
Audi A1 - Hybridmodell mit Benzin- und Elektromotor
Torsten P�rschke + Manfred Richey - (ergÄnzt 15. Mai 2009)

Schick sieht es aus, das Modell des kleinsten Audi A1 Spotback hybrid. Bereits 
auf dem Pariser Autosalon im Jahr 2008 vorgestellt, fand das Fahrzeug im Ende 

(Fortsetzung auf Seite 2)

Bio-Wasserstoff ist aus 
Biomasse herstellbar und 
billig! Die Energieaus-
beute betrÄgt 90-110%!

Warum es ihn noch nicht 
gibt? Fragen Sie das die 
Politiker und Verantwort-
lichen der Energiekonzerne!

Schneller Einstieg in die Wasserstoffwirtschaft mit Bio-Wasserstoff ist besser 
als Laufzeitverl�ngerung alter AKWs oder gar Neubau von AKWs.
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Vorweg
Eines vorweg: Wir wollen (und k�nnen) hier keine komplette �bersicht aller Elektro-
autos bringen. Wir m�chten aufzeigen, dass im Elektroauto durchaus eine Zukunft 
liegt - sowohl als �bergangsl�sung bis es Autos mit Brennstoffzellen und Wasser-
stoff gibt, als auch als umweltfreundliche Cityfahrzeuge.

Allerdings werden wir hellh�rig, wenn sich pl�tzlich B�NDNIS'90/DIE GR�NEN und 
E.ON als Verb�ndete zeigen und das Elektroauto als Allheilmittel preisen. Das riecht 
doch ganz sch�n nach Strom-Lobbyismus, oder? Wenn der (vorhandene) Strom 
dann nicht reicht, pl�diert man f�r l�ngere Laufzeiten alter AKWs, weil ja der Ausbau 
erneuerbarer Energien (Offshore-Windparks) so lange dauert...
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Energie fÄr neues Denken

Audi A 1 Sportback hybrid auf der AMI in Leipzig, 2009. Bild: Torsten P�rschke



(Fortsetzung von Seite 1)    Audi A1 - Hybridmodell mit Benzin- und Elektromotor

M�rz 2009 nun den Weg zur AMI nach Leipzig. 

Ein 1,4 Liter gro�er TFSI-Benzinmotor mit Direkteinspritzung und einer Leistung von 
105 kW (140 PS) sorgt �ber ein Doppelkupplungsgetriebe f�r den Antrieb des fast 4 m 
langen und 1,75 m breiten Fahrzeuges. Zus�tzlich wird ein Elektromotor mit 20 kW 
(27 PS) zwischen Motor und Getriebe geschaltet. Beide Antriebe zusammen erreichen 
ein Drehmoment von 390 Nm (240 Nm + 150 Nm). 

Bei einem Verbrauch von 3,99 Litern Benzin auf 100 km sind das respektable 
Leistungen. Von Null auf Hundert kann in 7,9 s beschleunigt werden. 

Im "Effizienz"-Modus soll das Konzeptauto 50 km im reinen Batteriebetrieb mit voll 
aufgeladenem Akku zur�cklegen k�nnen. Bremsenergie wird zur�ckgewonnen und 
zwischengespeichert. 

Vom Serieneinsatz dieser parallelen Hybridtechnik wird offenbar aber in den kleinen 
Fahrzeugklassen abgesehen, da Verbrauchswerte von 3,8 l Diesel auf 100 km in der 
Golf-Klasse mit herk�mmlicher Technik erreicht werden k�nnen.

Fazit

Man zeigt, was man bauen k�nnte, wenn man wollte, baut es dann aber nicht - oder 
vielleicht nur in der Oberklasse! Was soll das? 

Offensichtlich geht es Audi noch zu gut und man will die Gewinne nicht gef�hrden. 
Wenn man den Audi A1 so als Hybridfahrzeug auf den Markt bringen w�rde, dann w�re 
er entweder zu teuer oder man m�sste auf einen gro�en Teil der Gewinne verzichten, 
um ihn preiswert anbieten zu k�nnen� Also bietet man seinen Kunden weiterhin Autos 
mit alter (veralteter) Technologie an, woran man sehr gut verdient, und hofft, dass diese 
trotzdem kr�ftig zulangen.

Eine weitere Frage, die in letzter Zeit immer �fter auftaucht ist: Wie verl�sslich sind die 
von den Herstellern angegebenen Verbrauchswerte? Dass man die Normwerte im all-
t�glichen Betrieb nicht erreichen kann, ist eigentlich klar. Aber bei vielen Modellen wei-
chen die Werte inzwischen um 20 bis �ber 30 % ab. Wenn ein genervter Autofahrer 
dann reklamiert, wird er als Depp hingestellt, der nicht gescheit Auto fahren kann. 

Lassen Sie sich das alles als Autok�ufer doch einfach nicht gefallen und verlangen 
nach einem Audi A1 Hybrid zu bezahlbaren Preisen! Machen Sie den Verk�ufern klar, 
dass Sie definitiv kein anderes Auto kaufen werden, sondern abwarten oder ein Auto 
von einem anderen Hersteller kaufen werden! 

Nur, wenn immer mehr Autok�ufer das verlangen und kaufen, was sie wollen - und 
nicht, was ihnen der geschickte Verk�ufer aufschw�tzen will - dann wird sich etwas �n-
dern. Und das geht dann ganz schnell. Also nutzen Sie doch einfach Ihre Verbraucher-
macht! Zu Ihrem eigenen Vorteil und zum Vorteil vieler anderer Autok�ufer.

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten P�rschke, Pirna und Manfred Richey, N�r-
tingen. Nutzung bzw. Ver�ffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch 
die Autoren. Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info
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Nur wenn die Autok�ufer ihre K�ufermacht ausspielen, sind sie stark und 
k�nnen ihr Ziel erreichen: Moderne und trotzdem bezahlbare Autos!



Gedanken zum Energiekonzept der Umweltsch�tzer 
Das Dilemma von Greenpeace International und anderen Umweltschut z-
organisationen

Auszug aus dem Beitrag in unserer Sonderausgabe �Energiestrategien der wichtigs-
ten Industrie- und Schwellenl�nder� - den vollen Beitrag finden Sie dort.

Zur Mobilit�t

Hier hat man die gr��ten Probleme und kann keine vern�nftigen L�sungen anbieten. 
Der Biomasse spricht man eine sinnvolle Verwendung im Verkehrssektor ab, sie soll 
lieber in station�ren Anlagen verheizt und verstromt werden. Effizienzsteigerung ist 
das Schlagwort und das SMILE-Konzept eines Dreiliterautos geistert wieder durch die 
Medien. Schlechte Wirkungsgrade, L�rm und Abgase bleiben damit weiterhin erhal-
ten. Eine seit �ber 100 Jahren angewendete Technologie soll weiterhin verbessert 
werden, bis dann angeblich Elektroautos alle Probleme l�sen k�nnen. Hier sind dann 
allerdings interessante technische L�sungen gefragt, um beispielsweise auch schwe-
re LKW und Busse mit akzeptablen Reichweiten zu produzieren sowie die Aufladezei-
ten am Stromnetz gering zu halten. �ber die Berge von Akkumulatoren (welchen Typs 
auch immer) werden wir alle uns freuen, wenn die Lebensdauer abgelaufen ist. Na-
t�rlich hat ein Elektroantrieb einen Wirkungsgrad von 80 %, d.h. er ist viel besser als 
alle Verbrennungskraftmaschinen modernster Bauart. Doch erst einmal m�ssen ja 
noch die Erdgas- und Kohlekraftwerke durch Solar- und Windkraftwerke abgel�st wer-
den, ehe der Verkehrssektor davon profitieren kann. 

Biowasserstoff in Brennstoffzellen-Autos w�re die beste L�sung f�r eine bessere Zu-
kunft. Vielleicht begreift auch Greenpeace das, bevor es zu sp�t ist und wir mit Lauf-
zeitverl�ngerung alter und dem Neubau neuer AKWs �begl�ckt� werden!
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Elektroautos und Energiemonopole  - Torsten P�rschke und Manfred Richey

Gedanken zur Diskussion um Elektroautos
Die Diskussion um reine Elektroautos verfolgen wir schon seit Ende letzten Jahres, als B�rbel H�hn 
(Gr�ne/NRW) pl�tzlich gemeinsame Sache mit E.ON machte. So etwas riecht immer nach faulen 
Eiern. Schon damals haben wir geahnt, dass die Strategie der Energieversorger Richtung reinem 
Batterieantrieb geht, um die Stromnetze zu erhalten, Kernkraft wieder salonf�hig zu machen und 
die Wasserstofftechnologie kalt zu stellen.

Hier wollen wir nun reagieren und unsere Gedanken und Meinungen in die Diskussion einbringen. 
Nicht wegen des Elektro-Autos an sich, sondern wegen der Strategie, die dahintersteht.  

Bis 2020 sollen mehr als eine Millionen Elektroautos auf deutschen Stra�en rollen. 

�Die gro�en CO2-Einsparpotenziale lassen sich aber nur dann realisieren, wenn der Strom auch aus 
Erneuerbaren Energien stammt. Elektro-Mobilit�t und Windenergie, die auf dem Meer gewonnen 
wird, passen da wunderbar zusammen.�, so Hans-Josef Fell, energiepolitische Sprecher der 
GR�NEN. 

Insgesamt sind in Deutschland mehr als 40 Offshore-Windfelder in Planung. Vier davon in der Regie 
von E.ON Energie. Jetzt wissen wir also, wo der (zus�tzliche) Strom f�r die Aufladung der Akkus 
herkommen soll. Da der Bau von Offshore-Windfeldern mit sehr hohen Investitionskosten 
verbunden ist - die nat�rlich auf die Kunden abgew�lzt werden (m�ssen) - ist mit deutlich 
steigenden Stromkosten zu rechnen. Nat�rlich f�r alle, nicht nur f�r die Elektroautobesitzer, die 
nachts die Akkus ihrer Autos aufladen. Und weil der Ausbau der Offshore-Windfelder so lange 
dauert, kann man vorher f�r Laufzeitverl�ngerung alter AKWs pl�dieren bzw. diese einfordern.

In die gleiche Kerbe hat schon GM gehauen, um zun�chst Fahrzeuge am Stromnetz aufladen zu 
k�nnen und den Wasserstoff dann als Hilfskr�cke �ber weitere Entfernungen zu nutzen. 

Das ist die Strategie, die man hier erkennen kann: Strom- und Gasnetz immer getrennt halten und �
Kohle� machen. Dazu passt dann der CO2-Zertifikate-Wahnsinn mit den 35 Mrd. Euro ganz gut. Bei 
der VW-Initiative, die vom Umweltministerium mit 15 Millionen Euro gef�rdert wird, sind 
E.ON und Evonik (Ruhrkohle AG) mit im Boot. Ein Schelm, wer b�ses dabei denkt. 

Genial dabei wieder, dass der arme VW-Konzern sich das alles noch mit Steuergeldern 
mitfinanzieren l�sst. Da bleibt kein Auge trocken. Achtung, E.ON argumentiert jetzt schon, dass trotz 
Kohlekraftwerkpark durch den "hohen Wirkungsgrad" des Elektroantriebs Fahrzeuge nur noch 95 g 
CO2 auf 100 km aussto�en und mit neuer Kohletechnologie und �kostrom 65 g CO2 auf 100 km 
m�glich sind (aus einem Beitrag im DLF in der Sendung "Neues aus Wissenschaft und Technik"). 

Die Richtung stimmt (f�r die Energiekonzerne), damit kann man am Ende sogar Umweltsch�tzer 
bekehren, bleibt im (Strom-)Gesch�ft und bremst den Einstieg in die Wasserstoffwirtschaft.

Ach so, dann haben wir am 26. Juni 2008 erfahren, dass 2012 die Wasserstoffbetankungstechnik 
f�r 700 bar serienreif ist und der Tankvorgang dann nur noch ca. 3 Minuten dauern wird (Linde). Tja 
und an der Reichweite der Fahrzeuge gibt es wohl nicht mehr viel zu verbessern - Toyota meldet 
bereits jetzt eine Reichweite von bis zu 850 km mit einer Tankf�llung H2 bei 700 bar und das mit 
einem �richtigen� Auto, dem Brennstoffzellen-Hybrid-Fahrzeugs FCHV-adv. 

Beim CO2-Aussto� geht es hier dann um 0 g CO2 auf 100 km.

Brennstoffzellenautos mit Wasserstoff als Treibstoff sind die wirkliche Zukunft!
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Die alten Energiemonopole mÄssen zerschlagen und der schnelle 
Einstieg in die Wasserstoffwirtschaft muss auf den Weg gebracht werden!



Eine aufschlussreiche Podiumsdiskussion  - Torsten P�rschke 

Podiumsdiskussion zum Thema �Umweltfreundliche Autos - geht das �berhaupt?� 

Man muss dabei gewesen sein, sonst k�nnte man wirklich nur vom H�rensagen das Thema 
"Umweltfreundliche Autos - geht das �berhaupt?" anschneiden. Schon beim Begriff Podiumsdiskus-
sion d�rfte der eine oder andere Leser mal gen�sslich g�hnen... wie langweilig. Aber keine Panik. 
Wir werden noch sehen, dass es nie verkehrt ist, sich auch einmal die Ideen anderer Menschen an-
zuh�ren. Schlie�lich muss man ja nicht gleich die eigene Fahne nach dem Wind schwenken und in 
dem Einheitsbrei der bequemen Massenmeinung untergehen.   

Am 4. Juli 2008 um 18:00 Uhr fand im Dresdner Verkehrsmuseum eine von der Partei B�ndnis 90/
Die Gr�nen organisierte Podiumsdiskussion zu dem genannten Thema statt. Damit wir uns da rich-
tig verstehen, die Sache ist ein Baustein f�r den Umwelt- und Klimaschutz. Schlie�lich verbrauchen 
wir vor allem Heizenergie (�ber 55 Prozent des Endenergiebedarfs), erst danach kommen die Mobi-
lit�t (ca. 28 Prozent) und der Strom (ca. 17 Prozent). Die Situation an der Tankstelle ist im Augen-
blick im Fokus der meisten Menschen - obwohl uns steigende Heizkosten n�chstes Jahr noch viel 
mehr schockieren werden!!!.

Es ging sehr famili�r zu. In der gro�en Ausstellungshalle im Erdgeschoss des Verkehrsmuseums wa-
ren in dem etwas gr��eren Gang zu beiden Seiten jeweils zwei St�hle in vielleicht 15 bis 20 Reihen 
aufgestellt. Die Veranstaltung war �ffentlich, worauf auch gro�e Plakate in der Stadt hingewiesen 
haben. Als Vortragende waren Herr Hans Josef Fell (MdB; energiepolitischer Sprecher von B�ndnis 
90/Die Gr�nen), Herr Prof. Dr. Gennadi Zikoridse (Direktor des Fachinstitutes Fahrzeugtechnik der 
HTW Dresden), Herr Hermann Josef Voigt (Bundesvorstand des Verkehrsclubs Deutschland - VCD) 
und Herr Patrick Sch�ne (Fa. teilAuto Mobility Center GmbH) eingeladen. In Foyer und vor dem Ein-
gang standen einige Fahrzeuge, die eine Anregung f�r die Zukunft der Mobilit�t geben sollten. Dar-
unter ein mit Biodiesel betriebener Skoda Fabia, ein benzinbetriebener Toyota Prius mit Hybridan-
trieb und eine Fahrradkonstruktion, das Twike.

Start

Die Einf�hrungsrunde wurde von Herrn Fell gefahren. Erstaunlich dabei, dass er die eben erst er-
schienene Studie der Weltbank (andere Quellen auch eine neue "vertrauliche" WTO-Studie, die dem 
Massenblatt "Guardian" zugespielt wurde) zu den Ursachen der drastischen Preiserh�hungen bei 
Lebensmittel als bewusste Falschmeldung bezeichnete. Als Mitinitiator der energywatchgroup 
(eigene Internetseite vorhanden) wisse er genau, dass das eine Irref�hrung der �ffentlichkeit sei. 
Bei Greenpeace Deutschland unterdessen scheint die Botschaft voll angekommen zu sein - auf der 
dortigen Internetseite ist zu lesen, dass es nun durch die neue Studie erwiesen sei - 75 Prozent der 
Preissteigerungen bei Lebensmittel gingen auf das Konto der Agrospritproduktion. "Brot statt Bio-
sprit", die Kampagne l�uft dadurch wieder auf Hochtouren. Wer ist hier von wem manipuliert wor-
den? Wem soll man glauben schenken, wenn jeder irgendeine Studie aus der Tasche zieht? Selber 
nachdenken ist angebracht! 

Fakt ist, der Markt f�r fossile Brennstoffe ist ein mehrere Billionen (meint hier nicht die amerikani-
sche Billion, die nur eine Milliarde ist!) Dollar teures Gesch�ft f�r die n�chsten Jahrzehnte, der beim 
sofortigen Aufbau einer Energiewirtschaft auf Basis von Biomasse und anderer erneuerbarer Ener-
gietr�ger in einer echten Wasserstoffwirtschaft zusammenbrechen w�rde. Seit wann sind Studien 
der Weltbank bzw. der WTO wirklich objektiv und unabh�ngig? Wem n�tzt die Verbreitung solcher 
Meldungen?

(Fortsetzung auf Seite 6)
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(Fortsetzung von Seite 5)

Herr Fell jedenfalls glaubt an die Zukunft der Bioenergie. Was er darunter versteht wurde schnell 
klar. Im Mittelpunkt standen Mischfruchtanbau, Agro-Forstsysteme und Jatropha. Kernaussage: um-
weltfreundlicher und �kologisch korrekter Anbau von Energiepflanzen. Das freut uns, denn nichts 
anderes beinhaltet das Biowasserstoff-Konzept. Ein wenig hing Herr Fell noch den guten alten Zei-
ten der rot-gr�nen Regierung nach, als der Biodiesel noch vor Ort haupts�chlich aus einheimischen 
Rohstoffen dezentral erzeugt wurde, bis die �lindustrie mit der Durchsetzung einer Beimischungs-
pflicht f�r Biokraftstoffe bei der jetzt regierenden Koalition der Idylle ein j�hes Ende setzte. Folge: 
Verwendung von Palm- und anderen Bio�len aus Drittstaaten und Urwaldzerst�rung, das Aus der 
Biodieselherstellung durch Steuererh�hung, das Ende der Rapskuchenverwertung als Viehfutter 
und teurer Zukauf auch von genver�ndertem Soja als Ersatz durch die Bauern. Dem Beimischungs-
zwang kann sich niemand entziehen, jeder muss daf�r Kohle an der Ladenkasse der Tankstelle r�-
ber schieben und die Mineral�lkonzerne behalten die volle Kontrolle �ber den Markt.

Als alternative Kraftstoffe wurden dann die �blichen Verd�chtigen aufgez�hlt. Der Wasserstoff kam 
bei Herrn Fell ziemlich kurz weg. Er sei fr�her einmal ein gro�er Anh�nger des Wasserstoffs im Auto-
mobil gewesen, erkl�rte er, aber die Autokonzerne h�tten immer wieder Neues zur Markteinf�hrung 
versprochen und nichts halten k�nnen. Nein im Wasserstoff liege die Zukunft sicher nicht, der habe 
einfach zu hohe Umwandlungsverluste in der Energiekette. Ulf Bossel als Ideengeber und "Wasser-
stoffexperte" l�sst gr��en (zur Vertiefung von uns empfohlen: http://www.biowasserstoff-magazin.
de/ - Schaltfl�che �Klarstellungen�). Es folgte ein erfrischendes Pl�doyer f�r die Elektrifizierung des 
Individualverkehrs (LKWs, Spezialfahrzeuge und Busse waren kein Diskussionsgegenstand!) unter 
dem Motto "�kostrom kann alles". Interessant sicherlich die Ausf�hrungen zu Elektro-Leichtmobilen 
(bis 80 km/h schnell) und zu Elektrorollern in China und Indien. Keine Frage, f�r die Kurzstrecke 
durchaus eine gute M�glichkeit. Und in einer echten Wasserstoffwirtschaft mit Strom�berschuss 
auch kein Problem. Besonders hervorgehoben wurde der hohe Wirkungsgrad des elektrischen An-
triebs. 

Dann gab es noch eine Zahl. W�rde man alle PKW in Deutschland mit Strom betreiben, stiege der 
Strombedarf in Deutschland nur von heute 600 TWh auf 660 TWh an, aber man k�nnte damit die 
CO2-Emissionen schon bei Verwendung fossiler Energietr�ger damit drastisch senken. Die Marsch-
richtung ist damit von Herrn Fell klar vorgegeben, vorw�rts in eine "�kologische Stromwirtschaft". 
Dabei ist sogar offiziell noch erkl�rtes Ziel, dass Energie auch f�r die �rmeren Menschen in unse-
rem Land in Zukunft bezahlbar bleibt. Wer die Fakten zur solaren Wasserstoffwirtschaft kennt, kann 
dar�ber nur mit dem Kopf sch�tteln.

Die Auswirkungen und Grenzen der "Verstromung des Stra�enverkehrs" m�ssen an dieser Stelle 
einmal genannt werden, weil einige nur beil�ufig in Stichpunkten im Vortrag erw�hnt wurden. Zu-
n�chst sollte man eigentlich hellh�rig werden, wenn Spitzenfunktion�re des Stromkartells in 
Deutschland sagen "Unsere besten Verb�ndeten sind die Gr�nen". Hier geht es eher um ein neues 
Gesch�ftsmodell f�r den fluktuierenden �kostrom. Die Fahrzeuge sollen als nationales Stromspei-
chersystem funktionieren und den Firmen ordentlich Geld in die Kassen sp�len. Dann kommt nat�r-
lich die Frage nach der Art des Strommixes auf. Atomstrom und/oder �kostrom. Die (noch) politisch 
korrekte Antwort wird irgendwann durch die Macht der Energieversorger kassiert. Wer noch Illusio-
nen dahingehend hat, sollte die aktuelle Atomstromdebatte vielleicht als Witz auffassen und hoffen, 
dass neue Kernkraftwerke woanders gebaut werden, nur nicht in der N�he der eigenen Wohnung.

Lithium-Ionen-Akkus sind der letzte Schrei der Batterietechnik, aber mehr als 200 km Reichweite 
sind damit nicht drin. 180 kg Batterie k�nnen heute den Energieinhalt von 4 Litern Benzin spei-
chern - aus. Entwicklungsvorstand Kohler von Daimler wei�, dass die Elektrochemie auf absehbare 

(Fortsetzung auf Seite 7)

Seite 6Themenheft � 26. Juli 2008
Elektroautos



(Fortsetzung von Seite 6) 

Zeit keine besseren Werte liefern kann, deshalb wird in der Firma nach wie vor die wasserstoffge-
triebene Brennstoffzelle als Favorit der mobilen Zukunft gehandelt. Gut zu wissen, dass es noch Re-
alisten in diesem Land gibt.

Zwischenspurt

Jetzt kommt ein Abschnitt f�r Techniker, Herr Zikoridse von der HTW Dresden ist in seinem Element. 
Die zuk�nftigen Entwicklungen werden dargelegt. Wirkungsgradsteigerung der Verbrennungsmoto-
ren, alternative Kraftstoffe und Elektrifizierung der Antriebsstr�nge. 130 g CO2 auf 100 km bedeu-
ten einen Verbrauch von 4,9 l Diesel oder 5,5 l Benzin. Von 100 Prozent der Energie des Kraftstoffs 
werden 23 Prozent als Nutzleistung f�r den Antrieb bereitgestellt (30 Prozent K�hlung, 33 Prozent 
Abgas, 8 Prozent Antriebsstrang, 6 Prozent Abstrahlung), hier ist das gro�e Sparpotential. Eine 20-
prozentige Gewichtsreduzierung bedeutet 16 Prozent Verbrauchsverringerung. Leichtbau ist ange-
sagt. Dass dieser h�ufig mit energieaufwendigem Aluminium und Magnesium realisiert wird - kein 
Wort dazu. Als alternative Antriebe werden Druckluftmotor, Schwungradmotor, Stirlingmotor, Gastur-
bine und Wankelmotor stellvertretend dargestellt. Die Pyromanen und Feuersteins sind unter uns. 
Als Energiequellen wurde alles aufgez�hlt, au�er Wasserstoff und DME aus Biomasse. Wasserstoff 
sei sehr ineffizient und habe hohe Umwandlungsverluste, deshalb spiele er auch die n�chsten Jahr-
zehnte kaum eine Rolle. Herr Bossel leistet wirklich ganze Arbeit, bald glauben wir selbst daran.

Die Verbrauchssenkung und Hybridisierung (Elektrifizierung) kam als gr��te �lquelle der Mensch-
heit r�ber. Verbrennungsmotoren seien noch mindestens 20 bis 30 Jahre "die Technik". Da mochte 
auch Herr Fell nicht mehr so richtig zuh�ren. Schlie�lich hatte er schon �ber den Peak-Oil und den 
Peak-Gas �berzeugend vorgetragen. Nichts mehr zu holen - die Autoindustrie und die Politiker h�t-
ten es immer noch nicht begriffen. Autofahren auf �l- und Gasbasis sei demn�chst nur noch was f�r 
die Mittelschicht und die Oberklasse, alle anderen k�nnten sich es eigentlich nicht mehr leisten.

Ein Hinweis auf die Biomassevergasung bei Choren in Freiberg und die M�glichkeit der Wasserstoff-
produktion in der Carbo-V-Anlage prallte ab, wegen zu "hoher Kosten" f�r den Wasserstoff. Komisch 
nur, dass der BtL-Diesel irgendwie verkaufsf�hig f�r alle sein soll, obwohl der erst nach der zweiten 
Verarbeitungsstufe in der Anlage zur Verf�gung steht und Wasserstoff sowie Kohlenmonoxid (zu 
Wasserstoff vollst�ndig umwandelbar!) nach der ersten Verarbeitungsstufe vorliegen. Es war wirk-
lich eine kleine Diskussion auf "h�chstem wissenschaftlichen Niveau".

Das Dilemma der deutschen Autohersteller wurde auch angesprochen. Das Geld wird in der Mittel-
und Oberklasse verdient und reine Elektroautos in diesen Kategorien sind durch die notwendige 
Batterietechnik zu schwer. Also setzt man auf Verbrennungsmotoren und unterst�tzende Batterie-
technik. Die Katze bei�t sich in den Schwanz. Der Vorstandsvorsitzende der �lfirma Total geht bis 
2020 davon aus, dass die t�gliche gef�rderte �lmenge bei max. 95 Mio Barrel (Fass) �l liegen wird, 
mehr sei realistischerweise nicht drin. Bevor die Marktdurchdringung mit PKW-Sparmodellen erfolgt, 
werden die dadurch freiwerdenden �lmengen von den Schwellen- und Entwicklungsl�ndern aufge-
kauft und verheizt, darauf k�nnen wir alle wetten. Das bedeutet weiterhin hohe Energiepreise, un-
ver�ndert hohe CO2-Emissionen und keinerlei Trendumkehr weltweit im Energiebereich. Auch 
Greenpeace ist da leider auf dem falschen Dampfer. Wir brauchen einen Systemwechsel und kein 
Runtersparen mit fossiler Energie. Das verl�ngert blo� das Leiden.

Ein Lichtblick zum Schluss. Ultracaps 1) als Speicher von Bremsenergie sind stark im Kommen. Ge-
nau richtig f�r wasserstoffgetriebene BZ-Fahrzeuge. 
1) Etwas mehr Informationen zu Ultracaps (auch Supercaps genannt) finden Sie auf S. 19.

(Fortsetzung auf Seite 8)
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(Fortsetzung von Seite 7)  

Anhalten und Nachdenken

Herr Voigt vom VCD f�hrte etwas zu den Aufgaben des �kologischen Verkehrsklubs aus und warb 
f�r entsprechende Publikationen. Schwerpunkte Technik, Mensch und Recht. 
Bei den Untersuchungen werden die PKW-Nutzer in unterschiedliche Kategorien eingeteilt (z.B. 
Stadtmensch, Familie, Statusnutzer usw.) und entsprechende Verbrauchstests durchgef�hrt. Als Er-
gebnis sind dann die "Hitlisten der umweltvertr�glichsten Autos" in Deutschland zu sehen - der 
Punkt Technik ist damit abgehakt. Na, noch nicht ganz, immerhin wissen die �kologischen Autotes-
ter auch, dass einige gr��ere herk�mmliche Dieselfahrzeuge heute bereits nur 88 g CO2 auf 100 
km aussto�en, allerdings ohne Ru�filter. Hier zeigt sich wieder einmal, wie kontraproduktiv ver-
meintlicher Umweltschutz sein kann. Die Verbesserung der Verbrennungstechnologie f�hrt zu 
Verbrauchserh�hungen, die dann sp�ter wieder aufwendig mit Hybridtechnologien zur�ckgefahren 
werden m�ssen. Ein Irrenhaus ist dagegen wirklich nichts. Der Verbrennungsmotor ist tot - lang lebe 
der Verbrennungsmotor.
Der Punkt Mensch ist schnell erkl�rt - hier gab es die einschl�gigen Energiespartipps bis hin zum 
Fahrsparkurs. Nicht viel Neues.
Als letzter Punkt noch das Recht. Alles bekannt. Tempolimit 120 bzw. 100 km/h (9 bzw. 19 Prozent 
Kraftstoffeinsparung), Kfz-Steuer nach CO2-Aussto�, Umweltzonen. Das Herumdoktern am alten 
System ist nicht aufzuhalten. 
Der VCD begr��t nat�rlich das Elektroauto und setzt auf �kostrom. Punkt.

Aussteigen

Dem "undankbaren" Letzten der Vortragenden geh�rte trotz der fortgeschrittenen Zeit noch unsere 
Aufmerksamkeit. Herr Sch�ne, Gesch�ftsf�hrer einer in Sachsen, Th�ringen und Sachsen-Anhalt 
t�tigen Carsharing-Firma, gab einige interessante Gedanken in die Runde.
Firmen nutzten in letzter Zeit h�ufiger in der Woche Fahrzeuge, statt selbst welche anzuschaffen. An 
den Wochenenden w�rden diese Fahrzeuge dann durch Privatpersonen genutzt. Man kann davon 
ausgehen, dass sich mindestens 5 Leute �ber das System ein Auto teilen. Sollten sich Elektrofahr-
zeuge mit �kostrom im Stadtverkehr durchsetzen, w�rden diese dennoch den Verkehrsraum f�r 
sich beanspruchen, die Zust�nde in den Innenst�dten hinsichtlich Platz und Parkraum w�ren die 
gleichen wie heute. Nur das Teilen schafft notwendige Verbesserungen, schlie�lich k�nnen nicht 
alle Bed�rfnisse an Mobilit�t vom �PNV abgedeckt werden. Das alles sollte auch auf die solare 
Wasserstoffwirtschaft zutreffen, schlie�lich wird mit Technik nicht jedes Problem gel�st. W�re ja 
auch fatal.
Noch ein letztes Wort zu alternativen Antrieben und zum Verbrauch. Die Auto-Teiler haben die Erfah-
rung machen m�ssen, dass alternative Kraftstoffe bei Kunden weitgehend unbeliebt sind und kau-
fen deshalb Fahrzeuge mit herk�mmlichen Otto- und Dieselmotoren. Schlie�lich m�chte der Entlei-
her in seinem Urlaub/in seiner Freizeit sich nicht auch noch um die Tankstellenstopps k�mmern 
(wo gibt es Erdgas, Autogas, E 85, Biodiesel usw.?) m�ssen. Das Chaos der Kraftstoffe hat erst mit 
der fl�chendeckenden Anwendung des Wasserstoffs ein Ende. Und zum Schluss noch das M�rchen 
von den 120 g CO2 auf 100 km. Der Grenzwert, um den sich alle in Br�ssel geschlagen haben. F�r 
den Umweltverb�nde auf die Barrikaden gegangen sind. In genormten Fahrzyklen ist er auf Pr�f-
st�nden einzuhalten, in der Praxis ist das unrealistisch, das ist ein Erfahrungswert aus der Vermie-
tung. Es kommt mehr aus dem Auspuff, als wir uns alle vormachen wollen. Der Streit um des Kai-
sers Bart f�hrt auch in diesem Fall nicht zur L�sung des Problems, sondern zu seiner Aufschiebung.

(Fortsetzung auf Seite 9)
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(Fortsetzung von Seite 8) 

Was bleibt zu tun?

Wasserstoff spielte nur am Rande der Veranstaltung eine Rolle und wird aus verschiedenen Gr�nden 
unterdr�ckt. Unter den Blinden ist der Ein�ugige der K�nig sagt ein Sprichwort. Manche wollen auch 
einfach ihre Augen nicht benutzen und spielen uns eine Kom�die vor. Nur das Ende wird schrecklich, 
dann wird niemand mehr dar�ber lachen k�nnen.

(K)eine Alternative?

Immer mehr Hersteller bieten Fahrzeuge an, die mit Erdgas (CNG) oder Autogas (LPG) betrieben wer-
den k�nnen. Einige Modelle werden direkt ab Werk angeboten, meist als Erdgas-Ausf�hrung,  teilweise 
bieten einige Hersteller auf den Betrieb mit Autogas (LPG) um- bzw. nachger�stete Modelle an. In bei-
den F�llen kann man an den Treibstoffkosten einiges sparen - ein Beispiel zum Betrieb mit LPG finden 
Sie im Biowasserstoff-Magazin Nr. 8 (Seite 20). 

Nat�rlich kosten die f�r Erdgas oder Autogas ausger�steten Fahrzeuge zweitausend bis �ber dreitau-
send Euro mehr in der Anschaffung. Da muss man also vorher gut rechnen. Und ab 2019 ist Schluss 
mit der Steuerverg�nstigung f�r Erdgas und Autogas. 

Die beiden Bilder zeigen Motoren, die mit Erdgas (CNG) und Autogas (LPG) betrieben werden k�nnen. 
Bei Erdgas muss man vorher kl�ren, wie weit die n�chste Erdgastankstelle entfernt ist und wo es un-
terwegs weitere Erdgastankstellen gibt. In Deutschland gibt es etwa 787 CNG-Tankstellen und 3.792 
LPG-Tankstellen (Stand Anfang 2008).

Im benachbarten Ausland hat man mit LPG (Autogas) meist keine Versorgungsprobleme, CNG (Erdgas) 
findet man nur selten bis gar nicht. Wenn dann nur ein sehr kleiner Tank f�r Benzin eingebaut ist, 
kann man schon mal Versorgungsprobleme bekommen.

Ein weiterer Punkt, der beachtet werden sollte, ist der Tank. LPG wird mit ca. 8-10 bar im Autotank 
(Gastank) gespeichert. Der Tank muss alle 10 Jahre einer T�V-Pr�fung unterzogen werden. CNG 
(Erdgas) wird mit ca. 200 bar gespeichert. Der Tank muss alle 2 Jahre zur T�V-Pr�fung.

Erdgas und Autogas k�nnen allenfalls eine kurzzeitige �bergangsl�sung darstellen, bis es endlich Au-
tos mit Brennstoffzellen und Wasserstoff in Serie und zu bezahlbaren Preisen gibt.

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten P�rschke, Pirna 
Nutzung bzw. Ver�ffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung 
durch den Autor. Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info
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Elektroautos - (K)eine Alternative?(!)�
Bisher haben teure, schwere und kurzlebige Batterien, geringe Reichweite, lange Ladezei-
ten genauso wie hohes Gewicht und hohe Preise den Durchbruch der Elektrofahrzeuge ver-
hindert. Das k�nnte sich schnell �ndern: Inzwischen gibt es leistungsf�higere, leichtere, 
langlebigere Batterien, die zudem kurze Ladezeiten aufweisen und immer preiswerter wer-
den. Auch Ultracaps (auch Supercaps genannt) als Stromspeicher sind im Gespr�ch. 

Explodierende Treibstoffpreise und CO2-Reduzierung sind weitere Punkte, die f�r einen ra-
schen Umstieg auf Elektroautos sprechen. Das scheinen nun immer mehr Autohersteller zu 
begreifen.

Gem�� einer Meldung des Spiegel vom 19. Juni 2008 ist der Wettlauf um das erste Elekt-
roauto ausgebrochen. Das soll wohl ein versp�teter Aprilscherz sein, oder??? Elektroautos 
gibt es schon sehr lange. Nur wurden diese - besonders von den deutschen Autokonzer-
nen - einfach ignoriert oder auf die lange Bank geschoben.

Unter dem Druck der hohen Treibstoffpreise, einbrechender Verkaufszahlen und der Wett-
bewerber aus dem Ausland (Asien, aber auch Norwegen usw.) erwachen nun auch deut-
sche Autokonzernmanager aus dem Tiefschlaf, wie das folgende Zitat zeigt.

Zitat  

Zitat (Quelle: http://www.spiegel.de/auto/aktuell/0,1518,560422,00.html) - 19.06.2008

ELEKTROAUTOS
Eine Branche unter Strom (Von Thomas Hillenbrand)

VW, GM, Daimler - in der Autobranche ist ein Wettlauf um das erste Elektroauto aus-
gebrochen. Lange ignorierten die Konzerne den �lpreis und hielten an ihren hei�gelieb-
ten Verbrennungsmotoren fest. Jetzt will keiner der letzte sein, der einen Stromer ins 
Rennen schickt. 

Martin Winterkorn ist ein Liebhaber starker Motoren. Autos wie das Zw�lfzylindermonster 
Audi R8 TDI sind ganz nach dem Gusto des VW-Chefs. Wenn solch ein ausgewiesener Ver-
fechter des Verbrennungsaggregats sich pl�tzlich f�r alternative Antriebe stark macht, 
muss irgendetwas Gro�es im Busch sein. Anfang der Woche erteilte der Vorsteher von Eu-
ropas gr��tem Autokonzern dem Stromvehikel den Ritterschlag: "Die Zukunft geh�rt dem 
Elektroauto - mit Strom aus der Steckdose", sagte er der "Bild"-Zeitung.

Welch ein Wandel. Noch vor zwei Jahren waren E-Autos die Dom�ne einiger verr�ckter kali-
fornischer Bastler und gr�ner Weltverbesserer. Inzwischen hat das Stromfieber die ganze 
Autobranche erfasst. Winterkorn hat ein Elektroauto angek�ndigt, ebenso wie Carlos Ghosn 
von Renault-Nissan. Auch Bosch, Continental und andere Zulieferer arbeiten fieberhaft an 
Alternativen zum Verbrennungsmotor. "Wir erwarten, dass Elektroautos 2020 einen Markt-
anteil von zehn Prozent erreichen", hei�t es in einer aktuellen Studie der Unternehmensbe-
ratung Roland Berger.

Als Bob Lutz, Entwicklungschef des US-Konzerns General Motors, Anfang 2007 sein Kon-
zept eines Elektroautos f�r den Massenmarkt vorstellte und die guten Absatzchancen be-
tonte, sch�ttelten viele in der Branche den Kopf. �

(Fortsetzung auf Seite 11)
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(Fortsetzung von Seite 10)

iPod auf vier R�dern

Inzwischen ist klar, dass der ehemalige Marinepilot Lutz einen besseren Riecher hatte als andere 
Automanager. Ausgerechnet GM, Hersteller von Spritschluckern wie dem Hummer oder dem Ca-
dillac Escalade, k�nnte 2010 den ersten Serienstromer auf die Stra�e bringen. 30.000 Dollar 
soll er kosten und sich an der Steckdose aufladen lassen - Pendler k�nnten f�r Centbetr�ge zur 
Arbeit fahren.

Nur auf l�ngeren Fahrten spr�nge ein kleiner Benzingenerator an, um den Akku aufzuladen. 
"Modelle wie der Volt werden unser Bild vom Auto grundlegend �ndern. Das ist keine Evolution,
sondern eine Revolution", sagt der Deutsche Frank Weber, der das Volt-Projekt bei GM leitet.

Das �ffentliche Interesse an dem Fahrzeug ist riesig. Dabei steht noch nicht einmal das Design 
fest. Zwei Jahre, bevor der Stromer �berhaupt erh�ltlich ist, hat sich in den USA bereits eine Fan-
bewegung gebildet. Die "Volt-Nation" fiebert dem Produktstart in �hnlicher Hingabe entgegen wie 
Apple-Anh�nger einem neuen Mac-Modell. Auf der New York Auto Show im vergangenen Fr�hjahr 
wurden Lutz und Weber von aus ganz Amerika angereisten Volt-Fans umjubelt.

Entsprechend hat der wegen zu hoher Produktionskosten und immenser Schulden angeschlage-
ne GM-Konzern pl�tzlich wieder m�chtig Oberwasser. �

Die Letzten werden die Letzen sein

Der Volt-Hype hat 2010 f�r eine ganze Branche zum magischen Datum werden lassen. Lange 
hielten sich die anderen gro�en Autokonzerne mit Ank�ndigungen zur�ck - was sich durchaus 
nachvollziehen l�sst: Wenn man seit hundert Jahren mit Verbrennungsmotoren gut gefahren ist 
und zig Milliarden in Patente und Fabriken investiert hat, m�chte man am liebsten, dass alles so 
bleibt, wie es ist.

"Die deutschen Hersteller ignorieren das Problem der Ressourcenverknappung und laufen in der 
Tat in die Falle", sagt der Gr�nen-Politiker Hans-J�rg Fell. Tats�chlich �berwiegt bei vielen Auto-
konzernen offenbar inzwischen die Angst, ins Hintertreffen zu geraten. Was n�tzen technisch her-
vorragende Verbrennungsmotoren, wenn man in einigen Jahren auf ihnen sitzenbleibt?

Genau haben die Top-Manager registriert, dass spritsparende Autos sowohl in den USA als auch 
in Europa neuerdings rei�enden Absatz finden. ...

Langsam gestartet, blitzschnell korrigiert

Das beste Beispiel f�r ein beeindruckendes Wendeman�ver bietet Daimler. Noch auf der Auto-
show IAA im vergangenen November war das �koportfolio der Stuttgarter �u�erst bescheiden. "In 
manchen Bereichen waren wir vielleicht ein bisschen sp�t dran", konzedierte Finanzvorstand Bo-
do Uebber unl�ngst. Inzwischen hat der Konzern, der �ber eines der gr��ten Forschungs- und 
Entwicklungsbudgets Europas verf�gt, jedoch massiv korrigiert. Die Luxuslimousine S400 wird 
der wohl das erste seriengefertigte Hybridfahrzeug mit Lithium-Ionen-Akkus. Der lange bel�chelte 
Kleinwagen Smart soll demn�chst einen E-Antrieb erhalten.

Kleine Elektroautovorreiter wie Norwegens Think (mehr...) oder Kaliforniens Tesla Motors 
(mehr...) hatten lange gehofft, den Markt ein paar Jahre f�r sich alleine zu haben. Daraus wird 
wohl nichts: Wenn alles glattgeht, werden auf der IAA im Herbst 2009 weitgehend serienfertige 
Stromer von Chevy, Opel, Daimler, Nissan und weiteren gro�en Herstellern stehen. ...

Zitat-Ende
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Genauso, wie die deutsche Autoindustrie dieses Segment verschlafen hat, haben auch Magazine wie 
der Spiegel und andere nicht realisiert, dass schneller Schluss sein k�nnte mit 'immer schneller, mehr 
PS/kW, sch�ner, teurer, schwerer, luxuri�ser und durstiger...' Doch jetzt bringt der unerwartet schnelle 
und starke Anstieg der Treibstoffpreise die deutschen Autohersteller ganz sch�n in die Klemme. Die 
Stimmung 'kippt' - bei �ber 1,50 Euro pro Liter Super oder Diesel ist 'Schluss mit Lustig'. Wie mag es 
dann erst bei 2,00 oder 2,50 Euro pro Liter aussehen? 
Elektroautos gibt es schon sehr lange, aber eben nur als Nischenprodukte. Und, weil bisher die Spei-
cherbatterien ein gro�es (und schweres) Problem waren, kamen diese nicht so richtig in die G�nge. 
Sogar der Smart war von seinem Erfinder Nicolas Hayek als Elektroauto konzipiert. Als Daimler dieses 
Konzept dann 'gekippt' hat und die konventionellen Treibstoffe Benzin und Diesel 'durchgeboxt' hatte, 
hat sich Nicolas Hayek aus dem Projekt zur�ckgezogen. Recht hatte er! Sp�ter Triumpf: Jetzt kommt er 
doch noch, der Smart mit Elektroantrieb. In London laufen bereits viele Testfahrzeuge - allerdings auch 
hier aus der Not geboren, weil nur Nullemissionsfahrzeuge kostenfreien Zugang in die Londoner City 
haben.
Die Autohersteller im Ausland, vor allem in Asien, haben nicht so lange geschlafen. Im Dezember 2004 
wurde in einer Presemeldung vorgestellt: "Subaru R1e: Kleiner Stromer", der auch schon im Oktober 
2003 in einer Pressemeldung erw�hnt wurde. Eine neuere Meldung vom Oktober 2007 stellt den Su-
baru G4e Concept vor:
"... Die genauen Technik-Eckdaten des Subaru-Elektro-Konzeptfahrzeuges bleiben vorerst noch im Ver-
borgenen, nur soviel lie� sich der Hersteller entlocken: Durch den Einsatz von Lithium-Ionen-
Hochleistungs-Akkus und durch konsequente Leichtbauweise geht sich mit einer Batterieladung eine 
Strecke von 200 Kilometern aus, was schon sehr nach echter Alltagstauglichkeit klingt, zumindest f�r 
den Stadtbetrieb."
Dieses und auch andere Autos aus Asien, aber auch aus Norwegen - siehe das Zitat auf Seite 14 -
k�nnten also auch bald �ber deutsche Stra�en rollen und noch mehr Druck auf die deutschen Auto-
konzerne machen. 

Einige Beispiele - (ErgÄnzt 15. Mai 2009)

(Fortsetzung auf Seite 13)

Subaru R1e - von au�en und Sicht auf den Motorraum (rechts). Bilder: Torsten P�rschke
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(Fortsetzung von Seite 12)

Honda Insight

Bilder: Torsten P�rschke

Unten: Toyota Prius - das erste 
Elektro-Hybrid-Serienfahrzeug -
Hier die zweite Generation.

Au�enansicht und Sicht auf den 
Motor. Bild: Torsten P�rschke
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Elektroautos aus Norwegen

Dumm gelaufen - jedenfalls f�r Ford! Aber auch hier zeigt sich wieder einmal: Nur unter Druck ist die 
Autoindustrie bereit, neue und zukunftstr�chtige sowie saubere Autos zu entwickeln! Das gilt hier 
nicht f�r den Think, der aus Gr�nden der Umweltschonung in Norwegen auf den Markt kommt! Aber 
f�r die 'gro�en' Autokonzerne gilt: Solange kein Druck da ist oder sobald der Druck nachl�sst, ver-
f�llt man wieder in die alten Denkmuster. Hauptsache Umsatz und Gewinne - so viel wie m�glich! 
Der Rest ist Nebensache. Mit irgendeinem Minimalverbrauchs-Konzeptauto (VW 1-Liter-Auto...) 

(Fortsetzung auf Seite 15)

Zitat (Quelle: http://www.spiegel.de/auto/aktuell/0,1518,560422,00.html) - 19.06.2008

Nachdenken, Strom fahren Mit dem TH!NK city durch die Stadt

... Die norwegische Firma �TH!NK� entwickelt und baut seit 17 Jahren Elektrofahrzeuge. Ihr neuester Wurf 
ist die f�nfte Generation eines kompakten Stadtfahrzeugs, das Mobilit�t f�r den Innenstadtbereich auf dem 
neuesten Stand der Technik bietet. Und die macht die Handhabung des Elektro-Flitzers so einfach, wie die 
eines Mobiltelefons.

... Innen ist der Stadtflitzer komfortabel, wurde ansprechend gestaltet und h�lt auch jede Menge Sicher-
heitsfeatures, von ABS �ber Sicherheitsfahrgastzelle bis hin zu Airbags bereit. Der eigentliche Clou des 
Fahrzeuges steckt aber nicht in seinem freundlichen Auftreten inklusive durchsichtiger Heckklappe und 
poppiger Farbgebung, oder in seiner Komfort- sowie Sicherheitsausstattung. Der Think city will vor allem 
das erste alltagstaugliche Elektroauto in Europa werden � ein modernes, umweltfreundliches Stadtfahr-
zeug, das ohne Abgase und mit einer drei Mal so gro�en Energieeffizienz (im Vergleich zu einem Verbren-
nungsmotor) unterwegs ist. 

M�glich wird das durch modernste Batterien. Der Kunde kann zwischen Akkus auf Natrium- oder Lithium-
Basis w�hlen, die Reichweite betr�gt damit � je nach Me�methode � bis knapp �ber 200 Kilometer. Auf 
dieser Strecke ist man nicht nur mit bis zu 100 km/h, sondern vor allem v�llig ger�uschlos unterwegs, 
Think verspricht �ein v�llig neues Fahrgef�hl�. Ein ebenfalls ungewohntes Gef�hl wird sich beim �Tanken� 
einstellen. Denn der city m�chte lediglich Abends an die Haushalts-Steckdose, wo seine Batterien nach 10 
Stunden wieder 100 % Ladezustand erreicht haben. Die Akkus stammen interessanterweise von Tesla Mo-
tors, also jener amerikanischen Firma, die in den n�chsten Monaten den ersten Elektro-Sportwagen der 
Welt auf den Markt bringen wird. Die Umweltfreundlichkeit des Think city steht aber nicht nur beim Fahren 
im Mittelpunkt: Das Auto ist vollst�ndig recyclebar, die Produktionsvorg�nge so weit wie m�glich schadstoff-
frei und � auch daran hat man gedacht � die Batterien werden nach ihrem Lebenszyklus vom Hersteller zu-
r�ckgenommen und in Teilen wiederverwertet bzw. vorschriftsm��ig entsorgt.

Wer jetzt bef�rchtet, dass der Think city wieder eine dieser Elektroauto-Studien wird, die nach einer kurzen 
Vorstellung in den ewigen Jagdgr�nden der Versenkung verschwinden, der t�uscht sich hoffentlich. Die Nor-
weger meinen ihren umweltfreundlichen Stadtflitzer n�mlich ziemlich ernst und k�ndigen den Marktstart 
noch f�r dieses Jahr an. Die ersten Modelle laufen sogar schon vom Band und sollen unter norwegischen 
Winterbedingungen auf ihre Qualit�t getestet werden. Zwischen 800 und 1.200 Einheiten werden bis En-
de des Jahres 2008 in Skandinavien unter die Leute gebracht, f�r 2009 hat man sich vorgenommen, in 
andere europ�ische L�nder zu expandieren � unter anderem auch nach �sterreich. Im Sommer will Think 
mit m�glichen Vertriebspartnern sprechen, die �ber bereits bestehende Wege den voraussichtlich rund 
20.000,- Euro teuren city vertreiben sollen.

Interessantes Detail am Rande: Die Firma Think, die sich gerne mit Ausrufezeichen im Namen schreibt, hat 
ihre Wurzeln in Amerika, genauer gesagt bei Ford USA. Dort wurde n�mlich Ende der Neunzigerjahre auf-
grund eines Gesetzesentwurfs exakt jenes Unternehmen gegr�ndet, aus dem Think hervorging. Ab 2005 
d�rften in Kalifornien zehn Prozent der dort verkauften Fahrzeuge keinerlei Emissionen mehr aussto�en, so 
lautete der Vorschlag, der Ford dazu veranlasste, ein Tochterunternehmen zu gr�nden, das sich mit der Ent-
wicklung von emissionsfreien Elektrofahrzeugen besch�ftigen sollte. Nachdem der Gesetzesentwurf gekippt 
war, verkaufte man die Firma � so entstand die heutige TH!NK Group.

Zitat-Ende



(Fortsetzung von Seite 14)

h�ngt man sich dann das Umweltm�ntelchen um, danach verschwindet das Modell im Museum, 
weil es ja keiner kaufen will, was nicht verwundert, weil es nicht alltagstauglich konzipiert wurde.

Genauso k�nnte es f�r viele deutsche Autohersteller laufen. Zwar will Daimler nun "Die Luxuslimou-
sine S400 als wohl das erste seriengefertigte Hybridfahrzeug mit Lithium-Ionen-Akkus" auf den 
Markt bringen und "Der lange bel�chelte Kleinwagen Smart soll demn�chst einen E-Antrieb erhal-
ten" - doch reicht das aus??? Die gesamte Mittelklasse fehlt! Aber das macht ja nichts, die kaufen 
wir dann von den Asiaten!

Aber vielleicht brauchen wir ja gar nicht so weit schauen, vielleicht kommt unser n�chstes Elektro-
auto mit Wasserstoffoption ja aus Italien, von Fiat? Mehr auf der n�chsten Seite.
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Inzwischen ist er da: 

Mercedes Benz S400 hybrid

S400 - Luxusklasse mit 
Hybridfunktion - damit kann 
der Verbrauch etwas gesenkt 
werden, was ja f�r den Verkauf 
z.B. in Kalifornien unerl�sslich 
ist.

Bild: Torsten P�rschke
(ErgÄnzt 15. Mai 2009)

Elektro-Smart

In London l�uft er schon in einer 
Kleinserie - der Elektro-Smart. In 
Deutschland? Auf Nachfrage 
wird mitgeteilt, dass er leider 
nicht lieferbar ist� 

Bild: Torsten P�rschke
(ErgÄnzt 15. Mai 2009)












