an den Verursacher her-
an®, sagt auch Rolfl Willeke, Geschifts-
fithrer des Bundesverbandes der Deut-
schen Schrott-Recycling-Wirtschaft. In
einer Arbeitsgruppe sollen gemeinsam
mit Managern der kunststoffverarbeiten-
den Industrie, der Automobilbranche
und der Stahlhersteller neue Umweit-
strategien entwickelt werden.

In der kommenden Woche treffen sich
die Branchenvertreter auf der Automo-
bilausstellung in Frankfurt zu einem
Spitzengesprich. Auf der Tagesordnung
stehen Forschungsvorhaben zum ,recy-
clinggerechten Auto“ sowie drohende
Auflagen des Gesetzgebers.

Denn mit der Novellierung der ,, Tech-
nischen Anleitung Abfall”, die Umwelt-
minister Topfer noch fiir dieses Jahr an-
gekiindigt hat, konnten die Shredder-
Abfille neu bewertet werden. Bislang
kann jeder Landkreis eigene Entsor-
gungskriterien festlegen.

In der Praxis hat sich die bisherige Re-
gelung nicht bewihrt. So gibt es laut
Umweltbundesamt ,,gewaltige Defizite*
bei der Automilll-Entsorgung. ,Auf
manchem Autohof™, sagt ein Branchen-
kenner, ,kann Ol gebohrt werden.”

Mit zehn Millionen Mark will das
Umweltbundesamt demniéchst ein Pilot-
projekt zur umweltgerechten Pkw-Ent-
sorgung férdern. Bei einem Berliner Au-
toverwerter soll ein sogenanntes De-
montage-Band eingerichtet werden. Mit
speziellen Techniken kénnen dann
Wert- und Schadstoffe aus den Wracks
herausgeholt werden.

Aus einem VW-Passat etwa lassen sich
nach Untersuchungen der Forschungs-
vereinigung Automobiltechnik gut hun-
dert Kilogramm wiederverwertbaren
Kunststoffs gewinnen. Wihrend beim
ersten VW-Kifer im Jahre 1938 lediglich
der ‘Fahrtrichtungsanzeiger und der
Startknopf aus Plastik waren, wird ein
Kfz in wenigen Jahren bereits zwei Zent-
ner Plastik auf die Waage bringen.

Zwar verbrauchen die neuen Kunst-
stoffautos aufgrund geringeren Ge-
wichts weniger Sprit. Zugleich aber sind
die Stofldimpfer-Ummantelungen und
Seitenbeplankungen, Heckklappen oder
Reserverad-Mulden der Problemmiill
des ndchsten Jahrtausends.

Um die Wiederverwertung der Kunst-
stoffe zu erleichtern, 143t VW zwecks
Kennzeichnung der Plastiksorte beim
Passat-Tank bereits eine Nummer ein-
stanzen. Der bayerische Automobilbau-
er BMW will demnéchst auf dem einsti-

gen WAA-Geldnde in Wackersdorf ins
Recycling-Geschift einsteigen.

Aus Altautos sollen dort hochwertige
Aggregate und Kunststoffteile zuriickge-
wonnen werden. Ziel miisse, fordert
Schrottverbandsprisident Reinhold Be-
relekamp, ein ,,Recycling total“ sein.

Bislang freilich hat sich die Automo-
bilindustrie eher am Planziel ,, Absatz to-
tal* orientiert. Wihrend Katalysator,
Lirmdammung und Energieeinsparung
zu den Verkaufsstandards zihlen, wur-
de, so Pautz, die ,Entsorgungssicher-
heit* vernachléssigt.

Das kdnnte sich bald dndern. Denn
dhnlich wie fiir Plastikflaschen, die von
Beginn des nichsten Jahres an mit 50
Pfennig Pfand belegt werden, kann der
Gesetzgeber auch fiir Automobile eine
Art Zwangspfand vorschreiben — einen
Betrag, den der Autofahrer erst bei fach-

gerechter Entsorgung des Wagens zu-
riickbekommt. .

Zur Zeit wird im Umweltbundesamt
jedoch ein anderes Instrument favori-
siert: eine Riicknahmeverpflichtung fiir
die Automobilproduzenten.

Nach dem Verursacherprinzip sollen
sie die Entsorgungskosten tragen, die je
nach Alter und Typ des Fahrzeugs ge-
staffelt werden. Das sei der ,beste He-
bel“, um zu erreichen, dal die Automo-
bilkonzerne schon beim Entwurf neuer
Modelle auf Recycling-Freundlichkeit
achten und beispielsweise Schadstoffe
vermeiden oder in leicht demontierba-
ren Modulen unterbringen.

Abliefern sollen die Autofahrer ihr
Altfahrzeug bei der Firma, bei der sie es
erworben haben - natilrlich nicht am
Verkaufspavillon®, prizisiert Umweltex-
perte Pautz, sondern bei einem vom
Hersteller beauftragten Oko-Verschrot-
ter.

beitet und als veredeltes Produkt zuriick
iber die Alpen nach Deutschland ge-
karrt werden? Solche Wege werden nur
gefahren, weil sich die Arbeitsteilung
rechnet; und sie rechnet sich, weil der
Lkw-Transport zu einem guten Teil von
der Allgemeinheit bezahlt wird.

Das staatlich begiinstigte Billigstange-
bot StraBBenverkehr hat iiber Jahrzehnte
hinweg Produktions- und Lebensver-
hiltnisse geschaffen, die ohne solche
Beihilfen, bei korrekter Zurechnung der
Kosten, wohl kaum entstanden wiren.

Doch so notwendig die Korrekturen
an diesem Rechenwerk sind — mit hdhe-
ren Abgaben allein wird der Automanie
nicht beizukommen sein.

Pehr Gyllenhammar, der Chef der
schwedischen Autofirma Volvo, griff
jetzt auf, was Stiddteplaner seit langem
fiir unvermeidlich halten. ,, Wir miissen*,

so Gyllenhammar, ,das Auto aus den
Stadten verbannen.“

Gleichzeitig, wenn nicht zuvor, miiB-
ten Busse und Bahnen fiir die verwShn-
ten Wohlstandsbiirger besser hergerich-
tet werden. ,,Wir brauchen riesige Inve-
stitionen®, sagt Gyllenhammar, ,,Investi-
tionen in einer GréBenordnung, wie wir
sie bislang noch nicht gesehen haben,
vergleichbar jenen, als das Schienennetz
der Eisenbahn gebaut wurde.”

Das Geld wire da, wenn jene, die wei-
ter Auto fahren, fir diese Form der
Fortbewegung angemessen belastet wiir-
den. Die Chance aber, .dafl es zu einer
solchen Umlenkung kommt, erscheint
gering, nicht nur unter den gegebenen
Bonner Mehrheitsverhiltnissen. Bislang
trauen sich die Regierenden ja nicht mal,
den Umweltschiddling Auto mit jener
MaBnahme zu zdhmen, die ldngst in al-
len Kulturstaaten verbreitet ist: mit einer
allgemeinen Begrenzung der Hochstge-
schwindigkeit. Tempo 100 auf Autobah-
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nen und Tempo 80 auf LandstraBen
wiirden manchen Fernreisenden in den
umweltfreundlichen und  dennoch
schnellen Intercity treiben; wiirden auf
einen Schlag, so das Umweltbundesamt,
20 Prozent des Kraftstoffverbrauchs auf
den Autobahnen und 7 Prozent auf den
LandstraBen einsparen helfen (wenn
sich drei Viertel der Autofahrer an diese
Begrenzungen hielten); und sie wiirden
fiir einen niedrigeren Schadstoffaussto3
sorgen.

Alle Erfahrungen mit Tempobegren-
zungen sprechen zudem dafiir, daBB die
Nation weit weniger Tote und Verletzte
zu beklagen hitte.

Es soll nicht sein, die Bundesdeut-
schen diirfen ihren PS-Wahn weiterhin
ungehindert austoben. Solange das so
bleibt, solange StraBenfahrzeuge sich ei-
ner segensreichen staatlichen Forderung

TITEL

Von den Autoindustriellen ist keine
Einsicht zu erwarten, die Eindimmung
des wuchernden Individualverkehrs ist
allein Aufgabe der Politiker. Vielleicht
wiirden die den Angriff aufs Auto auch
wagen, wenn sie sich ihres Wahlvolks si-
cher wiiren. Doch die Politiker fiirchten,
am Ende ohne Gefolgschaft dazustehen.

GewiB, bei Meinungsbefragungen
rangiert der Umweltschutz inzwischen
an erster Stelle. Die Politiker kdnnten
den Biirgern vorrechnen, was das Auto-
mobil wirklich kostet, und sie kdnnten
ihnen die verheerenden Folgen des
Volkssports  Autofahren  vorhaiten.
Nicht ausgeschlossen, daB sie auf breite
Zustimmung stofen.

Doch in einem System, in dem zuwei-
len weniger als ein Prozent-Punkt iiber
Regieren oder Opponieren entscheidet,
erscheint es reichlich riskant, einem au-

DURREN WiR_ HEUTE
DEN 24-MILLIONGTEN

PKw/ DER BUNDEGREP

erfreuen - so lange wird auch die Indu-
strie ihre Produkte immer stirker und
immer schneller machen. :

Autohersteller sind nicht fiir den Na-
turschutz zustdndig. In Frankfurt auf
der Automesse zeigt Volkswagen ein be-
sonders benzinsparendes Forschungs-
auto, und BMW présentiert nicht nur
den 850i, sondern auch den ersten Was-
serstoff-Zwalf-Zylinder-Motor der Welt.
Doch dies sind eher Alibiveranstaltun-
gen. Der Umsatz wird mit mehr PS und
mit mehr Komfort gemacht.

Die Autolobby weigert sich beharr-
lich, iiber die eigene Kiihlerhaube hin-
auszugucken, wie der Verband der Auto-
mobilindustrie jetzt wieder eindriicklich
demonstrierte. Die Stadt Frankfurt hatte
der Autolobby vorgeschlagen, wie bei
anderen Messen auch bei der Autoaus-
stellung die Eintrittskarte mit einem
Fahrschein fir den Nahverkehr zu kop-
pein. Der Automobilverband lehnte ab.
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1z, Milnchen

tobesessenen Wahlpublikum den Ver-
zicht auf die Benutzung des heiBgelieb-
ten Spielzeugs zu empfehlen.

Was es heillt, das Autofahren teurer
zu machen, bekamen sogar Sozialdemo-
kraten mit ihren zaghaften Oko-Steuer-
Ideen zu spiiren. Sie wiirden eine
~Kampagne gegen die Autofahrer* in-
szenieren, hielt der Bonner CDU-Frak-
tionsvize Paul Laufs den Kollegen von
der Opposition sogleich vor.

Der Bonner SPD-Abgeordnete Ha-
rald B. Schifer, Umweltexperte und Be-
firworter einer Oko-Steuer, hat seine
Genossen schon gewarnt. ,,Der Benzin-
preis“, so Schifer, ,ist heute, was der
Brotpreis im 18. Jahrhundert war.“

Da dirfte wohl jene Prognose zutref-
fen, die Professor Werner Rothengatter
vom DIW vor der Bundestags-Enquete-
Kommission abgab. Rothengatter: ,,Der
Kollaps der Umwelt ist eher zu erwarten
als der Kollaps der StraBe.“

Energie

Das neue Energy Return
System™ von Reebok

Bei jedem Schritt, den ein Liufer
mache, wird sein Ful} mit einer Auf-
trittsenergie belastet, die weit iiber
dem eigenen Korpergewicht liegt.
Herkémmliche Sportschuhe damp-
fen diese hohe Energie g g ¢

mehr oder weniger gut N\

ab, um die Gelenke zu fhse : el

. . selm tret
schonen. Die Energie fomani

geht dabei allerdings Jl ll

weitgehend  verloren. =575

s Phase 2: Dle Ener-
Anders beim Energy s e

Return System von gmgl}r;m
Reebok: Hier werden W‘;*;whpm).
nicht nur die Gelenke

R . 71 /1
optimal entlastet, son- /! 7

dern die Auftrittsener- seben dis Auttsitts-
energle wieder ab

gie wird gespeichert e oo it
und zum Teil beim Ffomen

Abrollen des FuBes wieder abge-
geben. Das Ergebnis: ein zusétzlicher

»Energieschub« bei jedem Schritt.
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