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[bookmark: _Toc70348426]Einleitung
Fossile Energieträger werden knapper, Verbrennungsgase gefährden Klima und Luftqualität. Probleme, die mit dem Denken, das sie verursachte, nicht lösbar sein werden.
Unmittelbar wirksam im Bereich der Mobilität sind tendenziell steigende Treibstoffpreise. Sie erhöhen die Nachfrage nach sparsameren Autos und ändern das Mobilitätsverhalten. Gehen, Radfahren und Öffentlicher Verkehr gewinnen vor allem im städtischen Nahverkehr an Bedeutung. Auch politische Zielsetzungen orientieren auf "Low Energy-Low Carbon-Low Distance"-Strategien. Den Fahrschulen wächst eine höhere gesellschaftliche Bedeutung zu. Marktkonformes Verhalten bedeutet bereits heute entsprechend zu reagieren. 
Eine Erweiterung des Horizontes vom motorisierten Individualverkehr hin zu allen verfügbaren Verkehrsmethoden und deren optimale Nutzung ist daher ein Gebot der Stunde. Fahrschulen, die als Trendsetter einen essentiellen Beitrag zur Entwicklung eines zukunftsfähigen Mobiltitätsbewusstseins leisten, erkennen im Österreichischen Umweltzeichen ein ideales Marketinginstrument. 
Führerscheine gelten als eine Art Eintrittskarte zum Erwachsensein. Fahrschulen ergänzen daher in idealer Weise die bereits in erheblich geringerem Alter einsetzende Bewusstseinsbildung in Schulen. Die Reife für eine Fahrerlaubnis wird erweitert um die Verantwortung für eine problembewusste Mobilität.
Umweltzeichen-Fahrschulen vermitteln ein Bewusstsein über die Auswirkungen des bestehenden autozentrierten Verhaltens. Schüler erhalten ein Gefühl dafür, wie die gewünschte Mobilität kostengünstiger, umweltschonender und mit wesentlich geringerem Unfallrisiko gelebt werden kann. „Ein Großteil unserer alltäglichen Erledigungs- und Freizeit-Wege liegen im Nahbereich der Wohn- oder Arbeitsstätten. Viele dieser Wege können nachhaltig, ressourcenschonend und gesund, aus eigener Kraft (z.B. zu Fuß, mit dem Fahrrad, mit dem Kickboard, auf Inlinern) zurückgelegt werden“ bestätigt das Forschungsforum „Mobilität für Alle“. 
Umweltzeichenfahrschulen sind Qualitätsfahrschulen und ermöglichen Persönlichkeitsentwicklung mit qualitativ hochwertig aufbereiteten Inhalten. Wissenschaftlich ausgearbeitete, didaktische und pädagogische Methoden sorgen für ideale Lernbedingungen und Motivation. Themen wie Klima, Umwelt, Energie und Verkehrssicherheit werden neben spritsparendem Fahrkönnen und multimodaler Mobilität qualitativ integriert. Die Ausbildung hat den Anspruch, ohne nennenswerten zusätzlichen Aufwand, einen höheren Lernerfolg mit bedeutungsvollen Inhalten zu erzielen.
Durch die Ist-Analyse der betrieblichen Umweltsituation, des Fuhrparks und der Ausbildung, den daraus folgenden Zielen und der Evaluation der gesetzten Maßnahmen erreichen Umweltzeichen-Fahrschulen über die Ausbildung hinaus sukzessive und kostenschonend eine interne und gesamtbetriebliche Qualitätssteigerung. 


[bookmark: _Toc70348427]Allgemeine Zielsetzungen der Richtlinie
Gesicherte Ausbildungsqualität auf höchstem Niveau
Bildung eines Problembewusstseins zwischen Verkehr und Mobilität
Multimodale Mobilität (Vorteile, Kosten, optimale Abstimmung)
Optimierung bestehender Kapazität (Carsharing, Fahrgemeinschaften etc)
Aufzeigen moderner und alternativer Technik und zweckorientierter Fahrzeuge  
Vorbildfunktion der Fahrschulen nützen (z.B. Reduktion CO2, Anteile Erneuerbarer Energie; Innovation, weniger und effizientere Auto-km)
[bookmark: _Toc70348428]Geltungsbereich
Das Umweltzeichen kann vergeben werden an:
Fahrschulen[footnoteRef:1]  [[endnoteRef:1]] und Radfahrschulen[footnoteRef:2]  	Comment by Streif Oswald: 	Comment by Streif Oswald: Die Ausbildung zur klimaaktiv mobil Radfahrlehrer:in, entwickelt vom Bundesministerium für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, Innovation und Technologie (BMK), zielt darauf ab, Fachkräfte für die Durchführung von Radfahrkursen zu qualifizieren. Die Ausbildung umfasst insgesamt 43 Unterrichtseinheiten (UE) und gliedert sich in vier Module:
Modul A – Grundlagen zum Radfahren (8 UE): Vermittlung technischer und gesetzlicher Grundlagen des Radfahrens.
Modul B – Grundlagen für Radfahrlehrer:innen (9 UE): Erwerb von Trainingskompetenz und pädagogischen Fähigkeiten.
Modul C – Praxis für Radfahrlehrer:innen (12 UE): Praktische Anwendung der erlernten Inhalte.
Modul D – Hospitation für die Zielgruppe (8 UE): Praktische Erfahrung durch Hospitation in realen Kursen.
Den Abschluss bilden eine theoretische sowie eine praktische Prüfung inklusive Lehrauftritt. Nach erfolgreichem Abschluss wird eine Urkunde durch das BMK verliehen. 
radfahrschule.easydrivers.at
Diese Ausbildung befähigt die Absolvent:innen, Radfahrkurse für verschiedene Zielgruppen, darunter Kinder, Jugendliche und Erwachsene, durchzuführen. Ein Haupttätigkeitsfeld ist die Durchführung von Radfahrkursen in Volksschulen, die von klimaaktiv mobil finanziert werden.

Vergleichbare Ausbildungsstandards bieten beispielsweise der Österreichische Radsportverband (ÖRV) in Kooperation mit klimaaktiv mobil an. Absolvent:innen dieser Kurse sind zugleich als Übungsleiter:innen (D1 – Trainer – Radfahrlehrer:innen) gemäß dem Ausbildungsschema des ÖRV qualifiziert. 
ifahrrad.at
Zusätzlich bieten Organisationen wie die EASY DRIVERS Radfahrschule und Radfahrtraining.at Ausbildungen an, die dem klimaaktiv mobil Curriculum entsprechen und somit vergleichbare Standards erfüllen. 
radfahrtraining.at
Diese Ausbildungen stellen sicher, dass Radfahrlehrer:innen über die notwendigen Kenntnisse und Fähigkeiten verfügen, um qualitativ hochwertige und sichere Radfahrkurse anzubieten.	Comment by Streif Oswald: Bisher waren Radfahrschulen nur dann auszeichenbar, wenn sie zugleich eine  Fahrschule nach dem Kraftfahrgesetz sind und PKWs integrieren. Bei diesem Vorschlag zur Erweiterung des Geltungsbereichs zugunsten von reinen Radfahrschulen und Ausnahme für PKW bezogene Kriterien?

Voraussetzungen im Sinne einer Zulassung gibt es für Radfahrschulen keine. Allerdings sollten alle Radfahrlehrer*innen die Ausbildung zur/zum klimaaktiv Radfahrlehrer*in absolviert haben. Lt. Benedikt Hierzer werden Radfahrschulen behördlich als Berufsausbildungen eingestuft und somit als Fahrschule akzeptiert. 

Benedikt Hierzer BA
Projektleitung

+436602507965
b.hierzer@easydrivers.at
Zentrale: Schladming-Coburgstraße 53
radfahrschule@easydrivers.at
 

Eigenständige Unternehmen Radfahrschule - Kooperation mit den Easy Drivers Fahrschulen
 Umwelt und Nachhaltigkeit sind prioritäre Themen, daher Interesse klarerweise an ÖUZ [1:  Alle Fahrschulen, die den Voraussetzungen der § 109 - § 112 des Kraftfahrgesetzes (KFG) entsprechen.]  [1: [] 	KFG-Kraftfahrgesetz - Bundesgesetz über das Kraftfahrwesen BGBl 1967/267, zuletzt geändert durch BGBl. I Nr. 116/2024]  [2:  Zertifizierte Radfahrschulen mit Kursen für Kindergärten und Schulen, für alle Altersgruppen, Sicherheitskurse für E-Bike, Roller, Microscooter, E-Scooter, u.a. Alle Kriterien mit Bezug auf KFZ sind ausgenommen. Die Ausbildung zur klimaaktiv mobil Radfahrlehrer:in oder eine vergleichbare Ausbildung ist Voraussetzung ] 

Sofern nicht anders angegeben gelten die Kriterien für alle Führerscheinklassen

[bookmark: _Toc70348429]Kriterienstruktur
Die Kriterien erfassen Philosophie des Unternehmens, Inhalt und Organisation der Ausbildung, den Fuhrpark und die Standorte einer Fahrschule.
1.1. [bookmark: _Toc70348430]Grundsätzliche Anforderungen und Regeln
Die Kriterien sind prozess- und entwicklungsorientiert konzipiert. Nicht nur Vorleistungen sondern auch „Nach“-Leistungen in Form ambitionierter Entwicklungsziele für die erste Nutzungsphase (4 Jahre), die geeignet sind, bereits vorhandene gute Praxis zu egalisieren oder zu übertreffen, können ausgezeichnet werden. 
Erst im Rahmen der üblichen Investitionstätigkeit berücksichtigbare Kriterien sind für die Erstverleihung als Mindeststandards nahe dem Ausgangszustand definiert und als realisierbares Ziel (z.B. Mindestpunktezahl), das für eine Nutzungsverlängerung erreicht werden muss. Bereits realisierte Vorleistungen ebenso wie ambitioniertere Entwicklungsziele werden durch ein entsprechendes Punktesystem belohnt.
Für die erste Verleihung sind obligatorische Kriterien einzuhalten und fakultative, die über ein Punktesystem flexibel gestaltbar sind: 
MUSS-Kriterien sind relativ leicht und kostenlos resp. kostengünstig implementierbar. Sie sind bereits bei erster Auszeichnung verpflichtend. 
SOLL-Kriterien kombiniert mit einem flexiblen Punktesystem, erfassen Besonderheiten oder individuelle Leistungen eines Unternehmens. Wird eine theoretisch mögliche Gesamtpunktezahl erreicht, kann das Umweltzeichen verliehen resp. dessen Nutzung verlängert werden. Die Punktevergabe orientiert sich an der ökologischen Relevanz bzw. am ökonomischen und administrativen Aufwand bei der Implementierung einer Maßnahme.
Zusatzinitiativen: Besonders hervorragende innovative Leistungen oder sehr aufwändige Verfahren, die durch bestehende Sollkriterien unzureichend abgedeckt sind, werden zusätzlich bewertet. 

1.2. [bookmark: _Toc214715249][bookmark: _Toc70348431]Folgeprüfungen
Nach Ablauf der ersten Nutzungsphase werden Folgeprüfungen durchgeführt. Sie umfassen insbesondere:
die Überprüfung der festgelegten Ziele und davon abgeleitete Maßnahmen der Erstverleihung
z.B. Ist-Analyse Ausbildung, Fuhrpark etc.
Übergangsfristen
z.B. für nicht ganz erreichte Ziele, Neuanschaffungen, etc.
Fortlaufende bzw. aufbauende Kriterien und Ziele
abh. von marktgängigen Technologien, Methoden, Machbarem, innovative Ideen

[bookmark: _Toc531157569][bookmark: _Toc214715250][bookmark: _Toc70348432]Kriterien
1.3. [bookmark: _Ref531076678][bookmark: _Toc531157570][bookmark: _Toc214715251][bookmark: _Toc70348433]Unternehmensleitbild
Intention und Zielsetzung des Umweltzeichens werden Ziel des Unternehmens. Mit der systematischen Integration des Umwelt- und nachhaltigen Mobilitätsgedankens wird sichergestellt, dass die Umweltleistungen der eigenen Tätigkeiten und Dienstleistungen kontinuierlich verbessert werden. Zu diesem Zweck können, je nach Unternehmen u.a. Organisationsstrukturen und Planungstätigkeiten angepasst, sowie Methoden und Ressourcen zur Entwicklung einer zweckmäßigen Umweltpolitik bereitgestellt, implementiert und aufrechterhalten werden. Die Themen "Umwelt und Mobilität" sollen damit dauerhaft, gewissermaßen als erweiterter Horizont, in die betrieblichen Planungs- und Entscheidungsprozesse integriert werden.	Comment by Streif Oswald:   Nachhaltigkeit im Produktions-Alltag hat viele Facetten: Mindset schaffen bei den Mitarbeiter*innen, Investitionen, neue Ideen, neue Technologien aufgreifen und alles immer mit Blick auf die Maßnahmen zur CO2-Reduktion 


	
	Nachhaltige Mobilität 
als Teil der Unternehmenskultur
	MUSS

	Anforderung: 
Integration ökologischer Fragen in alle Problemlösungsprozesse, Selbstverständnis und Philosophie 
Verhalten des Managements, der MitarbeiterInnen, Kommunikation, Erscheinungsbild 
Kommunikation nach außen: PR, Marketing unter Berücksichtigung des Nachfrageverhaltens
Betriebliches Mobilitätsmanagement[footnoteRef:3] [3: 	 Ziel ist, die individuelle Mobilität in Abhängigkeit der infrastrukturellen Möglichkeiten der Fahrschule sowohl im betrieblichen als auch privaten Bereich zu verbessern. Dazu ist es notwendig Bedürfnisse und individuelles Verhalten aller Personen, die Teil der Organisation Fahrschule sind, zu erörtern und auf optimale Alternativen aufmerksam zu machen. Im Alltag augenfällige Informationsangebote und geeignete Infrastruktur sollen Hindernisse beseitigen und zusätzliche Anreize geben, auch persönlich nachhaltige Mobilität zu leben.
	Das Bundesministeriums für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität Innovation und Technologie bietet im Rahmen der  Klimaschutzinitiative klimaaktiv mobil eine kostenlose Beratung für die Förderung von alternativen Antrieben und Mobilitätsmanagement  an: www.klimaaktivmobil.at/betriebe  ] 

Teilnahme an Netzwerken, Wettbewerben oder Programmen udgl.

Nachweise: Integration der nachhaltigen Mobilität in die Umwelterklärung, Unternehmensportrait, Firmengeschichte, schriftlichem Leitbild ab 15 MitarbeiterInnen, Unternehmenserklärung unter 15 MitarbeiterInnen, Informationen und Unterlagen zur Mitarbeiterschulung. Belege der Teilnahme an Netzwerken, Wettbewerben oder Programmen. Belege für das betriebliche Mobilitätsmanagement. Begutachtung aller Mittel der internen und externen Kommunikation, u.a. Nachweise.

Erläuterung:
Die Integration ökologischer Fragen ist nach einem Ablaufschema aufgebaut:

1. Umweltpolitik

2. Umweltziele und -programme

3. Interne Information und Arbeitsanweisungen zur praktischen Umsetzung (Managementhandbuch, Pflichtenheft, u.a.)

4. Kennzahlen, Erklärungen, Dokumente (Formulare usw.) 

Eckpunkte des betrieblichen Mobilitätsmanagements:	Comment by Streif Oswald: Mit dem Umweltzeichen soll – im Bereich der Mobilität – ein Entwicklungsprozess für Veränderungen angestoßen werden, 
indem durch Erhebungen (Mobilitätsverhalten, Wünsche , Verbesserungsvorschläge z.B. zu Fuß- und Radwege, Öffis) mit der Zeit Maßnahmen gesetzt werden, um eine gesunde, aktive Mobilität der Mitarbeiter*innen und Schüler*innen zu fördern bzw. die Möglichkeiten dafür zu verbessern. 
Wenn man so will ein „kultureller Fußabdruck“. 

 

1. Mobilitätsverhalten und Mobilitätsbedürfnisse erheben und erörtern
2. Optimierende Vorschläge: PKW-Nutzung, Verkehrsmittelwahl, Abstimmung mit Dienstzeiten, Qualität der Fahrradabstellanlagen, Fahrgemeinschaften, Carsharing, bessere Parkraumbewirtschaftung udgl.
3. Eventuell Boni für Radfahren, Skooter, Gehen udgl.
4. Eventuell vergünstigtes Angebot einer Jahreskarte für öffentlichen Verkehr
5. Für den betrieblichen Alltag augenfällige Fahrplaninformationen
6. Informationen über Radwege
7. Informationen über Vorteile umwelt- und gesundheitsbewußter Mobilität
8. Dokumentation von Verhaltensänderungen und Vergleich mit Ausgangssituation



1.4. [bookmark: _Toc214715252][bookmark: _Toc70348434]
Management – EntscheidungsträgerInnen
Mobilitätsbedürfnisse können auf verschiedene Weise und mitunter intelligenter, zweckrationaler, auf weiten Strecken auch ohne bzw. mit bedarfsgerechteren KFZ befriedigt werden. Etablierte Denkmuster des gewohnten (Verkehrs)Verhaltens sollten daher bewusst reflektiert und bei Bedarf ein gewisses Umdenken auf Basis wissenschaftlicher Fakten und bester Praxis ermöglicht werden. Denn erst eine fundierte Überzeugung führt zu ebenso fundierten Entscheidungen und Identifikationen im Unternehmensalltag und gewinnt Strahlkraft nach außen.


	
	Bewusstseinsbildung Mobilität[footnoteRef:4] [4:  Eine demonstrative Auswahl verschiedener Veranstaltungen, Vorträge und Seminare siehe Anhang 1] 

	MUSS

	Anforderung:
· Knowhow und Problembewusstsein durch eine einschlägige Ausbildung
Alternativ:
Teilnahme an mindestens einem Seminar innerhalb von 2 Jahren zu den Themen Klima, Energie, Verkehr und zukunftsweisender Mobilität
Besuch von mindestens 2 Vorträgen oder Veranstaltungen pro Jahr zu Klima, Energie, Verkehr und zukunftsweisender Mobilität

Nachweise: Anwesenheitslisten, Besuchsbestätigungen, Seminarbestätigungen, Zeugnisse oder vergleichbare Belege, die Besuch, Teilnahme oder das nötige Knowhow belegen






1.5. [bookmark: _Toc214715253][bookmark: _Toc70348435]AusbildnerInnen
Ähnlich dem Management geht es hier um eine gewisse Bewusstseinsbildung durch Vermittlung aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse in Fragen der Mobilität für die individuelle Überzeugung und die darauf aufbauende Lehre. Auf den Punkt gebracht sollte das Berufsbild perspektivisch von der Fahrlehre und Fahrschullehre zur nachhaltigen Mobilitätslehre und Mobilitätsschullehre weitergebildet werden. Eine fortlaufende Weiterbildung[footnoteRef:5] [[endnoteRef:2]] und Qualitätssicherung stellt eine Anpassung an jeweils gegebenen wissenschaftlich technischen, pädagogischen und didaktischen Standards sicher. [5:  Die Weiterbildung bezieht sich auf Inhalte und Fähigkeiten, die über den gesetzlichen Ausbildungsstandard lt. KFG 1967 in Verbindung mit der KDV 1967, § 64 KDV hinaus, für die Erbringung der geforderten UZ-Inhalte und der UZ-Qualität unverzichtbar sind. ]  [2: []	KDV - Kraftfahrgesetz-Durchführungsverordnung, zuletzt geändert durch BGBl. II Nr. 384/2024] 


	
	Bewusstseinsbildung Mobilität
	MUSS

	Anforderung: 
· Coaching und Teaching in didaktisch optimierter Abstimmung, Teilnahme an mindestens einem internen oder externen Weiterbildungsseminar innerhalb von 2 Jahren
Teilnahme an mindestens einem Weiterbildungsseminar für nachhaltige Mobilität (intern, extern) innerhalb von 2 Jahren
Besuch von mindestens 1 internen oder externen Veranstaltung pro Jahr zu Klima, Energie, Verkehr und zukunftsweisender Mobilität 
Mindestens zwei zertifizierte[footnoteRef:6] SpritsparfahrtrainerInnen und 100% qualifizierte[footnoteRef:7] AusbildnerInnen [6:  Zertifikate werden anerkannt, wenn sie qualitativ mit den Standards der klimaaktiv mobil Spritspar-TrainerInnenausbildung vergleichbar sind.]  [7:  Mit „qualifiziert“ sind besonders jene Fähigkeiten angesprochen, die über die gesetzliche Qualifikation hinaus für die Erbringung der Anforderungen dieser Richtlinie notwendig sind. ] 


Nachweise: Qualitätssicherung Fahrlehrerausbildung, Belege für die didaktische und pädagogische Qualifikation, Belege zu Veranstaltungen und zu regelmäßiger Weiterbildung, Unternehmenserklärung


1.6. [bookmark: _Toc214715254][bookmark: _Toc70348436]Ausbildung: Qualität statt Quantität
Neben dem Fahrsicherheitstraining und Fahrtraining als Spritspartraining [footnoteRef:8] [[endnoteRef:3]] vermitteln Theoriekurse nach der Kraftfahrgesetz-Durchführungsverordnung das Hintergrundwissen zu allgemeinen Vorschriften, Fahrtechnik, Fahrzeugtechnik, Gefahrenlehre und speziellen KFZ-Themen. Der überwiegende Teil resp. alle Lerninhalte, die Kriterien des Umweltzeichens darstellen, sollen ohne nennenswerten zusätzlichen Aufwand an Zeit und Kosten in die bestehenden Ausbildungsmodule als Ausdruck gestiegener Qualität in die theoretische und praktische Ausbildung integriert werden. [8:  FSG-DV § 13a (2) Punkt 2. ökonomisches Fahren, KDV § 64b Fahrschulausbildung (1) „Dem Fahrschüler sind durch die theoretische und die praktische Ausbildung in der Fahrschule jene Kenntnisse und Fertigkeiten zu vermitteln, die es ihm ermöglichen, sich mit einem Kraftfahrzeug im Straßenverkehr vorschriftsgemäß, sicher und umweltbewusst zu verhalten und die ihn in die Lage versetzen, die angestrebte Lenkberechtigung zu erwerben.“]  [3: [] 		Führerscheingesetz-Durchführungsverordnung, BGBl. II Nr. 320/1997, zuletzt geändert durch BGBl. II Nr. 210/2024.] 


	
	Bewusstseinsbildung Mobilität[footnoteRef:9] [[endnoteRef:4]] [9:  Für die Ausbildung an zweirädrigen Kraftfahrzeugen (Krafträder resp. Kleinkrafträder im Sinne der EU-RICHTLINIE 2006/126/EG) nur entsprechend eingeschränkt notwendig.]  [4: [] 	EU- Richtlinie 2006/126/EG vom 20. Dez. 2006 über den Führerschein (Neufassung), ABl. L 403/18, Amtsblatt der Europäischen Union] 

	MUSS

	Anforderung an den Inhalt: 
Fahrtraining als Spritspartraining[footnoteRef:10] [10:  Von Beginn an und entsprechend dosiert nach der Entwicklung des Fahrkönnens integrieren] 

Fahrtraining mit Elektroauto	Comment by Streif Oswald:  klimaneutral mit Strom oder H2 aus EE + Batterieherstellung
beschränkte Reichweite für den  täglichen Schulungsbetrieb?
 EU-Recht: Eintrag im Führerschein - Fahrprüfung auf Automatikgetriebe beschränkt die Fahrerlaubnis auf Automatikfahrzeuge. E-Autos haben in der Regel ein einstufiges Untersetzungsgetriebe und kommen ohne Schaltvorgänge aus, was dem Fahrgefühl eines Automatikfahrzeugs entspricht. 
Bei einer Fahrprüfung auf Schaltgetriebe gibt es keine Einschränkung des Führerscheins.  

L17 Führerschein und Elektromobilität durch EU-Parlament gestärkt - WKO Lt. WKÖ-Fachverband Fahrschulen können Führerscheine mit Automatikbeschränkung unbechränkt werden durch „im Wesentlichen sieben praktische Fahrstunden auf einem Schalter“. Der sog. Code 78 im Führerschein kann dadurch gestrichen werden.  

Schulungen für Elektroautos
Bremsverhalten: Aufgrund der Rekuperation bremsen Elektroautos von selbst, bei vorausschauender Fahrweise wird das Bremspedal oft nicht gebraucht. Ladeinfrastruktur und Lademöglichkeiten auskennen und Fahrverhalten aufgrund der eingeschränkten Reichweite, die zwar ständig verbessert wird, anpassen. Das sollte Teil der Ausbildung werden 
Multimodale Mobilität 	Comment by Streif Oswald: In Kooperation mit dem Netzwerk der EASY DRIVERS Fahrschulen werden österreichweit Radfahrkurse für Kinder, SchülerInnen und Erwachsene angeboten
Allgemeinbildung: Integration Ökologie, Problembewusstsein zur autozentrierten Mobilität 
Zweckrationale Fahrzeuge, Carsharing, Fahrgemeinschaften
Nachweis: Erhebung vor Ort, Begutachtung der eingesetzten Lehr- und Lernbehelfe und gegebenenfalls abgeleitete Maßnahmen, Integration der Inhalte in die Vorbereitungsprüfung, ev. gemeinsame Veranstaltung mit Kooperationspartnern (Verkehrsbetriebe, Fahrradclubs, VCÖ etc). 

	
	Qualität der Ausbildung[footnoteRef:11] [11:  Erläuterung siehe Anhang 2] 

	MUSS

	Anforderung: 
Qualitätsgesichertes Ausbildungssystem
Hohes didaktisches und pädagogisches Niveau (Coaching) [footnoteRef:12] [12:  Qualitative Orientierung geben die Erkenntnisse des EU-Projektes „HERMES“. Kommunikations- und Beziehungskompetenz der AusbildnerInnen müssen für das Gutachten nachvollziehbar sein. ] 

Wahlmöglichkeit der FahrlehrerIn als besonderes Angebot
Monitoring/Evaluierungssystem
Gewährleistung der Fahrstundenqualität[footnoteRef:13] als besonderes Angebot [13:  Entspricht die Fahrstunde nicht der vereinbarten Qualität, kann sie kostengünstiger oder kostenlos wiederholt werden. Eine Möglichkeit der Beurteilung durch die FahrschülerIn muss gegeben sein. ] 

Ausbildungsdauer abhängig von theoretischen und praktischen Fähigkeiten[footnoteRef:14] [14:  Vor der Ausbildung vorhandene Grundfähigkeiten resp. raschere Aneignung werden analysiert und können die Ausbildung entsprechend verkürzen.] 

Erfolgsgarantie für die theoretische Prüfung[footnoteRef:15] [15:  Entsprechende Unterrichtsmodule, die Prüfungssituationen simulieren und durchspielen, können von der FahrschülerIn freiwillig in Anspruch genommen werden (Beruhigung kann Prüfungserfolg erhöhen). Bei Misserfolg in der theoretischen Prüfung entstehen der SchülerIn durch die Fahrschule keine weiteren Kosten.] 

Nachweise: Qualitätssicherungssystem, Feedbackfragebögen für Fahrschüler, Ergebnisse des Monitorings / der Evaluierung, Entwicklung und Vergleich der Drop-Out-Rate, Begutachtung der Umsetzungsmaßnahmen, u.a..


[bookmark: _Toc214715255]
1.7. [bookmark: _Toc70348437]Fuhrpark	Comment by Streif Oswald: 
Mit der Analyse der Ausgangssituation des Fuhrparks – das ist die Situation bei der ersten Begutachtung - wird einerseits bereits vorhandenes Umweltengagement berücksichtigt und andererseits werden individuell abgestimmte Entwicklungsziele definierbar. Die einzelnen Anforderungen selbst sind nicht verpflichtend, es können je nach individueller Stärke Punkte gesammelt werden. Für die Konformität ist eine Mindestpunktezahl für die Ausgangssituation notwendig. Eine schlechte Ausgangsituation hat gegenüber einer guten den Vorteil, dass eine Entwicklung leichter möglich ist. Dieser Umstand wird durch eine verpflichtende Gesamtpunktezahl berücksichtigt. Eine geringe Punkteanzahl bei der Ist-Analyse kann durch entsprechend ambitionierte Entwicklungsziele ausgeglichen werden und die Gesamtzahl erreichen. 	Comment by Streif Oswald: Sind die EU  CO2-Normen für die Gestaltung des Fuhrparks bereits relevant? Ab 2035 dürfen neue PKW und leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 Tonnen zulässiges Gesamtgewicht kein CO2 ausstoßen = klimaneutral bis 2050, da PKW durchschnittlich 15 Jahre genutzt. = defacto Verbot Benzin, Diesel, E-Fuels (energieintensive Herstellung).
Ausnahmen:  Hersteller < 1000 Neuzulassungen/Jahr =  Ferraris, Lamborghinis oder Maseratis u.a. Sportwagen.
Das MUSS-Kriterium für die Ausgangssituation ist erfüllt, wenn der Fuhrpark die jeweils aktuellen Anforderungen der klimaaktiv mobil Fahrschule und die folgenden Anforderungen erfüllt.	Comment by Streif Oswald: Klima aktiv mobil FS: Der durchschnittliche CO₂-Ausstoß der für die Ausbildung eingesetzten Fahrzeuge = max. 130,9 in CO2 g/km WLTP = - 1 Punkt. Bei diesem Schwellenwert müssten für die Ausgangssituation die MUSS Punkte von 20 zu erreichen zusätzlich in Summe 



	
	Ist-Analyse 
	MUSS 20 Punkte [footnoteRef:16]	Comment by Streif Oswald: Klima aktiv mobil FS: Der durchschnittliche CO₂-Ausstoß der für die Ausbildung eingesetzten Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor = max. 130,9 in CO2 g/km WLTP = - 1 Punkt, ohne E-Auto. Bei diesem Schwellenwert müssten für die Ausgangssituation die MUSS-Punktezahl von 20 durch andere Anforderungen erreicht werden  [16:  Das entspricht einer durchschnittlichen CO2-Emission des Fuhrparks von 108 g / km. Höhere Emissionswerte bedürfen daher für eine Auszeichnung zusätzlicher Punkte bei der Ausgangssituation. ] 


	Anforderung: 
KFZ – Typen der Führerscheinklasse B[footnoteRef:17] [[endnoteRef:5]]	Comment by Streif Oswald: Bei Pkw und leichte Nutzfahrzeuge melden Hersteller die realen Verbräuche aller Neuwagen an die EU-Kommission: bis 2026 als Erprobungsphase, Spätestens 2030 EU-Kommission konkretes Gesetz = WLTP-zu vage in Differenz Norm-Real_Verbrauch;  
standardisiertes DSGVO-konform Verbrauchsmessgerät = "On-Board Fuel Consumption Meter" (c) – Sollten das als Kriterium in ÖUZ integriert werden? Datenschutz - Anonymisierung und begrenzte Speicherzeiten?
= Software, die bei reinen Verbrennern den Kraftstoff- und bei Elektroautos den Energieverbrauch sowie bei Hybriden beides erfasst. Bei Plugin-Hybriden wird zudem darauf geachtet, wie oft elektrisch und wie oft mit Unterstützung des Verbrennungsmotors gefahren wird. 
Autohersteller- Kfz-Prüfstellen wie TÜV oder Dekra ": um Manipulationen seitens der Hersteller auszuschließen, ist "eine parallele Erfassung der Daten über die Prüfstelle im Rahmen der Hauptuntersuchung vorgesehen".
 [17:   Nur für diese im Fahrschulbetrieb eingesetzten Typen gelten nachfolgende Kriterien. Nach Richtlinie 2007/46/EG, Anhang II: Klasse M: Für die Personenbeförderung ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge mit mindestens vier Rädern. Klasse M1: Für die Personenbeförderung ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge mit höchstens acht Sitzplätzen außer dem Fahrersitz]  [5: []	Verordnung (EU) Nr. 2018/858 über die Genehmigung und die Marktüberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhängern sowie von Systemen, Bauteilen und selbstständigen technischen Einheiten für diese Fahrzeuge, zur Änderung der Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur Aufhebung der Richtlinie 2007/46/EG, ABl. L 151 vom 14.06.2018 idgF ] 

Durchschnittliche CO2- Emission[footnoteRef:18] [[endnoteRef:6]][[endnoteRef:7]]  s. Punktevergabe	Comment by Streif Oswald: =WLTP :
Klima aktiv: NEFZ (Neuer Europäischer Fahrzyklus): Der durchschnittliche CO₂-Ausstoß der für die Ausbildung eingesetzten Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor darf höchstens 114,5 g CO₂/km betragen.
WLTP (Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure): Hier liegt der Grenzwert bei 130,9 g CO₂/km.

Oder sollten bereits Emissionen des realen Verbrauchs, OBFCs, angenommen werden? 
Bei Pkw und leichte Nutzfahrzeuge melden Hersteller die realen Verbräuche aller Neuwagen an die EU-Kommission: bis 2026 als Erprobungsphase, Spätestens 2030 EU-Kommission konkretes Gesetz = WLTP-zu vage in Differenz Norm-Real_Verbrauch;  
standardisiertes DSGVO-konform Verbrauchsmessgerät = "On-Board Fuel Consumption Meter" (c) – 
Datenschutz - Anonymisierung und begrenzte Speicherzeiten?
= Software, die bei reinen Verbrennern den Kraftstoff- und bei Elektroautos den Energieverbrauch sowie bei Hybriden beides erfasst. Bei Plugin-Hybriden wird zudem darauf geachtet, wie oft elektrisch und wie oft mit Unterstützung des Verbrennungsmotors gefahren wird. 
Autohersteller- Kfz-Prüfstellen wie TÜV oder Dekra ": um Manipulationen seitens der Hersteller auszuschließen, ist "eine parallele Erfassung der Daten über die Prüfstelle im Rahmen der Hauptuntersuchung vorgesehen". [18:  Die Emission, die gemäß der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 gemessen werden. Verfügen Personenkraftwagen über keine Typgenehmigung gemäß der Verordnung (EG) Nr. 715/2007, sind jene spezifischen Emissionen heranzuziehen, die nach den Bedingungen der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 für Personenkraftwagen gemessenen wurden oder jene, die von der EU-Kommission für die Feststellung der CO2-Emissionen solcher Personenkraftwagen angenommen werden. Dies impliziert Werte, die nach WLTP (Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicle Test Procedure) gemessen wurden.
Liegen nur ECE-Werte (Economic Comission for Europe) vor, sind der Verbrauch bei 90 km/h und jener für den Stadtverkehr zu mitteln und für den Benzinmotor mit 1,1, den Dieselmotor mit 1,125 zu multiplizieren.]  [6: [] 	Verordnung (EG) Nr. 715/2007 über die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und über den Zugang zu Reparatur- und Wartungsinformationen für Fahrzeuge, ABl. L 171 vom 29.06.2007 idgF ]  [7: [] 	Verordnung (EG) Nr. 692/2008 zur Durchführung und Änderung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 über die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und über den Zugang zu Reparatur- und Wartungsinformationen für Fahrzeuge, ABl. L 199 vom 28.07.2008 idgF] 

NOx- Emission 
Eingesetzte Kraftstoffe (verbesserte Treibhausbilanz)[footnoteRef:19] [[endnoteRef:8]] [19:  Die eingesetzten Kraftstoffe werden quantitativ erfasst. Damit wird für die Ökobilanz der Kraftstoffe ein Entwicklungsziel ermöglicht. Punkte werden vergeben, wenn der Kraftstoffanteil den Nachhaltigkeitsanforderungen der Kraftstoffverordnung entspricht und jeweils aktuelle gesetzliche Vorgaben übertroffen werden.]  [8: [] 	Verordnung des Bundesministers für Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft über die Qualität von Kraftstoffen und die nachhaltige Verwendung von Biokraftstoffen (Kraftstoffverordnung 2012) BGBl. II Nr. 398/2012, zuletzt geändert durch BGBl. II Nr. 33/2024] 

Die zwei emissionsreichsten Fahrzeuge
Elektroauto                                                                    MUSS[footnoteRef:20]	Comment by Streif Oswald: Klimaaktiv: 
Mindestens ein Pkw muss ein batterieelektrisches Fahrzeug (BEV) sein.
Zukünftig müssen alle für die Klasse B mit Automatikgetriebe eingesetzten Fahrzeuge BEVs sein.	Comment by Streif Oswald: mindestens ein batterieelektrisches Fahrzeug (BEV) in der Ausbildung einzusetzen ist auch bei klimaaktiv  verpflichtend  [20:  Anerkannt werden rein elektrisch betriebene Autos der Fahrzeugklasse M oder M1. Sobald die gesetzliche Einschränkung der Führerscheine für Automatikgetriebe annulliert wird, müssen neu angeschaffte Fahrzeuge dieser Klasse elektrisch betrieben sein.] 

Solarauto mit Solardach                                                 3  Punkte/ Fahrzeug   
Elektroskooter                                                                 1 Punkt/ Fahrzeug
Brennstoffzellenfahrzeuge                                              2 Punkte/ Fahrzeug
Strom aus Erneuerbarer Energie für den Fuhrpark	Comment by Streif Oswald: Aus UZ66 emissionsarme Transportsysteme
Wird für den Transport Strom als Energieträger genutzt, darf nur Ökostrom eingesetzt werden, der zur Gänze aus den im Ökostromgesetz [] angeführten erneuerbaren Primärenergieträgen stammen muss.
Strom, der für andere Anwendungen genutzt wird (Beleuchtung, Kühlung,…) muss den Kriterien der aktuellen Umweltzeichen-Richtlinie 46 „Grüner Strom“ [] entsprechen.
Der Stromeinkauf darf nur bei Händlern erfolgen, die ausschließlich mit erneuerbaren Energieträgern und Ökostrom handeln.
Ebenso ist der Stromeinkauf bei einer lizenzierten Waren- bzw. Ökostrombörse, die den Bestimmungen des Österreichischen Börsengesetzes entspricht, zulässig. []
(z.B. EXAA-Wien: http://www.exaa.at/de/spotmarkt-strom/greenpower)
Strom, der aus unbekannten Kraftwerken stammt und lediglich ein Wasserkraftzertifikat aufweist, gilt nicht als Ökostrom.

· Eigene Ökostrom-Anlage 		                    15 Punkte
· Eigene Photovoltaikanlage 	                                 20 Punkte

Anmerkung: Anforderungen ohne Punkte erheben die Ausgangssituation 
Überprüfung: Bericht Bestandsaufnahme, Punktevergabe. 



Die Entwicklungsziele berücksichtigen die spezifische Ausgangssituation einer Fahrschule, die Marktfähigkeit umwelteffizienter Technologie für intelligente Mobilität und das Nachfrageverhalten. 

	
	Entwicklungsziele[footnoteRef:21] [21:  Wird bei der IST-Analyse die geforderte Gesamtpunktezahl (60 Punkte) nicht erreicht, müssen die fehlenden Punkte durch vereinbarte Entwicklungsziele erreicht werden. Ein Fuhrpark mit einer durchschnittlichen CO2-Emission von 120 g / km (=14,3 Punkte) müsste demnach innerhalb einer Frist von einem Jahr einen Zielwert unter 101,7 g CO2 / km vereinbaren oder mit anderen Fuhrpark-Kriterien zusätzliche Punkte sammeln.] 

	

	Anforderung:  
KFZ – Typen kategorisiert nach Führerscheingruppe B	Comment by Streif Oswald: Alle Führerscheingruppen – ev. adaptierbar auf Schwerpunkte der Fahrschule

Durchschnittliche CO2- Emission18                                              s. Punktevergabe
NOx- Emission                                                                           2 Punkte/ Prozent
Eingesetzte Kraftstoffe (verbesserte Treibhausbilanz)19            2 Punkte
Die zwei emissionsreichsten Fahrzeuge                                   1 Punkt/ Prozent
Elektroskooter                                                                            1 Punkt/ Fahrzeug
Solarauto mit Solardach                                                            3  Punkte/ Fahrzeug   
Brennstoffzellenfahrzeuge     2 Punkte/ Fahrzeug
Strom aus Erneuerbarer Energie für den Fuhrpark	Comment by Streif Oswald: Aus UZ66 emissionsarme Transportsysteme
Wird für den Transport Strom als Energieträger genutzt, darf nur Ökostrom eingesetzt werden, der zur Gänze aus den im Ökostromgesetz [] angeführten erneuerbaren Primärenergieträgen stammen muss.
Strom, der für andere Anwendungen genutzt wird (Beleuchtung, Kühlung,…) muss den Kriterien der aktuellen Umweltzeichen-Richtlinie 46 „Grüner Strom“ [] entsprechen.
Der Stromeinkauf darf nur bei Händlern erfolgen, die ausschließlich mit erneuerbaren Energieträgern und Ökostrom handeln.
Ebenso ist der Stromeinkauf bei einer lizenzierten Waren- bzw. Ökostrombörse, die den Bestimmungen des Österreichischen Börsengesetzes entspricht, zulässig. []
(z.B. EXAA-Wien: http://www.exaa.at/de/spotmarkt-strom/greenpower)
Strom, der aus unbekannten Kraftwerken stammt und lediglich ein Wasserkraftzertifikat aufweist, gilt nicht als Ökostrom.
· Eigene Ökostrom-Anlage 		                    15 Punkte
· Eigene Photovoltaikanlage 	                                 20 Punkte

Anmerkung: Die Vereinbarung der Entwicklungsziele ist Teil der Erstauszeichnung
Überprüfung: Bericht Bestandsaufnahme, Punktevergabe



Punktevergabe CO2-Emissionen: 
Da hohe Emissionen eines Fuhrparks tendenziell leichter reduzierbar sind als niedrige, werden für die Ist-Analyse und das Entwicklungsziel unterschiedliche Punktegewichtungen vorgenommen (s. Tab. „CO2-Emissionsklasse“ und „Punkte pro Klasse“). 
	CO2-Emissions-
klasse  [g/km]
	Punkte pro Klasse
	durchschn. 
CO2-Emission
Fuhrpark [g/km]
	maximale
Punktezahl  
je Klasse
	Punktevergabe

	> 140130
	-2
	145135
	 
	-78

	140 130 - 120110
	1
	130120
	1415
	78

	120 110 - 100 90 
	3
	1100
	6470
	3943

	100 90 - 8070
	5
	9080
	164181
	114125

	< 8070

	7
	7565
	 
	208231


Emittiert der Fuhrpark im Mittel je Fahrzeug weniger als 140 130 g CO2/km, wird je Prozent Unterschreitung bis zu einer Durchschnittsemission von 120 110 g CO2/km 1 Punkt vergeben (s. Tab. „Punkte pro Klasse“). Eine Unterschreitung von 120 110 g CO2/km bedeutet, zusätzlich zur maximalen Punktezahl der Vorklasse (s. Tab. „maximale Punktezahl je Klasse), 3 Punkte je Prozent und eine Durchschnittsemission unter 100 90 g/km zusätzlich für jedes unterschrittene Prozent 5 Punkte. Ein Fuhrpark mit einer Emission über 140 130 g/km verliert je Prozent darüber 2 Punkte. 
Die Anzahl vergebener Punkte = (1- durchschn. Emission Fuhrpark/Obergrenze CO2-Emissionsklasse)*100*Punkte pro Klasse. 
Bsp.: durchschn. CO2-Emission des Fuhrparks 11798,7 9 g/km. Anzahl vergebener Punkte = 1416,37+(1-117,798,9/120100)*100*3 = 20. 
Siehe ANHANG 3.

MUSS-Kriterium: 60 Punkte als Summe aus Ist-Analyse und Entwicklungsziele 
(Wird die Punkteanzahl bereits durch die Ausgangssituation erreicht, ist die Vereinbarung von Entwicklungszielen nicht verpflichtend)

1.8. [bookmark: _Toc70348438]Informationsveranstaltungen
	
	Information zur nachhaltigen Mobilität
	MUSS

	Anforderung: Mindestens einmal pro Jahr findet eine werbende Informationsveranstaltung statt. Sie ist zugleich Visitenkarte der Fahrschule für ein problemorientiertes und umweltgerechtes Angebot.

Zusätzlich sollten weitere dauerhafte Medien für eine kontinuierliche Information vorhanden sein (z.B.: Pinwand, Homepage, Jahresbericht, Anzeigen, Presseinformation etc).
Anmerkung: 
· Mindestinformation: Fahrschule ist ausgezeichnet mit dem Österreichischen Umweltzeichen aufgrund konkreter Leistungen und Angebote 
Überprüfung: Belege, Informationsblatt oder Interviews.


[bookmark: _Toc214715257]
1.9. [bookmark: _Toc70348439]Ökosoziale Standards in allen Bereichen des Unternehmens	Comment by Streif Oswald: Fa. Print Management ist nach ISO-9001, ISO 22000, GMP (Good Manufacturing Practice), EU Ecolabel und Österreichischem Umweltzeichen zertifiziert und damit ein zuverlässiger Partner für alle Kunden mit Umweltbewußtsein
+ Urkunde für die Top 10 der nachhaltigsten Unternehmen Deutschlands und Österreichs 
+Mitgliedschaft in der KlimaAllianz des Senats der Wirtschaft 
+Dach Produktionshalle für Energieproduktion: 606 Solar Edge-Module à 330 Watt 
Die KLIMA-ALLIANZ hilft Unternehmen schnell, unkompliziert und mit vertrauenswürdigen Partnern energieeffizient und klimaneutral zu werden 
Diese Kriterien sind mit der Ausnahme einer Mindestpunktezahl nicht obligatorisch. Mit welchen Maßnahmen Punkte gesammelt werden, liegt im Ermessen der Fahrschule. 
Es geht um Büro, Werkstatt, Ausbildungsräume, Übungsgelände etc. Soziale und ökologische Standards gehen dort bis zu einem gewissen Maß Hand in Hand mit einer ökonomischen Kosten- und Ertragsoptimierung. Ziel dieser Kriterien sollte daher sein, diese ökologisch-ökonomische Optimierungsschwelle bewusst zu erreichen. 
Eine Analyse des Energie- und Ressourcenverbrauchs ist der Ausgangspunkt für eine bewusste Nutzung und Planung. Dadurch können beginnend mit einem investitionsfreien Optimieren des Nutzungsverhaltens, bewusster Berücksichtigung bei laufenden kleineren Anschaffungen und bei größeren Investitionen etwa in Gebäude, Heizung und Warmwasser neben einer herzeigbaren Umweltperformance nicht unwesentliche Einsparungen und Kostenoptimierungen erzielt werden. 
Ein gesundes und soziales Arbeitsklima im Sinne eines verantwortungsbewussten Fingerspitzengefühls für MitarbeiterInnen kann besonders die längerfristige Leistungsfähigkeit und Identifikation mit dem Unternehmen fördern (Senkung krankheitsbedingter Ausfälle, hohe Motivation am Grat zwischen Unter- und Überforderung etc.)
Die Anforderungen in diesem Bereich stellen gleichzeitig eine wichtige Auswahl von Vorschlägen dar, die einen sparsamen und optimierten Umgang mit der tendenziell teureren Ressource Energie und eine kontinuierliche Weiterentwicklung ermöglichen.

Musskriterium: In Summe mindestens 20 Punkte

	
	Fortlaufende Energiebuchhaltung
	SOLL (3 Punkte)

	Anforderung: Führen von Aufzeichnungen über den Einsatz fester, flüssiger und gasförmiger Brennstoffe, von Strom, von Fernwärme – zumindest monatlich (z.B. Strom: Zählerablesung) bzw. nach Einkauf (z.B.: Öl, Holz); die Ergebnisse sichtbar machen, diskutieren, Maßnahmen für das Folgejahr schriftlich festhalten.	Comment by Streif Oswald: Mitte April 2021 haben sich Vertreter des Finanz- und des Klimaschutzministeriums und der Bundesländer auf einen Plan zum Ausstieg aus Kohle-, Öl- und Gas-Heizungen geeinigt.Österreichs Bundesregierung hat sich am 13. Juni 2022 auf das Erneuerbaren-Wärme-Gesetz (EWG) geeinigt.

Bis 2040 werden rund eine Million Gasheizungen getauscht, 550.000 Ölheizungen und 11.000 Kohleheizungen. 
Förderungen: bis zu 7.500 Euro bereits jetzt für Tausch Öl- und Gasheizungen
Finanzierung: Studie der Johannes-Kepler-Universität Ausstieg=regionaler Wertschöpfungs- und Beschäftigungsmotor: > 64 000 Arbeitsplätze, Investitionsvolumen von 4,5 Mrd. Euro. Zu aktuellen Marktpreisen (Juni 2022) verursacht der Import dieser Menge Gas Kosten in Höhe von etwa 2 Mrd. Euro/a.
Finanzminister: “Intelligenter Klimaschutz hilft uns nicht nur unabhängiger zu werden, sondern ist längst auch ein Standortfaktor!“
ab 2025 sind Kohle- und Öl-Heizkessel im Bestand, die ein bestimmtes Alter erreicht haben, auszutauschen.
ab 2025 dh. seit 2023 (vorgezogen wegen Rus) Einbauverbot Erdgas 
● seit 2023 dürfen in Neubauten in Österreich keine Gas-Heizungen mehr errichtet werden. Für bereits genehmigte, fertig geplante und in Errichtung befindliche Gebäude gibt es Ausnahmen. 
● seit 2023 dürfen kaputte Öl- und Kohle-Heizungen nur mehr durch erneuerbare Heizsysteme ersetzt werden. (Im Neubau sind in Österreich Öl- und Kohle-Heizungen bereits seit 2020 verboten.) 
● Ab 2025 beginnt der verbindliche Tausch von besonders alten Kohle- und Öl-Heizungen. Das betrifft alle Öl-Heizungen die älter als Baujahr 1980 sind. Dazu soll es umfangreiche Förderungen geben. 
● Bis 2035 müssen alle alten Kohle- und Öl-Heizungen in Österreich durch ein modernes, erneuerbares Heizsystem ersetzt werden. 
● Bis 2040 müssen alle Gas-Heizungen in Österreich durch ein modernes, erneuerbares Heizsystem ersetzt oder mit biogenem Gas betrieben werden. 
● Bei dezentralen Anlagen (Gas-Etagenheizungen in Wohnungen) in Gebieten mit ausgebauter Fernwärme soll bis spätestens 2040 umgestellt werden. Eigentümer der einzelnen Nutzungseinheiten (Wohnungen) soll der Anschluss an ein klimafreundliches zentrales Wärmeversorgungssystem ermöglicht werden. 
Wasserstoffstrategie Österreich: Kein Wasserstoff für Heizungen
Nachweise: Datenaufzeichnung, Kennzahlen.



	
	Elektronische Energiebuchhaltung
	SOLL (4 Punkte)

	Anforderung: Führen der Energiebuchhaltung und Kennzahlenbildung auf EDV-Basis.
Anmerkung:
2 Punkte für die elektronische Aufzeichnung der Energieverbrauchsdaten, 2 weiterer Punkte für Kennzahlenbildung.
Empfehlung für die Kennzahlenbildung: Energieverbrauch pro m² Nettofläche
Nachweise: Datenaufzeichnung.



	
	Automatische Temperaturabsenkung 
	SOLL (2 Punkte)

	Anforderung: Absenkung der Heiztemperatur wird, sofern es die Gebäudehülle erlaubt, für Nacht, Wochenende und Feiertage durchgeführt.
Nachweise: Begehung, Interviews.



	
	Heizungsregelung
	SOLL (3 Punkte)

	Anforderung: Eine Vorlauftemperatur-Regelung der Heizanlage ist vorhanden.
Anmerkung: 
2 Punkte für eine außentemperaturgesteuerte Regelung sowie ein zusätzlicher Punkt für eine strangweise Regelung
Nachweise: Begehung.





	

	Energiesparende Beleuchtungstechnik
	SOLL (3 Punkte)

	Anforderung: Einsatz energiesparender und ergonomisch empfehlenswerter Beleuchtungstechnik.
Anmerkung: 
z.B.: LEDs, Zeitschaltuhren, Lichtregel- oder Objektsteuerungssysteme, Einzelarbeitsplatzbeleuchtung, Taglichtlenkungssysteme. 
Die Art der energiesparenden und ergonomisch empfehlenswerten Beleuchtungstechnik hängt von den Räumlichkeiten und der Raumnutzung ab
Nachweise: Einkaufsliste, Begehung.



	
	Richtige Raumtemperatur
	SOLL (2 Punkte)

	Anforderung: Regelmäßige Messungen von Raumtemperaturen in beheizten Innenräumen, Vergleich mit ÖNORM EN 12831 7500–1 [[endnoteRef:9]] und gegebenenfalls Maßnahmen ableiten.	Comment by Streif Oswald: Normungsinstitut Austrian Standards International:
Die ÖNORM EN 12831-1 (Heizlast) sowie die ÖNORM EN 12831-3 (keine Heizlast-Norm) sind nach wie vor seit 2018 gültige Standards. 

In den nächsten Tagen wird ein neuer Entwurf zum Teil 1 auf unserer Homepage erscheinen. Ein gültiges finales Dokument (Neue Fassung der ÖNORM EN 12831-1) ist mit Ende des Jahres zu erwarten, abhängig von den Kommentaren aus dem öffentlichen Stellungnahmeverfahren.

ÖNORM H 7500-1 ist ebenfalls eine gültige Heizlastnorm.

Am 15.10.2024 wurden nicht die ÖNORMEN EN 12831-1 & ÖNORM EN 12831-3 zurückgezogen, sondern lediglich der Entwurf einer nationalen Ergänzungsnorm - ÖNORM H 12831-1.
 [9: [] 	ÖNORM EN 12831-1 und 3: 2018: Energetische Bewertung von Gebäuden 


] 

Anmerkung: 
Messung sollten über einen längeren Zeitraum zur selben Uhrzeit und zu verschiedenen Jahreszeiten erfolgen
1 Punkt für die Messung in Aufenthaltsräumen, 1 weiterer Punkt für zusätzlich Messungen in Nebenräumen (Gänge, Sanitärräume, etc.)
Nachweise: Datenaufzeichnung, allenfalls Bericht.



	
	Ökologisches Heizsystem
	SOLL (4 Punkte)

	Anforderung: Heizsystem auf Basis erneuerbarer Energieträger (Sonne, Biomasse, Umgebungswärme, Geothermie, Wärmerückgewinnung etc.).
Anmerkung: 
2 Punkte für die Erzeugung der Raumwärme
2 Punkte für die Warmwasserbereitung.
Nachweise: Begehung.



	
	Verbrauchsdaten Geräte und Anlagen
	SOLL (3 Punkte)

	Anforderung: Betriebsdaten von Geräten und Anlagen gemäß Wartungsliste erfassen 
Anmerkung: 
Dies betrifft z.B.: Heizanlagen, Kühl- und Belüftungsanlagen, Warmwasseranlagen, Beleuchtungskörper, Kühl- und Gefrieranlagen, Kopiergeräte, Maschinenpark von Werkstätten.
Betriebsdaten: Energieverbrauch (soweit sinnvoll alle 3 Betriebszustände: Power Off; Stand By und 
Betrieb ),  eventuell Betriebsdauer; Daten durch Messungen, Betriebsanleitungen oder Recherchen.
Eventuell unterschiedliche Gerättypen vergleichen.
Kennzeichnung der Produkte (z.B.: Energielabels, Energieeffizienzklasse, Umweltzeichen).
Nachweise: Datenaufzeichnung.




	
	Dichtheit von Fenstern und Türen
	SOLL (2 Punkt)

	Anforderung: Jährliche Überprüfung der Dichtheit von Fenster und Türen vor der Heizsaison.
Nachweise: Protokoll.



	
	Freie Wärmeabgabe von Heizkörpern
	SOLL (1 Punkte)

	Anforderung: Wärmeabgabe der Heizkörper nicht behindern. 
Anmerkung: 
Keine Heizkörperverkleidungen, Vorhänge, Tische, usw.
Nachweise: Begehung.



	
	Geräteausstattung Bürobereich
	SOLL (4 Punkte)

	Anforderung: Einsatz umweltgerechter und ergonomischer Bürogeräte.
Anmerkung: 
Betrifft: PC, Monitore, Faxe, Drucker, Scanner, Kopiergeräte.
Ergonomie, Energieverbrauch und Emissionen gemäß zertifizierter Produkte 
nach dem Österreichischen Umweltzeichen (www.umweltzeichen.at), dem Blauen Engel (www.blauer-engel.de) oder dem Label „TCO certified“ (www.tcodevelopment.com). 
Energieverbrauch gemäß gelisteter Produkte nach dem klima:aktiv-Programm „Topprodukte“: www.topprodukte.at (mit Datenbank) oder dem EU-Energy-Star: 
http://www.eu-energystar.org .
1 Punkt, wenn mindestens 25% der Geräte umweltgerechte und ergonomische Anforderungen erfüllen, 
2 Punkte für mehr als  50%, 4 Punkte für 100 %.
Nachweise: erweiterte Inventarliste, Begehung.





	

	Sonstige Geräteausstattung
	SOLL (2 Punkte)

	Anforderung: Einsatz ressourcenschonender Haushaltsgeräte (Kühl- und Tiefkühlgeräte, Waschmaschinen, Wäschetrockner und Geschirrspüler).
Anmerkung: 
Kühl- und Tiefkühlgeräte weisen eine Energieeffizienzklasse „A“, „B“, „C“ auf und enthalten keine halogenorganischen Stoffe (z.B. Kältemittel oder Isolierschaum). 
Waschmaschinen: Energieeffizienzklasse „A, „B“, „C“ und wassersparend (max. 10 l / kg Füllmenge, siehe Energieetikette). 
Geschirrspüler: Haushaltsgeräte: Energieeffizienzklassen „A“, „B“, „C“  und wassersparend (max. 1,25 Liter pro Maßgedeck).
Wäschetrockner: Energieeffizienzklassen „A“, „B“, „C“.
Topprodukte finden Sie unter der Datenbank für energieeffiziente Produkte,
siehe www.topprodukte.at. 
Umweltzeichen-Produkte sind besonders an den im Anhang angeführten Umweltzeichen erkennbar.
EPREL-EU-Datenbank: Sie enthält detaillierte Informationen über alle registrierten Produkte. Zugang durch Scannen des QR-Codes auf den neuen Energieetiketten. 
Nachweise: erweiterte Inventarliste, Begehung.



	
	Ressourcenmonitoring
	SOLL (4 Punkte)

	Anforderung: Allgemeine Datengrundlagen für Kennzahlenbildung und Überprüfung erheben und jährlich aktualisieren: Treibstoffverbrauch, CO2-Verbrauch, Nettoflächen, Anzahl der MitarbeiterInnen. 
Erhebung von Mängeln im technischen und organisatorischen Bereich festlegen.
Analyse der Verbrauchsmengen sowie der Kosten von Wasch- und Reinigungsmittel pro Jahr; Kennzahlen bilden
Anmerkung:
MitarbeiterInnendaten sowie Flächendaten sind Grundlagen für Kennzahlen.
Einen einheitlichen Stichtag für die Erhebungen festlegen.
Technische Mängel: Energie-, Anlagen-, Gebäudebereich (z.B.: Brennstoffverbrauch, Warmwasserbereitung, tropfende Armatur, fehlerhafte Steuerung, kaputte Türdichtung).
Organisatorische Mängel: (z.B.: Mülllogistik).
Nachweise: Datenaufzeichnung.



	

	Nutzungsverhalten
	SOLL (4 Punkte)

	Anforderung: 
Gezielte Informationen zu energie- und ressourcensparendem Verhalten vermitteln.
Anmerkung:
z.B.: doppelseitiges Kopieren (Information beim Kopierer), Kopierabdeckung schließen (Toner sparen), Schmierpapier sammeln und verwenden, Lichtschalter beschriften und Licht gegebenenfalls abdrehen, wenn möglich Ausschalten von Standby-Geräten.
Nachweise: Informationsblatt, Begehung, Interviews.



	
	Umwelt- oder gesundheitsspezifische Weiterbildung für MitarbeiterInnen
	SOLL (3 Punkte)

	Anforderung: Teilnahme an interner bzw. externer umwelt- oder gesundheitsspezifischer Weiterbildung: Gesunde Ernährung, Vorbeugen von Haltungsschäden, Burn-Out-Prävention, Erste-Hilfe-Kurs etc..
Ergonomisch richtige Anordnung der Elemente des Bildschirmarbeitsplatzes und Information darüber 
Initiativen zur Förderung von Trinkwasser als Durstlöscher.
Anmerkung:
ÄrztInnen einbeziehen. 
z.B.: Informationen (Trinkwasser ist ein gesunder, kostengünstiger und abfallvermeidender Durstlöscher).
Angebot an günstigen Mehrweg-Trinkflaschen, eventuell Trinkwasserbrunnen.
2 Punkte, wenn mehr als 10% an Weiterbildungen teilnehmen, 3 Punkte mehr als 25 %. 
Nachweise: Programm, Zertifikat bzw. Teilnahmebestätigung.



	
	Schadstoffarmes Innenraumklima – Materialien
	SOLL (3 Punkte)

	Anforderung: Verwendung schadstoffarmer Farben, Lacke, Öle, Bodenbeläge, Holzwerkstoffe oder Möbel.
Anmerkung: 
Umweltzeichen-Produkte sind besonders an den im Anhang angeführten staatlichen Umweltzeichen erkennbar.
Nachweise: Einkaufsliste.



	
	Aufstellung Kopiergeräte
	SOLL (1 Punkt)

	Anforderung: Kopiergeräte werden in ausreichend großen oder belüftbaren Räumen aufgestellt, die keine Dauer-Arbeitsplätze beherbergen.
Nachweise: Begehung.



	
	Recyclingpapier
	SOLL (3 Punkte)

	Anforderung: Das Papier für Schreib-, Druck- und Kopierzwecke sowie eigenproduzierte Drucksorten besteht aus Recyclingpapier aus 100% Altpapier.
Anmerkung: 
Bevorzugen Sie wo möglich Umweltzeichen-Produkte – orientieren Sie sich dabei an den im Anhang abgebildeten Umweltzeichen.
1 Punkt wenn mindestens 30 % Recyclingpapier verwendet wird, 2 Punkte für 50 % Recyclingpapier, 
3 Punkte für mehr als 80 % Recyclingpapier.
Nachweise: Einkaufsliste.
Produktfinder: https://www.bueroeinkauf.at 



	
	Kuverts aus Recyclingpapier
	SOLL (1 Punkt)

	Anforderung: Mindestens 80% der Standard-Kuverts bestehen aus Recyclingpapier aus 100% Altpapier.
Anmerkung: 
Umweltzeichen-Produkte sind besonders an den im Anhang angeführten staatlichen Umweltzeichen erkennbar.
Nachweise: Einkaufsliste.



	
	Ordner aus 100% Altpapier
	SOLL (1 Punkt)

	Anforderung: Mindestens 50% der Ordner bestehen aus 100% Altpapier und sind nicht mit Kunststoffen kaschiert oder beschichtet.
Anmerkung: 
Umweltzeichen-Produkte sind besonders an den im Anhang angeführten staatlichen Umweltzeichen erkennbar.
Nachweise: Bestand.



	
	Wasch- und Reinigungsmittel 
	SOLL (1 Punkt)

	Anforderung: Umwelt- und gesundheitsverträgliche Produkte verwenden. Dosiersysteme zur Verfügung stellen. Keine automatisch wirksame Reinigungsmittel sowie Duftspender und -sprays verwenden.
Wasch- und Reinigungsmittel in Groß- oder Nachfüllpackungen beziehen, Kompaktwaschmittel bzw. Konzentrate verwenden.
Anmerkung: 
Verwendung von Produkten mit Umweltzeichen (orientieren Sie sich dabei an den im Anhang abgebildeten Umweltzeichen)  oder von Produkten der Datenbank für umwelt- und gesundheitsschonende Wasch- und Reinigungsmittelhttp://www.umweltberatung.at/oekorein-datenbank)
Passende Dosiersysteme auf Gebinden: z.B.: Zapfhähne auf Großgebinden, Dosierflaschen; beim Verdünnen bzw. Umfüllen Kennzeichnung nicht vergessen: Produkt- und Firmenname, Dosierung und allenfalls Gefahrensymbole.
Keine Duftspender, chemische Abfluss- und Rohrreiniger, Weichspüler, WC-Becken- und Pissoirsteine sowie Spülkastenzusätze verwenden.
Nachweise: Einkaufsliste, Begehung.





	
	Abfallkonzept
	MUSS 

	Anforderung: Ein eigenes Abfallkonzept entweder nach Vorlage bzw. ein gesetzliches Abfallwirtschaftskonzept ab 20 MitarbeiterInnen erstellen.
Anmerkung: 
Probate Vorlagen von der MA 22 in Wien:
www.wien.gv.at/umweltschutz/abfall/muster.html
Insbesondere Maßnahmen zur Abfallvermeidung planen. 
Überprüfung: Abfallkonzept.



	
	Fortschreibung des Abfallkonzeptes
	SOLL (2 Punkte)

	Anforderung: Jährliche Fortschreibung des Abfallkonzepts, zusätzlich Kennzahlenbildung
Anmerkung: 
1 Punkt für die Fortschreibung des Abfallkonzepts, 1 weiterer Punkt für die Bildung von Kennzahlen.
Überprüfung: Datenaufzeichnung.



[bookmark: _Toc70348440]
Zusatzinitiativen  					
MUSS 10 Punkte

In Ergänzung des Kriterienkataloges können durch besondere Spezialisierungen und herausragende Eigeninitiativen zusätzliche Punkte erreicht werden. 
· Liefervertrag mit einem Ökostromanbieter			10 Punkte
· Thermische Gebäudesanierung Niedrigenergiehaus		20 Punkte
· Thermische Gebäudesanierung Passivhaus			30 Punkte
· Neues Betriebsgebäude in Passivhausqualität		30 Punkte
· Eigene Ladestation für E-Fahrzeuge
mind. 7,5 kW				10 Punkte
mind. 15 kW				20 Punkte
· [bookmark: ANHANG]Initiativen mit vergleichbarer Intention und Qualität 
(zb. freiwillige Kompensation von CO2-Emissionen mit „Climate Austria“ oder ähnlichen Einrichtungen)					     max. 30 Punkte
ANHANG 1 
Fortbildungs- und Commitmentveranstaltungen zu Punkt 4.2 und 4.3 
„Bewusstseinsbildung Mobilität“

Beispiele und Möglichkeiten für Seminare, Success-Stories, Best-Praxis, Exkursionen, Auszeichnungen, Netzwerke, die thematisch relevant sind und anerkannt werden, finden sich auf folgenden Websites:
http://www.ivv.tuwien.ac.at/lehre/seminar-verkehrsplanung/inhalt.html
http://www.klimaaktiv.at/service/veranstaltungen.html   
https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/ecodriving/EcoDriving-Training.html 
http://www.eltis.org 
http://www.bypad.org 
http://www.oesfo.at 
https://www.wifiwien.at/kategorie/a-management-unternehmen/ai-umweltmanagement 
http://www.mobilitätsmanagement.at/
https://www.bmk.gv.at/service/veranstaltungen.html 

Anerkannt werden Vorträge und Veranstaltungen folgender, ähnlicher und vergleichbarer Art:
(Die Eingabe der nachstehenden Titel in www.google.at führt beispielhaft zu Inhalten für die Weiterbildung) 
· Nahmobilität - Chance für mehr Lebens- und Bewegungsqualität und effizienten Verkehr 
· Verkehrsmittel im Vergleich - Intelligent mobil
· Energiewende 2030: Neue Ziele, neue Herausforderungen
· Sanfte Mobilität - Vor Ort Mobilität
· Produkte und Services für nachhaltige Nahmobilität 
· Förderung nachhaltiger Mobilität durch Raumordnungsmaßnahmen und Gestaltung des öffentlichen Raums 
· Die Grundlagen der Verkehrsplanung 
· Innovation und Technologie für den Wandel der Mobilitätsbedürfnisse
· Bewusstseinsbildende Maßnahmen zur Förderung des Umweltverbunds? Nachhaltige Mobilität in der Zukunft: Trends und Herausforderungen   
· Poverty and Climate Change - OECD
· Welches Wachstum? Ökosoziale Marktwirtschaft im Gespräch. Stichwort Lebensqualität
· Sonderausstellung KLIMAFREUNDLICH MOBIL - Ideen für den Verkehr der Zukunft
· Dauerausstellung „Mobilität“ – Brauchen wir eine Verkehrswende?
· Ökobilanz alternativer Antriebe Projektwerkstatt "JUGEND-MOBIL"
· Österreichischer Radgipfel 
· European Energy Efficiency Conference
· Festival: Bicycle Film Festival Vienna
· Salzburger VerkehrstageMobility Forum Salzburg - Vorträge, Diskussionen, Exkursionen und Hintergründe sowie eine Fachausstellung
· Europäische Mobilitätswoche zum Thema Klimaschutz
· [bookmark: ANHANG2]Österreichische Fachkonferenz für FußgängerInnen

ANHANG 2
Erläuterungen zur Qualität der Ausbildung
Wenn man die Vermittlung von umweltbewusstem und spritsparendem Verhalten quantitativ denkt, als zusätzliche Inhalte oder Module, die Kosten verursachen und den bestehenden Unterricht zusätzlich aufblähen, scheinen die gewünschten Themen kaum integrierbar. Die Grundidee ist daher sie qualitativ, statt quantitativ, zu integrieren. 
Eine AusbildnerIn, die um Probleme und Lösungen nicht weiß, kann sie auch nicht in den Unterricht einfließen lassen. Ein gewisses Wissen um Umwelt-, Energie-, Klimaprobleme und das damit in Zusammenhang stehende Problem der autozentrierten Mobilität, durch die Umweltzeichen-Bemühungen erst Sinn und Bedeutung erhalten, ist für eine qualitative Integration der gewünschten Themen notwendig. 
Erst wenn sich AusbildnerInnen diese Grundzusammenhänge der modernen Zeit sukzessive aneignen, wird vorstellbar, wie sinngebendes Problemwissen, Spritsparfahrkönnen, multimodale und sanfte Mobilität ohne zusätzlichen Aufwand an Kosten und Zeit vermittelt werden können. 
Qualitative Aspekte gibt es auch bei der Unterrichtsgestaltung und der Lehrkunst. Würde etwa ein Film in den Unterricht oder für Wartezeiten integriert, der geeignet ist, Problembewusstsein fokussiert auf die Mobilität für den Unterricht zu temperieren, wäre das bereits ein guter Ansatz für die Anforderung „Allgemeinbildung: Integration Ökologie, Problembewusstsein zur autozentrierten Mobilität“. 
Erreicht werden sollten die Aufmerksamkeit und das Interesse der Schüler zur an sich nicht unspannenden und bedeutenden Thematik. Dadurch entstehen Verantwortungsbewusstsein und die Bereitschaft (Sinngebung) die in den Unterricht eingeflochtenen Inhalte anzunehmen. Möglicherweise wird er dadurch sogar attraktiver und die gleichzeitige Hebung der didaktischen und pädagogischen Qualität könnte Zeit (Quantität) kompensieren. 
Die Ausbildungsqualität sollte also mit bedeutungsvolleren Inhalten, multimedialer Unterrichtsgestaltung und ausgefeilter Didaktik einen höheren Lernerfolg ermöglichen. Eine Fahrschule, die das bewerkstelligt, zählt zu den Umweltzeichen-TOP-Fahrschulen.

[bookmark: ANHANG3]ANHANG 3 




An der Kurve ist die Punktezahl ablesbar, die mit der jeweiligen durchschnittlichen CO2-Emission des Fuhrparks korreliert.

[bookmark: Übersicht]Übersicht zu staatlichen Umweltzeichensystemen
Achten Sie beim Kauf bzw. bei der Bestellung besonders auf die folgenden Umweltzeichen! Diese bieten Ihnen eine wertvolle Orientierungshilfe bei der Suche nach umweltschonenden Produkten! Im Internet finden Sie die aktuellen Richtlinien sowie Listen der ausgezeichneten Produkte.
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Österreichisches Umweltzeichen 
http://www.umweltzeichen.at


	
	

	[image: C:\Dokumente und Einstellungen\ostr\Tourismus\Beschaffung\blauer engel.gif]
	Deutsches Umweltzeichen – Der Blaue Engel:
http://www.blauer-engel.de
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	Umweltzeichen der EU: 

www.eco-label.com (Produkte im „Green Store“) 
www.ecolabel.eu (allgemeine Informationen über das Ecolabel) 



	
	

	[image: Datei:Nordischer Schwan.svg] 
	Skandinavisches Umweltzeichen – Der Nordische Schwan: http://www.svanen.nu/Eng 




1. [bookmark: _Toc70348441]
Mitgeltende Normen, Gesetze und sonstige Regelungen
Die nachstehend angeführten Dokumente enthalten Bestimmungen, die Bestandteil dieser Umweltzeichen-Richtlinie sind. Rechtsvorschriften sind immer in der jeweils geltenden Fassung anzuwenden. 
Österreichisches Recht siehe: www.ris.bka.gv.at, dort findet sich auch der Link zum EU-Recht: www.eur-lex.europa.eu.
Punktevergabe für den Fuhrpark in Abhängigkeit von der durchschnittlichen CO2-Emission [g/km]
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Fuhrpark

				Die Erste Tabelle zur Punktevergabe																max.		267		214		14						MUSS 30 Punkte				193

				CO2-Emissions-
klasse  [g/km]		Punkte pro Klasse		durchschn. 
CO2-Emission
Fuhrpark [g/km]		maximale
Punktezahl  
je Klasse		Punktevergabe										CO2		< 100		100		140		160		> 160				-17		9		105

				> 160		-2		165				-6										Punkte		10				5		1		-2				-19		10		302		267

				160 - 140		1		150		12.5		6										max.

				140 - 120		3		130		55.357		34										Nox		< 60		60				180		> 180				Art

				120 - 100		5		110		138.69		97										Punkte		1								-0.5

				< 100		7		95				174								Fuhrpark 1				g/km		g/km

																				kw		NOx		CO2				NOx		CO2								1

																1		ALFA		85		0.197		153		DUD		-5		-28						EURO4		153

				Monitoringbericht		Punkte/Prozent		durchschn. 
CO2-Emission
Fuhrpark [g/km]		Punktevergabe						2		ALFA		88		0.197		153		DUD		-5		-28						EURO4		153

				> 160		-2		165		-6.3		-20		1		3		ALFA		88		0.240		153		DUD		-17		-28						EURO4		153

				160 - 140		1		160		0.0		-13				4		ALFA		88		0.240		153		DUD		-17		-28						EURO4		153

								155		3.1		-7		-3.1%		5		ALFA		100		0.238		157		DUD		-16		-40						EURO4		157

								150		6.3		0		-3.2%		6		JTD		100		0.214		159		DUD		-9		-45						EURO4		159

								145		9.4		3		-3.3%		7		JTD		100		0.220		162		DUD		-11		-1						EURO4		162

				140 - 120		3		140		12.5		7		-3.4%		8		JTD		110		0.238		157		DUD		-16		-40						EURO4		157

								135		23.2		10		-3.6%		9		JTD		110		0.214		159		DUD		-9		-45						EURO4		159

						130		130		33.9		13		-3.7%		10		JTD		110		0.220		162		DUD		-11		-1						EURO4		162

								125		44.6		25		-3.8%		11		JTD		147		0.231		195		DUD		-14		-44						EURO4		185

				120 - 100		5		120		55.4		36		-4.0%		12		JTD		147		0.210		215		DUD		-8		-69		-398		-139		EURO4		215

								115		76.2		48		-4.2%						106		0.222		165		0.8176256614		-12		-3								0.9

						110.67		110		97.0		59		-4.3%										115						84

								105		117.9		82		-4.5%		13		ALFA		103		0.038		163		OG		58		-2						EURO4		181

				< 100		7		100		138.7		105		-4.8%		14		ALFA		103		0.038		168		OG		58		-5								187

						95		95		173.7		128		-5.0%		15		ALFA		118		0.057		185		OGD		5		-31						EURO4		205

								90		208.7		150				16		ALFA		136		0.028		195		OGD		114		-44						EURO4		217

								85				189				17		ALFA		136		0.028		197		OGD		114		-46						EURO4		219

				Richtlinien zum Flottenverbrauch Richtlinie 2007/46/EG												18		ALFA		136		0.055		199		OGD		9		-49						EURO4		221

																19		ALFA		191		0.019		246		OGD		216		-107						EURO4		273

																20		ALFA		191		0.046		260		OGD		30		-125		-409				EURO4		289

																				139		0.039		202				55		-52		-807		605

																				123		0.130		183				14		-29

																						-125		-9

																		Fuhrpark 2				NOx		CO2				NOx		CO2

														CABRIOLET		1		A3		77		0.207		135		DUD		-318		33						EURO4		134

														TDI		2		A3/SPORTB.		100		0.239		140		DUD		-398		14						EURO4		140

														TDI		3		A3/SPORTB.		100		0.184		154		DUD		-260		-31						EURO4		154

														TDI		4		A3/SPORTB.		103		0.239		143		DUD		-398		4						EURO4		143

														TDI		5		A3/SPORTB.		103		0.163		154		DUD		-208		-31						EURO4		154

														TDI		6		A3/SPORTB.		103		0.184		146		DUD		-260		-6						EURO4		146

														TDI		7		A3/SPORTB.		103		0.218		151		DUD		-345		-22						EURO4		151

														TDI		8		A3/SPORTB.		120		0.216		151		DUD		-340		-22						EURO4		151

														TDI		9		A3/SPORTB.		120		0.196		156		DUD		-290		-37						EURO4		156

														TDI		10		A3/SPORTB.		125		0.216		151		DUD		-340		-22						EURO4		151

																11		A3/SPORTB.		125		0.196		156		DUD		-290		-37						EURO4		156

																				107		0.205		149		1.0867660857		-313		-15		-14						0.9

																12		A3		92		0.078		149		OG		0		-17		-313		NOx		EURO3		166

																13		A3		92		0.164		151		OG		-63		6						EURO3		168

																14		A3		Von		Größe		Erhalten		Kategorien				0						EURO4		146

																15		A3		DWN Telegramm		68 KB		0						360805						EURO4		149

																16		A3		110		0.049		136		OG		22		29						EURO4		151

																17		A3		132		0.066		168		OG		0		-5						EURO4		187

																18		A3		132		0.044		171		OG		36		-6						EURO4		190

																19		A3		118		0.038		157		OG		58		-39						EURO4		174

																20		A3		147		0.054		163		OG		11		-2						EURO4		181

																				118		0.070		137				0		25		0

																				104		0.195		151				-287		-23		11		NOx

																		COMBO-C-VAN-CNG AGB Z16YNG 1598 69		69		0.031		133		HG								10.1		5.9		7.5		5H

																		COMBO-C-VAN-CNG AGB Z16YNG 1598 69		69				135		HG								10.2		6		7.6		5H

																		ZAFIRA CNG AFA Z16YNG 1598		69				138		HG								10.1		6.4		7.7		5H

																		ZAFIRA-A-CNG 442 Z16YNG 1598		71				136		HG										9,70 6,40 7,60		5H

																		ZAFIRA-A-CNG 442 Z16YNG 1598		71				136		HG										9,80 6,30 7,60		5H		PG

																		TOURAN AHC BSX 1984		80				154		HG								12		6.6		8.6		5H

																		ASTRA-G-CARAVAN-CNG 12 Z16YNG 1598		71		0.025		119		HG								5H				EURO3D4

																		COMBO-C-CNG AFY Z16YNG 1598		69		0.031		133		HG								5H				EURO4

																		COMBO-C-VAN-CNG AGB Z16YNG 1598		69		0.031				HG								5H				ZEILE		B;I

																		ZAFIRA CNG AFA Z16YNG 1598		69		0.043				HG								5H				EURO4

																		ZAFIRA-A-CNG 442 Z16YNG 1598		71		0.034				HG								5H				EURO3D4

																		ZAFIRA-A-CNG 442 Z16YNG 1598		71		0.051				HG								5H				PG EURO3D4

																		CADDY CNG AGO BSX 1984		80		0.008		157		HG								5H				ZEILE		B;I

																		CADDY/CADDY LIFE CNG AGM BSX 1984		80		0.008				HG								5H				EURO4

																		CADDY/CADDY LIFE CNG AGN BSX 1984		80		0.008				HG								5H				EURO4

																		TOURAN AHC BSX 1984		80		0.053		154		HG								5H				EURO4

																		JUMPER BIPOWER 783 RFL		81		0.041		283		LG								22.2		15		17.6		5H				GB

																		JUMPER BIPOWER 783 RFL		81		0.074		306		LG								16.1		11.2		13		5H				BB

																		JUMPER BIPOWER 783 RFL		81		0.03		311		LG								16.3		11.4		13.2		5H				BF

																		JUMPER BIPOWER 783 RFL		81		0.074		319		LG								16.7		11.7		13.5		5H				BF

																		JUMPER BIPOWER 783 RFL		81		0.031		289		LG								22.6		15.3		18		5H				GF

																		JUMPER BIPOWER 783 RFL		81		0.062		295		LG								23.1		15.6		18.3		5H				GF

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81		0.041		250		NG								16.3		11.5		13.3		5H				GF

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81		0.132		283		LG								22.2		15		17.6		5H				GB

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81		0.088		306		LG								16.1		11.2		13		5H				BB

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81		0.091		319		LG								16.7		11.7		13.5		5H				BF

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81				311		LG								16.3		11.4		13.2		5H				BF

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81				295		LG								23.1		15.6		18.3		5H				GF

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81				289		LG								22.6		15.3		18		5H				GF

																		E 200 NGT AEP 271956 1796		120		0.029		168		NG								13.9		6.8		9.4		5A				GB

																		E 200 NGT AEP 271956 1796		120		0.03		174		NG								14.3		7.2		9.7		5A				PG

																		E 200 NGT AEP 271956 1796		120				215		NG								13		6.8		9		5A				BB

																		E 200 NGT AEP 271956 1796		120				222		NG								13.3		7.1		9.3		5A				BR

																		E 200 NGT AEP 271956 1796		120				171		NG								13.8		7.1		9.6		5A				GR

																		DOBLO NATURALPOWER AAH 182B6000 1596 76		76		0.046		161		NG								11.5		7.6		9		5H				GB

																		DOBLO NATURALPOWER AAH 182B6000 1596 76		76		0.066		218		NG								11.9		7.7		9.2		5H				BB

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81		0.074		243		NG								16.1		11		12.9		5H				GB

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81		0.03		311		NG								16.3		11.4		13.2		5H				BB

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81				319		NG								16.7		11.7		13.5		5H				BF

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81				324		NG								16.9		11.9		13.7		5H				BF

																		DUCATO BIPOWER 520 RFL 1998 81		81				255		NG								17.7		12.5		14.4		5H				GF

																		RX-8 ABD 13B 2616		141		0.011		267		WG								14.9		8.1		10.6		5H

																		RX-8 ABC 13B 2616		170		0.013		284		WG								15.6		8.7		11.2		6H

																		SAMURAI 326 F8Q 1870		47		0.351		180		DU								8.3		5.9		6.8		5H

																		SANTANA PS 10 AAA 8140.43P 2800		92		k.a.		243		D D								11.2		8.2		9.3		5H

																		HUMMER H3 AAR LRR 3653		180		0.023		348		OG				245.0299401198

																		HUMMER H3 AAR LRR 3653		180		0.044		330		OG				245.0299401198

																		BMW X5

																		Honda												PS

																		INSIGHT 526 ECA1 995		56		0.032		80		OG				76.2315369261

																		Toyota

																		PRIUS I 54 1NZ-FXE 1497		53		0.05		120		RG

																		PRIUS II AAL 1NZ-FXE 149		57		0.01		104		RG

																						Hietzing

																						Ford Galaxy Ghia TD/85kW						85 kW

																						Ford Focus Trend (66kW, 90PS)						66 kW

																						Renault Modus						50 kW

																						Karner

																						Ford Focus Ambiente 5T						55				Baujahr 2003		diesel

																						Alfa Romeo 156						106				1998		benzin

																						Opel Zafira A						74				1995		Turbodiesel

																						Zimmermann

																						VW Golf 5

																						VW Polo

																						Audi A3

																						VW Transporter

																						Porsche Boxster

																						Audi A4 Avant

																		BMWx5

																		X5 3.0D 791 306D2 2993		155		210 2150 302 187		229		11,40 7,00 8,60 6H DUD

																		X5 3.0D 791 306D2 2993		155		210 2150 318 211		250		12,00 8,00 9,40 6A DUD

																		X5 3.0D ACN 306D2 2993		155		210 2150 318 211		250		12,00 8,00 9,40 6A DUD *5

																		X5 3.0D AHH 306D3 2993		155		216 2150 269 182		214		10,20 6,90 8,10 6A DUD *5

																		X5 3.0D 786 306D2 2993		160		210 2150 302 187		229		11,40 7,00 8,60 6H DUD

																		X5 3.0D 786 306D2 2993		160		210 2150 318 211		250		12,00 8,00 9,40 6A DUD

																		X5 3.0D ACO 306D2 2993		160		210 2150 318 211		250		12,00 8,00 9,40 6A DUD *5

																		X5 3.0D AHG 306D3 2993		173		216 2150 301 191		231		11,30 7,20 8,70 6A DUD *5

																		X5 3.0D AHG 306D3 2993		173		216 2150 269 182		214		10,20 6,90 8,10 6A DUD CO *5

																		X5 3.0D AJO 306D5 2993		210		235 2150 293 198		233		11,10 7,50 8,80 6A DUD *5

																		X5 3.0D AJO 306D5 2993		210		235 2150 271 184		216		10,30 7,00 8,20 6A DUD CO *5

																		X5 3.0I 678 306S3 2979		170		215 2040 430 235		307		17,80 9,70 12,70 6H OG

																		X5 3.0I 678 306S3 2979		170		214 2150 436 240		312		18,10 9,90 12,90 5A OG

																		X5 3.0I AHU N52B30A 299		6 20		0 225 2040 381 21		9 2		79 16,00 9,20 11,70 6A OG

																		X5 3.0I AHU N52B30A 299		6 20		0 225 2150 327 19		6 2		44 13,70 8,20 10,20 6A OG CO

																		X5 4.4I AMX N62B44A 439		8 23		5 240 2270 438 24		7 3		17 18,20 10,20 13,10 6A OG

																		X5 4.4I GEPANZERT AMX N		62B4		4A 4398 235 210 2		270		451 250 324 18,70 10,40 13,40 6A OG

																		X5 4.8I AHF N62B48B 479		9 26		1 245 2270 420 22		9 2		99 17,50 9,60 12,50 6A OG

																		X5 4.8I AHF N62B48B 479		9 26		1 245 2270 402 21		9 2		86 16,90 9,20 12,00 6A OG CO

																		X5 4.8IS 800 N62B48A 47		99 2		65 246 2270 448 2		52		324 18,70 10,50 13,50 6A OG



Administrator:
Art des Motors (z. B. Otto, Diesel, Elektro, Erdgas, Flüssiggas) und der Abgasreinigung, wie mit oder ohne
Katalysator, mit ungeregeltem oder geregeltem Katalysator.
Abkürzungen:
1. Stelle: B = Fahrzeug mit Elektroantrieb oder wahlweise mit Dieselkraftstoffbetrieb
D = Fahrzeug mit Dieselkraftstoffbetrieb
E = Fahrzeug mit Elektroantrieb
F = Fahrzeug mit Flüssiggas
H = Fahrzeug mit Erdgasbetrieb (Hochdruckgas)
L = Fahrzeug mit Ottokraftstoff- oder wahlweise mit
Flüssiggasbetrieb (bivalent)
N = Fahrzeug mit Ottokraftstoff- oder wahlweise mit Erdgasbetrieb
(bivalent)
O = Fahrzeug mit Ottokraftstoffbetrieb
R = Fahrzeug mit Elektroantrieb oder wahlweise mit Ottokraftstoffbetrieb
W = Fahrzeug mit Ottokraftstoffbetrieb (Wankelmotor)
2. Stelle: = ohne Katalysator
G = mit geregeltem Katalysator
U = mit ungeregeltem Katalysator
W = ohne oder wahlweise mit ungeregeltem Katalysator
3. Stelle: D = mit Direkteinspritzung
2 = 2-Takt
4 = 4-Takt

CO2- Emissionen: Um den Vorteil von Dieselmotoren zu berücksichtigen, werden die Werte des Benzinmotors mit dem Faktor 0,9 multipliziert. Emittiert der Fuhrpark im Mittel je Fahrzeug weniger als 180 g CO2/km wird je Prozent Unterschreitung bis 160 g/km 1 Punkt vergeben. Für eine Unterschreitung von 160 g/km zusätzlich 5 Punkte je Prozent und für eine Durchschnittsemission unter 120 g/km zusätzlich für jedes unterschrittene Prozent 10 Punkte vergeben. Ein Fuhrpark mit einer Emission über 180 g/km verliert je Prozent darüber 2 Punkte.

Bsp: 
1.Durchschnittsemission = 195 g/km. Punktezahl =  (195/180-1)*100*-2 = - 17 
2.Durchschnittsemission = 165 g/km. Punktezahl = (180/165-1)*100*1 =  9   
3.Durchschnittsemission  = 135 g/km. Punktezahl = 13+(160/135-1)*100*5 = 105 4.Durchschnittsemission = 115 g(km. Pkt = 179 + (120/115-1)*100*10 = 223






nur angedacht:
NOx- Emission: Nicht bepunktet werden mittlere Emissionen zwischen 60 und 80 mg Nox/ km. Emissionen unter 60 mg erhalten je Prozent Unterschreitung 1 Punkt, Emissionen über 80 mg je Prozent Überschreitung 2 Punkte Abzug. Diese Punkte berücksichtigen die Begünstigung von Dieselfahrzeugen bei der CO2-Emission.

Administrator:
Um den Vorteil von Dieselmotoren zu berücksichtigen, werden die Werte des Benzinmotors mit dem Faktor 0,9 multipliziert

Daher ist der reale Emissionsdurchschnitt um einiges höher als angegeben! - Zur WEiterentwicklung

Administrator:
man kann auch die Dieselemission erhöhen und so die Durchschnittsemissione optisch erhöhen!

alle insgesamt: innerstädt.+ außerstädt.

VW

höhere Schwungmasse

Fiat

Administrator:
Fiat

Daimler

Administrator:
Emittiert der Fuhrpark im Mittel je Fahrzeug weniger als 180 g CO2/km, wird je Prozent Unterschreitung bis 160 g/km 1 Punkt vergeben.

Für eine Unterschreitung von 160 g/km zusätzlich 5 Punkte je Prozent und für eine Durchschnittsemission unter 120 g/km zusätzlich für jedes unterschrittene Prozent 10 Punkte vergeben.

Ein Fuhrpark mit einer Emission über 180 g/km verliert je Prozent darüber 2 Punkte.

Stromgewinnung aus Bremsung und verwertung bei Antrieb, wird als Hybrid beworben

Administrator:

R = Fahrzeug mit Elektroantrieb oder wahlweise mit Ottokraftstoffbetrieb
G = geregelter Katalysator

W = Fahrzeug mit Ottokraftstoffbetrieb (Wankelmotor)

maximale Punktezahl in der Stufe 1 = Verbrauch bei 140 g CO2/km

Neuere Untersuchungen haben gezeigt, dass auch Maßnahmen zur Senkung der Stickoxidemissionen aus Verbrennungsprozessen zu einer zum Teil erheblichen Zunahme der Lachgasemissionen führen. Zum Beispiel findet man bei Kraftwerken mit zirkulierender Wirbelschichtfeuerung, die verfahrensbedingt geringe Stickoxidemissionen aufweisen, sehr große Lachgasemissionen. Ähnliches gilt bei Kraftfahrzeugen mit geregeltem Dreiwegekatalysator, über deren Auswirkungen auf das globale N2O-Budget noch Unsicherheit besteht. Da der Anteil der Katalysatorfahrzeuge weltweit weiterhin ansteigen wird, kann in den nächsten Jahren beim Einsatz der heutigen Dreiwegekatalysatoren mit einem deutlichen Anstieg der Kfz-bedingten N2O-Emissionen gerechnet werden.

Skarabela

klima aktiv
EU
bis 2015 130 g CO2/km ganze Neuwagenflotte der EU
bis 2020   95 g

Verordnung 443/2009 Zielwerte: 
bis 2015 130 g CO2/km ganze Neuwagenflotte der EU
bis 2020   95 g

Ökologisierungsgesetz 2007
gesenkte NoVA: PKW < 120 g CO2/km, Hybridantrieb, E85-Superethanol, Erdgas/Biogas-Antrieb, H2 oder Flüssiggas
erhöhte NoVA: PKW > 160 g CO2/km

Monitoringbereicht für 2011: Die Marktanteile von kleineren Pkw mit weniger als 120 g/km CO2-Ausstoß nehmen kontinuierlich zu. Die Neuzulassungen solcher Pkw sind im Jahr 2011 auf knapp 27 % angestiegen, während die Zulassungszahlen von großen Pkw (mehr als 160 g/km) auf 14 % abnahmen.

EU
bis 2015 130 g CO2/km ganze Neuwagenflotte der EU
bis 2020   95 g
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Punkte

2017

CO2-Emission [g/km]

Punktezahl

Punktevergabe für den Fuhrpark in Abhängigkeit von der durchschnittlichen CO2-Emission [g/km]



Tabelle1

		145		-41.6666666667

		140		-33.3333333333

		135		-25

		130		-16.6666666667

		125		-8.3333333333

		120		0

		115		4.1666666667

		110		8.3333333333

		105		12.5

		100		16.6666666667

		95		31.6666666667

		90		46.6666666667

		85		61.6666666667

		80		76.6666666667

		75		107.9166666667



2017

2017

2021

CO2-Emission [g/km]

Punktezahl

Punktevergabe für den Fuhrpark in Abhängigkeit von der durchschnittlichen CO2-Emission [g/km]

-7.1428571429

0

3.5714285714

7.1428571429

10.7142857143

14.2857142857

26.7857142857

39.2857142857

51.7857142857

64.2857142857

89.2857142857

114.2857142857

139.2857142857

164.2857142857

208.0357142857



Punkterechner
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		115

		110
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		100
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		70

		65

		60



2021

2021

CO2-Emission [g/km]

Punktezahl

Punktevergabe für den Fuhrpark in Abhängigkeit von der durchschnittlichen CO2-Emission [g/km]

-8.3333333333

0

4.1666666667

8.3333333333

12.5

16.6666666667

31.6666666667

46.6666666667

61.6666666667

76.6666666667

107.9166666667

139.1666666667

170.4166666667

201.6666666667



Skarabela

		145

		140

		135

		130

		125

		120

		115

		110

		105

		100

		95

		90

		85

		80

		75



2021

WLTP
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Punktevergabe für den Fuhrpark in Abhängigkeit von der durchschnittlichen CO2-Emission [g/km]
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Entwicklung

				PKW Modell A		PKW Modell B		PKW Modell C		PKW Modell D		PKW Modell E		Mittelwert

		MARKE:												0						0.03125

		Type bzw. Modell:																160		0.96875

		Behördliches Kennzeichen																155		0.0322580645

		Datum der Zulassung

		Kilometer pro Jahr												0

		Leistung in kW:												0						Darstellung verschiedener Hersteller-Tricks

		CO2- Emission kg/Liter		2.32		2.62

		Verbrauch Liter resp. kwh/ 100 km		5										5

		CO2- Emission g/km				116								116

		berechnet		116		0		0		0		0

		NOx- Emission g/km												0

		Umwelttechnologie Besonderheit

		Econometer/ Bordcomputer

		Punkte												0

				Punkte für 
Ausgangs
situation		Punkte für 
Zielverein
barungen		Punktevergabe 
CO2-Emission		Eingabe durchschn. 
CO2-Emission
[g/km]

		Elektroauto		10 Punkte/ Fahrzeug		10 Punkte/ Fahrzeug		Emissionsklassen		118		Punkte/Prozent		Punkte

		Elektroskooter		3 Punkte/ Fahrzeug		3 Punkte/ Fahrzeug		> 140		165		-2		-35.714

		Hybridfahrzeuge		2 Punkte/ Fahrzeug		2 Punkte/ Fahrzeug		140 - 120		120		1		14.286

		Gasfahrzeuge		5 Punkte/ Fahrzeug		5 Punkte/ Fahrzeug		120 - 100		118		3		19.286

		Umweltfreundliche Technologie (z.B. Schubabschaltung, Antriebssystem, Abgasreinigung etc.)                                                     3 Punkte/ Fahrzeug		3 Punkte/ Fahrzeug		3 Punkte/ Fahrzeug		100 - 80		97		5		79.286		55

		NOx- Emission				2 Punkte/ Prozent		< 80		75		7		208.036		110.67

		Eingesetzte Kraftstoffe (verbesserte Ökobilanz)				2 Punkte				75				208.036

		Die zwei emissionsreichsten Fahrzeuge				1 Punkt/ Prozent

												8.20%

										160		146.88

										140		128.52

								177		120		110.16

								85		100		91.8				115				94.262295082

								90						Punkte		22.0%

								100				NEFZ		2017		NEFZ

								87				WLTP		2021		2021		%		20

								95		-2		165		-36		128.7		22%		145		-42		-12.1%

								99		-2		160		-29		124.8		22%		140		-33		-12.5%

								104.7142857143		-2		155		-21		120.9		22%		135		-25		-12.9%

										-2		150		-14		117.0		22%		130		-17		-13.3%

										-2		145		-7		113.1		22%		125		-8		-13.8%

										1		140		0		109.2		22%		120		0		-14.3%

										1		135		4		105.3		22%		115		4		-14.8%

										1		130		7		101.4		22%		110		8		-15.4%

								100.375		1		125		11		97.5		22%		105		13		-16.0%

										1		120		14.3		93.6		22%		100		17		-16.7%

										3		115		27		89.7		22%		95		32		-17.4%

										3		110		39		85.8		22%		90		47		-18.2%

										3		105		52		81.9		22%		85		62		-19.0%

										3		100		64		78.0		22%		80		77		-20.0%

										5		95		89		74.1		22%		75		108		-21.1%

										5		90		114		70.2		22%		70		139		-22.2%

										5		85		139		66.3		22%		65		170		-23.5%

										5		80		164		62.4		22%		60		202		-25.0%

										7		75		208		58.5		22%		55		260		-26.7%

																CO" g/km

										1						118		2

										1						117		3

										1						116		3

										1						115		4

										1						114		5

										1						113		6

										1						112		7

										1						111		8

										1						110		8

										1						109		9

										1						108		10

										1						107		11

										1						106		12

										1						105		13

										1						104		13

										1						103		14

										1						102		15

										1						101		16

										1						100		16.67

										3						99		20

										3						98		23

										3						97		26

										3						95.555		30.00

										3						95		32

										3						94		35

										3						93		38

										3						92		41

										3						91		44

										3						90		47

										3						89		50

										3						88		53

										3						87		56

										3						86		59

										3						85		62

										3						84		65

										3						83		68

										3						82.1		70

										3						81		74

										3						80		77

										5						79		83

										5						78		89

										5						77		95

										5						76		102

										5						75		108

										5						74		114

										5						73		120

										5						72		127

										5						71		133

										5						70		139

										5						69		145

										5						68		152

										5						67		158

										5						66		164

										5						65		170

										5						64		177

										5						63		183

										5						62		189

										5						61		195

										5						60		202

										7						59		213

										7						58		225

										7						57		237

										7						56		248

										7						55		260

										7						54		272

										7						53		283

										7						52		295

										7						51		307

										7						50		318

										7						49		330

										7						48		342

										7						47		353

										7						46		365

										7						45		377

										7						44		388

										7						43		400

										7						42		412

										7						41		423



Skarabela

die sog. indirekten Treibhausgase, wie z. B. Kohlenstoffmonoxid (CO), Stickoxide (NOx) oder flüchtige Kohlenwasserstoffe ohne Methan, sogenannte NMVOC, sind im Montreal-Protokoll geregelt, weil sie zur Zerstörung der Ozonschicht beitragen.

"Prozent" meint den Anteil der durchschnittlichen Emission über (wenn > 160 ) resp., da die Punkteanzahl mit der Senkung der Emissionen steigen soll, unter der betreffenden Emissionsklasse.

laut Zulassungsbescheinigung

Friedrich Schmidt-Bleek: Die meisten denken, dass Hybridautos besonders ökologisch sind, weil sie Benzin sparen. Das stimmt nicht. Denn das Hybridauto kostet im Bau mehr als doppelt so viel Ressourcen wie ein alter Wagen. Der ökologische Rucksack der Hybridautos ist enorm. Das kann ich beim Verbrauch nie wieder einsparen. Es ist also für die Umwelt besser, den alten Käfer weiterzufahren.


Das Buch „Grüne Lügen“ von Friedrich Schmidt-Bleek ist eine Abrechnung mit der Umweltpolitik unserer Zeit. Die Energiewende und die damit einhergehende starke Konzentration auf CO2 schadeten der Umwelt mehr, als sie nützten. Der Raubbau an anderen natürlichen Ressourcen werde komplett ausgeblendet. 

Gerade viele „grüne Technologien“ seien zwar vielleicht gut für das Klima, verbrauchten aber enorme Ressourcen, argumentiert der Forscher. Das Buch erschien 2014 im Ludwig Verlag.

Emissionen kg CO2/Liter MJ/kg kg/Liter (15 °C) MJ/Liter
Diesel            2,62           45,4      0,825          37,455
Benzin           2,32           41         0,725          29,725
Diesel>Benzin 13%           11%      14%           26%

=g/km = l/100km*23,2
Benzin:  CO2 kg/l = 2,32
  l/100 km = CO2 g/km/23,2

Emittiert der Fuhrpark im Mittel je Fahrzeug weniger als 140 g CO2/km, wird je Prozent Unterschreitung bis zu einer Durchschnittsemission von 120 g CO2/km 1 Punkt verge-ben (s. Tab. „Punkte pro Klasse“). Eine Unterschreitung von 120 g CO2/km bedeutet, zusätzlich zur maximalen Punktezahl der Vorklasse (s. Tab. „maximale Punktezahl je Klasse), 3 Punkte je Prozent und eine Durchschnittsemission unter 100 g/km zusätz-lich für jedes unterschrittene Prozent 5 Punkte. Ein Fuhrpark mit einer Emission über 140 g/km verliert je Prozent darüber 2 Punkte. 
Die Anzahl vergebener Punkte = (1- durchschn. Emission Fuhrpark/Obergrenze CO2-Emissionsklasse)*100*Punkte pro Klasse. Bsp.: durchschn. CO2-Emission des Fuhr-parks 150 g/km. Anzahl vergebener Punkte = (1-150/160)*100*2 = 12,5. Siehe ANHANG 3.

118 g/km = Kriterium für Fuhrpark von klimaaktiv, wird aufgerundet (dh 117,7 wären genau 20 Punkte, dh. sie werden auf 118 aufgerundet

angestrebter Flottendurchschnitt EU 95g CO2/km nach NEFZ = +20% = ca. 115 g/km

NoVA: Grundlage der Berechnung ist der CO2-Emissionswert in Gramm CO2/km nach WLTP (Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure ) abzüglich 115 Gramm (2020).

lt. UBA Holger Hainfellner DW 5579
mobil: 06648568207
sind WLTP Werte durchschnittlich um 20 % größer als NEFZ Werte

Streif Oswald:
Emissionswerte um 20 gesenkt

VCÖ: Neuwagen verbrauchen laut europäischer Studie um ein Drittel mehr Sprit als angegeben
Ausgabe 2014-86
VCÖ (Wien, 29. September  2014) – In Österreich wurden im Vorjahr 319.035 neue Pkw zugelassen. Wer einen niedrigeren Spritverbrauch erhofft, kann eine böse Überraschung erleben. Eine jetzt veröffentlichte europäische Studie zeigt, dass die Neuwagen in Europa im Schnitt um rund ein Drittel mehr Sprit verbrauchen als die Herstellerangaben versprechen. Der VCÖ weist darauf hin, dass dadurch die Umwelt durch den Autoverkehr stärker belastet wird, ebenso die Geldbörse der Autofahrer. Der VCÖ kritisiert den veralteten Testzyklus zur Ermittlung des Normverbrauchs. Zudem hat der VCÖ Tipps zum Spritsparen zusammengestellt.
Wer den tatsächlichen Spritverbrauch des alten Autos mit den Herstellerangaben eines Neuwagens vergleicht und sich durch den Neuwagenkauf niedrigere Spritkosten erwartet, kann eine böse Überraschung erleben. Eine nun veröffentlichte Studie des ICCT (International Council on Clean Transportation) zeigt, dass die Privatautos im Durchschnitt um 31 Prozent mehr Sprit verbrauchen als der von den Herstellern angegebene Normverbrauch verspricht. Bei den Firmenfahrzeugen beträgt der Unterschied laut ICCT-Studie sogar 45 Prozent. Es wurden die Daten von rund einer halben Million Autos ausgewertet.
„Die Studie zeigt zudem, dass die Abweichung zwischen Herstellerangaben und tatsächlichem Verbrauch immer größer wird“, macht VCÖ-Expertin Ulla Rasmussen aufmerksam Im Jahr 2001 verbrauchten die Autos im Schnitt um acht Prozent mehr Sprit als der Normverbrauch versprach, im Jahr 2010 betrug der Unterschied rund 25 Prozent und jetzt beträgt der Unterschied bereits 38 Prozent. 
Der Grund für die starke Abweichung: Die realen Fahrbedingungen unterscheiden sich von den Testbedingungen zur Ermittlung des Normverbrauchs wie die Nacht vom Tag. Und es werden zahlreiche Tricks angewandt, damit der Normverbrauch möglichst niedrig ist. So werden bei den Tests Spezialöle und Spezialreifen eingesetzt. Es wird verhindert, dass die Batterie sich während des Tests auflädt. Die Bremsen werden verändert, um Reibung auszuschließen. Das leichteste Modell wird getestet, alle Extras, die sonst häufig zur Standardausstattung gehören, werden für den Test ausgebaut. Die Tests finden bei Idealtemperaturen statt.
(zum Vergrößern klicken)
„Wir setzen uns dafür ein, dass die Autofahrer im Sinne des Konsumentenschutzes korrekt über den tatsächlichen Spritverbrauchs des Autos informiert werden“, fordert VCÖ-Expertin Rasmussen eine rasche Änderung des Testzyklus. Derzeit wird auf internationaler Ebene ein neuer Testzyklus verhandelt. Dieses heißt WLTP und ist bereits fertig entwickelt. Es kann in der EU ab September 2017 eingeführt werden. "Das neue Testverfahren verhindert in Zukunft einige Tricks. Seine Einführung darf nicht verzögert werden. Darüber hinaus sollten die Labortests mit Praxistests ergänzt werden", so VCÖ-Expertin Rasmussen. So werden in den USA Straßentests mit zufällig ausgewählten Autos durchgeführt, um den tatsächlichen Spritverbrauch im Vergleich zum Normverbrauch zu überprüfen.
Der Mehrverbrauch belastet Autofahrer und Umwelt, betont der VCÖ. Wenn der Verbrauch um ein Drittel höher liegt als der Normverbrauch verspricht, bedeutet das in Österreich bei einer Fahrleistung von 15.000 Kilometer pro Jahr zusätzliche Spritkosten von rund 320 Euro. Die Umwelt wird dadurch mit zusätzlich rund 600 Kilogramm klimaschädlichem CO2 belastet, betont der VCÖ.
Der VCÖ hat 10 Tipps zum Spritsparen zusammengestellt. Die wichtigsten Tipps: Kurze Strecken besser mit Fahrrad statt mit dem Auto fahren. Etwa jede zehnte Autofahrt ist sogar so kurz, dass sie zu Fuß zurückgelegt werden kann. Wer die Möglichkeit hat, mit öffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit zu fahren, erspart sich mit Jahreskarte viel Geld. Beim Autofahren empfiehlt der VCÖ spritsparend zu fahren: Vorausschauend fahren, Motorbremse einsetzen, hohes Tempo vermeiden, niedrigtourig fahren, rasch in den nächst höheren Gang schalten. 
Link zur Studie
 
10 VCÖ-Tipps für spritsparende Mobilität
1. Etwa jede 2. Autofahrt kürzer als fünf Kilometer. Der VCÖ empfiehlt: Kurze Strecken mit dem Rad fahren! Sehr kurze Wege zu Fuß gehen.
2. Wenn möglich Öffentliche Verkehrsmittel benutzen. Für Pendler gibt es stark ermäßigte Monats- und Jahreskarten oder Öffi-Jobtickets.
3. Nicht größer als nötig: Wer ein größeres Auto kauft, als benötigt wird, hat deutlich höhere laufende Kosten. Deshalb beim Autokauf beherzigen: So klein wie möglich und höchstens so groß wie nötig.
4. Testfahrt machen: Bei der Testfahrt kontrollieren, wie stark der wirkliche Spritverbrauch von angegebenen Normverbrauch abweicht.
5. Carsharing rechnet sich: Wer weniger als 10.000 bis 12.000 Kilometer pro Jahr fährt, kann mit Carsharing günstiger fahren. Daher vor Autokauf überlegen, ob Carsharing eine Alternative ist.
6. Niedrigtourig fahren verringert den Verbrauch. Je höher die Drehzahl, umso mehr Sprit frisst der Motor. 
7. Rasch in den nächst höheren Gang schalten: Im Stadtverkehr spätestens bei 2000 Umdrehungen / min in den nächsten Gang schalten.
8. Vorausschauend fahren: Anfahren und beschleunigen verbrauchen viel Sprit.
9. Hohes Tempo vermeiden: Wer 150 statt 130 km/h fährt, verbraucht um 2 Liter pro 100 km mehr Sprit, Tempo 100 statt 130 spart 2 Liter pro 100 km.
10. Kurzstrecken vermeiden: Ein Mittelklassewagen verbraucht direkt nach dem Start 30 bis 40 Liter Sprit / 100 km, nach einem Kilometer 20 Liter/100 km. Erst nach vier Kilometer hat der Motor den optimalen Verbrauch.
Quelle: VCÖ 2014 (www.vcoe.at)
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Punkte Fuhrpark



2017

				6																Benzin		kg CO2/ Liter		2.32

				PKWs																Diesel		kg CO2/ Liter		2.62		Punktereferenz klima aktiv				Punkte

				2013				2017				2021				2013		2017		2021		l/100 km		kg CO2/100 km

						Zulassung								Kraftstoff		CO2 g/km				gleich		4.7		12.31								MUSS 60 Punkte

				Renault Modus		May-06		Mercedes A 180 CDI		Diesel		Mercedes B-Klasse		Benzin		125		105		101.6		4.1		10.74								80.6		0.0344017805

				Renault Modus		May-11		Renault Captur		Diesel		Renault Captur		Diesel		107		95		95		4.5		11.79

				Renault Megane		Oct-03		Renault Captur		Diesel		Renault Captur		Diesel		117		95		95		4.1		10.74

				Renault Modus		May-11		Renault Captur		Diesel		Renault Captur		Diesel		107		95		95		3.9		10.22

				Renault Modus		Jun-11		Renault Captur		Diesel		Renault Captur		Diesel		104		95		95		3.9		10.22

				Renault Modus		Jun-11										104				0

				Renault Fluence Z.E.		Sep-12		Renault ZOE		Strom		Renault ZOE		Strom		0		0		0		4.2										94		34		130

												Hyundaie Ioniq 5		Strom						kommt im Sommer

																				0.25

				Electroscooter										ohne elektro		110.7		97.0		80.3		107.0

				Motorräder										mit elektro		94.9		80.8		68.8		91.7		97		80.6		-16.9%				10		10

				Vectric 125														-14.8%		-14.9%		0						20.3%				3

				Mopeds												Mercedes A 180 CDI		4.0		10.48		105										3

				E-Max										Strom		Renault Captur		3.6		9.43		95										3

				IO Classic/Florenz												Renault Captur		3.6		9.43		95										3

				IO Classic/Florenz										Strom		Renault Captur		3.6		9.43		95										3

				IO 1500GT										Strom		Renault Captur		3.6		9.43		95

														Strom				3.0				80.8

				EzB und Mitarbeiter										Strom

				Renault				Traffic				Diesel																Climate Austria				2016

																										t CO2 je Jahr		Kosten		€/t CO2		Cent/kg CO2		Kompensation		1 Liter

														Mar-05												7.76		$194.00		$25.00		Cent 2.50		Cent 5.80		Benzin

				Toyota Prius Hybrid								Benzin Elektromotor																						Cent 6.55		Diesel

				http://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Elektromotorroller

				Land				Marke				Modell

								Vectrix				VX-1Li		Höchstgeschwindig-		Leistung in kW		Gewicht in kg		Akkutyp				Reichweite in km		Brutto-Preis in Euro		Basis-Modell

														keit in km/h

								Vectrix				VX-1Li+		110		4 kW Dauer		198		LiFePO4 125 V/30 Ah/3,7 kWh				50-100		9.799 (produziert ab 2011)[71]

																20 kW max

														110		4 kW Dauer		212		LiFePO4 125 V/43 Ah 5,4 kWh				80-120		11.999 (produziert ab 2011)

								IO-Scooter				Manhattan				20 kW max

								IO-Scooter				Vienna		80		13,0 mit Rückwärtsgang und Rekuperation		148		Lithium-Eisen-Phosphat 77 V/60 Ah				80-130		7240 [67]

																				> 1000 Ladezyklen

								IO-Scooter				King Kong		72		10,0 mit Rückwärtsgang und Rekuperation		125		Lithium-Eisen-Phosphat 61 V/60 Ah				60-100		5240 [68]

																				> 1000 Ladezyklen

														72		9,6 mit Rückwärtsgang und Rekuperation		166		Lithium-Eisen-Phosphat 61 V/100 Ah				200- 250		8940 [69]

																				> 1000 Ladezyklen



CO2-Durchschnitt der neuangemeldeten PKW =Wert des CO2-Monitorings BMU

war nicht in Punktevergabe CO2-Emission. ?
Nicht mehr in Gebrauch

8 Benzin (4 Kawasakit, 2 KTM, 2 Honda)

berchnet mit Elektroauto

Streif Oswald:

Skarabela, Niko:
nach WLTP

9.799 (produziert ab 2011)[71]

7240 [67]

5240 [68]

8940 [69]

http://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Elektromotorroller
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										jährliche Kilometerleistung		Verbrauch		CO2-Emissionen		CO - Em.		HC - Em.		NOx - Em.		HC + NOx - Em.		Partikel				CO2 pro Jahr				zu Zahlen

		Marke / Typ		Kraftstoffart		Behördliches Kennzeichen		Zulassung		[km/a]		[l/100km od. kWh/100km]		[g/km]		[g/km]		[g/km]		[g/km]		[g/km]		[g/km]				[t]				€

		PKWs

		Mercedes B-Klasse		Benzin		GF - FAHR 4		11/2019		20,000		5.6		127		0.2752				0.1686		0.1918		0.0003				2.54

		Renault Captur		Diesel		GF - FAHR 3		5/2016		14,000		3.6		95		0.1551				0.0318		0.0544		0.0002				1.33

		Renault Captur		Diesel		GF - FAHR 7		5/2016		14,000		3.6		95		0.1551				0.0318		0.0544		0.0002				1.33

		Renault Captur		Diesel		GF - EASY 1		5/2016		18,000		3.6		95		0.1551				0.0318		0.0544		0.0002				1.71

		Renault Captur		Diesel		GF - EASY 2		5/2016		18,000		3.6		95		0.1551				0.0318		0.0544		0.0002				1.71

																												8.62				215.50		für eine CO2 neutrale B-Ausbildung

		Renault ZOE		Strom		GF - ECAR 1		4/2017		8,000		20.0		0		0		0		0		0		0

		Hyundaie Ioniq 5		Strom		kommt im Sommer

		Motorräder

		Kawasaki ER650C		Benzin		GF-2EHP				1800		Annahme: 4,5l/100km		100														0.18

		Kawasaki ER650C		Benzin		GF-2EHO				1800		Annahme: 4,5l/100km		100														0.18

		Kawasaki ER6-n		Benzin		GF - 76 VE				100		Annahme: 4,5l/100km		120		1.283		0.133		0.079								0.01

		Kawasaki ER6-n		Benzin		GF - 77 VE				100		Annahme: 4,5l/100km		120		1.283		0.133		0.079								0.01

		Honda CB500F		Benzin		GF - 3CCR				1800		Annahme: 4,5l/100km		120		0.719		0.091		0.072								0.22

		Honda CB500F		Benzin		GF - 3CCP				1800		Annahme: 4,5l/100km		120		0.719		0.091		0.072								0.22

		KTM125 Duke		Benzin		GF - 2CZU				1100		Annahme: 4l/100km		105		1.129		0.441		0.118								0.12

		KTM125 Duke		Benzin		GF - 2CZV				1100		Annahme: 4l/100km		105		1.129		0.441		0.118								0.12

																												1.05				26.17

																																241.675		GESAMT für eine CO2-neutrale Ausbildung

		Elektrofahrräder

				Strom		5 Stück																										€/t CO2

																																25.0

		PUNKTEVERGABE Umweltzeichen:

								Anzahl		Summe - Punkte

		Elektroauto		10		Punkte				0

		Elektroscooter		1		Punkte		1		1

		CO2-Emissionen Durchschnitt [g/km]				101		5		60

		Umweltfreundliche Technologien - Stromtankstellen 6, Led Beleuchtungen, Photovoltaik,				Punkte		6		0

										61.50

						39



Skarabela, Niko:
nach WLTP



Abgasnormen

				Vergleich - Entwicklung

								(ohne Kilometerbereinigung, ohne E-Fahrzeuge)

		PKW				2013		2017		2021

				CO2		111		97		gleich

				CO		0.3156		0.1791				Wir erzielen diese Werte, da durchgängiger Betrieb der Fahrzeuge!

				NOx		0.2273		0.0592

				Partikel		0.0091		0.00022				Alle mit Partikelfilter

		Motorrad

				CO2		120		115		110		ANNAHME!

				CO		2.07		1.04

				NOx		0.109		0.0897

				HC		0.2645		0.2217





Luft

		

												jährliche Kilometerleistung		Verbrauch		CO2-Emissionen		CO - Em.		HC - Em.		NOx - Em.		HC + NOx - Em.		Partikel				CO2 pro Jahr				zu Zahlen

				Marke / Typ		Kraftstoffart		Behördliches Kennzeichen		Zulassung		[km/a]		[l/100km od. kWh/100km]		[g/km]		[g/km]		[g/km]		[g/km]		[g/km]		[g/km]				[t]				€

				PKWs

				Mercedes A 180 CDI		Diesel		GF - FAHR 4		3/2013		10,000		4.0		105		0.2752				0.1686		0.1918		0.0003				1.05

				Renault Captur		Diesel		GF - FAHR 3		5/2016		14,000		3.6		95		0.1551				0.0318		0.0544		0.0002				1.33

				Renault Captur		Diesel		GF - FAHR 7		5/2016		14,000		3.6		95		0.1551				0.0318		0.0544		0.0002				1.33

				Renault Captur		Diesel		GF - EASY 1		5/2016		18,000		3.6		95		0.1551				0.0318		0.0544		0.0002				1.71

				Renault Captur		Diesel		GF - EASY 2		5/2016		18,000		3.6		95		0.1551				0.0318		0.0544		0.0002				1.71

																														7.13				- 0		für eine CO2 neutrale B-Ausbildung

				Renault ZOE		Strom		GF - ECAR 1		6/2013		8,000		20.0		0		0		0		0		0		0

				EzB und Mitarbeiter

				Renault Traffic		Diesel		GF - Nr 1		3/2005		6,000		8.6		228		0.348				0.581		0.6		0.78				1.37				- 0		Mitarbeiter-Fahrten

				Motorräder

				Kawasaki ER6-n		Benzin		GF - 76 VE				1800		Annahme: 4,5l/100km		120		1.283		0.133		0.079								0.22

				Kawasaki ER6-n		Benzin		GF - 77 VE				1800		Annahme: 4,5l/100km		120		1.283		0.133		0.079								0.22

				Honda CB500F		Benzin		GF - 3CCR				1800		Annahme: 4,5l/100km		120		0.719		0.091		0.072								0.22

				Honda CB500F		Benzin		GF - 3CCP				1800		Annahme: 4,5l/100km		120		0.719		0.091		0.072								0.22

				KTM125 Duke		Benzin		GF - 2CZU				1100		Annahme: 4l/100km		105		1.129		0.441		0.118								0.12

				KTM125 Duke		Benzin		GF - 2CZV				1100		Annahme: 4l/100km		105		1.129		0.441		0.118								0.12

																														1.10				- 0

				Vectrix 125		Strom		GF - 23VJ				1000		8.0		0		0		0		0		0		0

				IO-Vienna1		Strom		GF - 1DUA				1000		5.0		0		0		0		0		0		0								0		GESAMT für eine CO2-neutrale Ausbildung

				Mopeds

				E-Max		Strom		GF - 23VO		9/2010		1000		4.0		0		0		0		0		0		0

				IO Classic/Florenz		Strom		GF - 3ATA		8/2008		1000		4.0		0		0		0		0		0		0

				IO Classic/Florenz		Strom		GF - 60VI		3/2010		1000		4.0		0		0		0		0		0		0

				IO 1500GT		Strom		GF - 7APB		4/2008		1000		4.0		0		0		0		0		0		0								€/t CO2

				Soco Scooter		Strom				4/2017		1000		4.0		0		0		0		0		0		0

				Soco Scooter		Strom				4/2017		1000		4.0		0		0		0		0		0		0

																																		25.0

				Elektrofahrräder

						Strom		3 Stück

				PUNKTEVERGABE Umweltzeichen:

										Anzahl		Summe - Punkte

				Elektroauto		10		Punkte		1		10

				Elektroscooter		3		Punkte		8		24

				CO2-Emissionen Durchschnitt [g/km]				87		6

				Umweltfreundliche Technologien - Stromtankstellen 6, Led Beleuchtungen, Photovoltaik,		3		Punkte		6		18

												52.00
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				Jahre		4		-8.2%		-2.1%		-8.7%		-2.2%		-4.2%		-16.6%		Motortechnik Diesel
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		Emissionsvorteil von Dieselmotoren?						Feinstaub:		https://www.youtube.com/watch?v=ilmN-zmYbuU
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		Emissionen		kg CO2/ Liter		MJ/kg		kg/Liter (15 °C)		MJ/Liter		kgCO2/kg		kg CO2/MJ		ŋ		kg CO2/%MJ		kg CO2/KWh		Liter/MJ		Liter/MJ Nutzenergie

		Diesel		2.62		45.4		0.825		37.455		3.18		0.070		43%		0.163		0.586		0.027		0.062

		Benzin		2.32		41		0.725		29.725		3.20		0.078		36%		0.217		0.780		0.034		0.093

		Abweichung von Benzin		13%		11%		14%		26%		-1%		-10%				-25%		-25%		-21%		-34%

		http://kfz-tech.de/Formelsammlung/Wirkungsgrad.htm										http://www.dat.de/uploads/media/LeitfadenCO2.pdf

		Efficiency								Wirkungsgrade

										Knapp 80 % der Kraftstoffenergie gehen 'verloren'.

										Benzinmotor (indirekte Einspritzung)								25 - 35 %		30		9.09%

										Benzinmotor (Direkteinspritzung)								bis 37 %

										Dieselmotor (Nebenbrennraum)								35 - 40 %		27.5

										Dieselmotor (Direkteinspritzer)								bis 45 %

										Automatik-/Schaltgetriebe								85 - 95 %

		Der mechanische Wirkungsgrad bezieht die abgegebene auf die zugeführte Leistung. Da die abgegebene Leistung immer kleiner ist, muss der Wirkungsgrad ebenfalls kleiner als 1 sein. Je näher an 1, desto besser die Energieausbeute. Der Wirkungsgrad liegt zwischen 0 und 1, in Prozent angegeben zwischen 0 und 100%. Wirkungsgrade hintereinander geschalteter Geräte werden grundsätzlich multipliziert.

												Pi		Indizierte Leistung

												Pzu		Zugeführte Leistung

												Pe		Effektive Leistung

												Pab		Abgeführte Leistung																																																																												CO2		Gewicht

														Wirkungsgrad																																																																												12.61%		13.41%

												Eta																																																																														125		1049

																																																																																										111		925

		Er ist ein Maß für die Güte der Energieumwandlung.

		Pe		Pe = Pi ·		Pe

		=				Pi =

		Pi

		Pab		Pab = Pzu ·		Pab

		=				Pzu =

		Pzu

		Überprüfung der Berechnung! Hilfe nötig?

		Bitte nur Zahlen in zwei Feldern eingeben und ein Feld frei lassen!

																Treibstoff-Preisvergleich und Steueranteile: Benzin

																© petrolplaza.com

																Spritpreisrechner

																Service

																SIE SUCHEN DIE BILLIGSTEN TANKSTELLEN IN IHRER NÄHE?

																HIER FINDEN SIE DIE GÜNSTIGSTEN SPRITPREISE (DIESEL/ BENZIN 95).

																Niederländer und Italiener zahlen am meisten

																Vergleicht man hingegen den Mineralölsteuersatz, belegt Österreich den 11. Platz beim Benzin (0,493 Euro) und den 14. Platz beim Diesel (0,409 Euro). In Bulgarien (0,363 / 0,330 Euro), Polen (0,382 / 0,334 Euro) und Ungarn (0,390 / 0,359 Euro) zahlen Autofahrer die geringsten Abgaben. Die höchsten Steuersätze für Benzin haben die Griechen (0,687 Euro), die Italiener (0,728 Euro) und die Niederländer (0,777 Euro). Beim Diesel indes liegen die Schweden (0,582 Euro), die Italiener (0,617 Euro) und schließlich die Briten (0,685 Euro) auf den hinteren Plätzen.

																„Im Durchschnitt liegt der Mineralölsteuersatz in der EU bei 0,552 Euro pro Liter Benzin und bei 0,440 Euro pro Liter Diesel”, so Julie Moskovits von Drivy. „Damit liegt der durchschnittliche Steueranteil österreichischer Autofahrer unter dem des europäischen Auslands.” Überraschend niedrig ist der Brutto-Benzinpreis (Preis ohne Steuern) in Großbritannien (0,409 Euro), Slowenien (0,408 Euro) und Belgien (0,399 Euro). Hier würden Autofahrer am wenigstens zahlen, wenn es keine Steuern gäbe.



Die zahl der PKW resp. KFZ wächst leicht schneller als die duchschnittliche CO2-Effizienz? Nicht in Ö: Zahl KFZ + 1,1%; CO2-Eff.- 4,1% jedoch: nur 6-8% Neuzulassungen am Gesamtbestand + reale CO2-Eff. wesentlich geringer (Studie UBA: 2013 27% 'Dikrepanz zw. real und Typprüfung) und es kommt auf gefahrene km resp. gesamt-Spritverbrauch, der tendenziell leicht abnehmend ist (global lediglich abnehmende Zunahme s.http://www.live-counter.com/autos/), an (Berechnungen des VCÖ auf Basis von Daten des Finanzministeriums und der Mineralölindustrie =Fachverband der Mineralölindustrie (FVMI))

Soziales Dilemma resp. Beitragsdilemma Historische Beispiele - http://de.wikipedia.org/wiki/Soziales_Dilemma
Prominente historische Beispiele sind z. B. die komplette Abholzung fast aller Wälder in Griechenland oder Irland. Ein aktuelles Beispiel ist das Autofahren. Wenn ich ein Auto nutze, komme ich schnell und bequem an meinen Zielort. Der Nutzen fällt mir als Fahrer unmittelbar zu. Allerdings entstehen bei jeder Fahrt Lärm und Abgase. Diese Kosten treffen aber auch Fußgänger und Anwohner, nicht nur mich selbst als Autofahrer. Der Schaden entsteht auch erst dann, wenn viele das Auto nutzen. Daraus folgt, dass der einzelne nur wenig Anreize hat, das schädigende Verhalten zu unterlassen, da es nur sehr gering zum Gesamtschaden beiträgt.

(Benzin- oder Diesel-/
Elektroantrieb)

E85, Flexfuel

Zusammenfassung Bericht CO2-Monitoring2012 über 2011
In den letzten Jahren konnte durch technische Weiterentwicklungen, wie etwa in den Bereichen Direkteinspritzung und Aufladung (Turbo- und Kompressoraufladung), aber auch der milden Hybridisierung (bspw. Start-Stop-Systeme, Energierückgewinnung etc.), der spezifische Kraftstoffverbrauch der Motoren teils deutlich reduziert werden. Diese Verbrauchsvorteile wurden zunächst vor allem durch den Trend zu leistungsstärkeren und schwereren Fahrzeugen teilweise kompensiert: So hat etwa die Motorleistung bei neu zugelassenen Dieselfahrzeugen von 2000 bis 2011 um rd. 27 % zugenommen. Die Motorleistung bei dieselbetriebenen Fahrzeugen stieg 2011 wieder leicht auf 95 kW, jene von benzinbetriebenen Fahrzeugen stieg ebenfalls leicht von 72 kW im Jahr 2010 auf 73 kW im Jahr 2011. Die Verteilung der Neuzulassungen nach Leistungsklassen zeigt, dass Diesel-Pkw gegenüber Benzin-Pkw in den höheren Leistungsklassen vorherrschen und die durchschnittliche Motorleistung der neu zugelassenen Dieselfahrzeuge um 30 % höher ist.
Eine ähnliche Entwicklung ist bei Hubraum und Gewicht der neu zugelassenen Personenkraftwagen
festzustellen. Auch hier liegen die Verkaufsspitzen von Dieselfahrzeugen im Durchschnitt in höheren Leistungsklassen als bei den Benzinern. Konkret haben Dieselfahrzeuge im Durchschnitt einen um 33 % größeren Hubraum und ein um 30 % größeres Gewicht als Benzinfahrzeuge. 
Der in den vergangenen Jahren beobachtete sinkende Trend der CO2-Emissionen von Benzinfahrzeugen setzte sich auch 2011 fort. Bei Dieselfahrzeugen war, nachdem die CO2-Emissionen bis 2004 annähernd konstant waren, in den Jahren 2004 bis 2006 ein Anstieg der durchschnittlichen CO2-Emissionen festzustellen, hauptsächlich verursacht durch den Trend zu schwereren und leistungsstärkeren Fahrzeugmodellen (vor allem SUV-Modelle3). Nach 2007 sanken
die durchschnittlichen CO2-Emissionen der Diesel-Pkw stetig auf 140 g/km im Jahr 2011. 
Generell kann seit dem Jahr 2008 eine beschleunigte Reduktion der CO2-Emissionen bei Neufahrzeugen beobachtet werden. Ursache für diese positive Entwicklung ist neben der Einführung weiterer Effizienzsteigerungen auch der Trend zu kleineren Fahrzeugen, der in den letzten beiden Jahren festzustellen ist. Einer der Gründe dafür ist die Verordnung 443/2009, welche 2009 vom Europäischen Parlament und Ministerrat beschlossen wurde. Diese schreibt einen Zielwert von 130 g CO2/km über die ganze Neuwagenflotte der EU bis zum Jahr 2015 beziehungsweise einen Grenzwert von 95 g CO2/km bis 2020 vor und stellt bereits jetzt einen Anreiz für Automobilhersteller
dar, ihr Portfolio an die zukünftigen Anforderungen anzupassen.
Einen wesentlichen und zeitlich unmittelbar zuordenbaren Beitrag zur Verringerung der CO2-Emissionen hat auch das Ökologisierungsgesetz 2007 geleistet. Durch dieses Gesetz erfolgte mit 1. Juli 2008 eine Änderung des Normverbrauchsabgabegesetzes (NoVAG) als Lenkungsmaßnahme für den Erwerb von sauberen und verbrauchsarmen
Personenkraftwagen. Dabei werden neue Pkw mit niedrigen Schadstoff- und CO2-Emissionen (unter 120 g/km) sowie mit alternativen Antrieben (Hybridantrieb, E85-Superethanol, Erdgas/Biogas-Antrieb, Wasserstoff oder Flüssiggas) steuerlich begünstigt, während Pkw mit CO2-Emissionen über 160 g/km und Diesel-Pkw ohne Partikelfilter steuerlich mehr belastet werden.
Die Marktanteile von kleineren Pkw mit weniger als 120 g/km CO2-Ausstoß nehmen kontinuierlich zu. Die Neuzulassungen solcher Pkw sind im Jahr 2011 auf knapp 27 % angestiegen, während die Zulassungszahlen von großen Pkw (mehr als 160 g/km) auf 14 % abnahmen.

Einen wesentlichen und zeitlich unmittelbar zuordenbaren Beitrag zur Verringerung der CO2-
Emissionen hat auch das Ökologisierungsgesetz 2007 geleistet. Durch dieses Gesetz erfolgte
mit 1. Juli 2008 eine Änderung des Normverbrauchsabgabegesetzes (NoVAG) als
Lenkungsmaßnahme für den Erwerb von sauberen und verbrauchsarmen
Personenkraftwagen. Dabei werden neue Pkw mit niedrigen Schadstoff- und CO2-Emissionen
(unter 120 g/km) sowie mit alternativen Antrieben (Hybridantrieb, E85-Superethanol,
Erdgas/Biogas-Antrieb, Wasserstoff oder Flüssiggas) steuerlich begünstigt, während Pkw mit
CO2-Emissionen über 160 g/km und Diesel-Pkw ohne Partikelfilter steuerlich mehr belastet
werden.

Durch die in der Schweiz geplante Einführung einer Abgabe für Neufahrzeuge mit einem CO2-Ausstoss von über 130 g/km ab dem Jahr 2015 sehen sie (die jungen Grünen) ihr Ziel (für SUVs = sport utilitiy vehicle keine Neuzulassung + erlaubte Maximalgeschwindigkeit 100 km/h) erreicht.[7]

Die Marktanteile von kleineren Pkw mit weniger als 120 g/km CO2-Ausstoß nehmen kontinuierlich
zu (= Anforderung für NOVA-Steuerbonus, bei klima aktiv muss ein Fahrzeug dieser Anforderung entsprechen). Die Neuzulassungen solcher Pkw sind im Jahr 2011 auf knapp 27 % angestiegen, während die Zulassungszahlen von großen Pkw (mehr als 160 g/km) auf 14 % abnahmen.

UBA-Studie 2013 Ökobilanz alternativer Antriebe – Elektrofahrzeuge im Vergleich: Aktuell (Stand 2013) sind in Österreich etwa 20.000 Pkw1 mit einem alternativen Antrieb zugelassen. Die Entwicklung der Neuzu lassungen von alternativ betriebenen Pkw bewegt sich zwar noch immer auf sehr niedrigem Niveau, gewinnt aber in den letzten Jahren an Fahrt. Die Bestandstatistik zeigt, dass der überwiegende Teil dieser Fahrzeuge aus Flexfuel-Fahrzeugen (betrieben mit Benzin oder Ethanol (E85)) und Hybridfahrzeugen (besitzen Benzin- und Elektromotor) besteht.

"Es ist absehbar, dass vor allem der Anteil dieser Hybridfahrzeuge durch die voranschreitende Elektrifizierung des Antriebsstranges kurz- und mittelfristig stark ansteigen wird."

40,1-41,8

(0,820–0,845 kg/L (15 °C) bei Diesel, 0,720–0,775 kg/L (15 °C) bei Benzin),

Neben den Vorteil einen Kraftstoff mit höherer Energiedichte zu nutzen ist der thermische Wirkungsgrad des Dieselprozesses höher als der des Ottoprozesses. Vereinfacht gesagt, verbrennt beim Otto der Brennrauminhalt schlagartig, daher sinkt der Brennraumdruck beim niedergehenden Kolben relativ schnell. Beim Diesel wird der Kraftstoff in Form von Tröpfchen eingespritzt, diese brennen auch beim niedergehenden Kolben noch weiter und halten so den Druck annähernd konstant. Herr Diesel hat sich eingehend vor der Entwicklung des Dieselmotors mit der Thermodynamik beschäftigt und dann versucht eine Maschine zu entwickeln, die dem Carnotschen Kreisprozess am nächsten kommt. Dieser Kreisprozess hat den höchsten theoretischen Wirkungsgrad.
 
Der Hauptvorteil beim Dieselmotor liegt allerdings darin, dass er mit höheren Drücken und Temperaturen arbeitet, als der Otto Motor: Dadurch steigt der sog. thermodynamische Wirkungsgrad - Je höher der Temperaturunterschied innerhalb einer Kraftmaschine ist, desto effizienter kann diese arbeiten.

Mehremissionen von Diesel: lt ökoenergie, Nr. 90, Feb2013, S 4: "ungefähr" 18 %

Größter Vorteil Diesel: Energiedichte je Liter und thermodynamischer Wirkungsgrad 

Diesel hat mehr CO2 je Liter, aber auch erheblich mehr Energie, die allein schon einen geringeren Literverbrauch determinieren. Dazu kommt ein besserer Wirkungsgrad bei der Verbrennung, sodass am Ende für die gleich Nutzenergie auch 25 % weniger CO2 emittiert werden!

pro MJ ist die CO2-Emission bei Diesel geringer. Der Emissionsvorteil bei Diesel wird daher umso größer, je größer und schwerer das Auto ist. Umgekehrt: Würde man bei größeren Autos Diesel durch Benzin ersetzen, nähme die CO2-Emission zu.

Heizwerte üblicher Kraftstoffe:
Diesel           - zirka 11,8 kWh/kg
Normalbenzin - zirka 11,5 kWh/kg
Superbenzin   - zirka 11,3 kWh/kg 

Zu beachten ist, dass die üblichen Kraftstoffe aus Kraftstoffmischungen bestehen und die Heizwerte deshalb nicht konstant sind. Beispiele sind Winterdiesel, Sommerdiesel und Benzin mit unterschiedlichen Graden an Ethanolbeimischungen.

Name             Aggregatzustand      Dichte in kg/m³   Heizwert in kWh/kg Heizwert pro Volumeneinheiten
Wasserstoff   gasförmig (Normaldruck)  0,09                37,0                             3,3 kWh/m³
Wasserstoff   gasförmig (20 MPa)                               37,0                            530 kWh/m³
Wasserstoff   flüssig (-253 °C)            67,8                  37,0                           2360 kWh/m³
Erdgas H-Gas (CNG/GNV) gas (Normaldruck) 0,81          13,0                              10,5 kWh/m³
Erdgas L-Gas (CNG/GNV) gas (Normaldruck)  0,82         11,3                                9,3 kWh/m³
Erdgas          gasförmig (20 MPa)                               12,0                           2580 kWh/m³
Autogas („Flüssiggas”) flüssig              540                   12,8                           6966 kWh/m³
Superbenzin    flüssig                         740                   12,0                           8760 kWh/m³
Methanol        flüssig                         787                    6,11                          4800 kWh/m³
Ethanol           flüssig                        789                    7,44                           5900 kWh/m³
Benzin-Benzol-Gemisch flüssig              796                   11,6                            9300 kWh/m³
Diesel            flüssig                         833                   11,8                           9800 kWh/m³
Benzol           flüssig                         880                   11,1                           9760 kWh/m³ [1]
Pflanzenöl       flüssig                        920                   10,0                           9200 kWh/m³ [2]

In der Umweltbilanz halten sich Diesel und Benziner mit ihren jeweiligen Vor- und Nachteilen die Waage. Wie der ÖAMTC in Tests festgestellt hat, kann der Partikelausstoß beim Dieselmotor mit Partikelfilter auf nahezu Null reduziert, der Anteil an Stickoxiden in den Abgasen mittels entsprechendem Motormanagement oder spezieller Katalysatoren etwa halbiert werden.
 Alle Infos zum Partikelfilter in unserem Technik-Special.

22.spt.2015 format: Die US-Umweltbehörde EPA prüft dazu mit eiserner Hand, ob die Limits für die als krebserregend geltenden Stickoxide eingehalten werden. Pro gefahrenen 1,6 Kilometer (1 Meile) dürfen Pkws dort höchstens 50 Milligramm NOx (=31,25 mg/km) ausstoßen. Das ist weniger als die Hälfte, was Autos in Europa selbst nach der neuen Euro-6-Norm ausstoßen dürfen. So dürfen Dieselneuwagen seit dem 1. September pro Kilometer nur noch 80 Milligramm NOx emittieren. Bisher waren es immerhin 180 Milligramm.

Stickoxid-Skandal in Europa: 560 Milligramm Stickoxide statt 80
Aber auch in Europa wird die Luft für Dieselstinker immer dünner. Selbst die deutsche Regierung soll bei der EU-Kommission intern den "viel zu hohen" Ausstoß von Stickoxid bei neuen Diesel-Autos beklagt haben. Wie wenig es den Herstellern im Schnitt gelingt die gefährlichen Giftstoffe aus dem Auspuff im Zaum zu halten, zeigen Messungen an neuen Fahrzeugen. Das unabhängige International Council on Clean Transportation (ICCT) an 15 Autos mit Dieselmotor ergab: Die Pkw überschreiten durchschnittlich den NOx-Grenzwert der EU-Abgasnorm Euro 6 (80 Milligramm je Kilometer) um das Siebenfache. Das heißt: Die getesteten Pkw stießen im Schnitt 560 Milligramm pro Kilometer aus. 


Die EU-Kommission hat aufgrund hoher Stickoxid-Werte der deutschen Regierung deshalb bereits im Juli in einem harschen Schreiben mitgeteilt, sie solle in mehreren Großstädten Dieselautos gleich komplett verbieten, da die Stickoxid-Werte dort viel zu hoch seien. Doch bisher denkt man in der deutschen Regierung offenbar nicht daran, ernsthaft etwas zu unternehmen. Denn die wenig tröstliche Antwort der deutschen Regierung gegenüber der EU war laut einem Bericht der Funke Medien, dass die Luftbelastung in den nächsten Jahren aufgrund der hohen Stickoxide weiter hoch bleiben werden.

Bank-Magazin Aug2013: Trend zu höherpreisigen Fahrzeugen hält an (SUV und stärker motorisierte Autos. 2012 ist ihr Anteil an Neuzulassungen auf 36 % geklettert. 1995 waren es noch 24 %. Ca. 20 % der Neuzulassungen 2012 waren SUV.

2012: Umsatzeinbrüche im Autohandel (Umssatzrendite 1,7 % - auch Gebrauchtwagen inkludiert?), satte Renditen bei den Werkstätten (Umsatzrendite 3%, Preisanstieg von 2009 bis 2012 durch. 3,7 % (EU: 2,7 %, Inflationsrate 2,5 %)

Neuzulassungen pro Jahr im 'Durchschnitt der letzten zwei Jahrzehnte: 300.000,-, 
zw. 2009 und 2012, dank Verschrottungsprämie, deutlich zugenommen. Ab 2012 Umsatzeinbruch im Autohandel von real 5,6 %, nominal 4 %, auf 23,4 Mrd. €

Excludiert Neuzulassung Gebrauchtwagen??

Verordnung 443/2009 Zielwerte: (Grenzwert od. Flottendurchschnitt?)
bis 2015 130 g CO2/km ganze Neuwagenflotte der EU
bis 2020   95 g 
ein Bonussystem, "Supercredits" genannt (eine Forderung der Autoindustrie), werden Fahrzeuge entwickelt, die ganz oder teilweise mit Strom fahren, sollte das bei CO2-Emissionen für fossile Antriebe anrechenbar, könnte die Ziele verwässern  (s. Greenpeace Studie „Low Emission Car Measures“)
Nov2013 In die Zeit online Artikel "Agrokraftstoffe - die Hungertreiber": Ausgerechnet die Klimaschutzschwächen des Biospritkonzepts erzürnen schon jetzt die Autolobby. Sie hatte darauf gesetzt, dass ihre verbrauchsintensiven Produkte mit einem Sprit gefüttert werden, der weniger CO₂ ausstößt. Auch dank dieser indirekten Klimahilfe konnten die Autohersteller aushandeln, dass ihre Fahrzeuge bis 2015 im Durchschnitt 130 Gramm CO₂ pro Kilometer ausstoßen dürfen – ursprünglich waren strengere 120 Gramm pro Kilometer gefordert. Wer gegen diese Auflagen verstößt, muss hohe Strafen bezahlen. Erweist sich nun der Biosprit als Klimaflop, müsste neu gerechnet werden.
Ökologisierungsgesetz 2007
gesenkte NoVA: PKW < 120 g CO2/km, Hybridantrieb, E85-Superethanol, Erdgas/Biogas-Antrieb, H2 oder Flüssiggas
erhöhte NoVA: PKW > 160 g CO2/km

Monitoringbereicht für 2011: Die Marktanteile von kleineren Pkw mit weniger als 120 g/km CO2-Ausstoß nehmen kontinuierlich zu. Die Neuzulassungen solcher Pkw sind im Jahr 2011 auf knapp 27 % angestiegen, während die Zulassungszahlen von großen Pkw (mehr als 160 g/km) auf 14 % abnahmen.

Treibhausgase: Rupprechter wird aktiv 
Österreich hat in den vergangenen vier Jahren erneut mehr Treibhausgas ausgestoßen als erlaubt. Nach einer Bilanz des Umweltministeriums waren es zwischen 2008 und 2012 75 Millionen Tonnen mehr Treibhausgase als in den Kyoto-Zielen vereinbart. Deshalb hat Österreich Verschmutzungsrechte kaufen müssen, für eine halbe Milliarde Euro. Minister Andrä Rupprechter plant, spätestens 2020 ohne Verschmutzungsrechte auszukommen.

Zwischen 2008 und 2012 hat Österreich 75 Millionen Tonnen mehr CO2 ausgestoßen, als in den Kyoto-Zielen vereinbart war, so die aktuelle Treibhausbilanz des Umweltministeriums. Offiziell hat Österreich die Kyoto-Ziele aber dennoch erreicht - und das wurde teuer erkauft: Für den Zeitraum von 2008 bis 2012 wurden um eine halbe Milliarde Euro Verschmutzungsrechte gekauft, so genannte CO2-Zertifikate. Denn, so heißt es aus dem Umweltministerium, die Politik war zu zögerlich bei der Umsetzung der Kyoto-Ziele. Das will man nun ändern. Bis 2020 gibt es neue Ziele zur Verringerung der CO2-Emmissionen und diesmal will man ohne den Zukauf von Zertifikaten auskommen.

Neuer Dialoganlauf
Am meisten zu tun gibt es in der Industrie und beim Verkehr. Denn dort wurden die vom Kyoto Protokoll vorgegebenen Ziele am weitesten verfehlt, sagt Jürgen Schneider vom Umweltbundesamt. Gerade was den Verkehr betrifft, habe man in den Jahren 2008-2012 Fehler gemacht, indem man zu wenig auf öffentlichen Verkehr gesetzt hat und zu viel auf Pkw. Daraus sollte man lernen und die Emissionen senken. 

 Um das zu erreichen, setzt ÖVP Umweltminister Andrä Rupprechter auf Dialog, denn der sei zuletzt ein wenig zu kurz gekommen. Er lädt die Umweltorganisationen und Umweltsprecher der Parlamentsparteien ein, sich zusammenzusetzen um die Klimaschutz- und Energiepolitik gemeinsam zu definieren. Denn, so Rupprechter, er bekenne sich zu den Klimaschutzzielen bis 2020 mit minus 16 Prozent an Emissionen.

Auch EU in die Pflicht nehmen
Von einer Abkehr von den Klimaschutzzielen, wie sie derzeit von der EU-Kommission diskutiert werden, hält Rupprechter nichts. Er will sich auf EU-Ebene für die Beibehaltung der Klimaschutz-Ziele stark machen. Nicht zuletzt hofft er auf ein anderes Kräfteverhältnis in der EU-Kommission nach den Wahlen zum EU-Parlament im Mai. In Österreich will Rupprechter vor allem auf die effizienteren Nutzung von Energie setzen und auf erneuerbare Energien.

Positiv sieht man im Umweltministerium auch, dass es gelungen ist, den CO2-Ausstoß zu senken, obwohl die Wirtschaft gewachsen ist. Darauf will man aufbauen und bis 2020 ohne den Zukauf von CO2-Zertifikaten, also von Verschmutzungsrechten auskommen. Die konkreten Ziele liegen nun aber niedriger als im Kyoto-Zeitraum 2008-2012. Damals wollte man jährlich weniger CO2 ausstoßen als 1990. 

Nun will man nur mehr weniger CO2 ausstoßen als 2005, als der CO2 Ausstoß auf einem Höchststand war, sagt auch Jürgen Schneider vom Umweltbundesamt. Es brauche aber zusätzliche Maßnahmen, die erst beschlossen werden müssen.

Bleibt also abzuwarten, wie die Pläne konkret umgesetzt werden. Von den geplanten Einsparungen im Landwirtschafts- und Umweltministerium soll der Klimaschutz jedenfalls nicht betroffen sein, sagt Minister Rupprechter, das könne er garantieren.

16.01.2014

Benzin Direkteinspritzung schädlicher als Dieselfahrzeuge mit Partikelfilter
daher: Feinstaubfilter für Direkteinspritzer

der Wirkungsgrad= zugeführte Energie/ Nutzenergie = > 1.. Der Vergleich in Lieter liese die unterschiedlichen Energiegehalte je Liter unberücksichtigt, daher Umrechung in MJ resp. kWh notwendig!

wikipedia: Moderne Pkw-Ottomotoren erreichen im besten Arbeitspunkt (etwa in der Mitte des Drehzahlbandes und knapp unter der Volllastkurve) einen effektiven Wirkungsgrad von 36 %. Bei Dieselmotoren liegt dieser bei 43 %.[1]

Wirkungsgrade ŋ von Dieselmotoren von40 % vielleicht bei optimalen Betriebspunkten, bei realen vielleicht ɸ 16 %: Leistungsfähige Motoren (220 PS) werden ɸ bei niederen Lasten gefahren (ɸ Ge-schwindigkeit von 45 kmh), für die 8-12 kW ausreichen (lt. WLTP-Test), aber ŋ stark absinkt. Umge-kehrt bei Elektromobilität: bei geringer Geschwindigkeit steigt ŋ

Die Abgasnormen in der EU legen keine Grenzwerte für den Ausstoß des Treibhausgases Kohlenstoffdioxid (CO2) fest. Bestimmungen dazu sind in Richtlinien zum Flottenverbrauch geregelt.

Die im Kyoto-Protokoll reglementierten Gase sind: Kohlenstoffdioxid (CO2, dient als Referenzwert), Methan (CH4), Distickstoffmonoxid (Lachgas, N2O), Fluorkohlenwasserstoffe (PFC), Stickoxiden und Schwefelhexafluorid (SF6). Seit 2012 wird auch Stickstofftrifluorid (NF3) als zusätzliches Treibhausgas reglementiert.

Da Stickstofftrifluorid nicht zu den sechs Klimagasen zählt, die unter das Kyoto-Protokoll fallen, kann es unkontrolliert produziert werden. Anders als bei den industriell produzierten Treibhausgasen Kohlendioxid, Methan, Schwefelhexafluorid, den PFCs, Stickoxiden und den Fluorkohlenwasserstoffen (HFC) erfasst niemand die Konzentration von NF3 in der Atmosphäre. Dabei ist der potenzielle Einfluss von Stickstofftrifluorid auf das Klima größer als der von Schwefelhexafluorid oder den PFC (perfluorirte Kohlenwasserstoffe). 
Derzeit (03.07.2008 ) werden pro Jahr 4.000 Tonnen Stickstofftrifluorid produziert, im nächsten Jahr wird sich die Menge voraussichtlich verdoppeln, heißt es im New Scientist. Falls das Gas komplett in die Atmosphäre gelangen würde, wäre das äquivalent zu 67 Millionen Tonnen Kohlendioxid ? das entspricht etwa den Emissionen Österreichs in einem Jahr. Wahrscheinlich gelangt von dem produzierten Stoff aber nur eine kleine Menge tatsächlich in die Atmosphäre. http://www.wissenschaft.de/home/-/journal_content/56/12054/1006826/

CETA, TTIP Kraftstoffqualitätsrichtlinie (Süddeutsche 19. Juli 2014 "Dass die Regel immer noch nicht in Kraft getreten ist, schreiben Umweltschützer der Lobbyarbeit der Ölindustrie zu".), unkonventionelles Öl aus Kanada drei- bis viermal Klimaschädlicher als konventionelles. Joe Oliver (kanad. Finanzminister vertritt Interessen Ölmulitis - Qualitätskraftstoff = wissenschaftlich nicht fundiertes Handelshindernis, unser Öl wird diskriminiert. Ebenso USA - bei uns gibt es diese Regelung nicht (David F. Friedman - ÖllobbyKampagne in Brüssel)

Austritt Kanadas aus dem Kioto-Protokoll Dez. 2011 empört

Qualitätskraftstoffrichtlinie
Pressemitteilung EU-Komission http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-1095_de.htm EU-Kommissarin Connie Hedegaard: "Es ist kein Geheimnis, dass unser ursprünglicher Vorschlag sich aufgrund des Widerstands einiger Mitgliedstaaten nicht durchsetzen konnte."
Laut Artikel 7a dieser Richtlinie sind die Anbieter verpflichtet, die Lebenszyklustreibhausgasemissionen von Kraftstoffen und anderen zur Verwendung in Straßenfahrzeugen bestimmten Energieträgern bis zum Jahr 2020 um 6 % zu verringern.
In der Praxis bedeutet dies, dass jede Erhöhung des Volumens CO2-intensiver Rohöle (wie Ölsand) gegenüber dem Vergleichsstandard des Jahres 2010 durch angemessene Maßnahmen zur Senkung der Emissionen in anderen Bereichen begleitet werden müsste. Dies könnte durch den Einsatz von nachhaltigen Biokraftstoffen und elektrischer Energie oder beispielsweise durch Senkung der Treibhausgasemissionen bei der Extraktion fossiler Brennstoffe erreicht werden.

Benzol ist krebserregend:H: 225​‐​350​‐​340​‐​372​‐​304​‐​319​‐​315
wikipedia: Hauptsächlich wird Benzol durch Abgase von Benzinmotoren freigesetzt. 75 Prozent der Emissionen gehen auf Kraftfahrzeuge zurück.
Der Benzolanteil des Motorenbenzins ist ab dem Jahr 2000 europaweit nach DIN EN 228 auf maximal ein Volumenprozent begrenzt worden; der Durchschnitt im Jahre 2003 betrug ~0,7 Volumenprozent. Der aktuelle Grenzwert liegt derzeit (2010) in den USA bei fünf Volumenprozent.[7][16] Ab 2013 soll der US-Durchschnitt des Benzolanteils im Benzin zwar auf 0,62 Prozent[17] reduziert werden, eine Begrenzung des Maximalanteils unter fünf Prozent ist aber immer noch nicht vorgesehen.[18]

Wichtige Branchen für den Dieselabsatz sind die Transport-, Bau- und Landwirtschaft sowie die öffentliche Hand, die im Großkundengeschäft Diesel nachfragen.
Diesel hat mehr CO2 je Liter, aber auch erheblich mehr Energie, die allein schon einen geringeren Literverbrauch determinieren. Dazu kommt ein besserer Wirkungsgrad bei der Verbrennung, sodass am Ende für die gleich Nutzenergie auch 25 % weniger CO2 emittiert werden!

Verbrauch in Ö 2014: 7,5 Mrd. Liter (Benzin 2,15 Mrd. Liter)

format juli 2015: http://www.format.at/leben/auto-motor/sind-dieselautos-5770471 
Hohe Stickoxidbelastung durch Dieselautos könnten dessen Ende bedeuten, vielleicht schon bald in Großstädten. © Reuters
Die EU hat Deutschland nun zu einem drastischen Schritt aufgefordert. Die Regierung soll Dieselautos wegen hoher Stickoxid-Belastung in 29 großen Städten verbieten. Welche drastischen Maßnahmen nun möglich sind. 

Viele Hersteller können es wohl noch gar nicht recht fassen, aber die EU-Kommission hat nun die deutsche Regierung in einem 23-seitigen Mahnschreiben aufgefordert, in 29 deutschen Großstädten Dieselautos zu verbieten. Hauptursache sind laut Brüssel der in den vergangenen Jahren gestiegene Anteil des Diesel-Autos-Bestandes und damit verbundene hohe Stickoxid-Emissionen im Straßenverkehr. Eine hohe Stickoxid-Konzentration in der Luft erhöhen das Krebsrisiko und belasten das Klima.

So haben Forscher der International Council on Clean Transportation (ICCT) herausgefunden, dass Diesel-Autos siebenmal mehr Stickoxid als erlaubt ausstoßen. Anders als Kohlendioxid, das über Jahre das Klima beeinflusst, schädigen Stickoxide, kurz NOx, den Menschen direkt. Es schädigt die Atemwege, führt zu Entzündungen und Bronchitis. Bei länger andauernder hoher Konzentration nimmt die Zahl der Herzinfarkte zu. Auch Lungenödeme können die Folge sein. Allergien werden verstärkt.   

De facto Enteignung von Dieselautobesitzern befürchtet

Ein Mahnschreiben der EU gilt als Vorstufe eines Vertragsverletzungsverfahrens. Hintergrund: In Städten wie Berlin oder München werden die Tagesgrenzwerte für Stickstoffdioxid immer wieder überschritten. Christian Pesau, Chef der Autoimporteure in Österreich: "Ohne Einschränkung, wie alt diese Autos sind, käme ein Verbot de facto einer Enteignung gleich.“

Ungerechtfertigte Forderung?

Der Verband der Automobilindustrie in Deutschland hält Brüssel entgegen, dass die Überschreitung, die, die besonders strengen NO2-Grenzwerte betrifft, nur zu zehn Prozent von Pkws stammt. 
Die Stickoxid-Emissionen (NOx) sind nach Angaben des Umwelt-Bundesamtes (UBA) von 1990 bis 2013 in Deutschland sogar um 56 Prozent gesunken. Beim Straßenverkehr waren es sogar über minus 70 Prozent – trotz mehr gefahrener Kilometer. Seit dem Jahr 2000 wurden die Stickoxid-Emissionen bei neu zugelassenen Diesel-Autos - im von der EU speziell vorgeschriebenen Messverfahren - bereits um 84 Prozent reduziert. Die Wirkung ist laut Autoverband messbar: "Die Luftqualität wurde stetig verbessert und war seit Beginn der Messung noch nie so gut. Dies wird auch von der EU-Kommission anerkannt", so der Verband in einem aktuellen Statement.

Die Zeit läuft

Deutschland hat nun zwei Monate Zeit darauf zu reagieren. Die Umsetzung geeigneter Maßnahmen liegt laut EU in der Verantwortung der einzelnen, in ihrer jeweiligen Region für die Luftreinhaltung zuständigen Behörden.

Die Folgen für Fahrer von Diesel-Fahrzeugen könnten drastisch sein: 
Um das Problem mit Dieselautos in den Griff zu bekommen, schlägt die Kommission "das Verbot von Dieselfahrzeugen in einigen städtischen Gebieten und die Förderung von Hybrid- oder Elektroautos oder anderer Fahrzeuge, die ohne Schadstoffausstoß betrieben werden können."

Drastische Steuererhöhungen drohen

Auch Steuererhöhungen hätten laut EU als Lenkungsmaßnahme schon längst eingeführt werden können: "In jedem Fall hätte Deutschland als ersten Schritt seine Steuerpolitik ändern können, die Anreize für Dieselfahrzeuge bietet", beschwert sich Brüssel in dem Schreiben an Deutschland. Dieses Versäumnis könnte nun nachgeholt werden. Damit drohen Dieselautos erhebliche steuerliche Benachteiligungen. 

Auch in Österreich zu hohe NOx-Werte

Wird das Verbot umgesetzt, dürfte es früher oder später auch Städte in Österreich treffen. Auch hierzulande sind die Stickoxid-Emissionen in vielen Teilen des Landes zu hoch. Im Jahr 2012 etwa wurde an jeder vierten Messstelle der vom Immissionsschutzgesetz-Luft vorgeschriebene maximale Jahresmittelwert von 30 Mikrogramm pro Kubikmeter Luft überschritten. Betroffen waren alle Bundesländer außer das Burgenland. Die höchste Belastung wurde im Ort Vomp an der A1, der Inntalautobahn gemessen. Insgesamt wurde an 16 Stationen der Grenzwert der Luftqualitätsrichtlinie überschritten.

Trendwende bei Diesel-Automarkt zeichnet sich ab

Laut einer Studie von CAR finden Diesel-Autos, zumindest vorerst in Deutschland, schon jetzt immer weniger Käufer. Im ersten Halbjahr 2013 wurden laut einer Studie mit 47,3 Prozent etwas weniger Neuwagen mit Diesel-Antrieb zugelassen als noch im Vorjahreszeitraum, in dem knapp 48 Prozent der Käufer einen Diesel wählten. Ferdinand Dudenhöffer, Leiter des Centers Automotive Research (CAR) an der Universität Duisburg-Essen. „Die starke Nachfrage nach Diesel der letzten Jahre ist gestoppt.“

Benziner aufgrund gesunkenem Spritverbrauch beliebter

Als Grund dafür nennt Dudenhöffer aber nicht die höhere Schadstoffbelastung durch Stickoxide von Dieselautos gegenüber benzinbetriebenen Modellen, sondern die wachsende Beliebtheit von kleinen, sparsamen Benzin-Motoren. Bislang galten Diesel als die sparsameren Motoren, doch durch zahlreiche Verbesserungen, wie vor allem die Verkleinerung des Hubraum, gelang es den Herstellern auch bei Benzinern niedrige Verbrauchswerte zu erzielen. Im ersten Halbjahr 2013 verfügten in Deutschland mehr als ein Drittel der neu zugelassenen Autos über einen Hubraum von weniger als 1200 cm. Im Jahr 2008 lag dieser Wert noch unter 16 Prozent.

Sep2015 Handelsblatt Der Präsident des Münchner Ifo-Instituts, Hans-Werner Sinn, hält die Kritik an VW für überzogen. Über Jahrzehnte hätten die Amerikaner versucht, „die kleinen und effizienten Dieselmotoren für Pkw durch immer weiter verschärfte Stickoxid-Grenzen vom Markt fernzuhalten, weil man selbst die Technologie nicht beherrschte“, sagte Sinn dem Handelsblatt. Gegen die „Stickoxid-Schleuderei der eigenen Trucks“ wiederum habe man in den USA nichts, so der Ifo-Präsident. „Nun hat sie endlich den gewünschten Erfolg. Der Diesel-Motor ist wieder weg. Meinen herzlichen Glückwunsch.“
Sinn kritisierte zudem dass in der VW-Affäre „mit zweierlei Maß gemessen“ werde. Der Konzern habe „regulatorische Arbitrage“ betrieben, wie sie in der Finanzindustrie allgegenwärtig sei.

Hohe Stickstoffemissionen und die Feinstaubbelastung sind längst unumstrittene Verursacher von Krebs und Atemwegserkrankungen bzw. erhöhten Ozonwerten. Die Abschaffung der steuerlichen Begünstigung von Diesel gehört zur Standardforderung von Grünen und anderen NGOs, manche wie die Deutsche Umwelthilfe wollen gar Fahrverbote – zumindest in Ballungsräumen – durchgesetzt wissen. Die EU-Kommission ist dem nicht abgeneigt.

Die Hersteller loben angesichts der Bedrohungen die eigenen Umweltfortschritte, die sie erzielt hätten. Mit Partikelfiltern, Katalysatoren und Harnstoffeinspritzung habe man die Emissionsproblematik deutlich entschärft, tönt es aus den Autohochburgen. Die Konsumenten glauben das offenbar: Bei den europäischen Pkw-Neuzulassungen erhöhte sich der Anteil der auf ein Verfahren von Rudolf Diesel zurückgehenden Motoren in den letzten fünf Jahren von knapp 41 auf gut 48 Prozent. In Österreich waren es 2014 gar rund 57 Prozent.

Steuerprivileg
Wie in vielen europäischen Ländern wird auch hierzulande Diesel geringer besteuert als Benzin. Vor allem Transport- und Landwirtschaft drängten schon vor Jahrzehnten erfolgreich auf billigere Treibstoffe für ihre Nutzfahrzeuge. Die fixen Sätze bei der Mineralölsteuer betragen 39,7 Cent für Diesel und 48,2 Cent für Benzin.

Für viele Steuerexperten ist das Dieselprivileg heute nicht mehr begründbar. Die Autoindustrie konnte 2011 mit politischem Rückenwind vor allem aus Deutschland schon einmal eine von der EU-Kommission geplante Richtlinie abwehren, wonach der Steuersatz für Treibstoffe an deren Energiegehalt gemessen werden sollte.

Tanktourismus
Zudem befeuert Österreich mit niedriger Dieselbesteuerung den Tanktourismus und verschafft sich damit Mehreinnahmen im Budget. Im EU-Preisvergleich liegt Österreich deutlich unter dem Durchschnitt – bei Benzin aktuell um rund 20 Cent, bei Diesel um zwölf Cent. Der Verbrauchsanteil von Diesel liegt in Österreich insgesamt (Pkw und Lkw) bei 80 Prozent. 

Ökologische Motive für die Begünstigung von Diesel sind schwer auszumachen. Schon lange vor dem VW-Patzer wurden massive Abweichungen des Stickoxid-Ausstoßes von den Angaben der Hersteller nachgewiesen und immer wieder angeprangert. Der Grund: Die Abgase werden unter speziellen Testbedingungen gemessen, die den Autobauern zahlreiche Schlupflöcher bieten und laut Kritikern realitätsfremd sind. Kriterien für Höchstgeschwindigkeit, Außentemperatur oder Beschleunigung lassen die Marken im aktuellen "Europäischen Fahrzyklus" besser abschneiden, als es bei üblicher Nutzung des Pkws der Fall wäre.

Das 14-Fache der Norm 
Der deutsche Autofahrerklub ADAC hat heuer nachgewiesen, dass von 32 getesteten Diesel-Pkws 22 durchfallen, wenn man sich an strengeren Teststandards orientiert, die künftig gelten sollen. Die gemessenen Stickoxide waren im Schnitt doppelt so hoch wie der erlaubte Grenzwert und erreichten im Extremfall mehr als das 14-Fache der Norm.

Waren im letzten Kostenvergleich im Herbst 2007 noch 47 Prozent aller Pkw bei einer Fahrleistung von 10 000 Kilometern pro Jahr günstiger in der Diesel-, als in der vergleichbaren Benzinerversion, so sind es jetzt nur noch knapp 39 Prozent. Diesel lohnt sich aber weiter bei hohen Laufleistungen. Bei einer Jahreslaufleistung von 20 000 Kilometern sind immer noch fast 89 Prozent der Dieselfahrzeuge günstiger zu fahren als die entsprechenden Benziner.

Diese Datenbank ist die umfassendste öffentlich zugängliche Datenquelle zum Realverbrauch von Pkw in Europa und umfasst
1 NEFZ – Neuer Europäischer Fahrzyklus; Fahrzyklus bei der Typenprüfung zur Bestimmung von Verbrauch und Ab-gasemissionen = NEDC (New European Driving Cycle)
Verbrauchsdaten von 300.000 Fahrzeugen. Die Datenbank wird mehrheitlich von privaten PKWNutzerInnen
befüllt. Unsicherheiten bestehen bezüglich Modell/Motorenänderungen innerhalb eines
Baujahres oder konkreter Ausstattungsvarianten der Fahrzeuge.
Die vom Hersteller angegebenen CO2-Emissionen laut Typprüfung stammen aus spezifischen
Datenbanken bzw. Produktkatalogen.
Herstellerangaben und Realdaten wurden gegenübergestellt und so für jedes Fahrzeugmodell eine
Abweichung ermittelt. Diese Abweichungen wurden nach Anzahl der Zulassungen gewichtet.

Derzeit laufen Verhandlungen über einen neuen Fahrzyklus, den WLTP (Worldwide Harmonized
Light Vehicle Test Procedure), der zukünftig für die Typprüfung angewendet werden soll. Um die
Abweichungen zwischen Testbetrieb und Realverbrauch zu reduzieren, ist es notwendig diesen
Fahrzyklus um einen Test unter realen Fahrbedingungen zu ergänzen. Vorgesehen ist die Einführung Ende 2017, von Seiten der Industrie werden Übergangsfristen bis 2020 verlangt. Angesichts der wachsenden Abweichungen sind lange Übergangsfristen aus Umweltsicht kontraproduktiv.

VCÖ: Treibstoffverbrauch in Österreich 2011 gesunken
2017: 8,3 Diesel 2,2 Benzin =      10,5 Mrd
2014: 7,5 Mrd. Liter (Benzin 2,15 Mrd. Liter) = 9,65 Mrd Liter Treibstoff
Jahr 2011*: 9,6 Milliarden Liter
Jahr 2010: 9,7 Milliarden Liter
Jahr 2009: 9,4 Milliarden Liter
Jahr 2008: 9,7 Milliarden Liter
Jahr 2007: 10,1 Milliarden Liter
Jahr 2006: 10,0 Milliarden Liter
Jahr 2005: 10,2 Milliarden Liter
Jahr 2000: 7,7 Milliarden Liter
Jahr 1990: 5,8 Milliarden Liter

Spritverbrauch pro Kilometer seit 2005 kaum gesunken - VCÖ: SUV-Boom
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Spritverbrauch pro Kilometer seit 2005 kaum gesunken - VCÖ: SUV-Boom

Utl.: VCÖ-Experte Gansterer: "Allein seit dem Jahr 2011 hat sich in
      Österreich die Zahl der neuzugelassenen Pkw mit mehr als 143
      PS auf 109.661 im Vorjahr verdoppelt" =

   Wien (APA) - Der Spritverbrauch der Pkw in Österreich (Neu- und Altfahrzeuge) ist seit dem Jahr 2005 kaum zurückgegangen. Der VCÖ führt dies auf den Boom bei SUV zurück. Bei Dieselautos betrug der Verbrauch pro 100 Kilometer Fahrleistung damals 6,9 Liter, im Vorjahr waren es 6,5 Liter. Benzin-Pkw benötigten 2005 noch 7,9 Liter, nunmehr sind es 7,1 Liter, rechnet der VCÖ am Freitag vor.

   "Der Spritverbrauch der heimischen Autoflotte sinkt nur im Schneckentempo. Das ist schlecht für die Geldbörse der Autofahrer und belastet massiv die Umwelt", so VCÖ-Experte Markus Gansterer. Damit werde auch das Erreichen der Klimaziele massiv erschwert. Der kaum sinkende reale Spritverbrauch habe mehrere Gründe, unter anderem die Optimierung der Fahrzeuge für den Testzyklus anstatt für den Realbetrieb und der Trend hin zu leistungsstärkeren Motoren.

   "Allein seit dem Jahr 2011 hat sich in Österreich die Zahl der neuzugelassenen Pkw mit mehr als 143 PS auf 109.661 im Vorjahr verdoppelt", rechnet Gansterer in einer Aussendung vor. Er verweist auf den deutschen Auto-Experten Ferdinand Dudenhöffer wonach SUV im Schnitt um ein Viertel mehr Sprit als vergleichbare herkömmliche Modelle benötigen.

   Wie der europäische Automobilverband Acea gestern mitteilte, stieg die Zahl der Pkw-Neuzulassungen in Österreich im Jänner um 8,4 Prozent auf 28.568 Fahrzeuge. EU-weit gab es einen Zuwachs von 7,1 Prozent auf 1,25 Millionen Fahrzeuge.

   Wobei sich der Abgasskandal bei den Händlern in Österreich und Deutschland anscheinend sehr unterschiedlich bemerkbar macht. "Die Autokäufer sind zutiefst verunsichert. Drohende Fahrverbote in den Ballungsgebieten machen gebrauchte Diesel fast unverkäuflich", sagte der Präsident des Zentralverbands Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe, Jürgen Karpinski, gestern in Berlin.

   Was insofern überrascht, da die heute veröffentlichten Zulassungszahlen für Gebrauchtautos in Österreich eine andere Sprache sprechen: Hierzulande stieg der Absatz von Gebraucht-Diesel im Jänner im Jahresvergleich um 11,8 Prozent an, bei den Benzinern waren es plus 8,5 Prozent. Der Diesel-Anteil betrug 63,7 Prozent, so die Statistik Austria.

(Schluss) stf/itz

2014: 2,15 Mrd. Liter

Verbrauch sinkt tendenziell: Zurückzuführen ist diese Entwicklung unter anderem auf die jährlich sinkende durchschnittliche Fahrleistung pro PKW, so der Fachverband. - derstandard.at/2000071295330/Dieselverbrauch-erreichte-2017-in-Oesterreich-Rekordwert

Quelle: ICCT (2015): From Laboratory to Road / modifizierte Darstellung auf Grundlage der aktualisierten DUH-Analyse (=Dt. Umwelthilfe) der Top Ten der Zulassungsstatistik des 1. Halbjahrs 2015 in den USA und Deutschland (Vergleich anhand beispielhafter Motorisierungen).

Herstellerangaben sind zunehmend unrealistisch - Durchschnittliche Abweichungen
Deutschland 42% Spritmonitor D – TopTen ZS 

USA 3% Spritmonitor USA (fueleconomy.gov) – TopTen ZS

Streif Oswald:
Pkw (in der Kategorie diesel- und benzinbetriebene Pkw: 305.851)

neu zugelassen, wie im Vorjahr wurden somit mehr Diesel- als Benzinfahrzeuge neu zugelassen. 

Bei den Benzin- und Dieselfahrzeugen sind insgesamt 2.363 Hybrid-Pkw (Benzin- oder Diesel-/Elektroantrieb) inkludiert.

 

Außerdem wurden 167 Erdgasfahrzeuge, 533 Fahrzeuge für kombinierten Benzin- und Erdgasbetrieb sowie 1.676 Elektrofahrzeuge neu zugelassen.

Wesentliche Faktoren für die Abnahme des Flottendurchschnitts der CO2-Emissionen von neuen Pkw sind:
•die Ökologisierung der NoVA von 2008 bis 2014 mit Steuerbonus für saubere, verbrauchsparende Pkw mit niedrigen CO2-Emissionen
•die EU CO2-Zielwertvorgabe für die Neuwagenflotte von 130 g CO2/km ab 2012 bis 2015 und dem Langfristziel von 95 g CO2/km in 2021
•die klima:aktiv mobil Förderungen von Fuhrparkumstellungen auf Fahrzeuge mit Alternativantrieben, insbesondere Elektrofahrzeuge und
•die Initiativen zum Spritsparen (EcoDriving)

Direkteinspritzung optimal

43% der zugeführten Energie wird auf die Straße umgesetzt, dh. sie enthalten gleich viel CO2, die durch die Verbrennung entstehen. Ein niedriger Wirkungsgrad, sprich Benziner, muss mehr verbrennen, dh. emittieren, um dieselbe Energie auf die Straße zu bringen.

für dieselbe Energiemenge muss in Liter ein Fünftel mehr Benzin als Diesel getankt werden. Zudem ist der Wirkungsgrad de Diesels höher! Dh. pro MJ Nutzernergie muss etwa ein Drittel mehr Benzin getankt werden. Diesel ist zudem billiger und geringer besteuert!

für dieselbe Energiemenge muss in Liter ein Fünftel mehr Benzin als Diesel getankt werden. Zudem ist der Wirkungsgrad de Diesels höher! Dh. pro MJ Nutzernergie muss etwa ein Drittel (34%) mehr Benzin getankt werden. Diesel ist zudem billiger und geringer besteuert!

2014 - Mrd € = 637,5 Mio € Steuererleichterung für Diesel
2017   = 705,5 Mio €

Zu den Subventionen zählt das 
Dieselprivileg. Dass Diesel günstiger besteuert wird als Benzin, kostete laut der Studie schon damals 640 Millionen Euro. 
Das Pendlerpauschale, das weder ökologisch noch sozial ausgerichtet ist, machte weitere 560 Millionen Euro aus. Eine 
Energieabgabenbefreiung für energieintensive Industrie 450 Millionen Euro. Und so weiter und so fort. 
Bei der pauschalen Dienstwagenbesteuerung sind in der Studie 225 bis 420 Millionen Euro angegeben. Die Differenz ergebe sich aufgrund der Annahmen zur Zahl der Dienstagen mit Privatnutzung.

Mrd Liter DieselVerbrauch in Ö 
2014: 7,5 Mrd. Liter (Benzin 2,15 Mrd. Liter) = 9,65 Mrd Liter Treibstoff
2017: 8,3 Diesel 2,2 Benzin =      10,5 Mrd

EU VO  möchte Besteuerung nach Energiegehalt und CO2-Emissione besteuern. Während die EU-Kommission für Diesel eine Mindeststeuer von 33 Cent pro Liter vorschreibt, verlangt die Bundesregierung bereits jetzt 47 Cent. Bei Superbenzin sieht es ähnlich aus. Hier beträgt der europäische Mindestsatz knapp 36 Cent, aber wer in Deutschland tankt, zahlt 65,4 Cent pro Liter.


Oft hört man auch den Vorwurf, dass der Diesel subventioniert ist. In Wahrheit handelt es sich jedoch nicht um eine Subvention sondern eine niedrigere Mineralölsteuer als beim Ottokraftstoff. Die steuerliche Belastung durch MÖSt. und USt. beträgt aber auch beim Diesel derzeit rund 53 % (bei Benzin sind es rund 58 %). Eine Subvention würde bedeuten, dass Steuergeld dafür ausgegeben wird, was jedoch beim Diesel sicherlich nicht der Fall ist. Ganz im Gegenteil, die von den Konsumenten bezahlte Mineralölsteuer sorgt in Österreich für maßgebliche Steuereinnahmen. Von einem Mineralölsteueraufkommen von jährlich etwa 4,2 Milliarden Euro fließen allein aus dem Dieselverkauf ca. 3 Milliarden Euro an den Staatshauszahlt, dazu kommt dann noch die Umsatzsteuer von 20 %.

Das Aufkommen der Ökosteuern (z.B. Mineralölsteuer) belief sich in den Jahren 2010 bis 2013 auf durchschnittlich 8,06 Milliarden Euro. 


OTS0036, 7. April 2021, 09:19
drucken als pdf als Text 
Weltgesundheitstag: Sorge um Kindergesundheit und Klima
Allianz aus Eltern- und Ärzteorganisationen fordert sofortige Maßnahmen gegen Dieselschäden
Wien (OTS) -

Lungenkranke Kinder, Früh- und Fehlgeburten durch Dieselruß 

Dieselruß ist immer noch eine der Hauptursachen für Luftverschmutzung, insbesondere auch in Österreich. Er fördert Erkrankungen der Atemwege und des Herz-Kreislauf-Systems bei Erwachsenen, Lungenkrankheiten bei Kindern und ist nachweislich krebserregend. „Ultrafeine Partikel aus dem Dieselruß wandern auch bei Schwangeren über die Plazenta in den Embryo und erhöhen nachweislich die Anzahl an Fehlgeburten.“ erklärt Dr. Heinz Fuchsig, Umweltreferent der Österreichischen Ärztekammer (ÖÄK). Eine aktuelle Studie des Schweizer Paul-Scherrer-Instituts (PSI) zeigt zudem, dass in Feinstaubpartikeln weit mehr lungenschädigende Radikale gebildet werden als bisher angenommen. Dies könnte eine weitere wichtige Erklärung dafür liefern, warum so viele Menschen scheinbar ohne konkreten Anlass chronische Atemwegserkrankungen oder Lungenkrebs bekommen.
Anlässlich des Weltgesundheitstages fordern Dr. Fuchsig von der ÖÄK und weitere Ärzte-Organisationen gemeinsam mit Klimaaktivist*innen ein sofortiges Ende der steuerlichen Begünstigung von Diesel gegenüber Benzin. Ein Teil der staatlichen Mehreinnahmen müsse dabei für die konsequentere Ausrüstung von LKW und Baumaschinen mit Partikelfiltern eingesetzt werden. Denn laut einer aktuellen Angabe des Umweltbundesamtes sind immer noch rund 40 % der Schwerfahrzeuge auf Österreichs Straßen ohne wirksame Partikelfilter unterwegs. 
Dr. Hanns Moshammer von Ärzt*innen für eine gesunde Umwelt ergänzt: „Die Lebenserwartung heutiger Kleinkinder reicht bis 2100. Unsere Kinder leiden bereits unter der Corona-Krise. Wenn wir die Klimakrise entgleisen lassen, sind ihre Zukunftsaussichten desaströs. Bereits 2019 forderte ein hochkarätiges Wissenschaftsgremium im Referenzplan für die Nationale Energie- und Klimapolitik (Ref-NEKP) die Politik dazu auf, klimaschädliche Subventionen rasch abzuschaffen. Das Ende des Dieselprivilegs wäre ein wichtiger, erster Schritt mit gesundheitlichem Mehrwert."
Diesel schädigt neben der Gesundheit auch Klima und Staatsfinanzen
Österreich zählt innerhalb der EU zu den Ländern mit einem vergleichsweise niedrigen Dieselpreis. Die Ursache liegt in der für Diesel um 8,5 Cent pro Liter niedrigeren Mineralölsteuer (MÖSt) gegenüber Benzin. Dabei ist der CO2-Ausstoß von Diesel pro Liter sogar um 13 % höher als jener von Benzin. Die Treibhauswirkung von Ruß in der Atmosphäre ist gleich nach CO2 und Methan die nächstrelevante. Seine Beseitigung kann deshalb wesentlich und rasch zum Klimaschutz beitragen. Ein Umstand, der vielen nicht bewusst ist. Von 1990 bis 2017 haben zudem die verkehrsbedingten Treibhausemissionen in Österreich um ganze 72 % zugenommen. Dazu hat die steuerliche Begünstigung von Diesel durch den „Tanktourismus“ nachweislich beigetragen. Sie erhöht auch ganz real die Anzahl an Transit-Lkws, zum Beispiel am Brenner um geschätzte 300.000 pro Jahr.
Widersinnige Steuergeschenke sind nach der Pandemie nicht leistbar
Durch die niedrigere MÖSt auf Diesel entgingen dem österreichischen Staat im Jahr 2020 trotz weniger Verkehr 600 Millionen Euro an Steuereinnahmen. Die staatlichen Einnahmen aus dem klima- und gesundheitsschädlichen Tanktourismus belaufen sich auf jährlich 400 – 600 Millionen Euro. Der Tanktourismus erzeugte jedoch zugleich externe Kosten. Denn er ist mitverantwortlich für Österreichs Strafzahlungen (Zertifikate-Zukauf) aufgrund nicht erreichter Klimaziele sowie für gesundheitliche Kosten aufgrund der höheren Dieselruß-Exposition der Bevölkerung. „Die gesundheitlichen Folgekosten der Feinstaubbelastung belaufen sich EU-weit auf geschätzte 90 – 200 Milliarden Euro pro Jahr, wobei die neuen Erkenntnisse zum Dieselruß hier noch nicht einmal einbezogen sind“ wie Dr. Heinz Fuchsig ergänzt. Aliquot auf Österreichs Bevölkerung umgerechnet wären das bis 2 - 4 Milliarden €. Eine steuerliche Anpassung bei Diesel an die MÖSt auf Benzin würde zudem die derzeit Österreich angerechneten CO2-Emissionen aus dem Tanktourismus reduzieren, jährlich 120.000 bis 250.000 Tonnen CO2-Emissionen durch weniger PKW-Fahrten einsparen und die Verlagerung des Gütertransportes auf die Bahn preislich begünstigen.
Dieselpreiserhöhung fördert Umstieg auf Elektromobilität
“Da in der Corona-Krise Autokäufe um gut 20 % zurückgingen, muss bei einer Entspannung der Krise mit zahlreichen Autoneukäufen gerechnet werden. Eine vorherige Beseitigung des ungerechtfertigten Steuernachlasses bei Diesel gegenüber Benzin wäre zugleich ein wichtiges Preissignal, um den nötigen Umstieg auf Elektroautos schneller voranzutreiben.“ zeigen sich der ehemalige Primararzt Dr. Martin Salzer und Dipl.-Ing. Marion Jaros von Parents For Future überzeugt. Diese Maßnahme sollte der erste Startpunkt für eine ökosoziale Steuerreform sein, welche von der Ärzt*innen-Allianz für die Erfüllung des Pariser Klimaabkommens als unverzichtbar angesehen wird. In deren Rahmen sollten auch Mehrkosten für Agrardiesel und soziale Härtefälle bei Pendler*innen bewusst vermieden und der Ausbau des öffentlichen Verkehrs vorangetrieben werden. 
Weitere Organisationen sind herzlich eingeladen, sich diesen Forderungen ebenfalls anzuschließen. Vollständiger Pressetext und Forderungspapier mit Quellenangaben unter www.parentsforfuture.at
Rückfragen & Kontakt:
Dr. Heinz Fuchsig 
Referat für Umweltschutz 
der Österreichischen Ärztekammer 
Ing.-Etzel-Straße 17, 6020 Innsbruck 
+43 676 5856831 
h.fuchsig@ikbnet.at 

Doz. Dr. Hanns Moshammer 
Umwelthygiene / Environmental Health 
MedUni Wien 
Kinderspitalgasse 15, 1090 Wien 
+43 1 40160 34935 
hanns.moshammer@meduniwien.ac.at

Die fixen Sätze bei der Mineralölsteuer betragen 39,7 Cent für Diesel und 48,2 Cent für Benzin.
Heizöl Extra Leicht  9,8 Cent/Liter, die lt. Martha Bißmann (Liste Pilz) innerhalb von 10-15 Jahreauf 39,7 Cent angehoben werden soll.

Diesel hat um 10 % weniger

c/l ist Diesel weniger besteuert als Benzin

Die Abgasnormen in der EU legen keine Grenzwerte für den Ausstoß des Treibhausgases Kohlenstoffdioxid (CO2) fest. Bestimmungen dazu sind in Richtlinien zum Flottenverbrauch geregelt. 
https://de.wikipedia.org/wiki/Flottenverbrauch 
Europäisches Recht[Bearbeiten | Quelltext bearbeiten]
Die Verordnung (EG) Nr. 443/2009, mit letzter Änderung Verordnung (EG) Nr. 333/2014, setzt für den Flottenverbrauch einen Grenzwert von 130 g CO2/km fest. Dieser wird bis 2021 auf 95 g CO2/km abgesenkt.[4] von da bis 2030 - 35 % sinken = 61,75 g CO2//km (Beschluss Umweltministerrat 9.10.2018, Parlament will - 40%, muss noch (10.10.2018) verhandelt werden)

Die Berechnung des Flottenverbrauchs erfolgt durch die Automobilhersteller.[5] Für Elektroautos wurden so genannte Super Credits ausgehandelt.[6] Somit senkt der Verkauf eines Elektroautos den gesamten Flottenverbrauch überproportional. Ähnliche Effekte treten auch in der US-Klimapolitik auf (siehe Corporate Average Fuel Economy).

Im Februar 2016 einigten sich die Europäische Kommission und die International Civil Aviation Organization auf eine Norm für die CO2-Emissionen von Flugzeugen.[7]

Kritik[Bearbeiten | Quelltext bearbeiten]
Durch Veränderung der Berechnungsgrundlagen und -verfahren (z. B. für Detailauswertungen, Lobbyarbeit oder Marketingzwecke) kann der Wert auch beeinflusst werden. So wird meist der Normverbrauch der Fahrzeuge verglichen, ohne zu berücksichtigen, dass der reale Verbrauch vom Normverbrauch abweicht. Beim Kraftstoffverbrauch spielt die chemische Zusammensetzung (siehe Benzin) eine Rolle. Zudem ist der spezifische Kraftstoffverbrauch von weiteren Faktoren abhängig (z. B. Fahrgewohnheiten im Winter).

Nach einer Analyse des International Council on Clean Transportation lag der reale Verbrauch 2001 um 10 %, 2011 um 25 % und 2015 bereits um 42 % über den offiziellen Herstellerangaben.[8][9][10] Der Auto Club Europa kam 2012 auf durchschnittlich 19,6 % höhere Verbräuche.[11] Laut einem Test des ADAC waren die Normangaben im Jahre 2007 um bis zu 25 % zu niedrig.[12] Bei einigen Modellen lag der Mehrverbrauch 2013 bei über 40 %.[13]

Für die Berechnung von gesetzlichen Obergrenzen des Flottenverbrauchs werden z. T. andere Berechnungsverfahren verwendet, die den Einfluss von Modellen mit besonders hohem Verbrauch auf das Rechenergebnis mindern.

Kritisch wird beispielsweise die Bewertung von Elektroautos bewertet, die mit einem höheren Faktor in die Flotte eingerechnet werden, und zwar bis 2013 mit dem Faktor 1,3[14] und danach bis 2020 mit dem Faktor 2,5.[15] Auch für Plug-in-Hybride werden Boni gewährt, indem schon bei der Ermittlung der Normverbräuche mittels Fahrzyklus die vorab geladene elektrische Energie bei der Verbrauchsangabe unberücksichtigt bleibt.[16]

Streif Oswald:
(PKW) (in der Kategorie diesel- und benzinbetriebene PKW: 333.186) neu zugelassen. Erstmals wurden mehr Benzinfahrzeuge (56,5 Prozent) als Dieselfahrzeuge (41,3 Prozent) neu zugelassen. Bei den Benzin- und Dieselfahrzeugen sind insgesamt 9.401 Hybrid-PKW (Benzin- oder Diesel-/Elektroantrieb) inkludiert. Außerdem wurden 110 Erdgasfahrzeuge, 531 Fahrzeuge für kombinierten Benzin- und Erdgasbetrieb sowie 6.757 Elektrofahrzeuge neu zugelassen.

Streif Oswald:
CO2-Emissionen lagen im Durchschnitt für benzinbetriebene PKW bei 125 g/km (2,7 g/km mehr als 2017) und für Diesel-PKW bei 128,6 g/km (4,1 g/km mehr als 2017).

Streif Oswald:
CO2-Emissionen lagen im Durchschnitt für benzinbetriebene PKW bei 125 g/km (2,7 g/km mehr als 2017) und für Diesel-PKW bei 128,6 g/km (4,1 g/km mehr als 2017).

seit 1. September 2018 Testverfahren NEFZ durch „Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure”, kurz WLTP, abgelöst.

seit 1. September 2018 Testverfahren NEFZ durch „Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure”, kurz WLTP, abgelöst.

Jährlicher Bericht über die durchschnittlichen Kohlendioxidemissionen aller Pkw-Neuzulassungen. Für Österreich erstellt das Umweltbundesamt im Auftrag des Bundesministeriums für Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft den jährlichen CO2-Monitoring-Bericht, das CO2-Monitoring 2012 wurde im Jahr 2011 bereits zum elften Mal durchgeführt.
Im Jahr 2011 wurden in Österreich 353.356 Pkw neu zugelassen (Bestand: 4.513.421, dh. 7.8 % neu) , gegenüber dem Vorjahr waren dies um 27.167 Pkw mehr. 2019 neu 303.000 benzin- und diesel + 26.000 Elektro oder Hybrid,  20-Jahresschnitt 312.000 neu benzin+diesel.
Der durchschnittliche Wert der CO2-Emissionen aller neuen Pkw hat gegenüber dem Vorjahr deutlich abgenommen.

"Je höher das Fahrzeuggewicht und je mehr Luftwiderstand, umso eher lohnt sich ein Dieselmotor". Das bedeutet, dass bei Neuzulassungen die CO2-Emissionen von Diesel durch Benzin aufgrund des Trends zu Kleinfahrzeugen (?) unterschritten wurde. Der Unterschied der Fahrzeuggröße könnte im Vergleich der Kraftstoffe erhöht worden sein (s Zelle B2 "Bericht").

Übrigens ist es gut, dass die Meinungen über Diesel- und Benzinmotoren geteilt sind. Bei der Destillation von Erdöl entsteht nämlich beides. Und die Anteile lassen sich nur in beschränktem Maße verschieben. Wird also zu viel Dieselkraftstoff getankt, so wird er teurer und Benzin billiger

Der Präsident des Autoverbands VDA, Matthias Wissmann, Zudem spiele Diesel eine wichtige Rolle dabei, CO2-Emissionen zu reduzieren: «Und deswegen ist der Diesel auch unverzichtbar für die deutsche und internationale Automobilindustrie.»

Zwischen beiden Motorarten gibt es außer der Art der Zündung noch einen wesentlichen Unterschied. Wenn man bei einem Benzinmotor aufs Gas tritt, wird dem Motor mehr Kraftstoff und mehr Luft zugeführt (Quantitätsregelung). Beim Dieselmotor kommt zur prinzipiell immer gleichen Luftmenge im Brennraum je nach Gaspedalstellung mehr oder weniger Kraftstoff hinzu (Qualitätsregelung). 

Diesel: sparsam und durchzugsstark 
Der Verbrauchsvorteil ist meist das wichtigste Argument für den Dieselmotor. Dieser hat mit der Einführung der Direkteinspritzung noch einmal deutlich zugenommen. Da es den Benziner inzwischen ebenfalls mit Direkteinspritzung gibt, hat dieser wieder ein wenig aufgeholt. Wirklich sparsame Fahrzeuge werden (besonders im Teillastbereich) wohl auch in absehbarer Zeit nur solche mit Dieselmotor sein, auch wenn die Ausrüstung vom Werk aus mit Partikelfilter den Verbrauch wieder etwas in die Höhe treibt. 
Ein weiteres Argument für den Dieselmotor ist das große Drehmoment besonders im meist genutzten unteren Drehzahlbereich (siehe Diagramme oben). Zum starken Beschleunigen aus tiefen Drehzahlen muss nicht mehr unbedingt zurückgeschaltet werden. 

Benziner: sportlich und weniger schädliche Abgase 
Für den Benzinmotor spricht das geringe Leistungsgewicht und vor allem der größere nutzbare Drehzahlbereich (siehe Diagramme oben). Wirklich sportliches Fahren (z.B. bei Motorrädern) ist wohl nur mit Benzinmotoren möglich. 
Auch bei der Vermeidung schädlicher Abgase hat der Benzinmotor die Nase vorn (nicht ganz: s. Feinstaub). Im Grunde ist beim Benziner die Abgasentgiftung vollendet, die der Dieselmotor noch vor sich hat. Dabei werden die Partikel in Diesel-Abgasen immer zusätzlichen Aufwand erfordern. Das macht den Dieselmotor stets teurer. Außerdem muss ein Dieselmotor schon mindestens einen Verbrauchsvorteil von 13% (Anm: stimmt nicht, Diesel hat zwar je Liter 13 % mehr CO2, jedoch 26 % mehr Energie und einen höheren thermodynamischen Wirkungsgrad) haben, um auf den gleichen Kohlendioxid-Abgasanteil zu kommen. 

Rohöl enthält immer Diesel und Benzin. 
Je höher das Fahrzeuggewicht und je mehr Luftwiderstand, umso eher lohnt sich ein Dieselmotor. Umgekehrt ist für sportliche Fahrweise unbedingt der Benzinmotor der attraktivere. Den Klang eines bis zur Höchstdrehzahl drehenden Formel-1-Fahrzeugs wird ein Dieselmotor wohl nie erreichen. 
Übrigens ist es gut, dass die Meinungen über Diesel- und Benzinmotoren geteilt sind. Bei der Destillation von Erdöl entsteht nämlich beides. Und die Anteile lassen sich nur in beschränktem Maße verschieben. Wird also zu viel Dieselkraftstoff getankt, so wird er teurer und Benzin billiger. 


Diesel lohnt nur bei entsprechenden Fahrleistungen.
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						http://de.wikipedia.org/wiki/Abgasnorm								NoVA?								Abgasnorm		Montreal-Protokoll				Software Update				Motortechnik Diesel										rechter Betriebsrat				http://zentrum-auto.de/

						http://www.autoumwelt.at/Fakten.html																http://de.wikipedia.org/wiki/Abgasnorm						Hardware		https://www.youtube.com/watch?v=2i0WHdM-vBk		https://www.youtube.com/watch?v=0l9hqwsSdxk										https://www.youtube.com/watch?v=-kYXyz8SBPI

																				https://www.youtube.com/watch?v=gRHfhUbilbY		Recht		https://www.youtube.com/watch?v=TBMwYwhK2gw		Abschalteinrichtungen				https://www.youtube.com/watch?v=njrkZGoWu8g		Welches Auto nach Antrieb ideal?										Noie Werte - Gott des Donners										Die Abgas-Tests in Deutschland und Europa

																		Jürgen Resch		https://www.youtube.com/watch?v=U3IoBrCnesI		Emissionsgrenzwerte für Pkw mit Ottomotor

																						Angaben in mg/km außer PN (1/km)

																						Norm		Euro 1		Euro 2		Euro 3		D3		Euro 4		D4		Euro 5		Euro 6b		Euro 6c		Euro 6d

																						Typprüfung		ab 1. Jul. 1992		ab 1. Jan. 1996		ab 1. Jan. 2000				ab 1. Jan. 2005				ab 1. Sep. 2009		ab 1. Sep. 2014		ab 1. 
Sep. 
2017		ab 1. Sep. 2017

																						Erstzulassung		ab 1. Jan. 1993		ab 1. Jan. 1997		ab 1. Jan. 2001				ab 1. Jan. 2006				ab 1. Jan. 2011		ab 1. Sep. 2015		ab 1.
Sep. 
2018		ab 1.
Sep. 
2019

																						CO		2720		2200		2300		1500		1000		700		1000		1000		1000

																						(HC + NOx)		970		500

																						HC						200		140		100		70		100		100		100

																						NOx						150		170		80		80		60		60		60		126

																						davon NMHC														68		68		68

																						PM														4,5 1		4,5 1		4,5 1

																						PN		--		--		--		--		--		--		--		6×1012		6×1011		https://www.youtube.com/watch?v=yNN41sxPlGg

																																								Kauf		https://www.youtube.com/watch?v=rcXLA0ZbXVY

																						1 mit Direkteinspritzung										Benzin		2.08		43%						https://www.youtube.com/watch?v=XMBewKfhaCU

																						6 bis 3 Jahre nach Einführung gilt ein Grenzwert von 6×1012										Diesel		2.77		57%

																																		4.85

																						Ökonomie, Klage		https://www.youtube.com/watch?v=pA9gN4Fm8XU								Harald Lesch		Wissenschaft		https://www.youtube.com/watch?v=GxyiLHQprYM

																						Pkw mit Dieselmotor[Bearbeiten]				Dieselsituation in Österreich						https://www.youtube.com/watch?v=zz-RpiUFY-I

																								Emissionsgrenzwerte für Pkw mit Dieselmotor

																								Angaben in mg/km außer PN (1/km)

																						Katalysator		250,000				652,000		782,000		873,000				166,000				2,723,000

																						"Umweltprämie"		228,000				577,000		751,000		887,000				327,000				2,770,000

																										8%		21%		27%		32%				12%

																						Norm		Euro 1		Euro 2		Euro 3		Euro 4		Euro 5 a		Euro 5 b		Euro 6		Euro 6d

																						Typprüfung		ab 1. Jul. 1992		ab 1. Jan. 1996		ab 1. Jan. 2000		ab 1. Jan. 2005		ab 1. Sep. 2009		ab 1. Sep. 2011		ab 1. Sep. 2014		ab 1. Sep. 2017		ab 1. Jan. 2020

																						Erstzulassung		ab 1. Jan. 1993		ab 1. Jan. 1997		ab 1. Jan. 2001		ab 1. Jan. 2006		ab 1. Jan. 2011		ab 1. Jan. 2013		ab 1. Sep. 2015		ab 1. Sep. 2019		ab 1. Jan. 2021

						Motortechnik Diesel																CO		3160		1000		640		500		500		500		500

						https://www.youtube.com/watch?v=0l9hqwsSdxk																(HC + NOx)		1130		700 / 900 2		560		300		230		230		170				ÖUZ77

						Feinstaub:		https://www.youtube.com/watch?v=ilmN-zmYbuU														NOx						500		250		180		180		80		168		120

																						PM		180		80 / 100 2		50		25		5		4.5		4.5		2.1		-29%

																						PN		--		--		--		--		--		6×1011		6×1011

						Partikelforscher		Roel Schin		https://www.youtube.com/watch?v=7wVZvR1EqQU												2 mit Direkteinspritzung

						Umweltmedizin		Dr. harakld Mitfessel

																						Motorrad[Bearbeiten]																real

																																						767		6.4

				Dacia		Er wurde nun auch vom Automobilclub ÖAMTC mit dem Marcus Award als wirtschaftlichstes Auto des Jahresgangs 2013 in der Kategorie „Kombis und Vans" ausgezeichnet.																		Emissionsgrenzwerte für Motorräder																9.6

						http://www.oeamtc.at/portal/marcus+2500+++10108																		Angaben in mg/km

																						Norm		Euro 1		Euro 2		Euro 3		Euro 4 [15]		Euro 5 [15]																https://www.car-future.com/de/das-institut/

																						Typprüfung		ab 17. Jun. 1999		ab 1. Apr. 2003		ab 1. Jan. 2006		ab 1. Jan. 2016		ab 1. Jan. 2020																		Leichte Nutzfahrzeuge[Bearbeiten | Quelltext bearbeiten]

																						CO		8.000 / 13.0003		5,500		2,000		1.140 / 1.000 6		1.000 / 500 6

																						HC		4.000 / 3.0003		1.200 / 1.0005		800 / 3005		170 / 380 4 / 100 6		100																		Zulässige Gesamtmasse ≤1305 kg (Kategorie N1 Klasse I)

																						NOx		100 / 3003		300		150		90 / 70 4 / 300 6		60 / 90 6

																						PM								80 6		4,5 7																		Norm		Einführungszeitpunkt		Einführungszeitpunkt		Fahrzyklus/		CF-Faktor		CF-Faktor		CO		HC (NMHC)		NOx		(HC + NOx)		PM		PN

																						3 4-Takt

																						4 V-max < 130 km/h																														neue Typen		Neufahrzeuge		Testverfahren		RDE (NOx)		RDE (PN)		mg/km		mg/km		mg/km		mg/km		mg/km		1/km

																						5 ab 150 cm³																														(Typgenehmigung)		(Erstzulassung)

																						6 mit Dieselmotor

																						7 gilt nicht für Benzinmotoren mit Saugrohreinspritzung																												Benzin

																																																		Euro 1		1-Jul-92		1. Jan. 1993		NEFZ		—		—		2.720		—		—		970		—		—

																						Kleinkraftrad[Bearbeiten]																												Euro 2		1. Jan. 1996		1. Jan. 1997				—		—		2.200		—		—		500		—		—

																																																		Euro 3		1. Jan. 2000		1. Jan. 2001				—		—		2.300		200		150		—		—		—

																								Emissionsgrenzwerte für Kleinkrafträder																										Euro 4		1. Jan. 2005		1. Jan. 2006				—		—		1.000		100		80		—		—		—

																								Angaben in mg/km																										Euro 5a		1-Sep-09		1. Jan. 2011				—		—		1.000		100 (68)		60		—		5 c		—

																						Norm		Euro 1		Euro 2		Euro 4 [15]		Euro 5 [15]																				Euro 5b		1-Sep-11		1. Jan. 2013				—		—		1.000		100 (68)		60		—		4,5 c		—

																						Typprüfung		ab 17. Jun. 1999		ab 1. Jan. 2006		ab 1. Jan. 2016		ab 1. Jan. 2020																				Euro 6b		1-Sep-14		1-Sep-15				—		—		1.000		100 (68)		60		—		4,5 c		6e11 c

																						CO		6,000		1,000		1,000		1.000 / 500 8																				Euro 6c		—		1-Sep-18		WLTP		—		—		1.000		100 (68)		60		—		4,5 c		6e11 c

																						(HC + NOx)		3,000		1,200																								Euro 6d-Temp		1-Sep-17		1-Sep-19				2.1		1.5		1.000		100 (68)		60		—		4,5 c		6e11 c

																						HC						630		100																				Euro 6d		1. Jan. 2020		1. Jan. 2021				1.5		1.5		1.000		100 (68)		60		—		4,5 c		6e11 c

																						NOx						170		60 / 90 8																				Diesel

																						PM								4,5 9																				Euro 1		1-Jul-92		1. Jan. 1993		NEFZ		—		—		2.720		—		—		970		140		—

																						8 mit Dieselmotor																												Euro 2		1. Jan. 1996		1. Jan. 1997				—		—		1.000		—		—		700		80		—

																						9 gilt nicht für Ottomotoren mit Saugrohreinspritzung																												Euro 3		1. Jan. 2000		1. Jan. 2001				—		—		660		—		500		560		50		—

																																																		Euro 4		1. Jan. 2005		1. Jan. 2006				—		—		500		—		250		300		25		—

																						Lkw und Busse > 3,5 t[Bearbeiten]																												Euro 5a		1-Sep-09		1. Jan. 2011				—		—		500		—		180		230		5		—

																																		Grafik: ORF.at; Quelle: ÖAMTC/Statistik Austria																Euro 5b		1-Sep-11		1. Jan. 2013				—		—		500		—		180		230		4.5		6.00E+11

																						Nach derzeitigem Stand der Technik ist die Einhaltung der Grenzwerte für Euro VI nur mit einem geschlossenen Dieselrußpartikelfilter zu erreichen.																												Euro 6b		1-Sep-14		1-Sep-15				—		—		500		—		80		170		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6c		—		1-Sep-18		WLTP		—		—		500		—		80		170		4.5		6.00E+11

																								Emissionsgrenzwerte für Lkw > 3,5 t und Busse > 3,5 t																mg/kWh		Euro VI		Euro VI						Euro 6d-Temp		1-Sep-17		1-Sep-19				2.1		1.5		500		—		80		170		4.5		6.00E+11

																						Norm		Euro I		Euro II		Euro II		Euro III		Euro III		Euro IV		Euro IV		Euro V		Euro V		1/1/13		1/1/13						Euro 6d		1. Jan. 2020		1. Jan. 2021				1.5		1.5		500		—		80		170		4.5		6.00E+11

																						Typprüfung		1/1/92		10/1/96		10/1/98		10/1/00		10/1/00		10/1/05		10/1/05		10/1/08		10/1/08		WHSC		WHTC						c Gilt nur für Motoren mit Direkteinspritzung

																						Testzyklus		ESC R-49		ESC R-49		ESC R-49		ESC/ELR		ETC		ESC/ELR		ETC		ESC/ELR		ETC		1500		4000

																						CO [mg/kWh]		4500		4000		4000		2100		5450		1500		4000		1500		4000		130		500						Zulässige Gesamtmasse = 1305–1760 kg (Kategorie N1 Klasse Il)

																						HC [mg/kWh]		1100		1100		1100		660		1600		460		1100		460		1100		400		400

																						NOx [mg/kWh]		8000		7000		7000		5000		5000		3500		3500		2000		2000		10		10						Norm		Einführungszeitpunkt		Einführungszeitpunkt		Fahrzyklus/		CF-Faktor		CF-Faktor		CO		HC (NMHC)		NOx		(HC + NOx)		PM		PN

																						PM [mg/kWh]		612/3605		250		150		100		160		20		30		20		30		8×1011		6×1011

																						PN [1/kWh]																														neue Typen		Neufahrzeuge		Testverfahren		RDE (NOx)		RDE (PN)		mg/km		mg/km		mg/km		mg/km		mg/km		1/km

		http://www.pkw-label.de/fileadmin/publikationen/Verbraucherbroschuere_Pkw_Label.pdf																				Trübung [m-1]								0.8				0.5				0.5														(Typgenehmigung)		(Erstzulassung)

																						5 über 85 kW

																																																		Benzin

																																																		Euro 1		1-Oct-93		1-Oct-94		NEFZ		—		—		5.170		—		—		—		—		—

																																																		Euro 2		1. Jan. 1998		1-Oct-98				—		—		4.000		—		—		—		—		—

																																																		Euro 3		1. Jan. 2001		1. Jan. 2002				—		—		4.170		250		180		—		—		—

																																																		Euro 4		1. Jan. 2006		1. Jan. 2007				—		—		1.810		130		100		—		—		—

																																																		Euro 5a		1-Sep-10		1. Jan. 2012				—		—		1.810		130 (90)		75		—		5 c		—

																																																		Euro 5b		1-Sep-11		1. Jan. 2013				—		—		1.810		130 (90)		75		—		4,5 c		—

																																																		Euro 6b		1-Sep-15		1-Sep-16				—		—		1.810		130 (90)		75		—		4,5 c		6e11 c

																																																		Euro 6c		—		1-Sep-19		WLTP		—		—		1.810		130 (90)		75		—		4,5 c		6e11 c

																																																		Euro 6d-Temp		1-Sep-18		1-Sep-20				2.1		1.5		1.810		130 (90)		75		—		4,5 c		6e11 c

																																																		Euro 6d		1. Jan. 2021		1. Jan. 2022				1.5		1.5		1.810		130 (90)		75		—		4,5 c		6e11 c

																																																		Diesel

																																																		Euro 1		1-Oct-93		1-Oct-94		NEFZ		—		—		5.170		—		—		1.400		190		—

																																																		Euro 2		1. Jan. 1998		1-Oct-98				—		—		1250		—		—		1.000		120		—

																																																		Euro 3		1. Jan. 2001		1. Jan. 2002				—		—		800		—		650		720		70		—

																																																		Euro 4		1. Jan. 2006		1. Jan. 2007				—		—		630		—		330		390		40		—

																																																		Euro 5a		1-Sep-10		1. Jan. 2012				—		—		630		—		235		295		5		—

																																																		Euro 5b		1-Sep-11		1. Jan. 2013				—		—		630		—		235		295		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6b		1-Sep-15		1-Sep-16				—		—		630		—		105		195		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6c		—		1-Sep-19		WLTP		—		—		630		—		105		195		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6d-Temp		1-Sep-18		1-Sep-20				2.1		1.5		630		—		105		195		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6d		1. Jan. 2021		1. Jan. 2022				1.5		1.5		630		—		105		195		4.5		6.00E+11

																																																		c Gilt nur für Motoren mit Direkteinspritzung

																																																		Zulässige Gesamtmasse > 1760 kg (Kategorie N1 Klasse Ill & N2)

																																																		Norm		Einführungszeitpunkt		Einführungszeitpunkt		Fahrzyklus/		CF-Faktor		CF-Faktor		CO		HC (NMHC)		NOx		(HC + NOx)		PM		PN

																																																				neue Typen		Neufahrzeuge		Testverfahren		RDE (NOx)		RDE (PN)		mg/km		mg/km		mg/km		mg/km		mg/km		1/km

																																																				(Typgenehmigung)		(Erstzulassung)

																																																		Benzin

																																																		Euro 1		1-Oct-93		1-Oct-94		NEFZ		—		—		6.900		—		—		1.700		—		—

																																																		Euro 2		1. Jan. 1998		1-Oct-98				—		—		5.000		—		—		700		—		—

																																																		Euro 3		1. Jan. 2001		1. Jan. 2002				—		—		5.220		290		210		—		—		—

																																																		Euro 4		1. Jan. 2006		1. Jan. 2007				—		—		2.270		160		110		—		—		—

																																																		Euro 5a		1-Sep-10		1. Jan. 2012				—		—		2.270		160 (108)		82		—		5 c		—

																																																		Euro 5b		1-Sep-11		1. Jan. 2013				—		—		2.270		160 (108)		82		—		4,5 c		—

																																																		Euro 6b		1-Sep-15		1-Sep-16				—		—		2.270		160 (108)		82		—		4,5 c		6e11 c

																																																		Euro 6c		—		1-Sep-19		WLTP		—		—		2.270		160 (108)		82		—		4,5 c		6e11 c

																																																		Euro 6d-Temp		1-Sep-18		1-Sep-20				2.1		1.5		2.270		160 (108)		82		—		4,5 c		6e11 c

																																																		Euro 6d		1. Jan. 2021		1. Jan. 2022				1.5		1.5		2.270		160 (108)		82		—		4,5 c		6e11 c

																																																		Diesel

																																																		Euro 1		1-Oct-93		1-Oct-94		NEFZ		—		—		6.900		—		—		1.700		250		—

																																																		Euro 2		1. Jan. 1998		1-Oct-98				—		—		1.500		—		—		1.200		170		—

																																																		Euro 3		1. Jan. 2001		1. Jan. 2002				—		—		950		—		780		860		100		—

																																																		Euro 4		1. Jan. 2006		1. Jan. 2007				—		—		740		—		390		460		60		—

																																																		Euro 5a		1-Sep-10		1. Jan. 2012				—		—		740		—		280		350		5		—

																																																		Euro 5b		1-Sep-11		1. Jan. 2013				—		—		740		—		280		350		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6b		1-Sep-15		1-Sep-16				—		—		740		—		125		215		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6c		—		1-Sep-19		WLTP		—		—		740		—		125		215		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6d-Temp		1-Sep-18		1-Sep-20				2.1		1.5		740		—		125		215		4.5		6.00E+11

																																																		Euro 6d		1. Jan. 2021		1. Jan. 2022				1.5		1.5		740		—		125		215		4.5		6.00E+11

																																																		c Gilt nur für Motoren mit Direkteinspritzung



24.04.2013 / KlimaGreenpeace-Studie (Ricardo-Report): CO2-Grenzwerte für Neuwagen
Heute, Mittwoch, stimmt der Umweltausschuss des EU-Parlaments über die CO2-Grenzwerte von Neuwagen ab. Ziel ist es, die Emissionen für PKWs ab 2020 auf 95 Gramm Kohlendioxid pro Kilometer zu beschränken.

Auf Druck vor allem deutscher Autohersteller will die deutsche Bundesregierung das geplante CO2-Ziel für Neuwagen in der EU allerdings verwässern, kritisiert Greenpeace. Im Zentrum des deutschen Vorschlags steht ein Bonussystem, "Supercredits" genannt, für Fahrzeuge, die ganz oder teilweise (hybride?) mit Strom fahren. Setzt sich der deutsche Umweltminister Peter Altmaier (CDU) in der EU durch, würde laut Angaben von Greenpeace der bereits festgelegte CO2-Grenzwert für 2020 erst im Jahr 2024 erreicht werden.

Das ist das Ergebnis einer Studie, die gestern, Dienstag, von Greenpeace in Brüssel präsentiert wurde. "Das wären vier verlorene Jahre für den Klimaschutz und die technische Innovation", sagt Greenpeace-Autoexperte Wolfgang Lohbeck.

Die Studie „Low Emission Car Measures“ steht auf der Webseite von Greenpeace Deutschland gratis als Download in englischer Sprache zur Verfügung.

OECD-Studie: „Ein Liter Diesel verursacht ungefähr 18 % (Anm. ist auf Liter, statt Energie MJ bezogen und in Wirklichkeit eher 13 % mehr, bezogen auf MJ sind es nur mehr 10 % mehr) mehr CO2-Emissionen als ein Liter Benzin. Zudem werden Dieselautos häufiger für lange Fahrten genutzt, weshalb auch die Wahrscheinlichkeit von Staus und Unfällen höher sein dürfte. Mit Sicht auf die externen Kosten müsste daher Benzin gegenüber Diesel bevorzugt sein, und nicht umgekehrt.“ Je Tonne emittiertes CO2 ist jedoch Benzin mit 228 € höher besteuert! (vgl. ökoenergie, Nr. 90, Feb2013, S 4)

Elektroautos sind Ladenhüter, aber die Kanzlerin will das ändern. Helfen sollen "Super-Credits", die der Autoindustrie den Bau von E-Fahrzeugen versüßen sollen. Umweltverbände halten das für einen schmutzigen Trick. 
Wenn Angela Merkel etwas zugesagt hat, sich aber nicht mehr so sicher ist, dass es auch eintritt, klingt das so: "Das ist machbar, das ist aber auch sehr sensitiv bezüglich der verschiedenen Einflussfaktoren." Es geht um jene mythische Zahl von einer Million Elektroautos, die im Jahr 2020 auf deutschen Straßen fahren sollen. Die Kanzlerin hatte das wieder und wieder bekräftigt.
Aber auf der Internationalen Konferenz zur Elektromobilität, zu der die Bundesregierung unter anderem den EU-Verkehrskommissar Siim Kallas und Chinas Wissenschaftsminister Wan Gang nach Berlin eingeladen hat, klang nicht nur in Merkels Rede an, dass selbst die Beteiligten die vollmundige Vorgabe nicht mehr so klar öffentlich vertreten wollen.
Deutlich weniger wachsweich äußerte sich Merkel in ihrer Rede, als es um eine zentrale Forderung der Autoindustrie ging: Super-Credits. Sie forderte von der EU-Kommission, diese Boni für Autohersteller einzuführen. Sie funktionieren als indirekte Subvention: Die Unternehmen können sich umweltfreundliche Autos mehrfach auf ihre CO2-Bilanz anrechnen lassen - und so den Ausstoß ihrer schmutzigeren Autos ausgleichen. Merkel sagte: "Super-Credits haben eine Super-Bedeutung." Die Regierung werde der Industrie ein "verlässlicher Partner" bleiben, die Rahmenbedingungen für den Ausbau der Industrie setzen werde.
Etwas zu verlässlich, wenn es nach den Umweltverbänden geht. Sie bemängeln, dass das System der Industrie ermögliche, weiter zu viele Spritschleudern zu produzieren. "Nicht hinnehmbar" nennen Organisationen wie WWF, Greenpeace und Bund Naturschutz diesen Anreiz in einem offenen Brief an die Kanzlerin: "Diese sogenannten Supe- Credits erzeugen lediglich auf dem Papier eine sauberere Flotte, real wird der CO2-Ausstoß jedoch nicht reduziert."
Der Batteriepreis entscheidet
Ferdinand Dudenhöffer, BWL-Professor mit Schwerpunkt Automobilindustrie, glaubt auch nicht mehr an das Ziel von einer Million Elektroautos bis 2020: "Nach meiner Einschätzung wird es nicht klappen, die Elektromobilität in den nächsten zehn Jahren in Deutschland zum Laufen zu bringen." Die Regierungsprogramme entfalteten daher keine Wirkung, weil sie viel zu kleinteilig seien, sagte der Forscher von der Universität Duisburg-Essen.
Henning Kagermann, der für die Kanzlerin die Nationale Plattform Elektromobilität leitet, hält dagegen am Eine-Million-Ziel fest. Im ZDF-Morgenmagazin schränkte aber auch er ein: Die wichtigsten Faktoren seien "der Ölpreis, der Strompreis, und wie billig die Batterien dann sein werden". Ein um 20 Prozent niedrigerer Preis für Batterien bis 2020 "würde 250.000 mehr Autos bedeuten".
Die Industrie kommt nur langsam voran mit der Umstellung auf die umweltfreundliche E-Technik. Bisher sind Elektroautos im Angebot der deutschen Autobauer Mangelware. Bis Ende 2014 aber sollen 16 neue Modelle auf den Markt kommen. Bei Volkswagen sollen die ersten rein elektrischen Modelle dieses Jahr in Serie gehen, zum Beispiel E-Versionen des Golfs und des Kleinwagens Up. Darüber hinaus entwickelt VW E-Fahrzeuge speziell für den wichtigen Markt China. BMW kommt voraussichtlich im Herbst mit seinem ersten Elektroauto i3. Auch Daimler, Porsche und Audi wollen neue Elektro- oder Hybrid-Modelle auf den Markt bringen.

2009 hat die EU einen CO2-Grenzwert für Pkw festgelegt. Nach der gültigen Richtlinie darf der CO2-Ausstoß der Neuwagen-Flotte eines Herstellers ab 2020 durchschnittlich 95 Gramm je Kilometer nicht überschreiten. 2012 lag dieser Durchschnittswert in Europa bei 136,1 g/km, in Deutschland bei 141,8 g/km. Die EU-Regelung sieht Strafen vor, wenn die Autos ab 2020 mehr als 95 g/km ausstößen - und zwar 95 Euro je Gramm und Fahrzeug. Läge dann der durchschnittliche CO2-Ausstoß aller Autos eines Herstellers bei 105 g/km, würden pro verkauftem Auto 950 Euro fällig.

Nicht nur in Europa, auch für andere Weltregionen wurden CO2-Grenzwerte ab 2020 festgelegt. In den USA etwa 121 g/km (ab 2025 dann 93 g/km), in China 117 g/km und in Japan 105 g/km. Die deutsche Autoindustrie erklärte, der europäische Richtwert sei "sehr ambitioniert" und nur durch "erhebliche Mehrkosten" erreichbar.

Geldsegen für die CDU: Die Christdemokraten erhalten kurz nach der Bundestagswahl drei Spenden von insgesamt 690.000 Euro von der Familie Quandt. Zeitlich fällt die Geldgabe der BMW-Anteilseigner mit einer heiklen politischen Entscheidung zu neuen Abgasnormen für die Autoindustrie zusammen.
15.10.2013: Berlin - Es klingelt in den Kassen der CDU: Die BMW-Anteilseigner Johanna Quandt und ihre Kinder Stefan Quandt und Susanne Klatten haben der Partei am 9. Oktober je 230.000 Euro gespendet. Die Bundestagsverwaltung veröffentlichte die Spende knapp eine Woche später auf ihrer Website. Die CDU bestätigt die Zahlungen.
Stefan Quandt hält 17,4 Prozent der BMW-Anteile, Mutter Johanna 16,7 Prozent und Susanne Klatten 12,6 Prozent. Die verbleibenden 53,3 Prozent befinden sich in Streubesitz.
Die Familie Quandt gehört traditionell zu den Großspendern der CDU. Zuletzt unterstützte der Clan die Partei nach der Bundestagswahl 2009 mit einer ähnlich hohen Spende. Damals gaben Johanna Quandt, Stefan Quandt und Susanne Klatten je 150.000 Euro. Auch die FDP wurde mehrfach von der Familie mit höheren Summen unterstützt. Spenden über 50.000 Euro müssen die Parteien der Bundestagsverwaltung unverzüglich mitteilen.
Die Organisation LobbyControl kritisierte die Zuwendungen. "Die bislang höchsten Spenden im Wahljahr 2013 erfolgten noch nicht einmal einen Monat nach der Wahl. Da stellt sich die Frage, ob die Familie Quandt/Klatten ihre Unterstützung extra aus dem Wahlkampf heraushalten wollte", sagt Christina Deckwirth von LobbyControl.

Vom "krassesten Fall von gekaufter Politik seit langem" sprach der stellvertretende Fraktionsvorsitzende der Linkspartei im Bundestag, Klaus Ernst. "BMW hat Merkel im Sack", sagte er der "Leipziger Volkszeitung". "So offen hat es noch niemand gemacht. Da ist auch ein parlamentarisches Nachspiel denkbar."
Zeitlich fällt die Spende in diesem Jahr mit einer heiklen politischen Entscheidung zusammen. Bei einem Treffen der europäischen Umweltminister in Luxemburg verhinderte die Bundesregierung am Montag vorläufig eine Einigung auf strengere Abgasnormen für Autos in Europa. Ziel der Bundesregierung ist es, die Einführung neuer Richtlinien über einen längeren Zeitraum zu strecken, wovon vor allem Oberklasse-Hersteller wie Daimler und BMW profitieren würden. Der EU-Kompromiss sah vor, dass ab 2020 Neuwagen nur noch 95 Gramm Kohlendioxid pro Kilometer ausstoßen dürften. Diese zeitliche Nähe kritisierte auch LobbyControl.
Umweltminister Peter Altmaier (CDU) plädierte für mehr "Flexibilität". Konkret will die Bundesregierung erreichen, dass Elektroautos und Hybride, wie auch BMW sie baut, mehrfach gegen denCO2-Ausstoß von Spritfahrzeugen aufgerechnet werden können. Zudem soll die schärfere CO2-Grenze nur für einen Teil der Pkw nach dem Jahr 2020 gelten. Umweltverbände kritisieren die Haltung Berlins massiv

14.10.2013 - Die EU-Umweltminister haben eine Einigung im Streit um die CO2-Normen für Autos vertagt. Insbesondere Deutschland hatte darauf gedrungen, den bisher auf dem Tisch liegenden Kompromissplan vom Juni noch nicht anzunehmen. An diesem Montag verhinderte die Bundesregierung beim Treffen der EU-Umweltminister scharfe CO2-Grenzwerte für Neuwagen. Die Klimaschutz-Norm wäre für den Luxuskarossen-Hersteller (BMW,Merzedes,Audi) nachteilig gewesen – anders als für die Kleinwagen-Hersteller aus anderen EU-Ländern.

Volkswagen (VW) sucht Winterkorn-Nachfolger
05:43 Uhr 24.09.2015
Zugleich warf Höhn Regierung und Industrie "Kumpanei" vor. So habe die EU vor einigen Jahren auch Deutschland aufgefordert, "die Nutzung der sogenannten Abschaltvorrichtungen durch Autohersteller unter Strafe zu stellen. Nach meiner Kenntnis ist das nicht passiert", sagte Höhn dem Blatt./sbr/DP/stk

Auch in Europa werden Grenzwerte im Realbetrieb überschritten

Sehr geehrter Herr Streif!
Neuwagen verursachen häufig mehr gesundheitsschädliche Schadstoffe und klimaschädliches CO2 als die Grenzwerte vorschreiben. In den vergangenen Jahren hat der VCÖ gemeinsam mit seiner europäischen Dachorganisation „Transport & Environment“ (T&E) und anderen Umweltorganisationen immer wieder darauf aufmerksam gemacht. 
Der Einsatz für strengere Grenzwerte, realistische Messungen und eine bessere Luftqualität wurde von der Autolobby mit wütenden und untergriffigen Attacken beantwortet. „Höhepunkt“ war eine Klage gegen den VCÖ. http://www.finanzen.at/nachrichten/aktien/VW-Dieselskandal-Porsche-Austria-hatte-VCOe-2011-wegen-Kritik-geklagt-1000820490 

Steter Tropfen höhlt den Stein. Und fachlich fundierte Arbeit, wie sie der VCÖ, T&E und viele andere Partner in Europa leisten, wirkt. Die Forschungsorganisation ICCT, die mehrere Studien für T&E erstellt hat, brachte die US-Behörden auf die Spur des VW-Dieselskandals, wie auch Spiegel-Online berichtet. 
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/volkswagen-skandal-wie-die-us-behoerden-vw-auf-die-spur-kamen-a-1053972.html: Studie: http://theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_LaboratoryToRoad_2014_Report_English.pdf  
Der VCÖ setzt sich nun dafür ein, dass sowohl in Österreich als auch auf EU-Ebene die nötigen Schritte gesetzt werden, damit die Neuwagen auch im Realbetrieb die Grenzwerte einhalten. Welche Maßnahmen der VCÖ vorschlägt, können Sie hier nachlesen. 

Der VCÖ und seine Partner werden am Thema dran bleiben. Auch die zunehmende Abweichung des tatsächlichen Spritverbrauchs von den Herstellerangaben wird der VCÖ jetzt im Vorfeld der Klimakonferenz in Paris weiter thematisieren (mehr zum Thema hier

http://www.finanzen.at/nachrichten/aktien/VW-Dieselskandal-Porsche-Austria-hatte-VCOe-2011-wegen-Kritik-geklagt-1000820490
Der Skandal um manipulierte Abgastests bei VW lässt eine Klage vom VW-Importeuer Porsche Austria gegen den Verkehrsclub Österreich (VCÖ) vor vier Jahren in einem neuen Licht erscheinen. Der Importeur hatte den Club damals geklagt, weil dieser behauptet hatte, der Autokonzern operiere mit falschen Zahlen beim Spritverbrauch und dem damit zusammenhängenden CO2-Ausstoß. Nach öffentlicher Kritik von SPÖ, den Grünen, Greenpeace und des WWF und einer Unterschriftenliste hat Porsche Austria dann die Klage ruhend gestellt. Der Club hatte vorher verlautbart er trete gerne den Wahrheitsbeweis an.
Der Streit drehte sich um eine Aussendung des VCÖ mit dem Titel "Österreichs Neuwagenflotte beim Klimaschutz im EU-Vergleich nur im Mittelfeld". In der Aussendung zitiert der VCÖ den auf EU-Datenmaterial basierenden "Car Report" der Umwelt-Lobby "Transport & Environment". Gemessen wird darin Flottenverbrauch und CO2-Output diverser Autohersteller. Die Porsche-Volkswagen-Gruppe (zu der neben den genannten Marken auch Audi, Skoda, Seat Bentley, Bugatti und Lamborghini gehören) fühlte sich provoziert, unter anderem durch den Satz: "Die in Österreich beliebteste Automarke, VW, schneidet punkto Klimaschutz schlecht ab. Mit 153 Gramm CO2 pro Kilometer ist VW 12. von 14 Herstellern."

http://www.spiegel.de/auto/aktuell/volkswagen-skandal-wie-die-us-behoerden-vw-auf-die-spur-kamen-a-1053972.html 
Test mit Überraschung: So kamen die US-Behörden VW auf die Spur
Von Antje Blinda 
Die ersten Hinweise zum VW-Skandal in den USA kamen aus Deutschland. Es waren Forscher in Berlin, denen verdächtige Abgaswerte auffielen. Danach folgte eine monatelange Detektivarbeit.
Mehr als ein Jahr lang war das renommierte Institut ICCT (International Council on Clean Transportation) dem Volkswagen-Konzern auf den Fersen. Die Forscher gehen seit Langem der umstrittenen Frage nach, wie viele Schadstoffe Dieselfahrzeuge wirklich ausstoßen. Vor allem Stickoxide in deren Abgasen stellen eine Gesundheitsgefahr dar, sie schädigen die Atemwege von Menschen. 
Im vergangenen Jahr hatten sich bei einem Test europäischer Dieselmodelle der Hersteller Volkswagen und BMW Widersprüche ergeben. Peter Mock, Direktor von ICCT Europe, gab daraufhin den Vorgang an seine Kollegen in den USA weiter. Sollte man nicht die Tests dort wiederholen, wo die gesetzlichen Abgasgrenzwerte die strengsten der Welt sind? Die US-Modelle müssten doch die Emissionsprüfungen locker überstehen, das war die Annahme.
"Wir hatten keinen Grund für einen Verdacht", sagte John German, ICCT-Co-Direktor in den USA, "Bloomberg". "Wir dachten, die Autos wären sauber." Die Forscher des kleinen Umweltforschungsinstituts suchten sich Hilfe bei der West Virginia University. Deren Center for Alternative Fuels, Engines and Emissions verfügte über die nötige Technik: ein tragbares PEMS-Gerät für den Kofferraum, das über eine Sonde im Auspuff die Abgaszusammensetzung und zugleich Daten wie Geschwindigkeit, Beschleunigung und Abgastemperatur misst.
BMW
BMW X5 für den US-Markt: US-Grenzwerte überwiegend erfüllt
Der Testaufbau der Universität West Virginia und des ICCT: 
Die Wissenschaftler nahmen sich die Modelle VW Jetta (2012), VW Passat (2013) und BMW X5 vor. Das gewünschte Mercedes-Modell stand ihnen zu jenem Zeitpunkt über Mietwagenfirmen nicht am Testort zur Verfügung, wie Mock sagte.
Die Universität West Virginia ging mit den PEMS-präparierten Autos auf fünf verschiedene Routen (Highway, Stadt, Land, bergauf, bergab). Das ICCT testete die Modelle auf dem offiziellen Prüfstand des California Air Resources Board (Carb), einer kalifornischen Umweltbehörde.
Der Passat wurde zusätzlich auf eine 4000 Kilometer lange Highway-Strecke zwischen den US-Bundesstaaten Kalifornien und Washington geschickt.
Der VW Jetta war mit einem NOx-Speicherkatalysator ausgestattet, der Stickoxide wie ein Schwamm bindet. Der VW Passat und der BMW X5 verfügten über einen sogenannten SCR-Katalysator, der mittels einer etwa AdBlue genannten Harnstofflösung die Stickoxide in Stickstoff und Wasser aufspaltet.
Alle Wagen wurden vor dem Test auf mögliche Defekte in Motor oder Steuerungssoftware überprüft.
Das Ergebnis: Die drei Autos bestanden ohne Weiteres die offiziellen Carb-Tests. Doch die Ergebnisse der Stickoxid-Messungen unter Realbedingungen überraschten John German:
Die von der West Virginia University gemessenen Stickoxidwerte lagen beim VW Jetta generell um das 15- bis 35-Fache und beim VW Passat um das 5- bis 20-Fache über dem gesetzlichen US-Grenzwert.
Der BMW X5 erfüllte die Stickoxid-Vorgaben im Allgemeinen und lag nur beim Bergauffahren darüber.
Der Verdacht einer Manipulation war geweckt.
Volkswagen
US-Modell des VW Jetta: Stickoxid-Ausstoß lag beim bis zu 35-Fachen über dem Grenzwert
Im Mai 2014 leiteten Carb und die US-Umweltbehörde Epa wegen der Studie eine offizielle Untersuchung gegen Volkswagen ein. Mehrere Monate lang fanden Gespräche statt, wie die Epa in einem Brief an VW vom 18. September beschreibt. VW versuchte, die Ergebnisse der Universität zu replizieren, und verkündete dann, den Fehler in der Motorsteuerungssoftware gefunden zu haben. Im Dezember 2014 rief der Hersteller fast 500.000 ihrer Autos in den USA zurück, ein Software-Update wurde eingespielt.
Die kalifornische Behörde Carb überprüfte nach dem Rückruf, ob die Programmkorrektur unter Realbedingungen Erfolg hatte: Fehlanzeige. Die Tests wurden ausgeweitet, um den Grund des schlechten Abschneidens der VW-Autos herauszufinden. Im Juli informierte sie die Epa und VW darüber. Zur gleichen Zeit mussten die US-Behörden über die Zulassung der 2016er Modelle von VW entscheiden - und zogen angesichts der Vorgänge die Notbremse. Solange der Fehler nicht gefunden sei, gebe es keine Zertifizierung.
Da knickte Volkswagen laut des Epa-Briefes ein: "Erst da gab VW zu, dass das Unternehmen in diesen Autos ein Abschaltgerät (defeat device) in Form eines hochentwickelten Software-Algorithmus' entwickelt und installiert hat. Dieses kann feststellen, ob das Auto gerade getestet wird." Oder wie die Epa-Vertreterin Cynthia Giles erklärt: "Einfach gesagt: Diese Autos hatten ein Programm, das die Abgasbegrenzung beim normalen Fahren ausschaltet und bei Abgastests anschaltet." Das Ergebnis der Manipulation: eine bessere Motorleistung auf Kosten der Umwelt.
Das Desaster, das die Zukunft von Volkswagen in den USA bedroht, wurde öffentlich. 482.000 Autos von sieben VW- und Audi-Modellen seit 2009 sind mit dem Defeat Device ausgerüstet - den Verkauf bestimmter Wagen des Modelljahrs 2015 hat der Konzern gestoppt. Volkswagen-Chef Martin Winterkorn kündigte umfassende Aufklärung und eine externe Untersuchung an.
Video: Gabriel nennt Abgas-Affäre "schlimmen Vorfall" 
DPA
Anmerkung der Redaktion: In einer früheren Version haben wir geschrieben, dass Daimler der Universität West Virginia kein Mercedes-Modell zum Test zur Verfügung gestellt hat. Es war aber vielmehr so, dass die Mietwagenfirmen am Testort nicht das gewünschte Mercedes-Modell vorrätig hatten. Das sagte ICCT-Europe-Chef Peter Mock SPIEGEL ONLINE.

Dezember 2009 auf EU Ebene die Verordnung VO (EG) Nr. 443/2009 (Festsetzung von Emissionsnormen für neue Personenkraftwagen)  erlassen, mit der Vorgabe, dass Hersteller den CO2-Ausstoß von Neuwagen bis 2015 verbindlich auf 120 g CO2/km senken müssen. Für 2021 ist der Zielwert von 95 g/km vorgesehen.

Studie Spritverbrauch UBA Ö (s. Ordner CO2) : 2000 bis 2013 hat sich der Abstand zwischen CO2-Emissionen aus dem Realbetrieb zu jenen gemäß Typprüfung deutlich erhöht. Während die durchschnittliche Abweichung 2000 rd. 7 % betrug, lag sie 2013 bereits bei rd. 27 %. Ein weiterer Anstieg in den Jahren 2014 und 2015 zeichnet sich in internationalen Studien bereits ab. Viele Hersteller sind allerdings nur mit einem Fahrzeugmodell pro Jahr vertreten, die Ergebnisse sind daher nicht auf die gesamte Produktpalette einer Marke übertragbar.

BE Carsharing: 1.2 Hintergrund: Eine direkte Regulierung der klimarelevanten CO2-Emissionen ist derzeit nicht praktikabel und soll bei der nächsten Revision erneut geprüft werden 
Die realen CO2-Emissionen weichen heute erheblich von den bei der Typenzulassung gemessenen Emissionswerten ab. Das Monitoringsystem für CO2-Emissionen bei der Typenzulassung befindet sich noch in der Überarbeitung. Die Wirkung dieser Überarbeitung ist derzeit noch unklar. Die Höhe der CO2 Emissionen steht in einem physikalischem Zusammenhang mit dem Kraftstoffverbrauch. Auch hier ist die Diskrepanz zwischen genormtem Kraftstoffverbrauch und dem realen Kraftstoffverbrauch erheblich und es gibt für PKW aktuell kein standardisiertes prüftechnisches Verfahren zur Erfassung des realen Kraftstoffverbrauchs. Vor diesem Hintergrund ist es fachlich nicht vertretbar einen Grenzwert zur Einhaltung der CO2 Emissionen vorzugeben. Zunächst kann nur durch die Vorgabe der Größenklassenstruktur des Carsharings eine bedingte Eingrenzung der CO2-Emissionen vorgenommen werden und eine Wirkung für den Einsatz flächensparender Fahrzeuge erzielt werden

Benzin Direkteinspritzung schädlicher als Dieselfahrzeuge mit Partikelfilter
daher: Feinstaubfilter für Direkteinspritzer

Feinpartikelanteil 1 Zigarette = 100 Stunden laufender Dieselmotor

Gesetzliche Rahmenbedingung
EU-Abgasnorm - Verordnung 715/2007/EG
EU-Luftqualitätsplan, davon abgeleitete regionale Luftreinhaltepläne - ð Einhaltung nicht bei Herstellern einklagbar (AG ist Aktionären verpflichtet, nicht Gemeinwohl), Fahrverbote wollen Konzerne verhindern, daher gehen sie zu Dieselgipfel (auch Ford und Opel wollen als dt. Konzerne, owohl US und Französisch, wahrgenommen werden)
EU-Kartellrecht
EU-Richtlinie zu Flottenverbräuchen RICHTLINIE 2007/46, zur Schaffung eines Rahmens für die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhängern sowie von Systemen, Bauteilen und selbstständigen technischen Einheiten für diese Fahrzeuge (Rahmenrichtlinie): Grenzwerte werden 2021 gesenkt (95 CO2 g/km), Emissionswerte, Rußpartikel und Flotten Verbräuche würden jedoch mit Umstieg von Diesel auf Benzin ansteigen ð GW wäre Einklagbar und es drohne Milliardenstrafen: Daimler und Toyota stiegen daher bei Tesler zu jeweil 4,6 - 4,7 %, damit Angebot e-Auto vorhanden.

Dieselgipfel - Fahrverbote unnötig, alles würde ohne Kosten gut; Zeit gewinnen für Hardware Nachrüstsysteme, die dann als umweltpolitische Errungenschaft vermarkte werden können
kostenlose Softwareupdate: - kein wirkliches Zugeständnis (müssen zulassungskonform gemacht werden; verbessert Verhandlungsposition; ohne Hardwareupdate Luftqualität nur unwesentlich verbesserbar; dh Fahrverbote könnten folgen (Stuttgarter Urteil)
Statt Verpflichtung  wird Umrüstprämien für Hardware Nachrüstsystem von EURO 5 auf EURO 6 geben, wiebei Partikelfilter, und damit Autoindustrie wierder Geld zugeführt anstatt es zu erhalten
Eintauschprämien: EURO 4 und darunter für neuen Diesel (Euro 6c und 6d werden schnell wieder zu Altdiesel, Einhlatung GW nur mit "Megaabgasreinigung zb. E-Klasse Merzedes, für Kleinwagen undenkbar; + hoher VErbrauch an AdBlue ("nicht teuer, aber Mühe"); Hybridfahrzeuge (Toyota) schwerer und komplizierter: Verbrauchvorteile in Phasen schlechter Motorkennlinien kompensiert nicht Mehrkosten + zusätzliches Aggregat
Arbeitskreise eingesetzt zur weiteren Vorgangsweise: aber Hardwarelösung von VW-Müller ausgeschlossen (wollen nicht zahlen! Summe wäre 20 Mrd. €)

Kommentar für Konsumentin: Autobesitzer wird kostenlosigkeit suggeriert, tatsächlich soll neues Auto gekauft werden, eigene Nachrüstung Hardware kosten 1500.- € (= ev. günstiger als neuer Diesel, für den ersten Jahren großer WErtverlust zu erwarten + bei Anbauteilen wie Katalysator ev. geplante Obsoleszenz); besser ev. warten bis alltaugstaugliches Elektroauto mit großer Reichweite = Auto weiter fahren, bis man es auf Schrott bringen kann

Gebrauchtwagenpreise und Wiederverkaufswerte werden mittle und Langfristig auf niedrigem Niveau stagnieren (neue Abgasnormen, Fahrverbote), es wird Alltagtaugliche Elektrofahrzeuge geben und Ladeinfrastruktur wird sich verbeseert haben; Wenn man eigenen Diesel los werden muss, schwierig: wenn man Einkaufprämie mitnehmen kann, kann es sinnvoll sein, den Verkauf vorzuziehen um eine Teil des Überproportionalen Wertverlustes zu kompensieren; wenn man bis Fahrverbote wartet, kann der Wagen quasi unverkäuflich werden


5. Urteile und Verfahren zu der Verordnung (EG) Nr. 715/2007
5.1. Deutsche Rechtsprechung
In der deutschen Rechtsprechung finden sich Urteile, in denen auf die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 bzw. deren Vorgängernorm Bezug genommen worden ist.21 Es ging in den Verfahren vor deutschen Gerichten zwar nicht um einen Verstoß gegen Art. 5 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007, sondern um die Rückabwicklung von Kfz-Kaufverträgen wegen eines erhöhten Kraftstoffverbrauchs des gekauften Kfz im alltäglichen Gebrauch verglichen mit den Herstellerangaben, die gemäß den europäischen Vorgaben im Prüfverfahren ermittelt worden waren. Die Ausführungen der Gerichte machen deutlich, dass ein Unterschied zwischen den im Prüfverfahren erzielten und den im Straßenverkehr gemessenen Werten rechtmäßig sein kann. 2014 entschied das Brandenburgische OLG: „Die nach EG-Messvorschriften zu ermittelnden und nach der Pkw-EnVKV mitzuteilenden Verbrauchswerte und die bei individueller Fahrweise erreichbaren Verbrauchswerte müssen sich nicht decken. Erstere sind „Laborwerte“, letztere werden von einer Vielzahl individueller Faktoren beeinflusst. […] Die Angabe des nach der Richtlinie ermittelten Verbrauchs ist für den Verbraucher auch nicht völlig wertlos. Zwar muss er damit rechnen, dass der tatsächliche Verbrauch erheblich höher liegt, das Messverfahren ermöglicht aber den Vergleich verschiedener Fahrzeugmodelle auf objektivierter Basis (Anm: die Prüfstandswerte ändern, wenn die tief in der Motorsteuerung verborgene Manipulationssoftware Prüfstandssituation durch geänderten Testzyklus oder Betätigung des Lenkrades nicht mehr erkennt, steigen Prüfstandswerte an - erst die Vorlage neuer Messprotokolle durch den California Air Resources Board (CARB),  erdrückende Beweise, gestanden VW Ingenieure am 3. Sep. 2015 noch im Konferenzraum der Behörden jahrelangen Betrug. Die Manipulation schließt den Vergleich verschiedener Fahrzeugmodelle aus und macht den angegebenen Verbrauch resp. Emissonswerte völlig wertlos. Dh. auch Gerichte wurden mit Erfolg getäuscht!). Von Herstellern und Händlern wird nicht verlangt, auf den fehlenden Realitätsbezug noch deutlicher hinzuweisen, als durch die Pkw-EnVKV vorgegeben.“22
Neben diesen Urteilen der deutschen Zivilgerichte ist die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 insbesondere in Verfahren des Kraftfahrt-Bundesamtes von Bedeutung. Das Kraftfahrt-Bundesamt ist gemäß § 2 Abs. 1 der EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung23 Genehmigungsbehörde für Typgenehmigungen und damit in Deutschland verantwortlich für die Einhaltung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 und ihres Art. 5. Am 27.9.2015 veröffentlichte die Süddeutsche Zeitung einen Brief des Kraftfahrt-Bundesamtes an VW. Darin heißt es: „... in den am 23.9.2015 sowie am 24.9.2015 mit Vertretern Ihres Hauses geführten Gesprächen haben Sie hinsichtlich der o.g. Motoren eingeräumt, dass konstruktive bzw. softwaretechnische Lösungen eingesetzt worden sind, die die Befürchtung entstehen lassen, dass die den betreffenden Fahrzeugtypen zugrunde liegenden Typgenehmigungen nicht der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 entsprechen. Hieraus ergibt sich der Verdacht, dass von Ihrem Hause in den o.g. Motorvarianten Abschaltvorrichtungen [...] verbaut und unzulässig verwendet worden sind. Aus diesem Grund wird derzeit der verwaltungsrechtliche
Status der erteilten Typgenehmigungen geprüft. Ich bitte daher verbindlich zu erklären, ob in den o.g. Motorvarianten Abschaltvorrichtungen im unzulässigen Sinne [...] verbaut und eingesetzt worden sind. […].“24 Am 16.10.2015 veröffentliche das Kraftfahrt-Bundesamt auf seine Internetseite ein Statement: „Das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) hat dem Hersteller VW gegenüber mit Schreiben vom 15. Oktober 2015 den Rückruf von 2,4 Millionen VW-Markenfahrzeugen angeordnet.
Das Kraftfahrt-Bundesamt vertritt die Auffassung, dass es sich bei der in diesen Fahrzeugen verwendeten Software um eine unzulässige Abschalteinrichtung handelt. VW wird in dem Bescheid vom Kraftfahrt-Bundesamt auferlegt, die entsprechende Software aus allen Fahrzeugen zu entfernen und geeignete Maßnahmen zur Wiederherstellung der Vorschriftsmäßigkeit zu ergreifen. Dies ist durch entsprechende Nachweise zu belegen.“25

5.2. Europäische Rechtsprechung
Der Gerichtshof der Europäischen Union (EuGH) wie auch das Gericht der Europäischen Union (EuG) haben sich bisher noch nicht mit Abschalteinrichtungen im Sinne von Art. 5 Abs. 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 befasst. Es gibt, soweit ersichtlich, drei Entscheidungen des EuGH in deutscher Sprache, in denen auf die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 Bezug genommen wird. In diesen umfasst der Streitgegenstand allerdings Fragen der Förderung und Zulassung von importierten
Kfz,26 die Besteuerung importierter Kfz27 und die Rechtmäßigkeit nationaler Bestimmungen zur Festlegung von Grenzwerten für die Partikelemissionen von Kraftfahrzeugen mit Dieselmotor. 
28 Weitere Entscheidungen zu der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 existieren auf Rumänisch und Französisch und betreffen ebenfalls Umweltsteuerregelungen für importierte Kfz.29 Der EuGH trifft in den Urteilen keine Feststellungen zu Art. 5 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007.

In der EU legt Verordnung (EU) 2018/858 (zuvor: Richtlinie 2007/46/EG) einen gemeinsamen Rechtsrahmen für die Typgenehmigung von Pkw, Lkw, Bussen und Anhängefahrzeugen (ausgenommen Land- oder Forstwirtschaftliche Zulassung) fest.[7] Die Emissionsgrenzwerte für diese Fahrzeuge werden in der Verordnung 715/2007/EG festgelegt.[8] Sie gilt mit den ergänzenden Verordnungen (EG) 692/2008,[9] (EG) 595/2009,[10] (EU) 566/2011,[11] (EU) 459/2012,[12] (EU) 427/2016 („RDE1“),[13] (EU) 646/2016 („RDE2“),[14] (EU) 2017/1151,[15] (EU) 2017/1154 („RDE3“)[16] und (EU) 2018/1832 („RDE4“).[17] 

Den Rechtsrahmen für die Typgenehmigung von zwei- und dreirädrigen Fahrzeugen legt die Richtlinie 2002/24/EG fest. Die Grenzwerte für diese Fahrzeuge werden in der Verordnung 168/2013 (EU)[14] festgelegt.

Alle Werte als Masseausstoss in Milligramm je Kilometer (mg/km) nur Partikelanzahl in Partikel pro Kilometer (1/km).
HC = Kohlenwasserstoffe (hydrocarbons)
HC+NOx = Summe der Kohlenwasserstoffe und der Stickstoffoxide
NOx = Stickstoffoxide
CO = Kohlenmonoxid
NMHC = Nichtmethankohlenwasserstoffe
PM = Partikelmasse (Fein-) Staub (particulate matter)
PN = Partikelanzahl (particle number)
SIDI = Spark Ignition / Direct Injection

Eine Abgasnorm (z. B. Euro-Norm) legt für Kraftfahrzeuge Grenzwerte für Abgase von Kohlenstoffmonoxid (CO), Stickstoffoxide (NOx), Kohlenwasserstoffe (HC) und Partikel (PM) fest und unterteilt die Fahrzeuge somit in Schadstoffklassen, denen bestimmte Emissionsschlüsselnummern zugewiesen werden, die unter anderem der Berechnung der Kfz-Steuer und der Einteilung in Schadstoffgruppen für Umweltzonen dienen. Die Grenzwerte unterscheiden sich dabei sowohl nach der Art des Motors (Otto- oder Dieselmotor) als auch nach Kraftfahrzeugtyp (Pkw, Lkw und Omnibusse, Zweiräder und Mopeds) und unterliegen im europäischen Raum einer zunehmenden Verschärfung. Die Werte werden bei der Typprüfung im Fahrzyklus gemessen. Der Fahrzeughersteller muss die Einhaltung dieser Grenzwerte für eine festgelegte Zeitspanne und Kilometerleistung garantieren. Dies geschieht durch eine Feldüberwachung mit Rückruf bei systematischen Fehlern. Bei bestimmten Fahrzeugen sind zusätzlich die Emissionen der Kraftstoffverdampfung begrenzt und eine On-Board-Diagnose (OBD) vorgeschrieben.

Seit dem 1. September 2014 gilt europaweit bei der Typprüfung für neue Pkw die Euro-6-Norm, die seit dem 1. September 2015 auch für alle neu zugelassenen Fahrzeuge bindend ist. Bis dahin mussten neu zugelassene Pkw die Euro-5-Norm erfüllen.[1] Für Lastkraftwagen gilt seit dem 1. Januar 2013 europaweit bei der Typprüfung die Euro-6-Norm. Sie ist für alle seit dem 1. Januar 2014 neu zugelassenen Lkw bindend.[2]

Die Abgasnormen in der EU legen keine Grenzwerte für den Ausstoß des Treibhausgases Kohlenstoffdioxid (CO2) fest. Bestimmungen dazu sind in Richtlinien zum Flottenverbrauch Richtlinie 2007/46/EG geregelt.
Die Europäische Union verfolgt das Ziel, den CO2-Ausstoß von Kraftfahrzeugen zu verringern. Die Verordnung (EG) Nr. 443/2009, mit letzter Änderung Verordnung (EG) Nr. 333/2014, setzt für den Flottenverbrauch einen Grenzwert von 130 g CO2/km fest. Dieser wird bis 2021 auf 95 g CO2/km abgesenkt.[4]

Im Jahr 2015 liegt der Abzugsbetrag nach Berechnung der NoVa bei allen Pkw/Kombi, außer bei alternativ betriebenen Fahrzeugen, bei jetzt einheitlichen 400 Euro (s. Berechnung für PKW/Kombi unten)
Allgemeines zur NoVA Was ist die NoVA? 
 Die NoVA ist eine einmalige Abgabe die abhängig von den CO2-Emissionen (Pkw, Kombi) oder vom Hubraum (Krafträder) als Prozentsatz vom Fahrzeugwert (Netto) berechnet wird. Bei Pkw ist darüber hinaus eine CO2-Malus-Regelung anzuwenden und abhängig von der Antriebsform ein Fixbetrag abzuziehen.

Die NoVA wird fällig, wenn: 
 ein neuer Pkw, Kombi (auch Wohnmobil) oder ein neues Kraftrad in Österreich an den Kunden geliefert wird oder ein Fahrzeug zum ersten mal zum Verkehr in Österreich zugelassen wird. Dem entsprechend wird die NoVA unter anderem auch fällig wenn, • neue oder gebrauchte Kraftfahrzeuge aus dem Ausland importiert und zugelassen werden sollen (siehe Linkbox)
• Kraftfahrzeuge als Übersiedlungsgut ins Inland verbracht und zugelassen werden sollen (Siehe Fahrzeuge als Übersiedlungsgut)
• der Grund für eine NoVA-Befreiung entfällt: Zulassung eines ehemaligen Diplomaten-, Fahrschulfahrzeugs oder eines ehemaligen Miet-, Taxi oder Gästewagens bzw. Umtypisierung (z.B.  von LKW auf Wohnmobil) 

Die NoVA wird nicht fällig, wenn: 
• es sich um einen Anhänger (z.B. Wohnwagen), um einen Omnibus, um einen (sowohl kraftfahrrechtlichen als auch zolltarifarischen) Lkw handelt.
• es sich um ein Elektrofahrzeug handelt (Hybidfahrzeuge sind sehr wohl NoVA-pflichtig!)
• es sich um ein Fahrschulkraftsfahrzeug, einen Miet-, Taxi oder Gästewagen, Diplomatenfahrzeuge etc. handelt (weitere Ausnahmen unter www. bmf.gv.at)
• Bei NoVA-befreiten Fahrzeugen kann die Zulassungsstelle unter Umständen eine Unbedenklichkeitserklärung verlangen (erhältlich beim Wohnsitzfinanzamt).
• Oldtimer: Folgende Kraftfahrzeuge gelten als Sammlerstücke von geschichtlichem Wert und sind daher von der NoVA befreit: ◦ die 30 Jahre oder älter sind und
◦ die einem nicht mehr hergestellten Modell oder Typ entsprechen und
◦ die noch im Originalzustand sind (keine wesentliche Änderung des Fahrgestells, des Steuer- oder Bremssystems, des Motors, usw.)
◦ Alle Kraftfahrzeuge, die vor dem Jahr 1950 hergestellt wurden (auch in nicht fahrbereitem Zustand).
◦ Ebenso jüngere Fahrzeuge, die bei einem geschichtlichen Ereignis benutzt wurden und
◦ Rennwagen, mit denen bedeutende sportliche Erfolge errungen wurden.

NoVA-Pflicht bei Kauf eines Neufahrzeuges in Österreich: 
 Der Käufer des Fahrzeuges bezahlt die NoVA beim Händler, dieser führt sie dem Finanzamt ab. Grundsätzlich sind alle Leistungen, die der Importeur bzw. der Erzeuger erbringt, NoVA-pflichtig. z.B: Sportlenkrad, Breitreifen, Sonderausstattungen (wie ABS, Airbag, Klimaanlage, Schiebedach etc.), Sondermodelle. Keine NoVA-Pflicht entsteht, wenn die Leistungen erst nach Übernahme des Fahrzeuges erbracht werden (Kriterien: individueller Auftrag, Zusatzleistung und nicht Ersatz, entsprechendes Entgelt. z.B. Autoradio, Zusatzscheinwerfer, Alarmanlage). 

NoVA-Pflicht bei Eigenimport durch Private: 
 In diesem Fall ist die NoVA bei Neufahrzeugen und Gebrauchtfahrzeugen abzuführen. Die NoVA ist von jener Person, auf die das Fahrzeug erstmalig in Österreich zugelassen wird, selbst zu berechnen und seit 1.1.1998 vor der Zulassung mittels Formular "NoVA 2" und Zahlschein an das zuständige Wohnsitzfinanzamt zu entrichten. Ohne Bestätigung des Finanzamtes, dass keine steuerrechtlichen Bedenken gegen die Zulassung bestehen, kann das Fahrzeug nicht zugelassen werden. Zur Berechnung beim Eigenimport und zu weiteren Fragen zu diesem Thema siehe Eigenimport nach Österreich durch Private.

Berechnung der NoVA (ab 1. März 2014)
Für Motorräder:
Berechnung des Steuersatzes:
• (Hubraum (in ccm) - 100) x 0,02 = Steuersatz
• dieser Steuersatz ist auf volle Beträge ab- bzw. aufzurunden
• der Höchststeuersatz liegt bei 20 Prozent
• bei einem Hubraum von nicht mehr als 125 ccm beträgt der Steuersatz 0 Prozent

Der errechnete Steuersatz ist auf den Nettowert (exkl. USt und NoVA) des Motorrads anzuwenden, dies ergibt die zu leistende NoVA.   

Für Pkw/Kombi:
Berechnung des Steuersatzes:
• (CO2-Emissionen (in g/km) - 90) / 5 = Steuersatz
• dieser Steuersatz ist auf volle Beträge ab- bzw. aufzurunden
• der Höchststeuersatz liegt bei 32 Prozent
Der errechnete Steuersatz ist auf den Nettowert (exkl. USt und NoVA) des Pkw/Kombi anzuwenden, anschließend sind im Jahr 2014 folgende Beträge abzuziehen: • bei Diesel-Fahrzeugen 350 Euro
• bei alternativ betriebenen Fahrzeugen (Hybridantrieb, Verwendung von Kraftstoff der Spezifikation E 85, von Methan in Form von Erdgas/Biogas, Flüssiggas oder Wasserstoff) 600 Euro (Dies gilt bis Ende 2015).
• bei Benzinern und Fahrzeugen mit anderen Kraftstoffarten 450 Euro
• wobei es zu keiner Steuergutschrift kommen kann.
• Im Jahr 2015 liegt der Abzugsbetrag bei allen Pkw/Kombi, außer bei alternativ betriebenen Fahrzeugen, bei einheitlichen 400 Euro. Ab dem Jahr 2016 gilt ein genereller Abzugsbetrag von 300 Euro für alle Pkw/Kombi.
Malus bei Pkw/Kombi mit CO2-Emissionen über 250g/km: • für jedes Gramm CO2 über dem Grenzwert von 250g/km erhöht sich die zu leistende NoVA um 20 Euro

Immissionsschutzgesetz-Luft: zb. in Salzburg-Nord bis Walserberg: Je nach Luftgüte kann mittels Überkopfwegweiser im genannten Bereich ein Tempo-80-Limit verordnet werden. Beim Probebetrieb der Maßnahme von Mitte Februar bis Mitte Mai 2014 wurden mehr als 27.000 Autolenker geblitzt. Der Betrieb wird ab Mitte Februar 2015 aufgenommen.

Anders als Kohlendioxid wirkt dieses Reizgas lokal; es wird von Medizinern für jährlich viele Tausend Herzinfarkte verantwortlich gemacht. Lange Jahre störten sich Politik und Öffentlichkeit kaum daran. Führen in Lunge zu Veränderungen und chronischen Atemwegserkrankungen, die COPD genannt

COPD oder Asthma? - COPD ist ähnlich wie Asthma, aber es ist nicht die gleiche Krankheit. Bei Asthma können sich die Folgen und Auswirkungen der Krankheit normalerweise durch eine Behandlung zurückbilden, aber COPD ist eine progrediente, d.h. eine fortschreitende Krankheit und ihre Auswirkungen lassen sich durch Medikamente nicht zurückbilden.

Die einzige Möglichkeit, um sicher zu sein, dass Sie COPD und nicht Asthma haben, ist eine Spirometrie, eine Untersuchung, die Ihr Arzt/Ihre Ärztin durchführen kann.

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit wurde europaweit für Stickstoffdioxid der 1-Stunden-Grenzwert von 200 µg/m3 festgelegt, der nicht öfter als 18-mal im Kalenderjahr überschritten werden darf. Der Jahresgrenzwert beträgt 40 µg/m3. Zum Schutz der Vegetation wird ein kritischer Wert von 30 µg/m3 als Jahresmittelwert verwendet.

22.spt.2015 format: Die US-Umweltbehörde EPA prüft dazu mit eiserner Hand, ob die Limits für die als krebserregend geltenden Stickoxide eingehalten werden. Pro gefahrenen 1,6 Kilometer (1 Meile) dürfen Pkws dort höchstens 50 Milligramm NOx (=31,25 mg/km) ausstoßen. Das ist weniger als die Hälfte, was Autos in Europa selbst nach der neuen Euro-6-Norm ausstoßen dürfen. So dürfen Dieselneuwagen seit dem 1. September 2015 pro Kilometer nur noch 80 Milligramm NOx emittieren. Bisher waren es immerhin 180 Milligramm.

Stickoxid-Skandal in Europa: 560 Milligramm Stickoxide statt 80
Aber auch in Europa wird die Luft für Dieselstinker immer dünner. Selbst die deutsche Regierung soll bei der EU-Kommission intern den "viel zu hohen" Ausstoß von Stickoxid bei neuen Diesel-Autos beklagt haben. Wie wenig es den Herstellern im Schnitt gelingt die gefährlichen Giftstoffe aus dem Auspuff im Zaum zu halten, zeigen Messungen an neuen Fahrzeugen. Das unabhängige International Council on Clean Transportation (ICCT) an 15 Autos mit Dieselmotor ergab: Die Pkw überschreiten durchschnittlich den NOx-Grenzwert der EU-Abgasnorm Euro 6 (80 Milligramm je Kilometer) um das Siebenfache. Das heißt: Die getesteten Pkw stießen im Schnitt 560 Milligramm pro Kilometer aus. 

Die EU-Kommission hat aufgrund hoher Stickoxid-Werte der deutschen Regierung deshalb bereits im Juli in einem harschen Schreiben mitgeteilt, sie solle in mehreren Großstädten Dieselautos gleich komplett verbieten, da die Stickoxid-Werte dort viel zu hoch seien. Doch bisher denkt man in der deutschen Regierung offenbar nicht daran, ernsthaft etwas zu unternehmen. Denn die wenig tröstliche Antwort der deutschen Regierung gegenüber der EU war laut einem Bericht der Funke Medien, dass die Luftbelastung in den nächsten Jahren aufgrund der hohen Stickoxide weiter hoch bleiben werden.

juli 2015 format: Der Verband der Automobilindustrie in Deutschland hält Brüssel entgegen, dass die Überschreitung, die, die besonders strengen NO2-Grenzwerte betrifft, nur zu zehn Prozent von Pkws stammt. 
Die Stickoxid-Emissionen (NOx) sind nach Angaben des Umwelt-Bundesamtes (UBA) von 1990! bis 2013 in Deutschland sogar um 56 Prozent gesunken. Beim Straßenverkehr waren es sogar über minus 70 Prozent – trotz mehr gefahrener Kilometer. Seit dem Jahr 2000 wurden die Stickoxid-Emissionen bei neu zugelassenen Diesel-Autos - im von der EU speziell vorgeschriebenen Messverfahren - bereits um 84 Prozent reduziert. Die Wirkung ist laut Autoverband messbar: "Die Luftqualität wurde stetig verbessert und war seit Beginn der Messung noch nie so gut. Dies wird auch von der EU-Kommission anerkannt", so der Verband in einem aktuellen Statement.

Abweichend von der Verordnung 715/2007/EG vereinbarten die EU-Mitgliedstaaten im Oktober 2015 Konformitätsfaktoren, die diese Grenzwerte (NOx 80 mg/km) dahingehend relativieren, dass die Stickoxid-Emissionen im praktischen Fahrbetrieb die Grenzwerte um den betreffenden Faktor sollen überschreiten dürfen. Als Konformitätsfaktoren für die Typenzulassung neuer Modelle sind folgende Faktoren vorgesehen: 2,1 ab September 2017 (das heißt, der Grenzwert darf um 110 % überschritten werden) und 1,5 ab Januar 2020 (das heißt, der Grenzwert darf um 50 % überschritten werden). Für Neufahrzeuge im Allgemeinen soll die Faktoren etwas später gelten: der Faktor 2,1 ab September 2019 und der Faktor 1,5 ab Januar 2021.[4][5]

mg/km = 0,08 g/km; es gelten erstmals 
bei den meisten Dieselfahrzeugen nur mit Harnstoffeinspritzung möglich! Heute besonders bei LKW und Bussen
AdBlue: Harnstoff, separat getankt (Verbrauch 0,1l/100 km) , macht Diesel sauberer

aus Harnstoff wird durch Hitze (200 °C) in Amoniak (NH3), der Stickoxide, angeblich zu 90% (WErte könnten also wesentlich weiter gesenkt werden?) in Stickstoff (N2) und Wasser umwandelt ist aufwendig: Erhöht Fahrzeugpreis und Betriebskosten

Reale Werte Dt. 2017 UBA-Berechnung: 
767 mg NOx/km Ø aller PKW und EuroNormen
höhere Werte an kalten Tagen (Prüfstand Temp. von 20 - 30 °C!)

die sog. indirekten Treibhausgase, wie z. B. Kohlenstoffmonoxid (CO), Stickoxide (NOx) oder flüchtige Kohlenwasserstoffe ohne Methan, sogenannte NMVOC, sind im Montreal-Protokoll geregelt, weil sie zur Zerstörung der Ozonschicht beitragen.

gegenüber Typprüfung um 1 Jahr verzögert, da auch noch ältere Typen zugelassenw erden können

Partikelanzahl

Partikelmasse

NMHC = Nichtmethankohlenwasserstoffe

Kohlenwasserstoffe (CnHm), Kraftstoffverdampfung?
Flüchtige organische Verbindungen (Abk.: VOC bzw. VOCs nach volatile organic compound[s]) ist die Sammelbezeichnung für organische, also kohlenstoffhaltige Stoffe, die leicht verdampfen (flüchtig sind) bzw. schon bei niedrigen Temperaturen (z. B. Raumtemperatur) als Gas vorliegen. Das Gas Methan, CH4, ist oft nicht eingeschlossen, manchmal explizit ausgeklammert mit der Abkürzung NMVOCs (non methane volatile organic compounds).

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit wurde europaweit für Stickstoffdioxid der 1-Stunden-Grenzwert von 200 µg/m3 festgelegt, der nicht öfter als 18-mal im Kalenderjahr überschritten werden darf. Der Jahresgrenzwert beträgt 40 µg/m3. Zum Schutz der Vegetation wird ein kritischer Wert von 30 µg/m3 als Jahresmittelwert verwendet.

22.spt.2015 format: Die US-Umweltbehörde EPA prüft dazu mit eiserner Hand, ob die Limits für die als krebserregend geltenden Stickoxide eingehalten werden. Pro gefahrenen 1,6 Kilometer (1 Meile) dürfen Pkws dort höchstens 50 Milligramm NOx (=31,25 mg/km) ausstoßen. Das ist weniger als die Hälfte, was Autos in Europa selbst nach der neuen Euro-6-Norm ausstoßen dürfen. So dürfen Dieselneuwagen seit dem 1. September 2015 pro Kilometer nur noch 80 Milligramm NOx emittieren. Bisher waren es immerhin 180 Milligramm.

Stickoxid-Skandal in Europa: 560 Milligramm Stickoxide statt 80
Aber auch in Europa wird die Luft für Dieselstinker immer dünner. Selbst die deutsche Regierung soll bei der EU-Kommission intern den "viel zu hohen" Ausstoß von Stickoxid bei neuen Diesel-Autos beklagt haben. Wie wenig es den Herstellern im Schnitt gelingt die gefährlichen Giftstoffe aus dem Auspuff im Zaum zu halten, zeigen Messungen an neuen Fahrzeugen. Das unabhängige International Council on Clean Transportation (ICCT) an 15 Autos mit Dieselmotor ergab: Die Pkw überschreiten durchschnittlich den NOx-Grenzwert der EU-Abgasnorm Euro 6 (80 Milligramm je Kilometer) um das Siebenfache. Das heißt: Die getesteten Pkw stießen im Schnitt 560 Milligramm pro Kilometer aus. 

Die EU-Kommission hat aufgrund hoher Stickoxid-Werte der deutschen Regierung deshalb bereits im Juli in einem harschen Schreiben mitgeteilt, sie solle in mehreren Großstädten Dieselautos gleich komplett verbieten, da die Stickoxid-Werte dort viel zu hoch seien. Doch bisher denkt man in der deutschen Regierung offenbar nicht daran, ernsthaft etwas zu unternehmen. Denn die wenig tröstliche Antwort der deutschen Regierung gegenüber der EU war laut einem Bericht der Funke Medien, dass die Luftbelastung in den nächsten Jahren aufgrund der hohen Stickoxide weiter hoch bleiben werden.

juli 2015 format: Der Verband der Automobilindustrie in Deutschland hält Brüssel entgegen, dass die Überschreitung, die, die besonders strengen NO2-Grenzwerte betrifft, nur zu zehn Prozent von Pkws stammt. 
Die Stickoxid-Emissionen (NOx) sind nach Angaben des Umwelt-Bundesamtes (UBA) von 1990! bis 2013 in Deutschland sogar um 56 Prozent gesunken. Beim Straßenverkehr waren es sogar über minus 70 Prozent – trotz mehr gefahrener Kilometer. Seit dem Jahr 2000 wurden die Stickoxid-Emissionen bei neu zugelassenen Diesel-Autos - im von der EU speziell vorgeschriebenen Messverfahren - bereits um 84 Prozent reduziert. Die Wirkung ist laut Autoverband messbar: "Die Luftqualität wurde stetig verbessert und war seit Beginn der Messung noch nie so gut. Dies wird auch von der EU-Kommission anerkannt", so der Verband in einem aktuellen Statement.

Abweichend von der Verordnung 715/2007/EG vereinbarten die EU-Mitgliedstaaten im Oktober 2015 Konformitätsfaktoren, die diese Grenzwerte (NOx 80 mg/km) dahingehend relativieren, dass die Stickoxid-Emissionen im praktischen Fahrbetrieb die Grenzwerte um den betreffenden Faktor sollen überschreiten dürfen. Als Konformitätsfaktoren für die Typenzulassung neuer Modelle sind folgende Faktoren vorgesehen: 2,1 ab September 2017 (das heißt, der Grenzwert darf um 110 % überschritten werden) und 1,5 ab Januar 2020 (das heißt, der Grenzwert darf um 50 % überschritten werden). Für Neufahrzeuge im Allgemeinen soll die Faktoren etwas später gelten: der Faktor 2,1 ab September 2019 und der Faktor 1,5 ab Januar 2021.[4][5]

dh, Benzinmotoren (Direkteinspritzer) dürfen bis Sep. 2017 resp. Sep. 2018 10x mehr Partikel emittieren als Dieselfahrzeuge

Mit dem Ottopartikelfilter geht man – wegen erfolgreichen Lobbyierens der Autoindustrie reichlich spät – ein seit Jahren bekanntes Problem an. Ottomotoren mit Direkteinspritzung geben dem Kraftstoff nicht genügend Zeit, sich in der Ansaugluft vollständig aufzulösen, weil er erst ganz kurz vor der Zündung direkt in den Zylinder injiziert wird. Dadurch verdampft ein Teil der Tröpfchen nicht vollständig. Der Kraftstoff im Tropfen hat daher zu wenig Atmosphäre zur Verfügung um vollständig zu verbrennen, kleinste Rußpartikel entstehen. 

Direkteinspritzer sind sparsamer (höhere Verdichtung im Brennraum, Downsizing durch Verkleinerung des Hubraums = Einsparung bis 15%). Dass die Anzahl der Direkteinspritzer auf dem Markt steigt, ist daher auch eine indirekte Folge der Verbrauchsbesteuerung. Beim Dieselmotor ist die Direkteinspritzung bereits seit Ende der 90er-Jahre Standard, die Ottomotoren holen rasant auf. Doch ist der Verbrauch (gemessen in der CO2-Emission) nur eine Seite des Problems. Um ihn noch weiter zu senken, wird mittlerweile bei den meisten neuen Ottomotoren auf Direkteinspritzung gesetzt. Umso größer wird dadurch aber die gesundheitsschädliche Feinstaubemission. Eine Untersuchung des TÜV Nord im Auftrag der Umweltschutzorganisation Transport and Environment zeigt, dass die Zahl der Partikel dabei um den Faktor 1000 ansteigt. Die kleinsten von ihnen, so genannte Nanoteilchen, gelangen aus den Lungen in den Blutkreislauf und mit ihm die krebserregenden polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffe in die Zellen aller Organe.

Nach Art. 5 Abs. 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 ist die Verwendung von Abschalteinrichtungen in Kfz, die die Wirkung von Emissionskontrollsystemen verringern, unzulässig. Als Abschalteinrichtung gilt nach Art. 3 Abs. 10 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 „ein Konstruktionsteil, das die Temperatur, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Motordrehzahl (UpM), den eingelegten Getriebegang, den Unterdruck im Einlasskrümmer oder sonstige Parameter ermittelt, um die Funktion eines beliebigen Teils des Emissionskontrollsystems zu aktivieren, zu verändern, zu verzögern oder zu deaktivieren, wodurch die Wirksamkeit des Emissionskontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem Fahrzeugbetrieb vernünftigerweise zu erwarten sind, verringert wird“.

BGH Kracher im Diesel-Skandal: VW muss Schadensersatz zahlen | Rechtsanwalt Christian Solmecke https://www.youtube.com/watch?v=LVhrdKNLrPs 
EUGH-Urteil 17.12.2020 Sensation im Dieselskandal: EuGH erklärt Abgassoftware für illegal | RA Solmecke & RA Kiraga https://www.youtube.com/watch?v=2i0WHdM-vBk 
Ein Abschaltmechanismus, wie er in Art. 3 Abs. 10 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 definiert wird, setzt ein Konstruktionsteil voraus, welches Parameter ermittelt, um daran anknüpfend etwas
im Emissionskontrollsystem zu verändern. In der rechtswissenschaftlichen Literatur wird der Einsatz einer solchen Abschalteinrichtung durch VW wie folgt umschrieben: „Installation einer
Software, die während der Emissionsprüfungen die Motorsteuerung so änderte, dass das Fahrzeug im Test weniger Abgase ausstieß als im realen Betrieb auf der Straße. Aus technischer
Sicht ermöglicht das spezielle Programm, den Prüfstandlauf an speziellen Anforderungsmustern wie der Geschwindigkeit, Stellung der Räder/des Gaspedals oder dem sich nicht verändernden
Lenkwinkel zu erkennen. Es reduzierte in der Folge die Menge des eingespritzten Diesels, erhöhte die Luftmenge pro Verbrennungstakt und änderte ggf. den Zeitpunkt der Einspritzung so, dass
möglichst optimale Abgaswerte entstanden.“13

Die Tatsache, dass ein Kfz während des NEFZ-Zyklus im Prüfverfahren weniger Emissionen verursacht, als wenn es im normalen Straßenverkehr gefahren wird, ist bloß ein Indiz, das auf einen
Abschaltmechanismus hindeuten kann. Der Unterschied im Verhalten allein stellt aber noch keinen verbotenen Abschaltmechanismus dar, sondern kann auch durch die legalen Möglichkeiten,
die das momentan vorgeschriebene Prüfverfahren im Labor bietet, erklärt werden.14 Eine Abschalteinrichtung erfordert aufgrund des Wortlauts des Art. 3 Abs. 10 der Verordnung (EG) Nr.
715/2007, zusätzlich zu unterschiedlichen Emissionswerten, eine Veränderung im Emissionskontrollsystem hervorgerufen durch ein Konstruktionsteil, welches Parameter ermittelt und im Fall
bestimmter Parameter das Emissionskontrollprogramm umsteuert.
Das Europäische Parlament hat in seiner Entschließung vom 27. Oktober 2015 zu Emissionsmessungen in der Automobilindustrie darauf hingewiesen, dass die festgestellte Diskrepanz zwischen
den Emissionswerten in den Prüfverfahren und im Straßenverkehr sowohl auf die Unzulänglichkeiten des in der EU verwendeten Testverfahrens als auch auf die Verwendung von Abschalteinrichtungen zurückzuführen sein könnte.15 Die Kommission schreibt in ihrem Factsheet zu Emissionsgrenzwerten für Luftschadstoffe: „Derzeit können die Emissionen von Stickoxiden
(NOx) von Dieselfahrzeugen, die auf der Straße gemessen werden, die im vorgeschriebenen NEFZ gemessenen in der Realität deutlich übersteigen, obwohl sie in den meisten Fällen wahrscheinlich
den geltenden Rechtsvorschriften entsprechen.“16 Allein aufgrund erhöhter Emissionswerte, die auf der Straße gemessen werden, kann noch kein Vorliegen einer gemäß Art. 5 Abs. 2 Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 verbotenen Abschalteinrichtung angenommen werden. Der Grund für die erhöhten Emissionswerte im Straßenverkehr kann nämlich nicht nur das Vorliegen einer Abschalteinrichtung sein, sondern auch die unterschiedlichen Bedingungen im Straßenverkehr und im Prüfverfahren.

Es gibt verschiedene Gründe für die Tatsache, dass die Emissionen von Kfz auf dem Prüfstand im Labor andere sind als beim Fahren im Straßenverkehr. Die unterschiedlichen CO2-Emissionswerte
im Labor auf dem Prüfstand und im Straßenverkehr sind in der TE-Studie „Mind the Gap“ untersucht worden.17 Zu den Gründen der Abweichung zählen u. a. ein anderes Fahrverhalten
und andere Bedingungen im Straßenverkehr als in dem Prüfverfahren, wo laut den Kritikern weder die Umgebungsbedingungen (wie Temperatur und Witterung) noch die vorgegebenen Geschwindigkeiten und Beschleunigungszeiten dem Durchschnittsverkehr entsprechen.18 Es gibt zudem Schlupflöcher im Prüfverfahren, die es den Herstellern beispielsweise ermöglichen, besondere
Reifen zu benutzen oder alle Sonderausstattungen eines Kfz auszuschalten bzw. wegzulassen. 19 Hinsichtlich der erhöhten NOx-Emissionswerte von Kfz im Straßenverkehr bietet eine
Studie des Joint Research Centre der Kommission ähnliche Erklärungen: umweltschädigende Fahrbedingungen und Umweltbedingungen im Straßenverkehr, die der Testzyklus nicht wiederspiegelt,
sowie die Möglichkeit der Hersteller im Prüfverfahren, Sonderausstattungselemente auszuschalten oder wegzulassen.20 Das alles hat zum Ergebnis, dass die Emissionswerte sich zwischen
den Prüfvorgängen nach dem momentan anzuwendenden Prüfverfahren und beim Gebrauch des Kfz im Straßenverkehr stark unterscheiden, ohne dass zwangsläufig Abschalteinrichtungen
eingesetzt werden.

Ausnahmeregelungen
Die Verwendung einer Abschalteinrichtung ist nach Art. 5 Abs. 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 nicht unzulässig, wenn die Einrichtung notwendig ist, um den Motor vor Beschädigung
oder Unfall zu schützen und um den sicheren Betrieb des Fahrzeugs zu gewährleisten; wenn die Einrichtung nicht länger arbeitet, als es zum Anlassen des Motors erforderlich ist oder wenn die Bedingungen in den Verfahren zur Prüfung der Verdunstungsemissionen und der durchschnittlichen Auspuffemissionen im Wesentlichen enthalten sind.
Gefragt worden ist, ob der Verschleißschutz von Bauteilen eine Abschalteinrichtung als zulässig rechtfertigen kann. Dafür müsste der Verschleißschutz sich als  eine Einrichtung qualifizieren lassen,
die notwendig ist, um den Motor vor Beschädigung oder Unfall zu schützen und um den sicheren Betrieb des Fahrzeugs zu gewährleisten. Es gibt zu dieser Frage, soweit ersichtlich, keine
Rechtsprechung oder Ausführungen in der Literatur. Gemäß dem Wortlaut der Norm ist anzunehmen, dass Verschleißschutz eine Abschalteinrichtung nur rechtfertigen kann, wenn die Einrichtung
vor Verschleiß am Motor schützen soll, um so den sicheren Betrieb des Kfz zu gewährleisten. Wann genau das der Fall ist, ist eine technische Frage, die juristisch nicht beantwortet werden kann.

Abgasskandal Das Lügen Werk Wie VW die ganze Welt täuschte

+110% mit RDE-Messung
Bei der Frage nach einem neuen Dieselauto hört man oft den Tipp: nur mit Euro 6d! Ist Euro 6 also nicht gleich Euro 6? Die Antwort lautet: Ja und nein.  
Die Autoindustrie hat angesichts der strenger werdenden Abgasnormen in der jüngeren Vergangenheit technisch viel erreicht, um Dieselfahrzeuge entschieden sauberer zu machen. Selbstzünder mit der seit 2014 geltenden Euro-6-Abgasnorm sind fahrende Chemielabore, die dank Adblue-Technologie einen großen Teil der Stickoxide eigentlich eliminieren sollten. Praktisch hat der Abgasskandal allerdings gezeigt: Die Fahrzeuge stoßen im Realbetrieb zum Teil ein Vielfaches der zulässigen Schadstoffe aus. Autos, die ab September 2017 neu zertifiziert werden, müssen die Abgasnorm Euro-6d-Temp erfüllen, die eigentlich auf den gleichen Grenzwerten wie die Euro-6-Norm basiert. Allerdings wurde ein neues Testverfahren eingeführt, bei dem die praktizierte Toleranz deutliche Einschränkungen erfährt.

 Die für die Typenzulassung dann geforderte Abgasnorm 6d verlangt nicht mehr nur eine Prüfstandmessung, die Fahrzeuge müssen sich künftig auch einer RDE-Messung stellen. RDE steht für Real Driving Emission, also für eine Messung, die unter realistischen Bedingungen im Verkehr vorgenommen wird. Für dieses Verfahren gelten allerdings weniger strenge Grenzwerte als für auf dem Prüfstand. Im Fall von Stickoxid, und allein darum geht bei der Dieselproblematik, dürfen die Fahrzeuge bei der RDE-Messung 110 % mehr als im Zyklus emittieren. Euro 6 sieht 80 Milligramm NOx pro Kilometer vor, Euro-6d-Temp erlaubt im RDE-Messverfahren maximal 168 Milligramm. Auch wenn dieser Grenzwert laxer erscheinen mag, ist die Euro-6d strenger. RDE-Messungen haben offenbart, dass viele aktuell am Markt befindliche Euro-6-Fahrzeuge weit mehr als das Doppelte der eigentlich zulässigen Stickoxide emittieren. Insofern geht die Einführung der ab September geltenden 6d-Norm mit einer praktischen Verschärfung einher.

 Wie der Dieselskandal gezeigt hat, haben Fahrzeughersteller wie VW mit gewissen innermotorischen Zielkonflikten zu kämpfen gehabt und sich zum Beispiel zugunsten der Haltbarkeit der Motoren für ein praktisches Betriebsszenario entschieden, dass die Stickoxidreinigung vernachlässigt. Ein Zulassungsproblem gab es damit nicht, da eine Schummelsoftware dafür sorgte, dass in der Prüfstandsituation, anders als in der Praxis, die Abgaswerte den eigentlich strengen Vorgaben entsprachen.

 Wie Thomas Koch, Professor am Karlsruher Institut für Technologie (KIT) in einem Interview mit der Helmholtz Gesellschaft erläuterte, ist eine Reinigung mit Harnstoff erst ab 180 bis 200 Grad wirkungsvoll. Bei vielen Fahrzeugen der ersten Euro-6-Generation verhinderte eine der Effizienz zuträgliche niedrige Abgastemperatur-Strategie diesen optimalen Reinigungsprozess. Bei den Fahrzeugen mit Euro 6d sind die Abgasreinigungsinstanzen (Kat/Filter) näher am Motor gruppiert, weshalb sich das Zielkonfliktproblem mit den Abgastemperaturen leichter in den Griff bekommen lässt.

 Auch bei den älteren Euro-6-Dieselfahrzeugen mit Harnstoffeinspritzung und SCR-Kat dürften die Anfang August auf dem Diesel-Gipfel beschlossenen Software-Updates in der Praxis für eine deutliche Senkung der Stickoxidemissionen sorgen. Künftig soll eine höhere Abgastemperatur, einhergehend mit einem leichten Mehrverbrauch, eine effizientere Reinigung mit AdBlue erlauben. Laut Koch soll sich dadurch der praktische NOx-Ausstoß nicht mehr verzehn- sondern maximal verdreifachen. Ob sich bereits mit diesen Software-Updates die Belastung der Umgebungsluft mit Stickoxid in Städten wie Stuttgart derart verringern wird, dass sich Fahrverbote verhindern lassen, bleibt abzuwarten. Bis die wirklich sauberen Euro-6d-Fahrzeuge in größerer Stückzahl auf unseren Straßen unterwegs sind, wird es noch ein Weilchen dauern. Im Herbst kommen erste Fahrzeuge in den Markt, erst in zwei Jahren müssen alle neu zugelassenen Autos Euro 6d erfüllen.

Seit dem 1. September 2017 gelten die neuen Abgasnormen Euro 6c beziehungsweise Euro 6d-TEMP für Pkw. Die neuen Verordnungen weisen zwar die gleichen Emissionsgrenzwerte für die Prüfstandmessung wie die seit September 2014 gültige Euro-6-Abgasnorm auf, allerdings müssen die Fahrzeuge künftig ihr Emissionsverhalten unter schärferen Testbedingungen beweisen.


So verlangt die nunmehr gültige Abgasnorm Euro 6c eine Messung auf dem Prüfstand nach dem WLTP-Verfahren. Diese Methode soll weniger praxisfern als die bisherige NEFZ-Messung sein. Darüber hinaus sieht die parallel gültige Abgasnorm Euro 6d-TEMP eine zusätzliche Messung im RDE-Verfahren vor. Bei dieser "Real Drive Emission"-Messung wird außerdem geprüft, wie das reale Abgas-Emissionsverhalten von Fahrzeugen im praktischen Fahrbetrieb ist.

Dabei dürfen die Stickoxid-Emissionen den Prüfstandgrenzwert um den Faktor 2,1 übersteigen. So liegt für Pkw mit Benzinmotor der NOx-Grenzwert für die Prüfstandmessung bei 60 mg pro Kilometer, der RDE-Grenzwert hingegen bei 126 mg. Für Dieselfahrzeuge gelten die NOx-Grenzwerte 80 beziehungsweise 168 mg.

Ab dem 1. September 2017 ist die Abgasnorm Euro 6c für den Einführungszeitpunkt neuer Fahrzeugtypen bindend. Ein Jahr später müssen alle Neufahrzeuge diese Norm erfüllen. Euro 6d-TEMP und damit das RDE-Verfahren ist ebenfalls für die Genehmigung neuer Fahrzeugtypen ab dem 1. September 2017 bindend. Ab dem 1. September 2019 müssen dann alle neu zugelassenen Autos die NOx-Grenzwerte von 126 beziehungsweise 168 mg pro Kilometer im RDE-Verfahren erfüllen.

Ein Fahrzeug, das bereits die Grenzwerte der Abgasnorm Euro 6d-TEMP erfüllt, bietet Autofahrern auch auf längere Sicht die größte Sicherheit, nicht von Fahrverboten, die momentan allerorten im Gespräch sind, betroffen zu sein.

Messung auf dem Prüfstand nach dem WLTP-Verfahren, ab 1.Sep von allen Neufahrzeugen zu erfüllen

wie Exporte in die USA; gleiche Motore mit höherer Abgasreinigung + Harnstoff, erhöht Verbrauch und Gewicht, mehr Gegendruck; Dieselpreis steigt - "Helfen Sie nicht den Konzernen über eigene Unzulänglickeiten Hinweg 


Als Konformitätsfaktoren für die Typenzulassung neuer Modelle sind folgende Faktoren vorgesehen: 2,1 ab September 2017 (das heißt, der Grenzwert darf um 110 % überschritten werden) und 1,5 ab Januar 2020 (das heißt, der Grenzwert darf um 50 % überschritten werden). Für Neufahrzeuge im Allgemeinen soll die Faktoren etwas später gelten: der Faktor 2,1 ab September 2019 und der Faktor 1,5 ab Januar 2021.[5][6]

Mit Veröffentlichung des entsprechenden Vorschlags für eine Verordnung im Oktober 2015 betonte die Europäische Kommission, dass die neue Regelung einen deutlichen Fortschritt gegenüber der derzeitigen Überschreitung der Grenzwerte um durchschnittlich 400 % darstelle.[7] Viele Stimmen aus der Automobilindustrie, aus der Europäischen Kommission und aus den nationalen Regierungen sprachen sich deutlich für eine Annahme der neuen Regeln aus, während andere ihn als eine unzulässige Aufweichung der Normen kritisierten.[8] Der Umweltausschuss rief die Mitglieder des EU-Parlaments zu einem Veto auf,[5] und der Rechtsausschuss (JURI) kam kurz vor der Abstimmung über das Veto mit nur knapper Mehrheit zum Schluss, dass die Neuregelung unzulässig sei, da sie gegen die Verordnung 715/2007/EG verstoße.[9] Das Veto erhielt aber nicht die erforderliche Mehrheit, und der Entwurf wurde am 3. Februar 2016 vom EU-Parlament mit 323 zu 317 Stimmen beschlossen.[10][11]

Der Konformitätsfaktor für die Partikelanzahl beträgt 1,5 und wird schrittweise ab September 2017 eingeführt. Eine Unterscheidung in einen vorläufigen und endgültigen Konformitätsfaktor wie bei Stickodxiden gibt es nicht.[12]

Kritisch ist weiterhin, dass auch die sogenannten RDE-Messungen einen Teil der in der Realität vorkommenden Fahrtsituationen ausklammern, z.B. werden im Autobahn-Zyklus CADC MW150 Autobahnfahrten lediglich bis 150 km/h berücksichtigt.

Konformitätsfaktor = 2,1

Konformitätsfaktor = 1,5

Konformitätsfaktor = 2,1

Konformitätsfaktor = 1,5

Ein Euro-5-Diesel-Pkw hat real durchschnittlich mit 906 mg/km rund fünfmal höhere NOx-Emissionen im Vergleich zum Grenzwert (Euro-5-Grenzwert: 180 mg NOx/km). 
873.000 dIESEL-pkwS mit Erstzulassung in den Jahren 2011 bis 2015 sind auf Österreichs Straßen unterwegs (feb2018). Sie wären von Einschränkungen oder Fahrverboten bei Überschreitung der Grenzwerte für Stickstoffdioxid und/ oder Feinstaub gerade noch nicht betroffen. Selbige sind nur für ältere Pkws angedacht.

Für 5,9 Millionen Diesel mit dem älteren Umweltstandard Euro 5 tickt die Uhr. 
In den Städten lasse sich mit Nachrüstungen der Schadstoffausstoß um 70 Prozent senken, außerstädtisch sogar um 90 Prozent. „Der Test des ADAC hat die Fake News der Industrie endgültig widerlegt“, sagt Dieter Roßkopf, Vorsitzender des Autoclubs in Württemberg. Für besonders belastete Gebiete wie das Stuttgarter Neckartor könnte dies eine Verbesserung der Luftqualität um bis zu 25 Prozent mit sich bringen. 

Die Erkenntnisse stehen im krassen Gegensatz zu den Aussagen der Autohersteller. Nach Darstellung von Audi-Chef Rupert Stadler ist eine Nachrüstung mit Komponenten zur Abgasreinigung kaum effizienter als ein Update der Software. Dieses brächte bis zu 30 Prozent, sagt Stadler, der auch im Vorstand von Volkswagen sitzt, im Gespräch mit dem Handelsblatt.

UBA: Als Besitzer nachrüstfähiger Fahrzeuge würde man aktuell jegliche Kosten allein tragen und möglicherweise die Gewährleistungen der Hersteller beim Einbau eines Nachrüst-SCR verlieren. Aufgrund fehlender gesetzlichen Regelungen hätten die Besitzer derzeit nicht einmal die Sicherheit, später ungehindert in alle Städte einfahren zu dürfen. 

Auch die Wettbewerber Daimler und BMW lehnen eine Hardware-Aufrüstung (mit Harnstoff-Katalysatoren SCR - selektiven katalytischen Reduktion ) kategorisch ab (bezahlt entweder Fahrzeughalter, die Allgemeinheit oder die Fahrzeughersteller, resp. alle anteilig). Die Haltung ist nachvollziehbar, denn eine solche Maßnahme würde viel Aufwand und Geld kosten: Nach Schätzungen des ADAC unter Berufung auf die Anbieter 1 500 bis 3 300 Euro pro Auto (Anm. Scaleneffekte müssten verbilligen!). Auf deutschen Straßen sind laut dem Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) 5,9 Millionen Diesel mit dem älteren Umweltstandard Euro 5 unterwegs und für diese Altdiesel tickt die Uhr. In Österreich wurden im vergangenen Jahr 353.320 Autos zugelassen, davon 175.458 Diesel. VW ist Branchenprimus mit einem Marktanteil von 16 Prozent in der Alpenrepublik, gefolgt von Skoda mit sieben Prozent. rund 395.000 Fahrzeuge von der Diesel-Rückrufaktion betroffen. Bisher wurden 88 Prozent der erreichten Kundenfahrzeuge umgerüstet. Ob es sich lohnt, die gebrauchten Euro5-Diesel zu Kosten, die schnell 20 Prozent des Zeitwertes oder mehr betragen, umzurüsten, ist fraglich. Einfacher ist wahrscheinlich ein Verkauf ins weniger NOx-kritische Ausland. Das Abgasproblem wäre nicht gelöst, sondern verlagert.

An diesem Donnerstag (22.2.2018) entscheiden die Richter am Bundesverwaltungsgericht in Leipzig, ob Kommunen faktisch Fahrverbote für diese Autos aussprechen können oder letztlich sogar müssen. In Großstädten wie Stuttgart, München oder Köln werden die zulässigen Emissionswerte regelmäßig überschritten.

Daimler, BMW und Volkswagen haben im vergangenen Jahr im Zuge des Dieselgipfels „freiwilligen Serviceaktionen“ zugestimmt, bei denen mit Hilfe einer Veränderung der Motorsteuerung die Emissionen sinken sollen. Zudem setzen sie auf Kaufanreize für neue Diesel: Die neuesten Motoren der Abgasstufe Euro 6d sind in den Augen aller Experten über jeden Zweifel erhaben. Doch bis davon genügend auf der Straße sind, dürften noch Jahre vergehen. 

„Dieselgipfels“ Arbeitsgruppen mit Verbände der Autoindustrie, Zulieferer wie Bosch und Continental, der Tüv, die Dekra, Kommunen und Umweltverbände: „Verkehrslenkung“, „emissionsarmem öffentlichem Verkehr“ „Optimierung von Antriebstechnologien“ Arbeitsgruppe: „Emissionsreduzierungen in den im Verkehr befindlichen Fahrzeugflotten“. Dort wehren sich die Autobauer vehement gegen die Nachrüstung.
Minister : „Wir brauchen die Umrüstungen, damit die sechs Millionen Halter von Euro-5-Fahrzeugen nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts eine Chance haben, ihre Fahrzeuge weiter zu nutzen“, heißt es zur Begründung. Sie stünden sonst ohne Perspektive da. Für die Halter älterer Fahrzeuge sei ebenfalls ein Angebot nötig, etwa eine Art „Abwrackprämie“, wie es weiter hieß.

Dieselsituation in Österreich
•Abgasnorm Euro 5 Die größte Gruppe der zugelassenen Diesel-Pkws ist nach Abgasnorm Euro 5 typisiert: 873.000 mit Erstzulassung in den Jahren 2011 bis 2015 sind auf Österreichs Straßen unterwegs. Sie wären von Einschränkungen oder Fahrverboten bei Überschreitung der Grenzwerte für Stickstoffdioxid und/ oder Feinstaub gerade noch nicht betroffen. Selbige sind nur für ältere Pkws angedacht.
•Euro 4 In diese Schadstoffklasse fallen mit 782.000 Pkws kaum weniger Fahrzeuge (Erstzulassung in den Jahren 2006 bis 2010). Sie wären von einem Fahrverbot massiv betroffen ebenso wie Dieselautos der Euro-3-Klasse.
•Euro-3-Diesel sind auch noch jede Menge in Umlauf: 652.000 Stück sind zugelassen.
•Noch nicht ausgestorben sind Uraltfahrzeuge der Abgasklassen Euro 1 und Euro 2, knapp 250.000 sind noch im Verkehr – deutlich mehr als von den "saubersten" Fahrzeugen nach Euro 6, von denen laut ÖAMTC erst 166.000 Diesel-Pkws in Umlauf sind. (ung)

Euro 4 In diese Schadstoffklasse fallen mit 782.000 Pkws kaum weniger Fahrzeuge (Erstzulassung in den Jahren 2006 bis 2010). Sie wären von einem Fahrverbot massiv betroffen ebenso wie Dieselautos der Euro-3-Klasse.

auf Österreichs Straßen mit 2,77 Millionen Autos mehr Diesel als Benziner (2,08 Millionen) unterwegs.

Bei Euro-6-Diesel-Pkw liegen die realen NOx-Emissionen sogar um mehr als den Faktor 6 über dem Grenzwert (real: 507 mg NOx/km, Grenzwert: 80 mg NOx/km).

Katalysatoren haben die Aufgabe, gefährliche Gase zu anderen Stoffen abzubauen. In Autos wandelt der Drei-Wege-Kat giftiges Kohlenmonoxid (CO) mit Hilfe von Sauerstoff zu CO2, längere Kohlenwasserstoffe zu CO2 und Wasser sowie NO und CO zu Stickstoff und CO2 um. 

Der sogenannte Oxidations-Kat bei Dieselwagen ermöglicht jedoch nur die ersten beiden Reaktionen, so dass Dieselabgase noch mehr Stickoxide enthalten als Benzinerabgase. 

Eingespritzter Harnstoff („AdBlue“) kann das Problem entschärfen: Im Abgasstrom bildet sich so zunächst Ammoniak, der anschließend in Stickstoff und Wasser überführt wird.

Denn mehr als ein Drittel des gesamten Autobestandes ist älter als zehn Jahre

Die Zahl der Pkws mit Dieselantrieb stieg nur leicht um 0,8 Prozent, jene mit Benzinantrieb erhöhte sich um 2,1 Prozent, gab die Statistik Austria am Montag bekannt. Kraftfahrzeuge - also Pkws, Traktoren, Lkws und Motorräder - waren per Ende Dezember 2017 in Österreich 6,77 Millionen zugelassen, um 1,8 Prozent mehr als im Jahr davor.

Denn mehr als ein Drittel des gesamten Autobestandes ist älter als zehn Jahre

Euro 4 In diese Schadstoffklasse fallen mit 782.000 Pkws kaum weniger Fahrzeuge (Erstzulassung in den Jahren 2006 bis 2010). Sie wären von einem Fahrverbot massiv betroffen ebenso wie Dieselautos der Euro-3-Klasse. 
Sie erhalten eine "Umweltprämie" bei Neukauf

Quelle: ÖAMTC/Statistik Austria 31.12.2017

Um die Prämie zu erhalten, müssen diese Voraussetzungen erfüllt sein:
◾Altfahrzeug muss mindestens seit 6 Monaten auf Sie zugelassen sein
◾altes Diesel-Fahrzeug muss Abgasnorm 1 bis 4 haben
◾Altfahrzeug muss zertifiziert verschrottet werden (Wichtig ist das Zeitfenster der Verschrottung!)

So hoch ist die Diesel-Prämie 2018
Marke (Angebotsende) Höhe der Prämie Verfügbarkeit über MeinAuto.de
Abarth (30.09.2017) max. 4.500 € Nein Abarth Markenseite 
Alfa Romeo (30.09.2017) max. 4.000 € Nein Alfa Romeo Markenseite 
Audi (31.03.2018) max. 10.000 €
Erdgasmotor: plus 1.000 €
Dieselmotor: plus 1.000 € Ja Audi Umweltprämie 
BMW (31.12.2017) max. 2.000 € Ja BMW Markenseite 
Citroen (30.09.2017) max. 5.000 € Nein Citroen Markenseite 
DS (30.09.2017) max. 5.000 € Nein DS Markenseite 
Fiat (30.09.2017) max. 6.500 € Nein Fiat Umweltprämie 
Ford (noch nicht bekannt) max. 8.000 € Ja Ford Umweltprämie 
Hyundai (31.12.2017) max. 10.000 € Nein Hyundai Umweltprämie 
Jeep (30.09.2017) max. 5.500 € Nein Jeep Markenseite 
Kia (31.03.2018) max. 10.000 € Ja Kia Umweltprämie 
Lexus (31.12.2017) max. 3.000 € Nein Lexus Markenseite 
Mazda (31.03.2018) max. 6.000 € Ja Mazda Umweltprämie 
Mercedes (31.12.2017) max. 2.000 € Nein Mercedes Markenseite 
Mitsubishi (31.12.2017) max. 4.500 € Nein Mitsubishi Markenseite 
Mini (31.12.2017) max. 2.000 € Ja Mini Markenseite 
Nissan (30.12.2017) max. 2.000 €
Elektromotor: plus 3.000 € Nein Nissan Markenseite 
Opel (31.03.2018) max. 7.000 € Ja Opel Umweltprämie 
Peugeot (30.09.2017) max. 7.000 € Nein Peugeot Markenseite 
Porsche (31.12.2017) max. 5.000 € Nein Porsche Markenseite 
Renault (31.10.2017) max. 7.000 € Nein Renault Umweltprämie 
Skoda (31.03.2018) max. 5.000 €
Erdgasmotor: plus 2.000 €
Dieselmotor: plus max. 2.500 € Ja Skoda Umweltprämie 
Seat (31.03.2018) max. 8.000 €
Erdgasmotor: plus 2.000 € Ja Seat Umweltprämie 
Toyota (15.11.2017) max. 2.000 € Nein Toyota Markenseite 
VW (31.03.2018) max. 10.000 €
Erdgasmotor: plus 1.000 €
Hybridmotor: plus 1.785 €
Elektromotor: plus 2.380 € Ja VW Umweltprämie

Noie Werte - Gott des Donners

Was die AfD für die Politik ist, ist das Zentrum Automobil (ZA) für die Wirtschaft. Mein Kollege Alexander Demling hat ZA-Gründer Oliver Hilburger eine Zeitlang begleitet, dessen Organisation bei Daimler schon sechs Mandate im Betriebsrat hat (darunter eines für Hilburger), die aber auch bei BMW, Porsche oder Opel sehr präsent ist. In Zwickau schimpft der Ex-Musikant der Rechtsrockband „Noie Werte“ auf einer Veranstaltung des AfD-Ortsvereins über die „politische Klasse, die wie Maden im Speck lebt“ und „normale Menschen“ verachte. Hilburger gehört offenbar zu den Proletariern, die nichts zu verlieren haben als ihre Klischees.

Mitte September 2015 hat Volkswagen (VW) eingestanden, bei Dieselmotoren der Marken VW, Audi, SEAT und Skoda mit Hilfe einer unzulässigen Motorsteuerungssoftware manipuliert zu haben, um den Stickstoffausstoß bei Abgastests zu senken. In Österreich sind davon rund 360.000 Fahrzeuge betroffen. Nach Bekanntwerden der Manipulation wurde von VW ein kostenloses Software-Update nachgereicht, um die EU-Abgasnormen einzuhalten. Der VW Konzern beteuerte mehrfach, dass den betroffenen Kunden durch die kostenlose Umrüstung keine Nachteile entstehen werden.
 
Eine interne Umfrage des Vereins für Konsumenteninformation (VKI) vom Herbst 2017 kam allerdings zu einem ganz anderen Ergebnis. Rund 43 Prozent der befragten Konsumenten stellten nach der Umrüstung negative Veränderungen an ihrem Fahrzeug fest. Die häufigsten davon waren ein erhöhter Kraftstoffverbrauch, Leistungseinbrüche im oberen und unteren Drehzahlbereich und ein deutlich spürbares “Ruckeln” des Motors. Der VKI geht nunmehr im Auftrag des BMASGK per Klage gegen die Beteuerungen von VW vor.

Deutsche Wirtschafts Nachrichten  25.09.18
Diesel: Autobesitzer sollen Teil von Umrüstung selbst zahlen 

Bundesverkehrsminister Scheuer will Besitzer von Dieselautos an der Kosten der Umrüstung beteiligen.

Während für Pkw sowie für Motorräder und Mopeds die Abgasgrenzwerte fahrstreckenbezogen sind (Schadstoff pro Kilometer), werden bei Lastkraftwagen und Bussen die Abgasgrenzwerte auf die abgegebene Arbeit des Motors bezogen (Schadstoff pro Kilowattstunde).

Während für Pkw sowie für Motorräder und Mopeds die Abgasgrenzwerte fahrstreckenbezogen sind (Schadstoff pro Kilometer), werden bei Lastkraftwagen und Bussen die Abgasgrenzwerte auf die abgegebene Arbeit des Motors bezogen (Schadstoff pro Kilowattstunde).

Während für Pkw sowie für Motorräder und Mopeds die Abgasgrenzwerte fahrstreckenbezogen sind (Schadstoff pro Kilometer), werden bei Lastkraftwagen und Bussen die Abgasgrenzwerte auf die abgegebene Arbeit des Motors bezogen (Schadstoff pro Kilowattstunde). 

Bei Pkw werden die Grenzwerte mit einem Rollenprüfstandstest ermittelt, wohingegen bei Lkw und Bussen die Tests auf einem Motorenprüfstand durchgeführt werden.

Abgasmessung gestartet wurde. Mit der Abgasnorm Euro 3 entfiel dieser Vorlauf. Da der Katalysator beim Motorstart noch kalt ist und damit keine Schadstoffe umwandeln kann, sind die ersten Sekunden nach dem Start mit einem besonders hohen Schadstoffausstoß verbunden. Dies erklärt auch, warum bei der Abgasnorm Euro 3 ein höherer Ausstoß von Kohlenstoffmonoxid als bei Euro 2 erlaubt ist.

Die Einführung der Abgasnorm Euro VI bedeutete eine wesentliche Verschärfung. Die Abgase werden erstmals nicht nur im Labor geprüft, sondern mittels PEMS auch im realen Verkehr (RDE). Nach derzeitigem Stand der Technik (2017) ist die Einhaltung der Grenzwerte für Euro VI nur mit einer Kombination aus Oxidationskatalysator, einem geschlossenen Dieselrußpartikelfilter sowie einer Anlage zur Abgasnachbehandlung mittels selektiver katalytischer Reduktion (SCR) zu erreichen. 
Die Abkürzungen der Testzyklen stehen für ESC (European Stationary Cycle), ETC (European Transient Cycle), WHSC (World Harmonized Stationary Cycle), WHTC (World Harmonised Transient Cycle) und ELR (European Load Response Test).

lobbycontrol: Zum Hintergrund: Das Umweltlabel sollte Verbraucherinnen und Verbrauchern Orientierung beim Autokauf bieten. Doch die Auto-Lobby hat die entsprechende Verordnung eigenhändig verfasst – und die Politik übernahm den Text fast vollständig. Im Ergebnis kann nun ein Geländewagen als umweltfreundlicher eingestuft werden als ein Kleinwagen. Und selbst bei den Wagen, die tatsächlich in der schlechtesten Klasse landen, trickst VW weiter und ergänzt die zusätzliche Klasse H.
Ein solches Greenwashing zeugt davon, dass dem Konzern gute Verkaufszahlen offenbar wichtiger sind als Umweltschutz und Transparenz gegenüber Verbrauchern. Was beim Effizienzlabel vielleicht noch als dreiste Trickserei bezeichnet werden konnte, ist bei den Abgasmanipulationen klarer Betrug. Das Image des verantwortungsvollen und umweltfreundlichen Autokonzerns ist damit nicht mehr nur angekratzt, sondern zerstört.



VW ergänzte das PKW-Umweltlabel um die Kategorie H, damit die eigenen Wagen nicht in der schlechtesten Kategorie stehen.

Die Vorgaben in Deutschland
Neue Modelle werden in Deutschland und der EU nach dem Modifizierten Neuen Fahrzyklus (MNEFZ) getestet. Die Tests laufen unter Laborbedingungen, das heißt auf einem Prüfstand mit Rollen. Dies soll die Ergebnisse vergleichbar machen. Der Test dauert etwa 20 Minuten und simuliert verschiedene Fahrsituationen wie Kaltstart, Beschleunigung oder Autobahn-Geschwindigkeiten.
Wer testet?
Getestet wird von Organisationen wie dem TÜV oder der DEKRA unter Beteiligung des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA). Dieses untersteht wiederum dem Verkehrsministerium.
Kritik an Prüfung
Die Prüfungen der neuen Modelle werden von ADAC und Umweltverbänden seit längerem als unrealistisch kritisiert. So kann etwa die Batterie beim Test entladen werden und muss nicht - mit entsprechendem Sprit-Verbrauch - wieder auf alten Stand gebracht werden. Der Reifendruck kann erhöht und die Spureinstellungen der Räder verändert werden. Vermutet wird, dass etwa der Spritverbrauch im Alltag so häufig um rund ein Fünftel höher ist als im Test.
Weitere Prüfungen
Neben den Tests für neue Modelle gibt es laut ADAC zwei weitere Prüfvorgänge, die allerdings weitgehend in der Hand der Unternehmen selbst sind. So werde nach einigen Jahren der Test bei den Modellen wiederholt, um zu sehen, ob die Fahrzeuge noch so montiert werden, dass sie den bisherigen Angaben entsprechen, sagte ADAC-Experte Axel Knöfel. Zudem machten die Unternehmen auch Prüfungen von Gebrauchtwagen, sogenannte In-Use-Compliance. Die Tests liefen wieder unter den genannten Laborbedingungen. Die Ergebnisse würdem dann dem KBA mitgeteilt. Zur Kontrolle hatte dies der ADAC bei Autos bis 2012 auch selbst noch im Auftrag des Umweltbundesamtes gemacht, bis das Projekt eingestellt wurde. In Europa würden lediglich in Schweden von staatlicher Seite noch Gebrauchtwagen geprüft, sagte Knöfel.
Geplante neue Prüfmethode
Die EU hat auf die Kritik am bisherigen Verfahren reagiert und will ab 2017 ein neues, realistischeres Prüfszenario etablieren. Damit sollen auch wirklicher Verbrauch und Schadstoffausstoß gemessen werden ("Real Driving Emissions" - RDE). Strittig ist, inwiefern dafür die bisherigen Abgas-Höchstwerte angehoben werden, die sich noch auf den Rollen-Prüfstand beziehen.

Prüfen der Motorsoftware nicht erlaubt:
23.11.2015 börsenews: Tüv-Nord-Chef Guido Rettig hatte in einem Interview der «Welt» gefordert, dass die Regierung Prüfgesellschaften künftig auch die Untersuchung der Motor-Software ermöglichen soll: «Wir haben leider gesetzlich keinerlei Möglichkeit, Einblicke in die Motorsteuerung und die dort verbaute Software zu nehmen.» Bei internen Prüfungen zum Abgas-Skandal habe der Tüv Nord keine Unregelmäßigkeiten entdeckt.
Dagegen hieß es am Montag aus Regierungskreisen in Berlin: «Wenn über eine Weiterentwicklung der Prüfsysteme nachgedacht wird, dann sicherlich nicht in der Richtung, den Tüv Nord zu stärken - der Tüv Nord muss erst einmal eigene Versäumnisse erklären.»

VW: Nach früheren dpa-Informationen sind europaweit rund drei Millionen (35%) Fahrzeuge mit dem 1,6-Liter-Diesel unterwegs. Die größere Variante mit 2,0 Litern Hubraum kommt auf etwa 4,6 Millionen (54%) Fahrzeuge, 340 000 (4%) haben den kleinen Motor mit 1,2 Litern. Zusätzlich zu diesen insgesamt rund acht Millionen Wagen mit Euro-5-Norm (94%) ruft VW freiwillig 500 000 Diesel (5,9%) zurück, die nur Euro 3 und Euro 4 erfüllen.

https://www.youtube.com/watch?v=ilmN-zmYbuU

Typprüfung

Erstzulassung

CO

HC

PM

4,5 1

6×1012

6 bis 3 Jahre nach Einführung gilt ein Grenzwert von 6×1012

Pkw mit Dieselmotor[Bearbeiten]

Typprüfung

Erstzulassung

CO

700 / 900 2

NOx

PM

80 / 100 2

Motorrad[Bearbeiten]

Euro 4 [15]

Euro 5 [15]

CO

8.000 / 13.0003

1.140 / 1.000 6

1.000 / 500 6

HC

4.000 / 3.0003

1.200 / 1.0005

800 / 3005

NOx

100 / 3003

60 / 90 6

PM

80 6

4,5 7

3 4-Takt

4 V-max < 130 km/h

5 ab 150 cm³

6 mit Dieselmotor

Kleinkraftrad[Bearbeiten]

Emissionsgrenzwerte für Kleinkrafträder

Euro 4 [15]

Euro 5 [15]

Typprüfung

CO

1.000 / 500 8

HC

NOx

60 / 90 8

PM

4,5 9

8 mit Dieselmotor

Lkw und Busse > 3,5 t[Bearbeiten]

Nach derzeitigem Stand der Technik ist die Einhaltung der Grenzwerte für Euro VI nur mit einem geschlossenen Dieselrußpartikelfilter zu erreichen.

NOx [mg/kWh]

612/3605

Trübung [m-1]

5 über 85 kW

http://www.pkw-label.de/fileadmin/publikationen/Verbraucherbroschuere_Pkw_Label.pdf

6×1011

4,5 1

4,5 1

http://de.wikipedia.org/wiki/Abgasnorm

https://www.youtube.com/watch?v=0l9hqwsSdxk

NOx

https://www.youtube.com/watch?v=7wVZvR1EqQU

https://www.youtube.com/watch?v=TBMwYwhK2gw

https://www.youtube.com/watch?v=njrkZGoWu8g

https://www.youtube.com/watch?v=zz-RpiUFY-I

https://www.youtube.com/watch?v=pA9gN4Fm8XU

https://www.youtube.com/watch?v=gRHfhUbilbY

https://www.youtube.com/watch?v=U3IoBrCnesI

https://www.youtube.com/watch?v=GxyiLHQprYM

https://www.youtube.com/watch?v=yNN41sxPlGg

https://www.youtube.com/watch?v=rcXLA0ZbXVY

https://www.youtube.com/watch?v=XMBewKfhaCU

https://www.car-future.com/de/das-institut/
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https://www.youtube.com/watch?v=2i0WHdM-vBk
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Ziele Erfüllung der nationalen Emissionsreduktionsverpflichtungen für die Jahre 2020 und 2030
Erreichung der indikativen Zwischenziele im Jahr 2025

Inhalt Berichterstattung an die Europäische Kommission und die Europäische Umweltagentur
Erstellung und Aktualisierung des nationalen Luftreinhalteprogramms mit Maßnahmen zur Erreichung der Emissionsreduktionsverpflichtungen
Hauptgesichtspunkte des Entwurfs

Die Republik Österreich unterliegt völkerrechtlichen und unionsrechtlichen Verpflichtungen zur Reduktion von bestimmten Luftschadstoffen.

 Die Richtlinie 2016/2284/EU über die Reduktion der nationalen Emissionen bestimmter Luftschadstoffe, zur Änderung der Richtlinie 2003/35/EG und zur Aufhebung der Richtlinie 2001/18/EG (NEC-RL) legt neue nationale Emissionsreduktionsverpflichtungen fest, die ab 2020 und 2030 für die fünf wichtigsten Luftschadstoffe – Schwefeldioxid, Stickstoffoxide, flüchtige organische Verbindungen außer Methan, Ammoniak und Feinstaub – gelten. Die Mitgliedstaaten müssen ihre jährlichen Emissionen dieser fünf Schadstoffe begrenzen, um ihren ab 2020 und 2030 geltenden Emissionsreduktionsverpflichtungen nachzukommen.

 Zur Erfüllung ihrer Emissionsreduktionsverpflichtungen müssen die Mitgliedstaaten bis 1. April 2019 ein erstes nationales Luftreinhalteprogramm (bzw. Maßnahmenprogramm) erstellen und an die Europäische Kommission übermitteln, in dem anhand konkreter Maßnahmen beschrieben ist, wie die Emissionsreduktionsverpflichtungen erfüllt werden sollen. Das Programm ist umzusetzen und regelmäßig zu überarbeiten. Die Auswahl der Maßnahmen, die zur Zielerreichung gesetzt werden, bleibt den Mitgliedstaaten überlassen. Die Mitgliedstaaten haben die Emissionen von Luftschadstoffen zu überwachen und nationale Emissionsinventuren und -prognosen zu erstellen und zu aktualisieren.

 Für die Umsetzung der neuen NEC-RL ist eine Neufassung des Emissionshöchstmengengesetz-Luft (EG-L) vorgesehen, das ein einfachgesetzliches Selbstbindungsgesetz des Bundes ist und eng an die Vorgaben der NEC-RL angelehnt ist.

Beispiel ASFINAG-Zählstelle Seisenegg bei Amstetten; das ist dort, wo sich die niederösterreichische 140er Teststrecke befindet. In Fahrrichtung Salzburg waren hier im August durchschnittlich 39.071 Kfz pro Tag unterwegs. Die langjährige Entwicklung nach oben wurde damit fortgesetzt. 

Experten empfehlen der Bundesregierung, Tempo 100 auf allen Autobahnen einzuführen. Verkehrsminister Norbert Hofer (FPÖ) will nichts davon wissen und an den 140er Teststrecken in Ober- und Niederösterreich festhalten. Zumindest im Hinblick auf den Klimaschutz ist das doppelt verhängnisvoll. Zum ohnehin schon stark steigenden Verkehrsaufkommen kommen damit auch deutlich mehr Emissionen hinzu.

In den Erläuterungen zum Gesetzesentwurf heißt es fast schon resignierend, dass trotz aller Bemühungen und auch Fortschritte bei der Reduktion von Luftschadstoffen noch immer ein veritables Problem bestehe: Die Luftverschmutzung stelle „nach wie vor ein großes Umweltproblem" dar. Zitat: „Nach einer aktuellen Einschätzung der Weltgesundheitsorganisation (WHO) gehört die Außenluftbelastung zu jenen Umwelteinflüssen, die die größten gesundheitlichen Auswirkungen in westlichen Industrieländern verursachen.“ Und: „Die schlechte Luftqualität ist Hauptursache für vorzeitige Todesfälle und fordert mittlerweile mehr Todesopfer als Straßenverkehrsunfälle.“



Zulassung

		

						Kennzeichen		W 27975 C

						Zugelassen

						FIN		UU17SDAA550903281

						Erstzulassung

						Genehmigungsdatum

						Genehmigungsgrundlage		EG-Betriebserlaubnis

						Genehmigungsnummer		e2*2001/116*0314*70

						nationaler Code		201028

						Klasse Fahrzeugart		M1/PKW

						Marke		Dacia

						Handelsbezeichnung		LOGAN

						Type/Variante/Version		SD/7SDAA/7SDAA5

						Aufbau		Kombilimousine

						Farbe		blau

						Eigengewicht		1111		kg

						Techn. Zul. Gesamtmasse		1620		N		509

						Achslasten? höchste		780		kg

						zulässige		960		kg

						höchst zul. Gesamtgewicht		1620		kg

						höchst zul. Nutzlast

						höchst zul. Stützllast		75

						höchst zul. Anhängerlast gebremst.		1150

						ungebremst		555

						Motortype		H4B A4

						Antriebsart		Benzin

				weiß		Begutachtungsplakette		weiß

						Sitzplätze		5

						Höchstgeschwindigkeit		175

						Leistung		66		kW

						Leistung/Gewicht		51.1		W/kg

						Räder, Bereifung/ A17 Auflagen/ A18 Behördliche Eintragungen/ A19 Anmerkungen/ A20 Anlage		185/65 R 15 88 T, 5.0 J 15 bis 6.0 J 15-40

				grün		Standgeräusch		78		dB(A)

				Euro 6b		Abgasklasse/-verhalten nach		/630/2012J/EG

		CO		1000		CO		0.6723		g/km

		HC		100		HC		0.0748		g/km

		NOx		60		Nox		0.0107		g/km

		davon NMHC		68		HC+Nox

		PM		4,5 1		Partikel

		PN		6×1012		CO2		116		g/km

						Kraftstoffverbrauch		5		l/100 km

		Messungen Luftschadstoffe:

				Motortechnik Diesel		http://www.umweltbundesamt.de/daten/luftbelastung/aktuelle-luftdaten

				https://www.youtube.com/watch?v=0l9hqwsSdxk

		23.75

						Norm		Euro 5		Euro 6		Euro 6c

						Typprüfung		ab 1. Sep. 2009		ab 1. Sep. 2014		ab 1. 
Sep. 
2017

						Erstzulassung		ab 1. Jan. 2011		ab 1. Sep. 2015		ab 1.
Sep. 
2018

						CO		1000		1000		1000

				SO2		(HC + NOx)

						HC		100		100		100

						NOx		60		60		60

						davon NMHC		68		68		68

						PM		4.51		4.51		4,5 1

						PN		--		6×1011 6		6×1011

																VW-Geschichte		https://www.youtube.com/watch?v=83_-B3Vl26o

																		https://www.youtube.com/watch?v=ZIFPqItOj28

																		https://www.youtube.com/watch?v=f-dKwvSnIV4

																VW-Hitlers Prestigeprojekt		https://www.youtube.com/watch?v=9qd1GD9iXzo

						privatSchon im Jahr 2011 fielen VW-Fahrzeuge mit erhöhten Stickoxid-Werten auf. Hier ein Prüfprotokoll des TÜV Nord

						http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/luft/luftschadstoffe/ammoniak/

				Ammoniak		https://www.presseportal.de/pm/22521/3526318



Fahrzeugidentifikationsnummer

Die EG-Betriebserlaubnis entspricht weitgehend der ABE (Allgemeine Betriebserlaubnis) , ist aber für den gesamten EU-Raum gültig. Bei Teilen, die mit EG-Betriebserlaubnis verkauft werden, muß das Fahrzeug nicht beim TÜV vorgeführt werden, die EG-Betriebserlaubnis muß aber stets mitgeführt werden. 

Mit 1.7.2007 wurde die Österreichweite Genehmigungsdatenbank (GDB) eingerichtet. Seither können Fahrzeuge nur mehr erstmalig in Österreich zum Verkehr zugelassen werden, wenn ihre Daten in der GDB enthalten sind. Handelt es sich um Fahrzeuge mit EG-Betriebserlaubnis, ist für die Eingabe der Daten der Bevollmächtigte des Herstellers (Generalimporteur) zuständig.

Typgenehmigung gemäß den Betriebserlaubnisrichtlinien 2007/46/EG (Rahmenrichli für EG-Typengenehmigung), 2002/24/EG und 2003/37/EG für Fahrzeuge; § 28a KFG In Österreich erteilte EG-Betriebserlaubnis 
§ 28a KFG (3) Bei der Genehmigung sind festzusetzen: 1. die zulassungsrelevanten Daten, 
2.  soweit dies nach den Erfordernissen der Verkehrs- und Betriebssicherheit erforderlich ist, Bedingungen, die zur Gültigkeit der Genehmigung erfüllt sein müssen, oder Auflagen, die zur Gültigkeit der Genehmigung bei der Zulassung zum Verkehr vorgeschrieben sein müssen.

Typengenehmigung von Fahrzeugen: Hinsichtlich der Typengenehmigung wird zwischen einer EG-Betriebserlaubnis und einer nationalen österreichischen Typengenehmigung unterschieden.
 
EU-Betriebserlaubnis  
Serienmäßig hergestelle PKW, Motorräder und Zugmaschinen bis 40 km/h haben eine EG-Betriebserlaubnis. Seit dem 29. April 2009 ist die EG-Betriebserlaubnis auch für Omnibusse, LKW's und Anhänger möglich. 

Die EG-Betriebserlaubnis wird von einem Mitgliedsstaat erteilt und gilt dann in allen anderen Mitgliedsstaaten. Es ist aber in jedem Staat anders geregelt, wie aufgrund dieser EG-Betriebserlaubnis ein Fahrzeug zugelassen werden kann. Nähere Informationen können Sie der Seite Fahrzeugimport entnehmen.
 
Österreichische Typengenehmigung  
Eine österreichische Typengenehmigung mit nationaler Geltung ist nur für Fahrzeuge möglich, die nicht den Klassen M1 (PKW), L1e bis L7e (Motorräder, früher L1 bis L5) oder T1 bis T3 (Zugmaschinen) angehören. Mit der neuen Rahmenrichtlinie 2007/46/EG wird die nationale Typengenehmigung für die Klassen M (PKW, Busse), N (LKW) und O (Anhänger) durch die EG-Betriebserlaubnis abgelöst. 

Der Antrag auf österreichische nationale Typengenehmigung ist vom Hersteller des Fahrzeuges zu stellen. Hat der Hersteller keinen Sitz in Österreich, ist dieser Antrag von dessen einzigem in Österreich Bevollmächtigten zu stellen. 

Der Hersteller bzw. dessen Bevollmächtigter ist verpflichtet, für Fahrzeuge, die der Typengenehmigung entsprechen, einen Typenschein auszustellen und die Daten des Fahrzeuges in die Genehmigungsdatenbank einzugeben. Mit dem Typenschein und den Daten in der Genehmigungsdatenbank kann dann die Zulassung bei einer Zulassungsstelle beantragt werden. 

Einzelgenehmigung  
Die Liste der Landesprüfstellen finden Sie hier

Die zulässige Gesamtmasse (zGM), in der deutschen StVO und StVZO auch zulässiges Gesamtgewicht (zGG) genannt, bezeichnet die Summe aus Leergewicht plus maximaler Zuladung eines Kraftfahrzeuges oder einer Fahrzeugkombination. Der Gesetzgeber hat die zGM hierbei in verschiedene Gewichtsklassen eingeteilt, die zum Teil auch maßgeblich für die jeweils erforderliche Fahrerlaubnis sind. Des Weiteren ist für LKW die zGM für die Berechnung der Autobahnmaut maßgeblich. In Deutschland sind beispielsweise LKW mit einer zGM kleiner als 12,0 t von der Autobahnmaut befreit.

Exkurs: Stützlast
Das Gewicht, welches über die Anhängerkupplung des Anhängers auf die Kupplung des ziehenden Kfz drückt, wird Stützlast genannt (§ 44 StVZO). Die Stützlast muss positiv, d. h. nach unten gerichtet sein. Nur dann drückt sie auf die Kupplung des ziehenden Fahrzeugs. Daher darf die Mindeststützlast nicht weniger als 4% des tatsächlichen Gesamtgewichts des Anhängers, mindestens jedoch 25 kg (bzw. 500 kg bei Anhängern mit einer zGM von mehr als 3,5 t) betragen und ist bei größeren Anhängelasten zu erhöhen.3 
Die notwendigen Angaben können dem COC – Papier (Feld 19.1)4 oder der entsprechenden Eintragung in der Zulassungsbescheinigung (Feld 13) entnommen werden. Der früher übliche Hinweis auf die Stützlast sowohl am ziehenden Kfz wie auch dem Anhänger durch ein entsprechendes
Klebeschild sieht § 44 StVZO nicht mehr vor.5 Er ist nur noch auf dem Typschild der  nhängerkupplung zu finden. Je nach angebauter Anhängerkupplung weist jedoch das Typschild eine höhere Stützlast auf, als das COC – Papier für das in Rede stehende Kfz genehmigt.

Die zulässige Anhängelast ist die maximal zulässige Last, die ein Kraftfahrzeug (PKW, LKW, Zugmaschine etc.) mittels eines (oder selten mehrerer) Anhänger hinter sich her ziehen darf. Maßgebend ist dabei nicht das zulässige Gesamtgewicht des Anhängers, sondern die zulässige Anhängelast des Zugfahrzeugs. Die zulässigen Anhängelasten ergeben sich allgemein aus der Straßenverkehrszulassungsordnung (ins. § 42 StVZO) oder einem eventuell fahrzeugspezifischen (Einzel-)Gutachten

Technisch mögliche Anhängelast[Bearbeiten]
Die technisch zulässigen Anhängelasten von PKW variieren je nach Modell und Bauart sowie Anhängerkupplung zwischen 500 kg und 2000 kg, in den meisten Fällen liegen sie bei 1200 kg bis 1500 kg. Bei schweren Pkw mit getrenntem Fahrgestell (z. B. Leiterrahmen) liegen die technisch möglichen Anhängelasten in der Regel höher als bei Fahrzeugen mit selbsttragender Karosserie.

Rechtlich erlaubte Anhängelast[Bearbeiten]
Verkehrsrechtlich darf in Deutschland bei Personenkraftwagen die gezogene Anhängelast die zulässige Gesamtmasse des Zugfahrzeuges nicht überschreiten (1:1). In keinem Fall jedoch mehr als 3500 kg.[1]

=„Pickerl“: Die Begutachtungsplakette für Kraftfahrzeuge in Österreich, umgangssprachlich als „Pickerl“ bezeichnet, ist eine Klebevignette, welche bei der Erstzulassung sowie nach einer technischen Untersuchung ausgefolgt wird. Diese Überprüfung wird nach dem entsprechenden Paragrafen des österreichischen Kraftfahrgesetzes (KFG) auch §57a-Begutachtung genannt, der Gesetzesbegriff lautet „wiederkehrende Begutachtung“. Im Umlauf sind die Begutachtungsplaketten in den Farben weiß und grün. Die ursprüngliche Farbe Rot wird nicht mehr ausgegeben. Nicht zu verwechseln ist die Begutachtungsplakette mit der Autobahnvignette.

soll die Verkehrs- und Betriebssicherheit des Kraftfahrzeuges sicherstellen; des Weiteren wird die Umweltverträglichkeit überprüft.
Der Überprüfungstermin richtet sich nach dem Monat der Fahrzeug-Erstzulassung, jedoch kann dieser auf Antrag bei der Behörde verschoben werden. War früher die Begutachtung jährlich vorgeschrieben, so ist bei Neufahrzeugen der EG-Fahrzeugklasse M1 seit April 2002 die so genannte 3-2-1-Regelung in Kraft. Gemäß dieser Regelung ist die erste Begutachtung drei Jahre nach Erstzulassung fällig, danach nach zwei Jahren und anschließend jedes Jahr. Die Überprüfung kann frühestens einen Monat vor dem auf der Plakette vermerkten Monat getätigt werden, muss jedoch spätestens mit Ende des vierten Monats nach angegebenem Monat erfolgen. Historische Fahrzeuge müssen alle zwei Jahre einer Begutachtung unterzogen werden, alle anderen Fahrzeuge, die nicht der Fahrzeugklasse M1 entsprechen, jährlich. Bei bereits abgelaufener Plakette (auch innerhalb der Viermonatsfrist) kann es im Ausland zu erheblichen Problemen, bis hin zum Entzug des Kennzeichens oder Zulassungsscheines führen, wenn dieser Staat die Toleranz nicht anerkennt.[1]

Durchgeführt werden kann die Überprüfung in eigens dafür autorisierten KfZ-Werkstätten, bei den Autofahrerclubs ARBÖ und ÖAMTC, bei Ziviltechnikern sowie in technischen Büros.[2] Über das Ergebnis der Überprüfung wird ein schriftliches Gutachten erstellt und dem Zulassungsbesitzer vor Ort ausgehändigt.

Schalldruckpegel-Bewertungsfilter A,B,C,D
 Als Faustformel gilt, dass 10 dB Unterschied etwa als doppelte bzw. halbe Lautstärke wahrgenommen wird; Die Abhängigkeit von wahrgenommener Lautstärke und Schalldruckpegel ist stark frequenzabhängig. Um die wahrgenommene Lautstärke dennoch quantifizieren zu können, existieren die Größen bewerteter Schalldruckpegel, Lautstärkepegel und Lautheit. Lautstärkepegel (Maßeinheit Phon) und Lautheit (Maßeinheit sone) sind psychoakustische Größen, beschreiben also die Wahrnehmung von Schall, nicht dessen physikalische Eigenschaften. Nur durch psychoakustische Experimente (Hörversuche) ist die Definition solcher Größen möglich. wird das jeweils verwendete Frequenzfilter als Index an das Formelzeichen und häufig zusätzlich hinter der dB-Angabe in Klammern ergänzt, z. B. LpA = 35 dB(A) bei Anwendung des A-Filters.
Durchgesetzt hat sich in Deutschland als Maßeinheit das dB(A) für den Schalldruckpegel, wobei versucht wird, mittels technischer Einrichtungen die Empfindlichkeit des menschlichen Ohres bei bestimmten Tonhöhen z. B. zwischen 1 und 2 kHz zu berücksichtigen. Neben dem Schalldruckpegel sind die Dauer des Geräuschs, die Tageszeit, die Frequenzzusammensetzung und die Häufigkeit zu berücksichtigen.

Lärm kann für seine Umwelt, Menschen und Tiere, belastend und schädigend wirken.[8] Lärm kann über das Gehör die Gesundheit insgesamt beeinträchtigen, an Lärm kann man sich nicht gewöhnen[9][10][11] Lärm ist ein Umweltfaktor, der sich nicht nur auf den Menschen bezieht, da auch zahlreiche Tiere in ihrer Kommunikation auf Schallsignale angewiesen sind. Auswirkungen wurden z.B. bei Singvögeln in städtischer Umgebung beobachtet.[12]

Die Weltgesundheitsorganisation WHO ermittelte in einer im Frühjahr 2011 veröffentlichten Studie Lärm als zweitgrößten, die Krankheitslast vergrößernden Umweltfaktor (nach Luftverschmutzung).[13][14]

Menschliches Gehör[Bearbeiten]

Bei Dauerschalleinwirkungen mit A-bewerteten Schalldruckpegeln ab 85 dB ist das menschliche Gehör gefährdet. Wirken Geräusche dieser Stärke über längere Zeiträume auf einen Menschen ein, ist mit der Entwicklung einer Lärmschwerhörigkeit zu rechnen. Berufsbedingte Einschränkungen des Hörvermögens stehen gegenwärtig in Deutschland an erster Stelle aller Berufserkrankungen.  Aus KONSUMENT­Studien belegen, dass ein dauerhaft hoher Geräuschpegel unsere Gesundheit massiv schädigen kann. So haben Menschen, die ständiger Lärmbelastung ausgesetzt sind, ­unter anderem ein deutlich erhöhtes Herz­infarktrisiko. Haupt­quelle der Lärmemissionen ist mit Abstand der Straßenverkehr. Dabei kommt es nicht einmal darauf an, ob wir den Lärm als störend empfinden oder nicht.

Sogar im Schlaf registriert unser Gehirn Schallsignale.


Bei einem Schalldruckpegel über 110 dB(A) kann schon ein einmaliges Lärmereignis das Gehör schädigen (akutes Schalltrauma), insbesondere wenn die Schmerzschwelle überschritten wird. Die Schädigung hängt von der Zeit der Einwirkung und der Tonhöhe ab.

Menschliches Verhalten[Bearbeiten]

Die o.g. allgemeinen Wirkungen haben auch Auswirkungen auf das menschliche Verhalten:[16]
Bereits bei 45 dB(A) ist eine entspannte Konversation erschwert.
Bei 50 dB(A) heben Betroffene die Stimme an.
Bei 60 dB(A) müssen Betroffene laut sprechen.
Bei mehr als 65 dB(A) Außenbelastung ändern Anwohner ihr Verhalten, d. h. sie halten Fenster geschlossen und Balkone werden nicht mehr genutzt.

Bereits bei einem Schalldruckpegel ab 55 dB(A) werden Geräusche vermehrt als Lärmbelästigung empfunden. Halten diese über einen längeren Zeitraum an, werden die Leistungsfähigkeit und das Wohlbefinden verringert. Geräusche von 65 bis 75 dB(A) bewirken im Körper Stress. Dieser kann zu arterieller Hypertonie (hohem Blutdruck),[15] Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Myokardinfarkt (Herzinfarkt) führen. Lärm kann auch für eine Verminderung der Magensekretbildung sorgen und Ursache von Magengeschwüren sein.

Weitere Folgen durch Lärmeinwirkung sind:
Beeinträchtigung des Befindens, da Lärm als lästig, nervend oder störend empfunden wird
erhöhtes Unfallrisiko durch Verdecken von Warnsignalen
Verminderung des körperlichen und geistigen Leistungsvermögens.

Feinstaub ist ein Teil des Schwebstaubs. Die Definition des Feinstaubs geht zurück auf den im Jahre 1987 eingeführten „National Air Quality“-Standard for Particulate Matter (kurz als PM-Standard bezeichnet) der US-amerikanischen Umweltschutzbehörde EPA (Environmental Protection Agency). PM10 ist beispielsweise eine Kategorie für Teilchen, deren aerodynamischer Durchmesser weniger als 10 Mikrometer (10 µm) beträgt.

Größter Verursacher: 1. LandWirtschaft, 2. eisenbahn (wirbelt abgelagerten Feinstaub von Bahndämmen auf, fahren in Staädte); 3. Hausfeuerungen (Holz), 
4. geringe Anteile von Verbrennungsmotor (Klein-LKW, PKW in Innenstädten)
Bremsenabrieb (Elektro nur 1/10tel, hier Rekuperation statt Abrieb)

 Partikelemission zukünftig durch Partikelfilter zu über 90 % gemindert 

UBA: VerkehrAnteil von 20 bis 25 % von der Feinstaubbelastung (etwa wenn man auf die Daten des deutschen Umweltbundesamtes blickt). Feinstaubs aus dem Auspuffrohr - ein anderer stammt aber vom Reifen- und Straßenbelagsabrieb, der Aufwirbelung sowie von Bremssystemen.

mg/km außer PN (1/km)
Alle Werte als Masseausstoss in Milligramm je Kilometer (mg/km) nur Partikelanzahl in Partikel pro Kilometer (1/km).
HC = Kohlenwasserstoffe (hydrocarbons)
HC+NOx = Summe der Kohlenwasserstoffe und der Stickstoffoxide
NOx = Stickstoffoxide
CO = Kohlenmonoxid
NMHC = Nichtmethankohlenwasserstoffe
PM = Partikelmasse (Fein-) Staub (particulate matter)
PN = Partikelanzahl (particle number)
SIDI = Spark Ignition / Direct Injection =Funkenzündung/Direkteinspritzung

Streif Oswald:
NMHC = Nichtmethankohlenwasserstoffe

PM = Partikelmasse (Fein-) Staub (particulate matter)
Feinstaub ist ein Teil des Schwebstaubs. Die Definition des Feinstaubs geht zurück auf den im Jahre 1987 eingeführten „National Air Quality“-Standard for Particulate Matter (kurz als PM-Standard bezeichnet) der US-amerikanischen Umweltschutzbehörde EPA (Environmental Protection Agency). PM10 ist beispielsweise eine Kategorie für Teilchen, deren aerodynamischer Durchmesser weniger als 10 Mikrometer (10 µm) beträgt.

Handelsblatt
Winzige Feinstaub-Partikel entstehen entweder direkt in Automotoren, Kraftwerken und Industrieanlagen oder indirekt durch Stickoxide und andere Gase. Die Teilchen gelangen in die Lunge und dringen in den Blutkreislauf ein. Sie können Entzündungen der Atemwege hervorrufen, außerdem Thrombosen und Herzstörungen. Der Feinstaub-Ausstoß ist in Deutschland seit Mitte der 1980er Jahre deutlich gesunken. Städte haben Umweltzonen eingerichtet, um ihre Feinstaubwerte zu senken.

Feinstaub entsteht aber nicht nur in den Motoren. Auch der Abrieb von Reifen und Bremsen löst sich in feinsten Partikeln. Genauso entstehen im Schienenverkehr bei jedem Anfahren und Bremsen feiner Metallabrieb an den Schienen. All das landet ebenfalls als Feinstaub in der Luft.

Streif Oswald:
PN = Partikelanzahl (particle number)

Handelsblatt
Stickoxide (allgemein NOx) gelangen aus Verbrennungsprozessen zunächst meist in Form von Stickstoffmonoxid (NO) in die Atmosphäre. Dort reagieren sie mit dem Luftsauerstoff auch zum giftigeren Stickstoffdioxid (NO2). Die Verbindungen kommen in der Natur selbst nur in Kleinstmengen vor, sie stammen vor allem aus Autos und Kraftwerken. Die Stoffe können Schleimhäute angreifen, zu Atemproblemen oder Augenreizungen führen sowie Herz und Kreislauf beeinträchtigen. Pflanzen werden dreifach geschädigt: NOx sind giftig für Blätter und sie überdüngen und versauern die Böden. Außerdem tragen Stickoxide zur Bildung von Feinstaub und bodennahem Ozon bei.

aus Auto und Umwelt http://www.auto-umwelt.at/ 
Im Fall der Komponenten Kohlenmonoxid (CO), Kohlenwasserstoffe (HC), Stickstoffoxide (NOx) und Partikel (PM) sind die kontinuierlichen Absenkungen der Grenzwerte so ausgeprägt, dass trotz steigender Kraftfahrzeugbestände die Emissionen deutlich reduziert werden konnten bzw. können. Je nach Kraftfahrzeugkategorie (PKW oder NFZ), Region (Österreich oder Deutschland) und Komponente werden im Zeitraum 1990 bis 2030 Reduktionsraten zwischen 62% bis 98% erreicht.

EU-Verordnung 2019/631 durchschnittlichen CO2-Emissionen der PKW Neuwagenflotte regelt. 
Auto und Umwelt: Dadurch ist zu erwarten, dass die CO2-Emissionen des PKW-Sektors im Jahr 2030 gegenüber dem Jahr 1990 ebenfalls entsprechend sinken werden. Für Österreich wird von einer Reduktion um 5%, bzw. für Deutschland von 22% ausgegangen. Aufgrund einer fehlenden CO2-Regelung im NFZ-Sektor und der stetigen Bestandsentwicklung wird in diesem Segment ein CO2-Anstieg von 61% (für Österreich), bzw. 57% (für Deutschland) erwartet.
Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die erreichten und geplanten Reduktionen das Emissionsniveau des Straßenverkehrs auf ein sehr niedriges Niveau senken. 

Treibhausgase: CO2, N2O, CH4 ð CO2-äquivalent ntw.

mg/kg

mit Direkteinspritzung

Autobatterie:
Li 10 kg Tesla, 3 kg VW - Hybrid
Seltene Erden: Tesla nichts, dt. Elektroauto ja
CO2-Bilanz Elektroauto wird schlecht gerechnet: Batterie könne nicht recylet werden, tatsächlich jedoch 90 % recyclet.

VW verbraucht heute pro km so viel wie vor 20 Jahren

Forschungsgelder so gesehen ohne Wirkung: großteil Frauenhoffer Institut (staatsnah); Universitäten;  Verbrennungsmotor am Ende; dennoch wird Anzahl in Welt steigen (Anzahl PKW), Elektromotor noch zu teuer. Peak-Car noch nicht erreicht (in 5 - 10 Jahren): aber China (lässt mehr Elektroautos zu als Rest der Welt) und Indien bauen an massentauglichen Elektroauto für Massenmarkt, Fa. Tata Motors http://www.tatamotors.at/, Mahindra http://mahindra-austria.at/

Katalysatoren zur Verhinderung würden Preis Verbrennungsmotor verdoppeln; hat preislich keine Chance gegenüber Elektromotoren (Economics on Scale: Akkus jedes Jahr - 16 % Preisminderung)

Zukunft Verbrennungsmotor: https://www.youtube.com/watch?v=YgCP-2xWJ6o 
oft gepriesener Vorteil Verbrennungsmotor (Ideologie): effiziente Nutzung von Kraftstoffen mit hoher Energiedichte und excellenten lagerungs- und Verteilungsmöglichkeiten + Potential nichtfossile Kraftstoffe

Anm: Lagerfähigkeit begrenzt: Diesel altert, lange Haltbarkeit nur Benzin
Verteilung mit LKW: Staus, Abgase, Verdunstung - VErteilung Strom deutlich besser (in NachtNachfragelücke Schwachlast ausreichend Ladezeit; Kohlekraftwerke)

Nichtfossile, CO2-neutrale Kraftstoffe: efuel, alle senken Wirkungsgrad Ø auf unter 10 %: Wasserstoff (elektrolyse) - mit Verbrennungsmotor (wenig geeignet, aufgegeben), Brennstoffzelle nun auch von Daimler, letzter Verfechter, aufgegeben; Spaltung Wasserstoff und Sauerstoff; Wasserstoff dann mit CO2 zu Wasser und Methan, letzteres in Erdgasnetz = Erdgasautos (Problematik: hohe Temperaturen, daher NOx - ganze Problematik der Verbrennungsmotoren)

Mazda (Arthur)

EURO 6c = 100 mg/km

EURO 6c = 60 mg/km

UBA: neue Benzin-Direkteinspritzer emittieren real sehr viel niedrigere Stickoxidemissionen. Nachteilig sind die noch vorhandenen Partikelemissionen, die aber zukünftig durch Partikelfilter zu über 90 % gemindert werden.

Dennoch EURO 6d mit Korrekturfaktor von 2,1!! = 126 mg/kg

EURO 6c = 1000 mg/km

TVOC, Benzol, Styrol, nicht identifizierte Einzelsubstanzen

dh, Benzinmotoren (Direkteinspritzer) dürfen bis Sep. 2017 resp. Sep. 2018 10x mehr Partikel emittieren als Dieselfahrzeuge

Kohlenwasserstoffe (CnHm), Kraftstoffverdampfung?
Flüchtige organische Verbindungen (Abk.: VOC bzw. VOCs nach volatile organic compound[s]) ist die Sammelbezeichnung für organische, also kohlenstoffhaltige Stoffe, die leicht verdampfen (flüchtig sind) bzw. schon bei niedrigen Temperaturen (z. B. Raumtemperatur) als Gas vorliegen. Das Gas Methan, CH4, ist oft nicht eingeschlossen, manchmal explizit ausgeklammert mit der Abkürzung NMVOCs (non methane volatile organic compounds).

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit wurde europaweit für Stickstoffdioxid der 1-Stunden-Grenzwert von 200 µg/m3 festgelegt, der nicht öfter als 18-mal im Kalenderjahr überschritten werden darf. Der Jahresgrenzwert beträgt 40 µg/m3. Zum Schutz der Vegetation wird ein kritischer Wert von 30 µg/m3 als Jahresmittelwert verwendet.

MAK-Werte in mg/m3 SO2  2,7 [15] , CO  35, CO2  9100, NO2  0,95 = 950/40=23,75 fache  [16], N2O  180   
Ozon  -  der frühere MAK-Wert von 0,2 mg/m3 wurde ausgesetzt[17] , Halothan  41  [18], Enfluran  150  [19], Isofluran  -  kein MAK-Wert festgelegt, da keine hinreichenden Informationen[20] , Staub (einatembar)  4  [21], Staub (alveolengängig)  0,3  [22], Brom  -  der frühere MAK-Wert von 0,1 ml/m3 wurde ausgesetzt[23] 

22.spt.2015 format: Die US-Umweltbehörde EPA prüft dazu mit eiserner Hand, ob die Limits für die als krebserregend geltenden Stickoxide (WHO - daher VErsuche nicht an Menschen sondern Affen) eingehalten werden. Pro gefahrenen 1,6 Kilometer (1 Meile) dürfen Pkws dort höchstens 50 Milligramm NOx (=31,25 mg/km) ausstoßen. Das ist weniger als die Hälfte, was Autos in Europa selbst nach der neuen Euro-6-Norm ausstoßen dürfen. So dürfen Dieselneuwagen seit dem 1. September 2015 pro Kilometer nur noch 80 Milligramm NOx emittieren. Bisher waren es immerhin 180 Milligramm.

Stickoxid-Skandal in Europa: 560 Milligramm Stickoxide statt 80
Aber auch in Europa wird die Luft für Dieselstinker immer dünner. Selbst die deutsche Regierung soll bei der EU-Kommission intern den "viel zu hohen" Ausstoß von Stickoxid bei neuen Diesel-Autos beklagt haben. Wie wenig es den Herstellern im Schnitt gelingt die gefährlichen Giftstoffe aus dem Auspuff im Zaum zu halten, zeigen Messungen an neuen Fahrzeugen. Das unabhängige International Council on Clean Transportation (ICCT) an 15 Autos mit Dieselmotor ergab: Die Pkw überschreiten durchschnittlich den NOx-Grenzwert der EU-Abgasnorm Euro 6 (80 Milligramm je Kilometer) um das Siebenfache. Das heißt: Die getesteten Pkw stießen im Schnitt 560 Milligramm pro Kilometer aus. 

Die EU-Kommission hat aufgrund hoher Stickoxid-Werte der deutschen Regierung deshalb bereits im Juli in einem harschen Schreiben mitgeteilt, sie solle in mehreren Großstädten Dieselautos gleich komplett verbieten, da die Stickoxid-Werte dort viel zu hoch seien. Doch bisher denkt man in der deutschen Regierung offenbar nicht daran, ernsthaft etwas zu unternehmen. Denn die wenig tröstliche Antwort der deutschen Regierung gegenüber der EU war laut einem Bericht der Funke Medien, dass die Luftbelastung in den nächsten Jahren aufgrund der hohen Stickoxide weiter hoch bleiben werden.

juli 2015 format: Der Verband der Automobilindustrie in Deutschland hält Brüssel entgegen, dass die Überschreitung, die, die besonders strengen NO2-Grenzwerte betrifft, nur zu zehn Prozent von Pkws stammt. 
Die Stickoxid-Emissionen (NOx) sind nach Angaben des Umwelt-Bundesamtes (UBA) von 1990! bis 2013 in Deutschland sogar um 56 Prozent gesunken. Beim Straßenverkehr waren es sogar über minus 70 Prozent – trotz mehr gefahrener Kilometer. Seit dem Jahr 2000 wurden die Stickoxid-Emissionen bei neu zugelassenen Diesel-Autos - im von der EU speziell vorgeschriebenen Messverfahren - bereits um 84 Prozent reduziert. Die Wirkung ist laut Autoverband messbar: "Die Luftqualität wurde stetig verbessert und war seit Beginn der Messung noch nie so gut. Dies wird auch von der EU-Kommission anerkannt", so der Verband in einem aktuellen Statement.

Abweichend von der Verordnung 715/2007/EG vereinbarten die EU-Mitgliedstaaten im Oktober 2015 Konformitätsfaktoren, die diese Grenzwerte (NOx 80 mg/km) dahingehend relativieren, dass die Stickoxid-Emissionen im praktischen Fahrbetrieb die Grenzwerte um den betreffenden Faktor sollen überschreiten dürfen. Als Konformitätsfaktoren für die Typenzulassung neuer Modelle sind folgende Faktoren vorgesehen: 2,1 ab September 2017 (das heißt, der Grenzwert darf um 110 % überschritten werden) und 1,5 ab Januar 2020 (das heißt, der Grenzwert darf um 50 % überschritten werden). Für Neufahrzeuge im Allgemeinen soll die Faktoren etwas später gelten: der Faktor 2,1 ab September 2019 und der Faktor 1,5 ab Januar 2021.[4][5]

NMHC = Nichtmethankohlenwasserstoffe

Partikelmasse

Partikelanzahl

vermutlich Saugrohreinspritzung, da kein Wert für PN resp. PM + Turbolader
Bei der Saugrohreinspritzung wird die Gemischbildung nicht im Brennraum, sondern vor dem Einlassventil, hinter der Drosselklappe vorgenommen. Es kann zwischen Einpunkt- und Mehrpunkteinspritzung (Singlepoint bzw. Multipoint Injection) unterschieden werden. Bei der Einpunkteinspritzung sitzt ein Einspritzventil für alle Zylinder vor der Drosselklappe, bei der Mehrpunkteinspritzung ist für jeden Zylinder ein Einspritzventil dicht am Einlassventil vorgesehen: beim Kaltstart kann sich nicht soviel Kraftstoff im Saugrohr niederschlagen.

Kohlendioxid (CO2) ist in nicht zu großen Mengen unschädlich für den Menschen, aber zugleich das bedeutendste Klimagas und zu 76 Prozent für die menschengemachte Erderwärmung verantwortlich. Der Straßenverkehr verursacht laut Umweltbundesamt rund 17 Prozent aller Treibhausgas-Emissionen in Deutschland – hier spielt CO2 die größte Rolle. Es gibt immer sparsamere Motoren, zugleich aber immer größere Autos und mehr Lkw-Transporte. Außerdem mehren sich Hinweise darauf, dass Autobauer nicht nur bei NOx-, sondern auch bei CO2-Angaben jahrelang getrickst haben könnten.

Bei der Treibstoff-Verbrennung in vielen Schiffsmotoren fällt auch giftiges Schwefeldioxid (SO2) an. In Autos und Lkws entsteht dieser Schadstoff aber nicht, was am Kraftstoff selbst liegt: Schiffsdiesel ist deutlich weniger raffiniert als etwa Pkw-Diesel oder Heizöl und enthält somit noch chemische Verbindungen, die bei der Verbrennung in Schadstoffe umgewandelt werden.

Viele Direkteinspritzer mit Problemen 
 
 Früher war es klar: hat man am Auspuff einen kleinen Abstrich gemacht und war der Finger sauber, war es ein Auto mit Benzinmotor; und war der Finger rußschwarz, hat man einen Dieselmotor erkannt. Heute ist die Welt verkehrt: ein Dieselauspuff ist blank und sauber, viele Benzinerauspuffe dagegen rußgeschwärzt. Diese Feststellungen decken sich auch mit den Messergebnissen im ADAC EcoTest. 
Während die meisten Dieselmotoren schon zur Erfüllung der Euro 4 Norm (erforderlich seit 2005/2006) einen Partikelfilter benötigten, war das bei den Benzinern nicht nötig. Sie emittieren grundsätzlich deutlich weniger Partikel als Dieselmotoren und konnten selbst die strengeren Euro 5 und Euro 6 Normen noch ohne Filter schaffen. Hinzu kommt, dass nennenswerte Partikelemissionen bei Ottomotoren in der Regel erst mit Direkteinspritzung entstanden.

Gerade bei Benzin-Direkteinspritzern (DI), die konzeptbedingt mit höheren Partikelemissionen zurechtkommen müssen, wurde es oftmals zum Erreichen der Euro 6 Grenzwerte für die Partikelanzahl (PN) knapp: die Grenze liegt bei 6 x 1011 pro km – genauso wie beim Dieselmotor. Nach intensiven Verhandlungen hat die EU den DI-Benzinern für eine dreijährige Übergangszeit einen höheren Grenzwert von 6 x 1012 zugestanden. Ab September 2017 für neue Typgenehmigungen und ab September 2018 für alle neuen Zulassungen ist aber Schluss mit der Kulanzregelung der Behörden.

Der ADAC misst in seinem EcoTest schon seit vielen Jahren neben der Partikelmasse (PM) auch die Partikelanzahl (PN). Ein Blick auf die Ergebnisse der Dieselfahrzeuge zeigt: seit Einführung der geschlossenen Partikelfiltersysteme sind sowohl PM als auch PN kein Problem mehr, in jedem Lastzustand liegen die Messwerte deutlich unter den Grenzwerten.

Anders sieht es bei den Benzinern aus. Es gibt sogar manche Ottomotoren ohne Direkteinspritzung, die die Grenzen überschreiten (z.B. der aktuelle Renault Twingo und der smart fortwo, die technisch eng miteinander verwandt sind). Ansonsten reißen viele Benzin-DI die eigentlich gültige strengere Hürde, wie die Graphik unten zeigt. 

Wie vorgeschrieben erfüllen alle Fahrzeuge die Norm – ein großer Teil nutzt aber die Sonderregelung für Benzin-Direkteinspritzer. Dass dies nicht nötig wäre und technisch durchaus besser lösbar ist, demonstrieren einige sehr gute Beispiele, die teils erheblich unter dem strengeren Grenzwert bleiben, der auch für Dieselfahrzeuge gilt. Durch innermotorische Maßnahmen und aufwendige Einspritztechniken kann man die Rußbildung signifikant reduzieren.

Die Messungen zeigen auch, dass die Hersteller – wiedermal – die Ausnahmeregelung so lange wie möglich nutzen und nicht auf die neuste Technik setzen, um möglichst niedrige Schadstoffemissionen zu erzielen.

Die Ergebnisse von Euro 5-Benzinern mit Direkteinspritzung sind ebenso interessant, denn auch diese können schon teilweise unter der strengeren Euro 6-Norm-Grenze bleiben, wenn auf gute Technik gesetzt wird. Die folgende Grafik gibt eine Übersicht.

Ammoniak reagiert rasch mit anderen Luftschadstoffen (Schwefeldioxid, Stickstoffoxide) oder lagert sich in der Umgebung der Schadstoffquellen ab. Die Belastung durch Ammoniak direkt ist vor allem lokal von Bedeutung und wird daher nicht flächendeckend erhoben, sondern durch Messkampagnen. Grenzwerte für die Belastung sind keine festgelegt. Um Schäden an der Vegetation zu vermeiden, sollte die Konzentration 10µg/m³ nicht übersteigen, bei empfindlichen Ökosystemen sollte sie nicht über 1-4µg/m³ liegen.

http://www.spiegel.de/auto/fahrberichte/dacia-logan-mcv-ein-schlichter-geraeumiger-kombi-zum-schnaeppchenpreis-a-925835.html 05.10.2013 – 07:48 Uhr
Der erste Eindruck: Ein Hauch von Chrom im Kühlergrill, funkelnde Scheinwerfer und drinnen glänzende Zierleisten sowie ein Navigationssystem mit Touchscreen - so schlicht wie erwartet ist der billigste Kombi hierzulande ja gar nicht. Ja, die schönen Dinge kosten natürlich extra. Doch wenn der Grundpreis bei konkurrenzlosen 7990 Euro liegt, bleibt das Auto trotz einiger Sonderausstattungen ein günstiges Angebot.
Das sagt der Hersteller: "Eines der ehrlichsten Autos der Welt", sagt Renault- und Dacia-Designchef Laurens van den Acker über den Logan MCV. Der Kombi mache keine falschen Versprechungen und verbreite keine Lifestyle-Lügen. Er wolle nichts Besseres sein und sich nicht mit anderen Modellen messen. Die Manager der rumänischen Renault-Tochtermarke betonen immer wieder, der Kombi sei ein Auto der Vernunft und einfach nur ein Transportmittel - fertig.
Das ist uns aufgefallen: Dacia ist und bleibt der Discounter unter den Autobauern und deshalb darf man weder Luxus noch ein tolles Ambiente erwarten. Das Auto bietet solide Technik und ordentlichen Alltagsnutzen. Also zum Beispiel üppige Platzverhältnisse, bewährte - und im Fall des Dreizylinder-Benziners - richtig moderne Motoren sowie eine lückenlose Grundsicherung mit vier Airbags und ESP. Aber dann ist eben auch schon wieder Schluss. Die Sitze beispielsweise könnten bequemer gepolstert sein und etwas mehr Seitenhalt bieten; die Kunststoffe wirken billig und haben zum Teil noch scharfe Grate; und wenn man die Rückbank umlegt, bleibt eine Stufe im Ladeboden.
Wer über derartige Details hinwegzusehen vermag und einfach nur mit Kind und Kegel von A nach B fahren möchte, der bekommt mit dem Dacia Logan MCV verdammt viel Auto fürs Geld. Obwohl der Logan seit dem Generationswechsel die Plattform des Sandero nutzt und deshalb deutlich kürzer ist als früher, bietet der Kombi noch immer 573 Liter Kofferraumvolumen, das sich auf bis zu 1518 Liter erweitern lässt. Und weil man im neuen Modell zudem die Lehne des Beifahrersitzes umklappen kann, beträgt die Ladelänge nun 2,70 Meter. Gestrichen wurde bei der Neuauflage des Modells allerdings die vormals optional erhältliche dritte Sitzreihe. Sie würde einfach nicht mehr ins Auto passen. Und außerdem hat Dacia für Menschen mit mehr Platzbedarf inzwischen ja die Modelle Dokker und Lodgy im Angebot.
Das muss man wissen: Die Fabrik im rumänischen Pitesti brummt - die 350.000 Autos, die dort pro Jahr produziert werden, reichen zur Befriedigung der Dacia-Nachfrage in Europa kaum aus. Deshalb mag die Renault-Tochtermarke noch keinen konkreten Termin für die Markteinführung des Logan MCV nennen. "Noch in diesem Herbst", lautet das vorläufige Versprechen. 
Immerhin steht die Preisliste bereits. Sie beginnt bei 7990 Euro und reicht bis 15.379 Euro. Aber dann sind neben dem Top-Motor auch schon Ledersitze und die aktuellsten Karten für das Navigationssystem mit an Bord.
Zur Wahl stehen drei Motorisierungen: ein 1,2-Liter-Vierzylinder mit 75 PS, den es als reinen Benziner oder mit Flüssiggas-Umrüstung gibt; dazu ein 90 PS-Diesel für das Top-Modell sowie der moderne Dreizylinder-Turbobenziner, der von der französischen Muttermarke Renault beispielsweise im Clio oder im Captur eingesetzt wird. Aus 0,9 Liter Hubraum entwickelt die Maschine 90 PS.
Bei der ersten Testfahrt mit dem unbeladenen Kombi hat dieser Antrieb leichtes Spiel. Die Maschine klingt zwar ein wenig knöchern und giert nach hohen Drehzahlen, für die man ordentlich in den langen Schaltgassen des Getriebes rühren muss. Aber dann wuchtet der kleine Motor den großen Wagen flott voran und man schwimmt lässig im Verkehr mit. Viel mehr sollte man dem gutmütig und kommod abgestimmten Fahrwerk ohnehin nicht zumuten. Und wer jagt ausgerechnet in einem Kombi von Dacia irgendwelchen Bestzeiten hinterher?
Das werden wir nicht vergessen: Den Blick in den Kofferraum. Erstens, weil das Gepäckabteil für ein so kompaktes Auto ziemlich groß ist. Und zweitens, weil an der rechten Seitenwand das gesamte Bordwerkzeug hängt - so wie daheim im Hobbykeller. Während andere Hersteller Radschlüssel und Co. verschämt im Souterrain verstecken, damit niemand an der Zuverlässigkeit ihrer Produkte zweifelt, gibt Dacia auch in diesem Fall die ehrliche Haut - und wirkt dadurch einmal mehr auf handfeste Art sympathisch.

Anders als Kohlendioxid wirkt dieses Reizgas lokal; es wird von Medizinern für jährlich viele Tausend Herzinfarkte verantwortlich gemacht. Lange Jahre störten sich Politik und Öffentlichkeit kaum daran. Führen in Lunge zu Veränderungen und chronischen Atemwegserkrankungen, die COPD genannt
COPD oder Asthma? - COPD ist ähnlich wie Asthma, aber es ist nicht die gleiche Krankheit. Bei Asthma können sich die Folgen und Auswirkungen der Krankheit normalerweise durch eine Behandlung zurückbilden, aber COPD ist eine progrediente, d.h. eine fortschreitende Krankheit und ihre Auswirkungen lassen sich durch Medikamente nicht zurückbilden.

Die einzige Möglichkeit, um sicher zu sein, dass Sie COPD und nicht Asthma haben, ist eine Spirometrie, eine Untersuchung, die Ihr Arzt/Ihre Ärztin durchführen kann.
Stickoxide wirken an verschiedenen Stellen der Atmosphäre. Sie tragen maßgeblich zum Abbau von Ozon in der Stratosphäre bei (1), spielen als klimawirksame Gase eine Rolle bei der globalen Erwärmung (2), sind Verursacher sauren Regens (3) und spielen eine Rolle bei der Entstehung von Smog (4).
Stickoxide - insbesondere Stickstoffdioxid - reizen und schädigen die Atmungsorgane. Erhöhte Konzentrationen in der Atemluft haben einen negativen Effekt auf die Lungenfunktion von Kindern und Erwachsenen
Bodennahe Stickoxide sind beim sogenannten Sommersmog verantwortlich für die Ozonbildung (O3) unter Einfluss von UV-Strahlung.[
Außerdem sind sie klimawirksam und verstärken die Erderwärmung. Insbesondere Lachgas (N2O) ist ein Treibhausgas, dessen Treibhauswirksamkeit bei einem Zeithorizont von 100 Jahren 298-mal so groß ist wie die von CO2.[9]
Lachgas trägt in einem hohen Ausmaß indirekt zum Ozonabbau in der Stratosphäre bei.[10] Es wird durch UV-Stahlung photolysiert und bildet dabei NO, welches entsprechend der Gleichung (2) wiederum Ozon abbaut.

Die Bildung des Ozons wird hier durch das UV-Licht der Sonne ausgelöst (s. Gleichung 1). Da der Vorgang reversibel ist, ist die Ozonmenge an sonnigen Tagen am Nachmittag am höchsten und fällt über Nacht wieder ab (s. Gleichung 2).

Grenzwerte
Zum Schutz der menschlichen Gesundheit wurde europaweit für Stickstoffdioxid der 1-Stunden-Grenzwert von 200 µg/m3 festgelegt, der nicht öfter als 18-mal im Kalenderjahr überschritten werden darf. Der Jahresgrenzwert beträgt 40 µg/m3. Zum Schutz der Vegetation wird ein kritischer Wert von 30 µg/m3 als Jahresmittelwert verwendet.
https://www.youtube.com/watch?v=ZIFPqItOj28 
Toxikologe Helmut Greim. Der 81-Jährige war der Vorsitzende des Wissenschaftlichen Beirats des von den großen deutschen Autokonzernen getragenen Vereins EUGT, der die Abgastests an Javaneraffen in Auftrag
gegeben hatte https://www.youtube.com/watch?v=f-dKwvSnIV4. Jahrelang war der Professor auch Vorsitzender einer Kommission der Deutschen Forschungsgemeinschaft (DFG - von Steuergeldern finanziert) ,die gesundheitsschädliche Stoffe untersucht und Vorschläge für die "maximale Arbeitsplatz-Konzentration" macht – daher auch MAKKommission genannt ihre Empfehlungen können zu offiziellen Grenzwerten in der Gefahrstoffverordnung (2010 an die REACH- und die CLP-Verordnung angepasst = dt. Umsetzung) führen. Frau Greim, als Teilhaberin und GFin der Eurotoxis GmbH, bot Industrie "Beratung in toxikologischen Fragen" an.
Greim war Vorsitzender des wissenschaftlichen Beirates der Europäischen Forschungsvereinigung für Umwelt und Gesundheit im Transportsektor (EUGT),[1] einer von 2007 bis 2017 bestehenden, von Volkswagen, Daimler, BMW und Bosch gegründeten Organisation, die offiziell das Ziel hatte, die Gesundheitsauswirkungen von Schadstoffen zu untersuchen, laut Süddeutscher Zeitung jedoch bisweilen „wie ein Lobbyverband für Dieselautos“ handelte.[7][8] In dieser Funktion sagte er im Rahmen der Abgasaffäre vor dem Bundestag aus, es sei unmöglich, eine direkte Verbindung zwischen Stickstoffdioxidemissionen und Lungenschäden herzustellen. In einem Interview äußerte er die Meinung, die Angst vor Stickstoffdioxid sei „völlig übertrieben“.[1] Im Januar 2018 wurde bekannt, dass er als Vorsitzender des wissenschaftlichen Beirats der EUGT im Jahr 2014 eine von Volkswagen, BMW und Daimler (Bosch schied 2013 aus dem EUGT aus) finanzierte Studie mitverantwortete, bei der Affen in luftdicht verschlossenen Kammern über mehrere Stunden Dieselabgase einatmen mussten.[9] 
Eine weitere vom EUGT mitfinanzierte Studie befasste sich bei menschlichen Probanden mit möglichen gesundheitlichen Kurzzeitfolgen durch Stickoxidbelastungen bereits unterhalb des früheren NOx-Grenzwertes für Innenraumluft an Arbeitsstätten.[10][11] 
Als Reaktion auf Greims Verwicklung in die beiden Experimente gab das Umweltministerium im Februar 2018 bekannt, dass geprüft werde, wie man sich zukünftig zu Greims Auszeichnung mit dem Bundesverdienstkreuz positionieren wolle. Die Bundestagsfraktion der Grünen fordert eine Aberkennung der Auszeichnung und nennt Greims frühere Tätigkeit als Sachverständiger für den Bundestag ein „Unding“.[12]"
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				Lage in Österreich		UBA https://www.umweltbundesamt.de/themen/9-fragen-antworten-diesel		Urteil Leibzig		Dieselfahrverbot Wissenschaft		https://www.youtube.com/watch?v=GxyiLHQprYM

				Stickstoffdioxid (NO2) im Jahr 2014						40		µg/m³		Jahresmittelwert

				- Erstellt vom Umweltbundesamt mit Daten der Messnetze der Länder und des Bundes, zuletzt aktualisiert am 13.10.2015, Ergebnisse kaufmännisch gerundet.

				- Kriterien für die Aggregation der Werte: Richtlinie 2008/50/EG des Europäischen Parlaments und des Rates über Luftqualität und saubere Luft für Europa.																								Pressegespräch Gipfel

																				11 VW Vorstandsgagen 2016: 59,8 Mio €								https://www.youtube.com/watch?v=LRf_E9gEScc

										Motortechnik Diesel																		Die Anstalt vom 7. März 2017

										https://www.youtube.com/watch?v=0l9hqwsSdxk								https://www.youtube.com/watch?v=vp6p_P7L2Hg										https://www.zdf.de/comedy/die-anstalt/die-anstalt-vom-7-maerz-2017-100.html

								Opel Insignia:		verbotene Manipulation Prüfzyklus durch Regulation der AdBlue einspritzung über Software (Motorsteuerungsgerät) + LKW sauberer																		https://www.youtube.com/watch?v=McS01DZLeHE

								VW Scharan		https://www.youtube.com/watch?v=QCPHlncWhXA								https://www.youtube.com/watch?v=W8mJUjB72pA						Staatsaffäre		Dieselgipfel Pressekonferenz		https://www.youtube.com/watch?v=wA394QG4XdI

								Auslöser Dieselgate		eingebaute Abschalteinrichtung, grundsätzlich verboten, aber alle - bis auf die von VW zugegebenen - erlaubt mit der Ausnahme Motorschutz (=Ausnahme wurde zur Regel=Nichtig=Auslegung Verkehrsministerium falsch=Unterstützung Autokonzerne=Staatsaffäre), in Software des Motorsteuergerätes (eingebauter Chip)

								Mercedes C 220 CDI		AdBlue Emulatoren, 80 € für Elektronik, können je nach Bedarf dosieren = illegale LKW Manipulation, die bei Fahrt nicht messbar - Gewinn/LKW und Jahr = ca. 2000.- € + Wettbewerbsverzerrung + Steuerhinterziehung + Mautbetrug

								Opel Cafira		Die Spritfresser - Warum sparsame Autos keine Chance haben

								VW Lupo 3 L		https://www.youtube.com/watch?v=BGnXj8pCrLQ

								LOREMO 1,5 L		ca. 23:00		Leichtbau, Erodynamik

								ACEA		ca. 35:00		Vereinigung Europäischer Autokonzerne

								65%

								Reichweite		Tesla Model 3																								Diesel-Autos stoßen das meiste Stickstoffdioxid aus

								real		https://www.youtube.com/watch?v=khpgOMNcIZs								Meilen		km

								Batterieladung		cw-Wert?																								Anteil der Stickstoffdioxid-Emissionen im Stadtverkehr nach Fahrzeugtypen

								Verbrauch		standard		long range						310		1.6129032258														43.5

								Beschleunigung von 0 auf 100		354		500		km		EPA		220		1.6090909091														Diesel-Pkw		73%				soziales Verursachergefälle

										230.1		325				NEFZ																		Leichte Nutzfahrzeuge		11%

										56		80		kWh																				Schwere Nutzfahrzeuge		8%

										15.8		16.0		kWh/100 km				15		373.3333333333		km												Bus		4%

										5,7-5,8		5,2-5,3		sec																				übrige Pkw		3%

																																		Sonstige		2%

																																		Grafik: n-tv.de Quelle: Umweltbundesamt

												MAK = 950 µg/m3																				Arbeitsplatz		23.75

																																9,5 ð0,95 mg/m³

																																40		https://www.youtube.com/watch?v=Xgi3-dZBSMA

				Stationscode		Name / Messnetz

						Baden-Württemberg

				DEBW029		Aalen

				DEBW076		Baden-Baden

				DEBW042		Bernhausen		Stationsumgebung

				DEBW046		Biberach

				DEBW004		Eggenstein		vorstädtisches Gebiet

				DEBW196		Fellbach Burgstraße		vorstädtisches Gebiet		*bei Messungen mit zu geringer zeitlicher Auflösung: ---

				DEBW154		Freiberg Benninger Straße		vorstädtisches Gebiet		Art der Station		Jahres-mittelwert in µg/m³		Zahl der Stundenwerte 
> 200 µg/m³

				DEBW084		Freiburg		vorstädtisches Gebiet								36.9

				DEBW122		Freiburg Schwarzwaldstraße (V)		ländlich stadtnah		Hintergrund		22		0

				DEBW127		Freiburg Zähringer Straße (S)		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DEBW038		Friedrichshafen		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		30		0

				DEBW112		Gaertringen		städtisches Gebiet		Hintergrund		18		0

				DEBW009		Heidelberg		städtisches Gebiet		Hintergrund		24		0

				DEBW151		Heidelberg Mittermaierstraße (S)		städtisches Gebiet		Hintergrund		34		---

				DEBW145		Heidenheim Wilhelmstraße (S)		städtisches Gebiet		Verkehr		43		---

				DEBW015		Heilbronn		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DEBW152		Heilbronn Weinsberger Straße Ost (S)		städtisches Gebiet		Verkehr		62		0

				DEBW135		Herrenberg Hindenburger Straße (S)		städtisches Gebiet		Verkehr		43		---

				DEBW133		Ilsfeld König-Wilhelm-Straße (S)		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		25		0

				DEBW148		Ingersheim Tiefengasse (S)		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DEBW080		Karlsruhe_Reinhold-Frank-Strasse		städtisches Gebiet		Hintergrund		26		0

				DEBW081		Karlsruhe-Nordwest		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DEBW022		Kehl		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		49		---

				DEBW052		Konstanz		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		30		0

				DEBW197		Lahr Reichenbacher Hauptstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		65		1

				DEBW024		Ludwigsburg		städtisches Gebiet		Verkehr		52		---

				DEBW117		Ludwigsburg Friedrichstraße (S)		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		46		---

				DEBW098		Mannheim_Friedrichsring		städtisches Gebiet		Verkehr		42		---

				DEBW005		Mannheim-Nord		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		46		2

				DEBW142		Markgröningen Grabenstraße (S)		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		23		0

				DEBW198		Mögglingen Hauptstraße		städtisches Gebiet		Industrie		26		0

				DEBW128		Mühlacker Stuttgarter Straße (S)		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DEBW073		Neuenburg		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		37		---

				DEBW125		Pfinztal Karlsruher Straße (S)		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		26		0

				DEBW033		Pforzheim		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		61		2

				DEBW130		Pforzheim Jahnstraße (S)		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		48		0

				DEBW121		Pleidelsheim Beihinger Straße (S)		vorstädtisches Gebiet		Industrie		27		0

				DEBW027		Reutlingen		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DEBW147		Reutlingen Lederstraße Ost (S)		städtisches Gebiet		Verkehr		45		---

				DEBW156		Schramberg Oberndorfer Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		53		---

				DEBW155		Schwäbisch Gmünd, Remsstraße (S)		städtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DEBW056		Schwäbisch_Hall		städtisches Gebiet		Verkehr		43		0

				DEBW087		Schwäbische_Alb		städtisches Gebiet		Hintergrund		26		0

				DEBW031		Schwarzwald-Süd		städtisches Gebiet		Verkehr		40		---

				DEBW118		Stuttgart Am Neckartor (S)		städtisches Gebiet		Verkehr		48		0

				DEBW013		Stuttgart Bad Cannstatt		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		25		0

				DEBW116		Stuttgart Hohenheimer Straße (S)		ländlich regional		Verkehr		71		1

				DEBW134		Stuttgart Waiblinger Straße		ländlich regional		Verkehr		43		0

				DEBW099		Stuttgart_Arnulf-Klett-Platz		städtisches Gebiet		Verkehr		45		---

				DEBW059		Tauberbischofsheim		städtisches Gebiet		Hintergrund		18		0

				DEBW107		Tübingen		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DEBW136		Tübingen Mühlstraße (S)		städtisches Gebiet		Hintergrund		4		0

				DEBW137		Tübingen-Unterjesingen Jesinger Hauptstraße (S)		städtisches Gebiet		Verkehr		89		36

				DEBW019		Ulm		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		31		0

				DEBW153		Ulm Karlstraße (S)		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		77		16

				DEBW138		Ulm Zinglerstraße (S)		städtisches Gebiet		Verkehr		49		---

				DEBW039		Villingen-Schwenningen		ländlich stadtnah		Verkehr		61		0

				DEBW144		Walzbachtal-Jöhlingen Bahnhofstraße (S)		städtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DEBW023		Weil am Rhein		städtisches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DEBW010		Wiesloch		städtisches Gebiet		Verkehr		56		0

						Bayern		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		45		---

				DEBY109		Andechs/Rothenfeld		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		28		0

				DEBY001		Ansbach/Residenzstraße		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		49		---

				DEBY005		Aschaffenburg/Bussardweg		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		50		---

				DEBY007		Augsburg/Bourges-Platz				Hintergrund		13		0

				DEBY110		Augsburg/Karlstraße		ländlich regional		Verkehr		46		---

				DEBY006		Augsburg/Königsplatz		städtisches Gebiet		Hintergrund		16		0

				DEBY099		Augsburg/LfU		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		18		0

				DEBY122		Bad Hindelang/Oberjoch		städtisches Gebiet								26.4222222222

				DEBY009		Bamberg/Löwenbrücke		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DEBY111		Bayreuth/Hohenzollernring		städtisches Gebiet		Verkehr		32		0

				DEBY124		Burgbernheim/Grüne Au		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		29		0		9.5		ländlich regional

				DEBY012		Burghausen/Marktler Straße		ländlich regional		Hintergrund		27		0		33.9		städtisches Gebiet

				DEBY113		Erlangen/Kraepelinstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		48		0		20.7		vorstädtisches Gebiet

				DEBY123		Garmisch-Partenkirchen/Am Herrgottschrofen		städtisches Gebiet		Verkehr		29		0		23.3		ländlich stadtnah

				DEBY020		Hof/LfU		ländlich regional		Hintergrund		18		0

				DEBY021		Ingolstadt/Rechbergstraße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		5		0

				DEBY028		Kelheim/Regensburger Straße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		24		0

				DEBY031		Kempten (Allgäu)/Westendstraße		ländlich stadtnah		Verkehr		31		0

				DEBY004		Kleinwallstadt/Hofstetter Straße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		13		0

				DEBY032		Kulmbach/Konrad-Adenauer-Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DEBY033		Landshut/Podewilsstraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DEBY035		Lindau (Bodensee)/Friedrichshafener Straße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DEBY013		Mehring/Sportplatz		ländlich stadtnah		Hintergrund		17		0

				DEBY189		München/Allach		städtisches Gebiet		Verkehr		27		0

				DEBY089		München/Johanneskirchen		städtisches Gebiet		Verkehr		24		0

				DEBY115		München/Landshuter Allee		städtisches Gebiet		Hintergrund		20		0

				DEBY039		München/Lothstraße		ländlich regional		Hintergrund		15		0

				DEBY037		München/Stachus		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		23		0

				DEBY049		Neustadt a.d. Donau/Eining		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		26		0

				DEBY052		Neu-Ulm/Gabelsbergerstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		23		0

				DEBY053		Nürnberg/Bahnhof		städtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DEBY058		Nürnberg/Muggenhof		städtisches Gebiet		Hintergrund		25		0

				DEBY120		Nürnberg/Von-der-Tann-Straße		ländlich regional		Hintergrund		22		0

				DEBY121		Oberaudorf/Inntal-Autobahn		städtisches Gebiet		Verkehr		83		24

				DEBY187		Oettingen/Goethestraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		31		0

				DEBY118		Passau/Stelzhamerstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		62		0

				DEBY063		Regensburg/D.-Martin-Luther-Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		10		0

				DEBY030		Saal a.d. Donau/Regensburger Straße		ländlich stadtnah		Hintergrund		27		0

				DEBY188		Schwabach/Angerstraße		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		35		0

				DEBY067		Schwandorf/Wackersdorfer Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		28		0

				DEBY068		Schweinfurt/Obertor		städtisches Gebiet		Verkehr		49		1

				DEBY072		Tiefenbach/Altenschneeberg		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		41		0

				DEBY088		Trostberg/Schwimmbadstraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DEBY075		Weiden i.d.OPf./Nikolaistraße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		29		0

				DEBY119		Würzburg/Stadtring Süd		städtisches Gebiet		Verkehr		38		0

						Berlin		ländlich regional		Hintergrund		23		0

				DEBE051		B Buch		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		24		0

				DEBE056		B Friedrichshagen		städtisches Gebiet		Hintergrund		23		0

				DEBE065		B Friedrichshain-Frankfurter Allee		städtisches Gebiet		Hintergrund		25		0

				DEBE062		B Frohnau, Funkturm (3.5 m)				Hintergrund		8		0

				DEBE032		B Grunewald (3.5 m)		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DEBE067		B Hardenbergplatz		ländlich stadtnah		Hintergrund		28		0

				DEBE066		B Karlshorst-Rheingoldstr./Königswinterstr.		städtisches Gebiet		Verkehr		41		0

				DEBE069		B Mariendorf, Mariendorfer Damm		ländlich stadtnah								31.4375

				DEBE027		B Marienfelde-Schichauweg		ländlich stadtnah		Hintergrund		14		0

				DEBE068		B Mitte, Brückenstraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		12		0

				DEBE064		B Neukölln-Karl-Marx-Str. 76		städtisches Gebiet		Verkehr		42		0

				DEBE034		B Neukölln-Nansenstraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		13		0

				DEBE063		B Neukölln-Silbersteinstr.		ländlich stadtnah		Hintergrund		14		0

				DEBE018		B Schöneberg-Belziger Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		62		3

				DEBE061		B Steglitz-Schildhornstr.		städtisches Gebiet		Hintergrund		18		0

				DEBE010		B Wedding-Amrumer Str.		städtisches Gebiet		Verkehr		46		2

						Brandenburg		städtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DEBB068		Bernau, Lohmühlenstr.		städtisches Gebiet		Hintergrund		28		0

				DEBB086		Blankenfelde-Mahlow		städtisches Gebiet		Verkehr		52		3

				DEBB055		Brandenburg a.d. Havel		städtisches Gebiet		Hintergrund		27		0

				DEBB049		Brandenburg, Neuendorfer Str.				Verkehr		56		3

				DEBB064		Cottbus		städtisches Gebiet		Hintergrund		27		0

				DEBB044		Cottbus, Bahnhofstr.		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		49		0

				DEBB087		Cottbus, W.-Külz-Str.		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		28		0

				DEBB032		Eisenhüttenstadt		städtisches Gebiet								18.347826087

				DEBB007		Elsterwerda		städtisches Gebiet		Verkehr		27		0

				DEBB092		Frankfurt (Oder)		städtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DEBB045		Frankfurt (Oder), Leipziger Str.		städtisches Gebiet		Hintergrund		13		0

				DEBB053		Hasenholz		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		28		0

				DEBB065		Lütte (Belzig)		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DEBB067		Nauen		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		35		0

				DEBB048		Neuruppin		städtisches Gebiet		Verkehr		25		0

				DEBB054		Potsdam Zeppelinstr.		ländlich regional		Industrie		11		0

				DEBB075		Potsdam, Groß Glienicke		ländlich regional		Hintergrund		15		0

				DEBB073		Potsdam, Großbeerenstr.		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		12		0

				DEBB021		Potsdam-Zentrum		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		33		0

				DEBB029		Schwedt (Oder)		städtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DEBB066		Spreewald		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DEBB083		Spremberg		städtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DEBB063		Wittenberge		städtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

						Bremen		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		41		0

				DEHB006		Bremen Verkehr 1		ländlich regional		Hintergrund		12		0

				DEHB013		Bremen-Hasenbüren		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		39		0

				DEHB001		Bremen-Mitte		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DEHB004		Bremen-Nord				Industrie		10		0

				DEHB012		Bremen-Oslebshausen		städtisches Gebiet		Hintergrund		8		0

				DEHB002		Bremen-Ost		ländlich regional		Hintergrund		10		0

				DEHB005		Bremerhaven		städtisches Gebiet		Hintergrund		10		0

				DEHB011		Cherbourger Straße		städtisches Gebiet								26.75

						Hamburg		städtisches Gebiet		Verkehr		44		0

				DEHH079		Hamburg Altona Elbhang		städtisches Gebiet		Industrie		17		0

				DEHH016		Hamburg Billbrook		städtisches Gebiet		Hintergrund		23		0

				DEHH074		Hamburg Billstedt		städtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DEHH049		Hamburg Blankenese-Baursberg				Hintergrund		25		0

				DEHH047		Hamburg Bramfeld		städtisches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DEHH073		Hamburg Finkenwerder Airbus		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DEHH072		Hamburg Finkenwerder West		städtisches Gebiet		Verkehr		43		0

				DEHH033		Hamburg Flughafen Nord		vorstädtisches Gebiet								30.5294117647

				DEHH068		Hamburg Habichtstraße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		32		0

				DEHH064		Hamburg Kieler Straße		ländlich stadtnah		Industrie		24		0

				DEHH070		Hamburg Max-Brauer-Allee II (Straße)		städtisches Gebiet		Hintergrund		30		0

				DEHH050		Hamburg Neugraben		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DEHH008		Hamburg Sternschanze		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DEHH026		Hamburg Stresemannstraße		städtisches Gebiet		Industrie		19		0

				DEHH021		Hamburg Tatenberg		städtisches Gebiet		Industrie		20		0

				DEHH015		Hamburg Veddel		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DEHH059		Hamburg Wilhelmsburg		städtisches Gebiet		Verkehr		58		11

						Hessen		städtisches Gebiet		Verkehr		46		0

				DEHE046		Bad Arolsen		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		62		0

				DEHE032		Bebra		städtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DEHE039		Burg Herzberg (Grebenau)		städtisches Gebiet		Hintergrund		27		0

				DEHE001		Darmstadt				Verkehr		54		1

				DEHE130		Darmstadt Hügelstraße 12		ländliches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DEHE040		Darmstadt-Hügelstraße		städtisches Gebiet		Industrie		35		0

				DEHE041		Frankfurt-Friedb.Ldstr.		ländliches Gebiet		Hintergrund		26		0

				DEHE005		Frankfurt-Höchst		städtisches Gebiet								32

				DEHE008		Frankfurt-Ost		städtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DEHE058		Fulda-Mitte		städtisches Gebiet		Hintergrund		16		0

				DEHE059		Fulda-Petersberger Str.		städtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DEHE028		Fürth/Odenwald		städtisches Gebiet		Hintergrund		23		0

				DEHE061		Gießen-Westanlage		städtisches Gebiet		Verkehr		53		---

				DEHE011		Hanau		städtisches Gebiet		Verkehr		60		31

				DEHE063		Heppenheim-Lehrstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		55		2

				DEHE049		Kassel-Fünffenster-Str.		ländliches Gebiet		Hintergrund		41		0

				DEHE013		Kassel-Mitte		städtisches Gebiet		Hintergrund		34		0

				DEHE060		Kellerwald		städtisches Gebiet		Hintergrund		24		0

				DEHE052		Kleiner Feldberg		städtisches Gebiet		Verkehr		42		0

				DEHE044		Limburg		städtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DEHE098		Limburg Diezer Str. 49		städtisches Gebiet		Verkehr		45		2

				DEHE101		Limburg Frankfurter Str. 52		ländlich regional		Hintergrund		27		0

				DEHE099		Limburg Schiede 28-30		ländliches Gebiet		Verkehr		33		0

				DEHE100		Limburg Schiede 37-41		städtisches Gebiet		Verkehr		46		0

				DEHE042		Linden/Leihgestern		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DEHE030		Marburg		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DEHE062		Marburg-Univers.Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DEHE045		Michelstadt		städtisches Gebiet		Hintergrund		25		0

				DEHE103		Offenbach Bieberer Str. 86		ländliches Gebiet		Verkehr		42		---

				DEHE104		Offenbach Mainstr. 133		städtisches Gebiet		Verkehr		56		---

				DEHE102		Offenbach Untere Grenzstr. 61		städtisches Gebiet		Verkehr		63		---

				DEHE116		Offenbach-Untere Grenzstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		50		---

				DEHE018		Raunheim		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DEHE094		Reinheim		städtisches Gebiet		Hintergrund		23		0

				DEHE043		Riedstadt		städtisches Gebiet		Verkehr		45		0

				DEHE111		Rüsselsheim Rugby-Ring		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DEHE026		Spessart		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DEHE051		Wasserkuppe		städtisches Gebiet		Verkehr		54		---

				DEHE020		Wetzlar		ländlich stadtnah		Verkehr		49		---

				DEHE105		Wetzlar Linsenbergstr.		städtisches Gebiet		Verkehr		43		0

				DEHE037		Wiesbaden-Ringkirche		ländlich regional		Hintergrund		32		0

				DEHE112		Wiesbaden-Schiersteiner Str.		ländliches Gebiet		Verkehr		32		0

				DEHE022		Wiesbaden-Süd		städtisches Gebiet		Hintergrund		20		0

				DEHE024		Witzenhausen/Wald		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DEHE050		Zierenberg		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

						Mecklenburg-Vorpommern		städtisches Gebiet		Hintergrund		5		0

				DEMV026		Garz		städtisches Gebiet		Verkehr		31		0

				DEMV017		Göhlen		ländliches Gebiet		Verkehr		25		---

				DEMV004		Gülzow		ländliches Gebiet		Verkehr		53		0

				DEMV019		Güstrow				Verkehr		56		0

				DEMV024		Leizen		ländliches Gebiet		Hintergrund		30		0

				DEMV012		Löcknitz		ländliches Gebiet		Hintergrund		6		0

				DEMV003		Neubrandenburg		ländliches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DEMV020		Rostock Am Strande		städtisches Gebiet								32.6071428571

				DEMV022		Rostock-Holbeinplatz		ländliches Gebiet		Hintergrund		6		0

				DEMV007		Rostock-Stuthof		ländliches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DEMV021		Rostock-Warnemünde		städtisches Gebiet		Hintergrund		8		0

				DEMV023		Schwerin-Obotritenring		städtisches Gebiet		Hintergrund		10		0

				DEMV025		Stralsund-Knieperdamm		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DEMV027		Wolgast-Oberwallstraße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		8		0

						Niedersachsen		städtisches Gebiet		Verkehr		23		0

				DENI052		Allertal		städtisches Gebiet		Verkehr		41		0

				DENI063		Altes Land		städtisches Gebiet		Verkehr		31		0

				DENI071		Barbis-Verkehr		städtisches Gebiet		Hintergrund		11		0

				DENI011		Braunschweig				Hintergrund		15		0

				DENI160		Braunschweig Hildesheimer Straße		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		21		0

				DENI008		Braunschweig Verkehr_alt		ländliches Gebiet		Verkehr		19		0

				DENI075		Braunschweig-Verkehr		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		11		0

				DENI028		Eichsfeld		vorstädtisches Gebiet								27.1351351351

				DENI059		Elbmündung		städtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DENI043		Emsland		städtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DENI042		Göttingen		städtisches Gebiet		Verkehr		29		0

				DENI068		Göttingen-Verkehr		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DENI074		Hameln-Verkehr		ländliches Gebiet		Verkehr		37		---

				DENI054		Hannover		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		41		---

				DENI149		Hannover Bornumer Straße		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		39		0

				DENI150		Hannover Friedrich-Ebert-Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		12		0

				DENI151		Hannover Kurt-Schumacher-Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DENI152		Hannover Marienstraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DENI153		Hannover Vahrenwalder Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DENI048		Hannover Verkehr		städtisches Gebiet		Verkehr		41		0

				DENI066		Hildesheim Verkehr		städtisches Gebiet		Verkehr		42		---

				DENI031		Jadebusen		städtisches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DENI062		Lüneburger Heide		städtisches Gebiet		Verkehr		46		---

				DENI016		Oker/Harlingerode		städtisches Gebiet		Verkehr		54		---

				DENI143		Oldenburg Heiligengeistwall		städtisches Gebiet		Verkehr		40		---

				DENI038		Osnabrück		ländliches Gebiet		Verkehr		54		---

				DENI067		Osnabrück-Verkehr		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENI058		Ostfries. Inseln		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		45		0

				DENI029		Ostfriesland		städtisches Gebiet		Verkehr		47		---

				DENI070		Salzgitter-Drütte		städtisches Gebiet		Hintergrund		13		0

				DENI077		Solling-Süd		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DENI053		Südoldenburg		ländliches Gebiet		Hintergrund		11		0

				DENI060		Wendland		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		54		0

				DENI041		Weserbergland		ländliches Gebiet		Hintergrund		20		0

				DENI020		Wolfsburg		ländliches Gebiet		Verkehr		48		3

				DENI157		Wolfsburg Heßlinger Straße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		11		0

				DENI051		Wurmberg		ländliches Gebiet		Hintergrund		17		0

						Nordrhein-Westfalen		vorstädtisches Gebiet		Industrie		16		0

				DENW178		Aachen Adalbertsteinweg		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DENW207		Aachen Wilhelmstraße		vorstädtisches Gebiet		Industrie		15		0

				DENW094		Aachen-Burtscheid		ländliches Gebiet		Hintergrund		12		0

				DENW228		Bielefeld Stapenhorststraße 42				Hintergrund		15		0

				DENW186		Bielefeld Stapenhorststraße 59		städtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DENW067		Bielefeld-Ost		städtisches Gebiet		Verkehr		39		0

				DENW331		Bochum Herner Straße 385		städtisches Gebiet		Hintergrund		6		0

				DENW230		Bönen Bönener Straße		städtisches Gebiet								38.218487395

				DENW176		Bonn Bornheimer Straße 35a		städtisches Gebiet		Verkehr		47		---

				DENW175		Bonn Reuterstraße 24		städtisches Gebiet		Verkehr		50		0

				DENW062		Bonn-Auerberg		städtisches Gebiet		Hintergrund		13		0

				DENW081		Borken-Gemen		städtisches Gebiet		Verkehr		42		---

				DENW201		Bottrop Peterstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		37		0

				DENW021		Bottrop-Welheim		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DENW002		Datteln-Hagem		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		51		---

				DENW262		Dinslaken Hans-Böckler-Straße 9		ländlich stadtnah		Verkehr		43		---

				DENW275		Dinslaken Hünxer Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		43		---

				DENW293		Dinslaken Wilhelm-Lantermann-Straße 33		städtisches Gebiet		Verkehr		52		---

				DENW185		Dortmund B1 Rheinlanddamm		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		28		0

				DENW184		Dortmund B1 Westfalendamm		städtisches Gebiet		Hintergrund		18		0

				DENW136		Dortmund Brackeler Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		38		0

				DENW101		Dortmund Steinstraße		städtisches Gebiet		Industrie		27		0

				DENW008		Dortmund-Eving		städtisches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DENW253		Duisburg Friedrich-Ebert-Straße 30		städtisches Gebiet		Verkehr		38		---

				DENW112		Duisburg Kardinal-Galen-Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		45		---

				DENW338		Duisburg-Bruckhausen		städtisches Gebiet		Verkehr		39		---

				DENW034		Duisburg-Walsum		städtisches Gebiet		Verkehr		48		---

				DENW266		Düren Euskirchener Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENW082		Düsseldorf Corneliusstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		52		1

				DENW340		Düsseldorf Ludenberger Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		39		0

				DENW339		Düsseldorf Volmerswerther Deich		städtisches Gebiet		Hintergrund		28		0

				DENW216		Düsseldorf-Bilk		städtisches Gebiet		Verkehr		39		---

				DENW330		Düsseldorf-Lohausen		städtisches Gebiet		Verkehr		37		0

				DENW071		Düsseldorf-Lörick		städtisches Gebiet		Industrie		37		0

				DENW294		Emmerich-Elten Schmidtstraße 3		vorstädtisches Gebiet		Industrie		26		0

				DENW210		Erwitte Soester Straße 9A		städtisches Gebiet		Verkehr		64		---

				DENW287		Eschweiler Indestraße		städtisches Gebiet		Verkehr		60		0

				DENW161		Essen Alfredstraße 9/11		städtisches Gebiet		Verkehr		56		---

				DENW162		Essen Brückstraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		29		---

				DENW134		Essen Gladbecker Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		60		---

				DENW171		Essen Hombrucher Straße 21/23		städtisches Gebiet		Hintergrund		33		0

				DENW169		Essen In der Baumschule		städtisches Gebiet		Hintergrund		27		0

				DENW277		Essen Krayer Straße 213		städtisches Gebiet		Verkehr		36		---

				DENW215		Essen-Frohnhausen		städtisches Gebiet		Verkehr		39		---

				DENW043		Essen-Ost Steeler Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENW247		Essen-Schuir (LANUV)		städtisches Gebiet		Verkehr		53		---

				DENW024		Essen-Vogelheim		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENW351		Gelsenkirchen Grothusstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		45		0

				DENW208		Gelsenkirchen Kurt-Schumacher-Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		55		---

				DENW022		Gelsenkirchen-Bismarck		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		30		---

				DENW299		Gladbeck Grabenstraße 42		städtisches Gebiet		Verkehr		46		---

				DENW255		Hagen Enneper Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		51		---

				DENW133		Hagen Graf-von-Galen-Ring		städtisches Gebiet		Verkehr		37		0

				DENW281		Hagen Märkischer Ring 85		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		31		0

				DENW137		Hagen Wehringhauser Straße		ländliches Gebiet		Hintergrund		28		0

				DENW222		Halle (Westfalen) Lange Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		39		---

				DENW195		Hamm Münsterstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		51		0

				DENW029		Hattingen-Blankenstein		städtisches Gebiet		Hintergrund		27		0

				DENW203		Herne Recklinghauser Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENW058		Hürth		städtisches Gebiet		Verkehr		36		---

				DENW267		Hürth Luxemburger Straße 344		städtisches Gebiet		Verkehr		53		0

				DENW329		Jackerath		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		52		---

				DENW337		Jüchen-Hochneukirch		städtisches Gebiet		Verkehr		35		---

				DENW334		Kamen Bahnhofstraße 21		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		48		---

				DENW211		Köln Clevischer Ring 3		städtisches Gebiet		Verkehr		41		---

				DENW303		Köln Dellbrücker Hauptstraße		ländliches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DENW332		Köln Hauptstraße		ländlich stadtnah		Verkehr		46		0

				DENW148		Köln Justinianstraße		städtisches Gebiet		Industrie		22		0

				DENW336		Köln Luxemburger Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		47		---

				DENW151		Köln Neumarkt		städtisches Gebiet		Industrie		19		0

				DENW212		Köln Turiner Straße		städtisches Gebiet		Industrie		20		0

				DENW053		Köln-Chorweiler		städtisches Gebiet		Verkehr		36		---

				DENW250		Köln-Junkersdorf Jungbluthbrücke		städtisches Gebiet		Verkehr		63		0

				DENW249		Köln-Junkersdorf Statthalterhofweg 70		städtisches Gebiet		Verkehr		42		---

				DENW297		Köln-Meschenich Brühler Landstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENW059		Köln-Rodenkirchen		städtisches Gebiet		Verkehr		55		---

				DENW219		Köln-Weiden		städtisches Gebiet		Verkehr		53		---

				DENW116		Krefeld (Hafen)		städtisches Gebiet		Verkehr		56		---

				DENW251		Krefeld Kölner Straße 209		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		47		0

				DENW252		Krefeld Oranierring		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		26		0

				DENW232		Langenfeld Schneiderstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		37		---

				DENW079		Leverkusen-Manfort		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		38		---

				DENW006		Lünen-Niederaden		städtisches Gebiet		Verkehr		43		---

				DENW335		Meerbusch Meerbuscher Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		30		0

				DENW291		Mettmann Breite Straße 10		städtisches Gebiet		Verkehr		56		---

				DENW165		Mönchengladbach Aachener Straße 426/428		vorstädtisches Gebiet		Industrie		31		0

				DENW100		Mönchengladbach Düsseldorfer Straße		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		41		---

				DENW259		Mönchengladbach Friedrich-Ebert-Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		42		---

				DENW187		Mülheim Aktienstraße 152/154		städtisches Gebiet		Verkehr		45		---

				DENW305		Mülheim Kölner Straße (B1)		städtisches Gebiet		Hintergrund		28		0

				DENW038		Mülheim-Styrum		städtisches Gebiet		Hintergrund		27		0

				DENW269		Münster Bült		städtisches Gebiet		Verkehr		37		---

				DENW268		Münster Steinfurter Straße 11		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENW260		Münster Weseler Straße		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENW095		Münster-Geist		städtisches Gebiet		Verkehr		23		0

				DENW065		Netphen (Rothaargebirge)		städtisches Gebiet		Verkehr		36		0

				DENW066		Nettetal-Kaldenkirchen		städtisches Gebiet		Verkehr		45		---

				DENW290		Neuss Batteriestraße		städtisches Gebiet		Verkehr		43		---

				DENW172		Neuss Friedrichstraße 29		städtisches Gebiet		Hintergrund		27		0

				DENW209		Oberhausen Mülheimer Straße 116		ländlich regional		Verkehr		46		---

				DENW188		Oberhausen Mülheimer Straße 117		ländlich stadtnah		Verkehr		38		---

				DENW213		Overath Hauptstraße 55		städtisches Gebiet		Verkehr		39		0

				DENW157		Paderborn Bahnhofstraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		20		0

				DENW158		Paderborn Friedrichstraße 29		städtisches Gebiet		Hintergrund		5		0

				DENW078		Ratingen-Tiefenbroich		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DENW296		Recklinghausen Bochumer Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		47		---

				DENW166		Remscheid Freiheitstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		45		---

				DENW179		Schwerte		städtisches Gebiet		Verkehr		50		---

				DENW292		Schwerte Hörder Straße		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		55		0

				DENW272		Siegen Frankfurter Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		46		---

				DENW342		Siegen Sandstraße 18		städtisches Gebiet		Verkehr		50		---

				DENW064		Simmerath (Eifel)		städtisches Gebiet		Verkehr		50		---

				DENW068		Soest-Ost		städtisches Gebiet		Hintergrund		26		0

				DENW080		Solingen-Wald		städtisches Gebiet		Verkehr		41		---

				DENW010		Unna-Königsborn		städtisches Gebiet		Verkehr		44		---

				DENW181		Warstein		ländlich regional		Hintergrund		22		0

				DENW030		Wesel-Feldmark		ländlich stadtnah		Verkehr		45		0

				DENW189		Wuppertal Gathe		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		39		---

				DENW114		Wuppertal-Langerfeld		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		38		---

						Rheinland-Pfalz		städtisches Gebiet		Hintergrund		6		0

				DERP022		Bad Kreuznach-Bosenheimer Straße		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DERP026		Frankenthal-Europaring		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DERP014		Hunsrück-Leisel		städtisches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DERP019		Kaiserslautern-Rathausplatz				Industrie		12		0

				DERP024		Koblenz-Friedrich-Ebert-Ring		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DERP045		Koblenz-Hohenfelder Straße		städtisches Gebiet		Verkehr		51		0

				DERP041		Ludwigshafen-Heinigstraße		ländliches Gebiet		Hintergrund		24		0

				DERP003		Ludwigshafen-Mundenheim		städtisches Gebiet								26.962962963

				DERP001		Ludwigshafen-Oppau		städtisches Gebiet		Hintergrund		25		0

				DERP012		Mainz-Große Langgasse		städtisches Gebiet		Verkehr		35		0

				DERP007		Mainz-Mombach		städtisches Gebiet		Hintergrund		6		0

				DERP010		Mainz-Parcusstraße		städtisches Gebiet		Hintergrund		23		0

				DERP011		Mainz-Rheinallee		städtisches Gebiet		Verkehr		37		0

				DERP009		Mainz-Zitadelle		städtisches Gebiet		Verkehr		46		0

				DERP021		Neuwied-Hafenstraße		städtisches Gebiet		Verkehr		47		0

				DERP046		Neuwied-Hermannstraße		städtisches Gebiet		Industrie		33		0

				DERP017		Pfälzerwald-Hortenkopf		städtisches Gebiet		Hintergrund		26		0

				DERP042		Pirmasens Schäferstr.		städtisches Gebiet		Verkehr		43		0

				DERP053		Speyer-Nord		städtisches Gebiet		Hintergrund		25		0

				DERP020		Trier-Ostallee		städtisches Gebiet		Verkehr		57		9

				DERP047		Trier-Pfalzel		ländliches Gebiet		Verkehr		43		2

				DERP015		Westeifel Wascheid		städtisches Gebiet		Hintergrund		38		0

				DERP016		Westerwald-Herdorf		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		24		0

				DERP028		Westerwald-Neuhäusel		städtisches Gebiet		Verkehr		27		0

				DERP013		Westpfalz-Waldmohr		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		6		0

				DERP023		Worms-Hagenstraße		ländliches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DERP025		Wörth-Marktplatz		ländliches Gebiet		Hintergrund		31		0

						Saarland		ländliches Gebiet		Verkehr		34		0

				DESL019		Biringen		ländliches Gebiet		Industrie		19		0

				DESL003		Dillingen City		städtisches Gebiet		Hintergrund		6		0

				DESL010		Saarbrücken-Burbach		städtisches Gebiet		Hintergrund		8		0

				DESL012		Saarbrücken-City				Hintergrund		10		0

				DESL011		Saarbrücken-Eschberg		ländlich regional		Hintergrund		9		0

				DESL020		Saarbrücken-Verkehr		städtisches Gebiet		Verkehr		30		0

				DESL013		Saarlouis-Fraulautern		städtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DESL018		Sulzbach		städtisches Gebiet								22.2222222222

				DESL017		Völklingen-City Stadionstr.		städtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

						Sachsen		städtisches Gebiet		Hintergrund		18		0

				DESN001		Annaberg-Buchholz		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		23		0

				DESN004		Bautzen		städtisches Gebiet		Hintergrund		31		0

				DESN006		Borna		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DESN093		Brockau				Verkehr		40		0

				DESN083		Chemnitz-Leipziger Str.		städtisches Gebiet		Hintergrund		20		0

				DESN011		Chemnitz-Mitte		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DESN076		Collmberg		städtisches Gebiet		Hintergrund		20		0

				DESN084		Dresden-Bergstr.		ländlich regional								21.7083333333

				DESN061		Dresden-Nord		städtisches Gebiet		Hintergrund		20		0

				DESN092		Dresden-Winckelmannstr.		städtisches Gebiet		Hintergrund		18		0

				DESN017		Freiberg		ländlich abgelegen		Verkehr		23		0

				DESN019		Glauchau		städtisches Gebiet		Hintergrund		10		0

				DESN020		Görlitz		städtisches Gebiet		Verkehr		43		0

				DESN024		Klingenthal		städtisches Gebiet		Hintergrund		22		0

				DESN077		Leipzig Lützner Str. 36		städtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DESN025		Leipzig-Mitte		städtisches Gebiet		Verkehr		53		9

				DESN059		Leipzig-West		städtisches Gebiet		Verkehr		32		0

				DESN079		Niesky		städtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DESN075		Plauen-Süd		städtisches Gebiet		Hintergrund		25		0

				DESN051		Radebeul-Wahnsdorf		städtisches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DESN074		Schwartenberg		städtisches Gebiet		Verkehr		22		0

				DESN052		Zinnwald		ländlich regional		Hintergrund		11		0

				DESN045		Zittau-Ost		städtisches Gebiet		Verkehr		37		0

				DESN091		Zwickau-Werdauer Str.		ländlich stadtnah		Verkehr		40		0

						Sachsen-Anhalt		ländlich regional		Hintergrund		17		0

				DEST095		Aschersleben		ländlich regional		Hintergrund		7		0

				DEST029		Bernburg		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		24		0

				DEST015		Bitterfeld/Wolfen		städtisches Gebiet		Hintergrund		13		0

				DEST039		Brocken				Hintergrund		8		0

				DEST002		Burg		städtisches Gebiet		Hintergrund		8		0

				DEST091		Dessau Albrechtsplatz		vorstädtisches Gebiet		Hintergrund		12		0

				DEST104		Domäne Bobbe		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		27		0

				DEST044		Halberstadt		ländlich abgelegen								21.375

				DEST101		Halberstadt/Friedenstrasse		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		30		0

				DEST075		Halle/Merseburger Strasse		städtisches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DEST050		Halle/Nord		ländliches Gebiet		Industrie		15		0

				DEST102		Halle/Paracelsusstr.		städtisches Gebiet		Hintergrund		3		0

				DEST090		Leuna		städtisches Gebiet		Hintergrund		13		0

				DEST103		Magdeburg Schleinufer		städtisches Gebiet		Verkehr		21		0

				DEST076		Magdeburg/Damaschkeplatz		städtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DEST099		Magdeburg/Reuterallee		städtisches Gebiet		Hintergrund		14		0

				DEST077		Magdeburg/West		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		40		---

				DEST105		Stendal Stadtsee		städtisches Gebiet		Verkehr		35		0

				DEST098		Unterharz / Friedrichsbrunn		städtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DEST108		Weißenfels/Am Krug		städtisches Gebiet		Verkehr		49		0

				DEST011		Wernigerode/Bahnhof		städtisches Gebiet		Industrie		15		0

				DEST066		Wittenberg/Bahnstrasse		städtisches Gebiet		Verkehr		34		0

				DEST092		Wittenberg/Dessauer Strasse		ländlich regional		Verkehr		40		0

				DEST089		Zartau/Waldstation		städtisches Gebiet		Verkehr		39		0

						Schleswig-Holstein		städtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

				DESH008		Bornhöved		städtisches Gebiet		Hintergrund		11		0

				DESH035		Brunsbüttel-Cuxhavener Straße		städtisches Gebiet		Hintergrund		5		0

				DESH022		Flensburg		ländlich regional		Verkehr		18		0

				DESH025		Itzehoe Lindenstr.				Hintergrund		13		0

				DESH027		Kiel-Bahnhofstr. Verk.		ländlich regional		Hintergrund		12		0

				DESH033		Kiel-Max-Planck-Str.		vorstädtisches Gebiet		Verkehr		31		0

				DESH052		Kiel-Theodor-Heuss-Ring		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DESH053		Lübeck Moislinger Allee		städtisches Gebiet								31.6363636364

				DESH023		Lübeck-St. Jürgen		städtisches Gebiet		Hintergrund		10		0

				DESH030		Norderstedt		städtisches Gebiet		Industrie		23		0

				DESH028		Ratzeburg		städtisches Gebiet		Verkehr		33		0

						Thüringen		städtisches Gebiet		Verkehr		36		0

				DETH011		Altenburg Theaterplatz		städtisches Gebiet		Verkehr		37		0

				DETH026		Dreißigacker		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DETH013		Eisenach Wernebrg.Str		städtisches Gebiet		Verkehr		64		11

				DETH043		Erfurt Bergstr.				Verkehr		32		0

				DETH081		Erfurt Heinrichstr		städtisches Gebiet		Hintergrund		13		0

				DETH020		Erfurt Krämpferstr.		ländlich regional		Verkehr		45		0

				DETH009		Gera Friedericistr.		städtisches Gebiet		Verkehr		38		0

				DETH097		Gera Str.des Friedens		städtisches Gebiet								24.6071428571

				DETH098		Gera Theaterstr. PS		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DETH036		Greiz Mollbergstr.		städtisches Gebiet		Hintergrund		11		0

				DETH061		Hummelshain		städtisches Gebiet		Hintergrund		17		0

				DETH082		Jena Camburger Str.		städtisches Gebiet		Verkehr		38		0

				DETH041		Jena Dammstr.		städtisches Gebiet		Verkehr		36		---

				DETH075		Jena Westbahnhofstr.		städtisches Gebiet		Hintergrund		21		0

				DETH095		Mühlhausen Bastmarkt		ländlich abgelegen		Hintergrund		20		0

				DETH094		Mühlhausen Kiliansgr.		städtisches Gebiet		Verkehr		35		---

				DETH100		Mühlhausen Petristeinweg		städtisches Gebiet		Verkehr		34		---

				DETH091		Mühlhausen Wanfrieder Str		städtisches Gebiet		Hintergrund		16		0

				DETH027		Neuhaus		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DETH018		Nordhausen		städtisches Gebiet		Verkehr		31		---

				DETH042		Possen		städtisches Gebiet		Hintergrund		18		0

				DETH005		Saalfeld		städtisches Gebiet		Verkehr		35		---

				DETH102		Suhl Dr.Th.-Neubauer-Str.		ländlich abgelegen		Hintergrund		19		0

				DETH072		Suhl F.-König-Str		städtisches Gebiet		Verkehr		33		0

				DETH101		Weimar Jenaer Str.		ländlich abgelegen		Verkehr		49		---

				DETH093		Weimar Schwanseestr.		städtisches Gebiet		Verkehr		30		0

				DETH083		Weimar Steubenstr.		städtisches Gebiet		Hintergrund		9		0

				DETH060		Zella-Mehlis		städtisches Gebiet		Hintergrund		19		0

						Umweltbundesamt		städtisches Gebiet		Hintergrund		7		0

				DEUB030		Neuglobsow		städtisches Gebiet		Hintergrund		15		0

				DEUB004		Schauinsland		städtisches Gebiet		Verkehr		38		---

				DEUB029		Schmücke		städtisches Gebiet		Verkehr		29		0

				DEUB005		Waldhof				Verkehr		42		---

				DEUB001		Westerland		ländlich regional		Hintergrund		19		0

				DEUB028		Zingst		ländlich regional		Verkehr		28		0

								ländliches Gebiet		Hintergrund		16		0

								ländliches Gebiet								5.5

								ländliches Gebiet		Hintergrund		5		0

								ländliches Gebiet		Hintergrund		3		0

										Hintergrund		5		0

										Hintergrund		7		0

										Hintergrund		7		0

										Hintergrund		6		0



Streif Oswald:

Normreichweite bei Neuzulassungen in Dt:
real werden Werte nur zu etwa 60 % erreicht

in USA Normwert Reichweite: etwas realistischer als NEFZ, real ca. 70 % des Normwertes. Dh statt 500 km reale Reichweite 300-330 km

Akku kann mehr Strom abgeben

Mehrkosten 375 $/kwh
Gestehungskosten ca. 130 $/kwh Kapazität
Wegen Batterie höheres Gewicht

Wegen Batterie höheres Gewicht

wird Prüfzyklus so nachgefahren, dass Motorsteuerung "denkt", sie sei auf dem Prüfstand. Dann schaltet Einspritzung von AdBlue auf sauber, dh. die Dosierung wird von etwa 1% des Kraftstoffverbrauchs auf 6-7% (wie bei LKW üblich) erhöht. Die Nox werden stark reduziert

AdBlue-Verbrauch: 0,32 Liter/100 km - 0,046 Liter/100 km (VW Scharan)

Nox Straße = 643 mg/km (=8* GW)
Nox Prüfstand =

Exempel für die technische Optimierung des Spritverbrauchs - wurde kaum beworben!

mehr Gewinn, wenn größere und kräftigere Autos, zu geringeren Kosten (zb. Abgasreiniger, Technik "nicht machbar"). Kleine AdBlue-Tanks wurden offenbar abgesprochen + Abschalteinrichtungen (je nach Kosten und Leistung etc. als Verkaufsargument)

Man iann nciht Software abschalten und
ACEA

Aufgabe der Politik ist Senkung der Verbräuche, nicht Auswahl an Produkten durch den Konsumenten, weil wir damit Wohlstand absenken. + Auswahl wird über PR und WErbung gesteuert
Konsumetnin will große, leistungsstarke Fahrzeuge mit Klimaanlage

Es gibt sie die Schublade. Leiter Mortorenentwicklung: wir entwickeln vor. Bei höheren Spritpreisen Technologien in der "Hinterhand", die sparsamer. 

Europäischer Umweltverband: Autoindustrie mehr Profit bei großen kräftigeren KFZ. Gesetzgebung soll Umgebung schaffen, dass sparsamere Autos auch gewinnträchtig.

Rückruf: auch nach Softwareupdate werden Abgasnormen nicht eingehalten, Abschalteinrichtungen - von Kraftfahrbundesamt legalisiert trotz rechtswidrigkeit - werden nicht ausgebaut. Notwendige Technik (SCR-Katalysator,… Kosten ca. 1500,- €/KFZ) wird aus betriebswirtschaftlichen Gründen, die illegal, nicht eingebaut! VW und VDA erklärten, der Einbau sei nicht sinnvoll machbar! Stattdessen Softwareupdate (ca. 60 €), die Grenzwerte nicht einhalten und Abschalteinrichtungen belassen (von Minister akzeptiert, obwohl Ausnahme zur Regel gemacht = illegal) 
Dh. Behörden halten GEsetze nicht ein!

Emissionsgrenzwerte für diese Fahrzeuge werden in der Verordnung 715/2007/EG[8]festgelegt. Sie gilt mit den ergänzenden Verordnungen 692/2008 (EG)[9], 595/2009 (EG)[10], 566/2011 (EU)[11], 459/2012 (EU)[12] und 646/2016 (EU)[13].

Den Rechtsrahmen für die Typgenehmigung von zwei- und dreirädrigen Fahrzeugen legt die Richtlinie 2002/24/EG fest. Die Grenzwerte für diese Fahrzeuge werden in der Verordnung 168/2013 (EU)[14] festgelegt. Frage: Ist Prüfstandsnachweis rechtlich gültig?


Bei vielen Innovationen (zb. Dieselfilter) haben sich Konzerne gewehrt, in Absprache mit Politik (Symbiose Politik+ Industrie - Politik wird zum Lobbyisten)

Obwohl Recht auf Gesundheit über Recht auf Mobilität stehen muss
Klimakanzlkerin Intervention in Brüssel dort wo konkrete Beschlüsse notwednig: Abgasgrenzwerte, Lobbyistin in Kalifornien 2010 ("Aggasgrenzwerte zu niedrig!)
Urteil Stuttgart: Der Gesundheitsschutz in der Stadt sei höher zu bewerten als die Interessen der Diesel-Fahrer.ð Rechtfertigt Fahrverbote

dt. Umwelthilfe hat mit prefekter Regelsoftware gemessen; die Abgaswerte wurden nur knapp nicht eingehalten. Wagen hat wohl weniger Leistung und höheren Verbrauch.
Wenn Software geändert, ändert sich, aus physikalischen Gründen, entweder Abgase, Leistung, Kosten, Reparatur, Lebensdauer Auto, zb. RGA-Kühler tauschen etc. - bei tiefen Temperaturen (manche Hersteller +20 °C!!) Abschaltung - so hersteller - aus Motorschutz notwendig
nennenswerte Verbesserung der Abgaswerte würde einige 1000 €/PKW kosten. Faktor 2,1 ohne nicht ralisierbar, auch nicht 1,5 (2020) - wenn teurer, Vorteil für Vielfahrer nicht länger gegeben. - Dieselmotor ist am Ende (je sauberer, umso teurer Abgastechnik, ev. bereits heute, wenn Abgaswerte einzuhalten) - Schwermetall ua. kontamination durch Katalysatorabfälle. STudie Handelshochschule Leipzig: von 100 Gründungen überleben nur 70. Heute geht es bei Konzernen um Vorstände und Gewerkschaftsbosse; die große Gefahr nicht Tesla, sondern Fa. namens Nio (China: schnellstes Serienauto der Welt, 2018 erstes Klein-SUV; auch Brennstoffzelle (Wirkungsgrad max. 30%, H2-Tankstelleninfrastruktur, teuer 65 - 78.000.- €): Hunday, Toyota, merzedes (ab 2018); Elektro (REichweite, Ladestationennetz,  

RDE (real drive emission) mit jämmerlichen Fahrzyklus. 

200 Mrd. Subvention für Diesel über Reduktuion Steuer auf den Diesel; netto 140 Mrd. € durch Konzerne gespart; dh es geht um riesige Dieselmilliarden; über billigen Diesel konnte man sich einen Aufpreis hohlen, Herstellungskosten Diesel und Benzin im Prinzip gleich, aber Gewinn mit Diesel erheblich höher.

Mit Angst um ARbeitsplätze der Politik alles verkaufbar; dabei: neue Arbeitsplätze gehen auf elektrisch, da tut Politik zu wenig. Recycling 
Kein PKW-Akku wird nicht recyclet werden (heute Nutzung für Stationäre Speicher in Stadtvierteln oder Wohnanlagen): billigste Quelle für Li ua. Metalle. 80 m% heute schon recyclet; NMWi 3 Akku hält 300000 km; dh. dann muss neuer Akku hinein, wenn dann neues Auto stimmen die Ökobilanzen schion nicht mehr - anders als Verbrennung ist Strom vielseitig nutzbar: Vehicle to Grid - Technologie, mit allerlei Zubehör

Wasserstoffantrieb:
Lüning: Wasserstoffauto sei viel besser = Hinhaltetaktik der Industrie, dass kein Kauf von Elektro bei Konkurrenz.
2 Antriebweisen:
1.Ottomotor: Einfüllen Wasserstoff-Sauerstoff-Gemisch: sehr laut, muss nichts neu entwickelt werden, hohe Verbrennungstemperaturen - NOx, schlechte Energiedichte im Tank = geringe Reichweite; hohe Korrosion (man bräuchte keramische Materialien)
kryogenes Wasserstoff (verflüssigt, - 253 °C) - an tankstelle und Auot Materialien zu belastend (geht nicht)
Verbrennungswirkungsgrad ŋ (Diesel max. 38%, zw. 2500 - 3000 Umdrehungen, dann fällt Wirkungsgradkennfeld ab, sodass Ø 25%; Wasserstoff Motor ist besser =  ŋ 45%, Teillast 30 %, muss aber eingefangen oder erzeugt werden (Elektrolyse ŋ=50%), dh. Teillast  ŋ = 15% (wird nie kommen, BMW bereits Entwicklung eingestellt)
Wasserstoff mit Piplines zu Tankstellen; hohe Verluste; auch aus Tank bei stehendem KFZ

2.Brennstoffzelle: Toyota Mirai: andere in Entwicklung zurück; aber: Wasserstofferzeugung schlechte Wirkungsgrad, schlechte Lagerfähigkeit; Knallgas reaktion: 2 Hochdruckwassertanks - 700 bar Druck, Leergewicht der Tanks 100 kg; Laden geht schnell, Technik zur Abnahme von Tankstellen nicht trivial.
Brennstoffzelle selbst: großes Volumen, bei relativ geringer Leistung, dh. Leistungsdichte schlecht; kurzfristige Fahrleistung 155 PS des Mirai nur, weil
Ni-Metall-Hybridbatterien enthalten, die von constant laufender Brennstoffzelle aufgeladen (mit Konverter um Spannung zu erhöhen) und über Gaspedal Energie für Motor abrufbar - schlechte Beschleunigung, schlechte Leistung, dh. volle Leistung nicht abrufbar (im vgl. zu Elektro)
GewichtMirai  850 - 950 kg + schlechtes Kofferraumvolumen (Wasserstofftank, fette Brennstoffzelle, Batterie, Elektromotor) - ein sauberes und leises Elektroauto;
Tankstellen teurer als Elektro, gleicht teuer wie Benzin (dank öffentlicher Förderung9 - Wasserstoffinfrastruktur problematisch

schlechter  ŋ; höhere Kostenpro 100 km, wird nicht billiger werden (Kosten Elektrolyse - Wind; Sonne - aus Wasser; Abspaltung CO2 von Erdgas), unpraktisch,
Wartung aufwendiger (tausch von Membranen Brennstoffzelle), 

Tendenz geht zu "Superkondensatoren" - Ladungsspeicher ohne chemische Bindung, vergößern über Rekuperation die Reichweite und ersetzten auf Perspektive die Li-Ionen-Batterien

Dicke Luft im Dieselland Österreich, Regina Bruckner, 27. Februar 2018, 06:00, 735 Postings 
Fahrverbote für Dieselautos, wie sie in Deutschland im Raum stehen, sind in Österreich noch kein Thema. In der "Feinstaub-Hochburg" Graz ist man froh, dass die deutsche Politik dazu gezwungen wird, und denkt an Gratis-Öffis

Wien – Wie immer die deutschen Nachbarn künftig mit Fahrverboten für Dieselautos umgehen werden, die Grazer Verkehrsstadträtin Elke Kahr (KPÖ) ist dankbar dafür, dass sich jemand des heiklen Themas annimmt. Kein Politiker, sei es auf Stadt-, Landes- oder Bundesebene, spreche gerne Verbote aus, schon gar nicht so umstrittene wie Fahrverbote für ältere Pkws. Da schiebe man sich in der Politik gerne einmal die heiße Kartoffel zu. "Wir brauchen aber Sofortmaßnahmen", sagte Kahr dem STANDARD. Verständlich angesichts des seit Jahren verhältnismäßig erfolglos geführten Kampfes gegen hohe Feinstaub- und Stickstoffdioxidwerte. Der deutsche Beschluss – so ihre Einschätzung – könnte der Entscheidungsfreudigkeit heimischer Politiker auf die Sprünge helfen.

Lage in Österreich
Auch wenn in Österreich die Lage in Sachen gesundheitsschädliche Belastungen weniger brisant ist wie in Deutschland, harmlos ist sie nicht. Zwar liegt Österreich unter den EU-Emissionsvorgaben – zumindest was den Jahresmittelwert von 40 Mikrogramm betrifft -, doch an manchen Brennpunkten sieht es ziemlich unerfreulich aus. Vor allem zeigen Messungen des Umweltbundesamtes, dass betroffene Städte oft ein multiples Problem haben.
In Gebieten mit hoher Stickoxidbelastung ist meist auch jene mit Feinstaub hoch. Besonders betroffen von Grenzwertüberschreitungen gemäß Immissionsschutzgesetz (IG-L) sind naturgemäß Ballungsräume wie Wien, Graz, Linz oder Salzburg – entlang verkehrsbelasteter Straßen und Autobahnen -, aber auch kleinere Städte wie Hallein oder St. Pölten. Wobei den vorläufigen Daten für 2017 zufolge die Stickstoffdioxidbelastung in der Tiroler Gemeinde Vomp am höchsten ist und Graz beim Feinstaub an unrühmlicher Spitze liegt. Mancherorts werden Spitzenwerte über 90 Mikrogramm pro Kubikmeter gemessen. Im Mittelwert sieht die Lage besser aus. In Graz werden die Werte öfter als an den 35 erlaubten Tagen überschritten.

Verkehrsstadträtin Kahr will deswegen Nägel mit Köpfen machen. Sobald als möglich. Als Erste-Hilfe-Maßnahme wären ihr am liebsten Gratis-Öffis während der Wintermonate. "Das wäre am raschesten umzusetzen." Auch wenn damit ein Einnahmenentfall für die Verkehrsbetriebe einherginge und wohl die Jahreskartenbesitzer maulen würden. "Das würde die Sache rechtfertigen." Kahr könnte sich auch autofreie Tage vorstellen – ausgenommen wären Gewerbe und Handwerker. "Die wären zumindest nicht unsozial." Von einer Citymaut hält sie wenig – wie auch Bürgermeister Siegfried Nagl (ÖVP). Derzeit tüftelt eine Expertenkommission an möglichen Szenarien. Im Mai soll der Bericht vorliegen. Für jede Maßnahme brauche man eine Mehrheit, sagt Kahr. Was auch immer herauskommt, es soll in Graz noch heuer kommen.

Österreich scheut Verbote 
Im Dieselland Österreich steht Graz mit solchen Plänen noch recht alleine da. Kein Thema sind Fahrverbote jedenfalls für Verkehrsminister Norbert Hofer. Selbst in Wien, wo der scheidende Rathausmann Michael Häupl Fahrverbote zumindest nicht ausschließen wollte, erteilte Umweltstadträtin Ulli Sima (SPÖ) jüngst Umweltzonen eine Absage – mit einer Studie des Umweltbundesamtes zur Luftgüte im Gepäck. Seit sechs Jahren würde die Stadt die Feinstaubgrenzwerte nun schon unterschreiten. Der Jahresmittelwert lag 2017 bei 19 Mikrogramm, auch die 23 Tage, an denen der Wert von 50 Mikrogramm im Tagesmittel überschritten wurde, sind für Sima ein Grund zur Freude. Die heimischen Dieselfahrer dürfte dies wenig beruhigen. Denn auch wenn die Liebe zum Diesel merklich abgekühlt ist, immer noch sind auf Österreichs Straßen mit 2,77 Millionen Autos mehr Diesel als Benziner (2,08 Millionen) unterwegs. Zu Hochzeiten vor 15 Jahren fuhren allerdings noch 70 Prozent einen Diesel. So mancher davon ist wohl immer noch in Gebrauch. Denn mehr als ein Drittel des gesamten Autobestandes ist älter als zehn Jahre. Abgasskandal und die Diskussion um Fahrverbote hinterlassen erst seit dem Vorjahr deutliche Spuren. E-Autos bleiben mit gut 14.600 Zulassungen dennoch ein Minderheitenprogramm.

Auch wenn die Liebe zum Diesel merklich abgekühlt ist, immer noch sind auf Österreichs Straßen mit 2,77 Millionen Autos mehr Diesel als Benziner (2,08 Millionen) unterwegs.

Ein Fahrverbot wird vor allem Besitzer älterer Modelle ganz direkt treffen. Davon, welche Schadstoffklassen im Fall des Falles genau betroffen sein würden, hinge jedenfalls viel ab. Rund eineinhalb Millionen Dieselfahrzeuge erreichen jedenfalls maximal die Euro-4-Norm. Sie wären von einem Verbot massiv betroffen. Deutsche Experten wie Ferdinand Dudenhöffer empfehlen ihren Landsleuten schon einmal, auf den Diesel künftig lieber zu verzichten. "Wer viel auf dem flachen Land fährt und nie in die Großstädte muss, der soll seinen Diesel weiterfahren. Wer in der Großstadt wohnt und das Auto täglich braucht, sollte sein Dieselauto verkaufen", so Dudenhöffer. Wer seinen Diesel noch loswerden wolle, möge sich beeilen. Denn der Markt für Gebrauchte werde einbrechen. Spätestens dann, wenn die Umtauschprämien der Hersteller auslaufen. Gut möglich, dass dann vermehrt Gebrauchtautos den Weg nach Österreich finden, was die Preise ebenfalls drücken könnte.

Auch wenn es am Markt derzeit noch kaum zu spüren ist, Autohandel und Autofahrerklubs warnen seit Monaten vor einem massiven Werteverlust. "Der österreichische Pkw-Bestand hat einen Wert von rund 42 Milliarden Euro. Sinkt der Wiederverkaufswert von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor aufgrund einer verunsichernden Diskussion um ein Viertel, sind die österreichischen Autobesitzer ohne eigenes Zutun um zehn Milliarden Euro ärmer", rechnete etwa ÖAMTC-Vertreter Bernhard Wiesinger vor.

Die Angst der Industrie 

Der Autohandel- und Automotive-Industrie steht angesichts der Diskussion wohl nicht zu Unrecht der Schweiß auf der Stirn. Auch wenn die heimische Zulieferbranche im Vergleich zu den Nachbarn nur einen Bruchteil von deren Bedeutung hat: Auch hierzulande hängen laut Zahlen der Industrie 230.000 Arbeitsplätze direkt oder indirekt an der Dieseltechnologie. Geht es dem Diesel schlecht, spüren das die Hersteller, wie am Beispiel des BMW-Motorenwerks in Steyr zu sehen ist. Wie der STANDARD berichtete, gab es zwar Zuwachs bei Benzinern, die Dieselerzeugung ging zuletzt aber um gut zehn Prozent zurück, was den Kostendruck noch einmal erhöht.

Und die Entwicklung steht wohl erst am Anfang. Vor allem betrifft sie nicht nur den Diesel. Immer mehr Autobauer legen ihre Ausstiegspläne für den Einsatz von Verbrennungsmotoren vor. Immer mehr Länder treten mit entsprechenden konkreten Absichtserklärungen an. Das Problem: Ein Elektromotor besteht aus 200 Teilen, ein Benzin- oder Dieselmotor aus 2000. Vom Kolben über Getriebe bis Auspuff werden viele Teile überflüssig. Einige Autozulieferer werden dann wohl überflüssig. Allerdings besteht ein Auto aus mehr Teilen als dem Motor. Laut einer A.-T.-Kearney-Studie zu den Auswirkungen der E-Mobilität sind nicht weniger Maschinen an Bord eines E-Autos, sondern andere. Die Herausforderung für die Maschinenbauer ist die Unsicherheit über den Zeitpunkt des Spurwechsels, sagt Roland Feichtl vom Europäischen Verband der Maschinenbauer. (Regina Bruckner, 27.2.2018)

Urteil des Bundesverwaltungsgerichts: Städte dürfen Diesel-Fahrverbote verhängen, ob ganze Innenstädte gesperrt oder nur Teile, "streckenbezogene Fahrvebote" ist offen. Dazu brauche es keine bundesgesetzliche Grundlage (die das Verkehrsministerium ohnehin schon vorbereitet) 27. Februar 2018
Vorsitzende Richter für "Verhältnismäßigkeit" bei der Umsetzung von Luftreinhalteplänen, die nun von den Städten mit Fahrverboten verschärft werden können.
Es soll "Ausnahmeregelungen etwa für Handwerker geben", wird Richter Korbmacher zitiert, aber auch: Es gebe aber keine finanzielle Ausgleichspflicht. "Gewisse Wertverluste sind hinzunehmen." Und außerdem erteilte das Gericht dieses politische Aufgabe: "Die zuständigen Landesbehörden hätten es in der Hand, einen 'Flickenteppich' zu verhindern."
 "Der Präsident des Zentralverbandes des Deutschen Handwerks (ZDH), Hans Peter Wollseifer, rief die Städte und Gemeinden zu äußerster Zurückhaltung bei der Verhängung von Fahrverboten auf. (...) Wollseifer kritisierte Fahrverbote als 'massive Eingriffe in Eigentumsrechte, in die Mobilität und in die Freiheit beruflicher Betätigung'. Für Handwerksbetriebe kämen Fahrverbote einer Enteignung gleich."

Städte- und Gemeindebund: Urteil nicht eindeutig genug
Der Hauptgeschäftsführer des Deutschen Städte- und Gemeindebundes, Gerd Landsberg, sieht das Urteil als nicht eindeutig genug an. Die Richter hätten gesagt, dass Verbote "grundsätzlich, unter ganz bestimmten Voraussetzungen, für ganz bestimmte Fahrzeuge, zu bestimmten Zeiten" denkbar seien, sagte Landesberg dem SWR. "Die Erwartung 'Morgen kommen die Fahrverbote' wird sich nicht erfüllen." Die Richter hätten deutlich gemacht, dass Fahrverbote nur die letzte Möglichkeit seien, wenn alle anderen Maßnahmen für mehr saubere Luft nicht mehr helfen würden. Die Kommunen seien "derzeit nicht in der Lage, kurzfristig Fahrverbote umzusetzen". Das sei "eine administrative und bürokratische Mammut-Aufgabe", so Landsberg.

Die kommunalen Unternehmen sehen in Fahrverboten nur das letzte Mittel gegen Luftverschmutzung durch Diesel-Autos. "Fahrverbote sind nur ein Werkzeug unter vielen und für uns die 'ultima ratio'", sagte der Präsident des Verbands kommunaler Unternehmen, der Mainzer Oberbürgermeister Michael Ebling. Auch der ADAC erklärte, lokale Fahrverbote seien "immer nur das letzte Mittel" eines Lösungspakets, zu dem auch Hardware-Nachrüstung zählen müsse.

Kommentare:
Müllabfuhr, Winterdienst, Lieferfahrzeuge, Einsatzkräfte, Baumaschienen, etc.pp.  
Für etliche Dieselfahrzeuge gibt es keinen Ersatz - diese werden sicher alle von Fahrverboten ausgenommen werden (wie bisher bei den Umweltzonen).
Dann aber verpufft der erhoffte Effekt und ein Verbot wäre IMHO nicht verhältnissmässig!

Aber was soll's: zumindest die Leute auf dem Land dürfen sich bald über günstige gebrauchte Diesel-PKW freuen ...
-
Mit dieser Entscheidung wurde von den eigentlichen Verursachern abgelenkt  
Nun richtet sich die Wut der Bürger auf die Städte und Gemeinden und diese haben eine weitere Möglichkeit bekommen den Autofahrer zu melken.
Das Verkehrsministerium und die Autohersteller sind nun fein aus der Schusslinie und waschen ihre Hände in Unschuld. Verursacherprinzip? LOL

Lasst euch das auf der Zunge zergehen !! Ohne EU wär NICHTS passiert  
Es war die EU die Deutschland einmahnte endlich die geltenden Regeln umzusetzen --mit Strafandrohung UND das Gericht traf seine Entscheidung auf Basis der EU Rechtsnormen..

Diesel-Pkw sind die Hauptquelle für Stickoxid in den Städten. Der Verkehrsbereich trägt zu rund 60 Prozent zur Stickstoffdioxid (NO2)-Belastung bei. Daran sind die Diesel-Pkw mit 72,5 Prozent beteiligt. Andere Fahrzeuge haben einen wesentlich geringeren Anteil. Busse z. B. machen im Bundesdurchschnitt nur vier Prozent der Emissionen des städtischen Verkehrs aus. Auch Lkw- und Lieferverkehr sind mit rund 19 Prozent deutlich weniger an der Luftbelastung beteiligt als die Diesel-Pkw. Die lokale Industrie ist für etwa drei Prozent der NO2-Belastung in deutschen Städten verantwortlich. Die privaten Heizungen einer Stadt tragen zu rund  7 Prozent zur NO2-Belastung bei.

Dieselautos überschreiten die Euro-Grenzwerte für Stickstoffdioxid auf der Straße deutlich. Fakten zu Stickstoffoxid-Belastung, Fahrverboten, Software-Updates, Nachrüstung mit Katalysatoren und der Rolle von Dieselmotoren für den Klimaschutz.
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1. Welchen Anteil haben Diesel-Pkw an der schlechten Luft in den Städten?

Diesel-Pkw sind die Hauptquelle für Stickoxid in den Städten. Der Verkehrsbereich trägt zu rund 60 Prozent zur Stickstoffdioxid (NO2)-Belastung bei. Daran sind die Diesel-Pkw mit 72,5 Prozent beteiligt. Andere Fahrzeuge haben einen wesentlich geringeren Anteil. Busse z. B. machen im Bundesdurchschnitt nur vier Prozent der Emissionen des städtischen Verkehrs aus. Auch Lkw- und Lieferverkehr sind mit rund 19 Prozent deutlich weniger an der Luftbelastung beteiligt als die Diesel-Pkw. Die lokale Industrie ist für etwa drei Prozent der NO2-Belastung in deutschen Städten verantwortlich. Die privaten Heizungen einer Stadt tragen zu rund  7 Prozent zur NO2-Belastung bei.

2. Warum legt die EU einen NO2-Grenzwert für die Atemluft fest, der mit der Dieselflotte nicht eingehalten werden kann? 

Die Mitgliedstaaten der EU haben sich im Jahr 1999 darauf geeinigt, dass ab dem Jahr 2010 ein NO2-Jahresmittelwert von 40 µg/m³ überall eingehalten werden soll. Grundlage war eine entsprechende Empfehlung der Weltgesundheitsorganisation. Man ging damals davon aus, dass dieser Wert bei einem gleichbleibenden Verkehrsaufkommen in den Innenstädten und mit einer verbesserten Abgasreinigung innerhalb von 10 Jahren einhaltbar wäre. Nicht erwartet hatte man die - u.a. durch Steuervorteile bedingte – höhere Zahl von Dieselfahrzeugen. Dennoch wäre der Luftgrenzwert an den meisten Orten einzuhalten gewesen, wenn die Realemissionen der Diesel-Pkw nicht in wachsendem Maße die Emissionen auf dem Rollenprüfstand überschritten hätten. 

3. Warum stoßen heutige Diesel-Pkw auf der Straße mehr Stickoxide als früher aus, obwohl der Abgas-Grenzwert gesenkt wurde?

Ein Grund liegt darin, dass zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs die Temperaturen beim Verbrennungsprozess gesteigert wurden und damit grundsätzlich mehr Stickoxide direkt vom Motor gebildet werden. Damit haben anschließende Abgasnachbehandlungssysteme höhere Minderungsraten zu erbringen, um real niedrige Stickoxidemissionen zu erreichen. Heutige Euro-5- und Euro-6-Diesel-Pkw haben daher in Abhängigkeit der Auslegung der Abgasreinigung niedrige bis sehr hohe Stickoxidemissionen. Das zeigt, dass die Hersteller – zudem noch in Abhängigkeit der Modelle – die technischen Potenziale zur Minderung der Stickoxidemissionen unterschiedlich stark nutzen. Teilweise findet bei bestimmten Situationen im realen Fahrbetrieb der Autos (z. B. bei niedrigen Ansauglufttemperaturen) kaum eine aktive Stickoxidminderung statt. Bei Vorhandensein einer selektiven katalytischen Reduktion (SCR) kommt es teilweise zu einer nicht vollständigen Ausnutzung der möglichen Minderung der Stickoxide, da beispielsweise nicht ausreichend Harnstoff dem Katalysator zu dosiert wird. 

Im Durchschnitt führt dies zu deutlich höheren durchschnittlichen Stickoxidemissionen im realen Fahrbetrieb auf der Straße im Vergleich zu auf dem Rollenprüfstand gemessenen Werten bei der Überprüfung der Abgasgrenzwerte. Ein Euro-5-Diesel-Pkw hat real durchschnittlich mit 906 mg/km rund fünfmal höhere NOx-Emissionen im Vergleich zum Grenzwert (Euro-5-Grenzwert: 180 mg NOx/km). Bei Euro-6-Diesel-Pkw liegen die realen NOx-Emissionen sogar um mehr als den Faktor 6 über dem Grenzwert (real: 507 mg NOx/km, Grenzwert: 80 mg NOx/km).

4. Woran erkenne ich Neufahrzeuge, die wenig Stickoxide ausstoßen? Soll ich mir überhaupt noch einen Diesel kaufen?

Wirklich sauber sind nur Autos ohne Verbrennungsmotor – beispielsweise Elektroautos oder Autos mit Brennstoffzellen. Sie stoßen im Betrieb keine Stickoxide aus. Auch Benziner sind sehr sauber, da es strenge Grenzwerte gibt, die die Fahrzeuge auch real auf der Straße einhalten. Wer unbedingt einen Diesel kaufen möchte, sollte auf die Norm Euro 6d-TEMP oder Euro 6d achten. Denn neu bedeutet nicht immer auch gleich sauber. Selbst aktuelle Diesel mit Euro 6a, b oder c halten die Grenzwerte auf der Straße mitunter nicht ein. Sie stoßen im realen Fahrbetrieb durchschnittlich bis zu sechsmal mehr Stickstoffdioxide aus, als nach dem Grenzwert erlaubt. Je nach Größe oder Fahrzeugmodell kann ein neuer Diesel somit theoretisch sogar mehr Schadstoffe emittieren als ein alter. Auf der sicheren Seite – und vergleichsweise sauber unterwegs – sind Autofahrerinnen und Autofahrer daher nur mit Elektro-, Brennstoffzellen-, Hybrid- oder Gasautos oder Benzinern (bei Direkteinspritzern mit Partikelfilter). Bei Diesel-Pkw sind nur modernste Euro-6d TEMP- oder Euro-6-d-Fahrzeuge im praktischen Fahrbetrieb nach RDE (Real Driving Emissions) relativ sauber. Generell gilt: Kleine Autos sind schadstoffärmer und umweltfreundlicher als große.

5. Bringen die Software-Updates etwas für die Luft in den Städten?

Ja, allerdings wird die Luft davon kaum besser. Berechnungen des Umweltbundesamtes aus dem Sommer 2017 zeigen, dass die von den deutschen Automobilherstellern angebotenen Software-Updates die Stickoxid-Emissionen der gesamten Pkw-Flotte nach UBA-Schätzung um drei bis sieben Prozent senken können – je nachdem, wie viele Besitzer die Updates durchführen lassen (Annahme: zwischen 3,5 und 5 Millionen Fahrzeughalter) und je nachdem, wie viel das Update bringt (Annahme: zwischen 15 und 25 Prozent pro Fahrzeug bezogen auf die Situation vor dem Update). 

Für die Luft in den Städten zeigt sich damit wenig Verbesserung: In den wahrscheinlichsten Szenarien liegt die Minderung demnach etwa zwischen zwei Mikrogramm und fünf Mikrogramm Stickoxide pro Kubikmeter – und hier ist die von den Herstellern im Nachgang zum Nationalen Forum Diesel im August 2017 durchgeführte Umtauschprämie sogar schon mit eingerechnet. Letztlich würden allein mit Software-Updates und Umtauschprämie nur ganz wenige der belasteten Städte den EU-Luftqualitätsgrenzwert für Stickstoffdioxid einhalten können. In Städten wie Stuttgart oder München liegt die Stickstoffdioxidbelastung bei rund 80 Mikrogramm pro Kubikmeter im Jahresdurchschnitt – also bei fast dem Doppelten des erlaubten Grenzwertes von 40 Mikrogramm. Die maximal fünf Mikrogramm Minderung der Stickstoffdioxid-Belastung durch Software-Update und Umtauschprämie reicht daher bei weitem nicht aus, ist aber ein erster wichtiger Schritt.

2017 ist die Luft laut vorläufigen Daten in den Städten auch besser geworden. Wie hoch der Anteil der software-Updates daran ist, lässt sich aber im Augenblick noch nicht seriös berechnen.

6. Wann kann ich meinen alten Diesel mit einem Stickstoffoxid-Katalysator nachrüsten lassen?

Viel wichtiger als die Software-Updates wäre eine Nachrüstung alter Diesel mit so genannten SCR-Katalysatoren (selektiven katalytischen Reduktion). Bei einen Prototyp konnten für einen Euro-5-Diesel-Pkw mehr als 90 % Minderung der Stickoxidemissionen im realen Betrieb erreicht werden. Exakt ist die Minderungsrate aber nicht bestimmbar, weil Nachrüstkonzepte noch keinen festen Qualitätsstandards unterliegen. Eine entsprechende Zulassungsrichtlinie wäre noch zu erarbeiten. Aktuell ist zudem noch offen, welche Fahrzeuge und welche Gesamtanzahl mit solchen Katalysatoren überhaupt nachgerüstet werden können. 

Sicher ist aber, dass ein hoher Prozentsatz der Euro-5-Diesel-Pkw nachgerüstet werden müssten, um einen signifikanten Beitrag zur Verbesserung der Luftqualität in mit Stickstoffdioxid hoch belasteten Städten zu erreichen. Aktuell gibt es keine verlässlichen Zahlen, ob und wie viele Autos nachrüstbar wären – dies lässt derzeit das Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) untersuchen. Daher gibt es im politischen Raum noch keine Entscheidungen zu möglichen Förderungen der Nachrüstungen. Zudem müsste hierzu, wie oben erwähnt, eine Zulassungsrichtlinie für Nachrüstungen entwickelt werden. Als Besitzer nachrüstfähiger Fahrzeuge würde man aktuell jegliche Kosten allein tragen und möglicherweise die Gewährleistungen der Hersteller beim Einbau eines Nachrüst-SCR verlieren. Aufgrund fehlender gesetzlichen Regelungen hätten die Besitzer derzeit nicht einmal die Sicherheit, später ungehindert in alle Städte einfahren zu dürfen. 

7. Stoßen neue Benzin-Direkteinspritzer wirklich so viel weniger Stickoxide aus als moderne Diesel?

Ja, neue Benzin-Direkteinspritzer emittieren real sehr viel niedrigere Stickoxidemissionen. Nachteilig sind die noch vorhandenen Partikelemissionen, die aber zukünftig durch Partikelfilter zu über 90 % gemindert werden.

8. Brauchen wir den Diesel nicht für den Klimaschutz?

2016 lagen Neuzulassungen von Benzin-Pkw und Diesel-Pkw im Durchschnitt mit 129 bzw. 128 Gramm Kohlendioxid pro Kilometer (g CO2/km) nahezu gleich auf. Der Gesamtdurchschnitt aller neuen Pkw lag übrigens sogar bei lediglich 127 g CO2/km - aufgrund der Hybrid- und Elektroautos. Von Diesel als Klimaretter kann also keine Rede sein.

Der Vorteil der Diesel-Pkw besteht nur auf dem Papier. Bei gleicher Motorisierung stoßen Diesel-Pkw theoretisch zwar bis zu 15 Prozent weniger CO2 aus als Benziner. Die Realität sieht aber anders aus – SUV und hochmotorisierte Fahrzeuge werden meist mit Diesel-Motoren ausgestattet, um den Spritverbrauch in einem erträglichen Rahmen zu halten. So kamen und kommen diese Fahrzeuge mehr und mehr in den Markt. Dies spiegelt sich bei der Leistung und beim Gewicht der Neuwagenflotte wider: Mit 120 kW und 1.701 kg lagen 2016 Diesel-Pkw 21 kW bzw. 387 kg über den Werten von Benzin-Pkw. Die entsprechend höheren Verbräuche dieser schweren und leistungsstarken Dieselautos zehren den CO2-Vorteil auf. Die Folge: Neue Diesel haben im Flottendurchschnitt keine wesentlich besseren CO2-Werte als neue Benziner. 

Wie es anders geht, zeigen die Niederlande: Dort waren 2016 die durchschnittlichen CO2-Emissionen der Pkw-Neuwagenflotte mehr als 20 g CO2/km niedriger als in Deutschland (Niederlande: 106 g CO2/km, Deutschland: 127 g CO2/km). Noch 2005 lagen die CO2-Flottenwerte beider Länder nahezu gleich auf [Niederlande 170 g CO2/km, Deutschland 173 g CO2/km]. Dabei haben die Holländer wenig Lust auf Diesel: Nur knapp 19 Prozent der neu zugelassenen Autos waren 2016 Selbstzünder, bei uns waren es fast jedes zweite (rund 46 %). Worauf ist diese Entwicklung zurückzuführen? Die Niederlande haben, anders als in Deutschland, die Besteuerung für den Kauf und den Besitz der Fahrzeuge stark an CO2-Emissionen ausgerichtet, selbst die Dienstwagenbesteuerung. Der Kauf hochmotorisierter Fahrzeuge mit hohem Verbrauch wird in den Niederlanden also finanziell bestraft, in Deutschland hingegen nicht.

9. Was tut der Staat gegen die Fahrverbote, die in einigen Städten drohen?

Ein undifferenziertes Diesel-Fahrverbot, das auch Neufahrzeuge mit geringen Realemissionen beträfe, wäre unangemessen. Eine von der Bundesregierung verabschiedete Verordnung, die die Kennzeichnung von Fahrzeugen mit einem geringen NOx-Ausstoß beispielsweise mittels eine blauen Plakette ermöglicht, könnte dem vorbeugen.

In Städten, die nur eine geringe Überschreitung der Grenzwerte aufweisen, können schnell zu realisierende Maßnahmen wie beispielsweise die Nachrüstung von Bussen mit SCR-Katalysatoren oder eine Elektrifizierung der Lieferfahrzeuge, Taxi- oder Busflotten die Einhaltung der Grenzwerte sicherstellen und damit Fahrverbote vermeiden. Zur Umsetzung solcher Maßnahmen hat die Bundesregierung ein Förderprogramm im Umfang von einer Milliarde Euro aufgelegt.

Unterschied zwischen Außenluft- und Arbeitsplatzgrenzwert für NO2

Der EU-Grenzwert (Jahresmittelwert) für die Stickstoffdioxidkonzentration (NO2) in der Außenluft beträgt 40 µg/m³ – der Arbeitsplatzgrenzwert ist mit 950 µg/m³ wesentlich höher. Ein Arbeitsplatzgrenzwert ist ein Wert für die zeitlich begrenzte Belastung gesunder Arbeitender, während durch NO2 in der Außenluft auch empfindliche Personen rund um die Uhr betroffen sein können.
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Bei der Ableitung von Grenzwerten für Stickstoffdioxid in der Außenluft können nicht die gleichen Maßstäbe angelegt werden wie für Arbeitsplatzgrenzwerte (Ableitung aus der Maximalen Arbeitsplatz-Konzentration, MAK). Der MAK-Wert für NO2 ist eine wissenschaftliche Empfehlung der ständigen Senatskommission zur Prüfung gesundheitsschädlicher Arbeitsstoffe der Deutschen Forschungsgemeinschaft und entspricht in seiner Höhe ebenfalls dem Arbeitsplatzgrenzwert (AGW) der Gefahrstoffverordnung (GefStoffV). Arbeitsplatzgrenzwerte gelten nur für Arbeitende an Industriearbeitsplätzen und im Handwerk, bei denen aufgrund der Verwendung oder Erzeugung bestimmter Arbeitsstoffe eine erhöhte Stickstoffdioxid-Belastung zu erwarten ist. Stickstoffdioxid entsteht beispielsweise – bzw. wird verwendet – bei Schweißvorgängen, bei der Dynamit- und Nitrozelluloseherstellung oder bei der Benutzung von Dieselmotoren. Der Arbeitsplatzgrenzwert hat unter anderem einen anderen Zeit- und Personenbezug als der Grenzwert für die Außenluft: Der Wert gilt für gesunde Arbeitende an acht Stunden täglich und für maximal 40 Stunden in der Woche. Die Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, die berufsbedingt Schadstoffen ausgesetzt sind, erhalten zusätzlich eine arbeitsmedizinische Betreuung und befinden sich somit unter einer strengeren Beobachtung als die Allgemeinbevölkerung.

Stickstoffdioxid in der Außenluft sind hingegen alle Menschen rund um die Uhr ausgesetzt, wenngleich die Konzentration je nach Aufenthaltsort schwanken kann. Gerade empfindliche Personen wie Kinder, Schwangere, alte Menschen oder Menschen mit Vorerkrankungen wie Asthma reagieren zum Teil wesentlich sensibler auf Umwelteinflüsse. Grundlage von Grenzwerten für Schadstoffe in der Außenluft sind deren langfristige, über Jahrzehnte hinweg in Studien beobachtete gesundheitliche Auswirkungen auf die jeweils untersuchten Bevölkerungsgruppen.

Für Büroarbeitsplätze sowie Privaträume finden MAK-Werte keine Anwendung. Hier gelten vielmehr die Richtwerte des Ausschuss für Innenraumrichtwerte (AIR), vormals Ad-hoc-Arbeitsgruppe der Innenraumlufthygienekommission (IRK) und der Arbeitsgemeinschaft der Obersten Landesgesundheitsbehörden (AOLG)). Die Innenraumlufthygienekommission leitete in den 1990er Jahren einen sog. „Richtwert II“ für Stickstoffdioxid in der Innenraumluft von 60 µg/m³ (Wochenmittelwert) ab. Der Richtwert II (RW II) ist ein wirkungsbezogener Wert, bei dessen Erreichen beziehungsweise Überschreiten unverzüglich zu handeln ist. Diese höhere Konzentration kann, besonders für empfindliche Personen bei Daueraufenthalt in den Räumen, eine gesundheitliche Gefährdung sein. Aufgrund des EU-Grenzwertes für die Außenluft von 40 µg/m³ im Jahresmittel und neuer wissenschaftlicher Erkenntnisse strebt der Ausschuss für Innenraumrichtwerte AIR die Aktualisierung der Bewertung für Stickstoffdioxid im Innenraum an.  

Im Innenraum können insbesondere durch Verbrennungsprozesse, beispielsweise bei der Nutzung von Kaminfeuern, Gasherden oder Holzöfen, sehr hohe Stickstoffdioxid-Konzentrationen entstehen. Fehlen jedoch solche Quellen in Innenräumen, so wird die Qualität der Innenraumluft unmittelbar von der Außenluftbelastung beeinflusst: Hohe Stickstoffdioxidkonzentrationen in der Außenluft, zum Beispiel in der Nähe stark befahrener Straßen, können also auch zu einer stärkeren Belastung in Innenräumen führen. 

Bei der Ableitung von Arbeitsplatzgrenzwerten werden zumeist Probandenstudien oder tierexperimentelle Studien zugrunde gelegt. Die Probandenstudien sind im Regelfall so ausgelegt, dass gesunde Personen mittleren Alters (sog. „healthy workers“) an diesen Untersuchungen teilnehmen. Zudem werden die Personen häufig nicht in einer Alltagsumgebung, sondern zum Beispiel an den jeweiligen Arbeitsstätten untersucht, sodass eine mögliche Wechselwirkung mit anderen Schadstoffen des Alltags ausgeschlossen wird. Die zugrunde liegenden Studien sind nicht immer langfristig angelegt und können somit die Folgen jahrzehntelanger vergleichsweise niedriger Stickstoffdioxid-Konzentrationen aus dem alltäglichen Leben außerhalb des Arbeitsplatzes nicht abbilden. Die gesamte Lebenszeit eines Menschen enthält wesentlich längere Expositionszeiten als ein reines Arbeitsleben. Auch dies ist hier zu beachten.

Der EU-Grenzwert für die Konzentration von Stickstoffdioxid in der Außenluft im Jahresmittel stimmt mit den Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation (WHO) überein. Der Grenzwert wird aufgrund bevölkerungsbezogener Studien abgeleitet, die auch empfindliche Personengruppen und empfindliche Zeiträume des Lebens einbeziehen. Somit sind für die Beurteilung des Gesundheitsschutzes der Allgemeinbevölkerung vor Stickstoffdioxid in der Außenluft der EU-Grenzwert, respektive der WHO-Richtwert in Höhe von 40 µg/m³ im Jahresmittel heranzuziehen.

"Wissenschaftsethisch halte ich diesen ganzen Verharmlosungsdiskurs für eine Katastrophe" - 02. März 2018  – Peter Nowak  
Das "Diesel-Urteil" des Bundesverwaltungsgerichts und die Wissenschaft. Interview mit Wolfgang Hien vom Bremer Forschungsbüro für Arbeit, Gesundheit und Biographie

Telepolis sprach mit Wolfgang Hien vom Bremer Forschungsbüro für Arbeit, Gesundheit und Biographie. Hien beschäftigt sich mit Gesundheitsbelastungen innerhalb der Wohn- und Arbeitswelt. Im VSA-Verlag ist sein Buch "Kranke Arbeitswelt" erschienen.

Hat nicht auch die Umweltwissenschaft versagt, wenn ein Gericht und die Deutsche Umwelthilfe die tägliche Vergiftung im Straßenverkehr auf die Agenda setzen?

Wolfgang Hien: Ich möchte vorausschicken, dass es sehr wohl Wissenschaftler gibt, die die Risiken sehen. Über die rede ich jetzt nicht. Ich rede über die vielen sich zum Gutachter für Umweltfragen gerierenden Arbeitsmediziner, die die Risiken herunterreden. Das war nicht nur ein Doktor Michael Spallek von VW.

Das ist der ehemalige MAK-Vorsitzende Professor Helmut Greim, der schon im letzten Jahr in einem großen Gutachten die Gesundheitsgefahren der Dieselabgase heruntergespielt hat. Es gebe, so Greim, derart viele Einflussfaktoren auf die Gesundheit, dass es nicht möglich sei, NOx und Feinstäube - die ja immerhin krebserzeugende PAK (Polyzyklische Aromatische Kohlenwasserstoffe) enthalten - als Erzeuger von Lungenkrankheiten und sonstigen schweren Erkrankungen, die erst Jahre oder Jahrzehnte später eintreten können, "dingfest" zu machen.

Auch viele weitere hochrangige Arbeitsmediziner meldeten sich in den letzten Wochen zu Wort und - im O-Ton - "warnen vor einer Dramatisierung der angeblichen Gesundheitsgefahren durch Dieselabgase", so z.B. Prof. Hans Drexler aus Erlangen.

Wie bewerten Sie solche Äußerungen dieser Wissenschaftler?

Wolfgang Hien: Derartige Einlassungen sind nach meinem Dafürhalten ungeheuerlich. Und dies aus mehreren Gründen. Eben diese Arbeitsmediziner haben es bis 2009 untätig hingenommen, dass Arbeiterinnen und Arbeiter an bestimmten Arbeitsplatzen - nehmen wir als Beispiel die Dieselstapler - bis zu 9,5 mg/m3 NOx ausgesetzt waren.

Auch die Feinstaubkonzentrationen waren jahrzehntelang sehr hoch. Die Gesundheitsschäden waren aber dann irgendwann nicht mehr zu leugnen, so dass ab 2010 der Arbeitsplatzgrenzwert auf ein Zehntel gesenkt wurde.

Dieser neue Wert von 950 Mikrogramm gilt aber nur für gesunde erwachsene Personen, maximal 8 Stunden pro Tag und 40 Stunden pro Woche. Jetzt kommen diese gleichen ignoranten Arbeitsmediziner und suggerieren, dass diese 950 Mikrogramm doch recht eigentlich für alle Menschen gelten könnten, auch für Kinder und Alte an stark befahrenen Straßen 24 Stunden am Tag und immerwährend.

Gab es nicht Untersuchungen, die das widerlegten?

Wolfgang Hien: Natürlich. Zugleich werden von dieser sich als wissenschaftlich gebenden Seite umweltmedizinische Studien, die ab 40 Mikrogramm aufwärts einen Anstieg der Gesundheitsrisiken sehen, ignoriert oder als irrelevant zur Seite getan.

Und wenn da von 100.000 Personen mal 5 oder 6 erkranken oder später gar an Krebs sterben - wir dürfen die PAK nicht vergessen, die ja ebenfalls und gleichzeitig auf die Menschen einwirken -, dann sieht das diese Professorenriege, also Greim, Drexler und einige andere, eher als harmlos oder als vernachlässigbar an. Was sind schon 5 Menschen auf 100.000 Menschen? Das verschwindet "im Hintergrundrauschen", sagte mir ein angesehener Arbeitsmediziner.

Können Sie da weitere aktuelle Beispiele nennen?

Wolfgang Hien: Ich möchte Dr. Matthias Möhner nennen. Der wissenschaftliche Direktor der Bundesanstalt für Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin qualifiziert in einer neueren Übersichtsarbeit praktisch alle epidemiologischen Dieselabgas-Studien, die ein Risiko gesehen haben, als nichtssagend und "methodisch nicht haltbar" ab.

Ich persönlich halte dies für einen ungeheuerlichen Vorgang, nämlich: dass sich ein Angestellter eines Bundesinstituts derart als Lobbyist der Autoindustrie gebärdet.

Was für ein Wissenschaftsverständnis steht dahinter?

Wolfgang Hien: Wissenschaftsethisch halte ich diesen ganzen Verharmlosungsdiskurs für eine Katastrophe. Gerade wenn es methodische Unsicherheiten gibt, sind immer Wissenschaftler gehalten, vom "Fehler zweiter Art" auszugehen.

Das bedeutet, dass in einer Studie ein Risiko übersehen werden kann, insbesondere dann, wenn die Fallzahl zu klein ist. Wir sprechen in der Epidemiologie davon, dass die "Power" einer Studie zu klein ist, um gültige Aussagen zu treffen.

Und wenn trotz relativ kleiner Fallzahlen Risiken gesehen werden, umso ernster muss die Studie genommen werden. Solchen Studien mit hoher Power die Gültigkeit abzusprechen, wie es etwa Möhner tut, ist für mich nicht nachvollziehbar. Das kommt für mich einer bewussten Tatsachenverfälschung nahe, die auch noch - wie in diesem Falle - mit einem Stempel der Amtlichkeit versehen wird.

 Hat die Umweltmedizin in der Dieseldebatte versagt?

Wolfgang Hien: Insgesamt zeigt die Dieselabgasdebatte, dass eine gute Umweltmedizin in Deutschland stark ins Hintertreffen geraten ist, vielleicht sogar nie als relevant eingestuft war. Man hat einfach den Arbeitsmedizinern den Hut "Umweltmedizin" auf den Kopf getan, obwohl das ein völlig anderes Gebiet ist und völlig andere Denkweisen benötigt.

Da geht es gleich um viele Millionen Menschen. Und wenn von beispielsweise einer Million Personen aufgrund von Umweltschadstoffen 5 pro 100.000 pro Jahr krank werden, dann sind das 375 Personen pro 100.000 in der Lebensspanne von 75 Jahren und folglich 3.750 Personen, dann ist bei weitem nicht "vernachlässigbar". (Peter Nowak)

Die größten Dieselauots werden von Villenbesitzer genutzt, die in straßenfernen Wohngegenden mit reichlich Grünraum oder Fahrverboten mit eigenen Ausnahmen wohnen, um 

Wo kein Wert auch kein Wertverlust: Wer alte Fahrzeuge besitzt, hat geringen WErtverlust.

Männer kaufen massigere Autos als Frauen.

Der EU-Grenzwert (Jahresmittelwert) für die Stickstoffdioxidkonzentration (NO2) in der Außenluft beträgt 40 µg/m³ 

Weltgesundheitstag: Sorge um Kindergesundheit und Klima
Allianz aus Eltern- und Ärzteorganisationen fordert sofortige Maßnahmen gegen Dieselschäden
Wien (OTS) -

Lungenkranke Kinder, Früh- und Fehlgeburten durch Dieselruß 

Dieselruß ist immer noch eine der Hauptursachen für Luftverschmutzung, insbesondere auch in Österreich. Er fördert Erkrankungen der Atemwege und des Herz-Kreislauf-Systems bei Erwachsenen, Lungenkrankheiten bei Kindern und ist nachweislich krebserregend. „Ultrafeine Partikel aus dem Dieselruß wandern auch bei Schwangeren über die Plazenta in den Embryo und erhöhen nachweislich die Anzahl an Fehlgeburten.“ erklärt Dr. Heinz Fuchsig, Umweltreferent der Österreichischen Ärztekammer (ÖÄK). Eine aktuelle Studie des Schweizer Paul-Scherrer-Instituts (PSI) zeigt zudem, dass in Feinstaubpartikeln weit mehr lungenschädigende Radikale gebildet werden als bisher angenommen. Dies könnte eine weitere wichtige Erklärung dafür liefern, warum so viele Menschen scheinbar ohne konkreten Anlass chronische Atemwegserkrankungen oder Lungenkrebs bekommen.
Anlässlich des Weltgesundheitstages fordern Dr. Fuchsig von der ÖÄK und weitere Ärzte-Organisationen gemeinsam mit Klimaaktivist*innen ein sofortiges Ende der steuerlichen Begünstigung von Diesel gegenüber Benzin. Ein Teil der staatlichen Mehreinnahmen müsse dabei für die konsequentere Ausrüstung von LKW und Baumaschinen mit Partikelfiltern eingesetzt werden. Denn laut einer aktuellen Angabe des Umweltbundesamtes sind immer noch rund 40 % der Schwerfahrzeuge auf Österreichs Straßen ohne wirksame Partikelfilter unterwegs. 
Dr. Hanns Moshammer von Ärzt*innen für eine gesunde Umwelt ergänzt: „Die Lebenserwartung heutiger Kleinkinder reicht bis 2100. Unsere Kinder leiden bereits unter der Corona-Krise. Wenn wir die Klimakrise entgleisen lassen, sind ihre Zukunftsaussichten desaströs. Bereits 2019 forderte ein hochkarätiges Wissenschaftsgremium im Referenzplan für die Nationale Energie- und Klimapolitik (Ref-NEKP) die Politik dazu auf, klimaschädliche Subventionen rasch abzuschaffen. Das Ende des Dieselprivilegs wäre ein wichtiger, erster Schritt mit gesundheitlichem Mehrwert."

Grenzwerte
Zum Schutz der menschlichen Gesundheit wurde europaweit für Stickstoffdioxid im Freien der 1-Stunden-Grenzwert von 200 µg/m3 festgelegt, der nicht öfter als 18-mal im Kalenderjahr überschritten werden darf. Der Jahresgrenzwert beträgt seit 2010 im Mittel 40 µg/m3 (EU-Richtlinie 2008/50/EG). Zum Schutz der Vegetation wird ein kritischer Wert von 30 µg/m3 als Jahresmittelwert verwendet.

Als Grenzwert am Arbeitsplatz im Innenraum gilt ein Wert vom 950 µg/m3 = 950/40=23,75 fache . Dieser Wert ist der sogenannte Schichtmittelwert; er darf kurzzeitig und bis zu 4 mal pro Schicht um einen Faktor 2 überschritten werden. Die Werte müssen durch fortlaufende Messungen überwacht werden.[12]  

Zum Schutz der Vegetation wird ein kritischer Wert von 30 µg/m3 als Jahresmittelwert verwendet.[14] Für Stickstoffdioxid ist eine Alarmschwelle von 400 μg/m3 festgelegt. Wird dieser Wert in drei aufeinander folgenden Stunden an Orten gemessen, die für die Luftqualität in Bereichen von mindestens 100 km2 oder im gesamten Gebiet/Ballungsraum repräsentativ sind, muss der betroffene Mitgliedsstaat umgehend geeignete Maßnahmen ergreifen.[15] Über die stark unterschiedlichen Grenzwerte bei Innenräumen und im Freien wird diskutiert.[16]

ABBau: Die Lebensdauer von Stickoxiden beträgt in Bodennähe etwa einen Tag; in einigen Kilometern Höhe dauert der Abbau bereits mehrere Wochen.[18] Auch durch natürlich vorkommende Bakterien kann NOx abgebaut werden. Zu den stickstoffbindenden Bakterien in der Pflanzenwelt gehören z.B. Knöllchenbakterien und Bodenbakterien.
Durch den Zusatz von Titandioxid zu Beton können Stickoxide katalytisch in ungefährlichere Nitrate umgewandelt werden, welche dann bei Regen abgespült werden.[19] Durch Adsorption an mit Metalloxiden modifizierte Aktivkohle können Stickstoffoxide teilweise in Stickstoff umgewandelt werden.[

Feinstaub GW EU  50 µg/m3, an kalten Tagen, starker Verkehr > 800 - 2000 µg/m3

dzt auf Markt: Umrüstung
mit Softwareupdate 5,8 Mio EURO 5 und EURO 6 - Fahrzeuge, davon werden 5,1 Mio VW+BMW+Merzedes 

durch Umtausch duch Neufahrzeug 5 Mio EURO 4 -Fahrzeuge und ältere durch Kaufprämie von Konzernen
öffentliche Fördermittel eFahrzeuge,

Toxikologe Helmut Greim. Der 81-Jährige war der Vorsitzende des Wissenschaftlichen Beirats des von den großen deutschen Autokonzernen getragenen Vereins EUGT, der die Abgastests an Javaneraffen in Auftrag
gegeben hatte. Jahrelang war der Professor auch Vorsitzender einer Kommission der Deutschen Forschungsgemeinschaft (DFG - von Steuergeldern finanziert) ,die gesundheitsschädliche Stoffe untersucht und Vorschläge für die "maximale Arbeitsplatz-Konzentration" macht – daher auch MAKKommission genannt ihre Empfehlungen können zu offiziellen Grenzwerten in der Gefahrstoffverordnung (2010 an die REACH- und die CLP-Verordnung angepasst = dt. Umsetzung) führen. Frau Greim, als Teilhaberin und GFin der Eurotoxis GmbH, bot Industrie "Beratung in toxikologischen Fragen" an.
Greim war Vorsitzender des wissenschaftlichen Beirates der Europäischen Forschungsvereinigung für Umwelt und Gesundheit im Transportsektor (EUGT),[1] einer von 2007 bis 2017 bestehenden, von Volkswagen, Daimler, BMW und Bosch gegründeten Organisation, die offiziell das Ziel hatte, die Gesundheitsauswirkungen von Schadstoffen zu untersuchen, laut Süddeutscher Zeitung jedoch bisweilen „wie ein Lobbyverband für Dieselautos“ handelte.[7][8] In dieser Funktion sagte er im Rahmen der Abgasaffäre vor dem Bundestag aus, es sei unmöglich, eine direkte Verbindung zwischen Stickstoffdioxidemissionen und Lungenschäden herzustellen. In einem Interview äußerte er die Meinung, die Angst vor Stickstoffdioxid sei „völlig übertrieben“.[1] Im Januar 2018 wurde bekannt, dass er als Vorsitzender des wissenschaftlichen Beirats der EUGT im Jahr 2014 eine von Volkswagen, BMW und Daimler (Bosch schied 2013 aus dem EUGT aus) finanzierte Studie mitverantwortete, bei der Affen in luftdicht verschlossenen Kammern über mehrere Stunden Dieselabgase einatmen mussten.[9] 
Eine weitere vom EUGT mitfinanzierte Studie befasste sich bei menschlichen Probanden mit möglichen gesundheitlichen Kurzzeitfolgen durch Stickoxidbelastungen bereits unterhalb des früheren NOx-Grenzwertes für Innenraumluft an Arbeitsstätten.[10][11] 
Als Reaktion auf Greims Verwicklung in die beiden Experimente gab das Umweltministerium im Februar 2018 bekannt, dass geprüft werde, wie man sich zukünftig zu Greims Auszeichnung mit dem Bundesverdienstkreuz positionieren wolle. Die Bundestagsfraktion der Grünen fordert eine Aberkennung der Auszeichnung und nennt Greims frühere Tätigkeit als Sachverständiger für den Bundestag ein „Unding“.[12]"

- Kriterien für die Aggregation der Werte: Richtlinie 2008/50/EG des Europäischen Parlaments und des Rates über Luftqualität und saubere Luft für Europa.

https://www.youtube.com/watch?v=0l9hqwsSdxk

https://www.youtube.com/watch?v=BGnXj8pCrLQ

https://www.youtube.com/watch?v=khpgOMNcIZs

https://www.youtube.com/watch?v=W8mJUjB72pA

https://www.youtube.com/watch?v=vp6p_P7L2Hg

https://www.youtube.com/watch?v=wA394QG4XdI

https://www.youtube.com/watch?v=McS01DZLeHE

https://www.zdf.de/comedy/die-anstalt/die-anstalt-vom-7-maerz-2017-100.html

https://www.youtube.com/watch?v=LRf_E9gEScc

Grafik: n-tv.de Quelle: Umweltbundesamt

https://www.youtube.com/watch?v=GxyiLHQprYM

https://www.youtube.com/watch?v=Xgi3-dZBSMA
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Essen statt E10 – Hungersprit verbannen!
Auf Europas Straßen werden Nahrungsmittel verbrannt – zugleich verhungert alle fünf Sekunden ein Kind. Weltweit hungern insgesamt 870 Millionen Menschen. Jeder siebte von ihnen könnte satt werden, wenn die EU auf Agrosprit verzichten würde. Jean Ziegler, der frühere UN-Sonderbeauftragte für das Recht auf Nahrung, sagt daher: Agrosprit ist ein „Verbrechen gegen die Menschlichkeit“.
Unterzeichnen auch Sie den Appell für einen Hungersprit-Stopp...
Quoten, Geld, Menschenleben: Was in Brüssel auf dem Spiel steht
Agrosprit macht Hunger, denn landwirtschaftliche Flächen weltweit sind knapp. Viele Autofahrer tanken das ethanolhaltige E10-Benzin. Diesel ohne Agrosprit-Anteil ist in Deutschland schon gar nicht mehr zu haben. Bisher ist geplant, den Anteil von Sprit aus Getreide, Mais und Raps im Tank bis 2020 auf zehn Prozent zu steigern. Derzeit stammen 5 Prozent der EU-weit verbrauchten Kraftstoffe aus Nahrungspflanzen. Nun hat die EU-Kommission eine Initiative gestartet, dass diese Quote nicht weiter steigen soll. Ab 2020 soll jegliche Förderung von Hungersprit eingestellt werden.
Einige Mitgliedsstaaten begrüßen den Vorstoß, andere wollen den Ausstieg ausbremsen. Darunter auch Deutschland: Die Bundesregierung will die Agrospritquote weiter erhöhen und die Förderung bis 2030 verlängern. Damit setzt sie Millionen Menschenleben aufs Spiel. Die Stimme Deutschlands als größtem Verbraucher und Hersteller von Agrosprit in Europa wird entscheidend sein, wenn der Ministerrat am 12. Dezember 2013 entscheidet. Mit unserem Appell fordern wir Umweltminister Peter Altmaier auf: Machen Sie sich für den schnellstmöglichen Ausstieg stark!
Unterzeichnen Sie jetzt den Appell für einen Hungersprit-Stopp...
Essen oder Tanken – eine mörderische Konkurrenz
Die landwirtschaftliche Fläche der Erde reicht aus, um bis zu 12 Milliarden Menschen zu ernähren. Dennoch leiden derzeit 870 Millionen Männer, Frauen und Kinder an Hunger. Die zunehmende Nachfrage nach Agrosprit ist eine wichtige Ursache dafür. Denn der Anbau von Spritpflanzen steht in direkter Konkurrenz zum Anbau von Nahrungsmitteln: Je mehr Agrosprit produziert wird, desto weniger Flächen stehen für Lebensmittel zur Verfügung.
Dank politischer Beimischungs-Vorgaben wie in der EU oder den USA hat sich die Nachfrage nach Agrosprit in vergangenen Jahren massiv erhöht – und treibt damit auch dessen Preis in die Höhe. Weil Landwirte bevorzugt das anbauen, wofür sie einen hohen Preis erzielen können, widmen sie immer mehr Flächen für die Biospritgewinnung um.
Diese Flächen fehlen dann für die Erzeugung von Nahrungs- und Futtermitteln – sie werden knapper und damit ebenfalls teurer. Schätzungen zufolge hat beispielsweise die US-Agrospritvorgabe den Weltmarktpreis für Mais zwischen 2006 und 2011 um 30 Prozent in die Höhe getrieben. Schon 2007/2008 kam es in Mexiko, Afrika und Asien zu Hungerrevolten, weil Millionen Menschen die Rekordpreise für Mais und Getreide nicht mehr bezahlen konnten.
Ein Hektar Getreide reicht, um ein Jahr lang entweder 33 Menschen zu ernähren oder zwei durchschnittliche Autos zu betanken. Wie würden Sie entscheiden?

Breite Allianz für den Ausstieg – nur Altmaier fehlt
Die vorliegenden Fakten zum Agrosprit sind so überzeugend, dass zehn der wichtigsten internationalen Organisationen die G20-Staaten aufgefordert haben, jegliche Förderung zu beenden. Der beispiellose Appell wurde unter anderem von der Welternährungsorganisation FAO, der Welthandels- und Entwicklungskonferenz UNCTAD, der Weltbank, OECD und WTO unterstützt – bisher folgenlos. Zwar vollzog der bisherige Entwicklungshilfeminister Dirk Niebel (FDP) eine Kehrtwende und wurde zum Gegner des Hungersprits. Sein Kollege Peter Altmaier will jedoch weiterhin daran festhalten – wenn wir ihn jetzt nicht vom Gegenteil überzeugen:
Jetzt Appell gegen Hungersprit unterzeichnen....
Landraub für Agrosprit
Fruchtbares Land ist ein knappes Gut und daher für Großinvestoren interessant. Die Agrosprit-Nachfrage heizt den Wettbewerb um Land zusätzlich an und führt in Entwicklungsländern häufig zur Vertreibung von Kleinbauern. Sie verlieren damit ihre Existenzgrundlage. Der internationalen Statistik Land Matrix zufolge ist Agrosprit der zweithäufigste Grund für den Kauf oder Pacht von Groß-Agrarflächen.
Zwar ist der Agrosprit-Boom nicht der einzige Grund dafür, dass so viele Menschen hungern. Ernteverluste durch den Klimawandel, ein zu hoher Fleischkonsum und die Spekulation mit Nahrungsmitteln tragen ebenfalls dazu bei, dass Nahrungsmittel knapper und damit teuer werden. Doch gerade weil die Ernährung der Weltbevölkerung nicht gesichert ist, darf die EU mit ihrer Agrosprit-Politik das Problem nicht länger verschärfen.
Die Klimabilanz von Agrosprit: Negativ
Selbst unter günstigsten Bedingungen liefern Kraftstoffe aus Ackerpflanzen keinen nennenswerten Beitrag zum Klimaschutz, wie wissenschaftliche Studien zeigen. Bezieht man alle – auch indirekt verursachte – Emissionen mit ein, erweisen sich manche Biospritsorten sogar als noch schlimmer als fossile Brennstoffe. Modellberechnungen zeigen: Die Erfüllung der jetzigen EU-Kraftstoffvorgaben wäre ebenso umweltschädlich wie zusätzliche 12 bis 26 Millionen Autos auf Europas Straßen.
„Keine robuste Strategie“ zur Energieversorgung
Durch nachwachsenden Agrosprit wollten Länder ohne Erdöl- und Gasvorkommen dennoch unabhängiger von Importen werden. Doch um das EU-Ziel von 10 Prozent Erneuerbaren Energien im Verkehr durch Agrosprit zu erreichen, wäre eine Fläche im Umfang von 88 Prozent der Gesamtfläche Deutschlands notwendig.
Schon jetzt werden 20 Prozent der deutschen Ackerflächen für Biosprit und Biogas bewirtschaftet. Selbst beim völligen Verzicht auf eigene Nahrungsmittelproduktion könnte Deutschland nicht einmal 15 Prozent seines Energiebedarfs aus eigener Bioenergie decken.
Arme Agrosprit-Industrie?
Peter Altmaier wirkt derzeit wie ein Sprachrohr der europäischen Agrosprit-Industrie. Die bangt um ihre Gewinne, wenn der Ausstiegsplan der Kommission umgesetzt wird. Doch diese wird ihre bisherigen Investitionen auch dann wieder reinholen können. Sie wird dafür allerdings – so das Ziel der Kommission – verstärkt an der Entwicklung alternativer Biospritsorten arbeiten müssen, die aus Abfall, Stroh oder Algen hergestellt werden. Auch diese neuen Biokraftstoffe wird man kritisch prüfen müssen, denn der Einsatz von Biomasse in der Strom- und Wärmeerzeugung ist effizienter als in der Treibstoff-Destille. Entscheidend ist aber zunächst, die Konkurrenz zwischen Nahrung und Treibstoff zu beenden.

Weitere Informationen
Die Zeit: Agrokraftstoffe – die Hungertreiber
Oxfam-Studie „The Hunger Grains“ (engl. mit deutscher Zusammenfassung)
Verordnete Verantwortungslosigkeit: Die Förderung von Biosprit in der EU – Oxfam Fact-Sheet (PDF) 
Fragen und Antworten zu Agrosprit (PDF)
Weltagrarbericht: Agrarsprit und Bioenergie
Greenpeace: Europäische Biokraftstoffziele fördern ökologische und soziale Konflikte
BUND-Hintergrundpapier zu Agrarkraftstoffen und Flächenverbrauch (PDF)

https://www.campact.de/agrosprit/appell/5-minuten-info/?utm_campaign=%2Fagrosprit%2F&utm_term=Mehr+Fakten+finden+Sie+in+der+5-Minuten-Info...&utm_content=random-a&utm_source=%2Fagrosprit%2Fappell%2F&utm_medium=Email
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Ab dem 1. Juli 2007 ergeben sich wesentliche Änderungen für die Zulassung von Fahrzeugen in
Österreich.
Die Zulassung eines Fahrzeuges ist nur mehr dann möglich, wenn die Daten des Fahrzeuges in
der Genehmigungsdatenbank enthalten sind.
Ein Typenschein wird nur mehr für Fahrzeuge mit nationaler österreichischer
Typengenehmigung ausgestellt.
Was ist die Genehmigungsdatenbank (GDB)?
Die GDB ist Teil der Zulassungsevidenz und wird vom Verband der Versicherungsunternehmen
(VVO) betrieben. In dieser Datenbank sind für alle Fahrzeuge, die nach dem 1. Juli 2007
zugelassen werden sollen, die Genehmigungen dokumentiert.
Wie kommen die Daten in die GDB?
Bei Fahrzeugen mit EG-Betriebserlaubnis oder österreichscher nationaler Typengenehmigung
werden diese Daten vom Bevollmächtigten bzw. Hersteller mit Sitz in Österreich in die GDB
übertragen.
Dazu muss der Hersteller bzw. Bevollmächtigte einen Bescheid des Bundesministeriums für
Verkehr, Innovation und Technologie haben, der ihm die Dateneingabe in die GDB erlaubt.
Bei einzeln genehmigten Fahrzeugen werden die Daten von der Landesprüfstelle in die GDB
übertragen.
Wenn der Hersteller bzw. dessen Bevollmächtigter die Daten nicht innerhalb angemessener
Frist in die GDB eingibt, kann die Landesprüfstelle die Dateneingabe vornehmen. Als
angemessene Frist gelten 14 Tage.
Welche Daten sind in der GDB enthalten?
In der GDB sind alle Daten enthalten, die für die Zulassung eines Fahrzeuges erforderlich sind.
Zusätzlich sind alle Daten der Übereinstimmungsbescheinigung, des Typenscheins oder des
Einzelgenehmigungsbescheids enthalten. Werden bei einem Fahrzeug zusätzliche
Genehmigungen (wie zum Beispiel die Genehmigung anderer Reifendimensionen für ein
einzelnes Fahrzeug durch die Landesprüfstelle) vorgenommen, werden auch diese in der GDB
dokumentiert. Damit gehen im Falle eines Verlustes des Genehmigungsdokuments die Daten
des Fahrzeuges nicht mehr verloren.
Daten der ZulassungsbesitzerInnen oder der FahrzeugeigentümerInnen sind in der GDB nicht
enthalten.
Welche Fahrzeugdokumente gibt es ab dem 1. Juli 2007?
Für Fahrzeuge mit EG-Betriebserlaubnis (das sind derzeit PKW, Motorräder und Traktoren bis
40 km/h sowie sog. Quads und vierrädrige Leichtkraftfahrzeuge) bekommen Sie eine
EG-Übereinstimmungsbescheinigung oder einen Datenauszug aus der GDB.
Für Fahrzeuge mit österreichischer nationaler Typengenehmigung (das sind derzeit LKW,
Anhänger und Traktoren ab 40 bis 50 km/h) bekommen Sie einen Typenschein.
Für Fahrzeuge mit österreichischer nationaler Einzelgenehmigung bekommen Sie einen
Einzelgenehmigungsbescheid.

Der Typenschein und der Einzelgenehmigungsbescheid enthalten ab dem 1. Juli 2007 keine
Felder für die An- und Abmeldungen. Die An- und Abmeldungen werden ab dem 1. Juli 2007 –
auch bei den Genehmigungsdokumenten „nach altem Muster“ – nur mehr auf der
Zulassungsbescheinigung Teil II dokumentiert.
Die Zulassungsbescheinigung Teil II wird nach der Zulassung mit dem Genehmigungsnachweis
(EG-Übereinstimmungsbescheinigung, Datenauszug, Typenschein oder
Einzelgenehmigungsbescheid) zum Genehmigungsdokument verbunden.
Dieses Dokument – das Fahrzeug-Genehmigungsdokument – soll wie der bisherige
Typenschein nicht im Fahrzeug aufbewahrt werden!
Bei der Abmeldung des Fahrzeuges wird die Abmeldung auf der Zulassungsbescheinigung Teil I
und Teil II vermerkt. Die Zulassungsbescheinigungen verbleiben nach der Abmeldung zukünftig
gemeinsam mit dem Genehmigungsnachweis (Datenauszug, Übereinstimmungsbescheinigung,
Typenschein oder Einzelgenehmigungsbescheid) beim Fahrzeugbesitzer und müssen dem
nächsten Fahrzeugbesitzer übergeben werden. Ohne Fahrzeug-Genehmigungsdokument
(Zulassungsbescheinigung Teil II in Verbindung mit der Übereinstimmungsbescheinigung, dem
Datenauszug, Typenschein oder Einzelgenehmigungsbescheid) kann keine weitere Zulassung
vorgenommen werden! Erst bei der nächsten Zulassung werden diese durch die neue
Zulassungsbescheinigung ersetzt.
Auf der Zulassungsbescheinigung Teil II ist nur der aktuelle Zulassungsbesitzer und die Anzahl
der Vorzulassungen ersichtlich.
Um den Wert Ihres Fahrzeuges für den Wiederverkauf zu erhalten wird daher dringend
empfohlen, die Geschichte des Fahrzeuges möglichst lückenlos mit Hilfe des Servicehefts,
Kopien der alten Zulassungsbescheinigungen und Kaufverträge zu dokumentieren!
Der Weg zur Zulassung Ihres Fahrzeuges:
a) Sie haben ein neues Fahrzeug bei einem Vertragshändler des österr.
Generalimporteurs gekauft
Bei einem PKW, Motorrad oder Traktor mit EG-Betriebserlaubnis bekommen Sie im Regelfall die
EG-Übereinstimmungsbescheinigung des Fahrzeuges oder einen Datenauszug aus der
Genehmigungsdatenbank anstelle des bisherigen Typenscheins. Bei anderen Fahrzeugen
bekommen Sie einen Typenschein oder einen Einzelgenehmigungsbescheid.
Dieses Dokument legen Sie gemeinsam mit den bislang erforderlichen Dokumenten in der
Zulassungsstelle vor. Wenn Sie eine EG-Übereinstimmungsbescheinigung bekommen,
versichern Sie sich bei Ihrem Händler darüber, dass die Daten des Fahrzeugs in die GDB
eingegeben sind. Wenn Sie einen Datenauszug aus der GDB anstelle der
Übereinstimmungsbescheinigung erhalten, ist auf diesem die Nummer des Datensatzes in der
GDB ausgewiesen.
b) Sie haben ein gebrauchtes Fahrzeug gekauft, das in Österreich bereits einmal
zugelassen war
Es ändert sich nichts für Sie! Sie können mit dem bestehenden Genehmigungsdokument zur
Zulassungsstelle gehen und die Zulassung wie bisher beantragen. Die Zulassung des
Fahrzeuges wird jedoch nur mehr auf der Zulassungsbescheinigung Teil II dokumentiert.
c) Sie haben ein neues Fahrzeug mit EG-Betriebserlaubnis in einem anderen
Mitgliedsstaat der EU erworben
Bestehen Sie jedenfalls darauf, dass Ihnen die EG-Übereinstimmungsbescheinigung zu diesem
Fahrzeug übergeben wird.
Anschließend setzen Sie sich mit dem ermächtigten Generalimporteur des Herstellers in
Verbindung. Dieser ist dazu verpflichtet, die Daten des Fahrzeuges in die
Genehmigungsdatenbank einzugeben. Die Generalimporteure und die Daten der
Ansprechpersonen können Sie der Importeursliste auf der Webseite
http://versa.bmvit.gv.at/index.php?id=34 entnehmen.
Wenn der Generalimporteur dieser Verpflichtung nicht innerhalb angemessener Frist
nachkommt, können Sie den Antrag auf Eingabe der Daten in die GDB bei der für Sie
zuständigen Landesprüfstelle stellen. Die Liste der Landesprüfstellen finden Sie auf der
Webseite http://versa.bmvit.gv.at/index.php?id=301.
Wenn am Fahrzeug anzeige- und genehmigungspflichtige Änderungen vorgenommen wurden,
ist der Antrag auf Eingabe der Daten in die GDB bei der zuständigen Landesprüfstelle zu stellen
und die entsprechenden Anzeige zu machen. Welche Änderungen anzeige- und
genehmigungspflichtig sind, können Sie der Änderungsliste auf der Homepage des BMVIT
entnehmen:
http://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/fahrzeugtechnik/verschiedenes/zubehoer_fahrzeuge.html
Bei PKW’s und Motorrädern (alle Fahrzeuge, die von der Richtlinie 92/61/EWG oder
2002/24/EG erfasst werden) wird empfohlen, sich gleichzeitig mit der Eingabe der Daten mit
Ihrem zuständigen Wohnsitzfinanzamt in Verbindung zu setzen, um die Freigabe Ihres
Fahrzeuges durch die Finanzbehörden zu erreichen. Diese erfolgt nach Entrichtung der für das
Fahrzeug vorgesehenen Abgaben und Steuern. So lange das Fahrzeug von der Finanzbehörde
nicht freigegeben ist, können Sie es nicht zulassen! Ab dem 1.7.2007 entfällt für Fahrzeuge,
deren Daten in die GDB eingegeben wurden, die Bestätigung des Finanzamtes über die
steuerliche Unbedenklichkeit und wird durch einen entsprechenden Eintrag in der GDB
abgelöst.
Wenn die Daten in die GDB eingegeben wurden und die Freigabe durch die Finanzbehörde
erfolgt ist, kann das Fahrzeug zugelassen werden. Bei der Zulassung ist die
Übereinstimmungsbescheinigung vorzulegen.
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d) Sie haben ein gebrauchtes Fahrzeug mit EG-Betriebserlaubnis in einem anderen
Mitgliedsstaat der EU erworben
Achten Sie darauf, dass Sie zum Fahrzeug die in dem anderen Mitgliedsstaat vorgeschriebenen
Zulassungsdokumente mitbekommen!
Wenn eine Zulassungsbescheinigung aus den Teilen I und II besteht müssen Sie über beide
Teile verfügen, da andernfalls keine Zulassung in Österreich möglich ist.
Setzen Sie sich mit dem ermächtigten Generalimporteur des Herstellers in Verbindung. Dieser
ist dazu verpflichtet, die Daten des Fahrzeuges in die Genehmigungsdatenbank einzugeben.
Die Generalimporteure und die Daten der Ansprechpersonen können Sie Importeursliste auf der
Webseite http://versa.bmvit.gv.at/index.php?id=34 entnehmen. Der Generalimporteur stellt Ihnen
nach Eingabe der Daten in GDB einen Datenauszug aus der GDB her.
Wenn der Generalimporteur dieser Verpflichtung nicht innerhalb angemessener Frist
nachkommt, können Sie den Antrag auf Eingabe der Daten in die GDB bei der für Sie
zuständigen Landesprüfstelle stellen. Die Landesprüfstelle stellt Ihnen nach Eingabe der Daten
in GDB einen Datenauszug aus der GDB her. Die Liste der Landesprüfstellen finden Sie auf der
Webseite http://versa.bmvit.gv.at/index.php?id=301.
Wenn am Fahrzeug anzeige- und genehmigungspflichtige Änderungen vorgenommen wurden,
ist der Antrag auf Eingabe der Daten in die GDB bei der zuständigen Landesprüfstelle zu stellen
und die entsprechenden Anzeige zu machen. Welche Änderungen anzeige- und
genehmigungspflichtig sind können Sie der Änderungsliste auf der Homepage des BMVIT
entnehmen:
http://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/fahrzeugtechnik/verschiedenes/zubehoer_fahrzeuge.html
Die Daten des Fahrzeuges dürfen nur dann in die GDB eingegeben werden, wenn bei bereits
fällig gewordener Begutachtung nach § 57a KFG 1967 („Pickerl“) ein gültiges positives
Gutachten gemäß § 57a KFG 1967 vorgelegt wird. Anstelle des Gutachtens gemäß §57a kann
ein Nachweis eines positiven Ergebnisses einer technischen Untersuchung im Sinne der
Richtlinie 96/96/EG (Richtlinie über die technische Überwachung) vorgelegt werden. Ist dieser
Nachweis nicht in deutscher oder englischer Sprache abgefasst, ist eine Übersetzung oder ein
positives Gutachten gemäß § 57a KFG 1967 vorzulegen.
Bei PKW’s und Motorrädern (alle Fahrzeuge, die von der Richtlinie 92/61/EWG oder
2002/24/EG erfasst werden) wird empfohlen, sich gleichzeitig mit der Eingabe der Daten mit
Ihrem zuständigen Wohnsitzfinanzamt in Verbindung zu setzen, um die Freigabe Ihres
Fahrzeuges durch die Finanzbehörden zu erreichen. Diese erfolgt nach Entrichtung der für das
Fahrzeug vorgesehenen Abgaben und Steuern. So lange das Fahrzeug von der Finanzbehörde
nicht freigegeben ist, können Sie es nicht zulassen! Ab dem 1.7.2007 entfällt für Fahrzeuge,
deren Daten in die GDB eingegeben wurden, die Bestätigung des Finanzamtes über die
steuerliche Unbedenklichkeit und wird durch einen entsprechenden Eintrag in der GDB
abgelöst.
Wenn die Daten in die GDB eingegeben wurden und die Freigabe durch die Finanzbehörde
erfolgt ist, kann das Fahrzeug zugelassen werden. Bei der Zulassung ist der Datenauszug und
das letzte Zulassungsdokument aus dem anderen Mitgliedsstaat vorzulegen.
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e) Sie haben ein neues oder gebrauchtes Fahrzeug ohne EG-Betriebserlaubnis erworben
Bei nationalen Typengenehmigungen und Einzelgenehmigungen existieren derzeit keine
einheitlichen technischen Vorschriften in der Europäischen Union.
Das Fahrzeug muss daher in Österreich einzeln genehmigt werden. Diese Einzelgenehmigung
ist bei der zuständigen Landesprüfstelle zu beantragen. Im Zuge der Einzelgenehmigung wird
die Übereinstimmung des Fahrzeuges mit den Vorschriften geprüft, die zum Zeitpunkt der
erstmaligen Zulassung des Fahrzeuges im anderen Mitgliedsstaat in Österreich in Geltung
waren. Werden diese nicht eingehalten, kann die Einzelgenehmigung aus Gründen der
Verkehrssicherheit und des Gesundheitsschutzes verwehrt werden.
Wurden für die Genehmigung im anderen Mitgliedsstaat Ausnahmen gewährt und gehen diese
weiter als von Österreich gewährte Ausnahmen, kann die Einzelgenehmigung versagt werden.
Die Zulassung eines Fahrzeuges in einem anderen Mitgliedsstaat begründet daher keinen
Rechtsanspruch auf Zulassung in Österreich!
Dies ist vor allem bei Importen von Fahrzeugen zu beachten, die nicht für den EG-Raum gebaut
wurden (zB US-Importe) oder die nur aufgrund einer nationalen Spezialregelung (zB Quads mit
mehr als 15 kW Motorleistung) zugelassen waren.
Zwei gleich aussehende Fahrzeuge müssen auch nicht den selben Bestimmungen entsprechen
(eines entspricht den kalifonischen Low Emission Vehicle II [LEV II] Standards, das andere nur
denen nach EPA Tier 1 Emission Standard; eines hat eine Bremsanlage nach der
harmonisierten ECE-Regelung 13H, das andere nur eine Bremsanlage nach US-Standards)
Erkunden Sie sich daher bitte vor einer Entscheidung zum Kauf eines Fahrzeuges (vor allem bei
Kauf über Internet-Plattformen oder Internet-Versteigerungen) über eventuelle Abweichungen
- eines PKW, Motorrades (Quads) oder Traktors bis 40 km/h von den Vorschriften der EG und
- bei anderen Fahrzeugen von den Vorschriften im österreichischen KFG.
Diese Abweichungen sind zum Beispiel bei deutschen Fahrzeugen durch die Formulierung
„In-etwa-Wirkung nachgewiesen“ zu manchen Punkten der deutschen
Zulassungsbescheinigung Teil I oder Teil II erkennbar.
f) Übersiedlungsgut
Fahrzeuge mit EG-Betriebserlaubnis: siehe d)
Fahrzeuge ohne EG-Betriebserlaubnis:
Es muss bei der zuständigen Landesprüfstelle eine Einzelgenehmigung beantragt werden.
Abhängig vom Ausmaß der Abweichungen von den technischen Bestimmungen der EGRichtlinien
und vom Kraftfahrgesetz 1967 können Umbauten erforderlich sein und es kann
abhängig vom Umfang der eventuell in Anspruch genommenen Ausnahmegenehmigungen ein
Veräußerungsverbot verhängt werden (Fahrzeug darf nur für den Übersiedler zugelassen
werden)
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Wie erkenne ich, ob ein Fahrzeug eine EG-Betriebserlaubnis hat?
Das Fahrzeug muss ein Herstellerschild aufweisen, auf dem die Nummer der EGBetriebserlaubnis
ersichtlich ist.
Beispiel:
Bei Motorrädern ist anstelle der technisch zulässigen Massen das Standgeräusch angegeben.
Bei Traktoren sind die technisch zulässige Gesamtmasse, die technisch zulässigen Achslasten
und die technisch zulässigen Anhängelasten (abhängig von der Art der Anhängerbremse)
angegeben.
Wie lange dauert die Eingabe in die Genehmigungsdatenbank?
Das kommt auf die freien Kapazitäten beim Importeur und bei der Landesprüfstelle an. Da vor
allem im Bereich der Landesprüfstellen teilweise große Personalengpässe bestehen, können
hier Wartezeiten auftreten – vor allem in Zeiträumen, in denen viele Fahrzeuge angemeldet
werden.
Was passiert mit dem ausländischen Zulassungsdokumenten?
Bei Eigenimport eines Gebrauchtfahrzeuges wird die alte Zulassungsbescheinigung (ggf Teil I
und Teil II) von der Zulassungsstelle im Zuge des Zulassungsverfahrens eingezogen.
Wie komme ich zu einem Duplikat eines Typenscheins?
„Alter“ Typenschein: wie bisher beim Generalimporteur
„Neuer“ Typenschein: Die Zulassungsstelle fertigt einen Datenausdruck an
Welche Änderungen ergeben sich im Hinblick auf Änderungen von einzelnen Teilen am
Fahrzeug und Ausnahmegenehmigungen?
Die Änderungen werden bei „alten“ Genehmigungsdokumenten in diese eingetragen und
zusätzlich in die GDB eingetragen.
Bei „neuen“ Genehmigungsdokumenten kommt ein Beiblatt mit der Änderungsgenehmigung
dazu und die Änderung wird in die GDB eingetragen.
„Altes“ Genehmigungsdokument nach dem 1. Juli 2007
Mit Genehmigungsdokumenten, die vor dem 1. Juli 2007 ausgestellt wurden, kann bis zum
31.Dezember 2007 eine Zulassung durchgeführt werden. Ab dem 1. Jänner 2008 müssen die
Daten des Fahrzeugs in der GDB sein, damit eine erstmalige Zulassung durchgeführt werden
kann. Wenn Sie ein altes Genehmigungsdokument haben lassen Sie Ihr Fahrzeug jedenfalls vor
dem 1. Jänner 2008 zu – sie können es sofort wieder abmelden, falls Sie es nicht auf Straßen
mit öffentlichem Verkehr verwenden wollen; die Daten des Fahrzeugs bleiben dann 10 Jahre
lang erhalten.
Liste der Landesprüfstellen
Die Liste der Landesprüfstellen und Links zu deren Webseiten finden Sie auf der Webseite
http://versa.bmvit.gv.at/index.php?id=301
Liste der Generalimporteure
Die Liste der Generalimporteure, die Daten in die GDB eingeben dürfen, finden Sie in der Excel-
Datei Liste_Bevollmaechtigte, die auf der Webseite http://versa.bmvit.gv.at/index.php?id=34 zum
Download zur Verfügung steht.
Wie sieht die neue Zulassungsbescheinigung aus?
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				http://www.statistik.at/web_de/presse/116255.html														https://www.bmvit.gv.at/verkehr/elektromobilitaet/downloads/oesterreich2017_de.pdf

				Vorläufiger Pkw-Bestand am 30.06.2013 nach Kraftstoffarten bzw. Energiequelle
Absolut und Anteile										https://www.bex.ag/sanktionslisten/		Sanktionen		http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:140:0088:0113:DE:PDF

				Kraftstoffarten bzw. Energiequelle		Juni 2013		Anteile in %		Dez. 2016		%				Osteuropa
Ungarn		https://derstandard.at/2000094268758/Sturmlauf-gegen-das-BMW-Sklavengesetz?ref=rec		http://www.topprodukte.at/de/Products-Lists/topproductscat1/8/topproductscat2/570/topproductscat3/571/topprodukte_sort_listing/x/topprodukte_sort_direction/x/topprodukte_how_many_ds/1.html

				Benzin inkl. Flex-Fuel		2,008,389		43.4		2,038,019		42.3								http://www.acea.be/press-releases/article/passenger-car-registrations-8.8-over-nine-months-9.8-in-september

				davon Benzin		2,001,915		99.7		2,031,854		42.1				Seltene Erden		https://www.youtube.com/watch?v=InBAIVgojEU		http://www.bmub.bund.de/themen/luft-laerm-verkehr/verkehr/kraftstoffe/biokraftstoffe/

				davon Flex-Fuel		6,474		0.3		6,165		0.1				Batterie		https://www.youtube.com/watch?v=BCloYybApC8														vollelektrisch

				Diesel		2,601,289		56.3		2,749,046		57.0				https://www.youtube.com/watch?v=HqERIUdWBBI				http://www.polisphere.eu/bid/eu-ministerrat-berat-uber-anderungsvorschlage-der-erneuerbare-energien-richtlinie-und-der-kraftstoff-qualitats-richtlinie/				Zukunft Autobranche						Daimler		EQ		EQC

				Elektro		1,591		0.0		9,073		0.2						e-control		https://www.youtube.com/watch?v=7YXgdx9oFGM				https://www.youtube.com/watch?v=kvnS8XSMtfc						BMW		iNext

				Flüssiggas		1		0.0		1		0.0				Militärbasis								Hersteller Elektroauto						Audi		e-Tron

				Erdgas		2,041		0.0		2,457		0.1				norhtstream 2				Webseiten der GD Klimapolitik zu Kraftstoffen:				Tesla						Porsche		Taycan

				Benzin/Flüssiggas (bivalent)		219		0.0		341		0.0								http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/fuel/index_en.htm				Dysen

				Benzin/Erdgas (bivalent)		1,350		0.0		2,574		0.1								Webseiten der GD Klimapolitik zu CO2-Emissionen von Pkws:				Kalaschnikow 		https://www.zeit.de/mobilitaet/2018-08/elektromobilitaet-russland-automobil-kalaschnikow-ak-47-hersteller

				Benzin/Elektro (hybrid)		8,939		0.2		18,696		0.4								http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/index_en.htm						BMW		https://www.youtube.com/watch?v=l9hNjmJxc0U

				Diesel/Elektro (hybrid)		396		0.0		1,337		0.0				http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/unternehmen/joschka-fischer-und-madeleine-albright-zwei-aussenminister-im-dienste-von-bmw-1869435.html				Webseiten der GD Klimapolitik zu CO2-Emissionen leichter Nutzfahrzeuge:				https://www.youtube.com/watch?v=pBRIzhbTFUA

				Wasserstoff (Brennstoffzelle)						13		0.0				Joschka Fischer		https://www.youtube.com/watch?v=zdXY4HkHj7g						VW-Geschichte		https://www.youtube.com/watch?v=83_-B3Vl26o								Lobbyismus		https://daserste.ndr.de/panorama/Regierungsbeamter-seit-Jahren-an-VW-ausgeliehen,vw4294.html

				Insgesamt		4,624,215				4,821,557		4.3				VOEST IRAN		http://www.sueddeutsche.de/auto/auto-werbung-mit-joschka-fischer-der-neue-aussenminister-von-bmw-1.1833051		http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/vans/index_en.htm						https://www.youtube.com/watch?v=ZIFPqItOj28

				Q: STATISTIK AUSTRIA, Kfz-Statistik. - Rundungsdifferenzen nicht ausgeglichen.												ZÖLLE		https://www.youtube.com/watch?v=Wb_l4Hbc_cQ								https://www.youtube.com/watch?v=f-dKwvSnIV4

										Menschenrechte										Qualitätskraftstoffrichtlinie Pressemitteilung 7. Oktober 2014				VW-Hitlers Prestigeprojekt		https://www.youtube.com/watch?v=9qd1GD9iXzo

				Vorläufiger Pkw-Bestand am 30.06.2013 nach Marken
Absolut und Anteile												8.4%				http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-1095_de.htm

				Marken		Juni 2013		Anteile in %				2016		Anteile in %		Änderung

		1		VW		950,963		20.6		VW		992,595		20.6		4.4				VW Geschichte:		https://www.youtube.com/watch?v=w6QQ363yZro

		2		Opel		340,043		7.4		Audi		365,263		7.6		10.0		36.0%		https://www.youtube.com/watch?v=7OTqsQLihE8

		3		Audi		332,143		7.2		Opel		315,172		6.5		-7.3				Bewertung Gebrauchtwagen

		4		Ford		275,505		6.0		Ford		283,479		5.9		2.9				http://www.wirkaufendeinauto.de

		5		Mercedes		230,316		5.0		BMW		266,983		5.5		16.2				http://www.autoverbrauch.at/ireds-133481.html																										2004		2005		2006		2007		2008		2009		2010		2011		2012		2013

		6		BMW		229,855		5.0		Skoda		251,110		5.2		15.7				http://www.auto-umwelt.at/																		2000		2001		2002		2003		15% (2)		12% (2)		15% (2)		15% (2)		31% (3)		18%		-2		22%		-1		32%		-1		29%		-2		28%		-2

		7		Renault		223,067		4.8		Mercedes		246,350		5.1		7.0																						Audi		12% (1)		14% (1)		12% (3)		8% (2)		-		- 19% (1)		-		-		27% (2)		27% (1)		27% (2)

		8		Skoda		217,081		4.7		Renault		213,758		4.4		-4.2				Segment		Beispiele																BMW 13% (1)		-		-		-		- 16% (1)

		9		Peugeot		203,462		4.4		Peugeot		195,869		4.1		-3.7				Minis		VW up!, Smart Fortwo, Fiat 500																Chrysler -7% (1)

		10		Toyota		185,658		4.0		Seat		172,120		3.6		17.7				Kleinwagen		VW Polo, Ford Fiesta, Opel Corsa, Seat Ibiza, Škoda Fabia																-

		11		Mazda		177,308		3.8		Toyota		171,926		3.6		-7.4				Kompaktklasse		VW Golf/Jetta, Mercedes-Benz A-Klasse, Opel Astra, Seat Leon, Škoda Octavia																-

		12		Fiat		155,731		3.4		Mazda		163,030		3.4		-8.1		72.8%		Mittelklasse		VW Passat, BMW 3er, Audi A4, Škoda Superb																-

		13		Seat		146,251		3.2		Fiat		153,348		3.2		-1.5				Obere Mittelklasse		BMW 5er, Audi A6/S6/RS6/Mercedes-Benz E-Klasse																-

		14		Citroen		131,375		2.8		Citroen		128,186		2.7		-2.4				Oberklasse		Mercedes-Benz CLS-Klasse, BMW 7er-Reihe, Audi A7, Audi A8/S8, VW Phaeton																-

		15		Hyundai		97,544		2.1		Hyundai		126,047		2.6		29.2				SUVs		BMW X1, Mercedes-Benz GLK, Nissan Qashqai																-

		16		Suzuki		95,357		2.1		Suzuki		97,305		2.0		2.0				Geländewagen		VW Tiguan, BMW X3, Audi Q5																-

		17		Nissan		79,811		1.7		Kia		94,127		2.0		29.8				Sportwagen		Porsche 911, Mercedes-Benz SLK-Klasse, Mercedes-Benz E-Klasse Coupé																-

		18		Kia		72,544		1.6		Nissan		81,732		1.7		2.4				Mini-Vans		Mercedes-Benz B-Klasse, Opel Meriva, Seat Altea/Leon/Toledo																-

		19		Mitsubishi		59,534		1.3		Volvo		57,788		1.2		5.9				Großraum-Vans		VW Touran, Opel Zafira, VW Sharan																-

		20		Volvo		54,585		1.2		Mitsubishi		54,179		1.1		-9.0				Utilities		VW Transporter/Caravelle, VW Caddy, Citroën Berlingo																-

		21		Honda		51,991		1.1		Dacia		53779		1.1		84.3767142074				Wohnmobile		Fiat Ducato, VW Transporter/Caravelle, Mercedes-Benz Viano																-

		22		Alfa-Romeo		40,220		0.9		Honda		46,170		1.0		-11.2																						-

		23		Chevrolet		38,769		0.8		Alfa-Romeo		36,455		0.8		-9.4				neue Modelle																		Citroen

		24		Dacia		29,168		0.6		Chevrolet		35,383		0.7		-8.7				Nilsson		4																-

		25		Chrysler		22,947		0.5		MINI		25,252		0.5		33.7				Saic		4																- 14% (1) 10% (1)

		26		Subaru		19,232		0.4		Porsche		23,090		0.5		25.4				Mia		2																-

		27		MINI		18,892		0.4		Jeep		21,402		0.4		26.8				DFSK		1																- 11% (1) 22% (1) 25% (1) 20% (1) 19% (1) 19% (1) 17% (1)

		28		Porsche		18,415		0.4		Subaru		17,725		0.4		-7.8				Hotchkiss		1																-

		29		Jeep		16,884		0.4		Smart		17,683		0.4		13.4				Königsegg		1																Dacia

		30		Smart		15,594		0.3		Land Rover		17,169		0.4		35.9				ÖAF		1																-

		31		Lancia		12,912		0.3		Chrysler		15,808		0.3		-31.1				verschwundene Modelle																		-

		32		Land Rover		12,637		0.3		Lancia		11,285		0.2		-12.6				OM		1																-

		33		Daihatsu		10,966		0.2		Jaguar		10,174		0.2		11.1				OEAF		2																-

		34		Jaguar		9,157		0.2		Daihatsu		7,815		0.2		-28.7																						-

		35		Rover		7,504		0.2		Rover		5,312		0.1		-29.2																						-

		36		Saab		6,027		0.1		Saab		5,087		0.1		-15.6																						-

		37		Steyr Puch		3,904		0.1		Steyr-Puch		4,296		0.1		10.0																						-

		38		Lexus		3,482		0.1		Lexus		4,161		0.1		19.5																						- 20.13% (1) 10% (1)

		39		Ssang-Yong		2,491		0.1		DS		3,397		0.1																								-

		40		Dodge		2,395		0.1		Dodge		2,364		0.0		-1.3																						- 37% (1)

		41		MG		1,768		0.0		Ssang-Yong		2,260		0.0		-9.3																						Fiat 8% (2) 10% (1) 13% (1) 12% (2) 9% (1) 14% (2)

		42		Lada		1,599		0.0		MG		1,899		0.0		7.4																						- 31% (1) 27% (2) 21% (4) 15% (3) 22% (3) 23% (3) 24% (1)

		43		Puch		1,540		0.0		Triumph		1,596		0.0		4.2																						Ford 11% (2) 14% (2) 9% (2) 9% (3) 13% (3) 14% (1)

		44		Triumph		1,532		0.0		Ferrari		1,536		0.0		12.5																						- 17% (1) 28% (1) 28% (3) 24% (3) 26% (3) 22% (3) 20% (3)

		45		Pontiac		1,485		0.0		Lada		1,531		0.0		-4.3																						Hyundai

		46		Ferrari		1,365		0.0		Puch		1,461		0.0		-5.1																						-

		47		Austin		1,255		0.0		Tesla		1,386		0.0		5230.7692307692																						-

		48		Cadillac		1,217		0.0		Austin		1,301		0.0		3.7																						-

		49		Sonstige		1,166		0.0		Pontiac		1,276		0.0		-14.1																						-

		50		British Leyland		896		0.0		Cadillac		1,194		0.0		-1.9																						- 21% (1) 15% (2) 22% (1) 17% (1) 21% (2) 27% (4) 25% (2) 26% (3) 33% (4)

		51		Maserati		799		0.0		Maserati		1,175		0.0		88.6																						Kia

		52		Lotus		623		0.0		British Leyland		919		0.0		2.6																						-

		53		Bentley		422		0.0		Lotus		700		0.0		12.4																						-

		54		AU DKW		404		0.0		Bentley		547		0.0		29.6																						-

		55		Rolls Royce		400		0.0		Aston Martin		447		0.0		31.9																						-

		56		Morgan		390		0.0		Morgan		430		0.0		10.3																						-

		57		Buick		362		0.0		Rolls Royce		423		0.0		5.8								 														- 32% (1)

		58		Aston Martin		339		0.0		AU DKW		394		0.0		-2.5																						-

		59		Talbot		300		0.0		Buick		350		0.0		-3.3																						-

		60		Steyr Fiat		260		0.0		Talbot		294		0.0		-2.0																						-

		61		NSU		255		0.0		Steyr-Fiat		264		0.0		1.5																						-

		62		Morris		210		0.0		NSU		258		0.0		1.2																						-

		63		Chrysler-Simca		200		0.0		Infiniti		238		0.0		90.4																						-

		64		Fiat-Seat		190		0.0		Morris		228		0.0		8.6																						-

		65		Hummer		184		0.0		Lamborghini		226		0.0		29.1																						Mazda 0% (2) -2% (1) -3% (1) 3% (2) 9% (2) 8% (2) 15% (2) 11% (2) 21% (1) 20% (1) 23% (2) 12% (1) 14% (1) 28% (1)

		66		Chrysler-Sunbeam		178		0.0		Hummer		222		0.0		20.7																						Mercedes

		67		Lamborghini		175		0.0		AWZ		208		0.0		39.6																						- -2% (1) 3% (2)

		68		Think		165		0.0		Chrysler-Simca		203		0.0		14.0																						-

		69		Steyr		150		0.0		Fiat-Seat		192		0.0		1.1																						-

		70		AWZ		149		0.0		Chrysler-Sunbeam		172		0.0		-3.4																						-

		71		Oldsmobile		145		0.0		Oldsmobile		156		0.0		7.6																						- 20% (1)

		72		Bianchi		125		0.0		Steyr		156		0.0		4.0																						-

		73		Infiniti		125		0.0		Lincoln		136		0.0		43.2																						-

		74		KTM		118		0.0		Plymouth		132		0.0		17.9																						-

		75		Vauxhall		117		0.0		Think		126		0.0		-23.6																						-

		76		Plymouth		112		0.0		Vauxhall		116		0.0		-0.9																						-

		77		Mahindra		101		0.0		Bianchi		112		0.0		-10.4																						-

		78		Tatra		99		0.0		KTM		112		0.0		-5.1																						Mitsubishi

		79		Borgward		96		0.0		Tata		105		0.0		69.4																						-

		80		Lincoln		95		0.0		Mahindra		97		0.0		-4.0																						-

		81		Isuzu		88		0.0		Tatra		96		0.0		-3.0																						-

		82		Gorki WKE		79		0.0		Borgward		95		0.0		-63.5																						-

		83		Daimler		74		0.0		Gorki WKE		92		0.0		16.5																						-

		84		Glas Hans		74		0.0		Caterham Cars		78		0.0		25.8																						-

		85		Lloyd		72		0.0		Glas Hans		78		0.0		5.4																						- 3% (1) 11% (1)

		86		Caterham Cars		62		0.0		Lloyd		76		0.0		5.6																						-

		87		Tata		62		0.0		Daimler		68		0.0		-8.1																						-

		88		Simca		50		0.0		Isuzu		60		0.0		-31.8																						- 14% (1)

		89		Innocenti		48		0.0		Zastava		52		0.0		126.1																						-

		90		DAF		44		0.0		Simca		50		0.0		0.0																						Nissan

		91		Bedford		43		0.0		Innocenti		47		0.0		-2.1																						-

		92		Iveco		42		0.0		AMC		41		0.0		7.9																						-

		93		Hanomag-Henschel		39		0.0		Iveco		41		0.0		-2.4																						-

		94		AMC		38		0.0		Matra		41		0.0		17.1																						-

		95		Aero		35		0.0		BMW-Isetta		39		0.0		30.0																						-

		96		Matra		35		0.0		DAF		39		0.0		-11.4																						-

		97		BMW-Isetta		30		0.0		Hanomag-Henschel		37		0.0		-5.1																						-

		98		Praga		27		0.0		GMC		35		0.0		-60.2																						-

		99		Riley		27		0.0		Riley		33		0.0		22.2																						-

		100		GMC		26		0.0		Aero		31		0.0		-11.4																						-

		101		Tesla		26		0.0		Bedford		31		0.0		-27.9																						-

		102		Hillman		25		0.0		Praga		28		0.0		-70.8																						- 34% (1) 34% (1)

		103		De Tomaso		24		0.0		Hillman		27		0.0		8.0																						Opel 2% (4) 9% (3) 9% (2) 9% (2) 11% (3) 16% (4) 10% (3) 15% (3) 15% (3) 16% (3) 15% (3) 19% (3)

		104		Wiesmann		23		0.0		De Tomaso		25		0.0		4.2																						-

		105		Zastava		23		0.0		Wiesmann		23		0.0		0.0																						-

		106		Mosk-Autom-Fbr		21		0.0		Bugatti		22		0.0		46.7																						Peugeot -4% (2) 13% (2)

		107		Adler		19		0.0		Mosk-Autom-FBR		21		0.0		0.0																						- 29% (1) 16% (1) 14% (1)

		108		Bugatti		15		0.0		Adler		20		0.0		5.3																						-

		109		Jensen		14		0.0		AWE		17		0.0		41.7																						-

		110		IHC		13		0.0		Jensen		16		0.0		14.3																						- 22% (1)

		111		AWE		12		0.0		Fisker		14		0.0		55.6																						-

		112		Maybach		11		0.0		IHC		14		0.0		7.7																						-

		113		McLaren		11		0.0		Studebaker		14		0.0		27.3																						-

		114		Sudebaker		11		0.0		McLaren		12		0.0		9.1																						-

		115		Talbot-Sunbeam		11		0.0		Wanderer		12		0.0		50.0																						Renault 16% (1) 8% (1) 7% (2) 3% (2) 12% (2)

		116		Wolseley		10		0.0		Wolseley		12		0.0		20.0																						- 14% (1) 10% (1)

		117		Auto Dacia		9		0.0		Talbot-Sunbeam		11		0.0		0.0																						-

		118		Fisker		9		0.0		Auto Dacia		9		0.0		0.0																						- 26% (1) 27% (1) 21% (1) 25% (1)

		119		Wanderer		8		0.0		Horch		8		0.0		14.3																						Seat

		120		Horch		7		0.0		Kirchner		7		0.0		40.0																						- 14% (1) 14% (1) 17% (1) 18% (1) 9% (1) 21% (1)

		121		London Taxi International		7		0.0		London Taxi Intern.		7		0.0		0.0																						- 23% (2) 16% (3) 19% (1) 18% (2) 13% (2) 15% (2)

		122		Panhard		7		0.0		Maybach		7		0.0		-36.4																						Skoda 2% (4) -1% (4) 13% (3) 5% (3) 2% (3) 11% (3) 12% (2) 12% (1) 15% (2) 15% (2) 22% (1) 18% (1) 17% (1) 25% (3)

		123		Humber		6		0.0		Panhard		7		0.0		0.0																						Suzuki

		124		Gräf & Stift		5		0.0		Humber		6		0.0		0.0																						-

		125		ISO WKE		5		0.0		Iso WKE		6		0.0		20.0																						-

		126		Kirchner		5		0.0		Goliath		5		0.0		66.7																						-

		127		Kutsenits		4		0.0		Gräf & Stift		5		0.0		0.0																						-

		128		Piaggio		4		0.0		Nilsson		4		0.0																								-

		129		SAS		4		0.0		Piaggio		4		0.0		0.0																						- 25% (1) 25% (1) 19% (1)

		130		Zagato		4		0.0		Saic		4		0.0																								-

		131		Goliath		3		0.0		Standard		4		0.0		33.3																						-

		132		Reliant		3		0.0		Zagato		4		0.0		0.0																						-

		133		Standard		3		0.0		Donkervoort		3		0.0		200.0																						-

		134		Kleinschnittger		2		0.0		Kutsenits		3		0.0		-25.0																						-

		135		NSU-Fiat		2		0.0		Reliant		3		0.0		0.0																						Toyota 5% (2) 6% (2) 5% (2) -6% (1) 14% (1) 10% (2) 4% (2) 11% (2)

		136		OEAF		2		0.0		SAS		3		0.0		-25.0																						-

		137		Santana		2		0.0		Stoewer		3		0.0		200.0																						- 12% (1)

		138		Sauber		2		0.0		Commer		2		0.0		100.0																						-

		139		Saurer		2		0.0		Kleinschnittger		2		0.0		0.0																						-

		140		Secma		2		0.0		Mia		2		0.0																								-

		141		Unic		2		0.0		Perl		2		0.0		100.0																						Volkswagen 12% (8) 11% (11) 11% (10) 11% (10) 13% (11) 15% (10) 15% (12) 14% (12) 16% (11) 20% (7) 21% (8) 24% (10) 21% (10) 28% (9)

		142		Achleitner		1		0.0		Santana		2		0.0		0.0																						Abweichung Benzin (gewichtet) 9% (7) 9% (4) 11% (4) 14% (3) 11% (4) 13% (11) 13% (9) 14% (10) 17% (11) 19% (22) 19% (18) 22% (14) 19% (14) 26% (10)

		143		Commer		1		0.0		Sauber		2		0.0		0.0																						Abweichung Diesel (gewichtet) 7% (23) 9% (26) 8% (26) 9% (27) 12% (26) 14% (19) 15% (21) 15% (20) 20% (19) 20% (8) 23% (12) 23% (16) 23% (16) 28% (20)

		144		Donkervoort		1				Saurer		2		0.0		0.0																						Abweichung Gesamt (gewichtet) 7% (30) 9% (30) 9% (30) 9% (30) 11% (30) 14% (30) 14% (30) 15% (30) 19% (30) 20% (30) 21% (30) 23% (30) 21% (30) 27% (30)

		145		FN		1		0.0		Secma		2		0.0		0.0																						Legende <5% 5% bis <10% 10% bis <15% 15% bis <20% 20% bis <25% 25% bis <30% ≥30%

		146		Gutbrod		1		0.0		Unic		2		0.0		0.0																						Tabelle 1: Abweichungen der CO2-Emissionen aus dem Realbetrieb zur Typprüfung und Anzahl berücksichtigter Fahrzeugmodelle (in Klammer) je Hersteller und Jahr

		147		OM		1		0.0		White		2		0.0		100.0

		148		Perl		1		0.0		Achleitner		1		0.0		0.0

		149		Saturn		1		0.0		DFSK		1		0.0		0.0

		150		Stoewer		1		0.0		FN		1		0.0		0.0

		151		Tempo WKE		1		0.0		Gutbrod		1		0.0		0.0

		152		White		1		0.0		Hotchkiss		1		0.0		0.0

		153								Königsegg		1		0.0		0.0

		154								NSU-Fiat		1		0.0		-50.0

		155								ÖAF		1		0.0		0.0

		156								Saturn		1		0.0		0.0

		157								Tempo WKE		1		0.0		0.0

										Andere		1,225		0.0

				Insgesamt		4,624,215		100.0		Insgesamt		4,821,557		100.0		4.3

				Q: STATISTIK AUSTRIA, Kfz-Statistik. - Rundungsdifferenzen nicht ausgeglichen.



China steigt zum größten Markt für Daimler auf  börsenews 13:23 Uhr 08.04.2015 
Peking/Stuttgart (dpa) - China hat die USA als größter Einzelmarkt für Daimler überholt. Das Wachstum im Reich der Mitte soll auch in diesem Jahr zweistellig bleiben, wie China-Vorstand Hubertus Troska bei der Eröffnung eines neuen Werkes für die Produktion des Mercedes GLA in Peking sagte.

Trotz der schwächeren Konjunktur in China dürfte der Markt für Oberklasse-Autos wieder um mehr als zehn Prozent zulegen. «Wir sollten mehr als das schaffen», gab sich Troska optimistisch.

Weltweit hat die starke Nachfrage nach Kompaktwagen und sportlichen Geländewagen für die Marken Mercedes-Benz und Smart im März zu einem Absatzplus im Vergleich zum Vorjahr von 16,3 Prozent auf 195 451 geführt. Der März sei der stärkste Absatzmonat der Unternehmensgeschichte gewesen, sagte Vertriebsvorstand Ola Källenius in Stuttgart. Auch sei es das bislang beste erste Quartal gewesen.

In der Aufholjagd mit den Rivalen von Audi und BMW in China soll die lokale Produktion des Kompaktwagens GLA das Wachstum auf dem größten Automarkt der Welt noch zusätzlich ankurbeln. Neben China, wo im März ein Plus von 20,8 Prozent verzeichnet wurde, sorgte auch ein Zuwachs in Europa um 16,3 Prozent für einen kräftigen weltweiten Absatzschub.

In den USA legte Daimler um 9,2 Prozent zu. Die Stuttgarter verkauften sowohl im März als auch im ersten Quartal erstmals etwas mehr Autos in China als in den USA. Im vergangenen Jahr waren noch die USA Daimlers größter Einzelmarkt gewesen. Doch legte das China-Geschäft von Mercedes im Vergleich zum Vorjahr um 28 Prozent auf 270 000 Autos zu, wie China-Vorstand Troska vor Journalisten in Peking sagte. «In diesem Jahr werden wir deutlich mehr als 300 000 Autos verkaufen.»

Mit der Eröffnung des neuen Werks des Gemeinschaftsunternehmens Beijing Benz (BBAC) sei Peking auf dem besten Wege, der weltweit größte Produktionsstandort von Daimler zu werden, sagte Joint-Venture-Chef Frank Deiß. Zumindest flächenmäßig sei es dank der 1,5 Millionen Quadratmeter des neuen Werkes jetzt schon die größte Produktionsstätte. Bis Ende des Jahres soll die Kapazität auf 250 000 Autos steigen, während sie in Sindelfingen heute bei 370 000 Autos liegt. In Peking werden jetzt die C- und E-Klasse sowie die Geländewagen GLK und GLA produziert.

«Der GLA wird zweifelsfrei ein neuer Wachstumstreiber in China werden», sagte Troska. Die Reaktion der Kunden sei bisher schon «fantastisch» gewesen. Unterhalb des GLK habe Daimler bisher nichts anbieten können. Die Kapazität am gemeinsam mit dem Joint-Venture-Partner Beijing Automotive (BAIC) betriebenen Standort Peking könne jederzeit erweitert werden, sagte Troska. Die Investition von 720 Millionen Euro in das neue Werk demonstriere das Vertrauen von Daimler in einen florierenden chinesischen Markt.

03.07.2015 Tesla PALO ALTO (dpa-AFX) - Im zweiten Quartal "Model S" im Jahresvergleich + 52 Prozent auf 11 507 Fahrzeuge,  Firma von Tech-Milliardär Elon Musk neuer Rekordwert 
Im Gesamtjahr sollen 55 000 Wagen, bes. Elektro-SUV "Model X",  im September auf den Markt  Tausende Vorbestellungen soll es bereits geben./hbr/DP/he


Tesla Model 3: So viel kostet die Herstellung 14.51 Uhr, 01. Juni 2018

18.000 US-Dollar kosten Material und Zulieferung für das Tesla Model 3. Bekommt das Unternehmen die Arbeitskosten in den Griff, bringt das Auto Gewinn.

In den vergangenen Wochen haben mehrere deutsche Autobauer von ehemaligen Tesla-Mitarbeitern einige Model 3 gekauft, nach Deutschland gebracht und zerlegt. Wie die Wirtschaftswoche berichtet, haben Ingenieurdienstleister so versucht, die Herstellungskosten des Wagens zu rekonstruieren.

Die Material- und Zulieferkosten für das zwischen 35.000 und 78.000 Dollar teure Auto werden auf rund 18.000 US-Dollar (15.420 Euro) geschätzt. Wenn Tesla es schafft, die geplanten 10.000 Stück pro Woche herzustellen, würden die Arbeitskosten rund 10.000 US-Dollar betragen. Damit könnte das Auto einen erheblichen positiven Ergebnisbeitrag bringen.

Neue Batterie-Technologie

Ein weiteres Ergebnis der Untersuchungen. Tesla hat es offenbar geschafft, mit seinem Akku-Partner Panasonic den Anteil des knappen Metalls Kobalt auf ein Drittel der bisherigen Menge zu senken. Der Preis für Kobalt ist auch aufgrund des E-Auto-Booms in den vergangenen Monaten stark gestiegen. Geringere Kosten bedeuten hier einen deutlichen Wettbewerbsvorteil.


Der geringe Kobalt-Anteil hat auch politische Relevanz. Denn 60 Prozent des weltweit geförderten Kobalt kommen aus der Demokratischen Republik Kongo, einer Diktatur, und werden dort auch mit Kinderarbeit gewonnen.

Ein Reich mit zwölf Marken, einer der größten Banken Europas und weltweit gut 600 000 Mitarbeitern. Volkswagen ist Deutschlands größter Konzern.; 16 % Emirat Qatar (im Verdacht Finanzierung Hamas, IS, dschihadistische Gruppen im Syrienkrieg)

Nach früheren dpa-Informationen sind europaweit rund drei Millionen (35%) Fahrzeuge mit dem 1,6-Liter-Diesel unterwegs. Die größere Variante mit 2,0 Litern Hubraum kommt auf etwa 4,6 Millionen (54%) Fahrzeuge, 340 000 (4%) haben den kleinen Motor mit 1,2 Litern. Zusätzlich zu diesen insgesamt rund acht Millionen Wagen mit Euro-5-Norm ruft VW freiwillig 500 000 Diesel (5,9%) zurück, die nur Euro 3 und Euro 4 erfüllen.

Die Volkswagen Aktiengesellschaft (abgekürzt VW AG) mit Sitz in Wolfsburg ist der größte europäische Automobilhersteller und mit Toyota und General Motors einer der größten weltweit.[3][4] Die VW AG agiert als Muttergesellschaft der Fahrzeugmarken Volkswagen Pkw, Audi, Seat und Škoda sowie der Premiummarken Bentley, Bugatti, Ducati (Motorräder), Lamborghini und Porsche.[5] 2007 bis 2011 erweiterte der Konzern auch seine Nutzfahrzeugsparte (Lkw und Busse) mit der Marke Volkswagen Nutzfahrzeuge um die Unternehmen MAN und Scania.(in der Spalte grau markiert)

In Österreich sind laut VW-Tochter Porsche Holding 363.400 Fahrzeuge betroffen.

Von den Problemen bei VW sind neben Audi weitere Töchter betroffen. Innerhalb des Konzerns teilen sich die Unternehmen etliche Bauteile, darunter auch Motoren und Getriebe. Ein Sprecher von Skoda bestätigte, Modelle der Reihen Fabia, Roomster, Octavia und Superb aus den Jahren 2009 bis 2013 seien teilweise mit den betroffenen Motoren ausgerüstet worden

Das operative Geschäft der VW AG gliedert sich in die drei industriellen Segmente Pkw und leichte Nutzfahrzeuge, Lkw und Busse sowie Power Engineering (Großdieselmotoren, Turbomaschinen, Spezialgetriebe, Komponenten der Antriebstechnik und Prüfsysteme). Im Segment Finanzdienstleistungen sind die Händler- und Kundenfinanzierung, das Leasing, die Versicherungen und das Flottengeschäft zusammengefasst.

Die VW AG meldete für das erste Halbjahr 2013 einen Gewinn von rund 4,8 Milliarden Euro bei einem Umsatz von 98,7 Milliarden Euro. Letzteres ist ein Plus von 3,5 Prozent.[6][7] = ca. Umsatz 200, Gewinn 10Mrd €/J = 5%

22 sep. 2015:  VW Jetta, sparsames Motörchen hin oder her, die zulässigen Grenzwerte für Stickoxide in den USA laut Experten um das 15- bis 35-fache überschritten, auch der VW Passat liegt angeblich weit über dem zulässigen Grenzwert.

Ein Grund, warum Diesel in Österreich eine derart starke politische Rückendeckung genießt, dürfte in der Potenz der heimischen Automobilindustrie liegen. Bei dieser Antriebsform sind österreichische Zulieferer dick im Geschäft. AVL beispielsweise entwickelt in Graz mit rund 3200 Mitarbeitern Motoren und Prüfsysteme. Mit VW unterhält man beste Beziehungen. Auch wenn das der diskrete Konzern nicht bestätigt: Die von Ingenieur Hans List gegründete AVL gilt als Erfinder des VW-Turbodieselmotors TDI.

Starke Industrie
BMW wiederum entwickelt in Steyr sämtliche Dieselmotoren des Konzerns und baut dort jährlich mit 4000 Mitarbeitern mehr als 700.000 Stück zusammen. Der weltweit führende Autozulieferer Bosch, der eine starke Stellung bei Dieselmotoren hat und die Technik für die VW-Abgasnachbehandlung liefert, ist in Österreich mit 2800 Mitarbeitern ebenfalls massiv engagiert. Dazu kommen unzählige kleinere Hersteller und Entwickler. Insgesamt sind in Österreich 175.000 Jobs direkt oder indirekt von der Autoindustrie abhängig. Da drückt man bei Abgaswerten und Besteuerung schon einmal ein Auge zu. (Simon Moser, Andreas Schnauder, 26.9.2015)

VW-AG gesamt

Klar ist, dass vier Reihen der Tochter Audi betroffen sind: Der Motor vom Typ EA 189 sei in Modellen des A1, A3, A4 und A6 verbaut worden, sagte ein Audi-Sprecher.

So funktioniert die Kompressionszündung: 
Marken wir Opel / GM und Daimler hatten die technische Symbiose aus Benziner und Diesel (Diesotto-Prinzip) vor Jahren auf der Zielgeraden vor der Serienreife, beließen es aber schließlich in den Entwicklungsschubladen. mageren Benzingemisch mit mehr Luft in der Brennkammer soll bei knapp über fünf Litern Superkraftstoff liegen. „Das neue SPCCI-Triebwerk verbraucht im Vergleich zu unseren aktuellen Skyactiv-Motoren rund 20 bis 25 Prozent weniger Kraftstoff“, erklärt Motoren-Entwicklungschef Ichiro Hirose, „damit liegen wir in der Realität auf dem Niveau unserer Dieseltriebwerke.“
Der Motor arbeitet nach dem SPCCI-Prinzip. SPCCI steht dabei für Spark Controlled Compression Inginition – ein Benzinmotor mit so genannter Kompressionszündung, den Mazda marketingtauglich Skyactiv X nennt. 

Mazda, Kompressionszündungsmotor, Skyactiv-X

Hersteller / press-inform
Mazda bringt den Kompressionszündungs-Motor zur Serienreife  


Das überrascht schon deshalb, da die Skyactiv-Triebwerke aus dem Hause Mazda aktuell sowohl als Benziner aus auch als Diesel zu den sparsamsten gehören, wenn es um den Realverbrauch geht . Eines der technischen Erfolgsrezepte ist die hohe Verdichtung, die für einen Benziner bei ungewöhnlichen hohen 14:1 liegt. Dem gegenüber hat der eng verwandte Turbodiesel eine vergleichsweise geringe Verdichtung – ebenfalls von 14:1. Die neu entwickelten Diesotto-Triebwerke sollen sogar eine Verdichtung von 16:1 haben.



Rückruf bei Mazda: Weltweit über 300 000 Autos betroffen, 16.10.2015 
Mazda Tokio (dpa) - Der japanische Autobauer Mazda Motor muss weltweit rund 310 000 Autos wegen Fehler am Zündschloss zurückrufen. In Europa seien «weniger als 100 000 zugelassene Fahrzeuge betroffen», berichtete Mazda Deutschland.

Es handele sich um Fahrzeuge aus dem Bauzeitraum April 1988 bis Dezember 2002. Betroffen seien Modelle wie der Demio, MPV, Ford Festiva und Ford Laser. Wieviele Autos in Deutschland zurück in die Werkstatt müssen, konnte das Unternehmen zunächst nicht sagen.

Zunächst hatte es geheißen, Mazda müsse allein in seinem Heimatmarkt mehr als 900 000 Autos zurückrufen. Doch korrigierte eine Unternehmenssprecherin am Nachmittag die Zahlen deutlich nach unten und verwies darauf, dass einige der betroffenen Modelle über 25 Jahre alt seien. Ein Großteil sei deshalb bereits verschrottet.

Global sind laut Mazda Deutschland noch rund 310 000 betroffene Autos im Fahrbetrieb, in Japan etwa 100 000, in Europa weniger als 100 000. Mazda sind 13 Fälle bekannt, bei denen es wegen des Defekts zu Bränden gekommen sein soll. Berichte über Verletzte lägen aber nicht vor, betonte das Unternehmen.

Rückruf bei Mazda: Weltweit über 300 000 Autos betroffen, 16.10.2015 
Mazda Tokio (dpa) - Der japanische Autobauer Mazda Motor muss weltweit rund 310 000 Autos wegen Fehler am Zündschloss zurückrufen. In Europa seien «weniger als 100 000 zugelassene Fahrzeuge betroffen», berichtete Mazda Deutschland.

Es handele sich um Fahrzeuge aus dem Bauzeitraum April 1988 bis Dezember 2002. Betroffen seien Modelle wie der Demio, MPV, Ford Festiva und Ford Laser. Wieviele Autos in Deutschland zurück in die Werkstatt müssen, konnte das Unternehmen zunächst nicht sagen.

Zunächst hatte es geheißen, Mazda müsse allein in seinem Heimatmarkt mehr als 900 000 Autos zurückrufen. Doch korrigierte eine Unternehmenssprecherin am Nachmittag die Zahlen deutlich nach unten und verwies darauf, dass einige der betroffenen Modelle über 25 Jahre alt seien. Ein Großteil sei deshalb bereits verschrottet.

Global sind laut Mazda Deutschland noch rund 310 000 betroffene Autos im Fahrbetrieb, in Japan etwa 100 000, in Europa weniger als 100 000. Mazda sind 13 Fälle bekannt, bei denen es wegen des Defekts zu Bränden gekommen sein soll. Berichte über Verletzte lägen aber nicht vor, betonte das Unternehmen.

Juni 2019: 
Standortstilllegungen in Frankreich oder Russland sowie Werksverkleinerungen in Deutschland insgesamt 12.000 europäische Arbeitsplätze wegfallen werden. Das ist rund ein Zehntel der zuletzt gut 120.000 Menschen, die Ford im eigenen Namen oder in Gemeinschaftsunternehmen mit Dritten bisher in Europa beschäftigt hat. Durch schon im Frühjahr angekündigte Schließungen sinkt die Zahl der europäischen Ford-Standorte von 24 auf 18. Langfristig will Ford die operative Marge (Gewinn vor Steuern)  auf 6 Prozent steigern.

Tokio (dpa) - Der japanische VW-Rivale Toyota muss erneut massenweise Autos in die Werkstätten zurückrufen. Betroffen sind weltweit 6,5 Millionen Autos, wie der Konzern bekanntgab.

Ursache sei ein Defekt bei einem Modul für elektrische Fensterheber. Von den 6,5 Millionen Fahrzeugen sind in Europa 1,2 Millionen Autos betroffen, in Nordamerika 2,7 Millionen und in Japan 600 000. Wieviele Wagen in Deutschland betroffen sind, konnte eine Toyota-Sprecherin zunächst nicht sagen.

Bei dem Rückruf geht es um Module in Fensterhebern, bei denen das aufgesprühte Schmieröl während des Herstellungsverfahrens möglicherweise unvollständig aufgetragen wurde. Der bei der Nutzung anfallende Abrieb bei den elektrischen Kontakten könne sich ansammeln und einen Kurzschluss verursachen. Dies könne zu Überhitzung und potenziell zu einem Brand führen, teilte Toyota mit. Berichte über Unfälle lägen aber nicht vor. Aus den USA sei jedoch ein Vorfall gemeldet worden, bei dem sich ein Fahrer anscheinend die Hand verbrannt habe.

Erst im vergangenen Jahr hatte Toyota sechs Millionen Autos wegen Problemen bei fünf Bauteilen zurückgerufen müssen, darunter Kabelbaum, Lenksäule und Sitzschienen. Später mussten weitere 1,7 Millionen Autos unter anderem wegen Problemen mit Bremskopfzylindern und Benzinleitungen in die Werkstätten zurück.

Der Vorgang bei Toyota weckt Erinnerungen an den millionenfachen Rückruf des japanischen Branchenprimus vor fünf Jahren. Damals ging es um rutschende Fußmatten und klemmende Gaspedale. Die Behörden auf dem wichtigen US-Markt hatten Toyota vorgeworfen, die Rückrufe von 2009/2010 verzögert zu haben. Toyotas Image erlitt dadurch schweren Schaden. Als Lehre daraus hatten die Japaner eine umfangreiche Qualitätsoffensive gestartet. Bei jeglichen Zweifeln an der Qualität will man seither konsequent alle betroffenen Autos zurückholen.

In der Autoindustrie hatten Rückrufe zuletzt für viele Schlagzeilen gesorgt. So musste der japanische Airbag-Hersteller Takata im Frühjahr mögliche Gefahren bei insgesamt 19,2 Millionen Autos zugeben und die bis dahin größte Rückrufaktion der US-Autoindustrie einläuten. Der US-Autobauer General Motors musste wegen Problemen an Zündschlössern Millionen von Autos zurückrufen.


Die Autobauer setzen zunehmend auf gleiche Teile für mehrere Modelle, um Kosten zu sparen und schneller Autos bauen zu können. Das sogenannte Baukastenprinzip hat viele Vorteile - so lange nichts kaputt geht. Macht ein einziges Teil Probleme, trifft es oft gleich massenweise Autos.

Dazu kommt, dass die Autos immer komplexer werden, wie der Autoexperte Ferdinand Dudenhöffer von der Uni Duisburg-Essen sagte. «Durch die höhere Komplexität der Fahrzeuge steigen damit bei gleicher Qualität der Einzelteile die Fehleranfälligkeiten.» Außerdem sei die «Hemmschwelle» der Autobauer, einen Rückruf einzuleiten, deutlich geringer geworden. Der Hauptgrund seien die strengen US-Behörden. «USA hat das strengste Verbraucherrecht weltweit und die höchsten Strafen.»

Vor dem größten Rückruf der Konzerngeschichte steht angesichts des Abgas-Skandals der Toyota-Rivale Volkswagen. In den 28 Ländern der Europäischen Union will Volkswagen rund 8,5 Millionen Diesel-Fahrzeuge in die Werkstätten. Rund 2,4 Millionen davon entfallen auf die VW-Heimat Deutschland. Beginnen soll die Aktion im Januar.

Volkswagen und Toyota liefern sich ein Wettrennen um den Titel des weltgrößten Autokonzerns. Nach dem ersten Halbjahr 2015 hatte der VW-Konzern die Nase vorne - allerdings nur, wenn bei Volkswagen die schweren Nutzfahrzeuge MAN und Scania mitgerechnet werden. Damit kam Europas größter Autobauer nach den ersten sechs Monaten insgesamt auf 5,04 Millionen Fahrzeuge, Toyota auf 5,022 Millionen Fahrzeuge.

Berlin/Rüsselsheim (dpa) - Angesichts der Affäre um manipulierte Abgastests bei Volkswagen erhebt die Deutsche Umwelthilfe (DUH) nun auch schwere Vorwürfe gegen den Autobauer Opel.

Die Abgasprüfstelle der Berner Fachhochschule habe einen Opel Zafira 1.6 CDTi untersucht und dabei in bestimmten Fahrsituationen bis zu 17-fach höhere Stickoxid-Emissionen gemessen als nach dem Euro-6-Grenzwert zulässig.

Dies teilte die DUH am Freitag in Berlin mit. Der Autobauer wies die Anschuldigungen als unseriös und nicht nachvollziehbar zurück. «Da ist überhaupt nichts dran», sagte ein Opel-Sprecher der Deutschen Presse-Agentur in Frankfurt. Das habe auch der TÜV bestätigt.

Nach DUH-Angaben hat der Opel Zafira im offiziellen Test-Prüfzyklus (NEDC), bei dem sich nur die beiden Antriebsräder drehen, die Vorschriften erfüllt. Drehen sich - wie im Realbetrieb auf der Straße - alle vier Räder, habe das Fahrzeug hingegen in drei Tests jeweils mehr lungenschädliches Stickoxid ausgestoßen als erlaubt.

Die DUH habe das Kraftfahrt-Bundesamt deshalb zu einer Überprüfung des Opel-Modells aufgefordert. Denn die Einhaltung der Stickoxid-Emissionen sei im EU-Abgasprüfzyklus beim getesteten Wagen davon abhängig, dass sich die Hinterräder nicht drehten.

Der Verkehrsberater Axel Friedrich sagte der DUH-Mitteilung zufolge: «Es geht bei den Abgasvorschriften nicht darum, die Laborluft sauber zu machen, sondern die Atemluft der Menschen.» Er habe keine normale, technisch plausible Erklärung für das Abgasverhalten des Fahrzeuges.

Die Adam Opel AG wies die Behauptungen der DUH scharf zurück. «Für alle unsere Autos gilt nach wie vor und ohne Einschränkung: Von GM (der Opel-Mutter General Motors) entwickelte Software hat keine Features, die feststellen, ob das Fahrzeug einem Emissionstest unterzogen wird.»

Dies habe auch eine Abgasmessung im Beisein des TÜV Hessen am Freitag bestätigt, so Opel. Dabei sei der Ausstoß eines Zafira mit 1,6-Liter-Dieselmotor auf einem Vier-Rollen-Prüfstand geprüft worden: «Hierbei wurden gesetzeskonforme Abgaswerte erzielt.» Der vollständige TÜV-Bericht werde gerade fertiggestellt, teilten die Rüsselsheimer mit und betonten: «Die Anschuldigungen sind eindeutig falsch und unbegründet.»

Schon zuvor hätten die Opel-Ingenieure nach der DUH-Anfrage zusätzliche Tests nach den gesetzlichen Vorschriften sowohl auf einem Zwei- als auch auf einem Vier-Rollen-Prüfstand nachgefahren und protokolliert. Das Resultat laut Opel: «Die Werte sind absolut korrekt und im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben.»

GM sorge dafür, dass alle Produkte sämtliche Abgasnormen der Märkte erfüllen, in denen sie verkauft werden. Die von Volkswagen eingeräumten Manipulationen bei Diesel-Abgaswerten beziehen sich ausschließlich auf ältere Motoren nach Euro-Norm 5.

Der Naturschutzbund Deutschland (Nabu) forderte, alle Automodelle systematisch überprüfen zu lassen: «Die Bundesregierung macht sich mitschuldig an der viel zu hohen Belastung mit Stickoxiden in der Atemluft, wenn sie auf die neuerlichen Hinweise zu Grenzwert-Überschreitungen nicht reagiert.»

Mitteilung DUH - http://www.duh.de/pressemitteilung.html?&tx_ttnews%5Btt_news%5D=3652
Stellungnahme Opel zu DUH - http://media.opel.de/media/de/de/opel/news.detail.html/content/Pages/news/de/de/2015/opel/10-22-stellungnahme-behauptung-umwelthilfe.html 
Opel zu Absatzentwicklung in Europa Q1 bis Q3 2015 - http://media.opel.de/media/de/de/opel/news.detail.html/content/Pages/news/de/de/2015/opel/10-08-sales-in-first-three-quarters.html 
Acea zu Absatzzahlen Europa 09/2015
GM zu Absatz 09/2015 - http://www.gm.com/company/investors/latest-news/news_detail_page.content_pages_news_us_en_2015_oct_1015-global-sales.~content~gmcom~home~company~investors.html

Mai 20017 Laut interner Planung sei eine Steigerung von derzeit knapp 2,4 Millionen Autos jährlich auf 3 Millionen vorgesehen.

Den größten Sprung wolle BMW in China machen, wo das Produktionsvolumen auf 600.000 Fahrzeuge verdoppelt werden solle, berichtet das "Handelsblatt" am Dienstag im Voraus unter Berufung auf Konzernkreise. Das Unternehmen wollte sich dazu am Abend nicht äußern. In Nordamerika und Mexiko solle die Zahl von bisher 410.000 auf bis zu 750.000 erhöht werden. Auch die deutschen Werke sollten dank der guten Autokonjunktur mehr produzieren.

Die zusätzlichen Kapazitäten seien vor allem für neue Geländewagen vorgesehen, bei denen BMW in China und den USA immer wieder Engpässe habe. So liefen Planungen, neben dem X1 und dem X3 künftig auch den X5 in China zu bauen. Alle Werke sollten ab 2021 in der Lage sein, sowohl Autos mit Verbrennungsmotoren als auch mit Elektroantrieben zu fertigen.

Neun Milliarden Dollar habe man seit 1994 in South Carolina investiert, das einst bettelarme Örtchen Spartanburg ist heute Standort der größten BMW-Fabrik der Welt. 
450.000 Autos werden hier demnächst pro Jahr gebaut, wenn die Rahmenbedingungen stimmen. Denn 70 Prozent der Produktion gehen in den Export – die Masse nach Europa und nach China. „BMW ist der einzige Autohersteller, der in den USA mehr Autos baut als verkauft“



BMW hat auch in Österreich Standorte. Im Motorenwerk in Steyr in Oberösterreich werden bis Ende 2017 100 Mio. Euro in den Ausbau des Dieselmotoren-Entwicklungszentrums gesteckt. Samt Standorten in Salzburg und Wien arbeiten hierzulande 5200 Menschen für den deutschen Autoriesen. Zahlreiche Autozulieferer sind mit dem Autobauer im Geschäft.

waren es an die 1,35 Millionen Amerikaner, die sich im vergangenen Jahr ein Auto von Mercedes, BMW oder aus dem VW-Konzern (VW, Audi, Porsche) zulegten. Autos allerdings, die nicht unbedingt aus Germany stammten: 800 000 dieser Fahrzeuge kamen nämlich aus Werken in Alabama (Daimler), South Carolina (BMW) und Tennessee (VW).

Juni 2018: Denn auch in München hadert man seit Monaten mit den Widrigkeiten drohender Handelsbarrieren, gesättigten Märkten und wachsenden Sorgen beim Autoabsatz.

Zwar verkündete Konzernchef Harald Krüger bereits im vergangenen Jahr „die größte Modelloffensive der Firmengeschichte“ mit dem Ziel Mercedes bis 2020 beim Absatz wieder einzuholen. Doch auch mit den neuen Autos ist nach sieben Jahren Dauerboom wenig Begeisterung am Markt zu entfachen.

Die Folge: Nach schwachem Jahresauftakt gingen die Verkäufe im Mai sogar um zwei Prozent zurück. Mit Deutschland und Großbritannien liegen die wichtigsten europäischen Märkte im Minus, im Mai brach dann auch China ein. Die Situation wird in München mittlerweile so schwerwiegend eingestuft, dass Krüger im Vorstand eine „Task Force“ eingerichtet hat.
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Ein Flexible Fuel Vehicle (FFV, gelegentlich auch Fuel Flexible Vehicle genannt) – zu Deutsch etwa „an den Kraftstoff anpassungsfähiges Fahrzeug“ – ist ein Fahrzeug, das mit Benzin, den Alkoholen Methanol und Ethanol sowie beliebigen Mischungen dieser drei Kraftstoffe betrieben werden kann. Der Begriff ist klar abzugrenzen zu dem im Deutschen ähnlich klingenden Vielstoffmotor, der verschiedenste Kraftstoffe verbrennt sowie Motoren, die mit Dieselkraftstoff oder Biodiesel betrieben werden.
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Streif Oswald:
grundsätzliches Innovationsproblem der Automobilindustrie 
Innovationen: Over-the-air-updates
das Israelisches Start-up MobileEye, jetzt in Besitz von Intel, die Kernkomponenten
Von echten Serviceinnovationen im digitalen Bereich ganz zu schweigen. Uber lässt grüßen.
Wer heute die Marke Tesla fährt, assoziiert sich mit Innovationskraft und hohem Fahrspaß und erhält einen moralischen Freifahrtschein für einen Sportwagen mit sechsstelligem Preis.

Staubsauger-Hersteller

Mazda bringt selbstzündenden Benziner - Guido Gluschitsch - 26. Februar 2018, 08:46 291 Postings 
Mazda arbeitet lieber an Verbrennermotoren als am E-Auto, treibt das Kodo-Design mit dem Kai, der wohl dem neuen Mazda3 sehr ähnlich sein dürfte, auf die Spitze

Lissabon – Jeff Guyton, Mazda-Europa-Chef, sieht in E-Mobilität noch nicht die Rettung der automobilen Welt. Die Emissionen, die bei der Erzeugung eines E-Autos und der Batterien anfallen, sind einfach zu hoch. Kommt dann auch noch der Strom aus nicht nachhaltigen Quellen, schaut die Sache gleich noch viel schlimmer aus. Doch Mazda wird ein E-Auto bringen. Nicht auf der Stelle. 2019. Je später man in diese Technologie Geld versenken muss, desto lieber. Je länger die anderen die Technik weiterentwickeln und in Masse produzieren, desto billiger wird sie. Ein extrem wichtiges Argument für einen vergleichsweise kleinen Hersteller.
foto: mazda 
Skyactiv X nennt Mazda den neuen Benzinmotor.

Mazda setzt sich lieber anders in Szene, geht wieder seinen eigenen Weg. So wird der Range Extender im E-Auto wohl ziemlich sicher ein Wankelmotor sein – Mazda forscht immer noch an dem Aggregat. Während die anderen das Downsizing auf die Spitze trieben – Turbobenziner mit drei Zylindern und geringem Hubraum sind da gerade das Maß der Dinge –, blieb Mazda dem erwachsenen Saugmotor treu und erhöhte die Verdichtung. Die Konkurrenz schüttelte den Kopf.
foto: mazda
Die ersten Skyactive-X-Prototypen haben noch das Aussehen des Mazda3. Das ist weniger auffällig als die Folierung und Kringel in Schwarz-Weiß.

Mazda hielt aber die Emissionsvorgaben ein und die Motoren die Drücke aus. Einen kleinen Nachteil nahm man in Kauf: Man konnte den Verbrauch nicht so schön auf den Normverbrauchsprüfstand hintrimmen. Inzwischen reiben sich die Japaner aber die Hände mit dem WLTP, weil ihre Realverbräuche nicht weit über, sondern vielleicht sogar dort und da unter den NEFZ-Werten liegen.
foto: mazda
So sieht der selbstzündende Benziner aus.

Mazda bringt 2021 auch einen Plug-in-Hybrid, weil sie dazu gezwungen werden. Dabei ist der Verbrennungsmotor noch lange nicht ausgereizt, ist man bei Mazda überzeugt und hat gerade ein neues Kapitel aufgeschlagen, den Diesotto, den selbstzündenden Benzinmotor. An der Idee haben sich schon größere Autohersteller die Zähne ausgebissen, weil es wahnsinnig schwierig ist, diese Selbstzündung, wie wir sie vom Diesel kennen, unter verschiedenen Außenbedingungen kontrolliert ablaufen zu lassen. foto: mazda

Rein zufällig präsentiert Mazda mit dem Motor auch eine Designstudie, die doch glatt als Hülle für das neue Aggregat durchgehen würde.

Mazda hat nun aber eine Lösung gefunden, die Verdichtung auf 16:1 erhöht, für ausreichend Luft im Brennraum einen Kompressor vorgespannt, und moderiert die Selbstzündung einfach über die Zündkerze. Das geht so: Während im Brennraum ein sehr mageres Benzin-Luft-Gemisch wirbelt, gibt es nur rund um die Zündkerze, und nur dort, ein Gemisch, das gerade so fett ist, dass es sich durch den Funken zünden lässt. Durch die Hitze und die Druckzunahme der Verbrennung startet die Selbstzündung zu einem genau definierbaren Zeitpunkt. foto: mazda

Im Kodo-Design gearbeitet, hat der Kai keine scharfen Linien.

Wir durften einen Prototyp bereits fahren. Nein, der Motor nagelt nicht, und er läuft nicht immer im Selbstzündungsmodus – im Volllastbereich etwa zündet die Kerze ein Gemisch, wie bei jedem anderen Benziner auch –, aber fast immer. Dabei ist der Motor in etwa so sparsam wie ein Diesel, hat mehr Drehmoment als ein Benziner, und die Emissionen sind sehr gering, weil bei der mageren Verbrennung kaum NOx entsteht. Es ist zum Narrischwerden, wenn man diesen Motor fährt. Er geht besser als sein Vorgänger, hat mehr Leistung, mehr Drehmoment, verbraucht aber weniger. foto: mazda

Was für ein Heck, hm? 
Ein Manko hat der Motor noch. Er steckt in Prototypen, die aussehen wie der Mazda3. Dem Aggregat könnte weitaus Schlimmeres zustoßen, mag man denken, weil Mazda ja gerade eh nur schöne Autos im Programm hat. foto: mazda
Reduktion im Design und Konzentration auf den Fahrer im Inneren zeichnen den Kai aus.

Aber neben dem Motor zeigte Mazda auch eine Designstudie her, den Kai. Wer da an einen Zufall glaubt, dürfte auch dem Osterhasen huldigen. Also gehen wir davon aus, dass der Kai die Hülle sein wird, in der der Skyactiv X, so heißt der Diesotto von Mazda, auf den Markt kommen wird, auch wenn Designer Kevin Rice das so nicht zugibt. Aber viel ändern wird sich nicht mehr, sagt er hinter vorgehaltener Hand. foto: mazda 
Ein wenig müssen wir noch warten, bis wir 2019 den Skyactiv X fahren dürfen.

Schade, dass wir Ihnen nur Fotos des Wagens zeigen können, er sich nicht vor Ihnen, und Ihnen mit seinen Licht- und Schattenspielen den Kopf ver-dreht. Bilder vermögen nicht im Ansatz wiederzugeben, wie eindrucksvoll das Design ist. So mitreißend nämlich, dass man, wenn man genau aufpasst, sogar hören kann, wie sie sich bei Alfa Romeo gerade fest in den Hintern beißen. ( Guido Gluschitsch, 26.2.2018)

FAZ:
Allgemeine Infos über Volkswagen 
Die Volkswagen AG (VW) ist der größte Automobilhersteller in Europa. 2017 verteidigt der Autobauer nach Absatzzahlen seine Position als Weltmarktführer aus dem Vorjahr. Zum Konzern gehören zwölf Marken aus sieben europäischen Ländern: Volkswagen Pkw, Audi, SEAT, ŠKODA, Bentley, Bugatti, Lamborghini, Porsche, Ducati, Volkswagen Nutzfahrzeuge, Scania und MAN. Zusätzlich bietet das Unternehmen verschiedene Finanzdienstleistungen an. Seit September 2015 ist VW in einen Abgasskandal verwickelt. Manipulierte Software in Dieselfahrzeugen soll Abgasgrenzwerte verfälscht haben.

Wolfsburg verdankt VW seine Existenz
 Der Automobilhersteller VW hat seinen Hauptsitz in Wolfsburg. 1934 beauftragte der Reichsverband der Automobilindustrie den Automobilkonstrukteur Ferdinand Porsche mit der Entwicklung des Volkswagenprojekts. 1937 wurde die „Gesellschaft zur Vorbereitung des Volkswagens mbH“ gegründet. Ein Jahr später begann am Mittellandkanal nahe Fallersleben der Bau des heutigen Volkswagenwerkes. Aus der Wohnsiedlung für Mitarbeiter entstand die „Stadt des KdF-Wagens“, angelehnt an die NS-Freizeitorganisation „Kraft durch Freude“ (KdF). 1945 erhielt die Stadt den Namen Wolfsburg.

Der Automobilhersteller beschäftigt rund 627.000 Mitarbeiter
 Mittlerweile betreibt Volkswagen in 20 europäischen Staaten und in 11 Ländern Amerikas, Asiens und Afrikas insgesamt 120 Fertigungsstätten. Rund 627.000 Beschäftigte produzieren weltweit durchschnittlich 43.000 Fahrzeuge pro Werktag oder arbeiten in weiteren Geschäftsfeldern. Die Produktpalette reicht von Motorrädern, Kleinwagen und Luxusautos bis zu Bussen und Schwertransportern. Volkswagen produziert darüber hinaus Großdieselmotoren, Turbolader, Turbomaschinen, Kompressoren und chemische Reaktoren. Zum Sortiment gehören außerdem Spezialgetriebe für Fahrzeuge und Windräder sowie Gleitlager und Kupplungen.

Samstag, 22.12.2018   Nutzungsrechte
Volkswagen muss nach Angaben von Finanzvorstand Frank Wittwer 2018 5,5 Milliarden Euro für Folgen des Dieselskandals aufwenden. "2019 rechnen wir mit einer Summe von etwa zwei Milliarden Euro, 2020 sollte es noch rund eine Milliarden Euro sein", sagte Wittwer der "Börsen-Zeitung" vom Samstag.

Seit 2015 hat der Autokonzern wegen des Dieselskandals über 27 Milliarden Euro gezahlt. Die Summe umfasst Bußgelder, Entschädigungen für Investoren und Kunden sowie technische Umrüstungen, um die Emissionswerte der Fahrzeuge zu senken.

Volkswagen muss laut Wittwer weiterhin hart arbeiten, um Vertrauen zurückzugewinnen, das auch an den Finanzmärkten verloren gegangen ist. Die Nachfrage nach Anleihepapieren sei zwar hoch. Doch das Unternehmen müsse Investoren noch immer einen Zinsaufschlag zahlen, der mit dem Skandal zusammenhänge.

Volkswagen-Chef Herbert Diess wurde im April 2019 in Schanghai von der BBC nach den berüchtigten Umerziehungslagern für Uiguren in der Nordwestprovinz Xinjiang gefragt. Er wollte nichts davon gehört haben. „I’m not aware of that“, sagte er wörtlich, „das ist mir nicht bekannt“. Die Unruheregion macht seit zwei Jahren weltweit Schlagzeilen wegen der Verfolgung ihrer muslimischen Minderheiten und deren Masseninhaftierung. Volkswagen ist der einzige westliche Konzern, der in Xinjiang ein Autowerk besitzt.

Die Zahl der Pkws mit Dieselantrieb stieg nur leicht um 0,8 Prozent, jene mit Benzinantrieb erhöhte sich um 2,1 Prozent, gab die Statistik Austria am Montag bekannt. Kraftfahrzeuge - also Pkws, Traktoren, Lkws und Motorräder - waren per Ende Dezember 2017 in Österreich 6,77 Millionen zugelassen, um 1,8 Prozent mehr als im Jahr davor.

Meiste Pkws in Niederösterreich

Den höchsten Kfz-Bestand gab es in Niederösterreich (1.511.636), gefolgt von Oberösterreich (1.289.341 Kfz), der Steiermark (1.059.004 Kfz) und Wien (870.133 Kfz). Das Burgenland wies mit 279.251 Kfz den geringsten Bestand auf.

Nach dem Burgenland wiesen Niederösterreich mit 641 Pkws pro 1.000 Einwohner und Kärnten mit 632 Autos die höchsten Motorisierungsgrade in Österreich auf. In Oberösterreich kamen auf 1.000 Einwohner 622 Autos, in der Steiermark 602 und in Salzburg 557. Vorarlberg (535), Tirol (532) und Wien (371) lagen am unteren Ende.

VW häufigste Marke

Etwa jedes fünfte Auto in Österreich ist ein VW. Erstmals überschritt die Marke die Millionengrenze. Dahinter folgen die Marken Audi, Opel und Ford.

Mehr als ein Drittel des gesamten Autobestandes ist älter als zehn Jahre. 305.268 der 4,9 Millionen Pkws wurden im Jahr 2017 erstmals zugelassen.

Kuwaitis Großaktionäre bei Daimler 

Juni 2018: „Wir halten uns grundsätzlich an die gesetzlichen Vorgaben und haben keinerlei Manipulationen an unseren Fahrzeugen vorgenommen.“ Gebetsmühlenartig hat Daimler-Chef Dieter Zetsche diesen Satz in den zwei vergangenen Jahren vorgetragen. Doch stimmt er auch? Nachdem das Kraftfahrtbundesamt und das Bundesverkehrsministerium eine unerlaubte Abschaltvorrichtung bei der Abgasreinigung bei mehreren Daimler-Modellen gefunden haben und Daimler 774.000 Fahrzeuge in die Werkstätten rufen musste, sind Zweifel an dieser Darstellung angebracht. Die Diesel-Affäre hat den Stuttgarter Autokonzern und Konzernboss Zetsche mit voller Wucht erreicht. Der Manager, der Daimler zurück in die Erfolgsspur gebracht hat, steht wie nie zuvor in der Kritik. 

Besonders ärgerlich: Im US-Werk in Tuscaloosa im Bundestaat Alabama fertigen die Schwaben ausgerechnet jene Mercedes-Modelle für den Weltexport, die besonders viel Gewinn einbringen: die sportlichen Geländewagen, kurz SUVs. „Wenn sich in diesem Segment die Nachfrage abschwächt, ist das sehr unangenehm“, erklärt Autoexperte Diermeier. Die Chinesen haben bereits gedroht, die Einfuhrzölle auf Autoimporte aus den USA von 15 auf 40 Prozent zu erhöhen. Betroffen davon wären auch Mercedes-Geländewagen, die im US-Werk in Alabama produziert werden. In Stuttgart sinken dann die Gewinne, aber im Mercedes-Werk in Tuscaloosa zittern Amerikaner um ihre Jobs.

Kennzahlen (Mio. Euro)            2013      2014      2015      2016      2017
Umsatz (Mio. Euro)                   117.982    129.872   149.467  153.261   164.330 
EBIT (Mio. Euro)                        10.815      10.752    13.186    12.902     14.682 
Konzernergebnis                          8.720        7.290      8.711     8.784     10.864 

Sep2018 Wegen der hohen Anlaufkosten und zunächst geringer Profitabilität von E-Autos stimmte Daimler die Aktionäre schon 2017 auf niedrigeres Gewinnwachstum (?) ein. In diesem Jahr soll der operative Gewinn gegenüber dem Vorjahr sogar sinken, da außerdem Autozölle, Diesel-Rückrufaktionen und die Umstellung auf das neue Schadstoffmessverfahren WLTP belasten. Elektro-SUVs wie der EQC wird Mercedes für den amerikanischen Markt in seinem US-Werk in Tuscaloosa produzieren.

Dieter Zetsche, der 2015 – auf den Höhepunkt der „Refugees Welcome“-Euphorie – davon schwärmte, wie Syrer den Arbeitsmarkt bereichern könnten. „Die Flüchtlinge sind für Deutschland eine große Chance“, sagte er in einem Interview. Letztlich stellte sein Konzern zwar mehr als 1200 Flüchtlinge ein – überwiegend aber als Praktikanten.

Hintergrund der US-Strafzölle sind rechtswidrige EU-Subventionen für den Flugzeugbauer Airbus. Die Anhebung des Strafzolls von 10 auf 15 % auf Flugzeugimporte trete am 18. März in Kraft, hatte der US-Handelsbeauftragte Robert Lighthizer am Freitagabend mitteilen lassen. Die Welthandelsorganisation WTO hatte Washington Ende 2019 das Recht erteilt, Strafzölle von bis zu 100 Prozent auf Waren im Wert von 7,5 Milliarden Dollar zu erheben. Hinter dieser Möglichkeit bleibt die auf Flugzeuge beschränkte Anhebung auf 15 Prozent deutlich zurück. 

US-Ankündigung: Stahlimporte + 25 Prozent Zoll, Aluminium mit 10 Prozent; 6. Juli wollen die USA Zölle auf chinesische Waren im Wert von 34 Milliarden Dollar einführen.
Legitimation: "blinden Fleck" der Handelspolitik aus dem Kalten Krieg. Importe, die nationale Sicherheit bedrohen, stehe allen Staaten offen. Zölle mit dieser Begründung könne Trump am Kongress vorbei erlassen. gegen Zölle aus Gründen der nationalen Sicherheit gab es noch kein WTO-Verfahren. Hinzu kommt, dass ein solches Schiedsverfahren Jahre dauern kann. 
22.11.2019 Handelsblatt Die US-Regierung erwägt einem Medienbericht zufolge neue Ermittlungen im Handelskonflikt mit der EU. Die Untersuchungen könnten dieses Mal weiter gefasst werden und damit nicht nur auf der Grundlage einer Gefährdung der nationalen Sicherheit basieren

Formal könnte sich die EU auf einen 2004 gewonnenen Rechtsstreit mit den USA beziehen, bei dem es um unzulässige Schutzmaßnahmen für bestimmte US-Industriegüter ging. Vergeltungsmaßnahmen wurden damals von der WTO genehmigt. Um sich vor einer Stahlflut aus dem Ausland zu schützen, wenn Amerika seinen Markt abschottet, könnte die EU den mehr als 50 schon existierenden Handelsschutzmaßnahmen im Stahlsektor noch weitere hinzufügen.
spezifische Begründung; etwa Wechselkursmanipulationen anderer Länder, Dumping oder Exportsubventionen.

Die Wirtschaftsvereinigung Stahl geht davon aus, dass die Branche vor allem unter einer "massiven Handelsumlenkung" leiden werde. Wenn sich die USA abschotteten, werde noch mehr Stahl in die offenen EU-Märkte geliefert, was den Wettbewerb dort weiter verschärfen würde. Auch der Gesamtverband der Aluminiumindustrie (GDA) fürchtet die negativen Folgen von US-Strafzöllen

Fakt ist: Die EU veranschlagt auf US-Autos aus den USA derzeit einen zehnprozentigen Zoll; die USA dagegen legen für EU-Autos nur 2,5 Prozent drauf - ein Ergebnis der sogenannten Uruguay-Welthandelsrunde von 1994. Bei anderen Waren läuft es übrigens oft andersherum.
Wenn es kommen sollte, dann müssen wir den Aufschlag einrechnen, zum Teil vielleicht an die Kunden weitergeben, zum Teil selbst tragen. So wie etwa in China, wo die Zölle auf importierte Autos zwischen 21 und 30 Prozent liegen, je nach Modell.

Die Chinesen haben bereits gedroht, die Einfuhrzölle auf Autoimporte aus den USA von 15 auf 40 Prozent zu erhöhen. Betroffen davon wären auch Mercedes-Geländewagen, die im US-Werk in Alabama produziert werden. In Stuttgart sinken dann die Gewinne, aber im Mercedes-Werk in Tuscaloosa zittern Amerikaner um ihre Jobs. 
Die Antwort auf die heute in Kraft getretenen Vergeltungszölle der EU auf US-Importe in Höhe von 2,8 Milliarden Euro schickte der US-Präsident am Freitagnachmittag wie gewohnt über Twitter, in der er die Drohung erneuerte, Autoimporte in die USA ebenfalls mit einem Strafzoll in Höhe von 20 Prozent zu belegen.

Die Umstände sind also auch anderswo herausfordernd und dennoch lässt sich auch dort Gewinn machen, sehr viel sogar. Gerade BMW und Mercedes mit ihren großen Werken können auf einen Mix hoffen, der den Ertrag vielleicht schmälert, aber beileibe nicht gegen Null drückt. Anders hingegen der VW-Konzern: In Chattanooga, Tennessee, steht das einzige US-Werk des Konzerns, das zudem nur Autos der Marke VW baut; Audi und Porsche werden ausschließlich importiert, hier würde ein Zoll-Aufschlag schwer auszugleichen sein.

Das Image der US-Autos in Deutschland ist also nicht das Beste. Ausnahme: der Hersteller Ford. Der aber unterhält zum Beispiel ein großes Werk in Köln und wird von den Kunden häufig als deutscher Hersteller angesehen.

Wo der US-Präsident unentwegt mit Strafzöllen und Mauern droht, lockt der Ober-Kommunist aus Peking mit Erleichterungen. So soll nun im Automarkt der Zwang zum Joint-Venture mit chinesischen Autofirmen für ausländische Konzerne sukzessive entfallen. Für Elektroautos schon in diesem Jahr, für Nutzfahrzeuge im Jahr 2020 und zwei Jahre später auch für Pkw. Tesla könnte als erste Westfirma davon profitieren. So viel Markt ist manchem in Chinas eigener Autoindustrie derzeit ziemlich unheimlich. 

Kein anderer Industriestaat ist dermaßen stark von Exportüberschüssen abhängig wie die Bundesrepublik. 2017 exportierte die Bundesrepublik laut Statistischem Bundesamt Waren im Wert von 1,27 Billionen Euro, bei einem Überschuss in der Außenhandelsbilanz von 244,9 Milliarden Euro. Hieraus ergibt sich ein extremer deutscher Leistungsbilanzüberschuss von 7,9 Prozent des Bruttoinlandsprodukts (BIP), der mehr als doppelt so hoch ist wie derjenige Chinas. Deutschland ist somit Exportüberschussweltmeister.

Wenn beispielsweise die deutsche  Exportindustrie jubelt, den Warenexport nach China binnen eines Jahres um beachtliche 55 % gesteigert zu haben, so wäre dies ohne die chinesischen Absatzerfolge in die USA kaum möglich gewesen. Deutschland kann als Ausrüster der chinesischen „Werkstatt der Welt“ nur dank dieser amerikanischen Defizitbildung in dem gegebenen Ausmaß fungieren. 
Die Selbstdarstellung der USA als Opfer "unfairer Handelspraktiken", die von Trump kultiviert wird, scheint somit einen wahren Kern zu enthalten. Die Beggar-thy-Neighbor-Politik, wie sie vor allem Deutschland gegenüber der Eurozone mit verehrender Effizienz praktizierte, führt zu Verschuldung, Deindustrialisierung und letztendlich Massenelend in den Zielländern dieser Exportoffensiven: in der südlichen Peripherie des "deutschen Europa" ebenso wie in dem Rust Belt der USA.

Es ließe sich etwa fragen, wieso die Konkurrenten der USA noch den US-Dollar als Weltleitwährung akzeptieren sollten, wenn Washington ihnen den Zugang zu seinem Markt verwehrte. Die würde aber auch bedeuten, dass auch die USA sich nicht mehr frei verschulden könnten - und tatsächlich zu einer Art hochgerüsteten Griechenland sich wandelten.
Die Abschottungsbestrebungen des Neonationalismus, mit denen die Krise in einem infantilen Reflex "Draußen" gehalten werden soll, streben logischerweise zu einer Politik der geschlossenen Grenzen.

Deutschland, du Schnorrer!
Das Problem, das aus einem hohen, dauerhaften Außenhandelsüberschuss resultiert, beschrieb beispielsweise die Frankfurter Rundschau anlässlich der Veröffentlichung der Zahlen des deutschen Leistungsbilanzüberschusses von 257 Milliarden Euro für 2017 (Leistungsbilanz ist eine um Geldüberweisungen erweiterte Handelsbilanz):

Politisch brisant sind diese 257 Milliarden, da sie dem Betrag entsprechen, um den sich das Ausland 2017 neu bei Deutschland verschuldet hat. Sprich: Deutschland lebt auf Pump - der anderen Staaten. Das führt immer wieder zu Kritik zum Beispiel der US-Regierung, aber auch der EU-Kommission.::FR

Deutschland exportiert somit letztendlich Schulden ins Ausland - eben jene Schulden, über die sich die veröffentlichte Meinung hierzulande so gerne aufregt, um später die deutschen Exportüberschüsse zu bejubeln. Diese Politik, mittels Exportüberschüssen die volkswirtschaftlichen "Nachbarn" zu ruinieren, wird seit der Weltwirtschaftskrise der 30er Jahre des 20. Jahrhunderts als Beggar-thy-Neighbor-Politik bezeichnet.

Deutschland lebt somit auf Kosten seiner Handelspartner. Präziser formuliert: Die Fassade einer heilen kapitalistischen Arbeitsgesellschaft in der Bundesrepublik wird durch die Deindustrialisierung und Verschuldung derjenigen Länder und Wirtschaftsräume aufrechterhalten, die ein Handelsdefizit mit der Bundesrepublik aufweisen.

Die gilt auch für die Vereinigten Staaten, die 2017 ein Handelsdefizit von 64,2 Milliarden US-Dollar gegenüber dem Exportüberschussweltmeister Deutschland verzeichneten. Das Weiße Haus - das schon in der Ära Obama hinter verschlossenen Türen die deutschen Exportoffensiven kritisierte - hat somit schlicht und einfach diese gegebenen Zusammenhänge skandalisiert, die zuvor aus Rücksicht auf die neoliberale Ideologie tabuisiert waren.


04.07.2018• Update: 04.07.2018 - 19:19 Uhr•  5 Kommentare • nach Schreiben der dt. Autokonzerne an US-Regierung reagierte sie umgehend:
Düsseldorf/Berlin. Der neue US-Botschafter rief, und alle kamen: Daimler-Chef Dieter Zetsche, BMW-Vorstandschef Harald Krüger, VW-Chef Herbert Diess. Das Angebot, das Richard Grenell bei einem Geheimtreffen am Mittwoch in der amerikanischen Botschaft in Berlin unterbreitete, gefiel den Autobossen: Washington sei bereit zu einer Null-Lösung – also dass Europa wie die USA komplett auf Autozölle verzichteten. Das gelte besonders für den zehnprozentigen Einfuhrzoll für Autos in die EU und die 2,5 prozentige Abgabe auf US-Seite. Sowohl die deutsche Autoindustrie als auch die US-Hersteller könnten pro Jahr eine Milliarde Dollar sparen, rechnet BMW vor. Geld, das man besser in den Ausbau der Produktion stecken könne. Anm: Wer verliert: Umwelt, Staat, Steuerzahler? Im Gegenzug sollen sich die deutschen Autobauer zu weiteren Investitionen in den USA verpflichten und den Export aus den USA weiter fördern. 
?Eine Einigung in dieser zentralen Frage (Anm: Konzerne können kein Zollabkommen beschließen) wäre nach WTO-Regeln indes nur in Verbindung mit einem breiteren Industriezollabkommen zwischen Europa und den USA möglich. Da stellt sich Frankreich noch quer.  Ein solches Abkommen, das viel mehr Industriegüter als Autos umfassen würde, war bislang die Bedingung der EU-Seite, sich auf die Abschaffung der Autozölle einzulassen. Der Grund: Ohne ein solches Abkommen müsste die EU den Autozoll auch für alle anderen WTO-Mitglieder senken – was zu erheblich steigenden Einfuhren etwa aus Japan und China führen dürfte.

 oder Alternativ: plurilateralen Abkommens mit Autoländern – also mit wenigen teilnehmenden Parteien – einigen, ihre Autozölle abzuschaffen. Teilnehmen USA, EU, Japan, Südkorea. Aber auch China müsste wohl mitmachen, damit solch ein Abkommen aus EU-Sicht Sinn ergibt. Solche Abkommen zwischen mehreren Parteien sind innerhalb der WTO-Regeln möglich, allerdings nicht leicht zu erreichen. Entweder müssten die 164 WTO-Mitglieder einstimmig ihren Segen geben, dass die vereinbarten Zollsenkungen nur für die am Abkommen beteiligten Länder gelten. Oder die niedrigeren Zölle müssten wiederum für alle WTO-Länder gelten. Für China etwa wäre das ein starker Anreiz, sich einer Absprache zu verweigern und trotzdem in den Genuss der Einfuhrvergünstigungen zu kommen. 
Der französische Präsident Emmanuel Macron plädiert hingegen für eine unnachgiebige Haltung. Nachdem schon beim Pariser Klimaabkommen, dem Iran-Deal und den Stahlzöllen alle Überzeugungsversuche der Europäer gescheitert sind, sieht die französische Regierung keinen Grund, nun mit den USA ein Abkommen zu schließen.

laut Varoufakis habe Trump die Gewissheit, dass er einen Handelskrieg gegen ein Land mit großem Handelsbilanzüberschuss nicht verlieren könne. Der Leiter des ifo-Instituts und zugleich auch der Gastgeber der Diskussion, Clemens Fuest meinte, dass es keinen Leistungsbilanzüberschuss der Europäer gegenüber den USA gebe. Bei den Berechnungen würden die Dienstleistungen und die Gewinne europäischer Tochterunternehmen amerikanischer Konzerne nicht berücksichtigt. Seiner Meinung nach sei es genau umgekehrt. (Anm: dh. bei ExportÜberschuss in die USA kann von USA potentiell mehr blockiert werden, bei Leistungsbilanzüberschuss kann EU mehr blockieren = dem anderen einen größeren Schaden zufügen, damit in der Verhandlung erpressen?)

die Mitglieder der Welthandelsorganisation "werden sich wahrscheinlich wieder berechtigt sehen, angemessene Gegenmaßnahmen gegen Importe aus den USA einzuleiten". Diese beträfen ein Handelsvolumen, das etwa sechs Mal größer sei als das von Stahl und Aluminium. Die EU nennt eine Zahl von 294 Milliarden Dollar. Solche Maßnahmen würden "US-Produzenten spürbare Verluste verursachen". Die Vereinigten Staaten haben am Montag bei der Welthandelsorganisation (WTO) fünf Einzelbeschwerden gegen Kanada, die Volksrepublik China, die Europäische Union, Mexiko und die Türkei eingereicht. Handelsbeauftragte der USA, Robert Lighthizer, US-Stahl- und Aluminiumzölle seien durch internationale Abkommen gerechtfertigt, Die von China, der EU, Kanada, Mexiko und der Türkei eingeführten Vergeltungszölle auf US-Exporte sind jedoch nach internationalen Regeln völlig ungerechtfertigt.
USA sichern sich durch Verzögerungstaktik bei WTO-Nachbesetzungen ab Die Trump-Regierung blockiert derzeit die Aufnahme neuer Mitglieder in das Berufungsgremium der WTO. Diese siebenköpfige Gruppe entscheidet über Beschwerden an die WTO. Seit Dezember 2017 sind nur noch vier Personen in dem Gremium vertreten. Die neue Welle an Klagen könnte das Gremium deshalb de facto arbeitsunfähig machen. Ohne funktionierende Rechtsprechung durch die WTO könnte das Handeln der USA - oder auch das der Länder, denen die USA unfaire Handelspraktiken vorwerfen - allerdings auch nicht sanktioniert werden.

mögliche Beschränkungen für Investitionen an US-Technologieunternehmen durch chinesische Konzerne. Es gehe vielmehr darum, US-Technologie zu verteidigen, wenn sie bedroht wird. 
Wirtschaftsspionage
Übernahmen von US-Konzernen zu blockieren
könnte China die Vergabe von Lizenzen verzögern oder die Anzahl der Inspektionen hochfahren, sodass US-Konzernen wie Apple der Zugang zu dem Markt mit einer Milliarde Verbrauchern erschwert wird
an die Konsumenten appellieren, nicht zu US-Produkten zu greifen
könnte China unter anderem die eigene Währung weiter abwerten oder amerikanische Unternehmen im eigenen Land unter Druck setzen.
könnte Peking beschließen, amerikanische Staatsanleihen zu verkaufen. Als größter Gläubiger der USA könnte China mit einem Verkauf der Anleihen im Wert von über einer Billion Dollar die Währung des Konkurrenten massiv unter Druck 

25.07.2018 Die USA und die EU haben sich überraschend auf die Beilegung ihres Handelsstreits geeinigt. US-Präsident Donald Trump und EU-Kommissionschef Jean-Claude Juncker vereinbarten am Mittwochabend bei einem Krisentreffen im Weißen Haus, Gespräche über die Abschaffung von Zöllen auf Industriegüter beginnen zu wollen. Zudem wolle man über die Angleichung von Standards reden und gemeinsam an einer Reform der Welthandelsorganisation (WTO) arbeiten, erklärte Juncker. Er bestätige zudem, dass die EU künftig mehr Sojabohnen und Flüssiggas aus den USA importieren wolle.
(RT: Als Gegenleistung dafür, dass Trump keine Zölle auf europäische Autos einführt, behielt er die Abgaben auf Metalle bei und zwang die Europäer dazu, mehr LNG (Flüssiggas) und Sojabohnen aus USA zu kaufen.)

US-Senator Lindsey Graham aus South Carolina gab bekannt, der Deal, keine weiteren Zölle zu verhängen, sei „äußerst klug und der beste Weg, eine Win-Win-Situation“ zu erzielen. „Nun ist es an der Zeit, dass die EU und die USA – beide Opfer unfairer Handelspraktiken Chinas – sich gegen China verbünden.“  RT: gegen die unfaire Handelspolitik Chinas zu ergreifen. Dies bezieht sich auf die Überproduktion von Stahl in China, die zweimal die europäischen Indikatoren überschreitet, und auf Verletzungen der Urheberechte Immaterialgüterrecht. "In diesem Bereich gibt es immer noch zu viele illegale Subventionen seitens der (chinesischen) Regierung, die den Markt unberechenbar machen, das hindert unsere Firmen", sagte Juncker.

Laut DIW-Präsident Marcel Fratzscher beweist das Ergebnis des Treffens, dass „einzelne europäische Länder zu klein sind, um allein den USA gegenüberzutreten, und dass es eines starken, geeinten Europas bedarf, um die Interessen aller Europäer zu verteidigen.“

Imperialsitische Mittel der Kontrolle
Strukturanpassung von außen
Kapitalflucht als Druckmittel[ - wird begünstigt durch WEsten
In vielen Staaten, die zur sogenannten "wirtschaftlichen Peripherie" gehören, wurde und wird die (Finanz- und Steuer-)Politik von einer Drohkulisse der möglichen Kapitalflucht begleitet. Dabei ergibt die Unsicherheit in den Einzelstaaten über das Verhalten der anderen Staaten einen Effekt, der in der Fachliteratur mit "Race to the bottom" beschrieben wird. Gemeint ist damit ein Wettrennen um die niedrigsten Steuern und damit die (für Kapitaleigner) günstigsten Standortfaktoren.
Ohne Kapitalflucht bräuchten viele Länder keine Entwicklungshilfe. Von 1970 bis 2015 gingen afrikanischen Staaten durch Kapitalflucht 1‘400 Milliarden Dollar verloren. Rechnet man die Zinserträge dazu, sind es sogar 1‘800 Milliarden Dollar. Das sei mehr als die Summe von Entwicklungshilfe-Geldern und ausländischer Investitionen zusammen. = Studie des Political Economy Research Institute (PERI) an der Universität Massachusetts-Amherst vom Juni 2018, die Wissenschaftler Léonce Ndikumana and James K. Boyce, die die Finanzflüsse von 30 afrikanischen Ländern; in Wirklichkeit viele Länder Afrikas tatsächlich Gläubiger des Nordens!

Freihandelsabkommen - Edward Herrmann (Co-Autor Chomsky Manufacturing Consent) „würdigen“ und „unwürdigen“ Opfern in der Berichterstattung hin – die ersteren sind diejenigen, die von den Feinden der US massakriert und drangsalisiert werden, die letzteren sind die, die von den Verbündeten der USA misshandelt werden. Im Freihandle müssten Würdige Abkommen erfüllen, zweitere nicht!

Amerikanischer Exzeptionalismus Rainer Mausfeld bezeichnet die exzeptionalistische Ideologie, die in der Geschichte – auch der europäischen – in vielfältigen Formen auftrete, als eine „moralische und intellektuelle Pathologie“, die mitverantwortlich sei für die größten Blutspuren in der Zivilisationsgeschichte. Gleichwohl fänden sich zahllose Intellektuelle, die bereit seien, diese Ideologie zu rechtfertigen.[9] 
Nach Noam Chomsky war das amerikanische Sendungsbewusstsein von Anfang an, also schon bei der Eroberung des nordamerikanischen Kontinents, nichts als eine Ideologie, um den skrupellosen und brutalen Imperialismus zu bemänteln und zu rechtfertigen.[13] 
Stephen Kinzer Gemäß der Logik der amerikanischen Strategie im Nahen Osten - und im Rest der Welt - sollte eines unserer Hauptziele darin bestehen, zu verhindern, dass in Ländern, deren Regierungen uns gegenüber unfreundlich sind, Frieden oder Wohlstand ausbrechen kann. Dieses Ergebnis in Syrien hätte Ergebnisse, die wir für unerträglich halten https://www.bostonglobe.com/opinion/2018/04/12/the-doesn-even-care-about-syria-but-keep-war-going/8zj7aaBaOPltRApGzgyd9H/story.html ; https://www.youtube.com/watch?v=i2-N-t0p4Rk

USA:

Die Beratertätigkeit von Joschka Fischer für den Autokonzern BMW hat Schlagzeilen gemacht. Der Grünen-Politiker und ehemalige Straßenkämpfer, dem der Benzinpreis einst nicht hoch genug sein konnte, hilft jetzt der PS-Branche aus der ökologischen Sackgasse - gegen eine fürstliche Entlohnung (siehe Ein neuer Außenminister für BMW). So manchem BMW-Händler war das ein bisschen zu grün, jedenfalls regte sich Widerstand. Unklar ist, was Fischers genaue Aufgaben bei BMW sind. Laut Jürgen Resch, Deutsche Umwelthilfe, gibt es weder Nachfragen von seiner Seite, noch steuert der Außenminister a.D. inhaltliche Expertise bei, was die Produktion oder die Entwicklung neuer Autos betrifft. So diene das Engagement vielmehr der Image-Pflege.[6] 

Anfang Juli 2009 hatte Fischer einen zunächst bis Ende 2010 befristeten Beratervertrag mit den Energiekonzernen RWE Supply & Trading und OMV Gas & Power (Österreich) abgeschlossen, für die er in den beteiligten Ländern das private Pipeline-Projekt "Nabucco" vorantrieb. [7] Beide Unternehmen sind zusammen mit etwa 33 % an dem Projekt beteiligt und setzen dabei auf Fischers energie- und außenpolitische Erfahrungen, um politische Barrieren gegen das Projekt zu überwinden bzw. im Vorfeld zu vermeiden. [8] Dass Fischer als ehemaliger Spitzenpolitiker der Grünen, der Partei die aus der Anti-Atomkraftbewegung hervorging, sich nun für den Betreiber von Atomkraftwerken RWE einsetzte, steht für ihn scheinbar in keinem Widerspruch.[9] 

Im Oktober 2009 verkündete Siemens, die Hilfe von Joschka Fischer (und Madeleine Albright) in Anspruch zu nehmen. Sie sollten den Konzern mit ihren "einzigartigen Erfahrungsprofilen und Netzwerken" zu "gesellschaftlichen und geopolitischen Fragestellungen sowie Gewichtsverlagerungen in der Weltwirtschaft" beraten. [10] 

Im September 2010 wurde bekannt, dass sich auch die Supermarkt-Kette REWE die Dienste von Fischer sichern konnte.[11] 

https://deutsch.rt.com/meinung/45409-vom-steinewerfer-zum-kriegsverkaufer-joschka-fischer-gewalt/ 
6.12. im österreichischen Standard "Das Ende des Westens", 12.12.? Gastbeitrag in der Süddeutschen "Europa braucht eine eigene Verteidigungsstrategie". In dem Beitrag wiederholt er den Ruf der FAZ nach mehr militärischem Engagement. Fischer ruft darin offen zu einer Militarisierung der EU auf und erklärt Russland zum Feind.
Es kann davon ausgegangen werden, dass die Texte bewusst platziert sind und ihr Ziel nicht verfehlen werden.

"Putztruppen-Joschka" Fischer, einst Jäger von Polizisten des "deutschen Schweinestaates", richtet seine Gewaltfantasien mittlerweile gegen Russland. Gert Ewen-Ungar hat sich nun mit dessen jüngsten Darlegungen in deutschsprachigen Medien beschäftigt.
von Gert Ewen-Ungar

Am 12.12. des vergangenen Jahres erschien in der Süddeutschen ein bemerkenswerter Gastbeitrag des ehemaligen deutschen Außenministers Joschka Fischer. Zuvor war dieser nahezu gleichlautend bereits am 6.12. im österreichischen Standard veröffentlicht worden. Der Artikel ist überschrieben mit dem Titel "Das Ende des Westens" und in mehrerlei Hinsicht diskussionswürdig.

Es war zu erwarten und erscheint geradezu als selbstverständlich, dass das Apokalyptische und Mahnende, das sich als roter Faden durch den Artikel zieht, durch die Mainstreammedien gereicht würde. Focus und zahlreiche andere Medien weisen auf den Artikel hin und erheben den Zeigefinger. Die Frankfurter Allgemeine verlinkt ihn gar im Rahmen eines Appells, der zu einer "abgestuften Schutzverantwortung" Europas aufruft - mit anderen Worten: zu mehr Militär und mehr Krieg.


Mehr lesen:Ohne TTIP alles Nazi: Wie Transatlantiker à la Joschka Fischer um das Abendland bangen
Inhaltlich, und das erstaunt, bleibt der Beitrag Fischers jedoch weitgehend unkommentiert. Dabei lädt der thesenreiche Text geradewegs dazu ein, einige Worte anzumerken.

Einige Tage später legte Fischer mit einem weiteren Gastbeitrag in der Süddeutschen nach. Dieses Mal überschrieben mit "Europa braucht eine eigene Verteidigungsstrategie". In dem Beitrag wiederholt er den Ruf der FAZ nach mehr militärischem Engagement in einer leichten Variation. Dieser Beitrag des ehemaligen Außenministers wendet sich noch deutlicher gegen Russland. Fischer ruft darin offen zu einer Militarisierung der EU auf und erklärt Russland zum Feind.

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Texte bewusst platziert sind und ihr Ziel nicht verfehlen werden.

Die Verteidigung "westlicher Werte"

Fischers Texte zielen auf eine sich selbst als linksliberal verstehende deutsche Mittelschicht, die sich noch immer überwiegend im Mainstream informiert. Diese nimmt alternative Sichtweisen nicht zur Kenntnis nimmt, vermag ihren eigenen Rechtsruck daher auch nicht wahrzunehmen. Sie verortet sich links der Mitte, partizipiert im politischen Prozess, nimmt daher Einfluss. Fischer mobilisiert. Und er mobilisiert wie gewohnt nach rechts.

Dabei bewegen sich die Axiome, die Grundannahmen, auf die sich Fischer stützt, zwischen fragwürdig und falsch. Das gemeinsame Wertefundament, das Fischer dem Westen unterstellt, existiert nicht. Der Westen ist ein Konglomerat historisch gewachsener Staaten mit ihren den jeweiligen Kulturen eingeschriebenen, unterschiedlichen Wertesystemen. Ganz deutlich ist beispielsweise das Fehlen des Wertes der Solidarität in den USA, wohingegen dieser Wert für nahezu alle europäischen Nationen, für die gesamte europäische Kultur zentral ist. Freiheit, Gleichheit, Brüderlichkeit: Die Brüderlichkeit lässt sich aus der europäischen Kultur eben nicht einfach wegdenken. Ohne diesen Wert wäre die Geschichte Europas anders verlaufen. Diesen Wert teilt im Gegensatz zu den USA übrigens die Russische Föderation mit uns.

Quelle: weltnetz.tv
Mehr lesen:Cohn-Bendit: Querfront für den Krieg
Das gemeinsame Wertesystem des Westens lässt sich zwar immer wieder medial beschwören, es lässt sich aber begrifflich nicht fassen, weil es höchstens als Idee, nicht aber faktisch existiert. Doch ohne ein faktisches Wertesystem bleibt vom Westen nichts anderes übrig als ein Militärbündnis, das vermehrt und immer häufiger gegen Völkerrecht verstößt.

Die Geschichte der NATO, von Fischer erzählt

Auch die von Fischer unterstellte Gleichzeitigkeit in der Entwicklung der NATO-Staaten existiert nicht. Die NATO ist eben keine Vereinigung freier Demokratien, schließlich war Griechenland bereits zur Zeit der Militärdiktatur festes Mitglied des Bündnisses.

Auch die aktuellen Entwicklungen in der Türkei beobachtet die NATO zwar mit Besorgnis. Diese richtet sich jedoch weniger auf den Umbau der Türkei durch Erdogan zu einem Präsidialsystem, die Säuberungen im politischen und bürokratischen Apparat und die Zensurmaßnahmen gegenüber der Presse. Die einzige wirkliche Sorge bezieht sich vielmehr darauf, dass sich der strategisch wichtige NATO-Partner Türkei könnte sich aus dem Bündnis lösen und Russland zuwenden könnte.

Auch hat sich der zentrale Begriff der NATO, ihr innerer Wertekompass sozusagen, weit verschoben. Der Bündnisfall konnte ursprünglich nur durch die Aggression eines Staates gegen einen NATO-Staat ausgelöst werden. Dann wurde der Begriff der Schutzverantwortung aufgenommen. Und seit dem 11. September 2001 können auch nichtstaatliche Gruppen und Gruppierungen den Bündnisfall auslösen. Die Antwort der NATO richtet sich dann jedoch immer noch gegen Staaten. Afghanistan ist dafür ein Beispiel. Das Land wird seit über 15 Jahren mit Krieg überzogen. Auch innerhalb der NATO verschieben sich die Werte.

In der NATO den Garanten für Demokratie, Freiheit und Frieden zu sehen, ist daher falsch. Wenn das jemand weiß, dann der ehemalige Außenminister Fischer. Er täuscht hier bewusst die deutsche Öffentlichkeit - und es ist nicht das erste Mal. In ähnlicher Weise hat er bereits als Außenminister die Bevölkerung getäuscht und die Bundesrepublik im Verbund mit der NATO in einen völkerrechtswidrigen Angriffskrieg gegen Jugoslawien geführt.

Das Ergebnis des Wirkens von Fischer ist übrigens nicht eine wirtschaftlich blühende demokratische Nation Kosovo. Stattdessen entstand ein von einem großen Teil der Völkergemeinschaft nicht anerkannter und auch nicht lebensfähiger Rumpfstaat, in dem die Armut ebenso grassiert wie die Korruption und die Organisierte Kriminalität. Allerdings gibt es dort jetzt einen US-amerikanischen Stützpunkt.

Kann künftig nicht mehr auf Unterstützung aus Washington hoffen: Bundeskanzlerin Angela Merkel.
Mehr lesen:Die Geisterfahrerin von Berlin: Es wird einsam um Merkel-Deutschland
Die Bedrohungsszenarien, die Fischer entwirft, existieren nicht

Ganz auf Linie warnt Fischer vor den angeblichen Expansionsgelüsten Russlands und seinen vermeintlicheb Versuchen, die Integrität der EU und die Wahlen in den EU-Ländern zu unterwandern und zu manipulieren. Er greift damit im transatlantischen Diksurs umherirrlichternde Behauptungen auf, die auch durch ihre Wiederholung nicht wahrer werden. Weder hat die Russische Föderation Expansionsgelüste, die sie versucht, militärisch durchzusetzen, noch ein Interesse an einer zerfallenden EU mit den damit einhergehenden Risiken entlang ihrer Westgrenze.

Insbesondere ist die Eingliederung der Krim in die Russische Föderation nach dem Referendum vom 16. März 2014 eben kein Beleg für eine zunehmende Aggressivität Russlands, sondern genau das Gegenteil davon. In der Volksabstimmung hat sich die Mehrheit der Krim-Bevölkerung mit über 90 Prozent für die Unabhängigkeit von der Ukraine und den Anschluss an Russland entschieden. Das Parlament der Krim veranlasste unmittelbar danach diesen Schritt - während in westlichen Teilen der Ukraine Anarchie herrschte und bewaffnete Extremisten brandschatzten. Auf der Krim herrschen heute noch Stabilität, Wachstum und vor allem Frieden. Und die Umsetzung des Minsker Abkommens in der Ukraine scheitert nicht an Russland, sondern an der Putschregierung in Kiew, die sich weigert, die Vereinbarungen umzusetzen. Schließlich weiß diese, dass sie im Westen weitgehend einen Freifahrtsschein genießt. Stattdessen wird Russland dafür absurderweise mit Sanktionen bestraft.

Was will Russland?

Russland betreibt ebenso wie China eine große Anzahl von Projekten, die von wirtschaftlichen Beziehungen über Handel und kulturellen Austausch bis hin zur Zusammenarbeit und zum Transfer im Bereich der Wissenschaften reichen. Ein transnationales Netzwerk zu errichten, das ist genau das Gegenteil von militärischer Aggression, da es eine friedliche Vernetzung bedeutet. Es ist die Idee, die der Europäischen Union zugrundeliegt, die Russland mit seinen Partnern im Großen - beinahe im weltumspannenden Ausmaß - wiederholt.


Mehr lesen:Top 10 der beliebtesten Verschwörungstheorien der westlichen Elite
Das Angebot Putins einer Freihandelszone von Lissabon bis Wladiwostok liefert ein viel besseres Bild der Interessen Russlands als das der militärischen Aggression oder das Gerede von der "Annexion" der Krim. Das ist bloße Propaganda, die jedem offensichtlich sein muss, der sich mit Russland beschäftigt oder sich etwas abseits des Mainstreams informiert.

Dieses Angebot einer Freihandelszone, einer Zusammenarbeit auf wirtschaftlichem Gebiet wurde von der EU immer wieder abgelehnt. Konflikte wie die in der Ukraine wären mit der Annahme des Angebots übrigens unmöglich geworden. Am Anfang des Ukraine-Konflikts stand schließlich das mit dem EU-Assoziierungsabkommen einhergehende Ultimatum, die Ukraine müsse sich zwischen EU und Russland entscheiden.

Wer verbreitet, Russland könnte Lettland oder Litauen überfallen, ist entweder selbst hoffnungslos schlecht informiert oder hat ein Interesse daran, andere schlecht informiert zu halten. Bei Fischer ist mit Sicherheit von Letzterem auszugehen. Er weiß, was für einen Unsinn er schreibt. Die Frage ist, warum er es tut.

Wessen Interessen vertritt der ehemalige Außenminister der Bundesrepublik?

Fischer schreibt nicht als ein Kenner der Politik, als unabhängiger Fachmann, der sein im politischen Betrieb erworbenes Wissen teilt. Fischer schreibt als transatlantischer Lobbyist und als Vertreter einer genau eingrenzbaren politischen Kaste.

Fischer ist das hiesige Sprachrohr der eben in den USA grandios gescheiterten Demokraten und deren wirtschaftlicher und machtpolitischer Interessen. Mehr noch: Er ist der Multiplikator der Interessen jenes Teils der Demokraten und des politischen Establishments in Washington, die sich links und liberal geben, die aber eine knallharte kriegerische, menschenverachtende neoliberale Agenda verfolgen. Sie verfolgen einen Allmachtsanspruch und sind bereit, selbst in ihren eigenen Reihen mit unlauteren Mitteln gegen Konkurrenten zu kämpfen, wie es Clinton mit Sanders getan hat.

Diese Unlauterkeit, das Korrupte und die Machtbesessenheit dieser Kandidatin beschreibt Fischer mit dem Wort "hochprofessionell" und gibt im gleichen Atemzug seiner Verwunderung darüber Ausdruck, dass sie gegen den so unprofessionellen und politisch unerfahrenen Trump verloren hat. Dabei war es gerade diese Form der "Professionalität", die Clinton den Sieg gekostet hat. Sie hätte nie als Kandidatin antreten dürfen. Und diese Form der "Professionalität", für die Fischer hier steht und einsteht, ist ein System fest etablierter Korruption.

Quell und Verantwortlicher aller Probleme des Westens: Wladimir 
Mehr lesen:Deutscher Regierungs-Think Tank SWP blickt in die Zukunft: Auch 2017 ist Russland an allem schuld
Netzwerk Joschka Fischer

Mit seiner Beraterfirma Joschka Fischer & Company berät Fischer die ganz Großen der Branche im Hinblick auf Gewinnaussichten und Marktchancen. Er rühmt sich seiner Kontakte zur von der ehemaligen Außenministerin der USA, Madeleine Albright, geführten Berateragentur Albright Stonebridge Group, während er seine Zusammenarbeit mit dem Investor George Soros auf der Webseite seiner Firma wohlweislich unausgesprochen lässt. Dass diese besteht, ist jedoch offensichtlich, schließlich war Fischer Gründungsmitglied des über die Open Society Foundation von Soros finanzierten Think-Tanks European Council of Foreign Relations.

Fischer ist also in keiner Weise ein unabhängiger, objektiver Ratgeber. Er ist nicht nur von eigenen wirtschaftlichen Interessen, sondern auch von den ideologischen Interessen eines fundamentalen Neoliberalismus geleitet, der sich im Kern gegen die Interessen der Mehrheit richtet. Man sollte sich seine Argumente daher gut ansehen, bevor man in den Chor derjenigen einstimmt, die eine Militarisierung Europas und einen Konfrontationskurs gegenüber Russland fordern. Darüber hinaus sollte man sich gut ansehen, wer in diesem Chor noch mitsingt.

Der Anfang einer Kampagne?

Unwidersprochen, so als wären es verlässliche und in ihrem Kern unwiderlegbare Thesen und daher auch logisch zwingend daraus entstehende Forderungen, werden die Papiere Fischers allerdings durch den Mainstream gereicht. Kein Wunder, schließlich ist dieser selbst wiederum gut in das transatlantische Netzwerk eingebettet. Gleichzeitig wird der Chor von vielen Seiten orchestriert. Inzwischen hat auch Bundeskanzlerin Angela Merkel das Thema aufgenommen. Sie meint: "Kleinstaaterei wird uns in der Verteidigungspolitik nicht voranbringen."

Wie schon vielfach zuvor entsteht das Bild eines gut geführten Orchesters, in dem nahezu gleichzeitig die unterschiedlichen Segmente beginneb, das gleiche Lied zu trällern, mit dem Ziel, jenseits aller Fakten eine Bereitschaft für in der Bevölkerung unbeliebte Maßnahmen herzustellen. Und die Militarisierung Europas inklusive der Konfrontation mit Russland ist bei den Deutschen eine ungeliebte Idee. Für sie trommelt Fischer und versucht mit den gleichen Mitteln einen Meinungswandel herbeizuführen, mit dem er die Deutschen einst bereit für den völkerrechtswidrigen Krieg in Jugoslawien machte.

Der deutsche Mainstream lässt keine Zweifel daran, was von Trump zu halten ist. 
Mehr lesen:Trump – Über Erschütterungen im deutschen Establishment
Wir werden in den nächsten Wochen hören, wie das Orchester immer lauter und lauter wird und wie immer mehr Teilnehmer unterschiedlichster Coleur in den Chor einstimmen, um eine Militarisierung Europas zu fordern. Zeit, Spiegel, die Öffentlich-Rechtlichen Sender werden bereitwillig die Echokammern sein, in der die Forderungen nach Aufrüstung widerhallen werden. Denn für das deutsche Establishment in Medien, Politik und Wirtschaft gilt genau das Gleiche wie für das US-amerikanische: Nichts wäre schlimmer als ein dauerhafter Frieden mit Russland.

Trump und die Besinnung der USA auf sich selbst

Dabei ist der Teil der Analyse gar nicht mal so falsch, der feststellt, dass sich mit Trump die USA auf sich selbst besinnen. Trump bietet Europa damit die Chance, ein eigenes außenpolitisches Profil zu entwickeln. Dieses sollte sich aber an der Kooperation und nicht an der Konfrontation orientieren, denn Russland ist schon geografisch aber auch kultur- und geistesgeschichtlich unser natürlicher Partner. Die Konfrontation, die Fischer hier fordert ist im Interesse einer kleine Elite, die in der Lage ist, aus Unsicherheit und Krieg wirtschaftlichen und politischen Erfolg zu schlagen. Zu diesem Kreis zählt sich Fischer offensichtlich, obwohl er letztlich immer nur der Taxifahrer geblieben ist, der die Herrschaften zum Ziel fährt.

Fakt ist jedoch, er und alle, die in seine Forderungen einstimmen, alle, die den Spin aufnehmen werden, vertreten nicht die Interessen der Menschen in Europa; sie sind lediglich in eigener Sache unterwegs. Für die Bürger Europas kann der Gedanke an eine friedliche Kooperation, an wirtschaftlichen, kulturellen und wissenschaftlichen Austausch mit Russland nichts Bedrohliches haben. Es wäre eine Garantie für Frieden. Den müssen aber die 99 Prozent nicht fürchten.

Der krisenbedingt zunehmende Druck auf Lohnabhängige führte zur Etablierung eines "autoritären Kreislaufs" in all jenen Gesellschaftsmitgliedern, die sich eine Alternative zur kapitalistischen Dauerkrise nicht vorstellen können. Der Sozialpsychologe Oliver Decker hat diesen irrationalen Konstituierungsprozess autoritärer und rechter Ideologien in der gegenwärtigen Krise präzise auf den Punkt gebracht: 

Die ständige Orientierung auf wirtschaftliche Ziele - präziser: die Forderung nach Unterwerfung unter ihre Prämissen - verstärkt einen autoritären Kreislauf. Sie führt zu einer Identifikation mit der Ökonomie, wobei die Verzichtsforderungen zu ihren Gunsten in jene autoritäre Aggression münden, die sich gegen Schwächere Bahn bricht.
Oliver Decker 
Die Agenda 2010 samt den Hartz-IV-Arbeitsgesetzen kann somit als die eigentliche Geburtsstunde der neuen deutschen Rechten bezeichnet werden. Die neue Rechte ist ein Produkt des Neoliberalismus. Die neoliberale Verzichtspolitik, die von Schäuble europaweit exportiert wurde, förderte somit die autoritäre Aggression gegen die Krisenopfer, auf der rechtspopulistische wie rechtsextremistische Ideologien gleichermaßen beruhen.

Je größer der Druck von "oben", etwa am Arbeitsplatz, desto größer der Hass auf die Krisenopfer unter all den Gesellschaftsmitgliedern, die die entsprechenden autoritären Dispositionen aufweisen. Der Unwille, sich gegen den Druck der Machtstrukturen zu wehren, führt somit zur autoritären Aggression gegen diejenigen, die machtlos sind. Der Masochismus des Untertanen, der sich gegen die zunehmenden Zumutungen nicht wehren will, verlangt nach sadistischer Satisfaktion. Dies wurde vor allem während der Eurokrise evident. Deswegen avancierte etwa Wolfgang Schäuble just dann zum beliebtesten Politiker Deutschlands, als er Griechenland leidenschaftlich demütigte und drangsalierte. (Tomasz Konicz)

"Natürlich hilft uns in dieser Situation unsere starke US-Präsenz", so der Konzernchef Wolfgang Eder. Die oberösterreichische voestalpine ist in den USA stark vertreten und beschäftigt dort rund 3.000 Mitarbeiter an 49 Standorten. In den vergangenen Jahren hat die Voest dort laut Eder rund 1,4 Milliarden Dollar (1,2 Milliarden Euro) investiert. 2017 erzielte der Konzern dort einen Umsatz von rund 1,2 Milliarden Euro. Davon entfielen den Angaben zufolge etwa 800 Millionen  Euro auf Produktionsaktivitäten vor Ort. "Mit diesem Teil des Geschäfts sind wir also nicht von US-Strafzöllen betroffen - lediglich mit maximal 400 Millionen Euro Umsatz, die wir durch die Einfuhr von Stahlprodukten in die USA generieren", wäre die voestalpine betroffen. Das seien nur rund drei  Prozent des Konzernvolumens. "Wirklich kritisch kann es für uns selbst im schlechtesten Fall nicht werden."

Die Frage sei vielmehr, was das für die Zukunft bedeute, inwiefern die USA ein geeignetes Land für weitere Investitionen und für künftigen Wissenstransfer seien.
zu IRAN-Sanktionen: Deutsche Industrie- und Handelskammertag (DIHK) + Maschinenbauerverband VDMA dagegen. BDI-Präsident Dieter Kempf sagte am Dienstag unmittelbar nach Trumps Ankündigung: "Die deutsche Industrie bedauert den Rückzug der USA aus dem so mühselig und langwierig verhandelten Atomabkommen zutiefst." Für die hiesigen Unternehmen sei essenziell, dass die EU jetzt versuche, mit China und Russland gemeinsam ein deutliches Bekenntnis zum Atomabkommen abzugeben. Der neue US-Botschafter in Deutschland, Richard Grenell, schrieb auf Twitter, deutsche Unternehmen sollten unverzüglich ihre Geschäfte mit dem Iran herunterfahren. (Anm. Teil der Konkurrenz mit Dt.?; selektive US-Klagen wegen Verletzung der US-Sanktionsbestimmungen, nur gegen Konkurrenz? zb. französische Großbank Crédit Agricole wegen Sanktionsverstößen durch illegale Geschäfte in Ländern wie Iran und Sudan 787 Millionen Dollar (693 Mio Euro) akzeptiert);
Freitag, 18.05.18 Handelsblatt: Die EU will europäischen Firmen ganz einfach verbieten, US-Sanktionen gegen den Iran zu befolgen. Das klingt nach kraftvollem Auftreten, doch die Unternehmen wird das kaum überzeugen. Konzerne wie die BNP Paribas, Commerzbank und Deutsche Bank mussten schon einmal empfindliche Strafen wegen Verstößen gegen US-Sanktionen hinnehmen. Einen Schutz durch EU-Recht gab es nicht. Im Fall von Amerika scheint nicht die Stärke des Rechts, sondern das Recht des Stärkeren zu gelten. Konzerne wie Total planen bereits den Rückzug aus Iran: aufgrund der vielen Geschäfte in den USA zu riskant. 
Standard: Washington will den Iran erneut aus dem Swift-System drängen. Geldüberweisungen wären damit so gut wie unmöglich.  Die US-Sanktionen gelten auch für ausländische Finanzdienstleister, die Geschäfte mit dem Iran machen. Swift drohen also in den USA Strafen, wenn das Unternehmen den Iran nicht vom Netz nimmt. Zugleich will das die EU nicht zulassen. - derstandard.at/2000079957636/Wie-die-USA-den-Iran-aus-dem-globalen-Finanzsystem-werfen
Die EU-Kommission hatte zur Rettung des Atomabkommens mit dem Iran ein Abwehrgesetz gegen amerikanische Sanktionen beschlossen. Über das sogenannte "Blocking Statute" Blocking-Verordnung, VO (EG) Nr. 2271/96 (http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-18-4786_de.htm ) könnte es europäischen Unternehmen unter Strafe verboten werden, sich an die US-Sanktionen gegen den Iran zu halten. In der Praxis dürfte es sich jedoch kaum nachweisen lassen, dass diese der entscheidende Faktor für ein europäisches Unternehmen wären, ihr Engagement im Iran zu beenden.
14.9.18
Unternehmen, die sich entscheiden, ihr Iran-Geschäft entsprechend dem in Deutschland und der EU geltenden Recht zu betreiben, stoßen in der Praxis auf große Herausforderungen bei der Suche nach einer Bank. Die überwiegende Mehrheit der deutschen und europäischen Banken haben ihre Kunden darauf hingewiesen, dass der Zahlungsverkehr nicht mehr abgewickelt wird. Das bisherige Iran-Geschäft der deutschen Wirtschaft ist damit infrage gestellt. Die Bundesregierung sollte sich gemeinsam mit den europäischen Partnern gegenüber den USA dafür einsetzen, dass deutsche und europäische Unternehmen, die sich nach hiesigem Verständnis rechtskonform verhalten, nicht von den USA bestraft werden.
EU-Konzept sieht vor, „das Iran-Geschäft vom globalen Finanzsystem abzukoppeln“, zitiert das Handelsblatt am Freitag ein Papier der EU-Kommission. Es laufe auf eine Art Tauschbörse hinaus. Dafür solle eine Zweckgesellschaft gegründet werden, die dazu diene, „grenzüberschreitende Zahlungen von und nach Iran zu bündeln und zu reduzieren“. Eine solche Gesellschaft könnte „die Rolle der Geschäftsbanken im Zahlungsverkehrssystem vermeiden oder stark einschränken und den Zahlungsverkehr mit dem Iran vor Sanktionen der USA schützen“.
US-Regierung droht mit Handelskrieg, wenn Deutschland weiter das Pipelineprojekt Nord Stream 2 mit Russland verfolgt. Man darf annehmen, dass Washington nicht zuletzt deswegen das Abkommen mit dem Iran aufgekündigt hat. Nicht zur Unterstützung Israels oder aus Angst vor der nuklearen Aufrüstung, sondern um so Iran als Öllieferant auszuschalten. =Ölverknappung, Schon steigen die Preise deutlich wovon die USA als mittlerweile eines der größten Exportländer profitieren (Vorteile: Fraking, zb. Koch Industries - Unterstützer teaparty; Unterstützung für Trump durch Republikanische Lobbygruppen (+finanzielle Unterstützung) und Wählerstimmen; Stärkung US-Dollar
.https://www.heise.de/tp/features/Schon-wieder-geht-es-um-eine-Pipeline-4051576.html
Vorerst soll der EURO  die neue Berichtswährung im Iran werden. Das bedeutet, dass Firmen und Behörden all ihre Auslandsgeschäfte in diese Währung umrechnen und an das Finanzamt oder Aufsichtsbehörden melden müssen.   der Euro ist aber auch die stabilere Währung im Gegensatz zum US-Dollar (Wechselkrus des Rial verfiel von 3000 auf 42000 für einen US-$), jedenfalls aus iranischer Sicht. Denn sollten die US-Sanktionen wieder in Kraft treten, dürften Dollar im Iran noch viel teurer werden als heute. Der Euro ist davon weniger betroffen. Mit Euro-Krediten könnten sich iranische Firmen und der Staat auch dann finanzieren, wenn US-Banken auf Grund von Sanktionen nicht im Land investieren dürfen. Auch auf den einfachen Iraner soll der Wechsel möglichst eine Wirkung haben. Der bezahlt seine Reisen und Urlaube derzeit meist in US-Dollar, könnte aber dann auch auf den Euro wechseln, wenn der stärker im Land verwurzelt ist. Das brächte mit der Zeit auch neue Devisen ins Land, mit denen sich der Iran dann finanzieren kann. 

Die EU habe "eine klare Position bezogen", wie sie auf die Handelspolitik des US-Präsidenten Donald Trump reagieren soll: Es solle sich nichts Grundsätzliches an den Handelsbeziehungen zwischen der EU und den USA ändern. "Das ist gut so" (Anm. ??, es ändert sich gerade, ob EU oder Eder dies wollen oder nicht), befindet Eder. Denn jede größere Veränderung würde bedeuten, dass die Beziehungen von Grund auf neu verhandelt werden müssten. "Das würde jahrelange Gespräche erfordern und für einen langen Zeitraum zu Unsicherheiten führen."

Das auf Eis liegende US-EU-Freihandelsabkommen TTIP (Transatlantic Trade and Investment Partnership) nun in Form eines "TTIP light" durchzubringen, "wäre eine echte langfristige Lösung". Doch daran glaubt Eder derzeit nicht. Denn dazu müsste man sich auf beiden Seiten seiner Sache in Bezug auf die politische Durchsetzbarkeit sehr sicher sein. "Leider ist das aber vor dem Hintergrund der aktuellen politischen Stimmungslage in Europa wohl eher Theorie, denn es gibt in einer Reihe von EU-Staaten große Bedenken gegen ein solches Abkommen." Angesichts dieser Stimmung in Europa halte er es für "sinnvoller, gegebenenfalls einzelne Segmente der Handelsbeziehungen zu diskutieren, als eine große Lösung anzustreben".

Abkehr von Dollar: IRAK, Libyen, 

Whesley Clark:
7 Länder in 5 Jahren: Irak, Syrien, Libanon, Libyen, Somalia, Sudan, dann: IRAN

dazu: Afghanistan, Jemen, 

sind nicht Teil der  56 Mitglieder der BIZ, daher nicht kontrollierbar.

Syrien 2006 Aufgabe $ als Vorrangige Hartwährung
Pakistan gab $ auf für handel mit China ð von USA auf Beobachtungsliste der Länder, die Religionsfreiheit verletzen (ist reiner Zufall)

Libyen wollte Dollar und EURO aufgeben, IRAN nur Dollar ð Frankreich, Dt., EU gegen Sanktionen

modal split

Sigmar Gabriels neue Karriere  
erinnern Sie sich noch an Martin Bangemann? Der langjährige EU-Kommissar (Binnenmarkt, später Industriepolitik) wurde kurz nach dem Ausscheiden in Brüssel plötzlich Vorstand bei Telefónica, was eine Debatte über Drehtüren zwischen Politik und Wirtschaft auslöste. Inzwischen gilt die EU-Regel, wonach 18 Monate zwischen dem Anzeigen einer neuen Position und dem Wechsel liegen müssen. Wenig genug, aber viel im Vergleich zur Bundesrepublik. Hier avanciert Sigmar Gabriel nun zum Verwaltungsrat des Zuggiganten Siemens Alstom, 2 Monate nach dem Adieu als Bundesaußenminister. Dass der SPD-Politiker als Wirtschaftsminister schon 2014 für eine Teil-Übernahme von Alstom durch Siemens plädierte, kann man als kapitale Weitsicht abbuchen.

https://www.youtube.com/watch?v=BCloYybApC8 
BMW einen Milliarden-Auftrag an den chinesischen Batteriehersteller CATL vergeben hat. Im Gegenzug wollen die Chinesen eine Batteriefabrik in Thüringen bauen. Auf die von Merkel und Macron geplante europäische Batteriefabrik konnte und wollte Krüger nicht warten. Es ist das große Dilemma: Die Wirtschaft ist in Transformation, die Politik im Stand-by-Modus.

Preis bereits ca. 12000.- € + stürzen mit Menge ab, bereits bei 5000.-$ für 50 kWh-Akku (=100 $/kWh, sinkt bis 40 - 50 $/kWh). Lebensdauer bereits länger als Karosserie, dh. bei Autowechsel aber Nutzung Restkapazität (80-70 %) als Hausbatterien od. Pufferbaterien an Netz.
Neue Entwicklungen: statt flüssiger Elektrolyt (Nachteil kühle Temp schränken Leistungsfähigkeit 5-10 % ein + Wärme für Heizung) leitfähiges (! - wie, Patent?)) Glas (hohe Minustemp. mögl) und Elektroden aus Alkalimetall (Na statt Li); Superkondensatoren (geplante Obsoleszenz bei Bildschirmen) erhöhen Ladegeschwindigkeit (Fa. Sceleton Estland) enthalten Grafen (ähnlich Grafit), der Zukunfststoff der Nanotechnologie) als Nano-Isolator (höchstes physikalisches und chemisches Verständnis erforderlich); Hauptproblem = Leckagen, Leckströme - VErlust an Ladung während der Zeit = Kapazitätsverlust/Zeiteinheit

Philipp Adelhelm, Jürgen Janek (Justus Liebig Universität Gießen) Forschung Na-Sauerstoff-Batterien: könnten die richtig billigen Zellen werden (BASF bereits eingestiegen).
System ist insgesamt träge: zb. wenn technologischer Sprung bei Ladekapazität, könnte Ladestation nicht mitkommen

Um Lithium-Ionen-Akku (1991 ersten auf Markt; Verbesserungspotential noch ca. 30% um 1/10 Preis; dh. werden 10fach billiger und haben bereits Reichweite von 400 km; auch für Powerwall im Haus interessant=derzeit noch nicht rentabel; EntwicklungsPotential = totes GEwicht reduzieren)) für Elektroautos herzustellen, sind fünf „Schlüsselrohstoffe“ erforderlich:
Lithium, Nickel, Kobalt ("halbwegs" selten, substituierbar, 10000Mal häufiger als Platin; bei Abbau gisftige Stoffe eingesetzt) Grafit und Platin. 
Das schwerste sind Aluminium (Gehäuse, statt Stahl, der als umweltfreundlicher gilt) und Kupfer (Leitungen), die mit relativ geringem Energieaufwand recyclebar; Folien zum Isolieren (=Erdöl); Elektrolyte (KW aus Erdöl)
keine Seltenen Erden
Platin sollte bei Katalysatoren bei VErbrennerfahrzeugen eingespart werden, + Platin aus Straßenstaub extrahierbar (Straßenfegemaschinen); Brennstoffzellen Pt als Katalysator - im Wasser

Kathode = Li-Metalloxid (Co, Ni, Mn; Fe); Anode = (Grafit); Elektrolyt = LiPF6 (Li-Hexafluorphosphat).  85 % der Materialkosten ist Li (Tesla publiziert 10 kg, Preis 150-200 $/kg), Co. Kommt es zu Lieferengpässen oder Preisexplosionen, geraten die ehrgeizigen Ziele ins Wanken. „die weltweiten Vorkommen überstiegen jedoch den prognostizierten Bedarf jeweils deutlich“, Er ließe sich zudem durch Recycling, wie es bei Autobatterien schon heute üblich ist, senken.
Für Lithium etwa gibt es bisher keine Recyclingtechnologie; Kobalt wird vorwiegend in der Demokratischen Republik Kongo gefördert,  im Kleinbergbau abgebaut, wo Kinderarbeit nicht auszuschließen ist. 
Lanthan (selten Erden) macht Batterien leistungsfähiger

Lithium wird in Südamerika aus Salzseen gewonnen, wofür viel Wasser gebraucht wird – in einer Region, wo es ohnehin knapp ist.

EU-Konfliktmineralien-Verordnung, die ab 2021 für alle Importeure von Zinn, Tantal, Wolfram und Gold gilt https://www.youtube.com/watch?v=j9QihT4cymk 
Rohstoffproblem Seltene Erden - aus Recycling (dzt. 97 % aus China - Abh. muss ersetzt werden), aus Geräten funktionale elemente mit höheren Konzentratione separieren; derzeit gehen seltene Erden bei Recycling unter, bei Massenmetallen wie Cu u.a (Stefan Gäth Frauenhofer Institut) - viele Teile stammen von Zulieferern, die wiederumv von anderen Zulieferern beliefert (unbekannte, welche stoffe in zb, smartphone od handy verbaut), dh. dzt Analyse wo steckt was, erst dann handy resp. Elektronikschrott Wertstoff (dzt Recycling unrentabel) = urban mining; Rentabilität erst, wenn Sekundärrohstoffe billiger als Primärrohstoffe (in etwa 15 - 20 Jahre); still gelegte Minen in USA wurden wieder geöffnet reaktiviert

Elektromoteren starke Magneten (Autos, Windturbinen), hohe Tmperaturen bei ineffizienz, ohne DY, dzt 8%, = Dysprosium keine hitzebeständigkeit, daher ohne nicht funktion; Ist umweltschädlich und teuer, daher Alternative ntw. → 

neue Magnetmischungen - rezepturen: seltenes Dy ersetzt durch Ce Cer (ausreichend vorhanden, aber bescheidene magnetische Eigenschaft) → DY nur dort im Magneten, wo es wegen Magnetwirkung gebraucht
viele Selten Erden substituierbar - US Regierung beteiligt sich (Dy, Neodym Nd), Ausgrenzung China

Tesla verzichtet auf selten erden: Minute 38:00 https://www.youtube.com/watch?v=InBAIVgojEU 
auch Alltagautos

in nahezu allen EE nicht erneuerbare Metalle, selten Erden: Windkraft - gr. Magneten ("riesen Problem für die Umwelt") 5 MW WindTurbine: 1 Tonne SeErden (Dy 200 kg, Nd 800 kg - Raubbau an den Ressourcen) )

Der Abbau von Seltenen Erden erfolgt über Säuren, mit denen die Metalle aus den Bohrlöchern gewaschen werden. Der dabei vergiftete Schlamm bleibt zurück. Überdies fallen große Mengen an Rückständen an, die giftige Abfälle enthalten (Thorium, Uran, Schwermetalle, Säuren, Fluoride). Der Schlamm wird in künstlichen Teichen gelagert, die insbesondere in China aufgrund fehlender Umweltauflagen keinesfalls sicher sind. Neben dieser Gefahr für das Grundwasser besteht ein permanentes Risiko für das Austreten von Radioaktivität, da viele Seltene Erden radioaktive Substanzen enthalten.[32]
Dh. Abbaumethoden ohne probleme bevorzugen 

dzt. überwiegt der Nutzen (E-Autos, Windturbinen) beiweitem den Umweltschaden, aber wiss. Anstrengungen nötig (Michael Bau, Jacobs Universita, Bremen)

US-amerikanischen Verletzungen der Menschenrechte, ob in Guantanamo, für die mörderischen Drohnenangriffe auf wehrlose Bürger im Nahen und Mittleren Osten (von Ramstein aus https://www.youtube.com/watch?v=bl0m0MUiHAo), für die Einmischung in die Wahlen in unzähligen Ländern mittels „Nichtregierungsorganisationen“ (The National Endowment for Democracy), für weltweite elektronische Spionage, für die Invasionen im Irak und in Afghanistan. Dazu kommt noch der weltweit höchste Anteil Inhaftierter der eigenen Bevölkerung und die erschreckend regelmäßigen Massaker, auch an Schulkindern.

https://www.welt.de/debatte/kommentare/article6071830/Der-neue-Merkantilismus.html
2008 - Der Umgang mit merkantilen Gebilden ist alles andere als einfach. Ein Problem ist der richtige Umgang mit Investitionen derartiger, staatlich gelenkter Unternehmen hierzulande. Soll Konzernen wie Gazprom oder Sinopec erlaubt werden, in Deutschland nach Belieben Firmen zu akquirieren, auch wenn dadurch indirekt Regime gestärkt werden, welche die Menschenrechte missachten? Was ist, wenn Merkantilkonglomerate dazu übergehen, mit ihren Milliarden die hiesige öffentliche Meinung zu beeinflussen? Und was, wenn das Modell exportiert wird?

Die Marktwirtschaft ist ein Aspekt der freiheitlichen Gesellschaft. Die neuen Merkantilökonomien mögen die Illusion einer Marktwirtschaft vorgaukeln, stehen jedoch in erster Linie im Dienste autoritärer Regime (Anm. oder, wie im Westen "im Dienste autoritärer Privatdiktaturen", dh Merkantilismus der Konzerne. Wie der absolutistische wird auch der autoritäre Merkantilismus irgendwann an seinen eigenen Schwächen, an überbordender Bürokratie, Missmanagement und Cliquenwirtschaft zugrunde gehen. Doch das kann dauern. Bis dahin bleibt er ein nicht zu unterschätzender Wettbewerber auf dem globalen Ideen- und Ideologienmarkt.

Gekennzeichnet ist der Merkantilismus dadurch, dass der Gewerbefleiß der Bevölkerung in erster Linie dazu dient, Ruhm und Größe des Staates (Anm. oder, wie im Westen Ruhm und Größe der Wohlhabenden und Konzerne) zu mehren. Bürgerliche Freiheiten spielen eine untergeordnete Rolle oder werden gar negiert. Nur noch der Form nach ist das (putinsche) Modell marktwirtschaftlich, denn mit freiem Wettbewerb und ungehinderter unternehmerischer Entfaltung hat es nicht viel gemein. Erlaubt ist, was der Regierung (den Konzernen) nützt. Ein ähnliches Modell hat es in der Geschichte schon gegeben: Es nennt sich Merkantilismus und stellt die dominierende Wirtschaftsform des Absolutismus vor der Französischen Revolution dar.

Streif Oswald:

SUV
Der EQC als „Mercedes-Benz unter den Elektrofahrzeugen“ soll dank zweier Elektromotoren an Vorder- und Hinterachse mehr als 450 Kilometer am Stück schaffen. Mit luxuriösem Innendesign, zahlreichen Fahrassistenzfunktionen und dem neuesten Multimediasystem MBUX von Mercedes soll der Wagen, der in Bremen gebaut wird, gegen Teslas neuestes Model 3 ankommen. „Tesla hat praktisch Null Konkurrenz – aber das wird sich ab 2019 ändern“, sagt etwa Wajih Hossenally von IHS Markit. Sobald die deutschen Premium-Stromer auf den Markt kämen, werde Tesla nicht länger Marktführer dieses Segments sein. Auch nach Prognose von LMC Automotive werden die deutschen Hersteller den Rivalen aus Kalifornien überholen. In den nächsten zehn Jahren dürfte der Marktanteil von Elon Musks Tesla  von heute gut zwölf auf knapp drei Prozent sinken, während Daimler, BMW und Audi bis 2020 zusammen zwölf Prozent des weltweiten E-Auto-Absatzes eroberten und bis 2023 schon fast jedes fünfte Stromauto lieferten.

Bis 2022 will Mercedes-Benz Cars mehr als zehn Elektro-Pkw auf den Markt bringen, bis 2025 sollen die EQ-Modelle ein Viertel des Mercedes-Absatzes bei Pkw ausmachen. Die Investitionssumme beläuft sich auf mehr als zehn Milliarden Euro und über eine Milliarde Euro für die Batterieproduktion. Auch die anderen deutschen Autokonzerne pumpen Milliarden in einen Markt, der bisher ein Schattendasein führte, weil die Batterien zu wenig Reichweite lieferten und die Lademöglichkeiten unzureichend waren. Das soll sich in den kommenden Jahren grundlegend ändern.

Bis 2022 soll Daimlers EQ-Familie mehr als zehn Mitglieder haben: Kompakt-Elektroautos sollen in Rastatt, am Smart-Standort Hambach in Frankreich und in Peking gebaut werden. Elektro-SUVs wie der EQC wird Mercedes für den amerikanischen Markt in seinem US-Werk in Tuscaloosa produzieren. EQ-Modelle der Ober- und Luxusklasse sollen in Sindelfingen vom Band laufen, wo auch die Luxuslimousine S-Klasse gefertigt wird. Die schweren Batterien werden in insgesamt acht Fabriken möglichst nah an den Montagewerken hergestellt. Die Elektrofahrzeuge werden auf der selben Linie wie Modelle mit Verbrennungsmotoren produziert, um flexibel auf die Nachfrage reagieren und die Werke optimal auslasten zu können, erklärte Mercedes-Produktionschef Markus Schäfer. „Damit erreichen wir weiterhin hohe Effizienz.“

Europa und Russland sind außerdem im Bereich Ölexporte große Handelspartner. Laut Daten der US Energy Information Administration exportiert Russland mehr als 5,2 Millionen Barrel Rohöl und Kondensat pro Tag, von denen 70 Prozent nach Europa gehen. Außerhalb Europas ist China der größte Empfänger der russischen Rohölexporte. 
Die europäischen Importe von Öl und Gas stiegen in den letzten zehn Jahren deutlich an. Die Energieproduktion auf dem Kontinent ist in den letzten zehn Jahren jedoch um 15 Prozent zurückgegangen, so das europäische Statistikamt Eurostat. Um Sanktionsrisiken abzuwenden, verlagerte Russland seine Rohölexporte von Europa nach China. Zuvor berichtete Bloomberg, dass Russland in den ersten fünf Monaten des Jahres 2018 ungefähr 19 Prozent weniger Öl durch seine Häfen an der Ostsee und am Schwarzen Meer verschifft und bis März 43 Prozent mehr Öl nach China verkauft habe.

die USA, Polen und die baltischen Staaten sind gegen den Bau von Nord Stream. Mittlerweile hat sich auch das EU-Parlament in einer Resolution kritisch zum Bau von Nord Stream 2 geäußert. Die Gegner sind allesamt der Ansicht, dass Nord Stream 2 nicht im europäischen Interesse sein könne, weil Russland dann noch mehr Einfluss auf dem europäischen Energiemarkt erziele. Das erklärte Ziel von Russland ist nämlich, die Ukraine als Transitland zu umgehen.

Stattdessen bieten die USA den Europäern an, LNG-Flüssiggas aus den USA zu kaufen, um die Energiezufuhr zu diversifizieren und nicht vollständig abhängig von Russland zu sein. Sollte Nord Stream 2 nicht gebaut werden, wäre dies ein großer Verlust für Deutschland. Denn der Bau von Nord Stream 2 würde Deutschland zum Energiezentrum Europas machen und damit die politischen Einflussmöglichkeiten Deutschlands in Europa enorm stärken.

der polnische Staatschef Andrzej Duda geißelte Nord Stream 2  als „riesige Bedrohung“ für die Zuverlässigkeit der polnischen Energieversorgung. Deswegen habe sich Polen für den Import von Flüssiggas aus den USA entschieden.
Die USA und Polen seien einer diversifizierten Energieversorgung für Europa „tief verpflichtet“, sagte Trump. Kein Land dürfe von einem einzigen ausländischen Staat für seine Energieversorgung abhängig sein.

Mit dem Vorwurf, die Pipeline erhöhe die Abhängigkeit von Russland, machen es sich die Kritiker zu leicht. Sie übersehen: Im Notfall kann die Versorgung auch ohne Russland sichergestellt werden. So gibt es in der EU rund zwei Dutzend Terminals für verflüssigtes Erdgas („liquefied natural gas“, kurz LNG). „Energiesicherheit ist nicht dadurch definiert, wo man kauft, sondern von der Möglichkeit, die Bezugsquelle zu wechseln. LNG spielt dabei eine Schlüsselrolle“, sagt BP-Chefökonom Spencer Dale. LNG sei als „Versicherungspolice“ zu betrachten. Europas LNG-Terminals haben eine Jahreskapazität von 220 Milliarden Kubikmetern, sind aber zu weniger als 30 Prozent ausgelastet. Denn LNG, gerade amerikanisches, kann preislich mit Pipelinegas nicht konkurrieren.

Noch gibt sich die Nord-Stream-2-Projektgesellschaft gelassen – und schafft Fakten auf dem Meeresgrund. Gut 300 Kilometer Leitung sind schon verlegt. Man sei somit „voll im Plan“, heißt es. Getragen wird Nord Stream 2 von den europäischen Energieunternehmen Uniper, Wintershall, OMV, Engie und Shell sowie dem russischen Staatskonzern Gazprom.

Ökologie: Pipline besser als LNG und Frakinggas, AKW und Kohle - als Überbrückung bis alles  EE
Kohleausstiegs Substitution nur wenn mehr Gaskraftwerke. Die jährliche Durchleitungskapazität von Nord Stream 2 beträgt 55 Milliarden Kubikmeter. Das entspricht ziemlich exakt dem Volumen der jährlichen niederländischen Gasförderung.

Berlin, BrüsselAls US-Botschafter in Berlin hatte sich Richard Grenell zwei Ziele gesetzt, als er im Mai sein Amt antrat: europäische Konzerne aus dem Iran vertreiben und die Pipeline Nord Stream 2 verhindern. Das erste Ziel hat er erreicht, und dem zweiten kommt er näher.

In den Berliner Regierungskoalitionen schwindet der Rückhalt für das Projekt, das noch mehr russisches Gas nach Europa leiten soll. Grenell nimmt das zufrieden zur Kenntnis. „In Deutschland und ganz Europa gibt es einen wachsenden Widerstand gegen Nord Stream 2“, sagte er dem Handelsblatt.

Die Bundesregierung verteidigt sich gegen den Widerstand: „Nord Stream 2 kann dazu beitragen, die Versorgungssicherheit Europas zu verbessern“, betont das Auswärtige Amt. Und das Wirtschaftsministerium erklärt: Russische Gaslieferungen nach Europa einzuschränken, sei „keine sinnvolle Politik“. Doch in der Koalition rumort es.

Zumindest technisch geht es mit Nord Stream 2 voran, wie es die „Pioneering Spirit“, ein Seeungetüm, ein Monstrum aus Stahl, zeigt. Das Verlegeschiff, seit August 2016 auf den Weltmeeren im Einsatz, gehört mit einer Länge von 382 Metern und einer Breite von 123 Metern zu den größten Schiffen überhaupt.

Vor wenigen Tagen hat das Schiff über die Große-Belt-Querung in Dänemark die Ostsee erreicht; in dieser Woche wird die „Pioneering Spirit“ damit beginnen, vor der Küste Finnlands Rohre für die Pipeline Nord Stream 2 zu verlegen.


Das 9,5-Milliarden-Euro-Projekt soll die Kapazität der 2011 in Betrieb genommenen Nord-Stream-Pipeline verdoppeln und noch mehr russisches Erdgas quer durch die Ostsee über eine Strecke von 1200 Kilometern bis nach Greifswald transportieren. Schon im kommenden Jahr könnte der maßgeblich von Russland und Deutschland vorangetriebene Bau abgeschlossen sein.

Doch je näher die Fertigstellung rückt, desto stärker wird der Widerstand. Gerade erst hat das europäische Parlament gefordert, den Bau abzubrechen. Auch die EU-Kommission zählt zu den Gegnern. Die Osteuropäer wettern ohnehin gegen das Projekt, seit Jahren schon. Und sie haben einen mächtigen Verbündeten gefunden: die USA.

Kritiker sorgen sich um Europas Energieunabhängigkeit

Die Nordstream-Kritiker eint die Sorge, dass die Pipeline Europas Energieabhängigkeit von Russland verstärkt. „Warum sollten wir Putin mehr Macht über Europa geben?“, fragt Richard Grenell, US-Botschafter in Berlin – und weiß nicht nur seine Regierung hinter sich, sondern auch eine breite Mehrheit im Kongress.

Deutschland steht mit seiner unverbrüchlichen Treue zu der neuen Pipeline ziemlich einsam da. Erst recht, seit die russische Kanonenbootpolitik im Asowschen Meer der Welt erneut vor Augen geführt hat, wie ruchlos der Kreml das Recht des Stärkeren in seiner Nachbarschaft durchsetzt.

Doch bei aller Empörung über Moskau betont die Bundesregierung, dass die Energiebeziehungen ein stabilisierendes Element im Verhältnis zu Russland seien. Und dass Deutschland schon aus wirtschaftlichen Gründen ein starkes Eigeninteresse am Gelingen des Nord-Stream-2-Projekts habe.

„Russland hat einen großen Fehler begangen, als es die beiden Schiffe im Asowschen Meer aufgebracht und die Besatzungen festgesetzt hat“, sagte Bundeswirtschaftsminister Peter Altmaier (CDU) der Nachrichtenagentur Reuters. Trotzdem will er Forderungen der USA, der Ukraine und aus seiner Partei, Nord Stream 2 zu stoppen, nicht einfach folgen.

Die Frage ist, wie lange diese Linie noch zu halten ist. Nord Stream 2 ist zum Gegenstand des geopolitischen Spiels um Rohstoffeinnahmen und Machtsphären geworden. „Wir sind besorgt, dass Russland für seine Aktionen auf der Krim und im Asowschen Meer, für die widerrechtliche Inhaftierung ukrainischer Militärangehörige und Cyberattacken in aller Welt mit weiteren Gas-Verträgen belohnt werden würde“, mahnt Grenell.

Schon im kommenden Jahr könnten die Amerikaner ihren Worten Sanktionen folgen lassen, fürchten deutsche Diplomaten. Die Interessen der USA mögen leicht zu durchschauen sein: Amerika will sein eigenes Gas nach Europa verschiffen und Russland Marktanteile abnehmen. Doch es wäre falsch, den Streit nur durch das Prisma der „America first“-Politik zu betrachten. In der Pipelinefrage isoliert sich nicht Amerika, sondern Deutschland.
 
Eine wachsende Zahl von deutschen Politikern erkennt das: „Wir dürfen neue Sanktionen nicht vom Tisch nehmen und müssen dabei auch die Frage nach Gaslieferungen thematisieren“, mahnt Jürgen Hardt, außenpolitischer Sprecher von CDU und CSU. „Angesichts der politischen Lage müssen sich die Nord-Stream-2-Investoren fragen, ob ihr Geld gut angelegt ist – oder ob sie nicht besser aussteigen sollten.“

Auch AKK geht auf Distanz zum Projekt

Die neue CDU-Vorsitzende Annegret Kramp-Karrenbauer geht ebenfalls auf Distanz. Es sei zwar „zu radikal“, das Projekt abzublasen, sagt sie. Allerdings könne man durchaus noch beeinflussen, „wie viel Gas durch die Pipeline geleitet wird“. Sogar den Sozialdemokraten, die sich als Erben der Ostpolitik sehen, kommen Zweifel. „Wir haben politisch zu spät auf die Kritik reagiert“, räumt SPD-Außenpolitiker Nils Schmid ein.

Darum torpedieren Dänemark, die USA und die Osteuropäer die Gaspipeline Nord Stream 2
Diese Kritik zielt auf das Selbstverständnis Deutschlands als multilateral gesinnte Mittelmacht: Die Bundesrepublik, so lautet der Vorwurf der Pipelinegegner, fordere gern Solidarität ein, doch in außenpolitischen Kernfragen verfolge sie ihre Interessen ohne Rücksicht auf Nachbarn und Partner. Nord Stream 2 gleich Germany first.

Eigentlich wollte die EU den nationalen Ressourcen-Egoismus überwinden: Als Reaktion auf die russischen Aggressionen gegen die Ukraine hatten sich die Europäer schon 2015 auf eine gemeinsame Energiepolitik verständigt. Ihr Leitgedanke war, die Abhängigkeit von russischem Gas zu verringern. Damit ist Nord Stream 2 schwer zu vereinbaren.

Der Streit ist festgefahren. Auch beim Treffen der EU-Energieminister am Mittwoch dürfte es laut EU-Diplomaten kaum Fortschritte geben. Die Mitgliedsstaaten diskutieren bereits seit einem Jahr darüber, ob Pipelines von außerhalb der EU wie Nord Stream 2 den europäischen Regeln unterworfen werden sollen. Die osteuropäischen Staaten sind dafür, sie sehen darin eine Möglichkeit, Nord Stream 2 noch zu verhindern. Die Bundesregierung lehnt das ab. Viele Länder haben sich wie Frankreich noch nicht positioniert.

Jahrelang hatte die Bundesregierung behauptet, die Pipeline sei ein unternehmerisches Vorhaben – und sich damit jeder politischen Debatte verweigert. Auch heute noch betont das Auswärtige Amt: „Nord Stream 2 ist ein kommerzielles Vorhaben der beteiligten Unternehmen.“ Ein schwerer Fehler, kritisiert CDU-Politiker Hardt: „Sorgen unserer Nachbarn ernst zu nehmen sollte immer ein Wesensmerkmal deutscher Außenpolitik sein.“

Einkreisungsängste in Osteuropa

In Polen und im Baltikum hat die Vertiefung der deutsch-russischen Energiepartnerschaft Einkreisungsängste geweckt. Noch konkreter sind die Ängste in der Ukraine. Die Staatsfinanzen hängen entscheidend von den Transitgebühren ab, die das Land für die Durchleitung russischen Gases nach Europa kassiert. Transitgebühren, die durch Nord Stream 2 gefährdet sind.

Die Klagen der Osteuropäer mag Deutschland ignorieren können – die Sanktionsdrohungen der Amerikaner nicht. Im vergangenen Jahr hat der US-Kongress das „Gesetz zur Eindämmung der Gegner Amerikas“ beschlossen. Alle Unternehmen, die sich am Bau russischer Exportpipelines beteiligen, müssen seither Strafen fürchten. 

Das ruft in Berlin wütende Reaktionen hervor. „Ich möchte nicht, dass europäische Energiepolitik in Washington definiert wird“, wettert Außenstaatsminister Andreas Michaelis. Bei den Energieversorgern seien „Kerninteressen“ berührt. Die Entscheidung über Nord Stream 2 sei eine Frage der Souveränität.

Noch gibt sich die Nord-Stream-2-Projektgesellschaft gelassen – und schafft Fakten auf dem Meeresgrund. Gut 300 Kilometer Leitung sind schon verlegt. Man sei somit „voll im Plan“, heißt es. Getragen wird Nord Stream 2 von den europäischen Energieunternehmen Uniper, Wintershall, OMV, Engie und Shell sowie dem russischen Staatskonzern Gazprom.

Die Pipeline spaltet auch die Koalition Zumindest in einem Punkt ist die Bundesregierung ihren Kritikern entgegengekommen. „Wir setzen uns nachdrücklich dafür ein, dass der Erdgastransit durch die Ukraine über 2019 hinaus eine Zukunft hat“, versichert das Auswärtige Amt inzwischen. Altmaier hatte im Frühjahr vorgeschlagen, dass Russland, die Ukraine und die EU-Kommission über die Zukunft des Gastransits verhandeln.

Im Juli fanden auf Einladung Altmaiers Verhandlungen zwischen den drei Parteien darüber statt, welche Gasmengen auch nach der Inbetriebnahme von Nord Stream 2 noch durch die Ukraine geleitet werden sollen. Konkrete Ergebnisse gibt es bislang nicht. Dennoch lobt Bernd Westphal, wirtschaftspolitischer Sprecher der SPD-Bundestagsfraktion, die Bemühungen.

Für ihn steht fest: Nord Stream 2 „ist ein sinnvolles Projekt zur Erhöhung der Versorgungssicherheit Europas“. Die Pipeline, so zeigt sich, spaltet nicht nur Europa, sondern auch die Koalition. Außenpolitiker sind tendenziell dagegen, Wirtschaftspolitiker tendenziell dafür.

Auch die Befürworter von Nord Stream 2 haben gewichtige Argumente, angefangen mit dem Importbedarf. Die Erdgasversorgung in Deutschland speist sich im Wesentlichen aus drei Quellen: Wichtigster Lieferant ist Russland, es folgen Norwegen und die Niederlande.

Die Niederlande fallen jedoch bis zum Ende des kommenden Jahrzehnts als Lieferant komplett aus, weil die Regierung beschlossen hat, die Förderung von 2022 an um zwei Drittel zu reduzieren und bis 2030 zu beenden. Auch die norwegischen Liefermengen werden künftig zurückgehen.

Schlüsseltechnologie LNG

Daher ist Deutschlands Interesse groß, langfristig Zugriff auf russische Quellen zu haben. Zumal sich das Ziel des Kohleausstiegs nur erreichen lässt, wenn mehr Gaskraftwerke zum Einsatz kommen. Die jährliche Durchleitungskapazität von Nord Stream 2 beträgt 55 Milliarden Kubikmeter. Das entspricht ziemlich exakt dem Volumen der jährlichen niederländischen Gasförderung.

Polen will US-Militärbasis
Der polnische Wunsch nach einer ständigen US-Militärbasis in dem Land stößt bei US-Präsident Donald Trump auf offene Ohren. Diese Bitte werde von seiner Regierung „sehr ernsthaft“ geprüft, sagte Trump.

Duda bezeichnete einen solchen Stützpunkt als Abschreckungsmaßnahme gegen „aggressives russisches Verhalten“. Eine permanente US-Basis in diesem Teil Europas liege sowohl im polnischen als auch im US-Interesse, betonte er. Duda schlug vor, dass der Stützpunkt „Fort Trump“ getauft werden könnte.

Die Allianz hatte auf den Ukraine-Konflikt und die Annexion der Krim-Halbinsel durch Russland bereits im vergangenen Jahr mit der Stationierung von insgesamt rund 4000 Soldaten in den drei baltischen Staaten sowie Polen reagiert.

Polens staatliches Erdgasunternehmen hat einen Vertrag über den Kauf von Flüssiggas (LNG) aus den USA mit einer Laufzeit von 20 Jahren unterzeichnet. Um die Abhängigkeit von russischem Gas zu verringern, ist das Land bereit, mehr für US-Gas zu zahlen. USA zwei Millionen Tonnen LNG pro Jahr oder 2,7 Milliarden Kubikmeter Erdgas nach der Regasifizierung bereitstellen würden. Die Lieferungen sollen ab 2022 beginnen.

12.08.18 (Liquefied Natural Gas) LNG verflüssigtes Erdgas
Eugen Weinberg von der Commerzbank: „Es ist mir bewusst, dass Medien und die Politik meinen, LNG-Gas aus den USA sei ein großer Konkurrent zum russischen Gas und deshalb seien die Sanktionen auch als Handelskrieg zu werten. Ich würde diesen Effekt nicht überbewerten. Denn auch ohne Nord Stream 2 würden die USA Flüssiggas (LNG) nach Europa liefern. Allerdings wird der Effekt von US-LNG im gesamten Energiemix recht gering sein. Zum anderen aber wird auch Russland weiterhin Erdgas nach Europa im gleichen Umfang liefern. Natürlich ist LNG aus den USA eine Konkurrenz für russisches Gas, doch sind die Dimensionen überhaupt nicht vergleichbar. LNG aus den USA wird einen kleinen Einfluss haben und dürfte eher den Konkurrenzkampf um europäische Kunden stärken.”

Der Nahe Osten ist derzeit der größte LNG-Produzent und machte 2015 mehr als ein Drittel der gesamten LNG-Produktion der Welt aus. Die erste Lieferung von LNG aus den USA nach Europa fand im April 2016 im portugiesischen Sines-Terminal statt.
In der vergangenen Woche besuchte EU-Kommissionspräsident Jean-Claude Juncker US-Präsident Donald Trump in Washington. Nach Trumps  Angaben wird die EU mehr Flüssiggas (LNG) importieren. Der US-Präsident hatte Deutschland dafür kritisiert, vergleichsweise viel Erdgas von Russland zu kaufen und dafür die Pipeline Nord Stream 2 zu bauen. „Sie werden ein wichtiger Käufer von LNG“, erklärte er mit Blick auf die EU.

Die spanische Gastransport-Gesellschaft arbeitet mit Terega, dem französischen Erdgasfernleitungsnetz, an der Entwicklung der südöstlichen Pyrenäen (STEP) zusammen. Das STEP-Projekt gilt als entscheidender Bestandteil der Bemühungen, einen regionalen Gasmarkt in Südwesteuropa zu schaffen. Es wird eine Gas-Pipeline bauen, die die Gasnetze von Frankreich und Spanien in den östlichen Pyrenäen verbindet.
Die spanische Gastransport-Gesellschaft arbeitet mit Terega, dem französischen Erdgasfernleitungsnetz, an der Entwicklung der südöstlichen Pyrenäen (STEP) zusammen. Das STEP-Projekt gilt als entscheidender Bestandteil der Bemühungen, einen regionalen Gasmarkt in Südwesteuropa zu schaffen. Es wird eine Gas-Pipeline bauen, die die Gasnetze von Frankreich und Spanien in den östlichen Pyrenäen verbindet.

Kommentar der anderen Thorsten Benner 18. Dezember 2018, 16:24 - Internationale Konzerne nutzen Ungarn für Lohndumping
Stein des Anstoßes ist diesmal die Arbeits- und Sozialpolitik. Am letzten Mittwoch peitschte die Regierung ohne Diskussion ein neues Gesetz zur Überstundenregelung durchs Parlament. Damit können Unternehmen jetzt Mitarbeiter auf 400 statt 250 Überstunden pro Jahr verpflichten. Mit dem Ausgleich oder der Bezahlung können sich Arbeitgeber drei statt ein Jahr Zeit lassen.400 Überstunden pro Jahr ergeben einen zusätzlichen Wochenarbeitstag. Die von den Gegnern als "Sklavengesetz" bezeichnete Novelle führt somit die Sechstagewoche wieder ein. Das Gesetz kommt den Interessen der in Ungarn produzierenden internationalen Konzerne entgegen. Kritiker sprechen beim neuen Gesetz deshalb auch von einem "BMW-Gesetz". BMW, Audi und Daimler produzieren in Ungarn, weil die Arbeitskosten dort nur ein Viertel bis zu einem Drittel der Kosten in Westeuropa betragen. Audi hat sein weltweit größtes Werk in Györ. Daimler produziert in Kecskemét. BMW baut gerade eine eine Milliarde Euro teure Fabrik in Debrecen. - derstandard.at/2000094268758/Sturmlauf-gegen-das-BMW-Sklavengesetz

Leergefegter Arbeitsmarkt 

Die Unternehmen haben mit einem leergefegten Arbeitsmarkt zu kämpfen. Eine Kombination aus Orbáns Aversion gegen Einwanderung, der Abwanderung vieler Ungarn sowie einer boomenden Industrieproduktion hat zu einem Arbeitskräftemangel geführt. Die Löhne sind in den letzten Jahren gestiegen, aber liegen immer noch niedrig. Entsprechend kritisierte der Vorsitzende des Ungarischen Gewerkschaftsbundes, László Kordás, bei einem Protest: "In Ungarn schleppen wir die größten Lasten auf unserem Rücken, im Gegenzug bekommen wir den niedrigsten Lohn in Europa."

László Palkovics, Minister für Innovation und Technologie, sagte, dass das Überstundengesetz ein Werkzeug zur Behebung der Arbeitskräfteknappheit ist und dass Betriebe darum gebeten hätten. Internationale Konzerne haben einen direkten Draht zur ungarischen Regierung.

Orbán zeigt sich gern mit den Vertretern von Audi und Daimler und nutzt diese als legitimatorisches Feigenblatt für den Erfolg seiner Regierung. Die Unternehmen hüllen sich mit Blick auf ihre Rolle bezüglich des neuen Gesetzes in Schweigen. Doch schon vor zwei Jahren kritisierte Wolfgang Lemb, Vorstandsmitglied der deutschen IG Metall, dass sich Ungarn zu einem "Testlabor" für die deutsche Autoindustrie entwickle. Getestet würden intransparente Entgeltsysteme sowie belastende Arbeitszeitmodelle (zum Beispiel Zwölfstundenschichten). Die neue Regelung passt da ins Bild.

Arbeiten bis zum Umfallen
PR-technisch ist es ein GAU, dass BMW und Co als Drahtzieher des "Sklavengesetzes" gesehen werden. Gleichzeitig funktioniert das Modell auch in der Praxis nicht, wie die IG Metall in einer Erklärung herausstellt. Gegenwärtig hätten Unternehmen mit einer Fluktuation von 30 bis 50 Prozent zu kämpfen. Die Antwort könne nicht "Arbeiten bis zum Umfallen" heißen, sondern "attraktive Arbeitsbedingungen, die es den Menschen auf Dauer ermöglichen, gesund und gern für die Unternehmen zu arbeiten". Dafür sollten die Konzerne ihren direkten Draht zu Orbán nutzen. Das heißt Einsatz für bessere Rechte und Arbeitsbedingungen für Gewerkschaften, einschließlich bei Zuliefererbetrieben, die oft unter großem Druck stehen und wo es kaum Tarifverträge gibt.

Dass es auch anders geht, zeigt sich am Daimler-Standort in Kecskemét. Hier konnte jüngst von der Betriebsgewerkschaft ein sehr gutes Tarifergebnis erreicht werden. Das ungarische Verhandlungsteam profitierte von der Unterstützung durch die Transnationale Partnerschaftsinitiative, einer gemeinsamen Bildungseinrichtung des ungarischen Metallgewerkschaftsbunds Vasas und IG Metall, sowie die Gewerkschaftskollegen aus der deutschen Zentrale in Rastatt. Auf diese Art sollten internationale Konzerne Maßstäbe setzen, nicht mit Anbiederung an Orbán und Experimenten mit ArbeitssStandarddumping.

Weber soll zurückrudern
Bei den aktuellen Protesten marschiert zum ersten Mal das gesamte Spektrum der Opposition Seite an Seite inklusive Gewerkschaften, nicht nur in Budapest, sondern auch draußen im Land. Die Orbán-Regierung spricht mit Rückgriff auf ihre eingeübte Propagandalinie von "Soros-Netzwerk-Putschisten". Manfred Weber, CSU-Politiker aus der BMW-Heimat Bayern und Spitzenkandidat der Europäischen Volkspartei (EVP) bei den kommenden Europawahlen im Mai, hält weiterhin zu Orbán und Fidesz als EVP-Mitglied, obwohl Orbán demonstrativ über Webers rote Linie getrampelt ist und die Central European University aus Budapest vertrieben hat. Höchste Zeit sowohl für BMW und Co als auch für Weber, ihre Nibelungentreue zum ungarischen Premier zu überdenken. (Thorsten Benner, 18.12.2018)


Thorsten Benner ist Direktor des Global Public Policy Institute (GPPi) in Berlin.

Sinn und Unsinn von
Wirtschaftssanktionen
Über 30 Staaten stehen auf der
EU-Sanktionenliste. Natürlich wird
heute differenziert: Waffen- und Ölembargo,
eingefrorene Konten, Einreiserestriktionen,
Boykott von Kulturund
Sportveranstaltungen, Schließung
von Botschaften oder umfassendes
Wirtschaftsembargo. Allein 52 verschiedene
Sanktionen der EU gibt es
gegen Nordkorea, Sanktionsunterlaufungen
inklusive. Sanktion ist also
nicht gleich Sanktion und trifft Staaten,
Regierungen, Unternehmen, Militärs,
Rüstungsindustrie und die Bevölkerung
unterschiedlich. Die Absicht
ist jedoch stets, AkteurInnen mit wirtschaftlichen
Instrumenten zu bestrafen
bzw. zu einer Verhaltensänderung
zu zwingen.
Sanktionen existieren seit der
Antike. Vor etwa 100 Jahren erhoffte
man im Völkerbund – der Vorgängerorganisation
der UNO – Waffen zum
Schweigen zu bringen, indem man
Staaten mit ökonomischen Mitteln zum
Einlenken brächte. Bist du nicht willig,
so gebrauche ich nicht zuerst militärische,
sondern wirtschaftliche Gewalt.
In den Vereinten Nationen beschließt
der Sicherheitsrat Sanktionen. Diese
sind auch ein Instrument der gemeinsamen
Außen- und Sicherheitspolitik
der EU. Ebenso oft in den Medien
sind US-Sanktionen, zum Beispiel die
gegen den Iran oder Russland.
Unter Kritik standen Wirtschaftssanktionen
wegen ihren negativen
Auswirkungen auf die Bevölkerung.
Daher überlegte man, wie Sanktionen
genau jene treffen, die getroffen werden
sollten. Häufig wurden in den letzten
drei Dekaden Sanktionen gegen
ökonomisch ärmere Staaten verhängt.
Dies verschlechterte die wirtschaftliche,
medizinische und bildungspolitische
Situation der Bevölkerung. Über
den Irak verhängte die UN von 1990 bis
2003 umfassende Wirtschaftssanktionen
und das „food for oil“-Programm
wurde eingerichtet. Verantwortlich
war der deutsche Diplomat Hans von
Sponeck. Er reichte im Jahr 2000 aus
Protest gegen die UN-Sanktionen seinen
Rücktritt ein, denn sie trugen die
Schuld am Sterben irakischer Kinder.
Die Sanktionen gegen den Irak generierten
sich zu einer Massenvernichtungswaffe,
so Sponeck.
Sanktion des einen bedeutet nicht
selten Gegensanktion des anderen.
Beide sind betroffen und der Schuss
geht oft nach hinten los. Mit diesem
Argument wird in Österreich gegen
die einstimmig zu verhängenden und
verlängernden
EU-Sanktionen gegenüber
Russland aufgetreten. EU-Loyalität
wiegt jedoch schwerer als der wirtschaftliche
Schaden. Die Gegensanktionen
Putins hatten einen Importrückgang
westlicher Lebensmittel zur
Folge. Die EU-ProduzentInnen verlieren
– die RussInnen
müssen tiefer in
die Tasche greifen
und ihr Leben verteuert
sich.
Sanktionen beenden
Nicht selten ist das Verhängen von
Sanktionen einfacher, als diese wieder
zu beenden. Beiden Seiten kann ein
Gesichtsverlust drohen. Enden Sanktionen
ohne Verhaltensänderung des
Sanktionierten, lädt dies zur Wiederholung
ein. Die EU-Sanktionen gegen
Russland sollen Moskau bezüglich der
Krim bestrafen. Präsident Putin zeigt
jedoch keine Anzeichen für eine Verhaltensänderung,
trotz Sanktionsverschärfung
gegen die Banken-, Rüstungs- und
Energiebranche. Gleichzeitig ist Russland
der Verkauf von fossilen Energieträgern
in die EU – nicht zuletzt aufgrund
der hohen Abhängigkeit einiger
EU-Staaten – erlaubt. Knickt der Sanktionierte
ein, wirkt er außenpolitisch
und wirtschaftlich schwach.
Der Beschluss von UN-Sanktionen
ist Teil des nationalstaatlichen Interessensbasars,
weshalb diese nach Ende
des Kalten Krieges wesentlich häufiger
verhängt wurden. Auch globale
wirtschaftliche Verflechtungen und
Abhängigkeiten haben die Bedeutung
von Sanktionen ansteigen lassen. Der
Aufbau von Allianzen und ein langer
Atem sind besonders wichtig, wenn
Sanktionen wirkungsvoll sein sollen.
Die Sanktionierung eines Mitglieds
des UN-Sicherheitsrats kann dessen
umfassendere Nicht-Kooperation in
weiteren Fragen zu Frieden und Sicherheit
bedeuten. Eine partielle Lähmung
der internationalen Politik und Zusammenarbeit
ist – wie ein Blick in die
Tageszeitung zeigt – eine Quelle für
neue Unsicherheit.
Die ersten US-Sanktionen gegen den
Iran starteten Ende der 1970er Jahre.
Die heutigen Iran-Sanktionen haben
veränderte Begründungen. Diese sind –
damals wie heute – von geopolitischen
und geoökonomischen Interessen nicht
unabhängig. Die US-Sanktionen gegen
Kuba liefen betreffend regime-change
ins Nichts. Die Wirkung von Sanktionen
hängt ebenfalls von der (erzwungenen)
Leidensbereitschaft der Bevölkerung
ab.
Ökonomische Gewalt
Wirtschaftssanktionen sind heute keine
alleinstehenden Maßnahmen. Sie können
durch diplomatische Vermittlungsversuche,
militärische Drohungen,
Anreize etc. begleitet werden. Daher ist
der Effekt von Sanktionen nicht leicht
6
Über Erfolge und Misserfolge bei der Bestrafung mit wirtschaftlichen
Instrumenten in der Weltpolitik. Der Einsatz von Sanktionen ist umstritten,
da
oft besonders die Bevölkerung darunter leidet.
Dr. Thomas Roithner
Friedensforscher, Universität Wien
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Nach ihrem Verständnis fahren Konzernlenker dort einzig und allein hin, um Geschäfte zu machen. Deshalb hüten sie sich vor Einmischung in die politischen und menschenrechtlichen Probleme des Landes. Bei den deutsch-chinesischen Wirtschaftsforen unter Leitung der Regierungschefs beider Länder gehört es zur Absprache, Tacheles über Wirtschaftsprobleme zu reden. Ob sie auch die Verletzung von Menschenrechten unterstützen oder herbeiführen, wenn sie den Geschäften im WEge stehen, kann angenommen werden, so lange es nicht dokumentiert ist.

Florian Wettstein, Direktor des international angesehenen Instituts für Wirtschaftsethik im Schweizer St. Gallen: „Unternehmen sind soziale Institutionen, von denen sich die Gesellschaft verspricht, dass sie etwas Sinnvolles zum Miteinander beitragen“, sagt Wettstein. Dazu gehöre, dass sie ihre Gewinne nicht auf dem Rücken anderer erwirtschafteten, indem sie beispielsweise in einem Land Geschäfte machten, das Menschenrechtsverletzungen begeht.

Adidas-Chef Kasper Rorsted „Es ist nicht so, dass wir keine politische Meinung haben, aber wir sind global vertreten und müssen akzeptieren, dass es unterschiedliche politische Meinungen in verschiedenen Ländern gibt“ „Social Scoring ist in China erlaubt, anders als in Deutschland. Wir sind eine globale Firma, mit welcher Begründung sollen wir die Meinung durchsetzen, dass das deutsche Recht besser ist?“
Spezial-Chemie-Konzern Covestro: „Wir verfolgen die Geschehnisse in Hongkong aufmerksam und hoffen, dass es eine konstruktive und friedliche Lösung geben wird“, 
Über den Inhalt „vertraulicher Gespräche unseres Managements“ könne man sich nicht äußern, hieß es etwa beim Automobilzulieferer Continental.
Volkswagen-Chef Herbert Diess „I’m not aware of that“ berüchtigten Umerziehungslagern für Uiguren in der Nordwestprovinz Xinjiang. Verfolgung ihrer muslimischen Minderheiten und deren Masseninhaftierung. Volkswagen ist der einzige westliche Konzern, der in Xinjiang ein Autowerk besitzt.

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:140:0088:0113:DE:PDF

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/vans/index_en.htm

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/index_en.htm

http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/fuel/index_en.htm

http://www.wirkaufendeinauto.de

http://europa.eu/rapid/press-release_IP-14-1095_de.htm

http://www.autoverbrauch.at/ireds-133481.html

http://www.auto-umwelt.at/

http://www.acea.be/press-releases/article/passenger-car-registrations-8.8-over-nine-months-9.8-in-september

http://www.topprodukte.at/de/Products-Lists/topproductscat1/8/topproductscat2/570/topproductscat3/571/topprodukte_sort_listing/x/topprodukte_sort_direction/x/topprodukte_how_many_ds/1.html

https://www.youtube.com/watch?v=7YXgdx9oFGM

https://www.youtube.com/watch?v=7OTqsQLihE8

Minis

Kleinwagen

Kompaktklasse

Mittelklasse

Obere Mittelklasse

Oberklasse

SUVs

Geländewagen

Sportwagen

Mini-Vans

Großraum-Vans

Utilities

Wohnmobile

http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/strasse/kraftfahrzeuge_-_neuzulassungen/index.html

https://www.youtube.com/watch?v=ZIFPqItOj28

https://www.youtube.com/watch?v=9qd1GD9iXzo

https://www.google.at/search?q=modal+split+%C3%B6sterreich&tbm=isch&tbo=u&source=univ&sa=X&ved=0ahUKEwi1hLO9ra7WAhXsF5oKHackDSEQsAQIMA&biw=1306&bih=722&dpr=1.25#imgrc=eG90Ggl_Opw-lM:&spf=1505724668874

https://www.youtube.com/watch?v=Wb_l4Hbc_cQ

https://www.youtube.com/watch?v=zdXY4HkHj7g

https://www.youtube.com/watch?v=kvnS8XSMtfc

https://www.youtube.com/watch?v=HqERIUdWBBI

https://www.youtube.com/watch?v=l9hNjmJxc0U

https://www.youtube.com/watch?v=InBAIVgojEU

https://daserste.ndr.de/panorama/Regierungsbeamter-seit-Jahren-an-VW-ausgeliehen,vw4294.html

https://www.bex.ag/sanktionslisten/



Tabelle3

		Vorläufiger Fahrzeug-Bestand am 30.06.2013
Absolut und Anteile																global:		http://www.live-counter.com/autos/								KFZ		PKW		http://www.topprodukte.at/de/Products-Lists/topproductscat1/8/topproductscat2/570/topproductscat3/571/topprodukte_sort_listing/x/topprodukte_sort_direction/x/topprodukte_how_many_ds/1.html

		http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/strasse/kraftfahrzeuge_-_bestand/index.html																								Wachstum		1.067%		0.956%

		Fahrzeugarten		2016				2015				2014				2013				VÄ in %

				absolut		Anteil in %		absolut		Anteil in %		absolut		Anteil in %		absolut		Anteil in %

		Personenkraftwagen Kl. M1		4,821,557		72.5		4,748,048		72.5		4,694,921		72.6		4,641,308		72.7		1.2

		davon

		Benzin inkl. Flex-Fuel		2,038,019		42.3		2,019,139		42.5		2,011,104		42.8		2,003,699		43.2		0.4

		darunter Flex-Fuel		6,165		0.3		6,254		0.3		6,380		0.3		6,397		0.3		-0.3

		Diesel		2,749,046		57.0		2,702,922		56.9		2,663,063		56.7		2,621,133		56.5		1.6

		Elektro		9,073		0.2		5,032		0.1		3,386		0.1		2,070		0.0		63.6

		Flüssiggas		1		0.0		1		0.0		1		0.0		1		0.0		0.0

		Erdgas		2,457		0.1		2,475		0.1		2,397		0.1		2,219		0.0		8.0

		Benzin/Flüssiggas (bivalent)		341		0.0		311		0.0		279		0.0		250		0.0		11.6

		Benzin/Erdgas (bivalent)		2,574		0.1		2,300		0.0		1,865		0.0		1,432		0.0		30.2

		Benzin/Elektro (hybrid)		18,696		0.4		14,785		0.3		12,232		0.3		10,049		0.2		21.7

		darunter Plug-In		2,174		11.6		1,463		9.9		727		5.9		385		3.8		88.8

		Diesel/Elektro (hybrid)		1,337		0.0		1,077		0.0		591		0.0		455		0.0		29.9

		darunter Plug-In		113		8.5		49		4.5		49		8.3		23		5.1		113.0

		Wasserstoff (Brennstoffzelle)		13		0.0		6		0.0		3		0.0		.		.		.

		Motorräder Kl. L3e 1)		219,213		3.3		213,163		3.3		208,219		3.2		202,750		3.2		2.7

		Motorrfahrräder Kl. L1e 2)		277,077		4.2		280,889		4.3		286,783		4.4		293,371		4.6		-2.2

		Vierrädrige Kraftfahrzeuge Kl. L7e		19,629		0.3		18,670		0.3		17,566		0.3		16,572		0.3		6.0

		Kleinmotorräder Kl. L3e 3)		2,052		0.0		1,922		0.0		1,799		0.0		1,624		0.0		10.8

		Motordreiräder Kl. L5e		2,185		0.0		1,985		0.0		1,809		0.0		1,582		0.0		14.3

		Dreirädrige Kleinkrafträder Kl. L2e		808		0.0		744		0.0		708		0.0		674		0.0		5.0

		Vierrädrige Leichtkraftfahrzeuge Kl. L6e		12,476		0.2		12,931		0.2		13,362		0.2		13,861		0.2		-3.6

		Leichtmotorräder Kl. L3e 4)		283,037		4.3		269,602		4.1		257,938		4.0		245,903		3.9		4.9

		Omnibusse Kl. M2 und M3		9,825		0.1		9,679		0.1		9,585		0.1		9,579		0.2		0.1

		Lastkraftwagen		440,368		6.6		427,515		6.5		418,594		6.5		408,560		6.4		2.5

		davon

		Kl. N1 (bis 3,5t Gesamtgewicht)		387,786		88.1		375,163		87.8		365,686		87.4		355,214		86.9		2.9

		Kl. N2 (über 3,5t bis 12t Gesamtgewicht)		11,576		2.6		11,873		2.8		12,235		2.9		12,727		3.1		-3.9

		Kl. N3 (über 12t Gesamtgewicht)		41,006		9.3		40,479		9.5		40,673		9.7		40,619		9.9		0.1

		Zugmaschinen 5)		456,394		6.9		453,545		6.9		449,694		7.0		445,660		7.0		0.9

		Sattelzugfahrzeuge		16,846		0.3		16,508		0.3		16,321		0.3		16,192		0.3		0.8

		Motor- und Transportkarren		12,242		0.2		12,175		0.2		12,185		0.2		12,116		0.2		0.6

		Selbstfahrende Arbeitsmaschinen		21,272		0.3		20,230		0.3		19,352		0.3		18,353		0.3		5.4

		Erntemaschinen		9,911		0.1		9,999		0.2		10,103		0.2		10,225		0.2		-1.2

		Wohnmobile		24,922		0.4		23,779		0.4		22,874		0.4		22,221		0.3		2.9

		Sonstige Kraftfahrzeuge		24,690		0.4		24,434		0.4		24,353		0.4		24,240		0.4		0.5																										CAM

		Kraftfahrzeuge insgesamt		6,654,504		100.0		6,545,818		100.0		6,466,166		100.0		6,384,791		100.0		1.3

		Anhänger Kl. O und R		717,625		9.7		698,712		9.6		680,052		9.5		662,236		9.3		2.7

		Landwirtschaftliche Arbeitsanhänger		338		0.0		270		0.0		208		0.0		173		0.0		20.2

		Wohnanhänger		37,316		0.5		36,893		0.5		36,515		0.5		36,322		0.5		0.5

		Anhänger-Arbeitsmaschinen		9,689		0.1		9,586		0.1		9,504		0.1		9,436		0.1		0.7

		Sonderanhänger		2,175		0.0		2,240		0.0		2,338		0.0		2,396		0.0		-2.4

		Anhänger insgesamt		767,143		10.3		747,701		10.3		728,617		10.1		710,563		10.0		2.5

		Fahrzeuge insgesamt		7,421,647		100.0		7,293,519		100.0		7,194,783		100.0		7,095,354		100.0		1.4

		Q: STATISTIK AUSTRIA, Kfz-Bestand. - 1) Motorräder ab 36 kW. - 2) Krafträder mit einer Antriebsgeschwindigkeit von nicht mehr als 45km/h; nicht mehr als 50ccm und 4kW. - 3) Motorräder nicht mehr als 50ccm. - 4) Motor- und Leichtmotorräder bis 35 kW. - 5) Land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen (Traktoren und Zweichachsmäher). - Rundungsdifferenzen nicht ausgeglichen.

																																		1,166,709

		Tabelle 2: Pkw, Lkw und Zweiräder - Bestand 1960 bis 2014
Absolut und Anteile

		Jahre		Kraftfahrzeuge		Personenkraftwagen																		Lastkraftwagen		Motor-
räder 3)		Motorfahr-räder 4)						1,166,709		144,400

						absolut		Diesel		Anteil
 in %		Benzin 1)		Anteil 
in %		Elektro		Anteil 
in %		Sonstige 2)		Anteil 
in %

		10/31/60		1,311,109		404,042		10,259		2.5		393,783		97.5		-		-		-		-		74,414		304,089		384,164		907,067		762,667		688,253		144,400

		12/31/65		1,809,770		790,675		22,549		2.9		768,122		97.1		4		0.0		-		-		95,564		204,123		490,320		1,019,095		790,007		694,443

		12/31/70		2,201,021		1,196,584		37,484		3.1		1,159,100		96.9		-		-		-		-		121,048		113,146		482,945		1,004,437		717,139		596,091

		12/31/75		2,767,463		1,720,722		51,643		3.0		1,669,053		97.0		26		0.0		-		-		146,041		81,678		485,672		1,046,741		713,391		567,350

		12/31/80		3,384,492		2,246,950		78,524		3.5		2,168,410		96.5		16		0.0		-		-		183,724		90,967		483,137		1,137,542		757,828		574,104

		12/31/85		3,801,531		2,530,800		140,193		5.5		2,390,589		94.5		18		0.0		-		-		206,746		84,640		563,756		1,270,731		855,142		648,396

		12/31/90		4,239,784		2,991,284		408,733		13.7		2,582,521		86.3		30		0.0		-		-		252,504		105,177		442,858		1,248,500		800,539		548,035

		12/31/91		4,341,042		3,100,014		459,133		14.8		2,640,826		85.2		55		0.0		-		-		259,308		112,219		416,489		1,241,028		788,016		528,708

		12/31/92		4,504,078		3,244,920		536,026		16.5		2,708,806		83.5		88		0.0		-		-		269,268		124,904		402,032		1,259,158		796,204		526,936

		12/31/93		4,639,065		3,367,626		618,122		18.4		2,749,383		81.6		121		0.0		-		-		275,543		138,034		387,418		1,271,439		800,995		525,452

		12/31/94		4,772,520		3,479,595		717,460		20.6		2,762,004		79.4		131		0.0		-		-		283,157		154,297		378,028		1,292,925		815,482		532,325

		12/31/95		4,914,538		3,593,588		826,540		23.0		2,766,911		77.0		137		0.0		-		-		290,290		174,907		371,505		1,320,950		836,702		546,412

		12/31/96		5,038,207		3,690,692		957,297		25.9		2,733,246		74.1		149		0.0		-		-		293,614		193,685		366,506		1,347,515		853,805		560,191

		12/31/97		5,162,243		3,782,544		1,079,866		28.5		2,702,515		71.4		163		0.0		-		-		300,726		212,791		362,953		1,379,699		876,470		575,744

		12/31/98		5,309,220		3,887,174		1,206,970		31.1		2,680,035		68.9		169		0.0		-		-		309,630		237,767		362,864		1,422,046		910,261		600,631

		12/31/99		5,470,948		4,009,604		1,351,162		33.7		2,658,276		66.3		166		0.0		-		-		318,757		263,297		359,630		1,461,344		941,684		622,927

		12/31/00		5,581,444		4,097,145		1,499,101		36.6		2,597,888		63.4		156		0.0		-		-		326,784		279,728		352,984		1,484,299		959,496		632,712

		12/31/01		5,684,244		4,182,027		1,637,289		39.2		2,544,585		60.8		153		0.0		-		-		331,394		294,843		346,591		1,502,217		972,828		641,434

		12/31/02		5,419,073		3,987,093		1,743,098		43.7		2,243,847		56.3		148		0.0		-		-		319,981		292,569		304,255		1,431,980		916,805		596,824

		12/31/03		5,505,927		4,054,308		1,885,228		46.5		2,168,945		53.5		135		0.0		-		-		326,087		305,481		301,387		1,451,619		932,955		606,868

		12/31/04		5,575,677		4,109,129		2,021,821		49.2		2,087,180		50.8		128		0.0		-		-		332,976		315,638		296,522		1,466,548		945,136		612,160

		12/31/05		5,646,882		4,156,743		2,127,533		51.2		2,028,873		48.8		127		0.0		210		0.0		338,888		326,286		301,425		1,490,139		966,599		627,711

		12/31/06		5,722,624		4,204,969		2,220,804		52.8		1,983,337		47.2		127		0.0		701		0.0		345,480		330,807		290,157		1,517,655		966,444		620,964

		12/31/07		5,796,973		4,245,583		2,283,302		53.8		1,960,380		46.2		131		0.0		1,770		0.0		353,744		345,491		295,871		1,551,390		995,106		641,362

		12/31/08		5,873,281		4,284,919		2,323,016		54.2		1,957,751		45.7		146		0.0		4,006		0.1		362,990		361,112		302,592		1,588,362		1,026,694		663,704

		12/31/09		5,981,075		4,359,944		2,381,906		54.6		1,972,352		45.2		223		0.0		5,463		0.1		370,907		376,880		306,276		1,621,131		1,054,063		683,156

		12/31/10		6,091,881		4,441,027		2,445,506		55.1		1,988,079		44.8		353		0.0		7,089		0.2		379,965		392,806		305,155		1,650,854		1,077,926		697,961

		12/31/11		6,195,207		4,513,421		2,506,511		55.5		1,997,066		44.2		989		0.0		8,855		0.2		390,704		409,675		302,960		1,681,786		1,103,339		712,635

		12/31/12		6,299,756		4,584,202		2,570,124		56.1		2,001,295		43.7		1,389		0.0		11,394		0.2		400,203		429,384		301,044		1,715,554		1,130,631		730,428

		12/31/13		6,384,791		4,641,308		2,621,133		56.5		2,003,699		43.2		2,070		0.0		14,406		0.2		408,560		448,653		294,995		1,743,483		1,152,208		743,648

		12/31/14		6,466,166		4,694,921		2,663,063		56.7		2,011,104		42.8		3,386		0.1		17,368		0.4		418,594		466,157		288,582		1,771,245		1,173,333		754,739

		12/31/15		6,545,818		4,748,048		2,702,922		56.9		2,019,139		42.5		5,032		0.1		20,955		0.4		427,515		482,765		282,811		1,797,770		1,193,091		765,576

		12/31/16		6,654,504		4,821,557		2,749,046		57.0		2,038,019		42.3		9,073		0.2		25,419		0.5		440,368		502,250		279,129		1,832,947		1,221,747		781,379

		Q: STATISTIK AUSTRIA, Kfz-Bestand. - 1) Inklusive Flex-Fuel ab 2007. - 2) Gas, bivalenter Betrieb, kombinierter Betrieb (hybrid) und Wasserstoff (Brennstoffzelle). -  3) Inklusive Leichtmotorräder ab 1992 und Invalidenfahrzeuge von 1968 bis 2012. - 4) Inklusive Kleinmotorräder. - Rundungsdifferenzen nicht ausgeglichen.

				Kraftfahrzeuge		Personenkraftwagen																		Lastkraftwagen		Motor-
räder 3)		Motorfahr-räder 4)

						absolut		Diesel		Anteil
 in %		Benzin 1)		Anteil 
in %		Elektro		Anteil 
in %		Sonstige 2)		Anteil 
in %



Kfz-Bestand 2012

Zum Stichtag 31.12.2012 waren in Österreich laut Statistik Austria insgesamt 6,3 Mio. Kraftfahrzeuge (Kfz) zum Verkehr zugelassen, um 1,7% mehr als ein Jahr zuvor. Auf die anteilsmäßig wichtigste Fahrzeugart Pkw (Anteil: 72,8%) entfielen 4,58 Mio. Stück (+1,6%), wobei der Dieselanteil 56,1% (rd. 2,57 Mio. Fahrzeuge) betrug. Bei den land- und forstwirtschaftlichen Zugmaschinen wurden 440.982 (+1,1%), bei den Lastkraftwagen (Lkw) 400.203 (+2,4%) Stück gemeldet. Unter den einspurigen Fahrzeugen waren 429.384 Motorräder (Motorräder und Leichtmotorräder; +4,8%) und 299.586 Motorfahrräder (-0,7%) zum Verkehr zugelassen.

Auch 2012 prägte die Marke VW mit 942.268 Stück (Anteil: 20,6%) aller zugelassenen Pkw das österreichische Straßenbild. Weitere Marken unter den TOP 10 waren Opel mit einem Marktanteil von 7,5%, gefolgt von Audi (7,1%), Ford (6,0%), Mercedes (5,0%), Renault und BMW (jeweils 4,9%), Skoda (4,6%), Peugeot (4,5%) und Toyota (4,1%).

Mit 626 Pkw je 1.000 Einwohner wies das Burgenland den höchsten Motorisierungsgrad aller Bundesländer auf, gefolgt von Niederösterreich (619), Kärnten (600), Oberösterreich (599) sowie der Steiermark (575), Salzburg (534), Vorarlberg (520) und Tirol (513). Wien, zu Beginn der 1970er Jahre noch führend, lag 2012 mit 393 Pkw je 1.000 Einwohner im Bundesländer-Ranking an letzter Stelle, das vor allem auf die ausgeprägte Verfügbarkeit von öffentlichen Verkehrsmitteln zurückzuführen ist. 

Im Langzeitvergleich wurde erstmals 1970 mit rd. 1,20 Mio. Pkw die Millionengrenze überschritten. Seit 1990 nahm der Pkw-Bestand um mehr als die Hälfte (+53,3% bzw. um 1,59 Mio.) auf 4,58 Mio. Stück zu. Diese Zunahme ist auf die dieselbetriebenen Pkw zurückzuführen, die im selben Zeitraum um mehr als das Sechsfache (+2,16 Mio.) auf 2,57 Mio. Stück zulegten; der Bestand benzinbetriebener Pkw ging hingegen um 22,5% auf 2,00 Mio. zurück. Während im Jahr 1990 lediglich 30 Pkw mit Elektro-Antrieb im Bestand aufschienen, stieg die Anzahl zum aktuellen Stichtag auf nunmehr 1.389 Stück.

Gesamtsumme aller in der Tabelle erfassten KFZ

Differenz zu Spalte "Kraftfahrzeuge" und Summe der einzelnen Kategorien in dder Tabelle; dh. 144500 KFZ nicht angeführt.

= alle KFZ - PKW

= seit 2000 im Ø gewachsen
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KFZ

PKW

Diesel-PKW

Benzin-PKW

KFZ-PKW

LKW

Anzahl verschiedener KFZ-Typen
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LKW

Motorräder

Mofas

Mofas+Motorr.
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				Energiekosten Elektroautos

				Hersteller		Tarifname		AC-Ladung* C/kwh		DC-Ladung*
C/kwh		Ionity*		Grundgebühr pro Monat**		Mindestvertragslaufzeit in Monaten		Blockierkosten		Blockiergebühr

				Audi		City		39		49		79		4.95 €		monatlich kündbar		nach 3h		10 ct / Minute

				Audi		Transit		39		49		31		17.95 €		12		nach 3h		10 ct / Minute

				BMW		Active		33		39		79		4.99 €		monatlich kündbar		nach 3h (AC tagsüber) oder 1,5 h (DC)		6 ct / Minute (AC) bzw. 20 ct / Minute (DC)

				BMW		Ionity Plus (Option)		wie Grundvertrag		wie Grundvertrag		35		13.00 €		12		--		--

				Hyundai		Sondertarif (EnBW-Tarif)		29		39		--		4.99 €		monatlich kündbar		nach 4h		10 ct / Minute

				Kia		KiaCharge Advanced		29		47		79		4.99 €		monatlich kündbar		nach 2h		8 ct / Minute

				Mercedes		me Charge		je nach Säule		je nach Säule		29		8.25 €		monatlich kündbar		je nach Säule		je nach Säule

				Porsche		Charging Service		max. 39		max. 39		33		14.92 €		12		--		--

				Tesla				--		35		--		0.00 €		--		nach vollem Akku ab 5 Minuten		40 ct / Minute bzw. 80 ct / Minute bei voller Auslastung des Parks

				Volkswagen		We Charge Go		je nach Säule		je nach Säule		55		7.49 €		12		je nach Säule		je nach Säule

				Volkswagen		We Charge Plus		je nach Säule		je nach Säule		30		17.49 €		12		je nach Säule		je nach Säule



Energiekosten für Elektroautos: Wie teuer wird der Fahrstrom noch? 
Der Winter brachte eine ganze Reihe neuer Fahrstromtarife. Während die Lockangebote der Hersteller häufig noch günstig sind, geht der Trend zum teuren Strom. 
n den Ladesäulen-Ausbauplänen für 2020 machte die Bundesregierung ihr Ziel klar: Das Verhältnis von Ladepunkten zu zugelassenen E-Autos soll in etwa bei 1:10 bleiben. Das entspricht etwa dem Stand von Anfang 2019. Zwar sollen auch weiterhin die allermeisten Ladevorgänge zuhause stattfinden (die Behörde rechnet mit 75 bis 85 Prozent), doch das Signal für Ladesäulenbetreiber war mehr als eindeutig: Auf dem heutigen Auslastungsniveau müssen sie Geld verdienen. Deshalb passierte 2020 so viel im Tarifdschungel, deshalb ändert sich weiterhin beinahe wöchtentlich etwas. Wir geben hier Empfehlungen für Tarife, die wir eine Zeit lang aktuell halten wollen. Alle Preise gelten für Deutschland.
Unsere Dauerempfehlung
Wir haben auf dem Autokanal meistens den Tarif der EnBW empfohlen. Er heißt "Mobility+", kommt mit App und Karte und kostet im Monat 5 Euro Grundgebühr. Eine kWh am Wechselstromlader (AC) kostet 29 Cent, eine kWh am Gleichstrom-Schnelllader (DC) 39 Cent. Für ADAC-Mitglieder entfällt die Grundgebühr, sie können ihn als "ADAC e-Charge" verwenden. Für Menschen, die kaum jemals außer Haus laden, gibt es eine Grundgebühr-befreite Tarifvariante ("Standard"), in der die kWh jeweils 10 Cent mehr kostet.
Denselben Preis (39/49 Cent/kWh AC/DC, keine Grundgebühr) bietet auch EWE Go, allerdings inklusive Ionity, das bei der EnBW fehlt. Mobility+ versorgt Sie dank Roaming an über 100.000 Ladepunkten in Deutschland und angrenzenden Staaten mit Strom – zum einfachen kWh-Preis überall im Roaming-Gebiet. Daher empfehlen wir das gerne. Der Knackpunkt des Ganzen jedoch: Die EnBW zahlt wahrscheinlich derzeit drauf, vor allem bei hoch bepreisten Säulen im Roaming, bei denen der Kunde ja dennoch seinen garantierten Tarif bezahlt, die EnBW jedoch den Säulenpreis, der oft darüber liegt.
Blockiergebühren
Deshalb hoffen wir alle bange, dass der süddeutsche Energiekonzern noch länger durchhält mit diesem Angebot, denn schon beim Haushaltsstromniveau 30 Cent/kWh ist Elektroauto fahren nicht besonders günstig. Um die ärgsten Kostenspitzen aufzufangen, hat die EnBW den Vertrag für Mobility+ bereits geändert. Seit Herbst 2020 gelten Blockiergebühren für Standzeiten von mehr als 4 Stunden (10 Cent/Minute bis maximal 12 Euro). Die Anpassung ist verständlich, doch ein Anstecken an die AC-Säule über Nacht für Laternenparker ist damit nicht mehr ökonomisch.
Dazu kommt seit kurzem eine Beschränkung des Tarifs auf Privatpersonen und auf maximal 800 kWh pro Monat – Verlust-Hedging. Wenn dieser Wert "an mindestens zwei von drei aufeinanderfolgenden Monaten" überschritten wird, "behält sich EnBW das Recht vor, diesen Vertrag zu beenden und dem Kunden einen für seinen Verbrauch adäquaten Tarif anzubieten." Gewerbliches Laden ist nicht mehr im Vertrag enthalten, also streng genommen auch Firmenwagen. Explizit und "insbesondere" nennt der Vertrag Taxis, Mitfahrdienste und Liefergewerbe. Es wird also wahrscheinlich demnächst einen gewerblichen, teureren Tarif aus diesem Haus geben.
Ionity
Das Ionity-Konsortium machte Schlagzeilen mit ihrer damaligen Nachricht, Ladekunden ohne Vertrag 79 Cent/kWh zu berechnen – für die damaligen Verhältnisse ein unerhört hoher Betrag (Anfang 2021 schaut es nur noch halb so schlimm aus, gell?). Ionity begründete das Vorgehen mit den Kosten der Schnelllader. Ladedienstleistern wie etwa der EnBW bot Ionity im Roaming allerdings ebenfalls so hohe Preise an, dass die Ionity-Ladestationen bald darauf aus dem Ladeverbund-Roaming von Mobility+ fielen. Kunden können seitdem mit diesen Apps/Ladekarten nicht mehr an Ionity-Säulen bezahlen.
ADAC e-Charge: Für ADAC-Mitglieder ein absoluter No-Brainer.(Bild: Clemens Gleich) 
Zum Jahreswechsel warf obendrein Plugsurfing ihren "Plus"-Tarif für Deutschland aus dem Programm, der bei 20 Euro monatlicher Grundgebühr Ionity für 34 Cent bot – für Vielfahrer mit hohen Ladeleistungen interessant. Es gibt Plugsurfing Plus nur noch in Belgien und den Niederlanden. Gleichzeitig erhöhte Plugsurfing die verbliebenen Normaltarife zum 15. Januar 2021 auf 49 Cent/kWh AC, 69 Cent DC und 109 Cent an Ionity-Säulen. Ja, Sie haben das richtig gelesen: Plugsurfing berechnet Ihnen 1,09 Euro pro kWh an Ionity-Säulen. Das ist ein weiteres Beispiel von "worse than useless", denn dann können Sie einfach Ionitys 79 Cent für Nichtvertragler blank nehmen.
Günstige Kurse für eigene Kunden
Worüber also Ionity abrechnen, wenn man dort gerne Kunde wäre? Die derzeit beste Möglichkeit ist es, beim Autohersteller nachzusehen, ob dort eine günstige Ionity-Variante im Angebot ist. Vor allem Mitglieder des Konsortiums bieten günstige Tarife an. Mitglieder sind BMW, Ford, Hyundai/Kia, Mercedes, Volkswagen, Audi und Porsche. Alle diese Hersteller haben günstige Ionity-Tarife im Programm – mit Ausnahme von Ford, bei denen so ein Tarif wahrscheinlich zum deutschen Marktstart des Mustang Mach-e erscheinen wird. Die Fahrzeughersteller bauen das ja nicht selber, sondern kaufen ihre Ladelösungen bei den üblichen Verdächtigen ein (meistens Digital Charging Solutions).

Neukäufer sollten sich die Tarife der Fahrzeughersteller gut ansehen, denn sie sind meistens für die ersten ein bis drei Jahre Grundgebühr-frei. Wir haben nur empfehlenswerte Tarife gelistet, entweder aufgrund ihres Ionity-Preises oder ihrer sonstigen Preise. Hersteller wie Mercedes, Porsche und Volkswagen bieten fixe Ionity-Tarife und reichen die Kosten anderer Ladesäulenbetreiber einfach durch ("je nach Säule"). Hier sollten Sie zusätzlich einen planbaren allgemeinen Tarif für alles außer Ionity buchen, weil der Kostenwildwuchs sonst zu bösen Überraschungen führen kann.
Kundentarife und Heimlader 
Porsches Tarif schützt den Kunden mit einem Kostendeckel bei 39 Cent und keinerleit Zeitkosten, auch keine Blockiergebühren. Dazu kommen garantiert kostenlose Porsche Destination Charger (bei Tesla entscheidet der Betreiber, ob das etwas kostet), günstige Ionity-Preise und Porsche-eigene Schnelllader. Taycan-Fahrer können also getrost ohne weitere Tarife vom Händlerhof fahren.
Zudem befreien praktisch alle Hersteller Neuwagenkunden 1 bis 3 Jahre von den Grundgebühren. Die Herstellerangebote gelten jedoch nur für die eigenen Neufahrzeug-Kunden, bei denen die Hersteller gewillt sind, den Verlust beim Stromverkauf anderweitig zu kompensieren, denn, wir erinnern uns: Meistens laden die Leute ohnehin daheim.

 
Porsche Taycan an Fastned: Auf 1700 Kilometern die einzige Ladesäule, die nicht im Porsche-Roaming enthalten ist, und die fuhr ich absichtlich an, um den Ladepark zu sehen. Porsche-Kunden können also ruhig sehen, wie weit sie mit dem Herstellerangebot kommen. Es ist sehr kundenfreundlich gestaltet.
(Bild: Clemens Gleich) 

Angebote der Energieversorger
Doch die wenigsten privaten Autokäufer kaufen neu, und das wird sich auch bei E-Autos wieder so normalisieren, wenn die Kaufprämien dereinst verebben. Wer einen gebrauchten Wagen kauft, ist bei EnBW/ADAC gut aufgehoben, hat aber meistens noch mindestens eine andere Option: den Energieversorger. Viele Energieversorger kümmern sich besonders um Elektroauto-Kunden. Da es so viele engagierte kleine Firmen gibt, lohnt es sich, zuerst lokale Energieanbieter auf Fahrstromtarife abzuklopfen. Die Schlagwörter lauten eher "Mobilität" oder "Elektromobilität" als "Fahrstrom". Bei den lokalen kleinen Anbietern geht es meistens schneller, einen Experten vom Fach zu fragen, als im Internet durchzuklicken. Es gibt einfach zu viele kleine, gute Betriebe mit kleinen, nicht so guten Websites.
Bundesweite Empfehlungen
Einige Empfehlungen sind bundesweit verfügbar. Wer von der EnBW Strom bezieht, erhält Mobility+ ohne Grundgebühr. Lichtblick-Kunden erhalten einen Ladestromtarif mit kWh-Preisen wie Mobility+, allerdings ohne Blockiergebühr und inklusive Ionity für 39 Cent/kWh – mehr als fair. Achtung jedoch: Im europäischen Ausland kostet die kWh dann 89 Cent. Maingau Energie berechnet Stromkunden 28 Cent (AC) und 38 Cent (DC) plus Blockiergebühren von 10 Cent/Minute ab 4 Stunden (AC) beziehungsweise einer Stunde (DC). Ionity kostet 75 Cent/kWh, kann aber zumindest über diesen Tarif abgerechnet werden. Es gibt den Maingau-Tarif ("EinfachStromLaden") auch für Fremdkunden, dann kostet die kWh jeweils 10 Cent mehr.
Maingaus Kostenkontrollmaßnahmen sorgten kürzlich für schlechte Presse: Kunden können individuelle Tarife zugeteilt bekommen, die sich nach dem Ladeverhalten berechnen und bis auf 99 Cent/kWh (AC) hochgehen. Die Einordnungs-Mechanismen sind für den Kunden nicht nachvollziehbar. Wer einen solchen persönlichen, teuren Tarif zugeteilt erhält, kündigt danach also am besten den Vertrag, denn verwertbare Erklärungen zu einer etwaigen Änderung des Ladeverhaltens gibt es von Maingau nicht. Auch hier geht es letztendlich um einen Kostendeckel im Roaming.
Dahoam
Der Energieversorger ist wegen des dominanten Heimladens ohnehin der wichtigste Partner für die Anschaffung des Elektroautos. Manchmal rabattiert er den Gesamt-Strompreis, wenn ein E-Auto als großer Verbraucher hinzukommt (etwa Yello Autostrom Klima Home) Manchmal bietet er einen Niedertarif für das Elektroauto an. Voraussetzung sind meist eine von Ferne abschaltbare Wallbox fürs netzdienliche Laden und manchmal ein Zweitarifzähler. Ob sich das lohnt, hängt von den individuellen Verbrauchswerten ab. Die Fixkosten steigen, die Stromkosten sinken.
Beim Versorger Polarstern gibt es einen Web-Rechner und eine umfangreiche Text-Beratung, wann sich das typischerweise lohnt. Den aktuellen eigenen Energieversorger danach fragen kostet auch nichts und kann sogar dazu führen, dass bei genügend Fragern ein Anstoß zu so einem Angebot entsteht. Üblicherweise lohnen sich solche Angebote aufgrund der höheren Grundgebühren erst bei höheren Fahrstromverbräuchen. Auch hier lohnt es sich, auf den Dorf-Flurfunk zu hören, denn es gibt lokale Anbieter, die Fahrstrom an einer netzdienlich abschaltbaren Wallbox für um die 20 Cent/kWh anbieten, etwa Erenja in NRW (20,19 Cent/kWh, Grundgebühr 9,95 Euro/Monat) oder Eq Strom (20,67 Cent/kWh, Grundgebühr 3,30 Euro/Monat) in Brandenburg.
Anders arbeiten Anbieter wie Awattar und Tibber. Die Angebote versprechen eine stundengenau vom Strommarkt bepreiste, monatliche Abrechnung des tatsächlich verbrauchten Stroms: Keine Überraschungen mehr am Ende der Abrechnungsperiode. Da der Haushaltsstrom jedoch hauptsächlich aus Abgaben besteht, sind die üblichen Schwankungen geringer, als der Laie zunächst vermuten würde. Meistens lohnt sich der Aufriss mit Internet-verbundenem Smart Meter und stündlichem Tarif erst bei Usern, die a) sehr interessiert sind und ihr Verhalten der Strombörse anpassen wollen und b) die sich von der monatlichen Abrechnung zu optimierten Verbräuchen motivieren lassen. Wer sich schon in diesem Artikel fühlt wie Indiana Jones im Intro von "Die Jäger des Verlorenen Schatzes", dem rate ich eher davon ab. Wer dagegen ein Raspi und drei Arduino-Boards im Blickfeld liegen sieht: Viel Spaß bei dieser Optimierungsaufgabe.
Eigene Solaranlage
Zuletzt noch ein Punkt, den jeder schon gelesen hat: Eigene Solaranlage. Angesichts steigender Strompreise und sinkender Preise für Photovoltaik-Hardware lohnt es sich, eine neue Wirtschaftlichkeitsrechnung für eigene Gebäude aufzustellen. Engagierte Mieter lassen sich dabei gerne ins Boot holen. Das Fraunhofer-Institut hat für Kleinanlagen in Einfamilienhaus-Größe einen Preis von 10 bis 12 Cent/ kWh über 25 Jahre geschätzt.

 
Idee von BMW damals zu den ambitionierten Plänen von BMW i: Vertrieb von Solar-Carports. Egal wie: Es lohnt sich bei den aktuellen Änderungen, das Thema PV auf dem Dach neu durchzurechnen.
(Bild: BMW) 
Bei größeren Anlagen lag der ermittelte Gestehungspreis 2018 bei 5 bis 8 Cent/kWh, sodass man bei der Einspeisung zumindest im ersten Jahr nicht draufzahlt. Die Hardware-Kosten sanken ja seitdem auch. Da die Einspeisevergütung weiter sinkt, lohnt sich die Optimierung der Anlage auf maximalen Eigenverbrauch. Die EEG-Novelle hat das Limit von 10 kWp auf 30 kWp erhöht, ab der eine anteilige EEG-Umlage auf den eigenen Strom gezahlt werden muss. Alles gute Gründe, PV auf dem Dach einmal individuell neu zu rechnen – vor allem mit dem Elektroauto als Großverbraucher.
Ausblick
Das Grundproblem des deutschen Strompreises ist seine enorme Abgabenlast, vor allem aus Umlagen. Verbrennerfahrer schimpfen gern über die Steuerlast von Treibstoff. Stromverbraucher haben deutlich mehr Grund zum Schimpfen, weil deutlich mehr Last. Wenn Fahrstrom signifikant billiger werden soll, muss der Staat ihn von einigen Umlagen befreien. EEG- und Offshore-Umlage plus Konzessionsabgabe weg: Zack, über ein Viertel billiger! Dass so etwas passiert, ist jedoch sehr unwahrscheinlich.
Im Gegenteil hat ein Leser errechnet, was der Strom mehr kosten müsste, wenn Fahrstrom nicht weniger, sondern mehr belastet würde als Haushaltsstrom, um nämlich die Einnahmen aus der Mineralölsteuer zu ersetzen, wenn wir alle aktuell am KBA ermittelten PKW-Jahreskilometer elektrisch führen. Die Schätzung bewegt sich im Bereich +17 Cent/kWh bei voll elektrischer PKW-Flotte. Es ist nur eine Schätzung, aber ich hoffe, Sie rechnen die Fahrstromkosten schon heute realistisch und ohne unbegründete Hoffnung auf sinkende Strompreise. Der Staat hat einen anderen Weg gewählt: Nicht Strom soll günstiger werden, sondern fossiler Brennstoff schrittweise teurer über die CO2-Abgabe. Warten wir ab, wie das ausgeht.
Falle für Neulinge
Es gibt geschätzt über 250 Fahrstromtarife in Deutschland. Die überwältigende Mehrzahl davon ist uninteressant, weil es Besseres gibt. Manche Tarife sind sogar eine Falle für Neulinge, siehe Plugsurfings Ionity-Preise. Vor diesem Hintergrund freue ich mich über jeden Fahrstrom-Tipp. Unser Ziel ist es, diesen Artikel für die nächste Welle von Elektroautofahrern über mindestens die ersten beiden Quartale von 2021 aktuell zu halten, damit diese Menschen nicht in ein Messer laufen, das aus Vernachlässigung offen steht. (cgl)

Streif Oswald:

Streif Oswald:
** entfällt bei Herstellertarifen meist die ersten 1 bis 3 Jahre ab Fahrzeugkauf

Streif Oswald:
* in ct / kWh
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		Rang		Marke		und		Modell		66.1948875				KW		PS		Getriebe		Verbrauch		CO2		CO2/		4.8		120						Eref: ..........Referenz						benzin		2				160		5		52				145		57.61		94.07

		Benzin														http://www.auto-umwelt.at				l/100km		g/km		kg/l		7.2		180		g/km		mg/km		Emin:		Emax:						2		60		120		10		240		216		111.8		55.90		91.28

		1		Toyota		Prius		1.5		VVT-i		Hybrid		57		78		CVT		4.3		104		2.42		140		156		berechnet				150		104		104		34		149		145												Benzin

		2		Citroën		C1		1						50		68		M5		4.6		109		2.37		116		138		0.28		118.48		150		109		109		34		134		131				direkte NOx-Emissionen in g/km**		euro 3		euro 4		euro 5		euro 6

		2		Citroën		C1		1		SensoDrive				50		68		M5		4.6		109		2.37		116		138		0.28		118.48		150		109		165		34		134		-27		diesel		0.516		0.5		0.25		180		90		80

		2		Toyota		Aygo		1		VVT-i				50		68		M5		4.6		109		2.37		116		138		0.28		118.48		150		109		109		34		134		131		benzin		0.316		0.15		0.08		60		60		60

		2		Toyota		Aygo		1		VVT-i				50		68		MMT		4.6		109		2.37		116		138		0.28		118.48		150		109		109		34		134		131		10.00				g/kWh		g/kWh		mg/km

		6		smart		fortwo		coupé						37		50		M6		4.7		113		2.40		108		124		0.27		116.77		113		113		113		115		121		120		9.29		1.6329113924		3.3333333333		3.125		3		1.5		1.3333333333

		6		smart		fortwo		coupé						45		61		M6		4.7		113		2.40		108		124		0.27		116.77		113		113		113		115		121		120

		6		smart		fortwo		cabrio						45		61		M6		4.7		113		2.40		108		124		0.27		116.77		113		113		113		115		121		120						g/Pkm

		9		Daihatsu		Cuore		1						43		58		M5		4.8		114		2.38		100		121		0.27		118.21		114		114		184		113		118		-80		diesel		144.7		0.26		37.77				euro 4

		10		Opel		Corsa		ECO		1		3-tg		44		60		A5		4.8		115		2.40		100		117		0.26		117.18		115		115		115		111		115		114		benzin		169.0		0.04		6.59		5.73		euro 4

		10		Opel		Corsa		ECO		1		5-tg		44		60		M5		4.8		115		2.40		100		117		0.26		117.18		170		148		115		-10		14		114		diesel		106.8		0.23		24.41				euro 4

		12		Honda		Civic		IMA		1,3i		Hybrid		61		83		M5		4.9		116		2.37		92		114		0.26		118.59		170		116		116		-10		112		111		benzin		108.4		0.03		3.35		7.29		euro 4

		12		smart		roadster		0.7						45		61		M6		4.9		116		2.37		92		114		0.26		118.59		170		116		200		-10		112		-125		diesel		113.8		0.38		43.19				real

		12		smart		roadster		coupé						45		61		M6		4.9		116		2.37		92		114		0.26		118.59		116		116		116		109		112		111		benzin		130.1		0.23		30.22		1.43

		15		Kia		Picanto		1						45		61		M5		4.9		118		2.41		92		107		0.26		116.58		118		118		118		104		106		106

		16		Daihatsu		Sirion		1.0						51		70		M5		5		118		2.36		84		107		0.26		118.96		118		118		118		104		106		106

		17		Kia		Picanto		1.1						48		65		M5		4.9		119		2.43		92		103		0.25		115.60		180		119		119		-32		103		103

		17		Suzuki		Alto		1.1						46		63		M5		4.9		119		2.43		92		103		0.25		115.60		180		119		119		-32		103		103						4.347826087		115		210

		19		Renault		Twingo		C06		1.2				43		58		A5		5		120		2.40		84		100		0.25		116.97		180		167		220		-32		-44		-181				1.0077489789		5.3555750658		113.9		202

		20		smart		roadster		0.7						60		82		S6A		5.1		121		2.37		76		97		0.25		118.33		180		121		121		-32		97		97				-1.7837235229		2.5641025641		117		192		benzin

		20		smart		roadster		coupé						60		82		S6A		5.1		121		2.37		76		97		0.25		118.33		121		121		121		98		97		97				2.9866998522		7.3345259392		111		248		diesel

		22		smart		roadster		0.7						45		61		A6		5.1		122		2.39		76		93		0.25		117.36		122		122		122		96		94		94

		23		smart		roadster		Brabus						74		101		A6		5.2		122		2.35		68		93		0.25		119.66		200		153		150		-76		-1		16

		23		smart		roadster		coupé		Brabus				74		101		S6A		5.2		122		2.35		68		93		0.25		119.66		200		122		122		-76		94		94				5		92.5925925926				135

		25		Chevrolet		Matiz		0.8						38		52		M5		5.2		123		2.37		68		90		0.25		118.69		200		123		123		-76		91		92						268				109		benzin		50 kw

		26		Opel		Corsa		1		5-tg				44		60		M5		5.2		125		2.40		68		83		0.24		116.79		200		200		125		-76		-145		86						188				117.5				2.13%

		26		Opel		Corsa		1		3-tg				44		60		A5		5.2		125		2.40		68		83		0.24		116.79		200		125		195		-76		85		-111						288				107		diesel

		28		smart		forfour		1.1						55		75		S6A		5.3		125		2.36		60		83		0.24		119.03		125		174		125		89		-65		86						268				109		diesel

		29		smart		fortwo		coupé		Brabus				55		75		A6		5.3		127		2.40		60		76		0.24		117.16		127		127		127		85		79		80						248				111		diesel

		29		smart		fortwo		cabrio		Brabus				55		75		A6		5.3		127		2.40		60		76		0.24		117.16		127		127		127		85		79		80						240				111.8				7.33%

														50.10		68.20				4.93		117.50		2.39		89.97		108.70		0.26		117.76		150.73		125.33		131.10		32.26		83.67		68.78				nach co2		52				145		diesel		125		kw		159		1.0965517241

																1.3612774451						7.55		7.1531853966				108.70				1.39																-57		-5				188.7735849057		benzin		122		1.3018867925

																								7.1531853966		4.7687902644		6.3583870192																				nach nox		-65.9137931034		-2		106.3655172414		diesel

		Diesel																						7.1726603103																Max Punktezahl 70		100						65.9137931034		0		0		62.5034482759		benzin				1.701754386		57

		1		Audi		A2		1.2		TDI				45		61		TT5		3.2		86		2.69		276		231		0.50		160.69

		2		smart		fortwo		coupé						30		41		M6		3.4		90		2.65		254		216		0.48		163.15																						g/km		g/km

		2		smart		fortwo		cabrio						30		40		M6		3.4		90		2.65		254		216		0.48		163.15														benzin				kw				NOx		CO2

		4		Citroën		C2		1-Apr		HDi				50		68		M5		4.1		107		2.61		177		150		0.40		165.48												147		JTD		ALFA		88		0.24		DUD		153				Art

		5		Citroën		C1		1-Apr		HDi				40		54		M5		4.1		109		2.66		177		142		0.40		162.44												147		JTD		ALFA		88		0.24		DUD		153

		5		Toyota		Aygo		1.4		D-4D				40		54		M5		4.1		109		2.66		177		142		0.40		162.44												147		JTD		ALFA		100		0.238		DUD		157

		7		Citroën		C3		1-Apr		HDi				50		68		M5		4.2		109		2.60		166		142		0.40		166.40												147		JTD		ALFA		110		0.238		DUD		157

		8		Renault		Clio		B		1.5				60		82		M5		4.2		110		2.62		166		139		0.39		164.89														159		ALFA		103		0.038		OG		181

		9		Citroën		C2		1.4HDi		SensoDr.				50		68		M5		4.2		111		2.64		166		135		0.39		163.41												159		JTD		ALFA		85		0.197		DUD		153

		Yaris		T		&		L		1.4		D-4D		55		75		M5		4.2		113		2.69		166		127		0.38		160.51												159		JTD		ALFA		88		0.197		DUD		153

		11		Citroën		C3		1.4HDi		SensoDr.				50		68		M5		4.3		113		2.63		155		127		0.38		164.34												159		JTS		ALFA		118		0.057		OGD		205		EURO4

		11		Peugeot		206		1.4		HDi				50		70		M5		4.3		113		2.63		155		127		0.38		164.34												159		JTS		ALFA		136		0.055		OGD		221		EURO4

		11		Renault		Clio		B		1.5				74		101		M5		4.3		113		2.63		155		127		0.38		164.34												159		JTS		ALFA		136		0.028		OGD		219		EURO4

		14		Fiat		Panda		1-Mar		Multijet				51		70		M5		4.3		114		2.65		155		123		0.38		162.89												159		JTS		ALFA		136		0.028		OGD		217		EURO4

		15		Renault		Clio		B		1.5				48		65		M5		4.3		115		2.67		155		119		0.38		161.48												159		JTS		ALFA		191		0.019		OGD		273		EURO4

		16		Ford		Fiesta		1,4TDCi						50		68		M5		4.4		116		2.64		144		115		0.37		163.81												159		JTS		ALFA		191		0.046		OGD		289		EURO4

		16		Ford		Fiesta		1,4TDCi						50		68		A5		4.4		116		2.64		144		115		0.37		163.81												159		SPORTW.		ALFA		103		0.038		OG		187

		16		Hyundai		Getz		CRDi						60		82		M5		4.4		116		2.64		144		115		0.37		163.81										159		SPORTW.		JTD		ALFA		100		0.22		DUD		162		EURO4

		16		Mitsubishi		Colt		1.5		DI-D		HP		70		95		AMT6		4.4		116		2.64		144		115		0.37		163.81										159		SPORTW.		JTD		ALFA		100		0.214		DUD		159		EURO4

		16		smart		forfour		cdi						50		68		S6A		4.4		116		2.64		144		115		0.37		163.81										159		SPORTW.		JTD		ALFA		110		0.22		DUD		162		EURO4

		16		smart		forfour		cdi						70		95		S6A		4.4		116		2.64		144		115		0.37		163.81										159		SPORTW.		JTD		ALFA		110		0.214		DUD		159		EURO4

		22		Ford		Fusion		1,4TDCi						50		68		M5		4.4		117		2.66		144		112		0.37		162.41										159		SPORTW.		JTD		ALFA		147		0.231		DUD		185		EURO4

		22		Ford		Fusion		1,4TDCi						50		68		A5		4.4		117		2.66		144		112		0.37		162.41										159		SPORTW.		JTD		ALFA		147		0.21		DUD		215		EURO4

		22		Peugeot		206		SW		1.4		HDi		50		70		M5		4.4		117		2.66		144		112		0.37		162.41										159		SPORTW.		JTD		ALFA		154		0.212		DUD		185		EURO4

		22		Renault		Clio		R		1.5				63		86		M5		4.4		117		2.66		144		112		0.37		162.41

		22		Toyota		Yaris		Sol		1.4		D-4D		55		75		M5		4.4		117		2.66		144		112		0.37		162.41																A3		92		0.078		OG		166		EURO3

		27		Renault		Megane		II		1.5				60		82		M5		4.5		117		2.60		133		112		0.37		166.10																A3		92		0.164		OG		168		EURO3

		28		Citroën		C3		1-Jun		HDi		16V		66		90		M5		4.4		118		2.68		144		108		0.37		161.03																A3		110		0.065		OG		146		EURO4

		28		Opel		Astra		1.7		Eco4				55		75		M5		4.4		118		2.68		144		108		0.37		161.03																A3		110		0.051		OG		149		EURO4

		28		Opel		Astra		CC		1.7		Eco4		55		75		M5		4.4		118		2.68		144		108		0.37		161.03																A3		110		0.049		OG		151		EURO4

														52.57		71.67				4.22		111.80		2.65		163.25		131.66		0.39		163.13																A3		132		0.066		OG		187		EURO4

																								2.52						0.39																		A3		132		0.044		OG		190		EURO4

																						0.9514893617		6.80																						CABRIOLET		A3		118		0.038		OG		174		EURO4

																																														CABRIOLET		A3		147		0.054		OG		181		EURO4

																																														CABRIOLET		A3		77		0.207		DUD		134		EURO4

																																														TDI		A3/SPORTB.		100		0.239		DUD		140		EURO4

																																														TDI		A3/SPORTB.		100		0.184		DUD		154		EURO4

																																														TDI		A3/SPORTB.		103		0.239		DUD		143		EURO4

																																														TDI		A3/SPORTB.		103		0.163		DUD		154		EURO4		*5

																																														TDI		A3/SPORTB.		103		0.184		DUD		146		EURO4

																																														TDI		A3/SPORTB.		103		0.218		DUD		151		EURO4		*5

																																														TDI		A3/SPORTB.		120		0.216		DUD		151		EURO4		*5

																																														TDI		A3/SPORTB.		120		0.196		DUD		156		EURO4		*5

																																														TDI		A3/SPORTB.		125		0.216		DUD		151		EURO4		*5

																																														TDI		A3/SPORTB.		125		0.196		DUD		156		EURO4		*5



Bei einem Fahrzeug mit CO2 > 150 g/km entstehen Minuspunkte
Werden Durchschnittswerte Extreme erhöht

Bei einem Fahrzeug mit CO2 > 150 g/km entstehen Minuspunkte
Werden Durchschnittswerte Extreme erhöht

Administrator:
müsste g/kWh sein???

Administrator:
44000 kJ/kg
1 kWh = 3600 kJ
dichte = 0,76 kg/l

kWh/Liter

Administrator:
Art des Motors (z. B. Otto, Diesel, Elektro, Erdgas, Flüssiggas) und der Abgasreinigung, wie mit oder ohne
Katalysator, mit ungeregeltem oder geregeltem Katalysator.
Abkürzungen:
1. Stelle: 
B = Fahrzeug mit Elektroantrieb oder wahlweise mit Dieselkraftstoffbetrieb
D = Fahrzeug mit Dieselkraftstoffbetrieb
E = Fahrzeug mit Elektroantrieb
F = Fahrzeug mit Flüssiggas
H = Fahrzeug mit Erdgasbetrieb (Hochdruckgas)
L = Fahrzeug mit Ottokraftstoff- oder wahlweise mit
Flüssiggasbetrieb (bivalent)
N = Fahrzeug mit Ottokraftstoff- oder wahlweise mit Erdgasbetrieb
(bivalent)
O = Fahrzeug mit Ottokraftstoffbetrieb
R = Fahrzeug mit Elektroantrieb oder wahlweise mit Ottokraftstoffbetrieb
W = Fahrzeug mit Ottokraftstoffbetrieb (Wankelmotor)
2. Stelle: = ohne Katalysator
G = mit geregeltem Katalysator
U = mit ungeregeltem Katalysator
W = ohne oder wahlweise mit ungeregeltem Katalysator
3. Stelle: D = mit Direkteinspritzung
2 = 2-Takt
4 = 4-Takt

AK-OÖ-Vizepräsident Helmut Feilmair (ÖAAB) betonte, dass er manchmal durchaus Verständnis für Wortmeldungen von Managern zur Standortsicherheit habe. Die Unterschiede in den einzelnen Ländern würden nämlich immer größer werden. Er forderte auch die Rücknahme der Erhöhung der motorbezogenen Versicherungssteuer, falls das Nulldefizit erreicht werde. Denn die Autofahrer würden ohnehin schon zu viel bezahlen. Die PKW-Kosten seien in Österreich doppelt so teuer wie in Deutschland. Außerdem verlangte Feilmair eine automatische Lohnsteuer-Bremse im Verfassungsrang.


Motorbezogene Versicherungssteuer: Was ändert sich?

Die motorbezogene Versicherungssteuer betrug für Fahrzeuge bis 3,5 t bisher [(Leistung in kW) – 24] * 0,55 Euro pro Monat bei jährlicher Zahlungsweise (bei monatlicher Zahlung erhöhen sich die Beträge, wie bisher, um 10 %.).

Dieser Steuersatz wurde mit 1.3.2014 erhöht und zusätzlich nach Leistung gestaffelt:

- für die ersten 24 Kilowatt ist keine Steuer zu entrichten

- für die weiteren 66 kW (also bis 90 kW) fallen 0,62 Euro pro kW und Monat an*.
- für die weiteren 20 kW (also bis 110 kW) fallen 0,66 Euro pro kW und Monat an*.

- für jedes darüber hinausgehende Kilowatt fallen 0,75 Euro pro kW und Monat an*. Das heißt, Fahrzeuge über 110 kW (150 PS) werden empfindlich teurer.


* Die Werte beziehen sich auf den Fall der jährlichen Einmalzahlung!

Die motorbezogene Versicherungssteuer betrug für Motorräder bisher 0,022 Euro pro Kubikzentimeter Hubraum. Dieser Steuersatz erhöht sich nun auf 0,025 Euro pro ccm (bei jährlicher Zahlung).

Motorbezogene Versicherungssteuer 2014: 90 PS = 66,2 kW

 bis 28. Februar: 278,36€ / Jahr   ab 1.März: 313,79€ / Jahr   Mehrkosten: 35,43€ / Jahr (mit Katalysator)
bis 28. Februar: 334,04€ / Jahr   ab 1.März: 376,55€ / Jahr    Mehrkosten: 42,51€ / Jahr (ohne Katalysator)

- Der TCe 90 steht beispielhaft für die herausragende Motorenkompetenz des Renault-Konzerns. Der moderne Benziner ist nach dem Downsizing-Prinzip konzipiert und arbeitet mit einem Turbolader. Unter dem Strich steht eine Leistung von 90 PS sowie ein günstiger Durchschnittsverbrauch von 5 l/100km*.

Exakt sind 1 PS = 0,735 498 75 kW und 1 kW = 1,359 621 62 PS.

PS

kW
Exakt sind 1 PS = 0,73549875 kW und 1 kW = 1,35962162 PS

die sog. indirekten Treibhausgase, wie z. B. Kohlenstoffmonoxid (CO), Stickoxide (NOx) oder flüchtige Kohlenwasserstoffe ohne Methan, sogenannte NMVOC, sind im Montreal-Protokoll geregelt, weil sie zur Zerstörung der Ozonschicht beitragen.

www.autoverbrauch.at

http://www.auto-umwelt.at/emissionen/em_nox.htm

http://www.kbashop.de/webapp/wcs/stores/servlet/ProductDisplay?catalogId=10051&categoryId=10032&storeId=10001&productId=10958&langId=-3&parent_category_rn=10032&top_category=10008

http://www.kba.de/cln_005/nn_124998/DE/Fahrzeugtechnik/Dienstleistungen__VeroeffentlichungenTGV/Typpruefwerte/typpruefwerte__node.html?__nnn=true

http://www.autorevue.at/kfz-steuerrechner

http://www.dacia.at/die-dacia-modellpalette/neuer-logan-mcv/technik/

http://www.auto-umwelt.at



		

				http://www.vdik.de/index.php?FE_SESSION_KEY=255dead89e-0c9e8ead7632d0f6c7a091876ecb95a4&id=45

						Personenkraftwagen								Geländefahrzeuge

						(M1 -Fahrzeuge)

						ohne Geländefahrzeuge				alle Personenkraftwagen

				Berichts-jahr		DIN-		Gesamt-verbrauch		DIN-		Gesamt-verbrauch		DIN-		Gesamt-verbrauch		Für Pkw wurden mit der VO-EG 715/2007 mittlerweile die Abgasstufen Euro5 und Euro6 definiert, welche ab den Jahren 2011 bzw. 2015 für die Erstzulassung von Fahrzeugen verbindlich vorgeschrieben werden.

						Euro-mix [l/100 km]		[l/100 km]		Euro-mix [l/100 km]		[l/100 km]		Euro-mix [l/100 km]		[l/100 km]

				1990		7.35		7.91		7.62		8.2		11.53		12.40

				1991		7.25		 7,80		7.44		 8,00		11.51		 12,38

				1992		7.22		 7,77		7.5		 8,07		11.51		 12,38

				1993		7.16		 7,70		7.47		 8,03		11.55		 12,42

				1994		7.25		 7,80		7.43		 7,99		11.49		 12,36		kg CO2/ Liter

				1995		7.22		7.59		7.41		7.99		11.48		12.52		PKW ohne Gelände		Gelände (Diesel?)		alle PKW

				CO2 [g/km]				183.63				195.76				309.2		2.4193675889		2.4696485623		2.4500625782

				1996		7.08		7.59		7.19		7.75		9.85		10.82

				CO2 [g/km]				183.31				187.52				268.66		2.4151515152		2.4829944547		2.4196129032

				1997		7.08		7.6		7.21		7.75		10.35		11.13

				CO2 [g/km]				183.84				187.69				276.3		2.4189473684		2.4824797844		2.4218064516

				1998		6.93		7.44		7.07		7.6		10.31		11.07

				CO2 [g/km]				181.97				186.39				283.1		2.4458333333		2.5573622403		2.4525

				1999		6.88		7.39		7		7.52		10.07		10.82

				CO2 [g/km]				179.58				183.34				272.74		2.4300405954		2.520702403		2.4380319149

				2000		6.7		7.19		6.83		7.34		9.82		10.55

				CO2 [g/km]				175.52				179.51				266.96		2.4411682893		2.5304265403		2.445640327

				2001		6.64		7.13		6.68		7.18		9.07		9.75

				CO2 [g/km]				173.25				174.79				243.85		2.4298737728		2.501025641		2.4344011142

				2002		6.37		6.85		6.53		7.01		8.56		9.2

				CO2 [g/km]				167.8				172.43				234.38		2.4496350365		2.5476086957		2.4597717546

				2003		6.36		6.83		6.48		6.97		8.23		8.84

				CO2 [g/km]				168.02				171.95				227.79		2.4600292826		2.5768099548		2.4670014347

				2004		6.37		6.85		6.54		7.03		8.31		8.94

				CO2 [g/km]				164.5				169.54				222.66		2.401459854		2.4906040268		2.4116642959

				2005		6.16		6.63		6.36		6.84		8.11		8.72

				CO2 [g/km]				161.63				167.43				219.82		2.4378582202		2.5208715596		2.4478070175

				2006		6.02		6.48		6.22		6.69		7.91		8.51

				CO2 [g/km]				158.48				164.65				216.23		2.4456790123		2.540893067		2.4611360239

				Abnahme seit 1990				 18,03%				 18,38%				 31,38%		2.4329203224		2.5184522441		2.4424529847

																				3.52%

				Abnahme=Verbrauchsreduktion		-18.10%		-18.08%		-18.37%		-18.41%		-31.40%		-31.37%

								-13.70%				-15.89%				-30.07%



RICHTLInie vom 6. Februar 1970
zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten über die Betriebserlaubnis für Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhänger
(70/156/EWG)

ANHANG II
BEGRIFFSBESTIMMUNGEN FÜR FAHRZEUGKLASSEN UND
FAHRZEUGTYPEN S 55 - S. Ordner 

Klasse M: Für die Personenbeförderung ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge
mit mindestens vier Rädern.
Klasse M1: Für die Personenbeförderung ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge
mit höchstens acht Sitzplätzen außer dem Fahrersitz

höher, weil mehr Diesel?

Spritverbrauch pro Kilometer seit 2005 kaum gesunken - VCÖ: SUV-Boom APA0262 5 WI 0344               Siehe APA0233/16.02   Fr, 16.Feb 2018 Abgasskandal/Verkehrsinfo/Klimaerwärmung/Diesel/VCÖ/Österreich/Wien
Spritverbrauch pro Kilometer seit 2005 kaum gesunken - VCÖ: SUV-Boom

Utl.: VCÖ-Experte Gansterer: "Allein seit dem Jahr 2011 hat sich in Österreich die Zahl der neuzugelassenen Pkw mit mehr als 143 PS auf 109.661 im Vorjahr verdoppelt" =

   Wien (APA) - Der Spritverbrauch der Pkw in Österreich (Neu- und Altfahrzeuge) ist seit dem Jahr 2005 kaum zurückgegangen. Der VCÖ führt dies auf den Boom bei SUV zurück. Bei Dieselautos betrug der Verbrauch pro 100 Kilometer Fahrleistung damals 6,9 Liter, im Vorjahr waren es 6,5 Liter. Benzin-Pkw benötigten 2005 noch 7,9 Liter, nunmehr sind es 7,1 Liter, rechnet der VCÖ am Freitag vor.

   "Der Spritverbrauch der heimischen Autoflotte sinkt nur im Schneckentempo. Das ist schlecht für die Geldbörse der Autofahrer und belastet massiv die Umwelt", so VCÖ-Experte Markus Gansterer. Damit werde auch das Erreichen der Klimaziele massiv erschwert. Der kaum sinkende reale Spritverbrauch habe mehrere Gründe, unter anderem die Optimierung der Fahrzeuge für den Testzyklus anstatt für den Realbetrieb und der Trend hin zu leistungsstärkeren Motoren.

   "Allein seit dem Jahr 2011 hat sich in Österreich die Zahl der neuzugelassenen Pkw mit mehr als 143 PS auf 109.661 im Vorjahr verdoppelt", rechnet Gansterer in einer Aussendung vor. Er verweist auf den deutschen Auto-Experten Ferdinand Dudenhöffer wonach SUV im Schnitt um ein Viertel mehr Sprit als vergleichbare herkömmliche Modelle benötigen.

   Wie der europäische Automobilverband Acea gestern mitteilte, stieg die Zahl der Pkw-Neuzulassungen in Österreich im Jänner um 8,4 Prozent auf 28.568 Fahrzeuge. EU-weit gab es einen Zuwachs von 7,1 Prozent auf 1,25 Millionen Fahrzeuge.

   Wobei sich der Abgasskandal bei den Händlern in Österreich und Deutschland anscheinend sehr unterschiedlich bemerkbar macht. "Die Autokäufer sind zutiefst verunsichert. Drohende Fahrverbote in den Ballungsgebieten machen gebrauchte Diesel fast unverkäuflich", sagte der Präsident des Zentralverbands Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe, Jürgen Karpinski, gestern in Berlin.

   Was insofern überrascht, da die heute veröffentlichten Zulassungszahlen für Gebrauchtautos in Österreich eine andere Sprache sprechen: Hierzulande stieg der Absatz von Gebraucht-Diesel im Jänner im Jahresvergleich um 11,8 Prozent an, bei den Benzinern waren es plus 8,5 Prozent. Der Diesel-Anteil betrug 63,7 Prozent, so die Statistik Austria.

http://www.vdik.de/index.php?FE_SESSION_KEY=255dead89e-0c9e8ead7632d0f6c7a091876ecb95a4&id=45
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		Alfa Romeo 147

		 1.6 T.Spark 105PS		77		105		Benzin		M5		8.20		196		EU4						  		>60

		 1.6 T.Spark 120PS		88		120		Benzin		M5		8.20		194		EU4						  		<=60

		 1.9 JTDM		88		120		Diesel		M5		5.80		153		EU4		0.005		0.24		< 0,005  		>80

		 1.9 JTDM 16V		110		150		Diesel		M6		5.90		157		EU4						< 0,005  		>80

		 1.9 JTDM 16V 170 PS		125		170		Diesel		M6		5.90		157		EU4						< 0,005  		>80

		 2.0 T.Spark		110		150		Benzin		M5		8.90		211		EU4						  		<=60

		 2.0 T.Spark Selespeed		110		150		Benzin		A5		8.90		211		EU4						  		<=60

																												0.252

		Alfa Romeo 159 Limousine

		 1.8		103		140		Benzin		M5		7-Jun		179		EU4		  		<=60

		 1.9 JTDM 16V		110		150		Diesel		M6		5-Sep		157		EU4		< 0,005  		>80

		 1.9 JTDM 16V Qtronic		110		150		Diesel		A6		7-Jan		187		EU4		< 0,005  		>80

		 1.9 JTDM 8V		88		120		Diesel		M6		5-Sep		157		EU4		< 0,005  		>80

		 1.9 JTS		118		160		Benzin		M6		8-Jul		205		EU4		  		<=60

		 2.2 JTS		136		185		Benzin		M6		9-Feb		218		EU4		  		<=60

		 2.2 JTS Selespeed		136		185		Benzin		A6		9-Jan		214		EU4		  		<=60

		 2.4 JTDM 20V		154		209		Diesel		M6		6-Aug		179		EU4		< 0,005  		>80

		 2.4 JTDM 20V Q4		154		209		Diesel		M6		7-Feb		192		EU4		< 0,005  		>80

		 2.4 JTDM 20V Qtronic		147		200		Diesel		A6		7-Sep		208		EU4		< 0,005  		>80

		 3.2 JTS V6		191		260		Benzin		M6		11.0		260		EU4		  		<=60

		 3.2 JTS V6 Q4		191		260		Benzin		M6		11-Apr		270		EU4		  		<=60

		 3.2 JTS V6 Q4 Qtronic		191		260		Benzin		A6		12-Feb		286		EU4		  		<=60

		 Alfa Romeo 159 Sportwagon

		 1.8		103		140		Benzin		M5		7-Aug		183		EU4		  		<=60

		 1.9 JTDM 16V		110		150		Diesel		M6		6.0		159		EU4		< 0,005  		>80

		 1.9 JTDM 16V Qtronic		110		150		Diesel		A6		7-Feb		190		EU4		< 0,005  		>80

		 1.9 JTDM 8V		88		120		Diesel		M6		6.0		159		EU4		< 0,005  		>80

		 1.9 JTS		118		160		Benzin		M6		8-Aug		207		EU4		  		<=60

		 2.2 JTS		136		185		Benzin		M6		9-Mar		220		EU4		  		<=60

		 2.2 JTS Selespeed		136		185		Benzin		A6		9-Feb		216		EU4		  		<=60

		 2.4 JTDM 20V		154		209		Diesel		M6		6-Sep		181		EU4		< 0,005  		>80

		 2.4 JTDM 20V Q4		154		209		Diesel		M6		7-Apr		194		EU4		< 0,005  		>80

		 2.4 JTDM 20V Qtronic		147		200		Diesel		A6		8.0		210		EU4		< 0,005  		>80

		 3.2 JTS V6		191		260		Benzin		M6		11-Jan		262		EU4		  		<=60

		 3.2 JTS V6 Q4		191		260		Benzin		M6		11-May		272		EU4		  		<=60

		 3.2 JTS V6 Q4 Qtronic		191		260		Benzin		A6		12-Feb		288		EU4		  		<=60

		 Alfa Romeo Brera

		 2.2 JTS		136		185		Benzin		M6		9-Feb		218		EU4		  		<=60

		 2.2 JTS Selespeed		136		185		Benzin		A6		9-Jan		214		EU4		  		<=60

		 2.4 JTDM		154		209		Diesel		M6		6-Aug		179		EU4		< 0,005  		>80

		 2.4 JTDM Qtronic		147		200		Diesel		A6		7-Sep		208		EU4		< 0,005  		>80

		 3.2 V6 JTS		191		260		Benzin		M6		11.0		260		EU4		  		<=60

		 3.2 V6 JTS Q4		191		260		Benzin		M6		11-Apr		270		EU4		  		<=60

		 3.2 V6 JTS Q4 Qtronic		191		260		Benzin		A6		12-Jan		286		EU4		  		<=60

		 Alfa Romeo GT

		 1.8 T.Spark		103		140		Benzin		M5		8-May		202		EU4		  		<=60

		 1.9 JTDM 16V		110		150		Diesel		M6		6-Jan		159		EU4		< 0,005  		>80

		 1.9 JTDM 16V 170 PS		125		170		Diesel		M6		6-Jan		159		EU4		< 0,005  		>80

		 2.0 JTS		122		166		Benzin		M5		8-Jul		207		EU4		  		>60

		 2.0 JTS Selespeed		122		166		Benzin		A5		8-Jul		207		EU4		  		>60

		 Alfa Romeo MiTo

		 1.4 16V Junior		58		79		Benzin		M6		5-Sep		138		EU4		  		<=60

		 1.4 Turbojet 155		114		155		Benzin		M6		6-May		153		EU4		  		<=60

		 1.6 Multijet		88		120		Diesel		M6		4-Aug		126		EU4		< 0,005  		>80

		 Alfa Romeo Spider

		 2.2 JTS		136		185		Benzin		M6		9-Feb		218		EU4		  		<=60

		 2.2 JTS Selespeed		136		185		Benzin		A6		9-Jan		214		EU4		  		<=60

		 2.4 JTDM		154		209		Diesel		M6		6-Aug		179		EU4		< 0,005  		>80

		 2.4 JTDM Qtronic		147		200		Diesel		A6		7-Sep		208		EU4		< 0,005  		>80

		 3.2 V6 JTS		191		260		Benzin		M6		11-Jan		262		EU4		  		<=60

		 3.2 V6 JTS Q4		191		260		Benzin		M6		11-May		272		EU4		  		<=60

		 3.2 V6 JTS Q4 Qtronic		191		260		Benzin		A6		12-Feb		288		EU4		  		<=60

		 BMW 116d

		 1er Reihe 3-türig		85		115		Diesel		M6		4-Apr		118		EU4		<0,005  		>80

		 1er Reihe 5-türig		85		115		Diesel		M6		4-Apr		118		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 116i

		 1er Reihe 3-türig		89		121		Benzin		M6		5-Aug		139		EU4		  		<=60

		 1er Reihe 5-türig		89		121		Benzin		M6		5-Aug		139		EU4		  		<=60

		 BMW 116i A

		 1er Reihe 3-türig		89		121		Benzin		A6		6-Apr		152		EU4		  		<=60

		 1er Reihe 5-türig		89		121		Benzin		A6		6-Apr		152		EU4		  		<=60

		 BMW 118d

		 1er Reihe 3-türig		105		143		Diesel		M6		4-May		119		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe 5-türig		105		143		Diesel		M6		4-May		119		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Cabrio		105		143		Diesel		M6		4-Sep		129		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 118d A

		 1er Reihe 3-türig		105		143		Diesel		A6		5-May		146		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe 5-türig		105		143		Diesel		A6		5-May		146		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Cabrio		105		143		Diesel		A6		5-Aug		152		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 118i

		 1er Reihe 3-türig		105		143		Benzin		M6		5-Sep		140		EU4		  		<=60

		 1er Reihe 5-türig		105		143		Benzin		M6		5-Sep		140		EU4		  		<=60

		 1er Reihe Cabrio		105		143		Benzin		M6		6-Mar		149		EU4		  		<=60

		 BMW 118i A

		 1er Reihe 3-türig		105		143		Benzin		A6		6-Feb		148		EU4		  		<=60

		 1er Reihe 5-türig		105		143		Benzin		A6		6-Feb		148		EU4		  		<=60

		 1er Reihe Cabrio		105		143		Benzin		A6		6-Aug		161		EU4		  		<=60

		 BMW 120d

		 1er Reihe 3-türig		130		177		Diesel		M6		4-Aug		128		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe 5-türig		130		177		Diesel		M6		4-Aug		128		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Cabrio		130		177		Diesel		M6		5-Jan		134		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Coupe		130		177		Diesel		M6		4-Aug		128		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 120d A

		 1er Reihe 3-türig		130		177		Diesel		A6		5-May		146		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe 5-türig		130		177		Diesel		A6		5-May		146		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Cabrio		130		177		Diesel		A6		5-Aug		152		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Coupe		130		177		Diesel		A6		5-May		146		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 120i

		 1er Reihe 3-türig		125		170		Benzin		M6		6-Apr		152		EU4		  		<=60

		 1er Reihe 5-türig		125		170		Benzin		M6		6-Apr		152		EU4		  		<=60

		 1er Reihe Cabrio		125		170		Benzin		M6		6-Jun		158		EU4		  		<=60

		 BMW 120i A

		 1er Reihe 3-türig		125		170		Benzin		A6		6-Mar		150		EU4		  		<=60

		 1er Reihe 5-türig		125		170		Benzin		A6		6-Mar		150		EU4		  		<=60

		 1er Reihe Cabrio		125		170		Benzin		A6		6-Aug		163		EU4		  		<=60

		 BMW 123d

		 1er Reihe 3-türig		150		204		Diesel		M6		5-Feb		138		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe 5-türig		150		204		Diesel		M6		5-Feb		138		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Cabrio		150		204		Diesel		M6		5-Apr		144		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Coupe		150		204		Diesel		M6		5-Feb		138		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 123d A

		 1er Reihe 3-türig		150		204		Diesel		A6		5-Jun		148		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe 5-türig		150		204		Diesel		A6		5-Jun		148		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Cabrio		150		204		Diesel		A6		5-Sep		154		EU5		<0,005  		>80

		 1er Reihe Coupe		150		204		Diesel		A6		5-Jun		148		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 125i

		 1er Reihe Cabrio		160		218		Benzin		M6		8-Jan		195		EU4		  		<=60

		 1er Reihe Coupe		160		218		Benzin		M6		7-Sep		190		EU4		  		<=60

		 BMW 125i A

		 1er Reihe Cabrio		160		218		Benzin		A6		8-Jan		195		EU4		  		<=60

		 1er Reihe Coupe		160		218		Benzin		A6		7-Sep		190		EU4		  		<=60

		 BMW 130i

		 1er Reihe 3-türig		195		265		Benzin		M6		8-Mar		197		EU4		  		<=60

		 1er Reihe 5-türig		195		265		Benzin		M6		8-Mar		197		EU4		  		<=60

		 BMW 130i A

		 1er Reihe 3-türig		195		265		Benzin		A6		8-Mar		198		EU4		  		<=60

		 1er Reihe 5-türig		195		265		Benzin		A6		8-Mar		198		EU4		  		<=60

		 BMW 135i

		 1er Reihe Cabrio		225		306		Benzin		M6		9-Apr		224		EU4		  		<=60

		 1er Reihe Coupe		225		306		Benzin		M6		9-Feb		220		EU4		  		<=60

		 BMW 135i A

		 1er Reihe Cabrio		225		306		Benzin		A6		9-Apr		225		EU4		  		<=60

		 1er Reihe Coupe		225		306		Benzin		A6		9-Feb		221		EU4		  		<=60

		 BMW 316i

		 3er Reihe Lim.		90		122		Benzin		M6		5-Sep		142		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		89		122		Benzin		M6		6-Jan		146		EU4		  		<=60

		 BMW 318d

		 3er Reihe Lim.		105		143		Diesel		M6		4-Jul		123		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		105		143		Diesel		M6		4-Aug		125		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 318d A

		 3er Reihe Lim.		105		143		Diesel		A6		5-Jun		148		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		105		143		Diesel		A6		5-Aug		150		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 318i

		 3er Reihe Lim.		105		143		Benzin		M6		5-Sep		142		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		105		143		Benzin		M6		6.0		144		EU4		  		<=60

		 BMW 318i A

		 3er Reihe Lim.		105		143		Benzin		A6		6-Apr		152		EU4		  		<=60

		 BMW 318i A

		 3er Reihe touring		105		143		Benzin		A6		6-May		156		EU4		  		<=60

		 BMW 320d

		 3er Reihe Cabrio		130		177		Diesel		M6		5-Mar		140		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Coupe		130		177		Diesel		M6		4-Aug		128		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		130		177		Diesel		M6		4-Aug		128		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		130		177		Diesel		M6		4-Sep		130		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 320d A

		 3er Reihe Cabrio		130		177		Diesel		A6		6.0		157		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Coupe		130		177		Diesel		A6		5-Jul		149		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		130		177		Diesel		A6		5-Jun		148		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		130		177		Diesel		A6		5-Aug		150		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 320d xDrive

		 3er Reihe Coupe		130		177		Diesel		M6		5-Apr		143		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		130		177		Diesel		M6		5-Apr		143		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		130		177		Diesel		M6		5-Jun		146		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 320d xDrive A

		 3er Reihe Coupe		130		177		Diesel		A6		5-Sep		156		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		130		177		Diesel		A6		5-Sep		156		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		130		177		Diesel		A6		6.0		159		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 320i

		 3er Reihe Cabrio		125		170		Benzin		M6		6-Jun		157		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		125		170		Benzin		M6		6-Mar		151		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		125		170		Benzin		M6		6-Jan		146		EU4		  		<=60

		 BMW 320i

		 3er Reihe touring		125		170		Benzin		M6		6-Feb		148		EU4		  		<=60

		 BMW 320i A

		 3er Reihe Cabrio		125		170		Benzin		A6		6-Sep		165		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		125		170		Benzin		A6		6-May		156		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		125		170		Benzin		A6		6-May		156		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		125		170		Benzin		A6		6-Jul		160		EU4		  		<=60

		 BMW 325d

		 3er Reihe Cabrio		145		197		Diesel		M6		6-Jan		162		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe Coupe		145		197		Diesel		M6		5-Jul		153		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		145		197		Diesel		M6		5-Jul		153		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		145		197		Diesel		M6		5-Sep		155		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 325d A

		 3er Reihe Cabrio		145		197		Diesel		A6		6-Apr		170		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe Coupe		145		197		Diesel		A6		6-Feb		164		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		145		197		Diesel		A6		6-Feb		164		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		145		197		Diesel		A6		6-Mar		165		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 325i

		 3er Reihe Cabrio		160		218		Benzin		M6		7-Jun		181		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		160		218		Benzin		M6		7-Jan		170		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		160		218		Benzin		M6		7-Jan		170		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		160		218		Benzin		M6		7-Feb		173		EU4		  		<=60

		 BMW 325i A

		 3er Reihe Cabrio		160		218		Benzin		A6		7-Aug		187		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		160		218		Benzin		A6		7-Jan		170		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		160		218		Benzin		A6		7-Jan		170		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		160		218		Benzin		A6		7-Feb		173		EU4		  		<=60

		 BMW 325i xDrive

		 3er Reihe Coupe		160		218		Benzin		M6		7-Sep		189		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		160		218		Benzin		M6		7-Sep		189		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		160		218		Benzin		M6		8.0		193		EU4		  		<=60

		 BMW 325i xDrive A

		 3er Reihe Coupe		160		218		Benzin		A6		7-Sep		189		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		160		218		Benzin		A6		7-Sep		189		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		160		218		Benzin		A6		8.0		191		EU4		  		<=60

		 BMW 330d

		 3er Reihe Cabrio		180		245		Diesel		M6		6-Jan		162		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Coupe		180		245		Diesel		M6		5-Jul		152		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		180		245		Diesel		M6		5-Jul		152		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		180		245		Diesel		M6		5-Sep		155		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 330d EU6

		 3er Reihe Lim.		180		245		Diesel		M6		5-Jul		152		EU6		<0,005  		<=80

		 BMW 330d A

		 3er Reihe Cabrio		180		245		Diesel		A6		6-Apr		170		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Coupe		180		245		Diesel		A6		6-Feb		164		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		180		245		Diesel		A6		6-Feb		164		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		180		245		Diesel		A6		6-Mar		165		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 330d xDrive

		 3er Reihe Coupe		180		245		Diesel		M6		6-May		171		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		180		245		Diesel		M6		6-May		171		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		180		245		Diesel		M6		6-Jun		174		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 330d xDrive A

		 3er Reihe Coupe		180		245		Diesel		A6		6-Aug		178		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		180		245		Diesel		A6		6-Aug		178		EU5		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		180		245		Diesel		A6		6-Sep		181		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 330i

		 3er Reihe Cabrio		200		272		Benzin		M6		7-Jul		185		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		200		272		Benzin		M6		7-Feb		173		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		200		272		Benzin		M6		7-Feb		173		EU4		  		<=60

		 BMW 330i

		 3er Reihe touring		200		272		Benzin		M6		7-Mar		175		EU4		  		<=60

		 BMW 330i A

		 3er Reihe Cabrio		200		272		Benzin		A6		7-Aug		187		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		200		272		Benzin		A6		7-Feb		173		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		200		272		Benzin		A6		7-Feb		173		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		200		272		Benzin		A6		7-Apr		178		EU4		  		<=60

		 BMW 330i xDrive

		 3er Reihe Coupe		200		272		Benzin		M6		8.0		193		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		200		272		Benzin		M6		8.0		193		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		200		272		Benzin		M6		8-Jan		194		EU4		  		<=60

		 BMW 330i xDrive A

		 3er Reihe Coupe		200		272		Benzin		A6		8.0		193		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		200		272		Benzin		A6		8.0		193		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		200		272		Benzin		A6		8-Jan		194		EU4		  		<=60

		 BMW 335d A

		 3er Reihe Coupe		210		286		Diesel		A6		6-Jul		177		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe Lim.		210		286		Diesel		A6		6-Jul		177		EU4		<0,005  		>80

		 3er Reihe touring		210		286		Diesel		A6		6-Aug		178		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 335i

		 3er Reihe Cabrio		225		306		Benzin		M6		9-May		226		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		225		306		Benzin		M6		9-Jan		218		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		225		306		Benzin		M6		9-Jan		218		EU4		  		<=60

		 BMW 335i

		 3er Reihe touring		225		306		Benzin		M6		9-Mar		222		EU4		  		<=60

		 BMW 335i A

		 3er Reihe Lim.		225		306		Benzin		A6		9-Feb		221		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		225		306		Benzin		A6		9-Mar		223		EU4		  		<=60

		 BMW 335i DKG

		 3er Reihe Cabrio		225		306		Benzin		A7		9-Jan		217		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		225		306		Benzin		A7		8-Aug		210		EU4		  		<=60

		 BMW 335i xDrive

		 3er Reihe Coupe		225		306		Benzin		M6		9-Jul		232		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		225		306		Benzin		M6		9-Jul		232		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		225		306		Benzin		M6		9-Aug		235		EU4		  		<=60

		 BMW 335i xDrive A

		 3er Reihe Coupe		225		306		Benzin		A6		9-Jul		232		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		225		306		Benzin		A6		9-Jul		232		EU4		  		<=60

		 3er Reihe touring		225		306		Benzin		A6		9-Aug		235		EU4		  		<=60

		 BMW 520d

		 5er Reihe Lim.		130		177		Diesel		M6		5-Jan		136		EU5		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		130		177		Diesel		M6		5-Mar		140		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 520d A

		 5er Reihe Lim.		130		177		Diesel		A6		5-Jun		149		EU5		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		130		177		Diesel		A6		5-Aug		154		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 520i

		 5er Reihe Lim.		125		170		Benzin		M6		6-Jul		162		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		125		170		Benzin		M6		6-Sep		166		EU4		  		<=60

		 BMW 520i A

		 5er Reihe Lim.		125		170		Benzin		A6		6-Sep		164		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		125		170		Benzin		A6		7.0		167		EU4		  		<=60

		 BMW 523i

		 5er Reihe Lim.		140		190		Benzin		M6		7-Mar		174		EU4		  		>60

		 5er Reihe touring		140		190		Benzin		M6		7-Jul		183		EU4		  		>60

		 BMW 523i A

		 5er Reihe Lim.		140		190		Benzin		A6		7-May		178		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		140		190		Benzin		A6		7-Jul		184		EU4		  		<=60

		 BMW 525d

		 5er Reihe Lim.		145		197		Diesel		M6		6-Feb		165		EU4		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		145		197		Diesel		M6		6-Apr		171		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 525d A

		 5er Reihe Lim.		145		197		Diesel		A6		6-May		172		EU4		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		145		197		Diesel		A6		6-Jun		176		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 525d xDrive

		 5er Reihe Lim.		145		197		Diesel		M6		6-Jul		179		EU4		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		145		197		Diesel		M6		6-Sep		184		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 525d xDrive A

		 5er Reihe Lim.		145		197		Diesel		A6		6-Sep		183		EU4		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		145		197		Diesel		A6		7.0		187		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 525i

		 5er Reihe Lim.		160		218		Benzin		M6		7-Apr		176		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		160		218		Benzin		M6		7-Jul		183		EU4		  		<=60

		 BMW 525i A

		 5er Reihe Lim.		160		218		Benzin		A6		7-May		178		EU4		  		>60

		 5er Reihe touring		160		218		Benzin		A6		7-Jul		184		EU4		  		>60

		 BMW 525i xDrive

		 5er Reihe Lim.		160		218		Benzin		M6		8-Jan		193		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		160		218		Benzin		M6		8-Apr		201		EU4		  		<=60

		 BMW 525i xDrive A

		 5er Reihe Lim.		160		218		Benzin		A6		8-Jan		193		EU4		  		>60

		 5er Reihe touring		160		218		Benzin		A6		8-Apr		201		EU4		  		>60

		 BMW 530d

		 5er Reihe Lim.		173		235		Diesel		M6		6-Apr		170		EU4		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		173		235		Diesel		M6		6-Jun		176		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 530d A

		 5er Reihe Lim.		173		235		Diesel		A6		6-Jun		176		EU4		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		173		235		Diesel		A6		6-Aug		180		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 530d xDrive

		 5er Reihe Lim.		173		235		Diesel		M6		6-Sep		183		EU4		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		173		235		Diesel		M6		7-Feb		192		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 530d xDrive A

		 5er Reihe Lim.		173		235		Diesel		A6		7.0		186		EU4		<0,005  		>80

		 5er Reihe touring		173		235		Diesel		A6		7-Feb		192		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 530i

		 5er Reihe Lim.		200		272		Benzin		M6		7-Jul		182		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		200		272		Benzin		M6		7-Sep		187		EU4		  		<=60

		 BMW 530i A

		 5er Reihe Lim.		200		272		Benzin		A6		7-May		178		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		200		272		Benzin		A6		7-Jul		184		EU4		  		<=60

		 BMW 530i xDrive

		 5er Reihe Lim.		200		272		Benzin		M6		8-Feb		194		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		200		272		Benzin		M6		8-May		203		EU4		  		<=60

		 BMW 530i xDrive A

		 5er Reihe Lim.		200		272		Benzin		A6		8-Jan		193		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		200		272		Benzin		A6		8-Apr		201		EU4		  		<=60

		 BMW 535d A

		 5er Reihe Lim.		210		286		Diesel		A6		6-Jul		178		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 535d A

		 5er Reihe touring		210		286		Diesel		A6		6-Sep		182		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 540i

		 5er Reihe Lim.		225		306		Benzin		M6		10-May		250		EU4		  		<=60

		 BMW 540i A

		 5er Reihe Lim.		225		306		Benzin		A6		9-Jul		232		EU4		  		<=60

		 BMW 550i

		 5er Reihe Lim.		270		367		Benzin		M6		10-Sep		260		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		270		367		Benzin		M6		11-Feb		267		EU4		  		<=60

		 BMW 550i A

		 5er Reihe Lim.		270		367		Benzin		A6		10-Mar		246		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		270		367		Benzin		A6		10-Jul		254		EU4		  		<=60

		 BMW 630i

		 6er Reihe Cabrio		200		272		Benzin		M6		8-Mar		198		EU4		  		<=60

		 6er Reihe Coupe		200		272		Benzin		M6		7-Sep		188		EU4		  		<=60

		 BMW 630i A

		 6er Reihe Cabrio		200		272		Benzin		A6		8-Jan		192		EU4		  		<=60

		 6er Reihe Coupe		200		272		Benzin		A6		7-Jul		184		EU4		  		<=60

		 BMW 635d A

		 6er Reihe Cabrio		210		286		Diesel		A6		7-Feb		190		EU4		<0,005  		>80

		 6er Reihe Coupe		210		286		Diesel		A6		6-Sep		183		EU4		<0,005  		>80

		 BMW 650i

		 6er Reihe Cabrio		270		367		Benzin		M6		12-Jun		299		EU4		  		<=60

		 6er Reihe Coupe		270		367		Benzin		M6		11-Jul		279		EU4		  		<=60

		 BMW 650i A

		 6er Reihe Cabrio		270		367		Benzin		A6		10-Sep		258		EU4		  		<=60

		 6er Reihe Coupe		270		367		Benzin		A6		10-May		249		EU4		  		<=60

		 BMW 730d

		 7er Reihe		180		245		Diesel		A6		7-Feb		192		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 730Ld

		 7er Reihe		180		245		Diesel		A6		7-Mar		194		EU5		<0,005  		>80

		 BMW 740i

		 7er Reihe		240		326		Benzin		A6		9-Sep		232		EU5		  		<=60

		 BMW 740Li

		 7er Reihe		240		326		Benzin		A6		10.0		235		EU5		  		<=60

		 BMW 750i

		 7er Reihe		300		407		Benzin		A6		11-Apr		266		EU5		  		<=60

		 BMW 750Li

		 7er Reihe		300		407		Benzin		A6		11-Apr		266		EU5		  		<=60

		 BMW M3

		 3er Reihe Cabrio		309		420		Benzin		M6		12-Sep		309		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		309		420		Benzin		M6		12-Apr		295		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Lim.		309		420		Benzin		M6		12-Apr		295		EU4		  		<=60

		 BMW M3 DKG

		 3er Reihe Lim.		309		420		Benzin		A7		11-Sep		285		EU4		  		<=60

		 BMW M3 M-DKG

		 3er Reihe Cabrio		309		420		Benzin		A7		12-Mar		293		EU4		  		<=60

		 3er Reihe Coupe		309		420		Benzin		A7		11-Sep		285		EU4		  		<=60

		 BMW M5

		 5er Reihe Lim.		373		507		Benzin		M7		14-Apr		344		EU4		  		<=60

		 5er Reihe touring		373		507		Benzin		M7		14-Jun		348		EU4		  		<=60

		 BMW M6

		 6er Reihe Cabrio		373		507		Benzin		M7		14-Jul		352		EU4		  		<=60

		 6er Reihe Coupe		373		507		Benzin		M7		14-Mar		342		EU4		  		<=60

		 BMW X3 xDrive20d

		 X3		130		177		Diesel		M6		6-May		172		EU5		<0,005  		>80

		 BMW X3 xDrive20d A

		 X3		130		177		Diesel		A6		6-Jul		178		EU5		<0,005  		>80

		 BMW X3 xDrive20i

		 X3		110		150		Benzin		M6		9.0		215		EU4		  		<=60

		 BMW X3 xDrive25i

		 X3		160		218		Benzin		M6		9-Mar		224		EU4		  		<=60

		 BMW X3 xDrive25i A

		 X3		160		218		Benzin		A6		9-May		228		EU4		  		<=60

		 BMW X3 xDrive30d

		 X3		160		218		Diesel		M6		7-Apr		196		EU4		<0,005  		>80

		 BMW X3 xDrive30d A

		 X3		160		218		Diesel		A6		7-Jul		206		EU4		<0,005  		>80

		 BMW X3 xDrive30i

		 X3		200		272		Benzin		M6		9-May		229		EU4		  		<=60

		 BMW X3 xDrive30i A

		 X3		200		272		Benzin		A6		9-Jul		233		EU4		  		<=60

		 BMW X3 xDrive35d

		 X3		210		286		Diesel		A6		7-Aug		208		EU4		<0,005  		>80

		 BMW X5 xDrive30d

		 X5		173		235		Diesel		A6		8-Feb		217		EU4		<0,005  		>80

		 BMW X5 xDrive30i

		 X5		200		272		Benzin		A6		10-Mar		247		EU4		  		<=60

		 BMW X5 xDrive35d

		 X5		210		286		Diesel		A6		8-Mar		220		EU4		<0,005  		>80

		 BMW X5 xDrive48i

		 X5		261		355		Benzin		A6		12-Jan		289		EU4		  		<=60

		 BMW X6 xDrive30d

		 X6		173		235		Diesel		A6		8-Feb		217		EU4		<0,005  		>80

		 BMW X6 xDrive35d

		 X6		210		286		Diesel		A6		8-Mar		220		EU4		<0,005  		>80

		 BMW X6 xDrive35i

		 X6		225		306		Benzin		A6		11-Jan		259		EU5		  		<=60

		 BMW X6 xDrive50i

		 X6		300		407		Benzin		A6		12-Aug		299		EU5		  		<=60

		 BMW Z4 sDrive23i

		 Z4 Roadster		150		204		Benzin		M6		8-May		199		EU5		  		<=60

		 BMW Z4 sDrive23i A

		 Z4 Roadster		150		204		Benzin		A6		8-Feb		192		EU5		  		<=60

		 BMW Z4 sDrive30i

		 Z4 Roadster		190		258		Benzin		M6		8-May		199		EU5		  		<=60

		 BMW Z4 sDrive30i A

		 Z4 Roadster		190		258		Benzin		A6		8-Mar		195		EU5		  		<=60

		 BMW Z4 sDrive35i

		 Z4 Roadster		225		306		Benzin		M7		9-Apr		219		EU5		  		<=60

		 BMW Z4 sDrive35i DKG

		 Z4 Roadster		225		306		Benzin		A7		9.0		210		EU5		  		<=60

		 Cadillac BLS

		 1.9D 150 hp		110		150		Diesel		M6		6-Jan		164		EU4		  		>80

		 1.9D 150 hp AUT		110		150		Diesel		A6		7-Feb		194		EU4		  		>80

		 2.0T 175 hp		129		175		Diesel		M5		8-Jan		193		EU4		  		>80

		 2.0T 175 hp		129		175		Diesel		M6		8-Mar		197		EU4		  		>80

		 2.0T 175 hp AUT		129		175		Diesel		A5		9.0		216		EU4		  		>80

		 2.0T 210 hp		154		210		Diesel		M6		8-May		202		EU4		  		>80

		 2.0T 210 hp AUT		154		210		Diesel		A5		9-Jan		218		EU4		  		>80

		 2.8T V6 255 hp		188		255		Diesel		M6		10-Feb		245		EU4		  		>80

		 2.8T V6 255 hp AUT		188		255		Diesel		A6		10-Aug		259		EU4		  		>80

		 Cadillac CTS

		 2.8 - V6		158		215		Benzin		M6		11-Sep		284		EU4		  		>60

		 2.8 - V6 AUT		158		215		Benzin		A5		11-Jul		278		EU4		  		>60

		 3.6 - V6		189		257		Benzin		M6		11-Apr		269		EU4		  		>60

		 3.6 - V6 AUT		189		257		Benzin		A5		11-Jun		275		EU4		  		>60

		 Cadillac Escalade

		 6.0 - V8 AUT		257		350		Benzin		A4		15-Jul		371		EU4		  		>60

		 6.2 - V8 AUT		301		409		Benzin		A6		16-Feb		383		EU4		  		>60

		 Cadillac SRX

		 3.6 - V6 AUT		190		258		Benzin		A5		14-Jul		349		EU4		  		>60

		 4.6 - V8 AUT		239		325		Benzin		A5		14.0		331		EU4		  		>60

		 Cadillac STS

		 3.6 - V6 AUT		189		257		Benzin		A5		12-Apr		295		EU4		  		>60

		 4.6 - V8 AUT		239		325		Benzin		A5		14-Apr		343		EU4		  		>60

		 Cadillac STS-V

		 4.4 - V8 AUT		350		476		Benzin		A6		15-Jun		370		EU4		  		>60

		 Cadillac XLR

		 4.6 - V8 AUT (05MY)		240		326		Benzin		A5		12-Mar		291		EU3		  		>60

		 4.6 - V8 AUT (06MY)		240		326		Benzin		A5		12-May		297		EU4		  		>60

		 Cadillac XLR-V

		 4.4 - V8 AUT		331		450		Benzin		A6		14-Sep		354		EU4		  		>60
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Neben seiner Schauspielerei hat sich Leonadro DiCaprio als engagierter Umweltschützer und als Filmproduzent einen Namen gemacht. Er brachte unter anderem den Oscar-nominierten Film "Virunga" über die Gefährdung der Berggorillas in Afrika auf die Leinwand. Zuletzt trat er für das Westerndrama "The Revenant" vor die Kamera. Der Film unter der Regie des Mexikaners Alejandro González Iñárritu ("Birdman", "Biutiful") läuft im Januar in den deutschen Kinos an./mub/DP/stk

Der Skandal um die Manipulation von Abgaswerten ist noch nicht ausgestanden, da liefert VW schon den nächsten Aufreger: In Brasilien wurde Zivilklage gegen den Konzern eingereicht, wegen seines Verhaltens während der Militärdiktatur. Denn Volkswagen soll die Folter und Festnahme von Mitarbeitern zugelassen haben.
Schon droht dem Autokonzern neues Ungemach: Am Dienstag (Ortszeit) wurde in Brasilien gegen den deutschen Konzern eine Zivilklage eingereicht. Sie betrifft das Verhalten des Unternehmens während der Militärdiktatur. Das Arbeiterforum für Wahrheit, Gerechtigkeit und Reparation begründet dem "Focus" zufolge die Klage in São Paulo damit, dass VW die Folter und illegale Festnahme von Mitarbeitern hingenommen hat. Das Arbeiterforum war 2012 von Brasiliens linksgerichter Staatschefin Dilma Rousseff (im Widerstand gegen Militärdiktatur, gefangen und gefoltert) eingesetzt worden, um die Verbrechen unter der Militärdiktatur zu untersuchen.
Verhalten von VW während der Militärdiktatur in der Kritik
Während der Militärdiktatur von 1964 bis 1985 hat VW "die Existenz einer Staatspolizei im Inneren des Unternehmens" und Festnahmen am Arbeitsplatz zugelassen, sagte Sebastião Neto vom Arbeiterforum gegenüber der Nachrichtenagentur AFP. Zwölf ehemalige Mitarbeiter des VW-Werks in São Bernardo do Campo, einem Vorort São Paulos, seien laut Klageschrift festgenommen und gefoltert worden.
Insgesamt seien sogar Dutzende Mitarbeiter auf schwarzen Listen geführt worden. Die Kläger fordern nun eine kollektive Entschädigungszahlung des Unternehmens. "Volkswagen war nicht das einzige beteiligte Unternehmen, aber es hatte in São Paulo eine Führungsrolle und es hat sogar andere (Unternehmen) koordiniert", sagte Neto laut "Focus".
Brasilianisches Arbeiterforum klagt gegen Volkswagen
Die Klage gegen den deutschen Konzern wird von Gewerkschaften, Menschenrechtsaktivisten und Anwälten unterstützt. "Mitarbeiter von Volkswagen waren Opfer von Folter und illegaler Festnahme, andere wurden entlassen und auf schwarze Listen gesetzt, illegal überwacht", zitiert der "Focus" Anwältin Rosa Cardoso, die bei der Koordinierung der Untersuchung des Arbeiterforums half und jetzt mehrere mutmaßliche Opfer vertritt.
Ex-VW-Mitarbeiter Lucio Bellentani schilderte gegenüber der Nachrichtenagentur AFP seine Verfolgung während der Diktatur: "Sie haben mich gefesselt in die Personalabteilung mitgenommen und dort haben sie angefangen, mich zu foltern." Bei dem beschriebenen Vorfall war Bellentani 28 Jahre alt und ein überzeugter Kommunist.
Für Volkswagen ist es der zweite Skandal innerhalb weniger Tage. Erst am Freitag war die Manipulation von Abgaswerten bei Diesel-Modellen bekannt geworden. Die US-Umweltbehörde EPA gab an, dass der Wolfburger Konzern eine Software entwickelte, die dafür sorgt, dass die Vorgaben zur Luftreinhaltung zwar bei Tests, aber nicht im normalen Betrieb der Autos erfüllt wurden. Die Dieselfahrzeuge stießen folglich im Straßenverkehr mehr gesundheitsschädliche Stickoxide aus als erlaubt.
räc/bua/news.de

Die Aktivisten, die den Diesel-Abgas-Skandal ins Rollen brachten, wollen auch andere Antriebsarten unter die Lupe nehmen und planen weitere Fahrzeugtests. Das sagte Peter Mock vom International Council on Clean Transportation (ICCT) der Branchenzeitung «Automobilwoche».

STANDARD: Wird das Thema in den USA also künstlich aufgebauscht?
Dirk Müller: Auch das muss man hinterfragen. Wie wir inzwischen wissen, war die Manipulation der Abgaswerte bei VW in den USA schon seit Monaten bekannt. Just an jenem Tag, als VW in Amerika seinen neuen Passat präsentiert, wird das Thema mit einem Extremaufschrei zum Skandal hochgearbeitet. Just in dem Moment, in dem VW General Motors und Ford frontal in dessen Kerngeschäft angreift. Natürlich kann man darin Zufälligkeit erkennen, man kann aber auch Böswilligkeit unterstellen – beweisen kann man nichts.
STANDARD: Die USA als Vorbild in Sachen Umweltverträglichkeit?
Müller: Es ist Bigotterie, wenn man sieht, dass in den USA die großen SUVs mit den Sechs-Liter-Maschinen verkauft werden. Es ist ein Volkssport von Amerikanern, Autos mit speziellen Rußerzeugern auszustatten, um damit Fußgänger zu malträtieren – das ist legal. Es gibt sogar eine Motorsportart, bei der möglichst viele Abgase erzeugt werden sollen – und ausgerechnet solch ein Land schreit besonders laut auf.

STANDARD: Wird das Thema in den USA also künstlich aufgebauscht?
Dirk Müller: Auch das muss man hinterfragen. Wie wir inzwischen wissen, war die Manipulation der Abgaswerte bei VW in den USA schon seit Monaten bekannt. Just an jenem Tag, als VW in Amerika seinen neuen Passat präsentiert, wird das Thema mit einem Extremaufschrei zum Skandal hochgearbeitet. Just in dem Moment, in dem VW General Motors und Ford frontal in dessen Kerngeschäft angreift. Natürlich kann man darin Zufälligkeit erkennen, man kann aber auch Böswilligkeit unterstellen – beweisen kann man nichts.
STANDARD: Die USA als Vorbild in Sachen Umweltverträglichkeit?
Müller: Es ist Bigotterie, wenn man sieht, dass in den USA die großen SUVs mit den Sechs-Liter-Maschinen verkauft werden. Es ist ein Volkssport von Amerikanern, Autos mit speziellen Rußerzeugern auszustatten, um damit Fußgänger zu malträtieren – das ist legal. Es gibt sogar eine Motorsportart, bei der möglichst viele Abgase erzeugt werden sollen – und ausgerechnet solch ein Land schreit besonders laut auf.

VW-Betriebsratschef Bernd Osterloh forderte als Konsequenz aus dem Skandal eine grundlegende Überholung der Unternehmenskultur. «Wir brauchen für die Zukunft ein Klima, in dem Probleme nicht versteckt, sondern offen an Vorgesetzte kommuniziert werden. Wir brauchen eine Kultur, in der man mit seinem Vorgesetzten um den besten Weg streiten kann und darf», betonte er in einem Schreiben an die VW-Mitarbeiter, das der Deutschen Presse-Agentur vorlag.

Am Dienstag (13.10.2015) wird der Skandal auch den Niedersächsischen Landtag beschäftigen, wenn VW-Aufsichtsrat und Ministerpräsident Stephan Weil (SPD) das Parlament über aktuelle Entwicklungen bei VW unterrichtet.

Das Land als VW-Großaktionär könnte nächstes Frühjahr unter einer noch unklaren Dividendenauszahlung für das laufende Jahr leiden. Wegen drohender Milliardenstrafen und Prozesskosten zeichnet sich ab, dass die Dividendenauszahlung für dieses Jahr winzig ausfällt - oder womöglich sogar ganz ausfällt.
Auch die Kreditwürdigkeit des Autobauers gerät nun unter Druck. Die US-Ratingagentur Standard & Poor's senkte am Montag die entsprechende Bewertung um eine Stufe auf «A-».

Abgas-„Blitzer“ sollen Emissions-Sünder entlarven
Blitzer zur Geschwindigkeitskontrolle kennen vermutlich alle Autofahrer. Die festinstallierten Starenkästen und mobile Varianten verrichten in Deutschland schon seit Jahrzehnten ihren Dienst. Bald aber könnte eine  

weitere Art Kontroll-Boxen in Deutschland Einzug halten. Doch diese „Remote Sensing Devices“ (RSD) messen nicht die Geschwindigkeit, sondern die Emissionen von Fahrzeugen.
In den USA sind diese Geräte laut dem US-Motoren-Spezialisten „Opus Inspection Inc.“ schon einige Jahre im Einsatz. Sie messen die Abgaswerte im alltäglichen Straßenverkehr – meist vom Fahrer unbemerkt. Aber wie funktioniert das? Die Geräte nutzen dazu ultraviolettes und Infrarot-Licht. Dazu wird an beiden Seiten einer Straße ein RDS aufgestellt. Sobald ein Fahrzeug – sei es Auto, Bus oder theoretisch auch ein Zug – eine Sensorschranke überfährt, schießt das Gerät einen Infrarotstrahl durch die Abgaswolke hinter dem Fahrzeug hindurch. Auf der anderen Straßenseite trifft er auf einen Spiegel und wird zurückgeworfen. Anhand der gewonnenen Daten zur Brechung des Lichts in diesem Bereich kann im Anschluss die Zusammensetzung des Luftgemischs ermittelt werden.
Unter anderem kann auf diese Weise der Anteil an Kohlenmonoxid, Kohlendioxid sowie weiteren Kohlenwasserstoffen und auch von Stickoxiden ermittelt werden. Einen Haken hat die Technik jedoch: Die Geräte funktionieren nur bei Tageslicht und nur bei Trockenheit, da die Werte sonst verfälscht werden.Und die Möglichkeiten gehen noch weit darüber hinaus, sagt ein Sprecher von Opus Inspection dem mid. Denn mit den Geräten sei auch eine systematische Erfassung und ein Abgleich der gewonnenen Daten mit den Normwerten möglich.
So hat es VW erwischt
Bereits im März diesen Jahres hätten etwa US-Wissenschaftler aufgrund von Auswertungen solcher Mess-Ergebnisse der vergangenen Jahre vor erhöhten NOx Abgaswerten bei den 2,0-Liter Dieselfahrzeugen von Volkswagen und Audi gewarnt, die seit 2009 auf amerikanischen Straßen fahren. Dazu fotografiert das RSD das Nummernschild des Fahrzeugs und kann über die Verkehrsbehörden den Fahrzeugtyp inklusive der Soll-Werte erfahren. Die erfassten Daten werden anschließend nach Fahrzeug-Hersteller, Modell und Motorversion, Baujahr und weiteren Parametern ausgewertet und separat analysiert. Abweichende Abgaswerte, die durch Manipulation oder mögliche andere Gründe auftreten, können so schnell, umfassend und effizient ermittelt werden. Dabei stellt sich jedoch die Frage, ob das nicht Datenschützer auf den Plan ruft.
Das US-Unternehmen jedenfalls spricht sich dafür aus, die RSD-Technik auch in Deutschland zu etablieren. Die felderprobten mobilen RSD-Geräte seien verfügbar, vergleichsweise kostengünstig und stellten eine sinnvolle Ergänzung zu den vorhandenen Prüfverfahren dar. Denn dadurch sei „eine flächendeckende Überprüfung und Analyse des Abgasverhaltens aller Fahrzeug Baureihen im Straßenverkehr“ möglich.

Berlin (dpa) - Dem Staat sind wegen manipulierter Abgaswerte in diesem Jahr laut einer Schätzung der Deutschen Umwelthilfe (DUH) 1,8 Milliarden Euro an Kfz-Steuern entgangen.
Rein rechtlich gesehen seien die Autokonzerne nicht verpflichtet, diese Mindereinnahmen auszugleichen, sagte der Rechtsanwalt Remo Klinger, der die DUH berät: «Steuerschuldner ist der Fahrzeughalter.»
Damit Verbraucher, die in gutem Glauben ein Fahrzeug gekauft hätten, nicht auf den Kosten sitzenblieben, müsse die Verantwortung dafür auf den Hersteller übertragen werden - durch eine entsprechende Vereinbarung.
Bei den zehn in Deutschland am häufigsten zugelassenen Pkw-Modellen lag der Spritverbrauch laut DUH zuletzt im Schnitt um 42 Prozent über den offiziellen Angaben. Die Höhe der Kfz-Steuer ist in Deutschland an den Ausstoß von CO2 und damit auch an den Verbrauch gekoppelt.
Nach Einschätzung der Umweltorganisation ist das Erreichen des EU-Klimaziels bei Neufahrzeugen für das Jahr 2020 wegen der nun aufgedeckten Falschangaben völlig unrealistisch geworden. Denn die von VW festgestellten Fehler bei den CO2-Emissionen von 800 000 Fahrzeugen sind nach Ansicht der DUH nur «die Spitze des Eisbergs».
Die Umweltschutzorganisation kritisierte das aus ihrer Sicht mangelnde Aufklärungsinteresse der zuständigen deutschen Behörden. «Beim Bundesverkehrsministerium und beim Kraftfahrt-Bundesamt werden wir wie Aussätzige behandelt», sagte DUH-Bundesgeschäftsführer Jürgen Resch der Deutschen Presse-Agentur. Die Bundesregierung habe in der Affäre um Abgas-Manipulationen eine Mauer aus Schweigen aufgebaut. Dadurch sinke das Vertrauen in die Marke «Made in Germany».
Seinen Angaben zufolge hatten es mehrere deutsche und europäische Abgas-Prüfstellen abgelehnt, für die Umwelthilfe Tests durchzuführen. Begründet worden sei dies damit, dass man fürchte, «auf eine schwarze Liste gesetzt zu werden» und dann keine Aufträge der Autoindustrie mehr zu erhalten. Die jüngsten Untersuchungen der DUH zu Abgaswerten des Opel Zafira hätten deshalb in der Schweiz stattgefunden.
Die Abgas-Prüfstelle der Fachhochschule Bern (AFHB) betonte allerdings, sie habe das Testprogramm nicht geleitet, sondern sei hier lediglich Dienstleister gewesen. «Wir haben den Testbericht veröffentlicht, um die Ergebnisse, die in unserem Labor festgestellt worden waren, zu bestätigen. Wir (die AFHB) haben aber zu den Ergebnissen selbst keine Stellungnahme abgegeben», schreibt Professor Jan Czerwinski von der Berner Fachhochschule für Technik und Informatik in einem Brief, der der Deutschen Presse-Agentur vorliegt.
Die DUH hatte Ende Oktober berichtet, dass bei einer Untersuchung eines Opel Zafira 1.6 CDTi an der AFHB in bestimmten Fahrsituationen bis zu 17-fach höhere Stickoxid-Emissionen gemessen worden seien als nach dem Euro-6-Grenzwert zulässig. Opel hatte dies zurückgewiesen. An den Vorwürfen sei nichts dran, das habe der TÜV Hessen bestätigt.
Resch kritisierte, dass Opel und der TÜV Hessen ihre eigenen Testergebnisse bis heute nicht veröffentlicht hätten. Er betonte: «Der Prüfbericht hat nach wie vor Gültigkeit.»
Aus Sicht von Czerwinski wären weitere Tests auf verschiedenen Prüfständen mit mehreren Fahrzeugen nötig, um allgemeingültige Erkenntnisse zu gewinnen. Ein Mitarbeiter der Abgas-Prüfstelle sagte: «Wer weiß, ob sich ein zweites Fahrzeug gleich verhalten würde?» Laut Resch plant die Umwelthilfe demnächst weitere Tests bei der AFHB - allerdings nicht zum Opel Zafira.
VW hatte am Dienstag nach internen Untersuchungen mitgeteilt, es gebe bei mehreren Modellen «Unregelmäßigkeiten» auch beim klimarelevanten CO2-Ausstoß. Der Konzern taxierte die zusätzlichen wirtschaftlichen Risiken in einer ersten Schätzung auf rund zwei Milliarden Euro.
Die Affäre um gefälschte Abgaswerte war Mitte September durch die US-Umweltbehörde EPA ins Rollen gekommen. Die Aufseher hatten mitgeteilt, dass ältere Diesel-Fahrzeuge von VW mehr Stickoxide in die Luft blasen, als bisher offiziell angegeben worden war.
Pressemitteilung DUH - http://www.duh.de/pressemitteilung.html?&tx_ttnews%5Btt_news%5D=3668 
Mitteilung DUH vom 23.10.15 - http://www.duh.de/pressemitteilung.html?&tx_ttnews[tt_news]=3652 
Stellungnahme Opel zu DUH - http://media.opel.de/media/de/de/opel/news.detail.html/content/Pages/news/de/de/2015/opel/10-22-stellungnahme-behauptung-umwelthilfe.html
Umweltbundesamt zu Stickstoffoxiden

Prüfen der Motorsoftware nicht erlaubt:
23.11.2015 börsenews: Unterdessen verhärten sich in der Affäre die Fronten zwischen der Bundesregierung und der zuständigen Prüfgesellschaft. Tüv-Nord-Chef Guido Rettig hatte in einem Interview der «Welt» gefordert, dass die Regierung Prüfgesellschaften künftig auch die Untersuchung der Motor-Software ermöglichen soll: «Wir haben leider gesetzlich keinerlei Möglichkeit, Einblicke in die Motorsteuerung und die dort verbaute Software zu nehmen.» Bei internen Prüfungen zum Abgas-Skandal habe der Tüv Nord keine Unregelmäßigkeiten entdeckt.
Dagegen hieß es am Montag aus Regierungskreisen in Berlin: «Wenn über eine Weiterentwicklung der Prüfsysteme nachgedacht wird, dann sicherlich nicht in der Richtung, den Tüv Nord zu stärken - der Tüv Nord muss erst einmal eigene Versäumnisse erklären.» Laut einem Sprecher des Bundesverkehrsministeriums wurden Vertreter des Tüv Nord für Dienstag in eine von Minister Alexander Dobrindt (CSU) einberufene Untersuchungskommission bestellt.

Kosten für die REparatur überschaubar:
Für mehr als 90 Prozent der betroffenen Konzernfahrzeuge in Europa seien inzwischen Lösungen bestätigt, sagte Vorstandschef Matthias Müller in Wolfsburg. der Aufwand für die Nachrüstung s
ei «technisch, handwerklich und finanziell überschaubar». 
Autos mit 1,6 Liter-Motoren (35%):  Software-Update + Hardware, «relativ einfache Veränderungen» am Luftgitter beziehungsweise an der Luftfilterkassette 
1,2 (4%) und 2,0 Liter (54%) : nur Update der Abgas-Software
Das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) hatte für insgesamt 2,4 Millionen Wagen in Deutschland einen verbindlichen Rückruf angeordnet, der Anfang 2016 beginnen soll. In ganz Europa müssen 8,5 Millionen Fahrzeuge in die Werkstätten. Nach früheren dpa-Informationen sind europaweit rund drei Millionen (35%) Fahrzeuge mit dem 1,6-Liter-Diesel unterwegs. Die größere Variante mit 2,0 Litern Hubraum kommt auf etwa 4,6 Millionen (54%) Fahrzeuge, 340 000 (4%) haben den kleinen Motor mit 1,2 Litern. Zusätzlich zu diesen insgesamt rund acht Millionen Wagen mit Euro-5-Norm ruft VW freiwillig 500 000 Diesel (5,9%) zurück, die nur Euro 3 und Euro 4 erfüllen.



		Gerätekategorie 1: Getränkekühlschrank mit Glastüre geschlossen, vertikal (IVC4 gemäß prEN 23953-1)
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		S1		Energieverbrauch für Kühlung		0.63		-5.6565656566		0				0.65		-7.0707070707		-0.44		70		0		21.0707070707

		S2		Herstellergarantie		5		0		5				5		0		5		0		5		0		0.252

		S3		Reparatur- und recyclingorientiertes Produktdesign (max. 15 Punkte)		0		15								15				11				11

		S4		Funktionalität, Warenpräsentation und Design (max. 10 Punkte)				10								10				7				7

		Gesamtpunkte						19								18				87				38

				Emin		-0.44		5						-0.44		5		4				4

				Emax		0.65		7						0.65		7		6				6

				Ref		0.45		40.00%						0.45

		M1		Unternehmensleitbild		ja				ja				ja				ja				ja

				Management

				AusbildnerInnen

				Ausbildung

				Fuhrpark		50

				Durchschnittsverbrauch				Formel

				CO2- Emission		180

				NOx- Emission

				Eliminierung von CO2-Schleudern ( zb > 200 g/km) resp. überholter Technik

				Eingesetzte Kraftstoffe

				KFZ – Typen kategorisiert nach Führerscheingruppen

				Umweltfreundlicher Technologie (zb Stoppabschaltung, Antriebssysteme, Leichtlaufreifen, Abgasreinigung etc.)

				Spritverbrauchsanzeigen, resp. Rückkoppelungen zum Fahrverhalten

				Informationsabende		6

				Infotag		3

				Werbezusendung an HH		3

				Ökosoziale Standards		20

				Nutzungsverhalten optimieren		1

				Fortlaufende und elektronische Energiebuchhaltung,		1

				Ressourcenmonitoring		1

				Automatische Temperaturabsenkung und ,		1

				richtige Temperaturwahl in beheizten Räumen		1

				moderne Heizungsregelung und Wärmeabgabe		1

				Energiesparende Beleuchtungstechnik		1

				Effiziente Geräte und Anlagen,		2

				Fenstern und Türen,		2

				thermischer Standard der Gebäude		3

				Umwelt- oder gesundheitsspezifische Weiterbildung für MitarbeiterInnen		1

				Schadstoffarmes Innenraumklima – Materialien		1

				schadstoffarme Drucker, Kopierer etc		1

				Recyclingpapier, Ordner aus 100% Altpapier		1

				Abfallbewirtschaftung		2

		Gesamtpunkte						0								0				0				0



Px = 70 x [(Eref + Emax)/ 2– Ex]/ [(Eref + Emax)/ 2 – Emin]
max. 70 Punkte

Eref: ..........Referenzstromverbrauch pro 24 h u.100 l Nettovolumen oder      m2 Display Area
Emin:          Stromverbrauch des eingereichten Gerätes mit dem geringsten Stromverbrauch pro 24 h u. 100l  
                    Nettovolumen oder m2 Display Area
Emax:          Stromverbrauch des eingereichten Gerätes mit dem höchsten Stromverbrauch pro 24 h u. 100l 
                    Nettovolumen oder m2 Display Area

Der Energieverbrauch ist bei ausgeschalteter Außen- und Innenbeleuchtung zu messen.

Die Referenzwerte  GK1: 0,45 kWh / 100 l * 24 h, Bezugstemperatur +5C 

Angaben des Herstellers Kontrollmessungen

GK1: 0,45 kWh / 100 l * 24 h, Bezugstemperatur +5C

Px = 5 * (Gx - 5) / (Gmax - 5)

Gx.................Garantiedauer des eingereichten Gerätes
Gmax............Wert des eingereichten Gerätes mit der längsten Garantiedauer

Der Minimalwert für die Garantie, ab welchem Bonuspunkte vergeben werden, ist auf 5 Jahre gesetzt. Es werden maximal 5 Punkte vergeben. Dabei ist eine bestimmte Qualität der Garantie vorausgesetzt: Eine Verpflichtung der Hersteller, Mängel, die bei zweckbestimmtem Gebrauch ihres Produktes auftreten, für die Dauer der Garantie auf eigene Kosten zu verbessern, auszutauschen, den Kaufpreis zu erstatten oder sonst Abhilfe zu schaffen.


Angaben des Herstellers, Jury

Für Maßnahmen zu ökologisch effizientem Design werden maximal 15 Punkte vergeben. 

Basis für die Jurybewertung ist unter anderem der Nachweis von Maßnahmen nach VDI-Richtlinie 2243: Recyclingorientierte Produktentwicklung, (Technische Regel Juli 2002). :


Angaben des Herstellers

Ø Signale  für notwendiges „Abtauen“ bei Geräten mit manueller Abtauung oder bedarfsabhängige automatische Abtauung

Ø Warnsignale für Fehlfunktionen (z.B. Über- bzw. Untertemperatur)

Ø Gute Lösungen zur Gewährleistung der optimalen Sichtbarkeit der Produkte bei geschlossenen Geräten (z.B. durch die Art der Beleuchtung, durch Verwendung entspiegelter Scheiben etc.) 

Ø Gute Ausleuchtung bei geringem Strombedarf 

Ø Schutz vor Beschädigung (Beispielsweise durch Einkaufswagen)

Ø Eigeninitiativen (sonstige funktionale Verbesserungen)

Herstellerangaben, Begutachtung anhand von Fotodokumenten, bei Bedarf direkte Begutachtung, Jury

Bewertungskriterien: (Kriterien, die zusammen mit maximal 100 Punkten bewertet werden)

Ostr:
Getränkekühlschrank mit Glastüre geschlossen, vertikal (IVC4 gemäß prEN 23953-1), 

Ø Klimaklasse: 3 oder 4, 

Ø Messpakettemperaturklasse: H1, 

Ø Nettovolumen: 250-600l

Refrigeration of beverages

Ostr:
Um die Punktezahl zu beschönigen,  ein fiktiver Maximalwert eingeführt werden

variable speed-compressor
insulated glas with special coating
electronic fan motor
interior light with electronic starter
automatic defrost, without electrical heater 

Veränderlich Geschwindigkeitkompressor 
hat glas mit besonderem Anstrich 
elektronischem Motor
 innerem Licht mit elektronischem  Starter 
automatischem abfrostt, ohne elektrisches Heizgerät isoliert

gasket (Dichtung), replaceable without tools
free hanging evaporator, easy to clean and to replace
§ reversable doorhinges (Türscharniere)
§ static condenser, with following advantages :
§ + low polution ( no sucking of dust )
+ no fan outside 
§ + low noise
§ + easy replaceable
§ inside fan easy replaceable (Umluftventilator)
§ door switch (Türschalter) for interior fan to prevent sucking warm air, when door is opened 
§ thermostat on frontside, easy to repair
§ interior light easy replaceable
§ plastic parts marked with material term *
§ spare parts available for 15 years *
thermometer easy replaceable


Dichtung , ersetzbar ohne Werkzeuge 
frei  hängen evaporator, der leicht ist zu reinigen und zu entnehmen
reversable doorhinges (Türscharniere)
statischer Kondensator zu ersetzen, mit Folgenden Vorteilen: 
+ niedrig polution (kein Saugen des Staubs) 
+ kein Anhänger draußen 
+ niedriges Geräusch 
+ leicht ersetzbar 
innerhalb fächelt leicht ersetzbar (Umluftventilator)
Türschalter (Türschalter) für inneren Anhänger, saugende warme Luft zu verhindern, wenn Tür geöffnet ist 
Thermostat Auf frontside, der leicht reparierbar
 innere Licht leichte ersetzbare 
Kunststoffteile  werden markiert die mit materiellem Begriff * 
verschont trennt verfügbar für 15 Jahre * 
Thermometer leicht ersetzbar

Oswald Streif:
Haus

Ostr:
Um die Punktezahl zu beschönigen,  ein fiktiver Maximalwert eingeführt werden

Liebherr-Hausgeräte-Lienz GmbH
Hr. Bauer Helmuth
+43 4852 601 154

Eder Kurt 
Liebherr-Hausgeräte-Lienz GmbH 
Labor - Produktentwicklung 
Tel.-Nr.: +43 4852 601 DW 319 
Fax- Nr.:   +43 4852 601 DW 506 
mailto:kurt.eder@liebherr.com 

HR. Simoner _ CO2-Betreuung: 23.Jan. "CO2-Flaschenkühler kann abgehakt werden" (Kompressor)
Hr. Holzer: Kontakt: 10.1.06, aus CO2-Gerät zwar vorhanden aber bis Freitag 13.1. Teilnahme noch unklar

Refrigeration of beverages

Oswald Streif:
Haus

gasket (Dichtung), replaceable without tools
free hanging evaporator, easy to clean and to replace
§ reversable doorhinges (Türscharniere)
§ static condenser, with following advantages :
§ + low polution ( no sucking of dust )
+ no fan outside 
§ + low noise
§ + easy replaceable
§ inside fan easy replaceable (Umluftventilator)
§ door switch (Türschalter) for interior fan to prevent sucking warm air, when door is opened 
§ thermostat on frontside, easy to repair
§ interior light easy replaceable
§ plastic parts marked with material term *
§ spare parts available for 15 years *
thermometer easy replaceable

variable speed-compressor
insulated glas with special coating
electronic fan motor
interior light with electronic starter
automatic defrost, without electrical heater 

Veränderlich Geschwindigkeitkompressor 
hat glas mit besonderem Anstrich 
elektronischem Motor
 innerem Licht mit elektronischem  Starter 
automatischem abfrostt, ohne elektrisches Heizgerät isoliert

Ostr:
Jesper Hansen
Marketing Manager
T.: 0045 7914 - 2266
Fax:                - 2355

John Jensen
jj@

*Quality according to ISO 9001, ISO 14001, OHSAS 18001
*Pollutants, remnants and hazard substances present, readily seperable
*used material readily seperable, with marking (most items)
*recyclable ( cabinet and foam nee special attention)
*considerable dissembly time
* detachable non destructive
*ten years availability on spare parts

*not seperable cabinte metal and foam!!??

*Qualität gemäß ISO 9001, ISO 14001, OHSAS 18001
*Schadstoffe, Reste und riskiert Substanzgeschenk, leicht trennbar**
*hat benutzt Material sogleich seperable, mit Markierung (die meisten Punkte) 
*recycable (Kabinett und Schaum nee besondere Aufmerksamkeit) *beträchtlich verstellen Zeit 
* abnehmbare nicht zerstörende 
*zehn Jahre Verfügbarkeit auf übrigen Teilen

**Nicht cabinte Metall und schäumt! !??

*intergrated lock
*the metal shelf ensure that bottles and cans stand firmly
*the adaptable shelf system enables optimal shelf utilization
*larg brand-surface-tophat placed on the door
*a strong, yet stylish and tactile door handle
*the powerful cooling and ventilation system combined with an electronically controlled thermostat ensure correct temperature

*intergrated Schloss 
*das Metallbrett sichert, dass in Flaschen abfüllt, und kann streng 
*das anpassungsfähige Brettsystem ideale Brettverwendung 
*larg Marke-Oberfläche-tophat, der auf die Tür gestellt wird, 
*eine starke, noch stilvolle und taktile Türklinke 
*der mächtige Abkühlen und das Belüftungssystem, die mit einem elektronisch kontrollierten Thermostat kombiniert werden, richtige Temperatur stehen ermöglicht sichern

erste Messung: 1,4 kWh

Verbrauch (muss) - Verbrauch (tats)

helmuth.bauer@liebherr.com

JHA@Vestfrost.dk
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co2 Embsionen in g/km
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Mineralosteuer im Europa-Vergleich

Preise in Euro auf 1000 Liter; Stichtag: 1. Juli 2016
Benzin

Land Verkaufspreis | MWST | MWST %] MOSt| MOSt %)
Belgien 1233000 26893 2100/ 619.10] 5021
Bulgarien 99730 199.46] 20,00(363.10] 3641
Tschechische Republik 108080 226,97  21,00]475.10] 43,99
Danemark 144380 36095] 25,00/ 614.20] 42.54]
Deutschland 129700 24643 19,00/ 654.50] 50.46]
Estland 105500 211,00 20,00/ 652.80] 6189
Irand 1299000 208,77 23,00/ 607.70] 46.75]
Griechenland 140000 322,000 23,00/ 687.20] 49,09
Spanien 1134400 23822 21,00]461.90] 40.72]
Frankreich 1271400 26428 20,00] 647.60] 50.94]
Kroatien 117370 20343 2500/ 515.70] 43,94
ltalien 1432500 316.15] 22,00/ 728.40] 50.5|
Zypem 114660 217.85]  19,00[489.70] 4271
Lettland 107090 22489 21,00 44330] 41.40|
Litauen 107470 22669 21,00 434.50] 4043
Luxemburg 1.073,00 18241 17.00(462.10] 43,07,
Ungarn 1055400 26495]  27,001390.70] 37.02]
Matta 128000 23040  18.00[ 549,30 4291
Niederlande 1451000 30471 2100] 777,90 53561
Osterreich 109800 21960  20,00[49340[ 44.94]
Polen 98440 22632  23.00[362.20] 38,83
Portugal 1363000 31349 23,00] 671.10] 49.24]
Rumanien 106560 213.12]  20,00[457.00] 42.89)
Slowenien 1186,00] 26092  22,00]563.70] 4753
Slowakei 1196,00] 239200 20,00]570.20] 47.69]
Finnland 1378000 33072]  24,00]652.80] 47.37]
Schweden 134580 33645 25,00] 658,50] 48,93
Vereinigtes Konigreich 131350 262,70 20,00 68550 52.19]







Mineral6steuer im Europa-Vergleich

Preise in Euro auf 1000 Liter; Stichtag: 1. Juli 2016
Diesel

Land Verkaufspreis| __MWST| MWST %] MOSt | MOSt %]
Belgien 109270 22047  21,00]48650] 4452
Bulgarien 967.30]  19346]  20.00[330.30[ 3415
Tschechische Republik 1034300 217,200 21,00 405.20] 39.15]
Danemark 1217.90[ 304.48] 25.00[418.40] 3435
Deutschiand 107600 20424 19,00[47040] 43,72
Estland 1036.00( 207.20] 20,00[352.90] 37.92
riand 1169000 26657  23,00]499,00] 43,05]
Griechenland 1100,00( 25300[ 23,00[344,50] 31,32
Spanien 101480 213,11 21,00/ 368,00] 36.26]
Frankreich 109500 219,00 20,00[51060] 4663
[Kroatien 1091.70] 272,93 25,00[408,80] 37.45
talien 1289.40( 28367 22.00[61740] 47.88
Zypem 114570] 217.68]  19,00[408,80] 3568
Lettland 96250 20213  21,00[33020] 3431
Litauen 96270  20217]  21.00[ 349,00 36,25
Luxemburg 912,00 15504 17.00[ 335,00 36.73
Ungam 106050 26634 27,00/ 359.30] 3389
Malta 116000 208,80 18,00 472.50] 40.73]
Niederlande 110200 23142 21,00[492.40] 44.69|
Osterreich 1029.00[ 20580[  20,00[ 408,60 39,81
[Polen 934,00 21482  2300[334,00[ 3576
Portugal 112500(  268.75]  23,00[455.90] 4052
Rumanien 106580 213.16]  20,00[426,00] 39.97]
Slowenien 110200( 24224 22.00[488.70] 44,35
Slowakei 1.037.00] 207,000 20,00[406.10] 39.16]
Finnland 1477.00( 26248]  24.00[453.40] 41,92
Schweden 129860(  324.65]  25,00[ 58240 44,85
\Vereinigtes Konigreich 132990 26598  20,00] 685,60] 51,55







Durchschnittliche Fahrzeugemissionen (CO2 in g/km)
(Quelle: Umweltbundesamt)
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Pkw-Neuzulassungen: Durchschnittliche CO2-Emissionen (g/km)
(Quelle: Statistik Austria)
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Information

iber Kraftstoffverbrauch,
CO,-Emissionen und Stromverbrauch
i.S.d. Pkw-EnVKV

Marke: Audi Leistung: 228 kW(310PS)
Modell: RS Q3 Getriebe: S tronic (7-Gang)
2.5 TFSI quattro Masse des Fahrzeugs: 2.215 kg
Kraftstoff: Super bleifrei 95 ROZ

Kraftstoffverbrauch kombiniert: 8,8 /100 km
innerorts: 12,2 /100 km
auRerorts: 6,9 /100 km

CO,-Emissionen kombiniert: 206 g/km
Emmissionsklasse: EUS

Die angegebenen Werte wurden nach dem vorgeschriebenen Messverfahren (5 2 Nr. 5, 6, 63 PKW-
ERVKV in der gegenwirtig geltenden Fassung) ermitcelt. CO,-Emissionen, die durch Produktion und
Bereitstellung des Kraftstoffes bzw. anderer Energietriger entstehen, werden bei der Ermittlung
der COz-Emissionen gem3t der Richtlinie 1999/12/EG nicht berlicksichtigt.Die Angaben beziehen
sich nicht auf ein einzelnes Fahrzeug und sind nicht Bestandteil des Angebotes, sondern dienen

allein Vergleichszwecken zwischen den verschiedenen Fahrzeugtypen.

Hinweis nach Richtlinie 1999/12/EG:

Der Kraftstoffverbrauch und die CO,-Emissionen eines Fahrzeugs hangen nicht nur von der
effizienten Ausnutzung des Kraftstoffs durch das Fahrzeug ab, sondern werden auch vom
Fahrverhalten und anderen nichttechnischen Faktoren abhangig. Oz ist das fir die Erderwérmung
hauptsachlich verantwortliche Treibhausgas. Ein Laitfaden tber den Kraftstoffverbrauch und die
CO;-Emissionen aller in Deutschland angebotenen neuen Personenkraftwagenmodelle ist
unentgeltlich an Jedem Verkaufsort in Deutschland erhéltlich, an dem neue Personenkraftwagen
ausgestellt oder angeboten werden,

T Auf der Grundlage der gemessenen CO:-
= E zZlenz Emissionen unter Beriicksichtigung der

Masse des Fahrzeugs ermittelt.

ot

Jahressteuer fir dieses
Energietragerkosten bel ufleistung von 20.000 km:
Kraftstoffkosten (Super) bei einem Kraftstoffprels. 2.906 EUR

von 1,65 Euro/Liter.
Erstelltam: 19.01.2014

272 EUR
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Umsteigen auf einen sauberen Diesel? Gar nicht so einfach!

Ausgerechnet die Konzerne, die sich beim Software-Update engagieren, schneiden mit
ihrer aktuellen Modellpalette im realititsnahen ADAC EcoTest beim stickoxidaussto
noch am besten ab. Handlungsbedarf besteht bei vielen auslandischen Herstellern. Bei-
spiel Renault-Konzer: Dessen Euro 6-Diesel, die aktuell mit ,Umweltrabatt” verkauft
werden, stofien mehr als viermal so viel NO, aus wie die getesteten BMW-Modelle.

Euro6-Diesel nach Konzernen: durchschnittlicher NO,-AusstoR (mg/km)

700

600 561
566 488
400

300

263
s 250 255
200
141 146 149
NO, -
Grenzwert 80l —

(NERD)

o

s" & & &\ e\“
&\v’ ‘{éd" %\‘? ‘<‘6 »
S B &

§

\ éf Quelle: ADAC EcoTest (ausgevertet; 191 Modelle)






Pkw nach Kraftstoffen 2017 (in %)
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Osterreich Deutschiand Schweiz






Emissionsgrenzwerte fiir Pkws mit Dieselmotor

7 NOx

in mg/km
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Pkw-Bestandsstatistik in Osterreich

Zugelassene Fahrzeuge nach Euro-Schadstoffklassen
Werte gerundet, Stand 31.12.2017

Euro 0-2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6 gesamt
(1900-2000)  (2001-2005)  (2006-2010)  (2011-2015) (ab 2016) (alle Klassen)
Diesel
- 000
228.000 577.000 751.000 887.000 327.000 2,8 Mio.
Benzin*
e o O O -
353.000 285.000 586.000 594.000 256.000 2,1 Mio.

*exklusive flex-fuel






Westautobahn: Verkehrsaufkommen bei Amstetten im August*
(Quelle: ASFINAG - *) durchschn. Kfz-Anzahl pro Tag, Fahrtrichtung Salzburg)
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(1) NOy+ 0y 2% NO + 04






(2) NO+ O3 = NO; + O,
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Emissionen ausgewdhlter Luftschadstoffe

Mio. t Kohlendioxid-

dquivalent
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et Stickstoffoxide e AMmONiak e NMVOC e Schwefeldioxid
e Staub (Gesamt) == &= Staub (PM10) = &= Staub (PM 2,5) s Kohlenmonoxid
Emissionen ausgewahlter Luftschadstoffe Quelle: Umweltbundesamt, Nationale Trendtabellen filr die deutsche Berichterstattung atmosphrischer Emissionen

seit 1990, Emissionsentwicklung 1990 bis 2011 (Stand 15.04.2013)
Quelle: Umweltbundesamt






Umwelt
Bundesamt

NO; - Jahresmittelwerte
Jahr 2014
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Punktuell hoe Belastungen, die beziglioh des gewalten Kartenmatistabes [l > 55 pgim*
nicht fidchenreprasentativ sind, wurden zusatzlich eingefigt und durch
Farbkreise gekennzeichnet (*Spot™-Darstellung) I 60 woim®
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Kfz-Neuzulassungen in Osterreich
(Quelle: Statistik Austria)
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Autobestand in Osterreich
Zahl der Pkws in Millionen
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Handelszolle
Automarkt USA @

Automobilabsatz* in den USA

55,7 % 2017 44,7 %
Ln;ﬁ:)z:;ge gesamt: helgmelsrgzlr;ce’
6,1 Mio. Fahrzeuge

Fahrzeuge

Absatz ausgewahlter deutscher Marken 2017
auf dem US-Markt

Volkswagsn
caven 58,9 % US-Broculdion 339 676

BMW
davon 33,9 % US-Produktion 305 685

Mercedes-Benz
[CEYY 1 B78 US-Produktion 372 240

HANDELSBLATT































Market Capitalisation (in bn €)
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Source: Automotive Performance Report 2020 / Center of Automotive Management (CAM)
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