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Die Zukunft des Sterns: Der F 800 macht sich innen besonders leicht.

Fotos Hersteller

Forschungsauto im neuen Design
Blick in die Zukunft: Mercedes-Benz F 800 Style

Vieles hat Tradition bei Mercedes-Benz,
auch Forschungsautos. Seit 1991 tragen
diese Prototypen ein F fiir ,,Forschung“
im Namen, damals startete man mit dem
F 100, jetzt ist man bei 800 angekom-
men. Auf der Automobilmesse in Genf
wird der fahrfdhige Prototyp seine Welt-
premiere feiern, wir durften vergangene
Woche einen ersten Blick auf ein 1:1-Mo-
dell werfen.

Der Zusatz ,Style“ macht deutlich,
dass es dieses Mal nicht nur um die heh-
re Technik geht. Der F 800 soll auB3er-
dem die neue Design-Philosophie von
Mercedes-Benz verkorpern, wie Gorden
Wagener, Design-Chef des Hauses, bei
der Vorstellung des F 800 sagte. Doch
bei aller Liebe zu aufregenden Formen —
noch wichtiger sind die technischen Aus-
sagen, die Mercedes-Benz mit dem Wa-
gen macht.

So wird es zwei Prototypen geben. Sie
unterscheiden sich nur durch die Form
des Antriebs: In einem wird ein Plug-in-
Hybrid realisiert, der andere holt seine
Kraft aus einer Brennstoffzelle. Im Hy-
brid sind ein V6-Benziner mit Direktein-
spritzung (3,5 Liter Hubraum und 220
kW/300 PS) und ein E-Motor mit 80 kW
(109 PS) kombiniert. Die Lithium-Io-
nen-Batterie (unter der Rickbank) kann
an der heimischen Steckdose geladen
werden und ermoglicht eine rein elektri-
sche Reichweite bis zu 30 Kilometer. Der
Normverbrauch nach dem jetzigen offi-
ziellen Messzyklus betrigt 2,9 Liter, was
einen CO2-Ausstof3 von nur 68 g/km be-
deutet. Trotzdem ist der F 800 bis zu 250
km/h schnell. Der Benzintank fasst 45 Li-
ter. Ungeachtet der vielen Technik ist in
dem 4,75 Meter langen Wagen noch ein
Kofferraum mit einem Fassungsvermo-
gen von 440 Liter realisiert worden.

Das gilt auch fiir die Brennstoffzellen-
Version, deren Elektromotor aber mit
100 kW (136 PS) auskommen muss. Hier
betriagt die Hochstgeschwindigkeit 180
km/h. Der gesamte Antrieb steckt vorn
im Wagen, vier Tanks nehmen bis zu 5,2
Kilogramm Wasserstoff auf, der in der
Brennstoffzelle zu Strom umgewandelt
wird. Die Reichweite betragt 600 Kilome-
ter. Beide Prototypen haben Hinterrad-
antrieb.

Doch nicht nur die Antriebstechnik
weist in die Zukunft, die Ingenieure im
Forschungs- und Entwicklungszentrum
in Boblingen haben dem F 800 noch eini-
ge andere fortschrittliche Dinge mitgege-
ben, die bald oder spiter in der Serienfer-
tigung zu erwarten sind. Neben einer er-
weiterten Distronic, die im Stau bis 40
km/h nicht nur bremst und Gas gibt, son-
dern auch lenkt, und einigem anderen ge-
hort dazu das sogenannte Cam-Touch-
Pad. Hierbei handelt es sich um einen in-
direkten Touchscreen. Der Fahrer fasst
auf eine Flache rechts unten in der Mittel-
konsole, eine Kamera projiziert das Bild
auf den Monitor an der gewohnten Stel-
le. Dabei werden die Finger , durchsich-
tig“, sie verdecken also nichts. An diese
Art des Bedienens gewdhnt man sich
schnell. Vorteil: Der Fahrer wird weniger
abgelenkt, und es gibt keine Fingerabdrii-
cke auf dem Schirm.

Und wie es sich fiir einen Prototyp ge-
hort, hat das Daimler-Designstudio aus
Como einen flauschig-flotten Innen-
raum in hellen Farben entworfen. Ob es
jemals mal eine Limousine mit hinteren
Schiebetiiren gibt — so wie beim F 800 —,
ist fraglich. Viele Details aus den ande-
ren ,F-Autos“ sind spéter in die Serie
iebrnommen worden. BORIS SCHMIDT

Der feine Staub unter der Lupe

Die Diskussion um die
Umweltzonen ist abge-
ebbt. Dennoch bleiben
Feinstaub-Messungen
und Fahrverbote in der
Kritik. Beispiele aus
der Schweiz nihren
Zweifel am Vorgehen.

Von René Weiersmiiller
arliber gibt es keine Zweifel:

Vom Straflenverkehr gehen mit

Larm und Abgasemissionen gro-

Be Belastigungen aus. Beson-
ders der Feinstaub ist dabei in den Mittel-
punkt der Diskussionen geriickt, und das
hat zur Schaffung von Umweltzonen und
zur Plakettenpflicht gefiihrt.

Ob die Konzentration von Feinstaub
mit diesen Umweltzonen wirklich zu be-
einflussen ist, erscheint sehr zweifelhaft.
Denn Erfahrungen, Messwerte und ,,Feld-
versuche® aus der Schweiz haben gezeigt,
dass die Feinstaubbelastung vor allem
vom Wetter abhingt. An jenen Orten, die
fur die Gesundheit der Menschen wichtig
sind, ist sie durch Umweltzonen kaum zu
beeinflussen. Das spricht natiirlich nicht
gegen sinnvolle Anstrengungen zur Ver-
besserung der Luftqualitét.

Das Wetter ist entscheidend

Die folgende Argumentation bezieht sich
auf Erkenntnisse aus der Schweiz. Man
kann sie aber mit geringen Vorbehalten
wegen Topographie und Anteil der Diesel-
fahrzeuge am  Gesamtbestand auf
Deutschland iibertragen. Die Hohe der
Luftbelastung mit Feinstaub kann an ein
und derselben Mess-Station bei gleich-
bleibendem Feinstaubausstof sehr unter-
schiedlich sein. So gibt es Unterschiede,
die bis zum Faktor 30 gehen. Generell
werden hochste Werte innerhalb von
Kaltluftseen gemessen. Diese Inversions-
lagen entstehen bevorzugt im Winter
wéhrend stabiler Schonwetterperioden.
Der Boden kiihlt in klaren Néchten aus,
und es bildet sich ein Kaltluftsee. Dieser
hat eine obere Grenze, und sie wirkt ge-
gen die wirmere Luft wie eine Sperr-
schicht fiir Schadstoffe. Deshalb kénnen

Vergleich von Feinstaubaufkommen

Angaben in Milligramm je Kubikmeter

diese nicht mehr verdiinnt werden, sie rei-
chern sich unterhalb der Sperrschicht an,
und je ldnger die Inversionslage dauert
und je tiefer die Obergrenze der Kaltluft
sinkt, umso hoher steigen die Schadstoff-
werte. Das belegen Messungen, die weit-
gehend identische Belastungen zeigen:
unabhéngig davon, ob die Stationen da-
fiir in Stadtzentren, an Autobahnen oder
im landlichen Raum (mit geringem Stra-
Benverkehr) angesiedelt sind. Zumindest
dann, wenn die Messungen in dhnlichen
Hoéhenlagen einer bestimmten Region
und nach den EU-Normen stattgefunden
haben. Danach diirfen die Messungen
nicht direkt am Straf3enrand vorgenom-
men werden, und wenn eine Messgera-
teungenauigkeit von plus/minus 10 Pro-
zent beriicksichtigt wird, dann sind die
Ubereinstimmungen sogar sehr stark.

Aus Bild 1 ist zu erkennen, wo die insge-
samt acht Stationen tétig waren. Sie de-
cken eine Flache von rund zehntausend
Quadratkilometern ab. Wenn man nun
die hohe Ergebnisiibereinstimmung und
die groBe Fliache beriicksichtigt, dann
wird klar: Die Erwartung, eine Umweltzo-
ne von einigen Quadratkilometern oder
eine tempobegrenzte Autobahn koénne
die Feinstaubbelastung vermindern, kann
nicht erfillt werden. Die Behauptung,
eine Umweltzone reduziere den Fein-
staubausstof3, ist unter diesen Vorausset-
zungen nicht haltbar.

Wenn der Wettereinfluss derart domi-
nant ist, dann kénnen Verdnderungen der
Werte fiir die Feinstaubbelastung auch
kaum als Folge einer einzigen Maf3nahme
zugeordnet werden. Ob tatsichlich ein
Fahrverbot fiir ruverdédchtige Dieselau-
tos einen Riickgang der Belastung bewirk-
te, das ist zuverléssig nicht zu belegen. Da-
fir bendtigte man mehrjahrige Messrei-
hen oder Referenzstationen, die von der
Mafinahme unbeeinflusst sind. Wenn
man unvollstindige Messreihen ver-
gleicht, dann ergeben sich zwangslaufig
Fehlinterpretationen.

Wochenende ohne Lastwagen

Die Wochenenden kénnen durchaus als
grofler Feldversuch herangezogen wer-
den. Und zwar im Riickschluss auf die Be-
teiligung von Dieselfahrzeugen an gemes-
senen Ruf3werten. Weil am Wochenende
das Fahrverbot fiir dieselgetriebene Last-
wagen gilt, sollte man annehmen, dann
wiirden auch die Feinstaubwerte an den
Wochenenden sinken. Das ist nach Bild 2

nicht der Fall. Der Riickgang ist sehr be-
scheiden. Gleichzeitig allerdings hat das
Lastwagen-Fahrverbot durchaus Ein-
fluss: nicht auf die Feinstaubwerte, aber
sehr wohl auf die Werte fiir das Aufkom-
men von Stickstoffmonoxid, fiir das die
Diesellaster ebenfalls verantwortlich
sind. So liegt der Schluss nahe, dass die
Absenz der Dieselfahrzeuge zwar iber

Schadstoffmittelwerte nach Wochentagen

Angaben in Milligramm je Kubikmeter?

gleich zu allen anderen Referenzstatio-
nen der Region um deutlich mehr als die
Halfte. Das ist kein Wunder, waren doch
die sonst fiir die Stickstoffmonoxid-Wer-
te weitgehend verantwortlichen Lastwa-
gen nicht mehr unterwegs. Allerdings:
Selbst bei diesem Extremfall lie3en sich
neben der Autobahn eben keine tieferen
Feinstaubwerte nachweisen.
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Land vs. Stadt: Wettswil in der Schweiz ist weniger belastet als Frankfurt am Main.

den Riickgang der Stickstoffmonoxid-
Werte Einfluss nimmt, aber eben nicht
iiber die Messungen zur Feinstaubbelas-
tung. Deshalb ist es sehr zweifelhaft, ob
fiir eine Beeinflussung der Feinstaubwer-
te die Dieselfahrverbote tiberhaupt als
Einflusswerte angenommen werden kon-
nen. Entweder wird die Abgabe von Fein-
staub durch den StraBenverkehr massiv
iiberbewertet, oder die Durchmischung
der Luft ist in den unteren Schichten viel
wirksamer als bisher angenommen. Bei-
des spricht klar gegen den Nutzen von
Umweltzonen.

Sperre Gotthardtunnel

Zum Jahresende 2001 war der Gotthard-
tunnel in der Schweiz wegen eines Bran-
des fiir zwei Monate gesperrt. Der Tran-
sitverkehr mit mehr als 4000 Lastwagen
am Werktag kam dadurch voéllig zum Er-
liegen. Daraus resultierte: Die mittlere
Belastung der Luft mit dem verkehrsbe-
dingten Stickstoffmonoxid sank dadurch
an der betreffenden Autobahn im Ver-
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Stadt, Land, Fluss: Das Feinstaubaufkommen (hier in der Schweiz) unterscheidet sich kaum.

Das Erdgas-Auto wartet weiter auf seine Chance

Studie der Deutschen Energie Agentur: Es werden viele Fehler gemacht

85 000 Erdgasautos fahren auf Deutsch-
lands Straflen — etwa 0,3 Prozent des
Fahrzeugbestands. Wenn es nach der
Kraftstoffstrategie der Bundesregierung
aus dem Jahr 2004 ginge, miisste dieser
noch in diesem Jahr auf zwei Prozent
steigen, um die Zielmarke von zehn Pro-
zent im Jahr 2020 nicht aus den Augen
zu verlieren. In anderen Lédndern
scheint dies machbar. Aber hierzulande
verschenken die Marktpartner wichtige
Potentiale.

Zu diesem Schluss kommt jedenfalls
die Studie ,Erdgas und Biomethan im
kinftigen Kraftstoffmix“, welche die
»,Dena“ (Deutsche Energie Agentur) im
Januar in Berlin vorgelegt hat. Dabei
wire eine grof3ere Verbreitung von Erd-
gasfahrzeugen durchaus wiinschens-
wert. Als Treibstoff mit dem niedrigsten
Kohlenstoffanteil sind schon bei der fos-
silen Verwendung Einsparpotentiale
von einem Viertel beim CO: zu errei-
chen. Zusitzliche Verbesserungen fiirs
Klima ergeben sich aus der Beimi-
schung von Biomethan.

Um dem Erdgasauto zu mehr Erfolg
zu verhelfen, identifiziert die Dena-Stu-
die etliche Problemfelder. So sei das An-
gebot an serienméfBigen Erdgasfahrzeu-
gen zwar grof3er geworden. Aber immer
noch seien wichtige Volumensegmente
entweder gar nicht oder nur mit einem
Fahrzeug besetzt. Uber 200 verschiede-
nen Fahrzeugtypen mit konventionellen
Antrieben stehen gerade einmal 15 Mo-
delle gegeniiber, die vom Hersteller mit
Erdgas angeboten werden. Ahnlich
sieht es bei den Nutzfahrzeugen aus.

Als Barriere identifizieren die Auto-
ren der Studie auch die Kostentranspa-
renz. So wird Erdgas in Kilogramm abge-
rechnet. Und ein Kilogramm Erdgas hat
zwar den 1,5-fachen Energiegehalt ei-
nes Liters Superbenzin, aber am Preis-
mast der Tankstelle wird dieser Unter-

schied nicht auf Anhieb transparent. Be-
zogen auf den Energiegehalt (fir 10
kWh), misste ein Liter Superbenzin mit
1,52 Euro ausgezeichnet sein, ein Liter
Dieselkraftstoff mit 1,10 Euro und ein
Kilogramm Erdgas mit 73 Cent, es kos-
tet indes derzeit rund ein Euro. Das op-
tisch so glinstige und in Liter bepreiste
Fliissiggas miisste dagegen aufgrund sei-
nes geringeren Energiegehalts 89 Cent
kosten.

Zwar sind inzwischen 800 Erdgastank-
stellen in Deutschland zu finden, die Pla-
nung Erdgastankstellen erinnert dage-
gen eher an einen Flickenteppich mit
extrem unterschiedlicher Versorgungs-
dichte. Dies liegt unter anderem an der
foderalen Gasversorgungsstruktur in
Deutschland. Mehr als 700 regionale
Gasversorger sind in Bau und Betrieb
der Erdgastankstellen involviert. Uber-
geordnete Instanzen, wie die vor einem
Jahr gegriindete Erdgasmobil GmbH,
konnen bestenfalls Empfehlungen ge-
ben. Mit fatalen Folgen: So war im ver-
gangenen Jahr keine Strategie erkenn-
bar, wie auf gesunkene Preise konventio-
neller Kraftstoffe zu reagieren sei. Gas-
versorger mit Marktorientierung pass-
ten die Preise nach unten an, andere
blieben stoisch bei ihrer Hochpreispoli-
tik und verkauften den in der Kommuni-
kation als besonders giinstig angepriese-
nen Kraftstoff zu hoheren Preisen als
Diesel. Bis zu 50 Prozent Preisunter-
schied konnten Mitte 2009 von Tankstel-
le zu Tankstelle beobachtet werden.
Den Erdgasfahrern blieb — wegen des li-
ckenhaften Netzes — keine Alternative,
als zahneknirschend die hoheren Preise
zu bezahlen.

Beklagt wird in der Dena-Studie
auch, dass Erdgas als Kraftstoff nicht
die gleiche mediale Aufmerksamkeit be-
kommt wie etwa die gegenwartig alleror-
ten présente Elektromobilitdt. Darauf

haben die Energiekonzerne jedoch
selbst einen erheblichen Einfluss. Insbe-
sondere Energieversorger, die sowohl
Gas als auch Strom liefern, scheinen mo-
mentan eine besondere Vorliebe fiir
Elektromobilitdt an den Tag zu legen
und das Interesse am Erdgasfahrzeug
verloren zu haben — obwohl die techni-
schen Barrieren filir ein marktgerechtes
Elektroauto ungleich héher liegen. Ein
koordiniertes Vorgehen der Energiever-
sorger ist jedenfalls kaum erkennbar.
Auch hier scheinen foderale Strukturen
die Einfithrung alternativer Kraftstoffe
zu ldhmen. In Italien betreibt die Eni-
Gruppe das Geschift mit Erdgas als
Kraftstoff seit je praktisch im Allein-
gang. Dort gibt es zwar nur 700 Tankstel-
len (fast ausschlieflich im Norden),
aber 600 000 Erdgas-Autos. 100 000 ka-
men 2009 dazu.

Thren Anteil am Verlassen ihres eige-
nen Zielkurses hat aber auch die Bundes-
regierung selbst. Mit der 2006 eingefiihr-
ten Gleichbehandlung von Erdgas mit
Flissiggas sowie der Verkiirzung der ga-
rantierten Laufzeit des reduzierten Mi-
neralOlsteuersatzes von 2020 auf 2018
wurde das falsche Zeichen gesetzt und
viel Vertrauen verspielt. Und statt 2009
eine Abwrackprimie fiir jedes Fahrzeug
auszuloben, hétten Umweltaspekte bei
der steuerlichen Férderung von Neufahr-
zeugen eine angemessene Bedeutung er-
fahren miissen. So wie in Italien: Dort
wurde 2006 ein nationales Forderpro-
gramm fiir Erdgasfahrzeuge mit einer
Laufzeit von zunéchst vier Jahren aufge-
legt. Das Resultat: 2009 betrug der An-
teil von Erdgasfahrzeugen an den Neuzu-
lassungen in Italien knapp fiinf Prozent.

Nur wenn die Politik klare Signale
gibt und die Energieversorger sich auf
eine klar erkennbare, koordinierte Stra-
tegie einigen, konnte der Entwicklungs-
riickstand noch aufgeholt werden.

STEFAN SCHRAHE

Der amtliche Bericht spricht zwar der
Verkehrssperre eine verminderte Belas-
tung zu. Angewendet wurden vor allem
unzuldssige Auswertungsmethoden und
als Vergleich hat man unvollstédndige Mit-
telwerte herangezogen.

Kritik an Standorten

Nattirlich kann man Messungen am Stra-
Benrand vornehmen. Oder man kann —
was im absurden Wettstreit um die hochs-
ten Feinstaubwerte héufig vorkommt —
die Messgerite in schlecht durchliifteten
StraBBenschluchten aufbauen. Hohe Wer-
te werden auch von Stationen gemeldet,
die sich am Rand von Verkehrsstaus auf-
halten. Hier entstehen die hochsten Wer-
te, die Verwirbelungen sind am gerings-
ten, und die Emissionen der Fahrzeuge
sind sehr hoch.

Der Feinstaubmittelwert (von 50
pg/Kubikmeter Luft) darf noch an 35 Ta-
gen im Jahr iiberschritten werden. ,Zum
Schutz der menschlichen Gesundheit®,
heif3t es. Das ist nicht falsch, aber es ist
wohl kaum zuldssig, die Einhaltung die-
ser Vorgabe fiir einen Ort — Straflenrand
oder Stauzone — zu fordern, wo sich nie-
mand ohne Unterbrechung den ganzen
Tag aufhalten wiirde. Nach aller Erfah-
rung sind die Feinstaubwerte in den
Wohngebieten und in den Wohnungen
selbst an stark befahrenen Straflen gerin-
ger als am Rand der Verkehrswege. Es sei
denn, in den Wohnungen wirde ge-
raucht.

Die im Internet einsehbaren Richtlini-
en zum Feinstaub (1999/30/EG und
2008/50/EG) halten zur Lage der Probe-
nahmestellen fest: ,Der Messeinlass darf
nicht in néchster Nihe von Quellen pla-
ziert werden, um die unmittelbare Einlei-
tung von Emissionen, die nicht mit der
Umgebungsluft vermischt sind, zu vermei-
den®.

Der Autor ist Chemiker HTL/Ing. SIA und arbeitete
einige Jahre bei der Stadt Zurich im Bereich Luft-
reinhaltung, bevor er beim Kanton Zurich auf dem
Energiesektor tatig wurde. Er ist heute selbstandig,
in keiner politischen Partei und nimmt keine Inter-
essen Dritter wahr.
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