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Umweit-Schéidling Automobil: ,Bei dem Tempo brauchen wir eine Uberlebensstrategie"

,Die Deutschen sind opferhereit”

Die Autoindustrie sieht noch Probleme, die Europiische
Kommission warnt die Deutschen vor einem Alleingang,
aber die Einfiihrung von Katalysatoren und bleifreiem

Die hochsommerliche zweite Juliwo-
che ging zu Ende, da zog es den
Prasidenten der Bundesdeutschen zu sei-
ner Lieblingsbeschiftigung. Karl Car-
stens packte sein Wanderzeug zusammen
und fuhr ins Niederbayerische. Stunden-
lang stapfte er durch den Wald von
. Bodenmais nach Lohberg im Lamer
Winkel.

Die Waldspazierginge alarmierten-

Carstens. Dem Bundesprisidenten war
aufgegangen, was Wissenschaftler, Grii-
ne und sozialdemokratische Parlamenta-
rier, was Natu;schutz-Verbiande wie
Forstfachleute seit Jahren predigen: Der
Wald stirbt — und der Verfall beschleu-
nigt sich in einem dramatischen Tempo.

Kaum war Carstens wieder zu Hause
in Bonn, rief er seinen Parteifreund, den
Bundeskanzler Helmut Kohl, an und

erzihlte ihm seine bestiirzenden Beob- -

achtungen. Die Schilderungen miissen
drastisch gewesen sein. Kohl setzte das
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Thema auf die Tagesordnung der nich-
sten Kabinettssitzung.

Nur drei Tage nachdem Carstens aus
Niederbayern zuriickgekehrt war, be-
schiftigten sich die Minister der Bun-
desrepublik intensiv mit dem Waldster-
ben.

Ein reichlich bizarrer Ablauf: Hunder-
te von Experten reden sich schwindelig
und werden als grilne Spinner abgetan.
Vor wenigen Monaten noch wurde in
Bonn eine neue Vorschrift durchléchert,
die Gift und Dreck aus Industrieschloten
und Kraftwerken verringern solite; die
Bonner wollten die Wirtschaft schonen.
Vor ein paar Wochen noch biigelte Zim-
mermann einen Gesetzentwurf der SPD-
regierten Hessen ab, der zur Reinhal-
tung der Luft méglichst bald bleifreies
Benzin fiir die Autos vorsah.

»Mein Gott, so was von Weltfremd-
heit“, verhéhnte Zimmermann Griine
und Genossen, weil sie die Vorschrift im

Benzin in der Bunde’srépubllk ist beschlossene Sache.
Bonn will weitere schwere Umweltschiden durch Abga-
se verhindern. Logische Folge: Autofahren wird teurer.

Alleingang, notfalls ohne die EG-Part-
nerldnder, durchsetzen wollten.

Doch nun, da der Bundesprisident
personlich den Emst der Lage meldete,
war alles anders. Carstens hatte den
Wald, den die stets eiligen Politiker
weder in ihren Bonner Betonsilos noch
im Intercity oder in den Lufthansa-Jets
so recht wahrnehmen, der Kabinettsrun-
de nahegebracht.

Nun konnte es auf einmal gar nicht
schnell genug gehen. Vor allem einer
dringte auf rasche Taten: Friedrich Zim-
mermann, der gerade erst auf den Um-
weltzug gehiipft war, schaffte es mit der
ihm eigenen Behendigkeit, plotzlich den
Sitz des Lokomotivfiihrers einzuneh-
men.

Wihrend das Kabinett iber alles M6g-
liche, von neuen Vorschriften fiir saube-
re Luft bis zur Griindung des Vereins
»Wald in Not — Gemeinschaftswerk zur
Rettung des Waldes“, diskutierte, ging



Zimmermann zur Sache. Vom 1. Januar
1986 an, so schlug er vor, sollten Autos
in der Bundesrepublik nur noch bleifrei-

es-Benzin verbrennen. Die Abgase kon-

ne man durch eine Art Filter, einen

sogenannten Katalysator, flieBen lassen.

und damit eine Menge schédlicher Stoffe
der Luft fernhalten.

Die Kabinettsrunde war so in
Schwung, daB Zimmermanns Vorstof
glatt durchging. Es. traf sich gut, daB
Wirtschaftsminister Otto Graf Lambs-
dorff an jenem Mittwoch nicht mit am
Tisch saB. Lambsdorff hatte derartige
Ideen, die womoéglich der Industrie un-
gelegen sein konnten, wihrend der so-
zialliberalen Regierungszeit regelmiBig
abgewiirgt.

Zimmermann wurde beauftragt, den
guten Gedanken binnen  Wochenfrist

auszuformulieren. Dann sollte der férm- .

liche Beschlul gefaBt werden.

Der Innenminister machte sich ans
Werk. Fiir den CSU-Mann bot die ziigi-
ge Bearbeitung glinzende politische
Chancen. Mit der Verscharfung des De-
monstrationsstrafrechts, mit seiner ag-
gressiven Auslinder- und mit seiner
- .rickwirts gewandten Kulturpolitik hatte

* Auf Wanderung im Bayerischen Wald, nahe
Bodenmais.
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er bislang nur reaktionire Markierungen
gesetzt. Mit dem Benzin-Beschluf} lieB
sich das unschone Image aufputzen:
Zimmermann als Robin Wood, als Ret-
ter des Waldes und Verfechter fort-
schrittlicher Umweltpolitik.

Der epochemachende Umweltbe-
schluf muBte, weil Ferien waren, ganz
banal im sogenannten Umlaufverfahren
genehmigt werden. Bei dieser Prozedur
wire fast noch ein Ungliick passiert.
Verkehrsminister Werner Dollinger ver-
suchte die Vorlage zu entscharfen. Der
Innenminister hatte niedergeschrieben,
daB vom 1. Januar 1986 an bleifreies
Benzin zur Verfiigung stehen miisse und

dann gleichzeitig nur noch 'Autos neu -

zugelassen werden diirfen, die mit einem
entsprechenden Katalysator ausgeriistet
seien.

Als das Papier auf seinen Tisch kam,
hatte Dollinger das Wort gleichzeitig kur-
zerhand durchgestrichen. Dadurch aber
wire der Kabinettsbeschlu unverbind-
lich geblieben: Das bleifreie Benzin hit-

te zwar dasein, die neuen Autos aber .

hatten irgendwann spéter erst damit fah-

ren miissen. o
Dollingers Retusche entspricht dem

traditionellen Verstindnis der Bonner

Umweltpolitik: Eine unauffillige, aber
entscheidende Verdnderung raubt einer
Vorschrift die durchschlagende Wir--
kung; die propagandistische Wirkung
bleibt erhalten.

Dollinger hatte Zimmermann mifver-
standen: Der Innenminister meint es
ernst mit dem bleifreien Benzin. Sein’
untriiglicher Instinkt fir die Stimmung
der schweigenden Mehrheit, an der all
seine Politik ausgerichtet ist, hat ihn zu
der Uberzeugung gebracht, da8 fiir den
Wald etwas getan werden muB. Mit
Kohls Hilfe machte Zimmermann die
Reétusche des Kollegen Dollinger riick-
gangig: Der KabinettsbeschluB lief durch
wie geplant. :

Der kraftvollen Tat mu8 nun, in unge-
wohnlicher Reihenfolge, der Plan noch
folgen. Der Bonner BeschluB schien die
Autoindustrie ebenso wie die Mineralol-
Konzerne zu iiberraschen. Auch die EG-
Partnerlinder konnten nicht ahnen, wel-
che Folgen ein Waldspaziergang des
Bundesprasidenten haben kann. -

" Zimmermann selbst hatte vor der Ben-
zinwende noch darauf hingewiesen, wie
wichtig es sei, daBl auch die Nachbarstaa-
ten der Deutschen ihren Autos bleifreies

Umwelt-Schiitzer Carstens*: Sofort den Kanzlef alarmiert
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Benzin verordneten. Sonst, so spottete
der Innenminister, miiBten die Deut-
schen ihre Autos am Brenner stehen-
lassen und zu FuB nach Italien gehen.

So wird es gewiB nicht kommen. Zim-
mermanns neues Argument ist gewiB
stichhaltiger als sein altes: Die Italiener
seien, so der gelduterte Minister, drin-
gend auf die Devisen von deutschen
Touristen angewiesen; sie konnten also
gar nicht anders, als bleifreie Zapfsaulen
aufzustellen.

Es scheint sogar, als hétten einige
Nachbarn nur darauf gewartet, daB ir-
gend jemand ein Signal setzt und das
bleifreie Benzin, das ldngst in Amerika

und Japan. iiblich ist, in Europa durch-

driickt. Die skandinavischen Staaten wie

gefiigig zu machen. Beim Treffen mit
Frankreichs Staatsprasidenten in den
Vogesen brachte Kohl das Problem
Frangois Mitterrand nahe. Der Franzose
horte sich die Klagen an und sagte Kohl
schlieBlich seine Unterstiitzung zu.

In Frankreich wie in Italien arbeitet
die Autolobby gegen das Bleifreie. Bei-
de Linder bauen vor allem kleine-
re Autos, bei denen der Zusatzpreis fiir
den Katalysator besonders zu Buch
schligt.

Die Autofirmen in beiden Lindern
sind zudem durch schwere Verluste in
den zuriickliegenden Jahren geschwicht
und miissen alle Anstrengungen darauf
richten, durch Modernisierung ihrer Pro-
duktion und ihrer Produkte wieder An-

Umwelt-Schiitzer Zimmermann (2. v. |.), Gesprachspartner*: Konzept bis zum Herbst

die Beneluxstaaten, Osterreich wie die
Schweiz und England: Sie alle haben
schon ihr Mitmachen zugesagt.

Ende Juli fiihrten Zimmermanns Par-
lamentarischer Staatssekretiar Carl-Die-
ter Spranger und der zustindige Um-
welt-Abteilungsleiter Egon Herfeldt den
Nachbarn das Elend des deutschen Wal-
des vor. Hohe Beamte aus der EG, aus
Osterreich und der Schweiz wurden im
Hubschrauber iber den Bayerischen
Wald und das Fichtelgebirge geflogen.
Die Idee zu dieser Beweisaufnahme war
Herfeldt nach dem Gesprich mit einem
englischen Kollegen gekommen. Wenn
er durch Deutschland fahre, so hatte der
Brite mit politiktypischem Wirklichkeits-
sinn gemeint, sehe er nur wunderschone
Wilder.

Nach den Fligen iiber den kranken
Wald war Spranger ziemlich sicher, daB
" nun ein ,entschlossener Kampf gegen
das Waldsterben gefithrt“ wird.”

Kanzler Kohl iibernahm es persénlich,
die bislang widerspenstigen Franzosen
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schluB an die deutséhen Hersteller zu
finden.

Verbindete konnten die franzdsischen
und italienischen Autobauer méglicher-
weise noch in den Beamten der Briisseler
Europa-Behorde finden. Die im Aufbau-
en birokratischer Hindernisse geiibte
EG-Kommission warnte die deutsche
Regierung inzwischen brieflich vo
einem Alleingang. .

Wirtschaftsminister Lambsdorff, der
offen gegen die populare Aktion nicht
angehen mag, griff die Briisseler Ein-
winde dankbar auf. Beamte seines Mini-
steriums malten in einem Papier, das
flugs nach drauBen lanciert wurde, die
Folgen aus, die den Bonnern bei ihrem
Solo drohen: Die EG-Kommission kén-
ne auf einer Abstimmung mit den EG-
Partnern bestehen und notfalls die deut-

* Horst Backsmann, Prisident des Verbandes der
deutschen Automobilindustrie; VW-Entwicklungs-

;hgf Ernst Fiala; BMW-Chef Eberhard von Kuen-
eim.

sche Regierung vor dem Europdischen
Gerichtshof verklagen.

Wihrend der prophezeite Streit mit
den Nachbarn sich am Ende gewiB in
Wohigefallen auflsen wird, bleibt in der
Bundesrepublik selbst noch reichlich zu
tun. Die rasche Tat brachte es mit sich,
daB Autokidufer und Industrie véllig im
ungewissen sind, was Zimmermann am
Ende von ihnen verlangt. Welche Abgas-
werte gefragt sein werden, wie getestet
und iberwacht wird, welche Oktanzahl
das Benzin haben wird - genau weiB es
bislang niemand.

Bis zum Herbst soll die Industrie ein
Konzept vorlegen, wie sie das Problem
anpacken will. Dann entscheidet Bonn.

Klar ist bislang nur eines: Saube-
re Luft wird die Autofahrer einiges ko-
sten.

Die Bonner Verwalter kalkulieren das
ein. SchlieBlich hat eine ADAC-Umfra-
ge unter sieben Millionen Autofahrern
ergeben, daB 85 Prozent sich in das Ubel
fiigen wollen. Spranger, mit dem Gefiihl
fur nationale GroBe, sagt: ,Ich gehe
davon aus, daB die deutsche Bevoélke-
rung opferbereit ist.*

Die deutsche Bevdlkerung wird auf
dreifache Art ran miissen:

> Wer nach dem 1. Januar 1986 ein
neues Auto zulidBt, muB bleifrei tan-
ken und braucht deshalb einen Kata-
lysator. Das Gerit und einige Vor-
kehrungen an den Motoren werden
zusammen mindestens 1000 Mark
kosten.

D> Die Produktion des bleifreien Ben-
zins ist teurer als die des bleihaltigen.
Die Schitzungen des Mehrpreises lie-
gen zwischen zwei (Umweltbundes-
amt) und zehn Pfennig pro Liter.

D> Die mit bleifreiem Benzin betrie-
benen Motoren verbrauchen mehr
Sprit. Der Mehrverbrauch wird von
der Industrie auf zehn Prozent ge-
schitzt. Techniker des Umweltbun-
desamtes hingegen halten das nicht
fiir zwangslaufig.

Angesichts dieser zusitzlichen Kosten

- ist die Autoindustrie ganz sicher, daB

1985 zum Jahr der Jahre wird. Viele
Biirger, so die Vermutung, werden sich
dann noch schnell ein herkommliches
Auto kaufen, ohne teuren Katalysator
und ohne Zwang zum bleifreien Tanken.
Die Ubergangsfrist, nach deren Ab-
lauf jeder Autofahrer bleifrei fahren
muB, wird vermutlich zehn Jahre
dauern.

Um zu verhindern, da8 sich die Deut-
schen massenhaft gegen die reine Luft
und fiir ithr Portemonnaie entscheiden,
erwigt Zimmermann eine Strafabgabe,
iber die er noch nicht laut redet: Von
1986 an sollen die Bleifahrer Schritt fiir
Schritt stirker belastet werden — bis sie
schlieBlich unter diesem Druck auf blei-
freie Autos umsteigen.

Als Vorbild fiir diese Idee dient Japan,
wo inzwischen rund 95 Prozent aller
Autos bleifrei betankt werden. Wer in



Moglichkeiten und Grenzen des Abgas-Katalysators

ei der Abgas-Katalyse geht es um
1J)den Einsatz von Substanzen, die
bei anderen Stoffen Reaktionen be-
wirken, ohne sich dabei selbst zu
verbrauchen. Schadstoffe im Abgas,
die aus vielerlei Griinden der Ver-
feuerung im Motor-Brennraum ent-
gehen konnen, sollen durch die Kata-
lysatoren gleichsam bei einer zweiten
Verbrennung in harmlose Substanzen
umgewandelt werden. ,

Nach vergleichsweise primitiven
Erstlingsgerdten, die nur auf einzeine
Schadstoffe wirkten, haben die Inge-
nieure mittlerweile Abgas-Entgifter
der zweiten Generation entwickelt.
Als technisch besonders praktische
Losung, die sich im Entgiftungsein-
satz bereits bewihrt hat und von den
meisten Autowerken favorisiert wird,
gilt der Dreiweg-Katalysator (siche
Graphik). Er kann als einziger gleich-
zeitig, quasi in einem Arbeitsgang,
einen groBen Teil der drei schlimm-
sten Schadstoffe — Kohlenmonoxid,

unverbrannte Kohlenwasserstoffe
und Stickoxide - unschidlich
machen.

Als nachteilig schldgt dabei der
erforderliche Materialaufwand zu
Buch. Denn die in einem Mantel aus
Metall und Keramik verborgenen Ka-
talysator-Substanzen  enthalten -
wenn auch in relativ geringen Men-
gen - teure Edelmetalle wie Rho-
dium, Palladium und Platin.

Wirtschaftlich ungiinstig wirkt sich
auch ein fiir die einwandfreie Funk-
tion des Katalysators unabdingbarer
technischer Zwang aus: Dem Motor
muB, ob im Leerlauf oder bei Voli-
gasfahrt,. stets ein gleichbleibendes
»Sollwert“-Gemisch aus Kraftstoff
und Luft zugefiithrt werden. Eine un-
mittelbar vor dem Katalysator in den
Abgasstrom ragende Sauerstoff-Son-
de, die von Bosch entwickelte Lamb-
da-Sonde, sorgt fiir die Einhaltung
dieses Gemisch-Sollwerts. Ein durch-
schnittlich  zehnprozentiger  Lei-
stungsverlust und ein um zehn Pro-
zent hoherer Verbrauch sind, nach
den Erfahrungen der Ingenieure, der
Preis dieser fixen Gemisch-Einstel-
lung. . )

Hinzu kommt, daBl weder die Sau-
erstoff-Sonde noch der eigentliche
Abgas-Katalysator des Dreiweg-Typs
bleihaltiges Auspuffgas vertragen. In
der Bundesrepublik, wo aus Griinden
der Funktionssicherheit (,,Klopf-
bremse*) hierzulande gebriuchli-
cher, hochverdichteter Motoren dem
Kraftstoff geringe Mengen Blei - in
einer im Vergleich zu den meisten

-

Lédndern niedrigen Dosis von 0,15
Gramm pro Liter - zugesetzt werden,
mufB mithin mit Einfithrung des Ab-
gas-Katalysators bleifreies und damit
wohl teureres Benzin verfiigbar
sein.

. Da das Innenministerium den Inge-
nieuren der Autoindustrie bisher kei-
nerlej Rahmenbedingungen wie etwa
geforderte  Schadstoff-Grenzwerte
oder MeBverfahren fir die ab 1986
giltige Abgas-Entgiftung genannt
hat, 148t sich noch nichts Endgiiltiges
iiber die Mehrkosten und eventuelle
zusitzliche technische Probleme eines
Katalysator-Autos sagen. Experten
schitzen, daB sich die Anschaffungs-

preise fir die 379 verschiedenen deut-

schen Automodelle durch einen Ka-

Ein durchschnittlicher Autofahrer,
so erlauterten Degussa-Ingenieure,
»verspirt nichts, wenn der Katalysa-
tor seinen Geist aufgibt“. Wie lange
die Apparatur einer Bleivergiftung
widersteht, hangt ab vom Bleigehalt
des Kraftstoffs, von der Fahrweise
des Fahrers (,forsch“ schadet zu-
satzlich), vom gesamten System
und von der Qualitit des Kata-
lysators.

Schlecht wirkende Katalysatoren
halten die Tortur linger aus. Manche
schafften bei Tests sogar 10 000 Kilo-
meter, aber eben nur, weil sie als
Entgifter ohnehin nicht viel taugten.
»Das Ding“, so der VW-Katalysator-
Experte Winfried Bernhardt iiber die
Anfilligkeit der Apparaturen, ,.kann

Die aus den Verbrennungsrdumen des Motors
kommenden Abgase passieren vor dem Kataly-
sator eine MeBisonde (,Lambda-Sonde"), die fur
einen gleichbleibend hohen Sauerstoffanteil im
Gemisch sorgt. Beim Durchstromen des ,Drei-

GASMASKE FUR DEN AUSPUFF

Wirkungsweise eines Dreiweg-Katalysators fir Ottomotoren

weq”-Katalysators wird der {iberwiegende Teil
der Schadstoffe in harmlose Bestandteile umge-
wandeit: Kohlenmonoxid (CO) und Kohlenwas-
serstoffe (HC) in Kohlendioxid (CO,) und Wasser
(H,0), Stickoxide (NO,) in Stickstoff (N;).

Vom Motor

Gereinigte Abgase

kommende
ungereinigte
Abgase (enthalten
CO, HC und NO,)

Katalysator-Waben (meist ausKeramik) ~ ¢p ,H,0 und N,)

enthalten in Kugel-oder Wabenform die » ?

Katalysator- Substanzen Platin, Palladi-
um und Rhadium.

(enthalten

talysator um durchschnittlich 1200
Mark verteuern werden.

Fiir die Dauer seiner Nutzung. in
den USA 80 000 Kilometer, bedarf

- der Katalysator , keinerlei Wartung,

so ein Sprecher des deutschen Kataly-
sator-Herstellers Degussa AG. Durch
»hoheren motorseitigen Aufwand“
lieBe sich die Lebensdauer sogar auf
120 000 Kilometer steigern. Die
Funktionskontrollen solien in die iib-
lichen TUV-Intervalle einbezogen
werden.

Vollig ungewiB scheint jedoch zu
sein, ob und wie lange der bleiemp-
findliche Edelmetall-Einsatz im Aus-
puffsystem einen’ ,,Diit-Fehler* ver-
kraftet, dessen Folgen dann drohen,
wenn verbleiter Kraftstoff in den
Tank gerdt. Denn wegen der vielen
Altwagen wird es im Bundesgebiet
mindestens bis 1996 (im europdischen
Umland vermutlich noch langer) auch
noch Zapfsiulen fir bleihaltigen
Kraftstoff geben.

unter Umstidnden .sehr schnell in die
Knie gehen, dann ist das ganze Geld
im Eimer.“

Ein Wunderhebel, mit dem der
Fahrer per Bypass-System nach Be-
lieben schadlos auf Blei-Betrieb um-
schalten konnte, gehort in den Be-
reich des Wunschdenkens. Doch auch
die schon heute bleifrei fahrenden
Diesel-Chauffeure, die von dem fir
1986 verfiigten Katalysator-Verdikt
ausgenommen sind, sollen iiber kurz
oder lang kriftig zahlen fiir die Ent-
giftung des von ihnen verursachten
Drecks.

Zwar belastet der Dieselmotor auf-
grund seiner besonderen Arbeitswei-
se die Umwelt nur mit geringen Men-
gen Kohlenmonoxid, Kohlenwasser-
stoffen und Stickoxiden. Aber die
Rauchteilchen seines Qualms gelten
als krebserregend. Sie sollen daher
von 1987 an durch einen recht war-
tungsaufwendigen RubBfilter aufge-
fangen werden.
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Japan mit Blei fahrt, muB da-
fiir zehn Prozent mehr zahlen.

Abschreckendes Beispiel ist
Amerika (siche Kasten Seite
54), wo das bleifreie Benzin
Anfang der siebziger Jahre
schriftweise eingefiihrt wurde.
Gerade 56 Prozent der US-
Wagen sind heute mit Kataly-
satoren bestiickt.

Kosten-Einwédnde gegen die

‘Katalysatoren und das Blei-
freie werden, wenn iiberhaupt,
nur verhalten vorgetragen.
Das deutsche Volk scheint sich
einig, daB Aktionen gegen den
Dreck aus den Auspuffen
langst uberfillig sind. -

Natiirlich beschadigen auch
schwefelspeiende  Kraftwerk-
schlote und Giftfliissigkeiten
ablassende = Chemiefabriken
die Umwelt. Doch das Auto-
mobil, noch immer das Symbol

- der industrialisierten Welt, ist
nach wie vor ,,das Umweltpro-
blem Nummer eins“, wie das
Bundesumweltamt in Berlin
feststellte.

Jedes Jahr.quellen aus den mehr als 24
Millionen bundesdeutschen Autos rund
420 Milliarden Kubikmeter Abgase,

“{ber die Bundesrepublik gelegt eine
Wolke von fast 1,70 Meter Héhe — mit

. vier hochgiftigen Schadstoffen:
> Kohlenmonoxid, chemisch CO;

B> Kohlenwasserstoffe (HC);

B> Stickoxide (NOy);

D> Bleiverbindungen.

Alle diese Stoffe gefihrden die Um-
welt und den Menschen. '

Kohlenmonoxid ist jener Stoff, auf
den Selbstmdrder setzen, wenn sie einen

E‘* N

h
5

i

Umgeriistetes Auto*: Saubere Luft wird teurer

Schlauch vom Auspuff in das Wagenin-
nere leiten. Bei Smog-Wetter bilden sich
hohe CO-Konzentrationen in Tunnels
oder engen StraBenschluchten. Kopf-
schmerzen oder Ubelkeit sind die ver-
gleichsweise harmlosen Folgen. Einge-
atmet behindert der Stoff die Sauerstoff-
aufnahme in ‘das Blut und gefdhrdet

_ damit Herz und Kreislauf. Polizisten, die

zu lange an einer stark befahrenen Stra-
Benkreuzung den Verkehr regeln, spii-
ren hiufiger die Folgen des Kohlen-
monoxids.

Das Gift hat die Eigenschaft, sich an
der Luft innerhalb weniger Stunden in

.Kohlendioxid (CO,) zu verwandeln.

Dieses Gas, das. bei der Verbrennung
von Ol, Kohle oder Holz zwangsliufig
frei wird, hat eine besonders gefahrliche
Auswirkung: Erhohte CO,-Konzentra-
tionen bewirken langfristig eine Erwir-
mung der Atmosphire (,,Treibhausef-

-fekt*), die zum Abschmelzen der Pol-

kappen fithren konnte. Die Pflanzen, die
Kohlendioxid aufnehmen, kénnen die
stindig zunehmenden Mengen nur noch.
begrenzt verarbeiten. '

Der Katalysator wiirde rund 90 Pro-
zent des Kohlenmonoxids aus den Auto-
abgasen unschidlich machen.

) Unter den Kohlenwasser-

. stoffen, die dem Auspuff ent-
- weichen, ist neben einigen un-
schiidlichen Anteilen eine be-
sonders giftige Substanz: Benz-
pyren. Dieser Stoff, der auch
~beim Rauchen inhaliert wird,
ist zweifelsfrei ein Krebserre-

- ger. Kohlenwasserstoffe sind
in umgewandelter Form zudem
am Waldsterben beteiligt.

Der Katalysator konnte 80
bis 90 Prozent der Kohlenwas-
serstoffe aus den Autoabgasen
eliminieren. :

Die * Stickoxide, der dritte

_ Schadstoff aus dem Auspuff,
sind hinreichend dberfiihrt,
zum Waldsterben beizutragen.
Der beriichtigte Saure Regen
entsteht zwar in erster Linie
durch Schwefel, der aus Kraft-
werkschornsteinen quillt. Aber
die Stickoxide sduern den Re- .
gen zusitzlich. Sie greifen dar-
iiber hinaus die Baume direkt

Katalysator-Test*: Steigt der Sprit-Verbrauch?

" DERSPIEGEL, Nr. 34/1383

* Oben: Modellversuch in Berlin; un-
ten: bei Degussa in Frankfurt.
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ssa dachte der Finanzverant-
wortliche und versuchte, mit
dieser neven Wihrung der offent-
lichen Hond eine neve Einnahme-
quelle zu verschaffen.

sws sogte der Schwarzfohrer
und versuchte, den Fahrkarten-
aufomaten zu einem Nulltarif zu
iiberreden.

9o
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swe sagte der Senator und

erkldrte diese Dame zum Denk-
mal for Hauptling ROTHE-HAND.

Roth-Handle
gllg;t‘Wurze.
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DRUBER. Wir belohnen die 500 origi-
nellsten Klebeideen mit Verdffentli-
chung und Nennung lhres Namens in
einem Buch. Teilnehmer ab 18 Jahre:
Fotos, Skizzen oder Beschreibungen
bis 31.10.1983 an: ROTH-HANDLE,
7630 LAHR‘

Der Bundesgesundheitsministes: Rauchen gefghrdet

thre Gesungheit. Der Rouch einer Zigarette dieser

Marke enthilt 1,3 mg Nikotin und 21 mg
Kondensat (Teer). (Durchschnittswerte nach DIN).
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aus der Luft an. Denn der Saure Regen
allein, dariiber sind sich die Umweltex-
perten inzwischen nahezu einig, hat die
bedngstigenden Waldschdden nicht her-
vorgerufen. Kaum weniger gefdhrlich ist
die Wirkung der direkten Luftver-
schmutzung. Und zum Dreck in der Luft
tragen die Stickoxide betrichtlich bei.
Im Sonnenlicht reagieren die Stickoxide,
es entsteht Ozon - ein Stoff, der die
Blitter vergiftet und damit das Baum-

_sterben zweifelsfrei beschleunigt.

Mit der Ozon-These hatte voriges Jahr
der nordrhein-westfilische Arbeitsmini-
ster Friedhelm Farthmann fir Aufre-
gung gesorgt. NRW-Umweltexperten

; ._T__\‘ S
. S \
i O
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Menschen, Tiere oder Pflanzen. Die
Schwaden entweichen in Kniehdhe und
konnen somit unmittelbar angreifen. Die
Industrieabgase werden oft aus hohen
Schornsteinen in die Atmosphire gebla-
sen und kommen dann, immer noch
schlimm genug, verdiinnt auf die Erde
nieder.

So ist kaum einzusehen, was eigentlich
gegen die Einfithrung der Katalysatoren
sprechen konnte. DaB die Gerite kein
Blei vertragen und daher den bleifreien
Sprit erfordern, ist aus Sicht der Um-
weltexperten von Vorteil. Lingst ndm-
lich sorgen sich Mediziner iber die Blei-
belastung in der Bundesrepublik. So

Getidhrdung durch Abgase: Schwaden in Kniehhe

hatten Farthmann eine Studie iiber die
bosen Wirkungen des Ozons aufge-
schrieben. Der Minister verkiindete die
These mit dem irrefihrenden Akzent,
daB allein Ozon und nicht Schwefel
hauptschuldig am Waldsterben sei.

Seit langem ist Fachleuten klar, daB
die Stoffe den Wald gemeinsam attackie-
ren: der Schwefel, der als Saurer Regen
in den Boden eindringt und die Giftwir-
kung der Stickoxide verzehnfacht, und
das Ozon direkt aus der Luft.

Durch den Katalysator lieBen sich 70
bis 90 Prozent der Stickoxide abfangen.

Streit gibt es zwischen Autoindustrie
und Umweltexperten dariiber, wie hoch
der Anteil der aus natiirlichen Quellen
stammenden Stickoxide ist. Wihrend die
Industrie behauptet, 95 Prozent wiirden
durch natiirliche Vorgéinge verursacht,
ergab eine Studie der Kernforschungsan-
lage Jalich, daB in der Bundesrepublik
Verkehr, Kraftwerke und Industrie 85
Prozent der Stickoxide produzieren, drei
Millionen Tonnen pro Jahr. Allein die
Hilfte stammt aus den Autos.

Was, immer an Giften aus dem Aus-

puff kommt, es wirkt ziemlich schnell auf -

D> liegt der Bleigehalt im Blut eines
GrofBstadtbewohners heute zwischen
15 und 35 Mikrogramm pro Deziliter
- eine Menge, bei der bereits Stérun-
gen der Blutbildung auftreten kén-
nen;

D> wurden bei Polizisten, Busfahrern
oder Tankwarten erhohte Bleikon-
zentrationen festgestellt; besonders
gefahrdet sind Kinder und schwange-
re Frauen;

[> ist ein Zusammenhang zwischen Blei-
belastung und Intelligenzminderung
wahrscheinlich;

D> ruft Bleistaub Storungen des Nerven-
systems hervor;

D> gelten Zusdtze zu Bleibenzin als
moglicherweise krebserregend.

Blei wird in der Umwelt nicht abge-
baut. Besonders neben héufig befahre-
nen StraBen weisen Pflanzen enorm ho-
he Bleigehalte auf. Daher fordern Oko-
logen, breite Streifen entlang von Auto-
bahnen oder Bundesstralen nicht mehr
landwirtschaftlich zu nutzen.

Wie schnell sich geringere Blei-Emis-
sionen auf den Blutspiegel des Menschen



Getidhrdung durch Abgase*: Zuviel Blei in Pflanzen, zuviel Blei im Biut
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seltsam an, daB die
Deutschen nicht schon
lange mit bleifreiem

wi
"h , 'f

tor Auto fahren.

1971, zu Zeiten des
Bundeskanzilers Willy
Brandt, hatte die da-
malige sozialliberale
Koalition kithne Ziele

Schadstoff-Test*
Die Widerstandskraft‘der Natur ist geschwécht

auswirken, zeigt eine soeben veréffent-
lichte amerikanische Studie: Durch die
Einfithrung bleifreien Benzins sank der
durchschnittliche Bleigehalt der Ameri-
kaner in nur vier Jahren um rund 37
Prozent.

Angesichts derart eindeutiger Befunde
iiber das Gift aus dem Auspuff, mutet es

* Oben: Getreidefeld neben der Autobahn, Ver-
kehrspolizist. Unten: In der Landesanstalt fiir Im-
missionsschutz (Essen) werden Bdume mit Saurem
Regen bespriiht.

DER SPIEGEL, Nr. 34/1883

verkiindet: Bis zum
Beginn der achtziger
Jahre  sollten
Schadstoffe aus dem
Auspuff auf ein Zehn-
tel reduziert wer-
den. -

Es kam etwas dazwi-
schen. Die Opec-Staa-
ten jagten die Olpreise
in .die Hohe. Die
Deutschen, von'denen
in jener Zeit ohnehin

. nur’ eine Minderheit
. die Warnungen . der
Okologen ernst nahm,
" hatten andere Sorgen.

Wen interessierte
. schon * die dreckige
Luft, wenn zu befiirch-

ten war, daB das Auto-
fahren zu teuer und
damit unméglich wer-
den konnte?

So verwandten die Techniker der Au-

tomobilkonzerne ihre Phantasie darauf,
den Spritverbrauch einzuschrinken. Die

Werbebotschaft der' ausgehenden 70er .

" Jahre war die Sparsamkeit der Autos.
Entgiftete Abgase? Mit diesem Slogan,
begleitet von .hdheren Preisen, hitten
sich die Fahrzeuge nur schwerer ver-
kaufen lassen. Beim Abwigen zwischen
‘Umwelt und Arbeitsplitzen aber waren
die Jobs allemal mehr gefragt.

Willy Brandts flotter Spruch vom an-
gestrebten ,blauen Himmel iiber der

Benzin und Katalysa-

die .

Ruhr* geriet lange Zeit in Vergessen-
heit. Beim Auto sorgten die Gesetzes-
macher allein dafiir, daB der Bleigehalt

‘am Sprit emgeschrankt wurde. Durch die

verschirften Vorschriften des Benzin-
Blei-Gesetzes von 1976 reduzierte sich
der BleiausstoB der Autos im Schnitt um
fast zwei Drittel.

Es bedurfte betrachtlicher Hartnickig-
keit, um der Industrie diese bescheidene
Verbesserung abzuringen. Die Lobby
der ‘Autohersteller wehklagte tiber die
notigen Investitionen, die den wichtigen
Wirtschaftszweig viele Millionen kosten
wiirde.

Die Biirger wurden durch Ankundl-
gungen der Autofirmen beunruhigt, das
weniger bleihaltige Benzin wiirde die
alten Automotoren massenweise sterben .
lassen.

Es kam alles nicht so schlimm: Dle
Motoren gingen nicht kaputt, die Inve-
stitionen fiihrten die Autofirmen schon
déswegen nicht in die Pleite, weil ohne-
hin stindig neu investiert werden mufte
und die Firmen ihre Anschaffungen
gleich auf die Erfordernisse des geringe-
ren Bleigehalts einrichteten.

Nach diesen Erfahrungen diirften Of-
fentlichkeit und Politiker nicht mehr so
leicht von der Autolobby zu verwirren
sein. Das Mittel der Wehklage ist abge-
nutzt. ,Jch kenne meine Kundschaft®,
spottet . Umwelt-Abteilungsleiter Egon
Herfeldt aus dem Bonner Innenministe-
rium. '

Wihrend der Bonner SPD-Regent-
schaft gehorte es in der Bundesrepublik
schlichtweg zum Repertoire eines Indu-
striefithrers, iiber den Wiirgegriff des
Umweltschutzes zu lamentieren. Die Ar-
gumentationskette war kurz und pri-
gnant: Sozis = staatlicher Dirigismus =
Sozialismus.

. Nun, nach der Wende, fillt es schwer,

Umweltschutz mit sozialistischen Ma-

chenschaften gleichzusetzen. So werden
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Schiden am Kdlner Dom: Die Kosten gehen in die Milliarden

Einwinde und Kritik recht behutsam
vorgetragen.

Erstaunlich ruhig blieben die Sprit-
Hersteller. Den Benzin-Firmen macht es
wenig Schwierigkeiten, ihre Raffinerien
auf Bleifreies umzustellen. Teurer
kommt die Umriistung der Tankstellen;
dort miissen fiir die Ubergangszeit, bis
Zur ganzhchen Abschaffung des Blei-
Sprits, ein vierter Tank und eine vierte
Zapfsdule installiert werden. Die Um-
stellungskosten liegen bei insgesamt
einer Milliarde bis zwei Milliarden Mark:

DaB} die Mineralolmanager dies alles
so gelassen hinnahmen, kénnte mit
einem fiir sie angenehmen Nebeneffekt
der Umriistungs-Aktion zu tun haben:
Die Branche rechnet damit, da8 fiir viele
Eigner von Freien Tankstellen die teure
Unmstellung ,,der Ruin sein wird“ (Hein-
rich Brandes, Vorsitzender des Tankstel-
lenverbands). Die GroBen wiren dann
endlich frei, die Preise nach ihren Be-
diirfnissen zu gestalten.

Verhaltener Widerstand kommt " aus
den Kommando-Zentralen der. Autoin-
dustrie. Der Vorstandsvorsitzende der
Kolner Ford-Werke, Daniel Goeude-

vert, sah die Autobranche ,,wieder mal“

als ,Opfer politischer Profilierungs-
sucht“. Mercedes-Chef Gerhard Prinz
rigte, daB sich die Deutschen den Al-

" leingang wegen moglicher ,,handelspoli-

tischer Sanktionen“ nicht leisten kénn-
ten.

Nur VW-Chef Carl H. Hahn, als
CDU-Mitglied von seinen Freunden in
Bonn offenbar bitter -enttduscht, ging
voll auf Oppositions-Kurs. Der Wolfs-
burger Automanager bestritt in einem
Interview mit der , Wirtschaftswoche*,
daB der Tod des Waldes irgendwas mit
den Produkten seiner Branche zu tun
haben kénnte: »Die genauen Ursachen
sind . . . noch gar nicht klar analysiert*.
Und er empfahl: ,» Wir meinen, wir soll-
Len unseren bisherigen Weg weiterge-

en.“

UMWELT-FREUND DIESEL
Vergleich der Schadstoffe in den Abgasen verschiedener Automotoren; Werte fir Benzinmotoren = 100 §
100 100] 190] ~loo
> bmem e e e -90 §
Methanolmotor L 183,81 - 80
Flilssiggasmotor == =70
[ Dieseimotor '3 B 7 i
f2 B 49,7 -0
= =] . 1.9 - 40
—4 133 —— -30§
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Die Manager von VW plagt, wie auch
die Kollegen bei Opel und Ford, die
gleiche Sorge wie die franzdsischen und
italienischen Hersteller von kleineren
Autos. Der Preis fiir den Katalysator
fallt bei den vergleichsweise billigen Wa-
gen besonders ins Gewicht.

Sie furchten Giberdies, daB von 1986 an'
das Geschift schlechter wird. Viele Bun-
desdeutsche konnten einfach ihr altes
Auto ldnger fahren, einen Gebraucht-
statt einen Neuwagen erwerben. Es
kénnten noch mehr Deutsche billige Ja-
pan-Autos kaufen, die in Zukunft wegen
ihres Entwicklungsvorsprungs bei abgas-

"armen Motoren womdglich noch giinsti-

gere Preise bieten werden als heute.

Solche Argumente, das ist den PR-
Profis in den Verwaltungszentralen der
Autokonzerne klar, lassen sich ange-
sichts der Umweltbedrohung o6ffentlich
nicht einsetzen. So halten sie, auch eher
leise, eine zeitgemiBe These bereit: Der
beste Schutz fiir die Umwelt sei ein
niedriger Benzinverbrauch. Die Kataly-
satoren und das bleifreie Benzin fiihrten
aber nur dazu, daB mehr Benzin ver-
braucht und mithin mehr Abgas ins
Blaue geblasen wiirde — eine These, die
das Umweltbundesamt bestreitet.

Die Zugkraft von Einwidnden dieser
Art ist vorbei. Zu sozialliberalen Zeiten
folgte Wirtschaftsminister Otto Graf
Lambsdorff, in Ubereinstimmung mit
Kanzler Helmut Schmidt, den Industrie-
argumenten und lieB den Zimmermann-
Vorganger Gerhart Baum meist leerlau-
fen. Diesmal hidlt Lambsdorff sich zu-
rick und spielt nur mit den Einwédnden

. der EG-Biirokraten; der zackige Zim-

mermann hat die Liberalen eingeschiich-
tert.

Den Umweltbeamten im Innenmini-
sterium gefillt die neue Politik nach
Gutsherrenart verstidndlicherweise sehr
gut: ,,Wenn wir weiter diskutieren, ohne
Termine zu setzen“, sagt Herfeldt,
»kriegen wu' nur wextere Probleme vor-
getragen.”

In Wahrheit wissen die Automanager,
daB Widerworte nutzlos sind. Thnen ist,
wie den Konservativen in Bonn, nicht
entgangen, daB die verdreckte Umwelt
langst nicht mehr allein griine Randgrup-
pen beunruhigt, sondern von der Mehr-
heit als vordringliches Problem angese-
hen wird.

Managern, denen man verspricht, es

_nicht weiterzusagen, erzihlen gern von

den tieferen Anliegen der Autoindustrie:
Die Autos miiBten endlich ihr schlechtes
Image als Umweltverschmutzer loswer-
den, das sei auch gut fiir das Geschaft.

Firmen wie Daimler-Benz und BMW,
die seit Jahren mit groBem Erfolg bleifrei
ausgeriistete Autos nach Amerika lie-
fern, haben schon lingst die Wende
vollzogen. Daimler wies bereits vergan-
genen Dezember darauf hin, daB sich die
giftigen Autoabgase durch Katalysatoren
und bleifreies Benzin entscheidend ver-
mindern lieBen. BMW-Chef Eberhard
von Kuenheim dréngte die Bundesregie-



‘Deutlich weniger Gift im Blut

Erster Erfolg mit bleifreiem Benzin in den USA

Anfang der siebziger Jahre jagte eine
Untersuchung New Yorks Politikern
einen heftigen Schreck ein: In Manhat-

tans 45ster StraBe hatten Techniker -

einen Bleigehalt von 7,5 Mikrogramm
pro Kubikmeter Atemluft gemessen.
Amerikas Metropole war damit die
bieihaltigste Stadt der USA.

Es dauerte finf Jahre, bis die Politiker
den Widerstand der Autoindustrie Gber-
wunden hatten: Seit 1975 beschrinkt in

den USA der Clean Air Act den Bleige- .

halt des Benzins auf 0,5 Gramm pro
Gallone (3,8 Liter).

Die Milliarden Dollar, die Benzinher-
steller fiir Raffinerie-Umbauten, Auto-
fabriken fiir die Entwicklung von Motor-
zusatzgeriten und Verbraucher fiir das
teurere bleifreie Benzin ausgeben, haben
sich gelohnt. Kaum ein zweites amerika-
nisches Umweltschutzgesetz war so er-

" folgreich wie die Verordnung, bleifreies

Benzin zu fahren.

»Wir haben das Blei aus dem Benzin
genommen und damit auch aus unserem
Korper“, konstatierte unlingst Vernon
N. Houk, Direktor der medizinischen

Umweltschutzbehorde. Die Arzte regi-

" strierten einen deutlichen Riickgang des
-Bleigehalts im Blut, als dessen Haupt-
quelle das in der Atemluft enthaltene
Blei feststeht.

Obwohl das Gesetz schon acht Jahre
gllt sind erst 56 Prozent aller US-Autos

mit Katalysatoren ausgeriistet und dir-

fen nur mit bleifreiem Benzin gefahren
werden. Knapp die Halfte der US-Autos

fahrt mithin noch nicht bleifrei. Entwe-
der sind es dltere Modelle, die vor 1975
zugelassen wurden, oder dle Autos smd
mit Dieselmotoren bestiickt.

Die amerikanische Umweltschutzbe-
horde EPA iberwacht, ob die bleifrei
ausgeriisteten Autos auch tatsdchlich
bleifrei tanken. Fortlaufend iiberpriifen
EPA-Beamte die 150 000 Tankstellen im
Lande, damit die Tankstellenpichter an
den bleifreien Zapfsaulen nicht billigeres
Bleibenzin verkaufen.

EPA-Beamte sind auch oft dabei,
wenn Stadtpolizisten oder die Highway
Patrol StraBensperren errichten, um
nach Autodieben oder betrunkenen Fah-
rern zu fahnden. Wihrend die Polizisten
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Versicherungspapiere und Fithrerschei-
ne iberpriifen, reiben die Umwelt-.
schutzbeauftragten mit einem Spezialpa-
pier Auspuffrohre oder Tankstutzen aus.

Verfarbt sich das Papier bei diesem
lackmusahnlichen Test, ist dies ein An-
zeichen fiir den Verbrauch von bleihalti-
gem Benzin. Der Nachweis trigt den
Autofahrern freilich hochstens eine Er-
mahnung ein. Ein Gesetz, das den Auto-
besitzern das Tanken von bleifreiem
Benzin vorschreibt, gibt es auch in den
Vereinigten Staaten nicht.

Die Folge: Der Preisunterschied zwi-
schen bleifreiem und bleihaltigem Ben-
zin, der in einigen Regionen der USA
umgerechnet vier Pfennig pro Liter aus-
macht, verleitet die
Autofahrer dazu, den
Treibstoff zu wech-
seln.

Vom sogenannten
b fuel switching lassen
sich viele US-Autofah-
rer auch dadurch nicht
abhalten, daB die dik-
ke bleihaltige Zapfpi-
stole nicht in den klei-
nen, bleifreien Tank-
stutzen paft. Der ka-
lifornische Benzin--
markt-Experte Daniel
Lundberg schatzt,
daB mittlerweile jeder
fiinfte Autofahrer
an Selbsttankstationen
mit Hilfe eines Pla-
stiktrichters, der

Bleifreles Tanken in den USA: Viele Autofahrer mogein _

den Querschnittunter-
schied zwischen den
Einfiillstutzen iber-
briickt, bieihaltig statt
bleifrei tankt.

Lundbergs  Schit-
zung wird von einer
bislang  unverdffent-
lichten  EPA-Studie
gestiitzt. Letztes Jahr
hatte eine .Untersu-
chung von 3000 Autos
in US-GroBstadten er-
geben, daB 16,7 Pro-
zent der Motoren, die
eigentlich bleifrei ge-
fahren werden miB-
ten, mit bleihaltigem
Benzin betrieben wur-
den. Nach etwa drei
Tankfillungen mit
Blei-Benzin ist der Ka-
talysator -unbrauchbar:
er ist dann derart ver-
giftet, daB er die
Schadstoffe im Abgas
nicht mehr unschad-
lich machen kann.




Manche tanken bleihaltigen Sprit, oh-

ne es zu wissen. So hat die EPA in den

ersten Monaten dieses Jahres sechs Ben-
zingroBhandler in den Stadtbezirken von
Chicago und St. Louis namhaft gemacht,
die schnelle Dollars verdienen wollten
und bleihaltiges Benzin als bleifreien
Treibstoff anlieferten. Die Tankstellen-
besitzer hatten offenbar keine Kenntms
davon.

Auf derlei gesetzwidrige Lneferprams

steht eine Geldstrafe von jeweils 10 000 -

Dollar. Mit gleich hohem BuBgeld muf
ein Tankstellenbesitzer rechnen, der wis-
sentlich bleihaltiges Benzin in Autotanks
fiillt oder fiillen 14B8t, die dafiir nicht
vorgesehen sind.

Bei der Uberfithrung von Tankstellen-
besitzern und Benzinlieferanten hilft der
EPA hiufig ,.ein Tip von der Konkur-
renz-Station gegeniiber®, wie ein Beam-
ter sagt.

* Der hohe Anteil der Selbstbediener
unter den Falschtankern hat bei der EPA
zu der Uberlegung gefithrt, méoglicher-
weise die Self-Service-Tankstellen — sie
setzen 70 Prozent der gesamten US-
“Spritmenge ab — landesweit verbieten zu
lassen. Schon heute ist die Benzin-
Selbstbedienung in den Bundesstaaten
New Jersey und Oregon illegal.

Fiir derart rauhe Mafinahmen scheint
jedoch das UmweltbewuBtsein der Ame-
rikaner nicht genug entwickelt. Immer-

hin haben bisher erst 15 US-Bundesstaa- -

ten die vom Clean Air Act vorgeschrie-
benen Inspektionsstationen eingerichtet,
von denen die Autoabgase in regelmaBi-
gem Abstand getestet werden.

Haufig sind solche Prifungen in diesen
Staaten aber auch noch auf jene Autos
beschrinkt, die im Umkreis einer GroB-

stadt registriert sind. Wer auf dem Lande.

wohnt, darf den Dreck ungehindert in
die Luft blasen.

Uberdies hat nur etwa jeder zweite der
50 amerikanischen Bundesstaaten eine
Art TOV gesetzlich verankert. Ein Au-
tobesitzer aus Montana etwa darf seinen
Wagen ohne jede Uberpriifung fahren,
bis er zusammenbricht. Es werden weder

Abgaswerte gemessen noch Bremsen .

geprift.

In der Bundesrepublik, wo der TUV
jahrzehntelange Kontrollerfahrung be-
sitzt, wire die unabdingbare Katalysa-
tor- Uberprufung sicherlich kein Organi-
sationsproblem.

In den USA will die EPA die sdumi-
gen Bundesstaaten nun veranlassen, bis
"spitestens 1987 iiberall ‘Inspektionssta-
tionen einzurichten. Die Behorde plant,
eine Broschiire iiber die Vorteile von
bleifreiem Benzin neu aufzulegen und
unter die Autofahrer zu bringen.

Weitere Aktionen scheiterten bislang
daran, daB die Reagan-Regierung, der
bei der Riistung nichts zu teuer ist, den
Etat der EPA drastisch zusammengestri-
chen hat.

-Schweizer

rung sogar dazu, als er merkte, daB die
scharfe - Abgasvorschriften
vorbereiteten.

So dienen die Einwinde der Industrie
vor-allem auch dem Versuch, die Neue-
rung ein wenig hinauszuzdgern. Die Um-
stellungsfrist von gerade zwei Jahren
erscheint den stets langfristig planenden
Autobauern reichlich kurz.

Wihrend Daimler-Benz, BMW und
Porsche bereits zahlreiche Katalysator-
Modelle in die USA exportieren — Por-
sche die Hilfte seiner Produktion — und

daher die neuen Vorgaben relativ leicht

erfilllen konnen, féllt dies den Massen-
herstellern VW, Opel und Ford erheb-
lich schwerer,

Haben die Wolfsburger und ihre In-
golstidter Tochter Audi immerhin we-
nigstens einige Katalysator-Modelle im

den Motoren leistert, um die Triebwerke
- auf den neuen Treibstoff vorzubereiten.

SchlieBlich ist es nicht allein damit getan,
den Katalysator anzuschweiBen und die
neue Spritsorte in den Tank zu fillen.

Besondere Sorge bereitet den Auto-
technikern die kiinftige Qualitét des blei-
freien Benzins. Ohne Blei verringert sich
die Oktan-Zahl und damit die sogenann-
te Klopffestigkeit des Treibstoffs*. Da-
mit steigt die Gefahr, daB unkontrollier-
te Zindungen den Motor beschidigen.

Um dies zu vermeiden, muBl die ge-
wohnte Klopffestigkeit durch einen Blei-
ersatz wiederhergestellt werden. Fir
Normalbenzin ist das ohne nennenswerte
Investitionen in den bestehenden Olraf-
finerien machbar: Statt Blei werden ein-
fach mehr klopffeste Kohlenwasserstoff-
Komponenten in das Benzin gemischt. .

.,Bleifreles, bitte“

Programm, so verfiigen die deutschen
Ableger der beiden US-Autoriesen auf

-diesem Gebiet bisher iber keinerlei

Erfahrungen.

»Zwar konnen wir®, _
Goeudevert, ,,auf die Erfahrungen unse-

rer Mutter zuriickgreifen, wir missen die -

Technik jedoch fiir alle Autos hier iiber-
arbeiten.* Daf dies.bis 1986 fiir alle
Modelle zu schaffen ist, hdlt Goeudevert
ebenso wie sein Kollege von Opel, Ferdi-
nand Beickler, fiir ,,nicht ganz reali-
stisch®. -

VDA-Technik-Experte
Manteuffel ist sich ,ziemlich sicher®,
daB nicht alle derzeit in der Bundesrepu-
blik gebauten 379 Auto-Modell-Varian-
ten mit 84 verschiedenen Motoren recht-
zeitig auf den neuen Standard gebracht
werden konnen.

Die Techniker der Autbmobilkonzer_—
ne miissen noch allerlei Feinarbeit an

so Ford-Chef.

Peter von -

. Dieses Verfahren hat einen Nachteil.
Die Olfirmen nehmen nimlich die Koh-
lenwasserstoff-Komponenten, die bisher
fiir die Gewinnung von Superbenzin zur
Verfiigung standen, und erhaiten damit
die sonst absinkende Oktanzahl des Nor-
malbenzins. Dem Superbenzin, so die
Fachleute, wird dadurch die ,Klopf-
bremse entzogen*.

Klaus Marquardt Aral-Chef und zu- .
gleich Prasident des Mineralwirtschafts-
verbandes, behauptet: ,,Eine unverbleite
Version des hochklopffesten Supers hie-
sigen Qualititsniveaus kann weder in
der Bundesrepubhk noch in den USA
oder Japan in groBerem Umfang herge-
stellt werden.“ Zur Zeit, muB hinzuge-
fiugt werden. Technisch ist es kein Pro-

* Klopffest ist ein Vergaserkraftstoff, der unkon-
trollierte Zundungen nicht zulaBt. In hochverdichte-
ten Motoren - Druck und Temperatur sind hher -
neigt der Kraftstoff zu solchen Selbstziindungen, die
bislang durch Bleizusatz verhindert wurden.
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blem, auch unverbleites Superbenzin
herzustellen.

Doch bislang stellt die petrochemische
Industrie die erforderlichen Klopfbrem-
sen, die Kohlenwasserstoff-Komponen-
ten, nicht in ausreichender Menge her.
Da die Olindustrie offenkundig noch
nicht sicher ist, ob alles so ernst gemeint
ist mit dem bleifreien Benzin, scheut sie
vor den nétigen Investitionen zuriick.

Die Olwirtschaft mdchte das Problem
gern auf die Autoindustrie abwilzen.
Die Autotechniker sollten einfach ihre
Motoren so dndern, daB alle mit Normal-
benzin fahren kénnen.

Das wiederum gefillt vor allem jenen
Autofirmen - nicht, die groBkalibrige Su-
. per-Schlucker herstellen. Daimler-Ent-
wicklungschef Wemer Breitschwerdt
hilt die Strategie der Olfirmen ,.energie-
- politisch fiir einen enormen Riick-
schritt“. Auf Superbenzin angewiesene,
hochverdichtete Motoren verbrauchten
insgesamt weit weniger Benzin als nied-
rigverdichtete Maschinen, die mit Nor-
malbenzin fahren.

So unrecht hat der Mercedes-Mann
nicht. Dié Auto-Ingenieure schafften die
betrachtlichen Sprit-Sparerfolge der letz-
ten Jahre vor allem -dadurch, daB- die
Motoren immer héher verdichtet und
damit auch immer mehr von Normal auf
Super umngestellt wurden. Inzwischen
‘miissen 70 Prozent aller in der Bundesre-
publik hergesteliten Otto-Motoren Su-
per tanken. Unter dem Strich hat der
Trend zum Super die Olrechnung der
Deutschen verringert.

Der Hang der deutschen Autoherstel-
ler zum Super hat freilich auch noch
einen anderen Grund. Die hochverdich-
teten Motoren kommen einer offen-
kundig unausrottbaren Neigung der
Deutschen entgegen: dem Hang zur Ra-
serei.

So dient ein VW-Test den Autoher-
stellern als greulicher Beleg dafiir, wie
das bleifreie Benzin in niedrig verdichte-
ten Motoren die deutsche Auto-Potenz
schwicht. Ein 112 PS starker Golf GTI,
der es hierzulande auf 190 Stundenkilo-
meter Hochstgeschwindigkeit bringt,
schafft in seiner US-Version — mit Kata-
lysator — und insgesamt etliche Kilo
schwerer, gerade 91 PS und 170 Spitze.
In den USA, wo ohnehin eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung von rund 88 Stun-
denkilometer gilt, kann das niemanden
aufregen. Doch die deutschen Befiirwor-
ter der ungebremsten freien Fahrt muB
die Vorstellung angstigen, daB dem blei-
freien Benzin vielleicht demnéchst das
Tempo-Limit nachfolgt.

Der Umwelt konnte es nur niitzen.
Zwangsliufig wiirden die lahmen Diesel-
motoren, die mit der billigsten aller
Spritsorten zu bewegen sind, neue
Freunde gewinnen. Diesel-Autos aber,
sosehr sie heute noch stinken und qual-
men moégen, blasen pur geringe Schad-
stoff-Mengen (siehe Graphik Seite 52) in
die Luft.
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Zum Nulltarif ist eine weniger ver-
dreckte Umwelt eben nicht zu haben.
Wenn durch das Abwasser-Abgabenge-
setz Fliisse und Seen wieder klarer wer-
den, dann verteuern sich die Produkte
jener Firmen, die fiir schmutzige Abwis-
ser Gebiihren zahlen. Wenn dermaleinst
die Strom-Fabriken durch wirkungsvolle
Filter-Vorschriften an der Verbreitung
ihres Schwefel-Qualmes gehindert wer-

" den, dann verteuert sich die Elektrizitat.
Und wenn das Auto demnichst Men-.
schen, Tieren und Pflanzen weniger
Schaden zufiigen soll, dann kostet dies
eben auch seinen Preis.

Unbezahlbar ist das gewiB nicht. Die
Deutschen fahren in Europa die am
starksten motorisierten und am besten
ausgestatteten Automobile. Was die- Ka-
talysator-Ausriistung mehr kostet, 1aBt
sich leicht mit etwas Zuriickhaltung
bei der Motoren-Wahl oder den Aus-
stattungsvarianten -reinholen - statt
der GLX-Version die GL-Version, statt
Metallic-Lackierung  der  Normal-
‘Lack. . :

Die Deutschen sind auch noch immer
die einzigen in Europa, die auf ihren -
Autobahnen keine Héchstgeschwindig-
keit vorschreiben. Was die bleifreien
" Katalysator-Autos mehr: an Sprit ver-
brauchen, lieBe sich durch zuriickhalten-
dere Fahrweise wieder einsparen.

. SchlieBlich kostet auch die dreckige
Luft Unsummen - auf 10 bis 15 Milliar-
den Mark, beispielsweise, taxieren die
Waldeigner ihre bisherigen Verluste;
und auf rund 1,5 Milliarden Mark jihr-
lich werden regierungsoffiziell die Scha-
den geschitzt, die der Dreck in der Luft
an Gebiuden oder Baudenkmilern wie
dem Kolner Dom verursacht.

Es ist eine bizarre Situation: Wahrend
um die scheinbar hochwichtigen PS-Zah-.
len gefeilscht wird, wihrend Auto- und
Olindustrie darum rangeln, wer was fiir -
die bleifreie Zukunft von 1986 an tun
soll, stirbt der Wald immer schneller,

_binnen Monaten oder gar Wochen.

" Erst jetzt dimmert den Politikern, daB .
die todliche Kurve des Verfalls nicht
langsam ansteigt; daB die Konsequenzen
ihrer Untitigkeit nicht erst von der nich-
sten Politiker-Generation zu tragen wi-
ren. Sie selbst miissen sich verantworten,
schon zum nichsten Wahltermin.

Inzwischen ist der Punkt erreicht, wo
die Kurve der Umweltzerstérung in einer
Exponentialfunktion steil nach oben
schieBt. Die Widerstandskraft der Natur,
die bislang das Waldsterben noch ge-
bremst hatte, ist entscheidend ge-
schwicht. Eine Bonner Bestandsaufnah-
me, so Norbert Rehbock aus dem Land-
wirtschaftsministerium, kommt zu dem
Ergebnis, daB ,eine Verdoppelung bis
Verdreifachung des Schadens* eingetre-
ten ist. .

Zimmermanns Parlamentarischer
Staatssekretir Spranger sagt: ', Bei dem
Tempo, mit dem das vonstatten geht,
brauchen wir eine Uberlebensstrate-

gie.“ - L 2
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