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[A]

Attac (Association pour une Taxation des Transactions financié-
res pour I'Aide aux Citoyens) / Hauptakteur der globalisierungskriti-
schen Bewegung. 1998 in Paris gegriindet, setzt sich das internationale
Netzwerk fir eine solidarische Weltwirtschaft und eine gerechte, demo-
kratische Globalisierung ein. Attac zahlt weltweit rund 80.000 Mitglieder.

[B]

B.A.U.M. (Bundesdeutscher Arbeitskreis fiir Umweltbewusstes
Management e.V.) / Erste Uberparteiliche Umweltinitiative der Wirt-
schaft, gegriindet 1984. Widmet sich Fragen des unternehmerischen
Umweltschutzes und der nachhaltigen Entwicklung.

BIP (Bruttoinlandsprodukt) / Wachstumsindikator fiir die volkswirt-
schaftliche Gesamtleistung eines Staates. Das BIP umfasst die Summe
aller von In-und Auslandern in einer Volkswirtschaft fir den Endverbrauch
produzierten Guter und erbrachten Dienstleistungen.

[C]

CAR (Center for Automotive Research) / Forschungszentrum des
Environmental Research Institute of Michigan (ERIM). Beschaftigt sich
mit Zukunftsfragen der weltweiten Automobilindustrie.

CO (Kohlenmonoxid) / Brennbares, farb- und geruchsloses Gas.

90 Prozent der CO-Emissionen stammen aus natirlichen Quellen wie
dem Stoffwechsel von Mikroorganismen oder Vulkanausbrichen.

Eine anthropogene Emissionsquelle ist die unvollstandige Verbrennung
kohlenstoffhaltiger Brennstoffe in Feuerungsanlagen und Motoren.

CO; (Kohlendioxid) / Ungiftiges, farb- und geruchloses Gas, das
neben Wasser als Endprodukt aller Verbrennungsvorgange entsteht.
Kohlendioxid ist auch ein natlrlicher Bestandteil der Atmosphare.
Durch die Verbrennung von Kohle, Ol und Erdgas wird das natiirliche
Kohlenstoffgleichgewicht der Erde heute erheblich gestort.

cw-Wert (Luftwiderstandsbeiwert) / Vergleichszahl flr die Aero-
dynamik einer Karosserie. Je kleiner der cy-Wert, desto stromungsgiin-
stiger ist ein Fahrzeug gebaut, was sich in der Regel durch geringeren
Verbrauch auszahlt.

[D]

DfE (Design for Environment) / Integration von Umweltanforderungen
in die Produktentwicklung und Prozessplanung.
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DUH (Deutsche Umwelthilfe e.V. )/ Dienstleistungsverband im
Natur- und Umweltschutz. Unterstiitzt Natur- und Umweltschutzprojekte
und setzt sich fir eine 6kologievertragliche Wirtschaftspolitik ein.

[E]

EPA (Environmental Protection Agency) / US-amerikanische
Umweltbehdrde

[G]

GNF (Global Nature Fund) / Internationale Umweltstiftung mit Sitz
in Radolfzell am Bodensee.

[1]

ILO (International Labour Organization) / Sonderorganisation der
Vereinten Nationen mit Sitz in Genf. Die ILO engagiert sich weltweit
gegen Armut und Arbeitslosigkeit und fir soziale Gerechtigkeit und
bessere Lebens- und Arbeitsbedingungen.

IMF (International Metalworkers’ Federation) / Internationaler
Metall-Gewerkschaftsbund. 1893 in Zirich gegrindet, hat der IMF
heute Uber 25 Millionen Mitglieder in mehr als 100 Landern.

[J]

JHFC (Japan Hydrogen & Fuel Cell Demonstration Project) / Vom
japanischen Ministerium fiir Wirtschaft, Handel und Industrie geleitetes
Projekt zu Erprobung von Brennstoffzellen-Fahrzeugen sowie der zuge-
horigen Infrastruktur im Alltagsbetrieb.

[M]

MeRSy (Mercedes Recycling System) / DaimlerChrysler Recyc-
ling-Managementsystem flr Autoteile. Durch das urspriinglich fir
Mercedes-Benz Pkw und Lkw aufgebaute System werden in Deutsch-
land, Osterreich, der Schweiz und den Benelux-Landern jahrlich
28.500 Tonnen Material in den Wertstoff-Kreislauf zurtickgefthrt. Das
System wurde inzwischen auch auf Fahrzeuge der Marken smart,
Chrysler und Jeepg ausgeweitet.

MIT (Massachusetts Institute of Technology) / Fiihrende techni-
sche Universitat der USA in Boston-Cambridge, Massachusetts, und
eines der renommiertesten Forschungszentren fiir Naturwissenschaft
und Technik weltweit.
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[N]

NECAR (New Electric Car) / Brennstoffzellen-Fahrzeug auf Basis der
Mercedes-Benz A-Klasse. Seit der Vorstellung des ersten NECAR 1994
hat DaimlerChrysler bereits 20 Prototypen prasentiert. Derzeit absol-
viert der Nachfolger, F-Cell genannt, den Praxistest.

NEFZ (Neuer Europaischer Fahrzyklus) / In der EU seit 1996 ange-
wandtes Verfahren zur Messung des Durchschnittsverbrauchs eines
Pkw. Anders als bei dem zuvor geltenden ,,Drittelmix“ wird hier neben
dem Stadtzyklus auch ein auBerstadtischer Fahrzyklus bis Tempo 120
simuliert.

NOy (Stickstoffoxid) / Sammelbezeichnung fir alle Oxide des Stick-
stoffs. NOx entstehen bei allen Verbrennungsprozessen mit hohen Tem-
peraturen.

[O]

OAS (Organization of American States) / 1948 von 21 Staaten
Lateinamerikas und der Karibik sowie den USA gegriindetes Bundnis.
Die OAS will Frieden und Sicherheit fordern, die Souveranitat der Mit-
gliedsstaaten starken und ihre wirtschaftliche, soziale und kulturelle
Zusammenarbeit vertiefen.

OECD (Organisation for Economic Cooperation and
Development) / Wurde 1961 gegriindet und hat sich dem Ziel ver-
schrieben, in ihren 30 Mitgliedsstaaten starke und leistungsfahige
Volkswirtschaften aufzubauen und weltweit die wirtschaftliche Entwick-
lung voranzutreiben.

OPEC (Organization of the Petroleum Exporting Countries) /
Vertritt die Interessen von elf Erddl exportierenden Landern: Algerien,
Indonesien, Iran, Irak, Kuwait, Libyen, Nigeria, Qatar, Saudi-Arabien, die
Vereinigten Arabischen Emirate und Venezuela.

[P]

PVC (Polyvinylchlorid) / Der mengenmaBig bedeutendste chlor-orga-
nische Kunststoff. Ende der 90er-Jahre wurden in Deutschland rund

1,5 Millionen Tonnen davon hergestellt und verarbeitet. PVC besteht zu
57 Prozent aus Chlor. Ausgangsstoff fir die Produktion ist Vinylchlorid.

[S]

SO, (Schwefeldioxid) / Ein farbloses, stechend riechendes Gas. Es
entsteht meist als unerwiinschtes Nebenprodukt bei der Verbrennung
schwefelhaltiger fossiler Energietrager wie Kohle oder Ol.
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Bei verschiedenen industriellen Prozessen wie der Eisen-
und Stahlerzeugung, der Zellstoffproduktion oder der Erd-
olverarbeitung wird ebenfalls SO, freigesetzt.

SCR (Selective Catalytic Reduction) / Technik zur
Minderung der NOyx-Emissionen. Die Stickoxide werden in
einem Katalysator unter Zugabe von Ammoniak in Stickstoff
und Wasser verwandelt. DaimlerChrysler setzt das Verfah-
ren zur Abgasnachbehandlung bei Nutzfahrzeugen ein.

[T]

TAB (Biiro fiir Technikfolgen-Abschatzung beim
Deutschen Bundestag) / Einrichtung, die den Deutschen
Bundestag und seine Ausschiisse in wissenschaftlichen
und technischen Fragen berat.

[U]

UAW (United Automobile Workers of America) /
US-amerikanischer Gewerkschaftsbund, dem neben Auto-
mobilarbeitern auch Arbeiter aus Luftfahrt, Agrarindustrie
und weiteren Branchen angehoren.

[V]

VDA (Verband der Automobilindustrie) / Dachorgani-
sation der deutschen Automobilindustrie

[W]

WBCSD (World Business Council for Sustainable
Development) / Weltweite Wirtschaftsinitiative, die sich
als Stimme internationaler Unternehmen in der Diskussion
um Nachhaltige Entwicklung versteht.

WHO (World Health Organisation) / Leitende Behorde
des internationalen Gesundheitswesens mit Sitz in Genf.
Die Weltgesundheitsorganisation ist eine Organisation der
Vereinten Nationen, 191 Staaten gehdren ihr als Mitglieder
an.

WWF (World Wildlife Fund For Nature) / Eine der groB-
ten unabhangigen Naturschutzorganisationen der Welt.
Der WWF verfligt Uber ein globales Netzwerk und ist in fast
100 Léndern der Erde aktiv.
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Sehr geehrte Damen und Herren,

DaimlerChrysler ist als globales Unternehmen in vielen Regionen der Welt ein Motor
flr wirtschaftliche Prosperitat. Mit der Entwicklung, Produktion und dem Vertrieb von
Automobilen tragen wir dazu bei, individuelle Mobilitat nachhaltig zu gestalten. Seit
der Erfindung des Automobils haben wir dies immer wieder unter Beweis gestellt:

Wir sind der Schrittmacher unserer Branche. Unser Anspruch ist es auch in Zukunft,
Technologieflhrer zu bleiben - bei Innovationen, Komfort, Sicherheit und natirlich
auch beim Umweltschutz.

Es gibt bereits Losungen flr eine nachhaltige Mobilitat: So verfligen unsere Fahrzeu-
ge heute Uber Technologien zur Abgasminderung, die den verkehrsbedingten Schad-
stoff-AusstoB deutlich reduzieren. Die nachhaltige Reduktion der COo-Emissionen

im Verkehr ist und bleibt eine der zentralen Herausforderungen fir die Zukunftsfahig-
keit der Automobilindustrie. GroBe Erfolge haben wir hier bereits erzielt. Doch das
noch langst nicht ausgeschdpfte Potenzial des herkdmmlichen Verbrennungsmotors
ist Ansporn flr DaimlerChrysler, weiter konzentriert und erfolgreich an der Optimie-
rung dieser bewahrten Antriebsform zu arbeiten.

Jurgen E. Schrempp
Vorstandsvorsitzender

Mittel- und langfristig sind jedoch zusatzliche Innovationsspriinge ndtig, die auch
eine Optimierung des Gesamtsystems von Fahrzeug und Kraftstoff erfordern.

Was ist hier unser Weg? Alternative Antriebskonzepte und neue biogene oder re-
generative Kraftstoffe sind fir uns die Schlisselelemente zur Verwirklichung unserer
Ziele. Mit der Entwicklung von mit Brennstoffzellen betriebenen Fahrzeugen hat sich
DaimlerChrysler in dieser Technologie fiir morgen weltweit an die Spitze gesetzt.
Zugleich fordern wir die Markteinfiihrung regenerativer Kraftstoffe sowie den Einsatz
von Hybridantrieben in unterschiedlichen Fahrzeug-Segmenten.

Unser Engagement flir die Umwelt ist ein Teil unserer gesellschaftlichen Verantwor-
tung. Wir wissen: Ein Unternehmen kann nur in einer stabilen und prosperierenden
Gesellschaft langfristig erfolgreich sein. Daher verstehen wir uns als ,,Good Corporate
Citizen“ - als ein aktiver Mitburger in einer weltweiten sozialen Verantwortungs-
gemeinschaft.

Dr. Thomas Weber

Mitglied des Vorstands, verantwortlich . o . . . . . . .
fiir Forschung und Technologie Wie weit wir auf diesem Weg vorangeschritten sind, zeigt dieser Umweltbericht. Er ist

ein Spiegel daflr, wie ernsthaft und konsequent DaimlerChrysler sein Ziel der nach-
haltigen Mobilitat verfolgt. Dieser Umweltbericht soll nicht nur informieren, sondern
auch zur Diskussion Uber die Zukunft anregen. Aus diesem Grund haben wir auch
Experten gebeten, mit lhnen und uns gemeinsam diesen Dialog fortzufihren - nehmen
Sie aktiv daran teil!

Jurgen E. Schrempp Dr. Thomas Weber
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Zeit fur die Wasserstoff-Revolution?

Die fossilen Rohstoffreserven der Erde gehen absehbar

zur Neige. An die Stelle von Kohle, Ol und Erdgas werden in
diesem Jahrhundert neue Energiequellen treten mussen.
Fiir den Okonomen und Publizisten Jeremy Rifkin ist Wasser-
stoff die Losung. Hermann Scheer, Trdger des Alternativen
Nobelpreises, schwort dagegen auf einen Mix erneuerbarer
Energiequellen. Ein Disput tiber die Zukunft der Energie.
Seite 24

Blick in die Zukunft des Autos

Die Zahl der Autos nimmt rund um den Globus stetig zu und
mit ihr der Energiedurst des Verkehrs. Wie soll er in Zukunft
gestillt werden? Lasst sich der altbewéhrte Verbrennungs-
motor zum Verbrauchsasketen weiterentwickeln? Oder brau-
chen wir ganz andere, neue Antriebsformen und Kraftstoffe?
Die Entwickler bei DaimlerChrysler wollen auf beiden Wegen
zum Ziel kommen.

Seite 28

Mit Hightech gegen Wassermangel

Im mexikanischen Toluca verwandeln Abwésser aus Indus-
trie und Haushalten Flisse in Kloaken, der Mangel an
Trinkwasser hemmt die Entwicklung der Industrieregion.
Gegenrezept bei DaimlerChrysler: Im Werk Toluca flieBt
das gesamte Industrieabwasser durch eine hochmoderne
Reinigungsanlage zuriick in die Produktion - ein Kreislauf,
bei dem kein Tropfen verloren geht.

Seite 76
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Aktivitaten und Ergebnisse 2002

Eine Zusammenfassung der wichtigsten Daten und Fakten
zu Umweltschutz und Nachhaltigkeit bei DaimlerChrysler
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Koordinaten eines Weltbiirgers
DaimlerChrysler ist auf dem ganzen Globus aktiv - auch fiir nachhaltigen Umweltschutz.

Energie der Zukunft / Schwerpunktthema

Sonnige Aussichten: der bunte Energiemix der Zukunft
Erneuerbare Energien kdnnten die Option fiir die Zeit nach dem Erddl sein.

Wasserstoff - Revolution oder Illusion?
Jeremy Rifkin und Hermann Scheer diskutieren Uber die beste aller Zukinfte.

Das Auto neu erfinden? Oder optimieren? Beides!
Zum Auto der Zukunft gibt es fiir DaimlerChrysler mehr als einen Weg.

CHOREN oder die wundersame Verwandlung

von Abfall in Treibstoff
Im séchsischen Freiberg wird aus Holz und Pflanzenresten Biosprit gewonnen.

Sao Paulo hat die dicke Luft satt
Die Clean Air Initiative macht sich in Lateinamerika flr bessere Luft stark.

Transatlantische Debatte um den Diesel
In den USA miissen Diesel-Pkw ihre Vorziige als saubere Spritsparer erst noch beweisen.

Es gibt eine Zukunft vor der Brennstoffzelle
Ein Interview mit dem DaimlerChrysler Umweltbevollmachtigten Herbert Kohler

Die Kunst der Nachhaltigkeit
Finf lllustratoren aus finf Kontinenten stellen dar, was sie mit dem Begriff Nachhaltigkeit
verbinden.

Guter Stand im Windkanal
Eine ausgetiftelte Aerodynamik spart beim Mercedes-Benz Actros Sprit.

Coupés fir offene Charaktere
Autos missen umweltvertraglich sein - und cool. So wie der smart.

Verantwortung als Weltbirger
DaimlerChrysler wird fiir soziale Belange aktiv, im Unternehmen wie in der Gesellschaft.

Ansporn flir weltweit gelebte Verantwortung
Personalvorstand Giinther Fleig und Erich Klemm von der Welt-Arbeitnehmervertretung
erklaren, wie DaimlerChrysler seine Sozialen Grundséatze verwirklichen will.

Neue Partner. Neuer Lack. Neuer Glanz.
Ein neuer Klarlack fiir den Dodge Durango mindert im Werk Newark die Luftbelastung.

Da geht er hin, mein alter Benz
Altauto-Entsorgung kann spannend sein wie ein Film.

Tolucas bester Tropfen
Das Werk Toluca in Mexiko spart durch Spitzentechnik kostbares Wasser.

Who’s who?
Die Macher des DaimlerChrysler Umweltberichts 2003

Aktivitaten und Ergebnisse 2002
Das Umwelt-Engagement von DaimlerChrysler in Zahlen und Fakten

Glossar
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Ein hoher Umweltstandard auf allen Kontinenten - so lautet das Ziel von DaimlerChrysler. Das
Unternehmen ist weltweit tatig und Gbernimmt deshalb global Verantwortung. Punkte auf

der Agenda sind sparsame Antriebe und saubere Luft, Ressourcenschonung und Biotopschutz.
Zum Beispiel in den hier gezeigten Projekten.

Koordinaten eines Weltburgers

=
S
=
3
Neuer Lack, neuer Glanz 1@ +

Das Werk Newark hat ein umwelt- »
schonendes Lackierverfahren ein-
geflihrt und seine Abfallmengen auf
Null geschrumpft. Seite 66

51°N/13° O

Wasserstoff fiir Busse

In Reykjavik startet der erste
Feldversuch mit Brennstoffzellen-
Bussen. J

Alte Trucks verjingt

In Tooele bekommen ge-
brauchte Freightliner-Trucks
eine Verjlingungskur und
neue Aufgaben.

48° N/9° 0

_+_

_+_

/

Computer gibt Acht Mercedes auf Platz 1

In Boston arbeiten Wissenschaft- Mercedes-Benz SL und
ler an einem Bordsystem, das auf Kompakt-Van Vaneo sind in
Gefiihle reagiert. ihren jeweiligen Marktseg-
menten besonders umwelt-
vertraglich.
o 5
Tolucas bester Tropfen 3
Am Produktionsstandort Toluca in PPy
Mexiko verlassen keine Industrie- [ POEMA ausgezeichnet
abwisser mehr das Werk. + Das Regenwaldprojekt POEMA

schafft Arbeitsplatze durch
nachhaltige Landnutzung und
erhielt dafiir einen Preis.
Seite 63

Seite 76

In der brasilianischen Wirt-
schaftsmetropole kdmpft die
Clean Air Initiative gegen dicke
Luft. Seite 42

o
+ Frischluft fir Sdo Paulo

| 33°S/18°0
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Koordinaten eines Weltbirgers

Berichte
Peter Dietz

Treibstoff aus Abfall

Bei CHOREN in Sachsen
bereitet man den Durch-
bruch fiir Biomasse als Ener-
gietrager vor. Seite 38

~\

51°N/71° O +

Netz lebendiger Seen
Am Tengis-See in der Steppe
Kasachstans beenden Vogel-
schiitzer ein dramatisches
Vogelsterben.

N
Naturjuwel gesichert

Durch den Ankauf eines Feucht-
gebiets soll-bei Cape Town ein rie-
siges Naturparadies entstehen.

Regenerativer Diesel
In Indien soll Biodiesel aus
dem Samen der Jatropha-
Pflanze gewonnen werden.

F-Cell im Alltagstest
Tokio ist der erste japanische
Stitzpunkt zur Erprobung von
Brennstoffzellen-Autos.

+ 35° N/139° O

< + 119N/124°0

Heimat fiir den Maki

Auf den Philippinen bekommen

der Regenwald und seine
Bewohner eine neue Chance.

=
°

N
g
=
°

o
<

Alte Trucks verjungt

Tooele/USA Auch Trucks haben
mehrere Leben - mindestens zwei.
Doch vor ihrer neuen Karriere
wird gebrauchten Lkw eine Ver-
jingungskur im amerikanischen
Bundesstaat Utah verschrieben.
Dort, im County Tooele, hat sich
der Nutzfahrzeug-Hersteller
Freightliner auf die Aufarbeitung
ausrangierter Trucks spezialisiert.
Die Tochtergesellschaft der
DaimlerChrysler AG Uberholt
schwere Gebrauchtfahrzeuge aus
Flottengeschaften von Grund auf
und baut sie nach Wiinschen ihrer
Kunden flr neue Einsatzbereiche
um. Mit aufpolierter Karosserie,
moderner Technik und neuer Aus-
stattung werden die in die Jahre
gekommenen Brummis so wieder
attraktiv fir den Markt: ein gelun-
genes Beispiel fur ,Umweltschutz
am Produkt®. SchlieBlich, meint
man bei DaimlerChrysler, sei die
Wiederverwendung des ganzen
Fahrzeugs ,,die umweltschonend-
ste Form von Recycling®. Denn
Instandsetzung und Neuausstat-
tung gebrauchter Trucks bendtigen
erheblich weniger Energie als die
Produktion neuer Laster. Zudem
werden bei der Umristung der
Fahrzeuge die aktuellen Umwelt-
standards bertiicksichtigt. Da

flgt sich selbst der Standort ins
Konzept: Die Fertigungsanlage
von Freightliner steht auf dem
zum Industriepark umgerusteten
ehemaligen US-Army-Depot von
Tooele.
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Computer gibt Acht

Boston/USA Einfuhlsam, ver-
trauensvoll soll sie sein: die neue
Beziehung zwischen Mensch und
Maschine. Im Massachusetts Insti-
tute of Technology (MIT) arbeiten
Wissenschaftler zusammen mit
DaimlerChrysler an einem Com-
puter, der Autofahrer versteht,
ihre Gefiihle und Befindlichkeiten
erkennt - und darauf reagiert. Der
Bordrechner der Zukunft soll nicht
mehr nur starre Programme ab-
spulen, sondern wie ein aufmerk-
samer Beifahrer funktionieren.
Sensoren beobachten Kopf- und
Augenbewegungen des Fahrers,
messen die Leitfahigkeit der Haut
und registrieren das Fahrverhal-
ten. Aufgrund dieser Informatio-
nen entscheidet das Elektronen-
gehirn schlieBlich, wann die Zeit
fur welche Kommunikation glnstig
ist. Das Konzept ist Teil der Vision
vom ,,Unfallfreien Fahren®, die
DaimlerChrysler verfolgt. Ein
hoher Prozentsatz von Unféllen
mit Toten und Verletzten geht auf
menschliches Fehlverhalten infol-
ge von Stress, Reizliberflutung
oder Ablenkung zurtick. Intelligen-
te Assistenzsysteme konnten in
Zukunft jeden zweiten Unfall ver-
hindern, glauben Experten.

Wasserstoff fur Busse

Reykjavik/Island Unabhangig
von fossilen Brennstoffen, frei von
schadlichen Abgasen - und trotz-
dem mobil. In der islandischen
Hauptstadt startet ein ehrgeiziges
Projekt: Brennstoffzellen-Stadt-
busse, nur mit Wasserstoff betrie-
ben, werden in einem ersten Feld-
versuch in der Praxis getestet. Im
Frihling wurde in Reykjavik die
erste Wasserstoff-Tankstelle er-
offnet, im Sommer 2002 liefert
DaimlerChrysler drei Brennstoff-
zellen-Busse an den lokalen Ver-
kehrsbetrieb. Zwei Jahre lang
sollen sich die Busse des Typs
Mercedes-Benz Citaro im Linien-
verkehr der nordischen Stadt
bewéahren. Experten sprechen vom
Aufbruch in ein neues Energie-
zeitalter: Wenn Wasserstoff und
Sauerstoff sich in der Brennstoff-
zelle verbinden, entstehen elektri-
sche Energie und Wasserdampf.
Abgase wie bei einem Verbren-
nungsmotor gibt es nicht. Wird
der Wasserstoff wie in Island aus
Wasser und tber erneuerbare
Energie und Erdwarme erzeugt,
ist die Umweltbilanz ausgeglichen.
Die Fahrgaste des Citaro werden
die neue Antriebstechnik vermut-
lich kaum bemerken. Die Brenn-
stoffzellen sind auf dem Dach
montiert, der Bus fahrt leise und
komfortabel Gber die Stralen
Reykjaviks.

Mercedes auf Platz 1

Stuttgart/Deutschland Laut
einer Studie des Wuppertaler
Umweltinstituts Oko-Trend sind
Mercedes-Benz Modelle zurzeit
fihrend in Sachen Nachhaltigkeit.
Die Mercedes-Benz SL-Klasse und
der Kompakt-Van Vaneo belegen
auf der aktuellen Rangliste der
umweltvertraglichsten Autos in
Deutschland jeweils den ersten
Platz in ihren Fahrzeugklassen.
Unter die Lupe genommen haben
die Experten insgesamt 1.160
Modelle. Bewertet wurden Aspek-
te wie Schonung der Ressourcen
bei der Produktion, Beschaffung
und Logistik sowie Kraftstoff-
verbrauch und Schadstoff-Emissio-
nen der Fahrzeuge. An die Spitze
setzte das Umweltinstitut den
Mercedes-Benz SL 500 in der Klas-
se der Sportwagen sowie den
Vaneo 1.6 in der Kategorie der
Kompakt-Vans. In der Hersteller-
Wertung erreichte Mercedes-Benz
sowohl bei Beschaffung und Logi-
stik als auch bei Recycling und
Umwelt-Management die maxi-
male Punktzahl. Seit 1977 erstellt
Oko-Trend eine Liste der umwelt-
vertraglichsten Autos. Um die Ob-
jektivitat seiner wissenschaftlichen
Studien sicherzustellen, arbeitet
das Institut frei und unabhéngig
von privatwirtschaftlicher Finan-
zierung. Mit seinen Untersuchun-
gen will Oko-Trend ,,umwelt-
orientierte Investitionsentschei-
dungen von Unternehmen und
Endverbrauchern® unterstiitzen.

Natur-Juwel gesichert

Cape Town/Siidafrika Es fehlt
nur noch ein kleines Stiick im
Puzzle und eine 6kologische Vision
wird wahr. Die Noordhoek Kom-
metjie Wetlands, ein Feuchtgebiet
an der Kiste des Atlantischen
Ozeans nahe der slidafrikanischen
Stadt Cape Town, gelten als das
entscheidende Bindeglied zwi-
schen dem nordlichen und dem
sudlichen Territorium des riesigen
Cape Peninsula National Park. An
den Stranden der Wetlands paaren
sich Wale und Seehunde, in den
Lagunen leben Flamingos und Peli-
kane. Ein GroBteil dieser wunder-
schonen, aber gefahrdeten Land-
schaft ist schon in o6ffentlichem
Besitz. Mit dem Erwerb von weite-
ren 18 Hektar Land konnte die
letzte Licke geschlossen und die
Vielfalt der heimischen Tier- und
Pflanzenwelt erhalten werden.
Gemeinsam mit dem Table Moun-
tain Fund und dem World Wildlife
Fund for Nature (WWF) unterstitzt
DaimlerChrysler dieses Projekt,
das nicht nur unter naturschiitze-
rischen Gesichtspunkten von
herausragender Bedeutung ist.
Tourismus, Aufsicht und Pflege der
Noordhoek Kommetjie Wetlands
sollen auch den Menschen, die
dort leben, nitzen, ihnen Arbeit
und Wohnungen bringen. So ver-
wirklichte sich mit der dkologi-
schen zugleich auch eine soziale
Vision.
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Netz lebendiger Seen

Astana/Kasachstan Eristeines
der groBten Feuchtgebiete inmit-
ten der trockenen Steppe Mittel-
asiens. Und er war jahrelang
Schauplatz eines dramatischen
Vogelsterbens: der Tengis-See in
Kasachstan. Veraltete Stromleitun-
gen, die eine entlegene Siedlung
mit Energie versorgten, wurden
zur Todesfalle fir bedrohte Vogel-
arten. Tausende von Vogeln - da-
runter Steppenadler, Turmfalken
und Schnee-Eulen - erlitten todli-
che Stromschlage an den schlecht
isolierten Masten, bis im Frihjahr
2002 deutsche und kasachische
Umweltschitzer aktiv wurden. Um
das Massensterben zu beenden,
wurden die Stromleitungen ab-
gebaut und die Siedlung mit einer
Solaranlage ausgestattet. Der
Tengis-See ist Lebensraum vieler
bedrohter Tier- und Pflanzenarten.
Um seinen Schutz bemiht sich die
Umweltinitiative ,,Living Lakes®, die
der Global Nature Fund (GNF)
1998 ins Leben gerufen hat. Das
Netzwerk, das seit der Griindung
von DaimlerChrysler unterstitzt
wird, umfasst heute neben dem
Tengis-See weitere 22 Seen auf
vier Kontinenten.

Regenerativer Diesel

Orissa/Indien Sprit von einem
Strauch, Umweltschutz mit Bio-
diesel, Jobs durch fruchtbaren
Boden. Das sind die Ziele des
Jatropha-Projekts, das im Sommer
2003 in Indien anlaufen soll. Auf
30 Hektar Odland will man die tro-
pische Pflanze Jatropha Curcas an-
pflanzen. Aus ihrem 6lhaltigen
Samen kann Diesel gewonnen
werden, dessen Eignung als Kraft-
stoff DaimlerChrysler testen will.
Geleitet wird das Vorhaben von
der indischen Forschungseinrich-
tung Central Salt & Marine Chemi-
cals Research Institute (CSMCRI),
unterstitzt von DaimlerChrysler
und der Universitat Hohenheim bei
Stuttgart. Die Produktion schad-
stoffarmen Treibstoffs aus nach-
wachsenden Rohstoffen zu for-
dern ist nur ein Anliegen. Mit der
Kultivierung der anspruchslosen
Jatropha-Pflanze im Feuchtgebiet
Orissa (Ostindien) und im trocke-
nen Gujarat (Westindien) soll
brachliegendes Land wieder nutz-
bar gemacht werden und Men-
schen Arbeit bringen. Erweist sich
das Modell in der Testphase als
erfolgreich, konnte es auch in
anderen Regionen und Landern
Schule machen.

Heimat flr den Maki

Leyte/Philippinen Abgeholzt
und niedergebrannt - der Lebens-
raum wurde knapp fiir den Kobold-
maki auf der Insel Leyte. Immer
tiefer hatte sich das Affchen mit
den groBen Augen in den philippi-
nischen Regenwald zurtickgezogen.
Auch die Menschen begannen zu
leiden, weil ihre Existenzgrundlage,
der ausschlieBlich fiir Kokospalm-
Plantagen genutzte Boden, aus-
gebeutet war. Den Teufelskreis
fortschreitender Verwistung
durchbricht ein Projekt der Leyte
State University in Zusammenar-
beit mit der Universitat Hohenheim
und der internationalen Umwelt-
stiftung Euronatur. Brachland wird
mit vielfaltigen Wild- und Nutz-
pflanzen aufgeforstet und bewirt-
schaftet, damit es die Waldbauern
kiinftig besser ernahrt. Von einem
~Regenwald aus zweiter Hand“
sprechen die Initiatoren des Pro-
jekts, fur dessen Erfolg sich auch
DaimlerChrysler engagiert. Der
Konzern priift, ob die Abaca-Staude
vielleicht bei der Herstellung von
Fahrzeugteilen Verwendung finden
kann. Das Uppige Nahrungsange-
bot hat auch den putzigen Kobold-
maki in seine alte Heimat zurtick-
gelockt.

F-Cell im Alltagstest

Tokio/Japan Mit Brennstoffzellen
betriebene Autos sausen neuer-
dings durch die StraBen Tokios.

Im Marz 2003 wurde der erste
japanische Stiitzpunkt zur Erpro-
bung von F-Cell-Fahrzeugen im
Verkehrsalltag eroffnet. Dazu
gehdren ein Informationszentrum,
Werkstatten sowie flinf Wasser-
stoff-Tankstellen im Raum Tokio.
Das ,Japan Hydrogen & Fuel Cell
Demonstration Project® - kurz
JHFC - wird von der japanischen
Regierung gefordert und soll die
Marktreife dieser Technologie
vorantreiben. Finf Automobilher-
steller sowie Firmen aus der Ener-
giewirtschaft sind derzeit an dem
Projekt beteiligt, DaimlerChrysler
mit der im Oktober 2002 vorge-
stellten Mercedes-Benz A-Klasse
,F-Cell“. Die erforderliche StraBen-
zulassung hat das japanische Trans-
port-Ministerium bereits erteilt. Das
japanische Demonstrationsprojekt
sei ein ,,wichtiger Meilenstein auf
dem Weg zur Marktreife von Brenn-
stoffzellen-Fahrzeugen und der Nut-
zung von Wasserstoff als Energie
der Zukunft“, meint Andreas
Truckenbrodt, bei der Mercedes
Car Group verantwortlich fir Alter-
native Antriebe. Die Mercedes-Benz
A-Klasse ,,F-Cell“ ist das erste
serienmaBig gefertigte Brennstoff-
zellen-Auto der Welt. Bis 2004
sollen 60 Fahrzeuge in Japan,
Deutschland, den USA und Singa-
pur von Kunden im Alltag gefahren
und erprobt werden.
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Sonnige Aussichten:
der bunte Energiemix der Zukuntt

Die fossilen Rohstoffvorréte der Erde werden knapp. Die Suche nach Ersatz fiir Kohle und Ol
gehort zu den groBen Herdusforderungen der nachsten 50 Jahre. Wind, Wasserstoff, Erdwarme
und Biomasse bieten sich alternativ als erneuerbare Energiequellen.an. Und natdrlich die Sonne;
ihre Strahlungsenergie schenkt uns Warme im Uberfluss, und das ganz umsonst. -

bl ‘-Et
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Wasserkraft / Ozeane und Flisse entfalten eine Kraft, die den Menschen seit jeher genauso
bedroht wie fasziniert. Er huldigt ihr, wie hier auf einem Wandgemalde in Los Angeles, er zahmt
sie flir seine Zwecke, er wandelt Strome in Strom um.

Bilderberg/ Eberhard Gramel
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. Windenergie / Er kommt als leichtes Sauseln. Als wildes Wehen. Manchmal als verheerender
Hurrikan. Dabei ist Wind nichts anderes als bewegte Luftmolekdle. Er kann Mihlenfliigel drehen
und riesige Rotoren antreiben. Oder Drachenfreunde zum Tauziehen herausfordern.
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Bilderberg/ Rainer Drexel




Biomasse / Zukunftsmusik: Was hier der Tonkunst dient, erweist andernorts
sein Potenzial als Energiebiindel. Ingenieure tifteln an Techniken, um aus Holz
und Pflanzen Sprit zu gewinnen.
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Martine Franck/Magnum/Agentur Focus
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Erdwarme / Darr‘ip*'é'bl'alé';sen‘bel einem entspannenden Bad. Was in dlesem Freiluftpool auf der
Japanlschen Insel Kyushu dampft, hat sich tief im Erdinneren aufgewarmt und temperiert nun japa-
nische Seelen. Oder macht sich niitzlich: Erdwarme hllft-Gemuse zu ziehen und Hauser zu heizen.

"P.a
e \@

Bilderberg/ Christophe Boisvieux
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Essay
Michael Gleich

Sonnige Aussichten:
der bunte Energiemix der Zukunft

/ Seitdem Obelix, der beriihmte Gallier, als Kind in den Zaubertrank fiel,
wird er um seine Barenkréafte beneidet. Sdmtliche Stammeskollegen -
und die feindlichen Romer ohnehin - hofften darauf, auch einmal davon
nippen zu dirfen. Ein Schluck und alle Probleme sind geldst!

Der Comic spielt mit einem uralten Menschheitstraum, dem Traum vom
magischen Elixier, das Energie und Kraft im Uberfluss verleiht. Dieses
archaische Motiv dréngt sich auch in die Diskussion um die Energie-
versorgung der Zukunft, allerdings in Gestalt von Prognosen und Pro-
phezeiungen, die durchaus ernst genommen werden wollen. Sie alle
behaupten, den einen und einzigen Energietrager zu kennen, der uns fir
immer von Engpassen und Mangel befreit. Die einen preisen die Sonne,
andere den Wind, wieder andere Gezeiten, Atomkraft oder Kernfusion.
Oder sie propagieren Strom aus den Wolken: Fliegende Kraftwerke

in finf Kilometern Hohe sollen den Wind fangen und Elektrizitat ernten.
Noch ist viel Science-Fiction dabei und eine Menge Comic.

Die schlechte Nachricht fiir den Gallier in uns lautet: Den einen Zauber-
trank werden wir wohl nie erfinden! Doch es gibt auch eine gute Nach-
richt: Ein Cocktail, ein Mix aus unterschiedlichsten Energiequellen,
dirfte in jeder Hinsicht bekémmlicher fiir uns sein. Dieser Mix ist seit
hundert Jahren stetig vielfaltiger geworden. Um 1900 wurden die ent-
wickelten Volkswirtschaften der Welt hauptsachlich von Kohle und Holz
befeuert. 1950 kamen Erddl, Erdgas und die Wasserkraft hinzu, spater
erganzten Windenergie, Kernkraft und - ganz zaghaft - Solarstrom das
Portfolio. Die energetische Basis von Wirtschaften, von Wohlstand und
Wohlbefinden wurde breiter und bunter. Und alles spricht dafir, dass
dieser Trend zu mehr Vielfalt auch das 21. Jahrhundert pragen wird.
Damit ist jedoch noch nichts dartber gesagt, ob wir es auch schaffen
werden, ausreichende Mengen vom Energie-Drink bereitzustellen.

Die Herausforderung, den Durst einer ganzen Menschheit zu |6schen,
erscheint geradezu herkulisch. Eine der Ursachen liegt im weiter stei-

360 GRAD

Ja, meine Freunde, ich glaube, dass Wasser eines Tages
als Brennstoff benutzt werden wird ...
Wasser wird die Kohle der Zukunft sein. Jules Verne, 1874

genden Verbrauch der Industrielander. Nur wenige, darunter Deutsch-
land und die USA, haben es geschafft, Wachstum und Verbrauch zu ent-
koppeln. Die Internationale Energie Agentur geht davon aus, dass der
globale Energiebedarf im Jahr 2020 um 65 Prozent hoher liegen wird
als 1995. Fir viele Markte der Industrielander hatte man Sattigungs-
schwellen angenommen, die inzwischen langst tberschritten sind. So
vermutete man urspriinglich, bei einem Auto pro Familie sei ein Grenz-
wert erreicht. Die Zahl der Pkw klettert jedoch weit tber diese Marke
hinaus. Deshalb wéachst, in absoluten Zahlen, der Benzindurst dieser
zusehends méachtiger werdenden Flotte. In den USA schluckt der Ver-
kehr heute rund ein Drittel des jahrlichen Energieverbrauchs.

Mit der Weltbevolkerung wachst der Energieverbrauch

Zudem melden die Entwicklungs- und Schwellenlander, in denen vier
Finftel der Menschheit leben, immer vehementer ihre Anspriche auf
den ,groBen Kuchen“ an. lhre Zukunftsperspektive orientiert sich an
einem Lebensstil, den das reichere Flinftel der Welt bereits praktiziert,
mit Kiihlschranken und Klimaanlagen, mit industriell hergestellten
Lebensmitteln und sauberem Trinkwasser, mit Computern und Autos.
750 Millionen Pkw sind schon auf den StraBen der Welt unterwegs,
innerhalb der nachsten 25 Jahre konnte sich ihre Zahl verdoppeln. Das
Wachstum der Weltbevolkerung wird den Bedarf an jenem Elixier, das
Mobilitat, Heizung und Nahrung verspricht, ebenfalls erhohen. Zwar
rangeln die Prognostiker noch darum, ob im Jahr 2050 acht, neun oder
zehn Milliarden Menschen die Erde bevolkern werden. Fest steht jedoch:
Deren Verlangen nach Energie wachst! Auf der anderen Seite verbreitet
sich schockartig die Erkenntnis, dass unsere Energievorrate nicht mit-
wachsen werden. Zur Sensibilisierung der Offentlichkeit haben auch
jene Fotos beigetragen, die nur vom Weltraum aus aufgenommen werden
konnen. Sie zeigen eine helle Kugel, die durch die tiefschwarze Nacht
des Universums schwebt, wunderschon und irgendwie bedrohlich klein:
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Strom aus dem Strom: der Drei-Schluchten-Staudamm in
China. Weltweit werden riesige Wasserkraftwerke gebaut,
um das energetische Potenzial der Fliisse zu nutzen. Aber
der Widerstand dagegen wéchst - weil die Talsperren oft
mit folgenreichen Eingriffen in die Natur verbunden sind.

der Blaue Planet. Sein Bild wurde zur Ikone. Sie erzahlt von der Einzig-
artigkeit unseres Heimatbiotops und sie fiihrt uns zugleich eindringlich
dessen Begrenztheit vor Augen. Die emotionale Botschaft solcher Erd-
ansichten wird mittlerweile von nichternen Zahlen gestitzt. Angenom-
men, der Energieverbrauch stagnierte auf dem heutigen Niveau, dann
wirden die sicher gewinnbaren konventionellen Erddlreserven nur noch
vier Jahrzehnte reichen, Erdgas noch 67 Jahre und Kohle 164 Jahre. Rech-
net man jedoch das globale Bevolkerungswachstum mit ein, schrumpfen
die so berechneten ,,Restlaufzeiten“ in atemraubender Geschwindigkeit
zusammen. Andererseits werden aber auch neue Vorkommen entdeckt
und deren Ausbeute verbessert. So hat sich beispielsweise die theore-
tische Reichweite in den letzten zehn Jahren nicht um zehn, sondern
nur um drei Jahre verringert. Die Nutzung von Olschiefern und Olsanden
sind weitere Optionen, beim derzeitigen Stand der Technik allerdings
mit Mehrkosten und deutlich hoheren Umweltbelastungen verbunden.
Sicher ist: Fossile Ressourcen sind endlich und werden knapper. Damit
erwachen die Begehrlichkeiten und bei manchen macht sich die Panik
breit, nicht mehr genug abzubekommen. Erddl ist der Lebenssaft von
Wirtschaft und Gesellschaft, davon mochte kein Staat abgeschnitten
werden. Kulturhistoriker sehen einen direkten Zusammenhang zwischen
Aufstieg oder Fall von Hochkulturen und deren Energiebilanz. Wer es
nicht schaffe, genug energetische Uberschiisse zu erzielen, so die Kurz-
formel, gehe unter.

Vor diesem Hintergrund haben auch die stark industrialisierten und
energieintensiv wirtschaftenden OECD-Staaten Anlass zur Sorge. lhre
eigenen Erdolfelder sind zu fast 80 Prozent erschopft. GroBe Vorrate
schlummern dagegen noch im Nahen Osten und in Staaten der ehemali-
gen Sowjetunion, also in Regionen, die als krisenanfallig und politisch
instabil gelten. Schon allein deshalb ist es eine der Herausforderungen
der néchsten Jahrzehnte, einseitige Abhangigkeiten von einem Energie-
trager, einer Region, einem Lieferanten zu vermeiden. Auch aus geo-
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Wo die Sonne besténdig scheint, sind Solarkraftwerke
eine Antwort auf die Verknappung der Olreserven - wie
hier in Kalifornien.

politischen Erwagungen lohnt es sich, den Energie-Cocktail der Zukunft
maoglichst vielfaltig zu mixen. Doch was werden seine Zutaten sein?
Welche Rezeptur garantiert eine nachhaltige Versorgung mit Energie?
Das Pradikat ,nachhaltig” verdient so ein Zukunfts-Cocktail nur dann,
wenn er billig, sicher, dauerhaft, 6kologisch vertraglich und moglichst
vielen Menschen zuganglich ist. Dekliniert man diese Kriterien durch,
mussen wir feststellen, dass ein wirklich nachhaltiges System noch in
weiter Ferne liegt. Die wichtigsten Negativposten in der globalen
Energiebilanz lauten:

- Ein Drittel der Weltbevdlkerung hat noch immer nicht Zugang zu
kommerziell erzeugter Energie.

- Olteppiche nach Tanker-Unfillen, verstrahlte Kernreaktoren und
zerstorte Naturlandschaften durch neue Staudédmme geben traurige
Kunde von den 6kologischen Schattenseiten der Energieproduktion.

- Fossile Trager wie Kohle und Erddl setzen bei der Verbrennung
Kohlendioxid frei, das als Treibhausgas Auswirkungen auf das Welt-
klima hat.

Der letzte Punkt ist im doppelten Wortsinn brenzlig. Verbrennen wir
Kohle, Erdgas und Erddl, dann verwandeln wir in Sekundenbruchteilen
500.000 Jahre Erdgeschichte in Energie, ein Verfahren, das auf den er-
sten Blick genauso simpel wie genial erscheint. Es hatte Mitte des
19.Jahrhunderts einen Boom sondergleichen begriindet: die Ara der In-
dustrialisierung. Seitdem blasen wir immer mehr CO, in die Atmosphére,
heute sind es weltweit 25 Milliarden Tonnen pro Jahr. Um sich die Gro-
Benordnung besser vorstellen zu konnen: Die Menge an fossilen Brenn-
stoffen, die in den hundert Jahren zwischen 1750 und 1850 verbraucht
wurde, verfeuern wir heute innerhalb von nur zwei Monaten. Viele Klima-
forscher sehen hierin jedoch wegen der von ihnen berechneten Aus-
wirkungen auf das Weltklima ein grob fahrlassiges GroBexperiment mit
dem Planeten Erde. Aufgrund komplexer Berechnungen sind sich diese >
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Die Erde angezapft: geothermisches Kraftwerk
an der Blauen Lagune, Island.

> Klimaexperten mittlerweile sicher, dass die Erwarmung der Erde, die
seit einem Jahrhundert festzustellen ist, zu einem guten Teil menschen-
gemachte Ursachen hat. Obwohl der wissenschaftliche Diskurs tber die-
sen so genannten anthropogenen Treibhauseffekt als solchen und tUber
seine Auswirkungen noch anhalt, resultiert daraus die Forderung nach
einer Wende in unserem Umgang mit fossilen Brennstoffen. Anders
gesagt: Wer im Treibhaus sitzt, sollte nicht mit Feuer spielen. Was bedeu-
tet das fiir unseren Zukunfts-Cocktail? Ol, Gas und Kohle miissen so
schnell wie moglich durch Trager ersetzt werden, die keine Treibhaus-
gase freisetzen. Doch das ist schneller verkiindet als verwirklicht. Die
Energiewirtschaft zeigt zwar Bereitschaft zum Umsteuern, bendtigt aber
auch Zeit fir eine Kursanderung. Die Branche hat gewaltige Summen in
ihre Infrastruktur investiert und kann ihre Schlisseltechnologien nur
Schritt fir Schritt austauschen, will sie tiberlebensfahig bleiben. Deshalb
werden fossile Brennstoffe auch in 50 Jahren noch einen gewichtigen
Anteil an der globalen Energieversorgung haben. Wie gewichtig, hangt
von vielen unbekannten Variablen ab. Neben technologischen Fortschrit-
ten steuern auch ,,weiche Faktoren® wie gesellschaftliches Bewusstsein
und politischer Wille den zukiinftigen Weg. Eine politische Fraktion favo-
risiert die Kernkraft, weil sie keine Klimagase emittiert. Doch bislang hat
noch kein Land der Welt die Frage des Endlagers flir radioaktiven Mll
gelost, was deshalb brisant ist, weil dieser zum Teil Halbwertzeiten von
100.000 Jahren besitzt. Es wachsen die Bedenken, den nachkommenden
Generationen ein derart ,strahlendes Erbe“ zu hinterlassen. So richten
sich die Hoffnungen auf die erneuerbaren Energien als sanfte Alterna-
tive:

- Biomasse tragt heute bereits 11 Prozent zur globalen Energieversor-
gung bei. Aus Holz, Friichten, tierischen und pflanzlichen Abfallen
lassen sich kohlendioxidarme Kraftstoffe herstellen. Die EU hat als
Ziel formuliert, dass im Jahr 2020 acht Prozent der Kraftstoffe aus
Biomasse stammen sollen.

Die Ausbeute und Wirtschaftlichkeit der Windkraft
steht und fallt mit dem natiirlichen Angebot am Standort.
Rotorenwald in Andalusien.

- Wasserkraft steht weltweit auf Platz zwei der erneuerbaren Energien.
Ihrem Ausbau, vor allem durch GroBstaudamme, sind allerdings
Grenzen gesetzt: Eine wachsende Zahl von Menschen wehrt sich, etwa
in Indien und China, gegen Umsiedlungen im groBen Stil und die Uber-
flutung intakter Okosysteme.

- Windkraft gehort zu den Boombranchen im Energiesektor. Nach dem
Start auf niedrigem Niveau hat sich die Produktion in den vergangenen
zehn Jahren weltweit verachtfacht. In Deutschland steigt die Zahl der
Windkraftwerke exponentiell.

- Erdwarme wird weltweit von 250 Kraftwerken angezapft; die meisten
davon stehen in den USA, Island und Italien. Experten halten es fir
moglich, dass geothermische Anlagen zukiinftig bis zu 25 Prozent
unseres Warme- und Strombedarfs decken.

- Sonnenenergie macht an der globalen Primérenergie heute erst
0,04 Prozent aus. Ihr Anteil wachst allerdings stetig um 30 Prozent
pro Jahr. Der Strom stammt zumeist aus Photovoltaik und die Warme-
energie aus Anlagen, in denen Brauchwasser erwarmt wird.

Langfristig, so hofft die Internationale Energie Agentur, soll mit Biomasse,
Wind, Wasser und Sonne die Halfte des gesamten Verbrauchs bestritten
werden. Da alle Formen erneuerbarer Energie direkt oder indirekt mit der
Sonne zusammenhéangen, sehen Experten bereits ein ,,Solares Zeitalter®
heraufziehen. Wir verfligen heute tUber Technologien wie Siliziumzellen,
die es erlauben, das Zentralgestirn unseres Planetensystems ohne
Umweg Uber Pflanzen als Energiespeicher direkt anzuzapfen. Und des-
sen Strahlkraft ist wahrhaft gigantisch, Jahr fiir Jahr empféangt die Erde
Sonnenstrahlen, deren Energie 130.000 Gigatonnen Ol entspricht. Zum
Vergleich: Der weltweite Verbrauch betragt nur insgesamt neun Giga-
tonnen.

Besonders intensiv von der Sonne beschienen sind die Regionen an den
beiden Wendekreisen, jeweils 23,5 Grad Nord und Siid. Sonne statt Ol -



DaimlerChrysler / Umweltbericht 2003

mit diesem Szenario verbinden sich auch neue Chancen fir Entwicklungs-
lander. Man kdnnte sie mit einem armen Mann vergleichen, der das Los
mit dem Hauptgewinn bei sich tragt, ohne es zu wissen. Denn sonnen-
reiche, aber bisher strukturschwache Regionen kdnnten einen dahnlichen
Aufschwung erleben wie vormals der Persische Golf. Die Vision: Mit
solarthermischen Kraftwerken und dezentraler Photovoltaik ,,ernten sie
Sonne in groBem Stil und verkaufen den Strom per 400-Kilovolt-Leitungen
nach Norden; ein solcher Transport funktioniert heute schon ohne
nennenswerte Verluste. Eine andere Moglichkeit: Man konnte mit dem
Strom Wasser spalten und den energiereichen Wasserstoff als Zwischen-
speicher nutzen. Dieser kann ahnlich wie Erddl mit Tankern verschifft
oder durch Pipelines gepumpt werden. Ein unschlagbarer Vorteil groBer
Sonnenfabriken in heiBen, kargen Gegenden liegt darin, dass sie der
Landwirtschaft keinen Platz wegnehmen. Die Wiiste wird zum Kraftwerk
der Zukunft.

Sparsamkeit bedeutet nicht Verzicht

Eine andere vielversprechende Energiequelle wird oft vergessen: die
Sparsamkeit. Das klingt zundchst nach griiner Verzichtsrhetorik. In Wirk-
lichkeit geht es nicht um weniger Komfort, sondern um mehr Intelligenz
im Alltag. Ein Fernseher zum Beispiel verbraucht im Bereitschaftsmodus
zwischen einem und 30 Watt - auf den ersten Blick lacherlich wenig.
Doch auf ein Jahr hochgerechnet, addiert sich der Stand-by-Betrieb
schnell auf zehn Kilowattstunden. In Deutschland verbrauchen alle priva-
ten und Blrogerate zusammen die gewaltige Summe von 20 Billionen
Wattstunden. Dafur konnte man leicht ein Atomkraftwerk abschalten.
Die Strategie misste dementsprechend lauten: ,,Negawatt statt Mega-
watt“. Wer darauf hinweist, dass sich eine wachsende, energieabhangige
Menschheit schwindenden Ressourcen gegeniibersieht, wird gerne als
Apokalyptiker abgestempelt. Dabei lehrt uns die Geschichte, dass
Energiekrisen keineswegs das Ende bedeuten, sondern im Gegenteil
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Mit Biomasse - sie ist nichts anderes als gespeicherte
Sonnenenergie - wird meist Warme erzeugt. Bei CHOREN
in Freiberg dient sie auch der Herstellung von Sprit.

ungeheure Fortschritte provozieren konnen. Als im Mitteleuropa des
18.Jahrhunderts das Holz als Brennstoff knapp wurde und die Land-
schaften im Umkreis vieler Stadte aussahen wie heute die Sahelzone,
begriindeten Kohle und Dampfmaschine einen bis dahin unvorstellbaren
technologischen Schub. Als 1973 das Erdol vonseiten einiger OPEC-
Staaten kiinstlich verknappt wurde, I6ste diese LOlkrise“ ein weltweites
Nachdenken Uber sparsamere Autos und besser isolierte Hauser aus.
Die Menschheit sah sich gezwungen, effizientere Technologien zu ent-
wickeln, die eine Welle von Modernisierungen auslosten. Mangel macht
erfinderisch und Erfindungen bringen uns weiter. Oft ergdnzen sich zwei
technische Durchbriiche und schaukeln sich gegenseitig hoch. Das war
bei Dampfmaschine und Buchdruck so, bei Telegraf und Eisenbahn, bei
Schiff und Funk. An der Schwelle zu einem neuen Solarzeitalter bietet
sich die elektronische Vernetzung als Partnertechnologie an. Die Wasser-
stoffwirtschaft kann sich auf viele dezentrale, mobile und stationare
Brennstoffzellen stiitzen, die - miteinander verknipft - ihre Leistung je
nach Bedarf ins Netz einspeisen. Die Rolle der Autos wiirde darin neu
definiert. Galten sie bisher als Energieverbraucher, avancierten sie nun
zu Energieproduzenten: Wahrend ihrer Parkzeiten stiinden sie nicht
untétig herum, sondern versorgten Hauser oder Blros mit elektrischem
Strom. Pkw, das Personenkraftwerk.

Solche ldeen stoBen uns darauf, dass wir in Zukunft eine weitere
Energiequelle verstérkt anzapfen missen. Deren Vorkommen verteilt
sich gliicklicherweise Uiber den ganzen Globus, sie ist umweltfreundlich
erschlieBbar, abgasfrei im Betrieb und im Prinzip unerschopflich - die
Rede ist von der menschlichen Kreativitat. Intelligenz ist vielleicht unsere
wichtigste nachwachsende Ressource, und Hirnstrome sind wahrschein-
lich unser bester Zaubertrank. Ganz wie im Comic: SchlieBlich ist Aste-
rix, der schmachtige und clevere Gallier, dem Hinen Obelix immer einen
Schritt voraus. \
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Erdol vor dem Ende - da biete sich Wasserstoff als weltweit verflgbarer Ersatz an, sagt der
amerikanische Okonom Jeremy Rifkin. Ein Energietrager fir alles - damit legten wir uns gefahrlich
einseitig fest, entgegnet Hermann Scheer aus Deutschland, Trager des Alternativen Nobelpreises.

Ein Disput Uber die beste aller Zukunfte.

Wasserstoff - Revolution oder lllusion?

Kurt Uwe Westphal: Die fossilen Kraftstoffe gehen uns aus. Die Frage
dréangt sich auf: Was wird sie ersetzen?

Jeremy Rifkin: Nicht die fossilen Kraftstoffe gehen uns aus, sondern das
billige Rohdl. Wir sind am Ende der Ara des billigen Erdéls und miissen
den Ubergang zu einem neuen Energiesystem schaffen. Ich habe keinen
Zweifel, dass dieses neue Energiesystem auf Wasserstoff basieren wird.
Wasserstoff ist das Grundelement des Weltalls, es ist der Stoff, aus dem
die Sterne gemacht sind, es ist der ,ewige“ Kraftstoff. Und wenn man
ihn nutzt, sind die einzigen Nebenprodukte pures Wasser und Warme.

Herr Scheer, teilen Sie grundsatzlich diese Sicht eines Zukunftsszenarios?

Hermann Scheer: Die auf der Nutzung fossiler Energien beruhende Wirt-
schaft wird zweifellos im Laufe dieses Jahrhunderts zu Ende gehen; wir
befinden uns in einem Wettlauf mit der Zeit. Wir stoBen an zwei Grenzen:
die Grenze unserer Ressourcen an billigen fossilen Energietragern und
die dkologische Grenze, die uns die Belastbarkeit der Okosphére unserer
Erde setzen wird, wenn wir weiterhin all diese fossilen Kraftstoffe ver-
brennen. Dabei wird die dkologische Grenze rascher erreicht werden als
die der Kraftstoffreserven. Das ist die Herausforderung, der wir uns in
der ersten Jahrhunderthélfte stellen missen - die groBte und wichtigste
Herausforderung, der sich unsere Zivilisation je gegeniibergesehen hat.

Rifkin: In dieser Jahrhunderthélfte missen wir die Grundlagen einer
Infrastruktur schaffen, mit der wir unter Einsatz erneuerbarer Energie-
technologien reinen Wasserstoff herstellen konnen. Etwa um 2050, so
hoffe ich, kdnnten wir aus der Nutzung fossiler und nuklearer Energie-
trager aussteigen und den Einstieg in eine voll integrierte, auf erneuer-
barem Wasserstoff basierende nachhaltige Energiewirtschaft schaffen.

Aber Wasserstoff ist keine priméare Energiequelle - aus welchem Roh-
stoff soll sie nach Ihrer Vorstellung gewonnen werden?

Rifkin: Die eleganteste Methode zur Wasserstoffgewinnung liegt im
Einsatz erneuerbarer Energien. Zuerst nutzt man solare, geothermische,
hydroelektrische und durch Verbrennung von Biomasse erzeugte Ener-

Moderation
Kurt Uwe Westphal

Fotografie
Theodor Barth

gie zur Erzeugung von Elektrizitat. Ein Teil dieser Energie kann direkt
genutzt werden; der Uberschuss wird dazu verwendet, durch Elektrolyse
von Wasser Wasserstoff zu produzieren. Wir miissen namlich Vorsorge
flr die Tage treffen, an denen die Sonne gerade nicht scheint, der Wind
nicht weht oder wegen einer Dirreperiode nicht genug Wasser fir die
Stromerzeugung zur Verfligung steht. Wenn der gesamte Strom aus er-
neuerbaren Quellen kommt, fallt die Stromversorgung in solchen Féllen
aus, und die Wirtschaft steht still. Es gibt keine Moglichkeit, eine Gesell-
schaft auf der Nutzung erneuerbarer Energien zu organisieren ohne
Wasserstoff als Speicher- und Transportmedium flr Energie.

Scheer: Herr Rifkin, ich habe den Eindruck, dass Sie die Rolle des Was-
serstoffs liberschatzen. Es gibt viele Optionen - sogar fiir die Speiche-
rung erneuerbarer Energie, die ohne Wasserstoff auskommen. Es gibt
verschiedene Methoden, erneuerbare Energie dezentralisiert zu spei-
chern. Wasserstoff ist nur eine davon. Ich sehe folgende Gefahr: Wenn
sich die ganze Aufmerksamkeit auf den Wasserstoff als Energieperspek-
tive richtet, werden die Leute sagen: Gut, es wird ein paar Jahrzehnte
dauern, bis die Infrastruktur fir eine wasserstoffbasierte Wirtschaft
steht, und das konnte zum Alibi werden, die Méglichkeiten nicht zu nut-
zen, die uns schon jetzt offen stehen.

Sie wiirden den Akzent weniger auf Wasserstoff legen und eher auf den
richtigen Mix erneuerbarer Energien?

Scheer: Ich mdchte es so sagen: Die Hauptdifferenz zwischen Jeremy
Rifkins Zukunftsvision und meiner eigenen ist unsere unterschiedliche
Einschétzung der Rolle des Wasserstoffs. Es wird eine Solarwirtschaft
sein - wobei ich ,solar“ als Gattungsbegriff fiir alle erneuerbaren Ener-
gien benutze -, die den Wasserstoff einschlieBt, aber nicht eine Wasser-
stoffwirtschaft schlechthin. Und zwar deshalb, weil solarer Wasserstoff
eine so genannte Sekundéarenergie ist. Der Wirkungsgrad eines erneuer-
baren Energietragers ist umso hoher, je weniger Schritte wir brauchen,
um ihn zu erzeugen. Deshalb sollten wir jede erneuerbare Form von
Energie, die wir direkt verwenden kdnnen, ohne den Umweg tber Was-
serstoff als Speichermedium, auch direkt nutzen. Der Anteil solaren
Wasserstoffs im kommenden solaren Zeitalter wird eher gering sein, >
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Hermann Scheer, streitbarer Querdenker und Vorkampfer fiir eine ,solare Weltwirt-
schaft®, hat zahlreiche Biicher liber die weltweite Energiesituation verdffentlicht, die
international diskutiert wurden. Der promovierte Wirtschafts- und Sozialwissenschaft-
ler ist Mitglied des Deutschen Bundestages und Président der europdischen Sonnen-
energie-Vereinigung EUROSOLAR. Sein politisches und publizistisches Engagement fiir
erneuerbare Energien trug ihm bereits drei Auszeichnungen ein: den Welt-Solarpreis
1998, den Alternativen Nobelpreis 1999 und den Weltpreis fiir Bioenergie 2000.

> vielleicht nicht mehr als zehn Prozent. Die wichtigsten Kraftstoffe flr
den Verkehr werden Biobrennstoffe sein, in Kombination mit Wasser-
stoff.

Haben Sie einen Plan flr den Weg in die Wasserstoffzukunft?

Rifkin: Ich meine, dass es parallele Wege geben muss. Erster Weg: strik-
te Richtlinien zum Flottenverbrauch fiir die Automobilhersteller; hdhere
Energieeffizienz; Durchsetzung des Kyoto-Protokolls; Uberwachung

der Energievorrate. Wasserstoff darf nicht zum Feigenblatt fir die Beibe-
haltung der Ausbeutung fossiler Brennstoffe werden. Zweiter Weg: Erd-
gas als Kompromiss zwischen Umweltschitzern und Industrie, weil seine
Nutzung weniger CO, freisetzt und die Entwicklung ohnehin schon in
diese Richtung geht. Dritter Weg: Nutzung der erneuerbaren Energien,
die schon marktreif sind, einschlieBlich der Hybridfahrzeuge, der Elektro-
autos und der Energiespeichertechnologien, die Hermann Scheer
erwahnt hat. Der vierte und konsequenteste Weg schlieBlich besteht
darin, eine Partnerschaft zwischen Regierungen und privaten Unterneh-
men aufzubauen, um die Entwicklung erneuerbarer Energien zu forcieren
und eine Infrastruktur fiir die Speicherung von Wasserstoff zu schaffen,
damit wir in 25 Jahren in der Wasserstoffzukunft angelangt sind. Wir
mussen auf allen diesen vier Wegen vorangehen.

Wie sieht denn die Kostenseite dieser nachhaltigen Energiepolitik aus?

Rifkin: Es gibt zwei Kostenkurven: Die Kosten fiir Ol und Gas werden
steigen, wenn wir die Forderungsspitze tberschritten haben. Die Kosten
flir erneuerbare Energien werden in gleichem Ma@ fallen.

Scheer: Genau. Erneuerbare Energien werden billiger, wenn sie in in-
dustriellem MaBstab erzeugt werden. Wir missen allerdings auch die
indirekten oder gesellschaftlichen Kosten des heutigen Systems in unse-
re Rechnung einbeziehen - etwa die Wirkung der Emissionen auf die
menschliche Gesundheit.

Wer soll das alles bezahlen? Wer zum Beispiel beteiligt sich mit welchem
Anteil an der von ihnen geforderten o6ffentlich-privaten Partnerschaft?

Scheer: Wir missen ohnehin flr jede Art von Energie zahlen, und er-
neuerbare Energie wird, wie gesagt, billiger werden. Wenn wir den Weg
zum Wasserstoff nehmen, wird es Kosten fiir Kraftstoffe geben, aber fiir
viele erneuerbare Energieanwendungen entstehen nur technologische
Kosten und keine Kosten fir den Kraftstoff - Solarheizung in Gebauden
ist so ein Fall. Auf der anderen Seite stehen die langfristigen Kosten fir
Infrastruktur und Verfligharkeit, die in der langen Energiekette des fos-
silen Energiesystems entstehen. Achtzig Prozent der Energiekosten im
Bereich der Stromversorgung fallen fur die Bereitstellung an, nur zwanzig
Prozent flr die Stromerzeugung. Erneuerbare Energiequellen bieten
wegen ihrer dezentralen Struktur immer mehr Mdglichkeiten an, diese
Kosten zu vermeiden. Die Favoriten unter den erneuerbaren Energie-
quellen sind diejenigen, die den einzigartigen Vorteil bieten, sowohl
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Jeremy Rifkin, Bestsellerautor und engagierter Theoretiker, gilt als einer der bedeu-
tendsten Zeitkritiker der Gegenwart. Rifkins Thesen kreisen um die groBen gesellschaft-
lichen, politischen und 6konomischen Entwicklungen unserer Zeit. Seine Biicher wurden
in mehr als 20 Sprachen Ubersetzt und I&sten vielfach internationale Debatten aus. Seit
1994 lehrt Rifkin an der renommierten Wharton School of Business in Pennsylvania,
USA, wo er Vorlesungen fiir Fihrungskrafte aus aller Welt halt. AuBerdem berét er poli-
tische Gremien - darunter die US-Regierung und die Europédische Union.

Brennstoffkosten als auch Infrastrukturkosten zu vermeiden - durch
kurze Energieketten und Lieferung auf Abruf.

Wieso gewinnt der Begriff der dezentralen Stromerzeugung - also der
Herstellung von Elektrizitat mit Solarzellen auf dem Dach lhres Eigen-
heims oder in der Brennstoffzelle Ihres Autos - plotzlich an Boden?

Rifkin: Alle groBen Revolutionen der Geschichte ereignen sich, wenn
zwei Dinge zusammenkommen: ein neues Energiesystem und eine neue
Form der Kommunikation zwischen den Menschen, die es organisieren.
Nehmen Sie zum Beispiel das Aufkommen der Druckerpresse und die
Erzeugung der Dampfkraft aus Kohle; oder die Erfindung von Telegraf
und Telefon, die zur Befehls- und Kontrolltechnologie bei der Erdélgewin-
nung und der Entwicklung des Verbrennungsmotors wurden. Jetzt haben
wir die Revolution der Kommunikation durch digitale Technologie, Com-
puter, Software usw. und die Macht der Netzwerke. Bringen Sie diese
Macht in Verbindung mit der Verbreitung dezentralisierter erneuerbarer
Energie mit Wasserstoff als Speichermedium, und es wird klar, dass wir
uber eine dritte industrielle Revolution sprechen.

Versetzen wir uns also in die Zukunft: Wir schreiben das Jahr 2020. Wie
viel von dem, Uber das wir gerade gesprochen haben, wird dann schon
Wirklichkeit sein? Wie ist lhre Vision?

Scheer: Man kann diese Vision nicht betrachten ohne die Hindernisse
zu sehen, die sich ihr in den Weg stellen: politische Barrieren, 6konomi-
sche Barrieren durch die Interessen des gegenwartigen Energiesystems
und geistige Barrieren. Die Verfechter des heutigen Systems geben sich
groBe Mihe, der Bevolkerung zu erzahlen, dass erneuerbare Energie
nicht funktioniert, dass sie unsere Bedirfnisse nicht befriedigen kann,
zu teuer ist und nicht kompatibel mit anderen Energien. Das Ergebnis
ist ein ,technischer® Pessimismus. Was wir brauchen, ist die Kraft eines
Ltechnischen® Optimismus, der in die entgegengesetzte Richtung wirkt.
Die Zukunft mit erneuerbarer Energie basiert auf den Komponenten
solare Energietechnologie und Informationstechnologie. Die solare In-
formationsgesellschaft - das ist die Vision, und nach einer gewissen
Zeit wird sie laufen, schneller und schneller.

Rifkin: Um 2020 werden wir Uberwiegend Wasserstoffpatronen als Spei-
cher fir Brennstoffzellen benutzen, die unsere Mobiltelefone, Laptops
und ahnliche Gerate mit Energie versorgen. Zweitens werden sich viele
Unternehmen bei der Deckung ihres Energiebedarfs in Zeiten des Spit-
zenverbrauchs nicht mehr auf die Stromkonzerne verlassen. Sie werden
als Erste bereit sein, mehr zu zahlen und in Brennstoffzellen-Technologie
zu investieren, die genug Kapazitat zur Not- und Spitzenstromerzeugung
fur sie bereithalt. Drittens wird die Mehrheit der 2020 hergestellten
Autos nicht mehr von einem Verbrennungsmotor, sondern von Brenn-
stoffzellen angetrieben werden. Wo Brennstoffzellen sonst noch benutzt
werden, hangt von den Preisen fur Elektrizitat, Erdol und Erdgas ab. Ich
sehe also 2020 schon eine beachtliche Infrastruktur fir eine nachhaltige
Energiewirtschaft auf Wasserstoffbasis.
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Alter: 34
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Standort: Forschungszentrum Ulm,
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Abteilung: Elektrochemische Energiewandler
Arbeitsfeld: Entwicklung von Komponenten,
vor allem Membran-Elektrode-Einheiten,

fir den Brennstoffzellen-Antriebsstrang
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Rund 750 Millionen Kraftfahrzeuge sind bereits weltweit unterwegs. Jedes Jahr wachst diese Flotte
um weitere Millionen. Und damit deren Durst nach Treibstoff. Um ihn auch zukinftig zu stillen,

sind zwei Strategien denkbar: Verbrennungsmotoren stetig zu verbessern oder radikal neue Antriebe
zu entwicklen. DaimlerChrysler hat sich fur einen dritten Weg entschieden.

Das Auto neu erfinden?

Bericht
Reiner Klingholz

Fotografie
Theodor Barth

Oder optimieren? Beides!

/ Vom stahlblauen Himmel wirft die Wintersonne ihr kaltes Licht Gber
die schneebedeckte Landschaft. Auf einem sanften Hiigel erstrahlt ein
weitldufiger, ganz in WeiB gehaltener Gebaudekomplex. Eisiger Wind
weht Uber die Schwabische Alb: beste Atmosphare fiir frische Gedanken.
Hinter den hellen Mauern verbirgt sich das Forschungszentrum Ulm, die
Denk- und Tiftelfabrik von DaimlerChrysler.

Hier, wie auch in den anderen Forschungs- und Entwicklungszentren

des Konzerns auf beiden Seiten des Atlantiks, arbeiten Tausende von
Wissenschaftlern daran, das Auto von morgen zu erfinden: ein Gefahrt,
das sich effizienter und umweltschonender vorwarts bewegt als heutige
Karossen. Denn jedes der weltweit rund 750 Millionen Kraftfahrzeuge
wird bei einer durchschnittlichen Lebenserwartung von zehn Jahren rund
12.000 Liter Sprit in etwa 30 Tonnen Kohlendioxid verwandeln. Hinzu
kommt, dass immer mehr Menschen auf der Erde immer mehr Auto fahren
wollen. Neue Konzepte flr eine andere Mobilitat sind deshalb dringend
erforderlich.

Die Experten von DaimlerChrysler versuchen, das Problem von zwei Sei-
ten anzugehen: Erstens verbessern sie den guten, alten, mit Benzin oder
Diesel betriebenen Verbrennungsmotor, damit er weniger Kohlendioxid
ausstoBt. Und zweitens entwickeln sie einen alternativen Antrieb, der
tberhaupt kein Kohlendioxid mehr ausstoBt. Florian Finsterwalder
gehort zu den Wissenschaftlern, die sich der zweiten, der radikalen Vari-
ante verschrieben haben. Er und seine Kollegen in Ulm, Friedrichshafen,
Stuttgart und Auburn Hills, USA, sollen mithelfen, einen Antrieb zu ent-
wickeln, in dem kein Feuer brennt und dem nur harmloser Wasserdampf

entweicht. Finsterwalder arbeitet an der Revolution auf Réadern. Den-
noch geht es in den Labors von Ulm eher ruhig zu. Nicht jede Innovation
offenbart ihre umwélzende Bedeutung auf den ersten Blick: ein Stiick
Klarsichtfolie beispielsweise, die aussieht, als sei sie zum Einwickeln von
Wurst oder Kase gemacht, oder eine pechschwarze Briihe, die an dicke
Tinte erinnert. ,Das ist ein ziemlich teures Zeug, auch wenn es nicht den
Anschein hat®, sagt Finsterwalder und halt das Glas mit der Tinte gegen
das Licht. ,Wenn man diese Paste auf beiden Seiten der Folie auftragt,
hat man das Herz einer Brennstoffzelle.“ Und diese wird nach Meinung
vieler Ingenieure irgendwann den heute allein herrschenden Verbren-
nungsmotor aus dem Auto verdrangen. Erst im Elektronenmikroskop
zeigt das schwarze Material seinen wahren Charakter: Bei 580.000-
facher VergroBerung wird ein schwammartiges Labyrinth mit Myriaden
winziger Poren sichtbar - Graphitstaub, in den hochfeine Platin-Partikel
eingelagert sind. Ein einziges Gramm dieses Gemisches bringt es auf
mehr Oberflache, als ein durchschnittliches Einfamilienhaus an Wohn-
flache zu bieten hat. ,Wenn durch dieses Gewirr Wasserstoffgas geleitet
wird“, erklart Finsterwalder, ,,wirkt das Platin als Katalysator und zerlegt
den Wasserstoff in negativ geladene Elektronen und positiv geladene
Protonen. Nur letztere passieren die Folie und wandern auf die andere
Seite. Dort verbinden sie sich mit Sauerstoff und den abgespaltenen
Elektronen zu Wasser. Zuvor missen die Elektronen allerdings den
Umweg uber ein Stromkabel nehmen und dabei elektrische Arbeit ver-
richten. Und mit der kénnen wir einen Elektromotor antreiben. Jeder
kennt das Experiment aus dem Chemieunterricht, bei dem Wasserstoff
und Sauerstoff als ,,Knallgas® unter heftiger Detonation miteinander rea-
gieren. In einer Brennstoffzelle |auft diese Reaktion in einer gezéhmten >
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> Variante ab. Die beiden Gase vereinigen sich kontrolliert und ,,ver-
brennen kalt“ zu Wasserdampf - als Nebeneffekt flieBt Strom. Kein
Wunder, dass die revolutionare Zelle als Inkarnation der Reinheit gilt.
Das Prinzip der Brennstoffzelle wurde einst von William Grove entdeckt,
einem Physikprofessor aus Wales. Die Erfindung ist ein halbes Jahrhun-
dert dlter als der Ottomotor und bestechend einfach. ,,Doch wie man
weifB: haufig stecken die Probleme im Detail“, meint Finsterwalder: Zwar
ist die ,,Leistungsdichte®, also der Platz, den eine Zelle bendtigt, um
eine bestimmte Kilowatt- beziehungsweise PS-Leistung zu entfalten,
mittlerweile so weit verbessert worden, dass der gesamte Antriebs-
strang aus Brennstoffzelle, Elektromotor und Kraftstofftank in den
Unterboden einer Mercedes-Benz A-Klasse passt. Trotzdem bendtigt
man flr das Antriebssystem immer noch zwei- bis dreimal so viel Raum
wie fur einen Verbrennungsmotor. Die heutigen Prototypen sind der
Serienreife schon ein gutes Stlick naher gekommen, aber sie sind hand-
gefertigte Einzelstiicke - und entsprechend teuer. Vor allem das Platin
flir den Katalysator treibt die Kosten auch in der Massenfertigung in die
Hohe. ,Aber diese Probleme sind gleichzeitig unser groBer Vorteil®, sagt
Florian Finsterwalder. ,,Die Brennstoffzelle hat ihre eigentliche Entwick-
lung noch vor sich.“

Die Brennstoffzelle muss effizienter werden - und billiger

Finsterwalder und seine Kollegen arbeiten deshalb an der Perfektion
von Katalysator und Folie, der so genannten Protonen-Austausch-
Membran, und an einer besseren Architektur im Inneren der Zelle,
damit die Gase optimal stromen und den Katalysator hundertprozentig
ausnutzen. ,Wir untersuchen alle Materialien, die sich dazu eignen
konnten, die Apparatur billiger und effizienter zu machen®, sagt Finster-
walder. Ein Puzzlespiel, bei dem jeweils modifizierte Einzelteile immer
wieder neu zusammengesetzt und getestet werden. Zunachst in Simula-
tionen am Computer - und dann auf dem Prifstand. Im Keller, zwei
Stockwerke tiefer, absolviert eine Brennstoffzelle still und leise einen
Testlauf: eine quadratische Platte von sieben mal sieben Zentimetern
AusmaB, die eine Spannung von weniger als einem Volt liefert. Wie ein
Spitzensportler, der in einem klinisch-wissenschaftlichen Experiment
auf Herz und Nieren untersucht wird, liegt der Energiezwerg unter einem
Geflecht von Kabeln und Druckschlduchen. Summende und brummen-
de Messgeréte, Rohre und Sensoren fillen den halben Raum. Ein paar
junge Leute in Sweatshirts und tief hangenden Baggy-Jeans sitzen an
Bildschirmen oder ziehen neue Leitungen durch das Kabelgewirr. Die
Leistung der nur rund zwei Millimeter dicken Testzelle wird kaum aus-
reichen, um einmal die S-Klasse anzutreiben. Doch das beunruhigt
Finsterwalder keineswegs. Denn die kleinen Module lassen sich hundert-
fach zu ,Stacks®, zu Stapeln, zusammensetzen und beliebig in jeder
Form, GroBe und Leistung kombinieren. Und solche Kraftpakete

haben es in sich. Hergestellt und zur Serienreife gebracht werden

die Stacks bei der kanadischen Firma Ballard Power Systems, die eng
mit DaimlerChrysler zusammenarbeitet. Die neuesten Ballard-Boxen
passen beispielsweise problemlos in den doppelten Boden der A-Klasse.
Dort entfalten sie eine Leistung von 75 Kilowatt, genug flr eine >

Der Weg zum Auto der Zukunft

Was DaimlerChrysler unternimmt, damit seine Fahrzeuge
immer weniger CO; in die Luft entlassen, illustriert die
nebenstehende Grafik. Die Handlungsfelder zeigen, wo
Forscher und Entwickler ansetzen und welche Lésungen
sie - flir heute, morgen und tibermorgen - anstreben.
Weiter ist dargestellt, in welchen konkreten Projekten
und Produkten DaimlerChrysler die Themen der drei
Handlungsfelder in die Praxis umsetzt. Wahrend sich
der Konzern in den Feldern 1 und 2 als Mit-Initiator und
Forderer externer Projekte engagiert, konzentriert sich
das Gros seiner Aktivitdten auf Feld 3 und damit auf
seinen ureigensten Bereich, den Fahrzeugbau.
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Reduzierung der CO,-Emissionen und
des Verbrauchs fossiler Kraftstoffe

Rohstoff fiir Kraftstoffe

Wo im Bereich Fahrzeug und Kraftstoff angesetzt werden kann

124

Erddl > Exploration
Erdgas > Exploration

Pflanzendl > Landwirtschaft

Biomasse > Land- und
Forstwirtschaft

Wasser

| Kraftstoffherstellung

- Raffinierung Benzin, Diesel

->| Kraftstoffsynthese |GTLKraftstoffel"3!

Erdgasaufbereitung |Erdgas

| Veresterung Rapsmethylester

(Biodiesel)

BTL-Kraftstoffe? z.B.:

Fahrzeuge

Verbrennungsmotoren

Diesel Bl
Methanol

1 Vergasung und
.| Kraftstoffsynthese

==y Dampfreformation
i Wasserstoff

Elektrolyse

Hybridfahrzeuge

Brennstoffzellenfahrzeuge

Optimierung konventioneller

Die Projelte

Was DaimlerChrysler unternimmt

unterstiitzende Aktivitaten

unterstiitzende Aktivitaten

Rohstoffgewinnung
1 Jatropha (Seite 9)

Kraftstoffoptimierung
CHOREN (Seite 38)
EU-Forschungsprojekte (Digafa,

Clean,...)

| Mainstream-Anwendung

| Nischen-Anwendung

-*[3]Einsatz rein oder als Beimischung zu konventionellen Kraftstoffen:

Kernaktivitaten

Optimierung heutiger

Fahrzeugtechnologie

Ansatzpunkte: Antriebsstrang,
.| Verbrennung, Reibung, Leichtbau,
1 cw-Wert, Betriebsstrategie

Hybridfahrzeuge

smart hyper, Mercedes-Benz
A-Klasse Hyper, Dodge RAM
Contractor Special, ...

Brennstoffzellenfahrzeuge
F-Cell, NEBUS, NECAR, BZ-Citaro,
~Natrium®, Jeepe Commander, ...
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Auch traditionelle Motorenbauer zeigen sich beeindruckt von den Fahigkeiten der Brennstoffzelle.
Doch fur sie ist der Verbrennungsmotor noch langst nicht ausgereizt. Um seinen Spritdurst zu
mindern, tufteln sie an optimalen Verbrennungsvorgangen und reibungsloser Mechanik.

> Spitzengeschwindigkeit von 145 km/h. Man gewohnt sich schnell an
die speziellen Eigenarten des Elektromotors: Wird das Gaspedal durch-
getreten, reagiert der Wagen zunéchst mit leichter Verzogerung - um
dann zligig und ohne jedes Schalten bis zur Leistungsgrenze zu be-
schleunigen. Testwagen unter der Bezeichnung ,,NECAR 4a“ (das Kirzel
steht fir ,New Electric Car“) rollen derzeit im Rahmen der ,California
Fuel Cell Partnership® Giber die Highways im Stidwesten der USA.

Brennstoffzellen-Autos werden eine wichtige Rolle spielen, wenn es
darum geht, die kalifornische Regelung fur Null-Emissions-Fahrzeuge zu
erflllen. Ab 2005 sollen in dem US-Bundesstaat zehn Prozent der Neu-
wagen diesem Standard entsprechen. Hauptziel der ,Partnership®, einst
von DaimlerChrysler und Ballard initiiert, ist es denn auch, Brennstoff-
zellen-Fahrzeuge im Alltagsbetrieb zu testen. Denn noch hat der klassi-
sche Verbrennungsmotor einen Erfahrungsvorsprung von einigen hun-
dert Billionen Kilometern. Der ,NECAR 5%, der den fiir den Betrieb
nétigen Wasserstoff an Bord aus Methanol erzeugt, hat im vergangenen
Jahr einen Langstreckenrekord fir Brennstoffzellen-Autos aufgestellt:
von San Francisco durch die Wisten von Nevada und Utah, Uber ver-
schneite Passe der Rocky Montains, durch den amerikanischen Mittel-
westen Uber Chicago und Pittsburgh bis ins 5.250 Kilometer entfernte
Washington.

Auch traditionelle Motorenbauer zeigen sich beeindruckt von den Fahig-
keiten einer Brennstoffzelle: Immerhin produziert sie keine Abgase, hat
keine bewegten Teile, lauft vibrationsfrei und runder als jeder Zwolf-
zylinder und liefert ohne Wartung und gerauschlos Energie. ,Doch das
macht uns weder fassungs- noch arbeitslos®, sagt Mario Miirwald,
Maschinenbauer im Mercedes-Benz Technology Center (MTC). Ganz im
Gegenteil: ,,Die Brennstoffzelle sorgt flir Wettbewerb im eigenen Haus.
Und da brauchen wir uns nicht zu verstecken®. Mirwald ist zustandig ftr
die klassische Variante zur Verminderung von Treibhausgasen - er soll
den Verbrennungsmotor optimieren. Wie fast alle seine Kollegen ist der
Ingenieur mit eben dieser Maschine groB geworden. Und darin ist im
Vergleich zu einer Brennstoffzelle die Holle los: Die Kolben eines guten
Dieselmotors bekommen ein Taxileben lang finf Milliarden Mal die bis zu
2.300 Grad heiBen Brenngase zu spiren. Pleuel, Lager, Kurbelwellen,
alles bewegt sich, tuckert und stampft - Gerdusche, die das Herz eines
Maschinenbauers hoher schlagen lassen. Solch ein Triebwerk lauft und
lauft und lauft, ohne dass jemals irgend etwas klemmt.

»Diese Motoren sind einer Brennstoffzelle bis heute weit Uberlegen®,
sagt Mlrwald, ,,sie sind leistungsstark, billig und zuverlassig®. Und dass
dies so bleibt, dafiir soll seine Abteilung noch eine Weile sorgen. ,Vor
allem der Ottomotor ist noch lange nicht ausgereizt®, meint der Techniker.
~ochlieBlich hat auch in der Vergangenheit jede neue Generation von
Motoren mehr Leistung bei weniger Verbrauch erbracht.“ So ist es den
Ingenieuren von DaimlerChrysler mit der jingsten Serienentwicklung, dem
M271-Vierzylinder, gelungen, den Spritdurst der Triebwerke um 18 Pro-
zent im Vergleich zum Vorgangermodell zu senken. Das Geheimnis des
Erfolges heiBt in der Ingenieursprache ,,Downsizing und Supercharging®. >
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> Auf deutsch: den Hubraum reduzieren und im Gegenzug die Verdich-
tung im Motor mit einen Kompressor aufladen. Denn kleinere Motoren
haben den Vorteil, schneller in einen spritsparenden Betriebsbereich zu
kommen. Langst arbeiten Mirwald und seine Kollegen an weiteren
Verbesserungen. Das missen sie schon deshalb tun, weil die europai-
schen Pkw-Hersteller sich freiwillig verpflichtet haben, den Kohlendioxid-
AusstoB ihrer Motoren bis 2008 im Vergleich zu 1995 um ein Viertel zu
senken. Die Abteilung ,Motorenprojekt* flllt zwei Stockwerke mit
GroBraumbiiros. Auch hier spielt sich die Entwicklung im Wesentlichen
am Computer ab. Auf einem Bildschirm werden die Vorgéange im Brenn-
raum eines Zylinders modelliert. ,Friiher hatten wir keine Ahnung, wo
sich die Treibstofftropfchen aufhalten erklart Mirwald. ,,Heute lassen
sich die Gasstrome, die Temperaturen vor und nach der Ziindung, die
Benzinverteilung an Tausenden von Messpunkten mikrosekunden-
genau berechnen - und damit auch jede theoretische Veranderung am
Brennraum, an der Treibstoffqualitat oder an den Materialien. Die In-
genieure konnen also Fantasiemotoren entwickeln und testen, ohne je
ein Stick Metall in die Hand zu nehmen. Doch damit die Experten die
wirkliche Technik aus Aluminium und Stahl nicht aus den Augen ver-
lieren, stehen neben den Schreibtischen ganze Motorenblécke, Turbo-
lader und Kurbelgehause. ,Erst am realen Bauteil kann man sehen, ob
sich etwa ein Kabel, das wir einplanen, auch wirklich verlegen lasst*,

— sagt Mirwald.

Weniger Reibung heiBt mehr Leistung

Maglichkeiten, den Verbrauch zu senken, finden sich an zahlreichen
Orten im Fahrzeug. ,Wo immer Teile aneinander reiben, kommt es

zu Energieverlusten®, sagt Volker Lagemann vom DaimlerChrysler
Forschungszentrum in Ulm. Der 37-jéhrige Ingenieur aus Leidenschaft
hat schon als Jugendlicher an Mopeds und spéater an Dieselmotoren
herumgeschraubt. ,,Das hat meinen Lebensweg gepragt®, meint Lage-
mann. An der Universitat hat er dann den Schraubenschlissel aus der
Hand gelegt und sich von Simulationen faszinieren lassen. ,Von der
Moglichkeit, technische Vorgéange im Inneren eines Motors mit Diffe-
renzialgleichungen exakt zu beschreiben.“ Heute arbeitet Lagemann als

JTribologie“-Experte in der Disziplin, die sich mit Schmierung, Reibung
und VerschleiB beschéftigt: ,iImmerhin gehen fast zehn Prozent der
Energieverluste im Motor auf das Konto von Reibung.”

Am dreidimensionalen Computermodell demonstriert Lagemann, wie
sich ein Motor beim Betrieb um ein paar Tausendstel Millimeter ver-
formt, wie sich der diinne Olfilm, der Kolben, Kolbenringe und Zylinder-
wand voneinander trennt, bei jeder Explosion im Brennraum verandert
und wo genau welche Reibungsverluste entstehen. In der gleichen
Simulation Iasst sich berechnen, wie sich die Reibung verandert, wenn
verschiedene Motorendle und neuartige Materialien zum Einsatz kom-
men oder auch nur deren Oberflache anders bearbeitet ist. ,Daraus
kdnnen wir genau ableiten, wo und wie sich die Verbrauchs- und Emis-
sionswerte weiter verbessern lassen.“ Doch auch mit allen Raffinessen
und Verbesserungen kommen die Techniker am prinzipiellen Nachteil

der Verbrennungsmotoren nicht vorbei: Als ,Warmekraftmaschinen®,
die im Treibstoff gespeicherte chemische Energie auf dem Umweg Uber
sehr hohe Temperaturen in Bewegungsenergie umwandeln, produzieren
sie zwangslaufig viel Warme, die nicht zur Fortbewegung genutzt werden
kann. Selbst die effizientesten Dieselmotoren kommen nur auf einen
Wirkungsgrad von 40 bis 45 Prozent. Nach einer zusétzlichen Verlust-
kette von Schaltung und Getriebe landen (gemessen im Neuen Euro-
paischen Fahrzyklus, NEFZ) circa 24 Prozent der Treibstoffenergie auf
der StraBe. Ein Antriebssystem mit Brennstoffzellen bringt es dagegen
immerhin auf 37 Prozent - der Vorsprung kdnnte sich kinftig noch
vergroBern: In der Brennstoffzelle steckt genug Potenzial, um einen
Gesamtwirkungsgrad von 45 Prozent zu erreichen, wahrend der Diesel -
Uber den gesamten Antriebsstrang - seine Moglichkeiten bei 27 Prozent
ausgeschopft haben wird. Der Vorteil der Brennstoffzelle relativiert

sich allerdings, wenn man den enormen technischen Aufwand zur Pro-
duktion von Wasserstoff mit berlcksichtigt.

Um die Iastigen Verluste von Antriebssystemen zu minimieren, schlagt
Karl-Ernst Noreikat einen ganz anderen Weg vor: Er mochte wenigstens
einen Teil der verpulverten Energie zurlickgewinnen. Der Ingenieur gilt
als alter Hase unter den Forschern von DaimlerChrysler, er hat in seiner
30-jahrigen Laufbahn schon so manche Innovation kommen und gehen
sehen. Heute will er Autos bauen, in denen die Vorteile von Elektro- und
Verbrennungsmotor in ein und demselben Auto zum Tragen kommen -
so genannte Hybridfahrzeuge. ,,Warum muss ein Motor laufen, wenn das
Auto an der Ampel steht? Weshalb wird beim Bremsen die ganze Energie
in nutzlose Warme verwandelt? Woflr braucht man einen Verbrennungs-
motor, wenn man nur zum Béacker fahren will?“, fragt Noreikat.

Birgit Loschko, eine Mitarbeitern aus Noreikats junger Truppe, ist als
Ingenieurin und Betriebswirtin pradestiniert daflr, diese Fragen von
Technik und Sparsamkeit zu beantworten. An ihrem Arbeitsplatz in
Untertlrkheim hat sie das Problem gleich doppelt vor Augen: Wenn sie
aus dem Fenster schaut, blickt sie auf eine flinfspurige StraBe, wo der
dichte Verkehr flieBt. In der Ferne brummt die Autobahn. Gleichzeitig
kann sie auf ihrem Rechner alle Verkehrsvarianten mit unterschiedlichen

Antriebskonzepten durchspielen. Im Feierabendverkehr beispielsweise,
wenn sich die Blechlawine tber Steigungen und Gefalle durch Stuttgart
walzt, ware ein Hybridfahrzeug von groBem Vorteil, meint Birgit Losch-
ko. Unter diesen Bedingungen wiirde allein der Elektromotor zum Ein-
satz kommen, der seine Kraft aus einer Batterie saugt. Sobald es auf die
Autobahn geht, Gberndhme ein Dieselmotor die Verantwortung fur den
Antrieb. Mit seiner Uberschussenergie wiirde er gleichzeitig die Batterie
aufladen. Auch beim Bremsen und Bergabfahren lieBe sich Energie
rickgewinnen. ,Auf diese Art lassen sich - nach Fahrzyklus gemessen -
mehr als 10-15 Prozent Treibstoff einsparen®, sagt Karl-Ernst Noreikat.
Mdoglicherweise sogar noch mehr, namlich dann, wenn ein Auto ,weiB,
wohin es fahrt und wann ihm wo welche Leistung abverlangt wird.

Das DaimlerChrysler Konzept der ,,vorausschauenden Antriebsstrang-
regelung® beruht auf der Einsicht, dass Elektronik ein Auto weit

besser beherrscht als die meisten Autofahrer. Erfahrt die Navigation >




DaimlerChrysler / Umweltbericht 2003 Energie der Zukunft / Das Auto neu erfinden?... 35

= Volker Lagemann
Alter: 37

Beruf: Maschinenbauingenieur

Standort: Foarschungszentrum Uim,
Deutschland:

Abteilung: Tribologie und Schichttechnik
Arbeitsfeld: Berechnung der Motormechanik
und Optimierung derVerbrauchs- und:
Emissionswerte von Motoren




360 GRAD

Andreas Schell

Alter: 33

Beruf: Maschinenbauingenieur,
Fachgebiet: Energietechnik

Standort: Liberty and Technical Affairs,
Auburn Hills, USA

Abteilung: Fuel Cell Systems and Advanced
Batteries

Arbeitsfeld: Adaptionsentwicklung von
Brennstoffzellen-Systemen fiir Produkte der
Chrysler Group, Arbeitsschwerpunkt
Natriumborhydrid




DaimlerChrysler / Umweltbericht 2003

Energie der Zukunft / Das Auto neu erfinden?... 37

Wirklich umweltfreundlich ist der Wasserstoff fur die Brennstoffzelle nur dann, wenn er aus
regenerativen Quellen gewonnen wird. Aber wie bringt man Wasserstoff ins Auto? Energietechniker
bei DaimlerChrysler wollen Brennstoffzellen-Autos mit Wasser und Seife zum Fahren bringen.

> beispielsweise von einem Stau, dem nicht auszuweichen ist, sorgt der
Bordcomputer dafir, dass die Batterie voll aufgeladen ist, sobald das
Stauende erreicht ist. Dann stellt sich der Verbrennungsmotor ab und
das Auto schiebt sich mit dem Elektromotor im Stop-and-go-Betrieb
voran. So kénnte das Auto weitaus haufiger im verbrauchsoptimierten
Bereich fahren. Brennstoffzellen sind fir diese letztere, eher stockende
Art des Vorankommens ideal. Denn in ihnen steckt das Potenzial,
Leistung nur dann zu liefern, wenn sie auch gefordert wird; spritvergeu-
denden Leerlauf kennen sie nicht. Und deshalb will DaimlerChrysler
diese Technik auch in Fahrzeugen einsetzen, die praktisch ihr ganzes
Leben als eine Art Stop-and-go-Mobil verbringen - in Bussen flr den
Nahverkehr.

Ganz am Rande des Werksgelandes von EvoBus in Mannheim verrat ein
Tieflader, vollgepackt mit Wasserstoffflaschen, dass hier etwas Unge-
wohnliches vor sich geht. Direkt daneben, in einer kleinen Montage-
halle, stehen vier nagelneue ,,Citaro® Stadtbusse. Anstelle eines Diesel-
aggregates verbirgt sich im Heck ein gewaltiger Elektromotor. Auf dem
Dach sind neun Gastanks verankert. Und dahinter haben die Techniker
zwei schwarze Boxen angebracht - Brennstoffzellen, mit einer Leistung
von mehr als 250 Kilowatt. DreiBig Citaro-Brennstoffzellen-Busse werden
im Jahr 2003 in Mannheim zusammengebaut. Sie sollen keine Show-
Objekte flr Automobilausstellungen sein, sondern Fahrgaste durch den
hektischen Verkehr von zehn europdischen Metropolen transportieren.
Ein zweijahriger Hartetest: Londoner Schulkinder werden durch die Sitz-
reihen toben; islandische Fahrer werden die Busse tber die verschnei-
ten Strassen am Fjord von Reykjavik lenken und ihre spanischen Kolle-
gen die Fans von Real Madrid ins Bernabeo-Stadion bringen. Und jeden
Tag nach Dienstschluss geht es an einen Zapfhahn der besonderen Art.
Aus einem Tankrissel zischt dann gasformiges, auf 350fachen Atmos-
pharendruck zusammengepresstes Wasserstoffgas. Vollgetankt nimmt
der Bus 42 Kilogramm davon auf. Das klingt nach wenig Treibstoff fir
einen so groBen Bus, aber Wasserstoff, das leichteste aller Elemente,
wiegt nun einmal extrem wenig. Die 42 Kilo geniigen fir eine Reichweite
von mindestens 200 Kilometern.

,Der Flottenbetrieb mit einer zentralen Gastankstelle bietet uns die
Moglichkeit, die Busse zu erproben, bevor eine komplette Wasserstoff-
Infrastruktur aufgebaut ist“, sagt Rainer Bickel, Versuchsingenieur fir
Prototypen in Mannheim. Denn trotz aller Vorteile einer Brennstoffzelle
darf nicht in Vergessenheit geraten, dass der notwendige Wasserstoff
kein Rohstoff ist. Er I4sst sich also nicht wie Kohle oder Ol aus dem
Erdreich fordern. Er ist nur ein Energietrager und muss aus anderen
Energieformen, etwa aus Erdgas oder aus Strom hergestellt werden.
Wirklich umweltfreundlich ist er nur dann, wenn dazu in ausreichenden
Mengen regenerative Quellen zur Verfligung stehen: Wind- und Wasser-
kraft, Biomasse und Solarenergie. DaimlerChrysler arbeitet deshalb mit
Partnern aus der Mineraldl- und der chemischen Industrie an verschie-
densten Varianten, um den Wasserstoff bezahlbar und umweltfreundlich
bis in das Fahrzeug zu bringen. So kommen bei dem Busprojekt, das
von der Europaischen Kommission mit erheblichen Finanzmitteln gefor-

dert wird, die unterschiedlichsten Technologien zum Einsatz: In Island
und in Schweden wird der Wasserstoff Uber billigen Wasserkraftstrom
gewonnen; in Hamburg und Amsterdam aus Windkraft und in Barcelona
zum Teil aus Solarenergie. Stuttgart will den Treibstoff fiir die Brennstoff-
zellen aus Erdgas produzieren.

Seife konnte sich als Energiespeicher bewéhren

Aber selbst diese Methoden wirken geradezu traditionell gegen einen
Weg, an dem Andreas Schell mitarbeitet. Der junge Techniker treibt flr
DaimlerChrysler Liberty and Technical Affairs in Auburn Hills ein Projekt
voran, das Brennstoffzellen-Fahrzeuge mit Seife und Wasser zum Fahren
bringen soll. Das Verfahren beruht darauf, dass bestimmte anorganische
Verbindungen, so genannte Hydride, Wasserstoff enthalten, der sich
mittels eines Katalysators abspalten lasst. ,Wir kennen heute eine Reihe
von Verfahren, Wasserstoff zu speichern®, sagt Schell. Alle haben Vor-
und Nachteile und bislang hat sich noch keine optimale Lésung gefun-
den. Deshalb muss ein groBes Unternehmen wie DaimlerChrysler nach
neuen Varianten suchen und sie erproben.

Bei dieser Suche sind die Forscher auf eine Substanz namens Natrium-
borhydrid (NaBH,) gestoBen: ein weies Pulver, chemisch dem Borax
verwandt, das in Waschmitteln verwendet wird. Es ist ungiftig, nicht
entflammbar und lasst sich als Kraftstoffspeicher nutzen. Mit Wasser
versetzt und von einem Katalysator unterstiitzt, zerfallt es zu Natrium-
metaborat (NaBO,) und Wasserstoff. Die kleine Chemiefirma Millenium
Cell aus New Jersey hat, basierend auf diesem Prinzip, das Verfahren
»Hydrogen on Demand* entwickelt. Aber dies ist nur die halbe Geschichte
von der Seife im Tank. Denn das verbrauchte Natriummetaborat lasst
sich an der Tankstelle als Schlamm abpumpen und recyceln. ,,Ein Tank-
laster fahrt ohnehin leer zur Raffinerie zuriick®, sagt Andreas Schell.
»~Warum kann er nicht mit Natriummetaborat beladen in die Chemie-
fabrik fahren?“ Denn dort lieBe sich der Energietrager wieder mit Wasser-
stoff anreichern - hydrieren, wie die Chemiker sagen - und stiinde
dann als frischer Kraftstoff wieder zur Verfligung. Dass der Sprit aus
Seife funktioniert, ist Iangst erwiesen: Der ,,Chrysler Town & Country

Natrium®, ein weiBer Minivan mit Brennstoffzelle, Elektromotor, Energie-
rickgewinnung und Lithium-lonen-Batterie fahrt schon seit 2002 durch
die USA. Mit 45 Kilo Seife im Tank kommt der ,,Natrium® 500 Kilometer
weit. Natlrlich macht ein einzelnes Versuchsfahrzeug noch keine Revo-
lution. ,Wir miissen das ganze System von der Versorgungs-Infrastruk-
tur bis zum Recycling untersuchen und die Technik weiterentwickeln®,
sagt Schell. ,Erst danach Iasst sich abschatzen, ob die Idee konkurrenz-
fahig ist. Sicher ist bislang nur, dass die Brennstoffzelle das Potenzial
hat, die Abhdngigkeit vom Erddl zu beenden. Unsere Aufgabe ist es, die
besten Wege dorthin zu finden.“ \
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Wie verwandelt man Komposthaufen in Olquellen? Nicht Zauber-, sondern Ingenieurkunst ist
gefragt. Im sachsischen Freiberg wird aus Holz und Pflanzenresten Biosprit gewonnen. Sein Vorzug:
Bei der Verbrennung wird nur so viel Kohlendioxid frei, wie die Pflanzen vorher gebunden hatten.

CHOREN oder die wundersame
Verwandlung von Abfall in Treibstoff

51°N/13° O Wer auf die Pilotanlage von CHOREN im s&chsischen
Freiberg steigt, wird bei klarem Himmel mit einem fantastischen Blick
bis zum Erzgebirge belohnt. Immerhin 17 Meter ragt der halboffene
technische Bau empor. Sein Erfinder, Diplom-Ingenieur Bodo Wolf, hat
weit gespannte Ambitionen: ,Wir werden dazu beitragen, dass es im
21.Jahrhundert eine Umstellung der Stoff- und Energiewirtschaft auf
Sonnenenergie gibt.“ Bis Mitte 2003 will Bodo Wolf einen Kraftstoff pra-
sentieren, der nicht aus Ol, sondern aus Holz, Pflanzen oder getrockne-
tem Klarschlamm gewonnen wird: Sprit aus Abfall. Versténdlich, dass
diese Idee zunéchst abwegig erschien. ,Anfangs wurden wir von vielen
ausgelacht®, sagt Wolf, ,,aber damit ist jetzt Schluss.*

1990 griindete Wolf die Umwelt- und Energietechnik Freiberg GmbH
(UET). Heute ist er Geschaftsfiihrer der CHOREN-Gruppe, die neben der
UET noch zwei Tochter hat: die Thermische Apparate Freiberg GmbH
und die Gesellschaft flir Holzbeschaffung, -riickung und -aufbereitung
mbH. Das bedeutet Arbeit fiir 65 Menschen. C fiir Kohlenstoff, H fiir
Wasserstoff, O fir Sauerstoff und REN flir renewable, also erneuerbar -
so buchstabiert sich der Firmenname. Herzstlick des Unternehmens ist
das weltweit patentierte Carbo-V-Verfahren!". Bodo Wolf hat im Lauf
seines inzwischen fast 50-jahrigen Wirkens in der Kohle- und Energiewirt-
schaft Giber 40 Patente entwickelt. Aber an dieses eine knipft er beson-
dere Hoffnungen. Denn damit kdnnen Biomasse und kohlenstoffhaltige
Reststoffe in ein absolut teerfreies Brenn- oder Synthesegas umgewan-
delt werden. Das hat es zuvor noch nicht gegeben. Wie notwendig das
neue Verfahren ist, zeigt ein Blick auf die weltweiten Energieressourcen.
Die fossilen Brennstoffe sind endlich. Selbst wenn die Forderungsraten

gesteigert und die Energie rationeller als bisher verwendet wiirde -
durch das Wachstum der Weltbevdlkerung und eine fortschreitende
Industrialisierung wird sich der Verbrauch in den nachsten 50 Jahren
ungefahr verdoppeln. Manche Wissenschaftler schatzen, dass in spa-
testens 40 Jahren mit einer Verknappung des Erddls zu rechnen ist.
Andere Studien, wie die des Buros flr Technikfolgen-Abschatzung des
Deutschen Bundestages (TAB), gehen sogar davon aus, dass es bereits
in flinf bis zehn Jahren ein dramatisches Ungleichgewicht zwischen Ol-
angebot und Nachfrage geben wird. ,Es ist doch ganz egal, ob unsere
Kinder oder erst unsere Enkel diese Zeit erleben. Entscheidend ist, dass
wir heute Alternativen entwickeln mussen,“ sagt der Ingenieur Olaf
Schulze, Betriebsleiter von UET. Schulze ist der Mann an der Pilotanlage,
aber die schone Aussicht von oben genieBt er selten. Stattdessen sorgt
er dafur, dass an jedem Vergaser, an jedem Katalysator, am besten an
jeder Schraube wahrend der Treibstoff-Synthese Menge, Druck und
Temperaturen gemessen werden. DaimlerChrysler nimmt dann eine wis-
senschaftlich transparente Energie-, Stoff- und Emissionsbilanz vor. Und
auf die kommt es an. Mit ihr sollen Kritiker, die auch im Bundesumwelt-
amt sitzen, von der Effizienz des regenerativen Kraftstoffs tberzeugt
werden. Biologisch heiBt namlich noch lange nicht 6kologisch sinnvoll.
Das ist nur dann der Fall, wenn mindestens 40 Prozent der investierten
Energie in Form von Sprit Ubrig bleiben. Die Ingenieure von CHOREN
sind zuversichtlich, dass sie dieses Ziel Mitte des Jahres erreichen wer-
den. ,AuBer uns gibt es bislang niemanden, der ein Gas produziert, das
qualitativ so hochwertig ist, dass man es synthetisieren kann®, sagt Olaf
Schulze. ,Diesen Vorsprung mussen wir nutzen.“ Die Umwandlung von
Holz in Kraftstoff erfolgt im mehrstufigen Prozess: In einem Vergaser >
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Vv Sprit fir das 21. Jahrhundert: In der Pilotanlage von CHOREN im
sachsischen Freiberg werden Holzreste zu Methanol und hochwertigem
Dieselkraftstoff synthetisiert.
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> wird die Biomasse bei Temperaturen bis etwa 500 Grad in Biokoks und
teerhaltiges Gas zerlegt. Diese Produkte gelangen in eine zweite Verga-
sungsstufe, die mit Temperaturen bis 1.600 Grad arbeitet. Einer solchen
Hitze konnen organische chemische Verbindungen nicht standhalten. Es
entsteht ein Synthesegas aus Kohlenmonoxid und Wasserstoff, das nur
noch Spuren von Kohlendioxid enthalt. Im Fischer-Tropsch-Verfahrent®
wird aus dem gereinigten Synthesegas schlieBlich biologischer Kraftstoff
hergestellt. ,Wir bringen Sonne in den Tank, indem wir die Natur nach-
ahmen®, erklart Bodo Wolf. Denn auch auf natirlichem Weg wird ein Teil
der Biomasse durch den Einfluss von Sonnenenergie irgendwann zu fos-
silen Energietragern wie Ol, Kohle oder Erdgas. Dieser Prozess dauert
allerdings mehrere Millionen Jahre. ,Bei unserem Verfahren passiert das
in 20 Minuten®, sagt Schulze lachend.

Wer Visionen verwirklichen will, braucht Helfer

Die Stimmung bei CHOREN war nicht immer so gut. Fast 16 Millionen
Euro hat die Entwicklung des Verfahrens seit 1994 verschlungen. Aber
trotz zweimaliger Kurzarbeit musste keiner der Mitarbeiter nach Hause
gehen. ,,An so einer globalen Aufgabe beteiligt zu sein ist sehr motivie-
rend. Und das hilft gerade in schwierigeren Zeiten®, erklart Olaf Schulze.
Seinen Kollegen an der Anlage zieht er gelegentlich schon mal den ReiB-
verschluss der Jacke hoher, damit niemand krank wird. ,Wir haben noch
was vor, da brauchen wir jeden Einzelnen.“

Visionen bendtigen fir ihre Verwirklichung neben engagierten Mitarbei-
tern immer auch Geld. Unterstiitzung fand CHOREN Industries im
Bundesministerium fir Wirtschaft, das 5,5 Millionen Euro bereitstellte,
sowie bei DaimlerChrysler und spéater bei VW, die den biogenen Kraft-
stoff abnehmen werden und das Projekt mit jeweils einer Million Euro
unterstitzen. Vor allem ein Physiker von DaimlerChrysler fand Gefallen
an dem Projekt der Freiberger Ingenieure. Gerhard Isenberg, Leiter
Energiestrategie bei DaimlerChrysler, schatzt wie Bodo Wolf die Heraus-
forderung und erforscht gerne Neuland. Sein Hobby sind Skitouren, bei
denen er mit Fellen unter den Skiern auf Berge steigt. Das klingt ahnlich
ehrgeizig wie Wolfs Kraftstoff-ldee und vielleicht passen die zwei des-
halb so gut zusammen. Letztes Jahr gewannen sie gemeinsam den
DaimlerChrysler Umweltpreis (Environmental Leadership Award, ELA).
Die Trophéae in Form einer glasernen Kugel steht nun bei Isenberg im
Regal und stutzt seine Biicher tber Korea und China.

»Gerade im asiatischen Raum gibt es einen enormen Bedarf an Mobilitat®,
sagt Isenberg. ,Uberlegen Sie mal, was passiert, wenn dort irgendwann,
gemessen an der Gesamtbevolkerung, so viele Personen ein Auto be-
sitzen wie hier.“ Berechnungen zufolge wird sich der Fahrzeugbestand
der Welt bis 2030 verdoppeln, wenn nur jeder finfte Chinese, Inder und
Indonesier bis dahin ein Auto besitzt. Zum Vergleich: In den USA fahren
jetzt schon sieben von zehn Menschen einen eigenen Wagen. ,Allein aus
sicherheitspolitischen Griinden missen wir daran arbeiten, dass die Ver-
sorgung mit Kraftstoff garantiert wird. Konflikte wegen fossiler Ressour-
cen gibt es ja bereits heute, sagt Gerhard Isenberg. Abgesehen von der
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zunehmenden Unabhangigkeit von Erdol, das vor allem aus den politisch
unsicheren Regionen im Nahen Osten importiert werden muss, wiirde
durch einen Siegeszug des erneuerbaren Kraftstoffs auch die Entste-
hung von Kohlendioxid eingedammt. Bei der Verbrennung von Kraftstoff
aus Biomasse wird namlich nur so viel CO, frei, wie die Pflanzen vorher
wahrend ihres Wachstums aufgenommen haben. Ein weiterer Vorteil:
Die Landwirtschaft bekame neue Aufgaben, weil sie stillgelegte Flachen
flr den Anbau von Biomasse nutzen kdnnte.

Die Europaische Kommission ist vom Nutzen biogener Kraftstoffe tber-
zeugt. EU-Richtlinien sehen vor, dass diese bis zum Jahr 2020 einen An-
teil von acht Prozent am Gesamtverbrauch ausmachen sollen. ,Wenn wir
das erreichen, wéare meine Vision Wirklichkeit geworden®, sagt Gerhard
Isenberg. Der Physiker hat wie Bodo Wolf schon mehrere Jahrzehnte im
Bereich der regenerativen Energien geforscht. Im Mai dieses Jahres wird
er aus dem Berufsleben ausscheiden, will aber sein bevorzugtes Thema
keinesfalls aus den Augen verlieren. ,,Ich betrachte es dann nur aus einer
etwas anderen Perspektive®, meint er. Gerhard Isenberg will noch einmal
zur Uni gehen, um Philosophie zu studieren. Isenbergs Nachfolger wird
Jorg Wind, ebenfalls Physiker und vom CHOREN-Projekt liberzeugt. ,Es
gibt verschiedene Verfahren, aus Biomasse Sprit zu gewinnen. Aber die
in Freiberg entwickelten Kraftstoffe haben wirklich sehr gute Eigenschaf-
ten, sie sind zum Beispiel aromaten- und schwefelfrei. AuBerdem ist ihre
Cetanzahl® hoher als bei konventionellen Kraftstoffen.“ Der saubere
Sprit ist wichtig fiir die emissionsarmen und sparsamen Verbrennungs-
motoren der kommenden Generation, die DaimlerChrysler entwickelt.
LWir unterstiitzen die vielversprechendsten Methoden zur Energie-
gewinnung - nicht zuletzt, um abschatzen zu kdnnen, welches Potenzial
die Kraftstoffe flir den Einsatz im Verbrennungsmotor haben,” sagt Jérg
Wind.

Begeisterung spricht aus den Gesichtern, wenn die Ingenieure aus Sach-
sen den Physikern aus Baden-Wirttemberg beschreiben, wie die neue
Anlage zur Biosprit-Herstellung aussehen wird. Sie entsteht direkt neben
der Pilot-Anlage, die zu klein ist, um wirtschaftlich arbeiten zu kénnen.
»Mit der groBeren werden wir jahrlich 5.000 bis 13.000 Tonnen Kraftstoff
produzieren®, sagt Olaf Schulze. Damit kénnten pro Jahr 10.000 Autos
betrieben werden. ,,Aber bis es soweit ist, musst du jede Forderschnecke
in die Energiebilanz einrechnen, Olaf“, mahnt Gerhard Isenberg, ,,die
Zahlen missen hieb- und stichfest sein.“ Olaf Schulze und Jorg Wind
lachen. ,Es gibt einen kleinen Unterschied zwischen uns®, sagt Jorg Wind
mit Augenzwinkern. ,Man sagt oft, Physiker verstehen von allem nichts,
und Ingenieure verstinden von nichts alles.” Gut, wenn sich Fachleute
so perfekt erganzen. \
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A Erfinder mit weit gespannten Ambitionen: Bodo Wolf, Diplom-Ingenieur.
Der Vergaser: Herzstiick der Pilotanlage in Freiberg.
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[1]Carbo-V-Verfahren

Eine neue Technologie zur thermischen Vergasung von
fester Biomasse. Die innovative Prozessfiilhrung ermog-
licht es, teerfreies Brenngas zu erzeugen.

[2]Fischer-Tropsch-Verfahren

Benannt nach seinen Erfindern. Bei diesem katalytischen
Verfahren entstehen Kohlenwasserstoffe, unter anderem
Benzin und Diesel.

[3]Cetan-Zahl
Mas fir die Ziindwilligkeit eines Dieselkraftstoffs.

Aus Holz und anderen organischen Stoffen ... werden hier Schwelgas und Biokoks.

Gerhard Isenberg, Leiter Energiestrategie bei DaimlerChrysler.
In seiner linken Hand hélt er herkdmmlichen Diesel, in der rechten Biodiesel.

-
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Megastadt in Atemnot: Im brasilianischen Sdo Paulo stehen Autos mehr im Stau, als sie rollen.
Es entstehen Emissionen, die auf die Dauer nicht toleriert werden kdnnen. Clean Air Initiative heif3t
ein von DaimlerChrysler unterstutztes Programm, das Abhilfe schaffen will.

Bericht
Yvonne Elisabeth Kruse

Fotografie
Christian Lord Otto

Sao Paulo hat die dicke Luft satt

23°S/46°W In der Wirtschaftsmetropole Brasiliens, die 18 Millionen
Einwohner zahlt, ist die Rushhour der Normalfall. Durchschnittlich zwei
Stunden stecken die Menschen auf dem Weg zur Arbeit in einem Auto-
fluss fest, der eher an ein Rickhaltebecken erinnert. Sie schauen durch
triibe Scheiben und rechnen zusammen, wie viele Nerven und Arbeits-
stunden sie bislang auf den Kunstledersitzen irgendwelcher Taxis ver-
schwendet haben: Die Summe ergibt, dass es viel zu viele sind.

Wer reich ist, fliegt mit dem Hubschrauber. Sdo Paulo verflgt Uber die
zweitgroBte private Helikopterflotte der Welt. Aber auch in der Luft

ist nicht alles in Ordnung. Dort oben spiegelt sich das Verkehrschaos
unten wider: in Form von Schadstoffen. Die Emissionen in Sdo Paulo
und anderen sidamerikanischen Metropolen erreichen teilweise
schwindelerregende Rekordzahlen. In Mexiko-Stadt werden zum Beispiel
jeden Tag 20 Millionen Liter Benzin und Diesel verbrannt. Das bedeutet,
dass 53.000 Tonnen gasformige Substanzen ausgestoBen werden.

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) schatzt, dass 100 Millionen
Menschen in Lateinamerika unter den Abgasen leiden. Deshalb hat die
Weltbank 1998 die Clean Air Initiative ins Leben gerufen und Politiker,
Umweltorganisationen, ortliche Unternehmen und internationale Kon-
zerne an einen Tisch geholt. Sie sollen Probleme und Ursachen der
Luftverschmutzung eruieren, MaBnahmen fir deren Beseitigung be-

schlieBen und mit Geld aus Entwicklungskrediten in die Praxis umsetzen.

DaimlerChrysler war eines der ersten Unternehmen, das sich der Clean
Air Initiative angeschlossen hat und diese seither mit 100.000 Dollar im
Jahr unterstitzt. ,Als Weltunternehmen muss man nach der Maxime
,global denken - regional handeln® arbeiten,” sagt Monica Saraiva-Panik,
die flr DaimlerChrysler drei Jahre lang im Fihrungskreis von Clean Air
Initiative aktiv war. ,,Nur weil wir in Deutschland weniger Schwierigkeiten
mit Luftverschmutzung haben, heiBt es nicht, dass wir andernorts keinen
Beitrag leisten wollen.”

Vor sechs Jahren Ubersiedelte Monica Saraiva-Panik von S&o Paulo nach
Stuttgart, um dort bei der DaimlerChrysler Tochter Ballard Power Systems
AG die Entwicklung der Brennstoffzelle kommunikativ zu betreuen. In
ihrem Buro hangen gleich zehn Poster von ihrem Heimatland. Auf allen
zehn scheint die Sonne. Die vermisse sie am meisten, sagt Monica
Saraiva-Panik, und natirlich den Karneval, aber nicht die Monate von Juni
bis August. Da ist Winter in Sdo Paulo, es regnet wenig und das bedeu-
tet: Smog. ,Die Augen fangen an zu trénen und schon auf dem Weg zur
Arbeit farbt sich die weiBe Bluse grau®, erzahlt sie. Der Hauptgrund dafir
ist klar: 70 Prozent der Luftverschmutzung werden durch Fahrzeug-Abgase
hervorgerufen. Zu den vorrangigen Zielen der Clean Air Initiative gehoren
deshalb die Einflihrung von sauberem Sprit, von umweltfreundlichen
Motoren und die Forderung offentlicher Verkehrsmittel. ,,Das ist leicht
gesagt, aber flr einen Kontinent, der sein Umweltbewusstsein erst noch >

< Séo Paulo: Im &ffentlichen Verkehr der brasilianischen GroBstadt spielen Busse eine Hauptrolle.
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Marcos Madureira von DaimlerChrysler Brasilien macht sich fiir den
offentlichen Nahverkehr stark - und ganz besonders fiir den Bus, ...

> entwickeln muss, sind das groBe Herausforderungen®, sagt Monica
Saraiva-Panik. Die Initiative soll beim Erfahrungsaustausch helfen, ein
Forum flr die Weitergabe von Wissen sein. Inzwischen gibt es zahlreiche
Kurse, an denen bis zu 500 Menschen teilnehmen. AuBerdem wurde ein
Infopool eingerichtet. Auf der Website www.worldbank.org/wbi/cleanair/
finden sich beispielsweise Daten und Fakten Uber die neuesten Bus- oder
Lkw-Technologien und das Ergebnis von Studien tber umweltvertragliche
Kraftstoffe.

DaimlerChrysler macht keinen Hehl daraus, auch ein unternehmerisches
Interesse an der Initiative zu haben. Innovative Technologien des Unter-
nehmens konnten von Deutschland nach Lateinamerika transferiert und
dort erprobt und weiterentwickelt werden. In Brasilien hat DaimlerChrysler
ein Kompetenz-Zentrum fur die Produktion von Gas-Motoren aufgebaut.
Deren Emissionen sind bis zu 50 Prozent geringer als die von heute dort
eingesetzten Dieselmotoren, und auf den StraBen von Sao Paulo sind
bereits mehr als 300 mit Gas betriebene Busse von DaimlerChrysler
unterwegs. ,Aber der Brennpunkt unseres Handelns ist nicht Business®,
meint Marcos Madureira von DaimlerChrysler in Brasilien und Nachfol-
ger von Monica Saraiva-Panik im Fiihrungskreis der Clean Air Initiative.
~Aufgrund unserer starken Position in Lateinamerika haben wir einfach
die soziale Verantwortung, diejenigen Unternehmungen zu unterstitzen,
die vor Ort nicht nur die Geschéfts-, sondern auch die Lebensbedingun-
gen verbessern.“ Marcos Madureira wohnt so nah an seinem Arbeits-

platz (,eigentlich fast im selben Gebdude®), dass er sich gliicklicherweise
selten mit den apokalyptischen Verkehrsbedingungen herumschlagen
muss. Aber seine Freunde wahlten ihre Wohnungen bereits nicht mehr
nach Preis oder Zustand aus, sondern nach dem Kriterium, ob es in dem
Stadtteil gute Anschlussverbindungen gebe. ,Man kann fiir zehn Kilo-
meter zwei Stunden brauchen und fiir zwanzig Kilometer nur eine Stunde,
sagt Marcos Madureira. ,Das ist immer noch viel Zeit, aber relativ
betrachtet ziemlich schnell.“ Weil das Metro-Netz in S&o Paulo nicht
besonders ausgebaut ist, sind Busse das wichtigste ¢ffentliche Verkehrs-
mittel. Am schnellsten kommt man auf den so genannten Corredores in
der Mitte der StraBe voran, wo ausschlieBlich Schnell-Busse fahren
dirfen. Damit sich keines der anderen fiinf Millionen Fahrzeuge hierher
verirrt, sind die Corredores eingezaunt. Dort ist die Fahrtgeschwindigkeit
schneller als die durchschnittlichen 15 Kilometer pro Stunde, weshalb
die Schnell-Busse von den ,,Paulistanos®, den Einwohnern S&o Paulos,
haufig genutzt werden. Mit der Linie, welche die Stadtteile Sdo Mateus
und Jabaquara verbindet, fahren pro Monat mehr als sechs Millionen
Menschen. ,,Die Corredores sind schon eine gute MaBnahme, Staus und
Emissionen zu verringern. Aber im Rahmen der Initiative arbeiten wir zur-
zeit gemeinsam mit der Regierung an zwei weiteren Projekten®, sagt
Marcos Madureira. Das Problem, das die lateinamerikanischen Stadte
haben, resultiert nicht nur aus der groBen Anzahl, sondern auch aus dem
Durchschnittsalter der Automobile, das in S&o Paulo bei zehn Jahren
liegt. Busse sind in der Regel sieben und Lkw sogar zwdlf Jahre im Einsatz.
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...mit dem kommt man in Sdo Paulo am schnellsten voran - und praktisch
Uiberallhin, wie die unzéhligen Linienschilder am Busterminal zeigen.

In Mexiko zum Beispiel wurden den Busfahrern schon Verschrottungs-
pramien fur Uberalterte Fahrzeuge versprochen. Deren Emissionen
waren gigantisch, die Karosserien l6chrig, die Achsen briichig, die Moto-
ren sprangen je nach Laune an. Sdo Paulo will nun die Euro-3-Motoren
einfihren. Von Mitte 2003 an sollen alle neuen Busse diesen euro-
paischen Abgasnorm-Bestimmungen entsprechen. AuBerdem will die
Regierung bis Ende des Jahres ein Inspektionsprogramm flr Autos
einfithren. , So etwas wie den deutschen TUV gibt es hier bislang nicht.
Niemand kontrolliert, was auf unseren StraBen eigentlich so herum-
fahrt“, sagt Marcos Madureira.

An der Clean Air Initiative beteiligen sich neben Sao Paulo weitere Mega-
Stadte wie Mexiko-Stadt, Lima-Callao, Rio de Janeiro, Buenos Aires, San-
tiago de Chile und Bogota. Auch wenn die Initiative noch sehr jung ist,
kann sie bereits erste Erfolge im Kampf flr freieres Atmen verbuchen.
Gesundheits- und Luftqualitatsstudien konnten durchgefiihrt und ein
Projekt fir nachhaltige Transporte ins Leben gerufen werden. AuBerdem
wurde beschlossen, bei den Emissionskontrollen zusammenzuarbeiten
und die Aktivitaten der Stédte abzustimmen. In Sdo Paulo wurde sogar
schon vor Grindung der Clean Air Initiative damit begonnen, das Ver-
kehrschaos und die gewaltigen Schadstoffzahlen in den Griff zu bekom-
men. Seit 1996 haben an jeweils einem Werktag Fahrzeuge mit zwei
bestimmten Endzahlen am Nummernschild Fahrverbot. Montags missen
beispielsweise alle Fahrzeuge mit den Endnummern 1 und 2 stehen blei-

ben. In der Vergangenheit hat diese Regelung die ,Paulistanos® herzlich
wenig bekimmert, aber nun soll die Polizei VerstoBe mit hohen BuB-
geldern bestrafen. ,Da gibt es nur noch einen Trick, um trotzdem fahren
zu kdnnen: Man misste sich ein Auto flir jeden Wochentag kaufen®, sagt
Marcos Madureira lachend. ,,Aber wer sich das leisten kann, der hat
bestimmt schon einen Hubschrauber!“ \

Die Clean Air Initiative - erste Ergebnisse

Sao Paulo, Brasilien: Einfiihrung einer regelmaBigen technischen Fahrzeugkontrolle

+ Griindung eines Ausschusses, der die Arbeit der kommunalen Behdrden koordiniert.
Rio de Janeiro, Brasilien: Akquisition einer Spende der franzdsischen Regierung fiir
den stéadtischen Aktionsplan.

Buenos Aires, Argentinien: Spendenakquise: 262.000 US-Dollar fiir den stédtischen
Aktionsplan + Entwicklung eines Emissionskatasters flr stationdre Emissionsquellen.
Mexiko-Stadt, Mexiko: Entwicklung des 3. Managementplans zur Verbesserung der
Luftqualitdt (2002-2010) + Vorantreiben von MaBnahmen zur Erneuerung der stadti-
schen Fahrzeugflotte.

Lima-Callao, Peru: Spendenakquise: 262.000 US-Dollar fiir den stadtischen Aktions-
plan + Einflihrung technischer Mindeststandards fiir Importfahrzeuge + Einfiihrung
eines Uberwachungssystems fiir die Luftqualitat.

Santiago de Chile, Chile: Seit 2002 wird in Santiago Dieselkraftstoff mit weniger als
300 ppm Schwefel angeboten; verbleites Benzin gibt es nicht mehr + Erfreuliche Bilanz:
Der stadtische Plan zur Kontrolle der Luftverschmutzung hat die gesundheitsschédlich-
sten Emissionen in den letzten zehn Jahren um 50 Prozent reduziert.
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William Rapai

Chrysler Chef Dieter Zetsche will die Amerikaner fur den Diesel gewinnen. Er halt ihn fir eine
sparsame und saubere Alternative, insbesondere auf dem boomenden Markt groBer, leistungsstarker
Autos. Doch in den USA halt sich hartnackig das tberholte Image vom lauten, ruBenden Motor.

Transatlantische Debatte um den Diesel

Durchschnittlicher CAFEII-Wert der US-Fahrzeugflotte

aktueller Stand

45 Millarden Liter
Kraftstoffeinsparung pro Jahr
(bei 40 % Dieselanteil der
amerikanischen Fahrzeugflotte)

(Liter /100 km)

[1]CAFE corporate average fuel economy standards,
durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch

Kraftstoffverbrauch im Vergleich: Jeeps Liberty

3,71 Automatikgetriebe Benzin
Nennleistung (kW bei 1/min)

- P 155/5.200
Nenndrehmoment (Nm bei 1/min)
' 312/3.800
0 2 4 6 8 10 12 14
(Liter/100 km) Nennleistung (kW bei 1/min)
110/3.800

Nenndrehmoment (Nm bei 1/min)
360/1.800-2.600
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/ Die Debatte um das Fiir und Wider von Dieselmotoren ist in den USA
in vollem Gang. Autoindustrie und Umweltschitzer stecken ihre Posi-
tionen ab und suchen nach Bindnispartnern. Auf der einen Seite steht
die Automobilindustrie: Fir sie sind Dieselfahrzeuge eine effiziente und
umweltfreundliche Alternative zu Benzinern - geeignet, den Kraftstoff-
verbrauch zu senken und die CO,-Emissionen zu drosseln. Die Umwelt-
schitzer andererseits lehnen die Dieseltechnologie wegen ihres hoheren
AusstoBes an Stickstoffoxiden (NOx) und RuBteilchen sowie aus Kosten-
griinden ab. In Europa sind Uber vierzig Prozent aller Autos, die 2002
verkauft wurden, Dieselfahrzeuge. Die européaischen Autofahrer haben
langst die Erfahrung gemacht, dass moderne Dieselmotoren eine ver-
lassliche und sparsame Alternative zu Benzinmotoren sind. Und es gibt
ein Uberzeugendes Verkaufsargument fir die Bewohner eines Kontinents,
auf dem Benzin hoch besteuert wird und erheblich teurer ist als Diesel-
kraftstoff: Dieselmotoren verbrauchen rund dreifig Prozent weniger
Kraftstoff als Benziner.

Auf der anderen Seite des Atlantiks wurde die umwalzende Entwicklung
bislang wenig zur Kenntnis genommen. ,,Der Dieselmotor wird leider
immer noch mit den stinkenden, lauten Motoren in Verbindung gebracht,
die einst Lastwagen und Busse antrieben®, konstatiert David E. Cole,
Leiter des Zentrums flr Automobilforschung (CAR) in Ann Arbor, Michigan.
2002 waren weniger als ein Prozent der in den USA verkauften Personen-
wagen und leichten Nutzfahrzeuge dieselgetrieben. Wollen die amerika-
nischen Automobilhersteller ihre Kunden fiir die neue Dieselgeneration
gewinnen, miissen sie noch viel Uberzeugungsarbeit leisten und mehrere
Hindernisse Uberwinden:

- In den USA herrschen andere Marktbedingungen als in Europa.

- Fur Diesel und Benzin zahlt man in Nordamerika etwa den gleichen
Preis.

- Das Image der Dieselfahrzeuge leidet noch unter den Erfahrungen,
die amerikanische Verbraucher in den Siebzigerjahren mit technisch
wenig hochwertigen Dieselmotoren machten.

- Solange den amerikanischen Konsumenten die Vorzlige eines
Dieselfahrzeugs nicht einleuchten, sind sie nicht bereit, mehr dafiir
auszugeben.

»Dieselmotoren sind teurer als Benzinmotoren®, sagt Cole. ,Dazu kom-
men die Kosten fiir die Abgasnachbehandlung, die bei kiinftigen Ver-
scharfungen der Grenzwerte anfallen.” Dieselaggregate kénnen zwar
einen geringeren Kraftstoffverbrauch und niedrigere CO,-Abgaswerte
vorweisen. Daflr liegen ihre NOx-Emissionen, die sauren Regen verursa-
chen und die Ozonbildung verstérken, tber denen von Benzinern. Zudem
steht RuB, der der Abgasanlage von Dieselfahrzeugen entweicht, im Ver-
dacht, krebserzeugend zu sein. Allerdings konnten solche Vorbehalte
bald Schnee von gestern sein. Die US-Umweltbehdrde EPA hat festge-
legt, dass Dieselkraftstoffe ab 2006 nicht mehr wie bisher 0,5 Promille,
sondern nur noch 0,015 Promille Schwefel enthalten dirfen. Mit den
neuen Abgas-Grenzwerten und der Umstellung auf schwefelarmen Diesel
werden die NOx-Emissionen auf ein Benzinmotoren vergleichbares Maf
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sinken. Hinsichtlich der CO,-Abgaswerte und des Treibstoffverbrauchs
sind und bleiben Dieselfahrzeuge den Benzinern ohnehin tberlegen.

Fir Chrysler Chef Dieter Zetsche sind der Dieselmotor und die Hybrid-
technologie die Briicke von den Automobilen der Gegenwart zu den
emissionsfreien, von Brennstoffzellen angetriebenen Fahrzeugen der
Zukunft. Die Nachfrage, glaubt Zetsche, wird steigen, wenn der amerika-
nische Verbraucher die Vorziige des modernen Dieselantriebs buch-
stablich erfahrt. Vor allem dirfte dies fur Kaufer von leichten Nutzfahr-
zeugen gelten, eine Sparte, in der das Drehmoment des Dieselmotors
ohnehin keine Konkurrenz firchten muss.

Es gibt viele Griinde, warum sich Dieter Zetsche auf Automobilausstellun-
gen und Technologie-Foren in den USA fir den Diesel stark macht. ,,Die
Motoren der heutigen Zeit sind ein wichtiger Schritt auf dem Weg, Kraft-
fahrzeuge energieeffizienter zu machen und ihren Kohlendioxid-AusstoB
zu senken®, erlduterte er seinen Zuhorern im November 2002 auf dem
DaimlerChrysler Innovation Symposion in New York. Nach einer Studie
konnten kalifornische Verbraucher ihren Treibstoffverbrauch jahrlich um
45 Milliarden Liter und ihren CO,-Aussto um rund 100 Millionen Tonnen
vermindern, wenn sie im gleichen Umfang wie die Européer auf Diesel-
fahrzeuge umsteigen wiirden. Flir 2004 hat die Chrysler Group einen
dieselgetriebenen Jeepg Liberty fir den nordamerikanischen Markt an-
gekindigt.

Einen Verbindeten hat Dieter Zetsche im Diesel Technology Forum,
gegrindet von amerikanischen Unternehmen, die Automobile, Schwer-
laster und Baumaschinen herstellen. Allen Schaeffer vom Forum ver-
bringt viel Zeit damit, Verbraucher und Abgeordnete von den Vorteilen
des Dieselmotors zu Uberzeugen. Er ist sich sicher, dass die Kunden
einen Aufpreis fur mehr Umweltvertraglichkeit letztlich akzeptieren
werden: ,Man muss sie nur darlber informieren, dass der Mehrwert im
geringeren Kraftstoffverbrauch besteht und in der langeren Lebensdauer
des Motors.” Eine Prognose, die Umweltschiitzer in den USA anzweifeln,
zumal neue Technologien wie Zylinderdeaktivierung und variable Schal-
tung auch den Benzinmotoren schon bald zu einem erhohten Wirkungs-
grad verhelfen konnten. ,,Nach unseren Untersuchungen gibt es umwelt-
freundlichere Alternativen zum Diesel,“ meint Jason Mark, Leiter eines
Programms fur saubere Fahrzeuge bei der Union of Concerned Scientists.
»Und auBerdem muss die Industrie erst noch beweisen, dass der Diesel
eine kostenglinstige Antwort in der Diskussion um Kraftstoffersparnis
ist. In Zusammenarbeit mit der National Academy of Sciences konnten
wir zeigen, dass sich mit den neuen Technologien dreiBig Prozent Kraft-
stoffersparnis auch bei Benzinern erreichen lassen - zu einem niedrige-
ren Preis.“ Immerhin, meint Mark, hatten sich die Standpunkte zwischen
Umweltschitzern und Autoherstellern angenéhert. ,,Man beginnt besser
zu verstehen, worum es der anderen Seite geht.“ Das lasst flr die Zukunft
hoffen. \
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Wenn wir auch in den nachsten Jahrzehnten ,,auto-mobil® bleiben wollen, muss sich die Umwelt-
bilanz des StraBenverkehrs nachhaltig verbessern. Welche Antworten hat DaimlerChrysler auf

die Fragen einer zukunftsfahigen Mobilitat? Michael Gleich sprach mit dem Umweltbevollmachtigten
des Automobilkonzerns, Herbert Kohler.

Es gibt eine Zukunft vor der Brennstoftfzelle

Fotografie Interview
Theodor Barth Michael Gleich

Michael Gleich: DaimlerChrysler ist im Umweltbereich auf
vielen unterschiedlichen Feldern aktiv. Man konnte den Ein-
druck einer Verzettelung gewinnen...

Herbert Kohler: Vielfalt ist bei der komplexen Aufgabenstel-
lung notwendig. Es gibt jedoch ein Schwerpunktthema, das
uns besonders am Herzen liegt: Wir wollen den Kraftstoff-
verbrauch unserer Fahrzeuge weiter senken. Denn damit
schonen wir nicht nur die Energievorrate, die bekanntlich
begrenzt sind. Automatisch mindern wir auch die CO,-Emis-
sionen - eines unserer wichtigsten Umweltziele.

Wovon versprechen Sie sich die groBten Einsparungen:
Verbesserung des herkdmmlichen Verbrennungsmotors,
Hybridfahrzeuge oder Brennstoffzellen?

Forschung hat die Aufgabe, neben aktuellen Themen vor
allem auch an das Morgen und Ubermorgen zu denken.
Unsere Vision flr die Zukunft sind Autos mit Brennstoffzellen.
Sie produzieren keine Abgase, sie lassen sich mit Wasser-
stoff betanken, der mithilfe von erneuerbaren Energiequel-
len hergestellt wird. Doch um dort hinzukommen, missen
wir Ubergénge schaffen. Hybridfahrzeuge sind solch ein
»Link® zwischen heute und morgen, denn sie haben einen
Verbrennungs- und einen Elektromotor, kénnen mithilfe
einer Batterie Energie zwischenspeichern und sind dadurch
entsprechend sparsam. Aber auch die klassischen Diesel-
und Ottomotoren, Ingenieurkunst von 100 Jahren, kdnnen
noch deutlich verbrauchsarmer werden. Da ist noch einiges
an Einsparung drin.

Die europaische Automobilindustrie hat sich verpflichtet,
bis 2008 den Kohlendioxid-AusstoRB ihrer Neufahrzeuge
im Vergleich zu 1995 um 25 Prozent zu reduzieren. Wird
DaimlerChrysler seinen Beitrag dazu leisten kdnnen?

Wir sind auf dem besten Weg dahin. Also: ja!

Ist Wasserstoff nur sinnvoll in der Brennstoffzelle oder auch
im Verbrennungsmotor? Der Streit, der Uber diese Frage in
der Automobilindustrie tobt, verunsichert das Publikum.
Wir haben bereits Ende der 80er- und Anfang der 90er-Jahre
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Wasserstoff auch im Verbrennungsmotor getestet. Dabei ergab sich im besten Fall
ein Wirkungsgrad vergleichbar zu einem konventionellen Dieselmotor. Deshalb haben
wir uns fur die andere Option, Brennstoffzelle als Antrieb, entschieden. Sie arbeitet
wesentlich effizienter und auch leiser.

Manche Experten verkiinden euphorisch, das Wasserstoffzeitalter stehe bereits vor
der Tur - spielt man da nicht ein bdses Spiel mit den Hoffnungen der Birger?
Unerschopfliche Energie, aus Wasser hergestellt und zudem abgasfrei, das ist natiir-
lich eine wunderbare Vision. Aber wir benétigen flr die Produktion von Wasserstoff -
beispielsweise mit Wind- und Sonnenenergie - und dessen Verteilung eine neue,
aufwendige Infrastruktur. Die erfordert ihre Ausbauzeit und wird Milliarden kosten. Ich
glaube deshalb, dass wir zwischen 30 und 50 Jahre flr eine Wasserstoff-Infrastruktur
brauchen werden. Aber schlieBlich beginnt auch eine Reise von 1.000 Meilen mit den
ersten Schritten. Und die mussen wir heute machen.

Warum erforscht DaimlerChrysler alternative Kraftstoffe, obwohl dies nicht unbedingt
lhre Doméne ist?

Wir haben erkannt, dass modifizierte und alternative Kraftstoffe Potenziale fur die
CO,-Reduzierung aufweisen kdnnen. Um jedoch nicht nur Behauptungen oder Forde-
rungen aufzustellen, machen wir auch selbst Versuche, etwa in Pilotprojekten wie
CHOREN (siehe Seite 38). Wir geben auf diese Weise Initialzindungen, um sauberen,
regenerativen Kraftstoffen, etwa aus Biomasse, zum Durchbruch zu verhelfen.

lhr Unternehmen betont immer wieder marktwirtschaftliche Losungen fir Umwelt-
probleme. Brauchen wir aber nicht eine staatliche Subventionierung alternativer
Kraftstoffe, um sie schneller marktfahig zu machen?

Was wir brauchen, sind finanzielle Anreize und Anschub-Finanzierungen. Biokraft-
stoffe sind in Deutschland bis 2008 von Steuern befreit, und das ist gut so. Denn es
hilft, in der Produktion eine kritische Masse zu erreichen, bei der die Kosten niedriger
werden und damit die Verbraucherpreise sinken. Aus dem gleichen Grund sollten
auch kommende Hybrid- und Brennstoffzellen-Antriebe steuerlich begiinstigt werden;
nicht auf Dauer, aber als Stimulation am Anfang.

In den USA verursachen funf Prozent der Weltbevolkerung 25 Prozent der globalen
CO,-Emissionen. Empfehlen Sie Dieselmotoren als Retter in der Not?

Von einem Notstand kdnnen wir in diesem Zusammenhang sicher nicht sprechen.
Aber zur Belebung des Dieselmarktes in den USA missen wir das Image des Diesel-
antriebs verbessern. Wir missen zeigen, dass das Bild vom lauten, spurtschwachen
Motor mit relativ hohen Abgas-Emissionen langst nicht mehr der Realitat entspricht.
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Heute haben wir eine antriebsstarke, verbrauchsglinstige
und sehr viel sauberere Technologie. Fir groBere Attraktivi-
tat konnte auch die Situation an den Tankstellen sorgen:
Dieselzapfsaulen gehdren wie die Saulen fiir normale Otto-
Kraftstoffe in die erste Reihe.

Staus auf den StraBen, am Himmel, auf der Schiene. Einen
Ausweg aus den Verkehrsengpéssen konnte eine bessere
Vernetzung der Verkehrstrager weisen. Brauchen wir eine
Allianz fur Mobilitat?

Ein besseres Zusammenwirken von Flug-, StraBen-, und
Schienenverkehr ware ohne Zweifel wiinschenswert. Dabei
kénnte man sich auch auf eine gemeinsame Linie flr das
Gespréch mit der Politik einigen. Wir beobachten beispiels-
weise mit groBer Sorge, dass der Verkehr standig wachst,
aber viel zu wenig neue StraBen und Schienen gebaut wer-
den, die wir aber dringend bendtigen.

Auf der ganzen Welt kursieren Hunderte von Definitionen
zum Begriff ,,Nachhaltigkeit“ - was verstehen Sie darunter?
Das Konzept der Nachhaltigkeit wird oft wegen seiner Un-
scharfe geschmaht. Aber es hat eine neue Qualitat in

die okologische Diskussion gebracht, die ich sehr begriBe.
Vor 15 Jahren noch haben wir Umweltschutz isoliert verstan-
den: Was technisch machbar war, so lautete die Forderung,
musste auch gemacht werden. Heute begreifen wir Nach-
haltigkeit als eine Balance zwischen 6kologischen, sozialen
und wirtschaftlichen Interessen. Die Gesellschaft wagt ab,
was sie fr sinnvoll und zukunftsfahig halt und was nicht.
Das lasst sich nicht mit Formeln ausrechnen, sondern muss
von Fall zu Fall diskutiert werden. Dass dieser Dialog geflihrt
wird, ist ein wichtiger Fortschritt.
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Die Kunst der Nachhaltigkeit

Ein Begriff macht Karriere: Nachhaltigkeit. Formuliert fur den Erdgipfel 1992

in Rio de Janeiro, war er nicht als technokratisches Konzept gedacht, sondern als
lebensnahes Leitbild. Wir baten funf junge Kinstler aus verschiedenen Landern
um ihre ganz personliche Ausdeutung.

Ke|n Begriff wird in der Umweltdebatte haufiger verwendet. Und keiner wird so oft missverstanden. Es gibt Schatzungen,
wonach weltweit 800 verschiedene Definitionen von Nachhaltigkeit in Umlauf sind. Eine Auslegung jedoch war wegweisend.
Sie stammt aus dem so genannten Brundtland-Report von 1987 und halt nur eine solche Entwicklung fir nachhaltig, ,die den
Bediirfnissen der heutigen Generation entspricht, ohne die Mdglichkeiten kiinftiger Generationen zu schmalern, ihre eige-
nen Bedirfnisse zu befriedigen“. Im vergangenen Jahrzehnt kristallisierte sich als breit akzeptierte Ubereinkunft heraus,
unter Nachhaltigkeit die gelungene Balance zwischen drei Interessenpolen zu verstehen: wirtschaftlicher Entwicklung, 6ko-
logischen Belangen und sozialen Erfordernissen. Damit wird deutlich, dass es nicht um objektiv festlegbare Kennziffern und
Grenzwerte geht, sondern um Abwéagungen und Werteentscheidungen, die jede Gesellschaft flr sich zu treffen hat. Fir die
Praxis kann man sich an etwas ,,handfesteren® Prinzipien orientieren: Kein Raubbau an Ressourcen, Energie sparen, Abfélle
vermeiden, Verantwortung uber Kontinente und Generationen hinweg bernehmen. Oder ganz simpel, wie ein britischer
Phy3|ker vorschlug: ,Hinterlasse die Welt besser, als du sie vorgefunden hast.“
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48°N/2° O Laurent Fétis, Paris, Frankreich / Die Wissenschaft hat uns gezeigt, dass unsere Res-
sourcen endlich sind und dass wir das Okosystem der Erde nicht zerstéren diirfen. Die moderne Technik
erlaubt es, die Folgen friiherer Fehler zu begrenzen oder sie sogar ungeschehen zu machen. Es ist hdchste
Zeit zu handeln. Wir sind Teil unserer Umwelt und unsere Umwelt ist Teil von uns. Wenn wir sie respektie-
ren, respektieren wir uns selbst.

51



40° N/73°W Matthias Ernstberger, New York, USA / Meine lllustration setzt sich mit den vielen
Facetten der Anstrengungen auseinander, durch die wir unseren personlichen Beziehungen Nachhaltigkeit
verleihen wollen. Ich stelle dieses Bemiihen anhand einer personlichen Agenda dar (die durchaus nicht als
vollstandig anzusehen ist). Die Struktur dient einerseits als Gerlst, um das Ziel der Nachhaltigkeit zu er-
reichen. Andererseits suggeriert sie Nachhaltigkeit durch bloBe Wiederholung.

360 GRAD
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1°N/103° O Melvin Chee, Singapur, Singapur / Unsere Welt wird nachhaltig geprégt durch Marken.
Koénnen wir noch leben ohne PC, Mobiltelefon und Fast Food? Marken sind tberall prasent. Sie mischen
sich unauffallig in unsere Gesprache. Wir missen nicht mehr wissen, woher unsere Nahrungsmittel kom-
men, es genugt, den Weg zum nachsten Supermarkt zu kennen. Meine lllustration zeigt die himmlischen
Gefilde. Die Chinesen glaubten einst, dass die Gotter wie die Sterblichen von Herrschern regiert werden.
Uns Irdische beherrschen heute die Marken. Womaoglich sind die Gotter ihnen inzwischen auch erlegen.
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33°S/151° O Luca lonescu, Sydney, Australien / Wir sind Konsumenten. Wir lieben es, zu konsumie-
ren, und wir lieben das Einkaufen. So wie wir Waren konsumieren, konsumieren wir auch die natirlichen
Ressourcen und unsere Umwelt. Wenn wir unsere Umwelt fiir die Zukunft erhalten wollen, missen wir
uber diese Dinge nachdenken. Das ist die Botschaft meiner lllustration. Weil einkaufen etwas ist, das wir
alle standig tun, habe ich die Natur als Ware ins Regal gestellt.

360 GRAD
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48° N/9° O Anders Bergesen, Stuttgart, Deutschland / Fir mich bedeutet Nachhaltigkeit vor allem
langfristiges Denken im Hinblick darauf, dass wir die Ressourcen der Erde achtsam nutzen und sie nicht
ausbeuten oder dauerhaft zerstéren. Meine lllustration stellt sowohl die Starke der Verbindung zwischen
Mensch und Umwelt dar als auch die Abhédngigkeit, in der beide zueinander stehen. Der Mensch kann
nur existieren durch ein gesundes Zusammenspiel mit der Natur; umgekehrt ist das Bestehen der Natur
abhangig vom Umgang des Menschen mit ihr.
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Guter Stand im Windkanal 57

Ein Schwerlastwagen sollte aussehen wie ein Skirennlaufer: windschnittig, kraftvoll, gute Figur.
Der Aerodynamiker Thorsten Frank tiftelte mehrere Jahre daran, dem Mercedes-Benz Actros die
idealen Formen zu verleihen. Sein auBerst geringer Luftwiderstand spart Sprit, was die Umwelt

entlastet und die Spediteure freut.

Bericht
Lucian Haas

Fotografie
Theodor Barth

Guter Stand im Windkanal

/ Thorsten Frank (Bild) ist Nutzfahrzeug-Aerodynamiker, davon gibt es
nicht viele auf der Welt. Die letzten Jahre hat er daran gearbeitet, dass
die Luft um den neuen Actros Schwerlastkraftwagen von Mercedes-Benz
besser flieBt. Heute ist fiir Frank ein besonderer Tag. Das Fahrzeug, das
im Windkanal von DaimlerChrysler in Untertiirkheim steht, ist eines der
ersten Exemplare aus der frisch angelaufenen Produktion der neuen
Serie. Jetzt kann Thorsten Frank endlich messen, ob das, was nun vom
FlieBband kommt, genauso gute Werte liefert wie die Vorserienmodelle,
mit denen er zunéchst experimentierte. Eine kraftige Brise weht durch
die abgedunkelte Halle des Windkanals - einen ringformigen Tunnel aus
Beton, 125 Meter lang. An seiner engsten Stelle ist ein 8,5 Meter hohes
Geblase eingebaut. Es kann die Luft bis auf 250 km/h beschleunigen.

Die elektronische Tafel zeigt 60 km/h. Geheimnisvoll glitzert der rote
Actros-Lkw, das Studienobjekt, im Schein von Schwarzlicht-Lampen.
Der Verschmutzungstest geht wie gewlinscht Uber die Biihne. Die so
genannten Luftleitteile - verkleidete Schaufeln, die rechts und links an
der Fahrerkabine angebracht sind - werden ihrem Zweck gerecht. ,,Sie
lenken einen Teil des Luftstroms um die Kabine herum nach unten ab.
Diese Luft drickt so auf die Gischt, die von den Reifen aufgewirbelt wird,
dass sie nicht an der Kabine hochschlagen kann®, erklart der Fachmann.
Dadurch verschmutzen Seitenscheiben und -spiegel weniger: ein groBes
Plus flr die Fahrsicherheit.

Die Luftleitteile erflllen noch eine weitere Funktion. Durch sie wird der
Luftwiderstand des Lkw gesenkt. Die Luft streicht dichter um die Kabine,
weniger Wirbel mit Bremswirkung entstehen: das Ergebnis jahrelanger
Tuftelei. ,Es war ein Spagat zwischen geringem Luftwiderstand und
hoher Sicherheit®, sagt Frank und freut sich, dass der Spagat gelungen
ist. Es war nicht allein die moglichst ungestorte Sicht, die Franks ganzes
aerodynamisches Know-how immer wieder auf die Probe stellte. Auch
die Designabteilung hatte ihre sehr genauen Vorstellungen davon, wie
das Spitzenmodell der Mercedes-Benz Lkw ausschauen sollte: kraftig
und dynamisch. Doch nicht alles, was dynamisch erscheint, ist tatsach-
lich auch aerodynamisch. Zum Beispiel die Sonnenblende: ,Ein Auto mit
Sonnenblende sieht bulliger aus®, sagt Thorsten Frank. Aber der Vorbau
Uber der Frontscheibe stellt gleichzeitig ein zusatzliches Hindernis flr
das Stromen der Fahrtluft dar. ,Wir haben lange an der Form gefeilt,

bis wir sie endlich so gestalten konnten, dass sie stromungsgunstigen

Kriterien gentigt.“ Auch strengere Abgasnormen kénnen Aerodynamikern
Kopfzerbrechen bereiten. Beim neuen Actros-Modell war klar: Um die
Abgaswerte der Euro-3-Norm einzuhalten, braucht der Kihler mehr Luft,
also einen groBeren Lufteinlass. Damit steigt normalerweise der Luft-
widerstand. Was tun? ,,Wir haben zum Beispiel einfach die Einlassoéffnun-
gen abgerundet. Dadurch konnten wir den Luftwiderstand sogar noch
etwas senken,“ berichtet Frank.

Fir die Luftwiderstandsmessungen am Actros genligen 80 km/h. Da
blést der Wind schon so kraftig gegen das Fahrzeug, dass es nach hinten
gedriickt wird. Sonden auf der Bodenplatte unter dem Lkw kdnnen die
Krafte messen. Anhand der Daten errechnet ein Computer automatisch
den so genannten Luftwiderstandsbeiwert, allgemein als cy-Wert
bekannt. ,,Im Lkw-Bereich wird zwar nicht mit dem cy-Wert geworben.
Aber der Wert ist ein wichtiges Argument geworden, wenn es um die
Wirtschaftlichkeit der Fahrzeuge geht®, sagt Frank. ,Rund ein Drittel
dessen, was beim Luftwiderstand verbessert wird, hat Einfluss auf den
Kraftstoffverbrauch. Das heift, wenn ich den cy-Wert beim neuen Actros
um drei Prozent im Vergleich zum Vorgangermodell optimiere, dann
senke ich den Kraftstoffbedarf um ein Prozent.“ Wie viel ein Prozent aus-
machen kann, verdeutlicht Frank in einem Rechenexempel. Wenn man
den Gesamtverbrauch einer Flotte von 30.000 Actros-Lkw mit einer Lauf-
leistung von jeweils 200.000 Kilometern zugrunde legt, dann fuhrt der
gesenkte Luftwiderstand schon im ersten Jahr zu einer Einsparung von
rund 21 Millionen Liter Dieselkraftstoff. Da behaupte einer, dass sich der
viele Wind um den neuen Actros nicht auch bezahlt macht. \

Der neue Actros

Der Schwerlastkraftwagen Actros ist seit 1996 auf dem Markt. Jetzt hat Mercedes-Benz
das Spitzenmodell seiner Lkw-Sparte konsequent weiterentwickelt mit dem Ziel, die
Gesamtwirtschaftlichkeit und den Komfort der Fahrzeuge zu optimieren. Nicht nur der
Kraftstoffverbrauch, sondern auch Wartungs- und Reparaturkosten konnten gesenkt, die
Wartungsintervalle verlangert werden. Der neue Actros zeigt deutlich bessere Sicher-
heitseigenschaften als sein Vorldufer. Spiegel und Seitenscheiben verschmutzen weniger,
die Fahrbahn wird besser ausgeleuchtet. AuBerdem bietet die Kabine Fahrer und Bei-
fahrer mehr Komfort und Stauraum. Die Neuerungen gehen nicht zulasten der Umwelt.
Im Gegenteil: Der Luftwiderstand ist um drei Prozent gesunken. Durch den Einsatz von
Kunststoff wurde die Werkstoffbilanz verbessert und das Kabinengewicht um 50 Kilo-
gramm reduziert. Und statt auf Schaumstoffmatratzen kénnen sich die Fernfahrer fortan
auf Federkernmatratzen betten.
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Mit okologischen Argumenten allein konne man Kunden kaum locken, meint Philipp Schiemer. Autos
mussten auBerdem sparsam, praktisch und chic sein. Der Geschaftsfuhrer Marketing und Sales
der smart GmbH Uber sportliche Drei-Liter-Autos, schnellen Karosseriewechsel und flexible Stadter.

Coupés fur offene Charaktere

Fotografie Interview lllustration
Theodor Barth Lucian Haas Gert Albrecht

,Wir haben das Prédikat umweltvertréglichstes Auto zu Recht bekommen*, sagt Philipp Schiemer.
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Lucian Haas: Herr Schiemer, Sie werben mit dem Spruch ,smart fahren ist mehr als nur Auto fahren.“ Unter-
scheiden sich smart Fahrer etwa von anderen Autofahrern?

Philipp Schiemer: Wer ein Fahrzeug dieser Marke besitzt, ist sicherlich ein moderner, aufgeschlossener
Mensch. Denn er demonstriert seinen Willen, etwas auszuprobieren. Der smart bietet ihm neue Optionen in
Sachen Mobilitat. Das passt zu seiner Lebenseinstellung.

Was gehort denn zu einer ,,smarten® Lebenseinstellung dazu?

Man hinterfragt das Herkémmliche und zeigt Mut, den Vorreiter zu spielen. Das erkennt man besonders deut-
lich bei jenen Kunden, die das smart city-coupé noch wahrend der Markteinfiihrung 1998 gekauft haben. Sie
sind gegen den gesellschaftlichen Mainstream geschwommen, der das Auto damals eher ablehnte.

Die Verkaufszahlen waren schlecht.

Anfangs haben nur wenige das Potenzial erkannt, das in diesen Fahrzeugen steckt. Mittlerweile hat sich das
eindeutig verandert. Heute sind schon mehr als 440.000 smart city-coupé und smart cabrio auf den StraBen
unterwegs. Das smart City-coupé bewahrt sich als ideales Auto fir die Stadt.

Friher priesen Sie den smart als ,,Mobilitatskonzept auf vier Radern®.

Dieses Konzept reprasentiert er auch heute noch. Allerdings 10st so ein Begriff bei den Menschen wenig Emo-
tionen aus. Aber ohne Gefiihle kdnnen Sie heute nichts verkaufen. Unser Marken-Claim heiBt jetzt: ,open your
mind.“ Die Menschen sollen mit einem Automobil der Marke smart nicht nur ein Fortbewegungsmittel verbin-

den, sondern vor allem ein ungewdhnlich praktisches Auto.

Kritiker sagen, das smart city-coupé sei nur ein halbes Auto: Es habe bloB zwei Sitze. Was macht ein Fahrer,
wenn er mal mehr als zwei Leute transportieren will?

Wir bieten jedem smart Fahrer die Moglichkeit, Giber Avis einen groBeren Wagen zu Sonderkonditionen zu mieten.
Oder er wird Mitglied einer Car-Sharing-Organisation. Das ist fir smart Fahrer im ersten Jahr sogar kostenlos.

Ist das Teil des smart Mobilitatskonzepts?

Wir reden heute nicht mehr von einem Konzept, sondern von zusatzlichem Service. Wir sind in erster Linie ein
Automobil-Unternehmen, bieten aber unter dem Schlagwort ,smartmove® weitere Dienstleistungen in Sachen
Mobilitat.

Was kann man denn unter ,,smartmove® verstehen?

smart Fahrer zahlen zum Beispiel bei vielen Fahrverbindungen weniger. In Autozligen der Bahn kostet der
Transport eines smart city-coupé oder smart cabrio nur die Hélfte. In vielen Stadten Europas gibt es spezielle
Drei-Meter-Parkplatze flr super-kompakte Fahrzeuge. Wir kooperieren mit Hotels, die smart Fahrern Sonder-
konditionen fiir die Ubernachtung anbieten und arbeiten mit Tankstellen zusammen, wo man einen smart
kostengtinstiger waschen kann. Je kleiner der Wagen, umso weniger Wasser wird schlieBlich verbraucht.

Sind solche Angebote flir die Kunden ein Kaufargument?

Wir haben keine Daten darlber, wie relevant dieser Service fiir die Kaufentscheidung ist. Aber wir sehen, dass
die Angebote angenommen werden. Es gibt da beliebte und weniger beliebte Themen. Zu den Hits zahlt das
~Smartmove Parking“: Die glnstigen Drei-Meter-Parkplatze sind fur Kunden sehr interessant. Das gilt auch fir
die billige Autowadsche an Jet-Tankstellen und die Sonderkonditionen bei Avis.

smart city-coupé und smart cabrio sind nur 2,50 Meter lang. Sie haben einen entsprechend geringen Flachen-
bedarf. Aus 6kologischer Sicht ist das ein Plus. Kann man (iber den Appell an das Oko-Bewusstsein neue
smart Kunden gewinnen?

Bei der Okologie ist es bislang leider so, dass der Kunde keinen Cent mehr dafiir ausgibt. Umweltschutz ist fiir
ihn wichtig, aber letzten Endes nur ein Faktor, den er ohne Aufpreis mit dazuhaben will. Wenn er Umweltver-
traglichkeit zusatzlich bekommt, ist es fur ihn ein Kaufargument. Aber er wird nicht mehr flr ein Auto bezahlen,
nur weil es drei Liter auf 100 Kilometer verbraucht.

Ist den Kunden von smart eigentlich bewusst, dass sie ein besonders dkologisches Automobil fahren?

Das wirde ich schon sagen. Kirzlich haben die Leser der Zeitschrift ,,auto, motor und sport“ das smart city-
coupé in einer Umfrage als das umweltvertraglichste Auto eingestuft. Ich denke, wir haben dieses Pradikat
wirklich verdient.

Ist das smart city-coupé denn ein so genanntes Drei-Liter-Auto?

Als Benziner verbrauchen smart city-coupé und smart cabrio 4,7 Liter auf 100 Kilometer. Mit Dieselantrieb
sinkt ihr Verbrauch auf 3,4 Liter. Deshalb hat der Gesetzgeber das Dieselfahrzeug als Drei-Liter-Fahrzeug ein-
gestuft.
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Der Drei-Liter-smart lasst sich allerdings nicht so leicht an den Mann oder die Frau bringen?

Ganz im Gegenteil! Beim Absatz von smart city-coupé und smart cabrio erreicht die Dieselvariante cdi bereits
einen Anteil von etwa 25 Prozent. Damit ist unser Fahrzeug das meistverkaufte Drei-Liter-Auto der Welt. Das
zeigt schon, dass die Drei vor dem Komma beim Verbrauch ein unstrittiges Verkaufsargument ist. Von den
Unterhaltskosten her ist so ein Fahrzeug eine tolle Sache. Wir haben beim smart die optimale Kombination
aus geringem Verbrauch, glinstigem Anschaffungspreis und attraktiven Betriebskosten. Ein Auto, das weniger
verbraucht, aber fiir den potenziellen Kaufer zu teuer ist, bringt der Umwelt nichts. Wir setzen nicht auf beson-
dere Merkmale wie beispielsweise extremen Leichtbau mit teurem Magnesium. Nach solchen Kriterien ist

der smart ein ganz normales Fahrzeug, das trotzdem nur 3,4 Liter verbraucht. Das entspricht auch der Idee
der Nachhaltigkeit, bei der Okonomie und Okologie im Einklang miteinander stehen sollen.

Wenn man das Stichwort ,,Okologie“ in den Vordergrund stellt, welche Qualitdten zeichnen lhre Fahrzeuge aus?
Bei allen unseren Fahrzeugen wurde schon wahrend der Entwicklung groBer Wert auf Umweltvertraglichkeit
gelegt. Das spiegelt sich nicht nur wider im geringen Kraftstoffverbrauch, sondern auch in der Produktion und
selbstverstandlich beim Recycling des Fahrzeugs.

Was ist bei der Produktion so besonders umweltfreundlich?

Da ist zunachst einmal die Lackierung. Die TRIDION-Sicherheitszelle ist zum Beispiel pulverlackiert. Das heiBt:
Es gibt keinen Abfall und keine Abwasser, die in der Kanalisation landen. Ein weiteres Thema ist die Verwen-
dung von Plastikmaterialien. Die farbigen Body Panels kdnnen vollstéandig recycelt werden. Aus einem Body
Panel wird zwar nicht wieder ein neuer Body Panel, aber in anderen Teilen der Wirtschaft kann der Kunststoff
ohne Probleme erneut Verwendung finden.

»Anfangs haben nur wenige das Potenzial erkannt, das in diesen
Fahrzeugen steckt. Inzwischen sind schon mehr als 440.000 smarts auf
den StraBen unterwegs.”

Stellt die EU-Altauto-Richtlinie, die fir jedes Fahrzeug eine Recyclingquote bis zu 85 Prozent verlangt, Ihre
Produkte vor neue Schwierigkeiten?

Nein. Unsere Autos sind von vornherein auch auf eine gute Recyclingfahigkeit hin entwickelt worden. Wir
werden also mit der Entsorgung unserer Altfahrzeuge keine Probleme haben. Hier zeigt sich der Vorteil der
modularen Bauweise. Sie ist Uberhaupt ein wichtiger Aspekt bei der dkologischen Bewertung. Fir die Produk-
tion ist die modulare Losung gut, weil kostengtinstig. Und bei der Entsorgung zeigt sich ihr Vorteil, weil man
das Auto leicht auseinander bauen kann.

Bringen diese Voraussetzungen flr optimales Recycling dem smart Fahrer auch im Alltag Vorteile?

Vom Recycling wird der Kunde sicher nur wenig direkt wahrnehmen, daflir aber vom Einsatz von Kunststoff.
Das Material der Body Panels ist sehr flexibel. Da entfallen viele geringfligige Reparaturen, weshalb der Wagen
von den Versicherungen in niedrige Schadensklassen eingestuft wird. Und ist doch einmal eine Reparatur
notwendig, dann hat man mit wenigen Handgriffen ein Body Panel ausgebaut und ein neues befestigt. Das
bedeutet nicht nur geringere Montagekosten, sondern auBerdem einen hoheren Wiederverkaufswert.

Kunststoff klingt nicht unbedingt nach Werterhalt.

Es kommt darauf an, was man damit macht. Wer die Body Panels in einem smart, der drei oder vier Jahre alt
ist, austauscht, kann diesen mit einer relativ geringen Investition wieder wie neu werden lassen. Das erhoht
natdrlich nicht nur den Wiederverkaufswert. Es bringt auch der Umwelt etwas, weil damit eine neue Lackierung
des Fahrzeugs vermieden wird.

Von smart gibt es jetzt als zweites Modell den roadster. Wie lassen sich Sportwagen und Okologie auf einen
Nenner bringen?

Der smart roadster wiegt weniger als 800 Kilogramm. Aus dem geringen Fahrzeuggewicht resultieren nicht nur
ein sehr gutes Leistungsgewicht und damit hervorragende Fahreigenschaften. Gleichzeitig ist auch der Kraft-
stoffverbrauch vergleichsweise gering: smart roadster und roadster-coupé verbrauchen im NEFZ pro 100 Kilo-
meter lediglich 5,1 Liter, der smart roadster mit 45 kW sogar nur 4,9 Liter. Es gibt weltweit keinen vergleich-
baren Sportwagen, der so wenig Sprit verbraucht.

Sie glauben also, dass Spaf und Okologie in sich kein Widerspruch sind?
Davon bin ich Uberzeugt. Wenn Sie smart fahren, kénnen Sie nicht nur ein gutes Gewissen, sondern gleichzeitig
jede Menge FahrspaB haben.
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Nachhaltige Entwicklung fordert den Ausgleich von wirtschaftlichen und okologischen Belangen,
aber auch von sozialen Interessen. DaimlerChrysler setzt sich fur eine Globalisierung ein, die

Menschenrechte beachtet und die Rechte der Arbeitnehmer respektiert. Dazu verpflichtete sich
der Konzern gegenuber den Vereinten Nationen.

Verantwortung als Weltburger

Grundsatze verabschiedet

/ Mit ihrer Unterschrift besiegelten die Unter-
nehmensleitung und die Welt-Arbeitnehmer-
vertretung von DaimlerChrysler im September
2002 Grundsatze zur Sozialen Verantwortung.
Damit bekraftigt der Automobilkonzern sein
Bekenntnis zu den Prinzipien des Global Com-
pact, einer UN-Initiative, die sich dafir einsetzt,
die Vorteile der Globalisierung den Menschen
in allen Erdteilen zugénglich zu machen.

»Jetzt muss das, was wir vereinbart haben, mit
Leben gefiillt werden®, sagt Erich Klemm,
Vorsitzender der Welt-Arbeitnehmervertretung
(WEC). Bei einem Expertenhearing in Stuttgart
nahmen im Februar 13 Vertreter verschiedener
Nicht-Regierungsorganisationen und Verbande
- von internationalen Gewerkschaftsorganisa-
tionen bis zu Attac - die Grundsétze zur Sozia-
len Verantwortung bei DaimlerChrysler kritisch
unter die Lupe und diskutierten darlber, wie
die Verhaltenskodizes moglichst schnell und
weltweit Eingang in den Unternehmensalltag
finden.

Trotz mancher Kritik im Detail begriiBten die
Experten einmlitig, dass sich der Konzern zu
den international anerkannten Menschenrech-
ten bekennt, Kinder- und Zwangsarbeit dchtet,
Chancengleichheit und das Prinzip ,,Gleicher
Lohn fiir gleichwertige Arbeit” wahrt sowie auf
Mindeststandards im Gesundheitsschutz, bei
der Entlohnung, der Arbeitszeit und der Qua-
lifizierung achtet. Auch das Recht auf Koaliti-
onsfreiheit und Tarifverhandlungen ist in den

Grundsatzen verbrieft. Fir ihre Umsetzung
seien Transparenz und Kommunikation von
entscheidender Bedeutung, betonte Hans Hof-
meijer von UN Global Compact. Die Prinzipien
mussten im Bewusstsein aller Mitarbeiter ver-
ankert sein. ,,Die Beschaftigten kénnen ihren
Beitrag leisten, indem sie beispielsweise auf
Schwachstellen hinweisen und Vorschlage fir
deren Beseitigung machen.” Zurzeit arbeitet
DaimlerChrysler intensiv daran, die Mitarbeiter
in aller Welt zu informieren. Vor Ort werden
gemeinsam mit den Interessenvertretungen
geeignete KommunikationsmaBnahmen er-
arbeitet.

Die Welt-Arbeitnehmervertretung wird dabei
von der International Metalworkers’ Federation
(IMF) unterstiitzt. Deren Referenten sind auf
allen Kontinenten vertreten und erreichen viele
Zulieferbetriebe. Hauptansprechpartner blei-
ben die lokalen Geschaftsleitungen, die auch
flr die Einhaltung der Sozialen Grundsétze ver-
antwortlich sind. AuBerdem gibt es eine kon-
zerninterne Hotline, bei der VerstoBe gemeldet
werden konnen.

Die Verhaltenskodizes sollen weltweit verbind-
lich sein. Das machte Helmut Lense, WEC-
Mitglied und Betriebsratsvorsitzender des Wer-
kes Untertiirkheim, bei der Expertenanhdrung
deutlich: ,,Der Informationsfluss tber VerstoRe
gegen die Grundsatze funktioniert. Er lauft Gber
das internationale Netzwerk der Welt-Arbeit-
nehmervertretung. Jingst hat beispielsweise

die International Metalworkers’ Federation
darauf aufmerksam gemacht, dass ein Zulie-
ferer in der Tlrkei vermutlich das Recht auf
Koalitionsfreiheit nicht respektiert. Diesen Fall
hat die Welt-Arbeitnehmervertretung zur Unter-
suchung und Priifung an den Personalbereich
weitergeleitet.

Weitere Informationen tber die Arbeit der Welt-
Arbeitnehmervertretung und die Umsetzung
der Grundsétze zur Sozialen Verantwortung
von DaimlerChrysler enthalt der Bericht ,Ver-
antwortung in der Gesellschaft 2002¢. \
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Berichte
Claudia Schneider

Manager bei Drogenhilfe

»Diese funf Tage haben sich sehr gelohnt®,
meint Friedemann Ost, IT-Leiter bei MTU Aero
Engines in Miinchen. Der 51-Jdhrige hat sich
dieses Frihjahr den Schattenseiten des Lebens
zugewandt. Eine Woche lang war er beim ,,Dro-
gennotdienst L 43“ im Minchner Bahnhofs-
viertel im Einsatz. Moglich wurde der Einblick in
die ihm bislang fremde Lebenswelt im Rahmen
des Projekts ,social step®, das im Jahr 2000
bei MTU angelaufen ist. Inzwischen haben
schon 28 Flhrungskrafte ihr Biro zeitweise
gegen einen Arbeitsplatz in einer sozialen Ein-
richtung getauscht. Ob im Behindertenheim,
bei der Bahnhofsmission, im Sterbehospiz oder
im Drogennotdienst, alle Flihrungskrafte gaben
an, dass sie dort neue, wichtige Erfahrungen
gesammelt hatten, die im Beruf und Privatleben
noch lange nachwirkten. Das eigene Denken
und Handeln hinterfragen: Genau dazu wollte
Arbeitgeber MTU mit seinem Angebot auBer-
gewohnlicher Lebens- und Selbsterfahrungen
anregen. Bei Friedemann Ost wurde durch den
Einsatz beim Drogennotdienst zum Beispiel die
Sensibilitat fir menschliche Problemsituationen
erhoht. Zudem wurde er in seiner Haltung
bestérkt: ,Man kann mit wenig Aufwand den
Schwachen dieser Welt helfen. Oft reicht schon
ein wenig positive Unterstltzung, um die
Selbstverantwortung in Gang zu setzen.”

POEMA ausgezeichnet

2°8/48° W Kokosniisse zu Kopfstiitzen,
Arbeit statt Armut. Was vor elf Jahren auf der
Amazonas-Insel Marajé mit einer genialen Idee
begann, hat sich zu einer beispielhaften
Erfolgsgeschichte ausgewachsen. Fir sein
Engagement beim Regenwald-Projekt POEMA
in Brasilien wurde DaimlerChrysler im Januar
2003 von der Organisation Amerikanischer
Staaten (OAS) mit dem ,,Award for Corporate
Citizenship in the Americas® ausgezeichnet.
Damit wird das Schaffen von Arbeitsplatzen
durch nachhaltige Landnutzung gewdrdigt.
Schon zuvor war POEMA auf dem Umweltgipfel
in Johannesburg gleich zweifach pramiert
worden. POEMA steht fur Entwicklung, die
okologische, soziale und wirtschaftliche Ziele
vorbildlich miteinander verbindet. So wurden
auf Marajé seit 1992 brachliegende Flachen
wieder aufgeforstet, einseitige Monokultur wich
fruchtbaren Mischwaldern und die weitere
Abwanderung notleidender Kleinbauern in die
Stadte konnte gestoppt werden. Heute ernten
die Bewohner von Maraj6 Kokosniisse und
Kautschuk, liefern nachwachsende Rohstoffe
flr die Herstellung von Automobilteilen - ein
Broterwerb, der inzwischen rund 5.500 Men-
schen ernéhrt. Der Erfolg von POEMA soll
sich anderweitig fortsetzen. Seit 2001 nutzt
DaimlerChrysler auch in Stidafrika das in Bra-
silien erprobte Know-how. Dort findet die
Naturfaser Sisal ihren Weg ins Automobil. In
Stdostasien sind die Forscher noch am Expe-
rimentieren. Ihre Hoffnungen richten sich auf
die Abaca-Pflanze, eine Bananenstaude, die
auf den Philippinen im Uberfluss wéchst.

Konflikte friedlich 1osen

Welche Zusammenhange existieren zwischen
Armut, Unwissenheit und Gewalt? Wie sieht der
Nahrboden aus, auf dem Terrorismus in der
heutigen Welt gedeiht? Der ,International
Dialogue Berlin“ scheut sich nicht, brisante,
schwierige Themen anzupacken. Schon zum
dritten Mal kamen 2002 hoch qualifizierte Stu-
dierende und junge Graduierte aus Ost- und
Westeuropa zusammen, um gemeinsam Uber
globale Brennpunkte und Losungsansatze nach-
zudenken. ,Poverty & Violence - Solutions in a
Global Context® lautete das Motto der Arbeits-
konferenz, die DaimlerChrysler wieder mit der
Deutschen Gesellschaft fir die Vereinten
Nationen organisiert hat. Armut und Arbeitslo-
sigkeit, argumentierte Jutta Limbach, Prasiden-
tin des Goethe-Instituts Inter Nationes, fiihrten
nicht zwangslaufig zu Gewalt. Oft werde die
Bereitschaft zur Gewalt erst in Kombination mit
Krankungen, Ungerechtigkeit und fehlender
sozialer Anerkennung ausgelost. Entsprechend
sieht der International Dialogue Berlin seine
vorrangige Aufgabe darin, als Strategie zur
Gewaltpravention die Verstandigung zwischen
den Kulturen zu fordern. In den Workshops zum
Thema wurden wieder hautnah Konflikte aus-
getragen, Berihrungséngste und Vorurteile
abgebaut, Respekt gegenlber fremden Lebens-
welten geweckt. Die jungen Eliten von heute
sind die Entscheidungstrager von morgen; von
ihrer Toleranz und Fahigkeit, andere Kulturen
zu achten und zu verstehen, wird es abhangen,
ob der Weg der Integration eine Chance hat.
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In verbindlichen Grundsatzen haben Unternehmensfihrung und Mitarbeitervertretung von
DaimlerChrysler das Bekenntnis des Konzerns zur sozialen Verantwortung festgeschrieben.
Was auf dem Papier steht, muss jetzt weltweit verwirklicht werden. Claudia Schneider

sprach dartber mit Personalvorstand Gunther Fleig und Erich Klemm von der DaimlerChrysler

Welt-Arbeitnehmervertretung.

Ansporn fur weltweit gelebte

Verantwortung

Claudia Schneider: DaimlerChrysler hat konzernweit giiltige Grundséatze
zur Sozialen Verantwortung vereinbart. Kritiker kbnnten behaupten, dies
diene vor allem der Imagepflege....

Gunther Fleig: DaimlerChrysler ist ein attraktiver Arbeitgeber. Insofern
dienen die Sozialen Grundsatze sicherlich indirekt auch dem positiven
Image unseres Unternehmens. Das ist jedoch nicht der Hintergrund fir
die Sozialen Grundsatze. Vielmehr hat soziale Verantwortung in unserem
Unternehmen eine sehr lange Tradition. Die Sozialen Grundsatze knipfen
an die von Kofi Annan ins Leben gerufene UN-Initiative des Global Com-
pact an, die wir unterstitzen und zu deren neun Prinzipien wir uns be-
kennen. Wir sehen in der sozialen Verantwortung einen wichtigen Faktor
fur langfristigen, nachhaltigen Unternehmenserfolg. Deswegen enga-
gieren wir uns in vielfaltiger Weise im Betrieblichen wie im Gesellschaft-
lichen.

Wie sorgen Sie daflr, dass die Grundsatze eingehalten werden?

Fleig: Zunachst einmal: Jede Fuhrungskraft ist verantwortlich fur die Ein-
haltung der Grundsatze. Intern achtet unsere Konzernrevision bei ihren
Prifungen darauf. Falls es Fragen oder Beobachtungen gibt, ist eine kon-
zerneinheitliche Hotline eingerichtet.

Erich Klemm: Bisher gab es zwei VerstoBe. Sie wurden direkt an mich
gemeldet und ich habe sie an Herrn Fleig weitergeleitet. Derzeit geht der
Personalvorstand den Dingen nach. Die Hinweise, die tber die Hotline
eingehen, werden von der Konzernrevision geprift, und die Welt-Arbeit-
nehmervertretung wird Uber die Ergebnisse informiert. Auch alle Mitglie-

Interview
Claudia Schneider

der der Welt-Arbeitnehmervertretung stehen selbstverstandlich direkt
als Ansprechpartner bei Problemen zur Verfligung.

Damit das ,soziale Gewissen® auch gelebt wird, missen alle 365.571
Mitarbeiter informiert werden. Wie wollen Sie das erreichen?

Fleig: Mitarbeiter von DaimlerChrysler haben die Mdglichkeit, eine Viel-
zahl interner Medien zu nutzen, beispielsweise Mitarbeiterzeitungen
oder DaimlerChrysler TV, unser internes Fernsehen. Auch Uber die
Berichterstattung durch den ,,Corporate Social Responsibility“-Bericht,
den Umweltbericht oder den Personalbericht informieren wir umfas-
send. Des Weiteren haben wir bei DaimlerChrysler ein Mitarbeiterportal,
das Informationen und Self Services rund um die Welt anbietet. Der
globalen sozialen Verantwortung réaumen wir hierbei einen besonderen
Stellenwert ein. Auch in der Berufsausbildung sowie in Seminarangebo-
ten ist das Thema auf der Tagesordnung.

Wie funktioniert die Zusammenarbeit zwischen der Welt-Arbeitnehmer-
vertretung und der Konzernleitung?

Klemm: Bis jetzt konnen wir feststellen, dass die Zusammenarbeit gut
funktioniert. Allerdings haben wir bisher keine groBen Erfahrungswerte,
da die Welt-Arbeitnehmervertretung offiziell erst im Juli 2002 gegriindet
wurde. Im Ubrigen ist das WEC in erster Linie ein Informationsgremium.
Das heiBt, die Unternehmensleitung hat Informationsverpflichtungen und
die Vorstande nehmen diese auch wahr. Im néchsten Jahr erwarten wir
beispielsweise auch einen umfangreichen Bericht zu den Grundséatzen
der Sozialen Verantwortung.
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DaimlerChrysler achtet Zwangs- und Kinderarbeit und verlangt dies auch
von seinen Zulieferern. Aber wer kontrolliert die Zulieferer?

Fleig: Von unseren Zulieferern erwarten wir vergleichbare Grundsatze
als Grundlage firr dauerhafte Geschéaftsbeziehungen. Jeder kann die
Tatigkeit von Unternehmen kontrollieren - das heiBt Arbeitnehmer, Bir-
ger am Standort, Non Governmental Organisations (so genannte NGOs).
Wir leben auch in einer Medienwelt. Hinsichtlich der Einhaltung wird es
generell keinen Konigsweg geben. Wir missen hier gemeinsam darauf
achten und gegebenenfalls kritische Falle priifen.

DaimlerChrysler garantiert eine ,angemessene Entlohnung®, auf jeden
Fall in Hohe der Mindestlohne. Die sind in vielen Landern der Welt aber
sehr niedrig. Herr Klemm, geht da bei den Beschaftigten in Westeuropa
oder den USA nicht die Angst um, dass billigere Arbeitskrafte an ande-
ren Standorten ihnen die Arbeit wegnehmen konnten?

Klemm: Nein, dies befiirchten wir nicht. Wir haben hier in Deutschland
hochproduktive Standorte mit qualifizierten Belegschaften. Die Ent-
lohnung ist da nur ein Kriterium unter vielen. AuBerdem ist das WEC ja
dazu da, dass diese Konkurrenzen nicht zu einem Ausspielen der Beleg-
schaften gegeneinander fiihren.

Wie sieht das Verhaltnis zwischen deutschen und amerikanischen Kolle-
gen aus?

Klemm: Die Zusammenarbeit klappt bereits gut. Sicherlich wird manch-
mal splrbar, dass hier zwei verschiedene Kulturen aufeinander treffen.

Betriebsratsstrukturen wie hier in Deutschland gibt es in den USA ja
nicht. Damit die Mitarbeiter von Chrysler dennoch im Aufsichtsrat ver-
treten sind, hat die |G Metall einen Sitz der Arbeitnehmerseite im Auf-
sichtsrat der UAW, der amerikanischen Automobilarbeiter-Gewerkschaft,
zur Verfugung gestellt. Nate Gooden, Vize-Prasident der UAW, hat diesen
Sitz inne. Zudem tagen wir zweimal pro Jahr vor den Aufsichtsratssitzungen
mit je drei Kollegen der UAW und der CAW, der kanadischen Automobil-
arbeiter-Gewerkschaft.

Waren Sie bisher mit der Umsetzung der Grundsatze zufrieden? Was muss
noch verbessert werden?

Fleig: Die positiven Rickmeldungen aus Politik und Wirtschaft zum Code
of Conduct bestéatigen uns, dass die Vereinbarung richtig ist. Soziale Ver-
antwortung und Wettbewerb schlieBen sich nicht aus. Die Verankerung
in unserer Organisation und in unserem Umfeld braucht Zeit. Wir sind
organisatorisch darauf eingestellt mit eventuellen VerstoBen umzugehen
und mussen jetzt Erfahrung sammeln.

Klemm: Wir stehen erst am Anfang der Umsetzung. Der nachste Schritt
ist, die Prinzipien wirklich allen Mitarbeitern und Zulieferern bekannt

zu machen. Wir arbeiten ebenfalls daran, unseren Beschwerdeweg wei-
ter zu institutionalisieren. Es soll ein weltweites Netzwerk entstehen
unter Einbeziehung aller gesellschaftlichen Gruppen. Um dies zu verstar-
ken, haben wir vor kurzem die Grundsatze auch mit NGOs diskutiert und
diese um Unterstiitzung gebeten. Hier haben wir wertvolle Riickmel-
dungen erhalten.
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Gemeinsam mit den Chemikern von DuPont hat DaimlerChrysler in Newark, Delaware (USA), einen
neuen Lack eingeflhrt. Es verminderte die Abgase um 29 Prozent und brachte seinen Initiatoren
den ,,Clean Air Excellence Award“ der amerikanischen Umweltbehorde EPA ein. Werksleiter James
Wolfe engagiert sich fur eine strahlende Umweltbilanz.

Neue Partner. Neuer Lack. Neuer Glanz.

Fotografie
Christian Lord Otto

Reportage
William Rapai

39° N/75° W Das DaimlerChrysler Werk in Newark, Delaware, hat den
Ruf eines Unternehmens, das seine Verantwortung als Blrger der Stadt
ernst nimmt. Das zeigt sich etwa beim jahrlichen GroBreinemachen in
der Stadt. Viele der 2.400 Mitarbeiter beteiligen sich an der Aktion, die
den Gemeinschaftssinn der Biirger stérken soll.

Natirlich ist das Aufsammeln von Keksschachteln keine groBe Sache

im Vergleich zu dem, was der Betrieb sonst fir den Umweltschutz unter-
nimmt. Das Werk, in dem DaimlerChrysler den Dodge Durango herstellt,
hat zum Beispiel daftir gesorgt, dass Industrieabfall nicht mehr wie bis-
her auf der Millkippe landet, sondern in Elektrizitdt umgewandelt wird.
Und es hat die Emissionen aus seinen Schornsteinen um viele Tonnen
reduziert. In Newark erzahlt man gern davon, wie der Betrieb mit den
Schwierigkeiten fertig wurde, die beim Aufbau eines neuen Lackierwerkes
im Wert von 325 Millionen US-Dollar entstanden. Gewohnlich fallen in
der Lackiererei einer Autofabrik Jahr fiir Jahr Tonnen von fliichtigen orga-
nischen Substanzen an, die zur Bildung von Ozon beitragen. Weil die
Ozonbelastung bei Newark ohnehin schon die festgelegten Grenzwerte
uberschritt, legten die Behdrden des Bundesstaats neue Standards fiir
die Luftqualitat fest: So verlangten sie eine kinftige Verringerung der
Emissionen um 25 Prozent und der Geruchsbeldstigung um 50 Prozent.

Wie sollte man angesichts der strengen Auflagen an eine Betriebsgeneh-
migung denken? Tom Webster, der Umweltverantwortliche des Werks,
stand vor einem Dilemma. Entweder er vertraute darauf, dass eine neue
Klarlacktechnologie, die ein Zulieferer gerade entwickelte, noch recht-
zeitig vor Inkrafttreten der neuen Grenzwerte zur Verfigung stand. Wenn

Gute Autos zu bauen geniigt nicht: Werksleiter James Wolfe legt groBen Wert
auf das Engagement seines Unternehmens fir Umwelt und Gesellschaft. >

nicht, dann héatte er in jedem Fall sehr teure Anlagen zur Abgaskontrolle
installieren missen. Oder Webster suchte nach einer alternativen

Losung - nach einem Lack, der weniger Losungsmittel enthielt, der also
weniger flichtige organische Stoffe in die Luft entlassen und die Geruchs-
beldstigung vermindern wirde. Mit dieser Vorgabe wurden Webster und
sein Team bei DuPont vorstellig, einem Unternehmen im benachbarten
Wilmington. Und wie es der Zufall wollte, britete DuPont gerade tber der
Molekularstruktur eines neuen Klarlacks, der den gewtinschten Anfor-
derungen gerecht wurde. Ein perfektes Timing, weil DuPont seinerseits
auf Partnersuche war, um die neue Formel zu testen und zur Produktions-
reife zu entwickeln.

Eine Lésung, bei der alle gewinnen

Das konnte schon das Ende der Geschichte sein: Zwei Unternehmen
greifen sich gegenseitig mit ihrem Know-how unter die Arme, verbessern
die Luftqualitat und beide sind gliicklich. Aber Webster und DuPont
wollten mehr erreichen als ihr urspriingliches Ziel. Nicht nur die Luft,
sondern auch die Verbraucher sollten von ihrer Kooperation profitieren:
Was letzten Endes dabei herauskam, war ein Lack, der durch starkeren
Oberflachenglanz besticht. Er ist glatter, kratzfester und Idsst sich besser
auftragen. In den Worten von Webster: ,,That’s a win, win, win, win®. Im
Mai 2002 verwendete das Werk in Newark als erstes Unternehmen der
Welt DuPonts neuen, emissionsarmen Klarlack. Und weil die neue An-
lage schon ein Jahr vor dem Inkrafttreten der neuen Vorschriften in
Betrieb genommen werden konnte, liegt sie zurzeit betrachtlich unter
den gesetzlichen Grenzwerten. Als Anerkennung erhielt die Newark >>
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Jeder Lackfehler wird sorgféltig von Hand ausgebessert.

< Qualitatsprifung in der LackierstraBe: GleiBendes Licht
bringt noch die kleinste Unvollkommenheit an den Tag; der
peniblen Kontrolle entgeht nichts, was den Spiegelglanz
des frisch lackierten Dodge Durango triiben kénnte.

Nur noch einige Handgriffe, dann rollt der fertige Dodge Durango vom Band.

>> Assembly zusammen mit DuPont im Marz 2003 in Washington den
Clean Air Excellence Award der US-Umweltbehorde EPA. Eine Auszeich-
nung, die in die Zukunft wirkt: Webster glaubt, nach dem Erfolg von
Newark sei es nur noch eine Frage der Zeit, bis sich alle Unternehmen
der Branche, die ihre Emissionsprobleme in den Griff bekommen wollen,
fur die neue Technologie entscheiden werden.

Die zweite groBe Herausforderung hieB: Wie kann man das Volumen

der Deponieabfélle verkleinern? Michelle Vetterlein, seit 1997 Umwelt-
spezialistin im Werk Newark, nahm sich der schwierigen Aufgabe an.
Das Werk produzierte rund 4.000 Tonnen Abfélle im Jahr. ,,Mit der Abfall-
minimierung hatten wir eine harte Nuss zu knacken®, sagt sie heute.
Zuerst machte sie sich daran, die Abfallstréme zu trennen und separat
zu entsorgen. Im Werk existierten bereits umfangreiche Recyclingpro-
gramme flr Pappe, Holz, Metall und Plastik. Auch SchweiBrickstande
aus Kupfer wurden zur Wiederverwertung getrennt gesammelt. Aber was
sollte mit den wirklich heiklen Problemabféllen geschehen, etwa mit
dem Olschlamm oder den Filterriickstanden aus der Wasseraufbereitung,
die Phosphate und Lackriickstdnde enthalten? Voller Elan tat sich
Michelle Vetterlein mit der Werksinitiative fir die Verbesserung der
Produktqualitat (PQl) zusammen. Sie wurde gegriindet, um das Wissen
von DaimlerChrysler und die Erfahrung der Arbeiter, die in der Gewerk-
schaft United Auto Workers (UAW) zusammengeschlossen sind, zu bin-
deln und fur innovative Entwicklungen fruchtbar zu machen. 1998 stief3
die PQI-Gruppe auf eine Firma im benachbarten Maryland, die in der
Lage war, die Filterkuchen aus der Wasseraufbereitung als StraBenbelag
zu verarbeiten. Das verminderte die Deponieabfélle um 600 Tonnen.
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Die Auszeichnung der US-Umweltbehorde EPA belohnt nicht nur die Erfolge in Newark,
sie konnte dem neuen Lack in der ganzen Branche zum Durchbruch verhelfen.

Teamarbeit fiir eine gute Sache: Tom Webster (rechts) mit seinen Kollegen
Rudy Bimey (links) und Roger D. Walker (Mitte).

Auf der Suche nach einer ahnlichen Losung fiir die verbleibenden
3.400 Tonnen horte ein Mitglied des Komitees von einem Kraftwerk, das
durch die Verbrennung von Abfall Strom erzeugt. Es war nur zwanzig
Meilen entfernt. Im Januar 2002 konnte der Transport der Abfélle aus
dem Werk Newark zum Kraftwerk beginnen. Heute erzeugt allein die
Verwertung dieser Abfélle Strom flr 1.835 Haushalte. Dadurch werden
mehr als vier Millionen Liter Erdol pro Jahr eingespart. Schon im Januar
2003 - die Umweltgruppe hatte inzwischen Wege gefunden, einige
Abfallgruppen, die fiir die Verbrennung im Kraftwerk nicht geeignet
waren, sachgerecht zu entsorgen - hatte die Newark Assembly ihr Ziel
erreicht: Es gab keine Deponieabfalle mehr. Nach diesem schnellen
Erfolg wandte sich Michelle Vetterlein umgehend zwei weiteren Zielen
zu: Im Werk sollte der Stromverbrauch reduziert und der Wasserver-
brauch von téglich 1,8 Millionen Litern verringert werden. Nach den
schweren Dirreperioden in den Jahren 1998 und 2002 ist Wasser im
US-Bundesstaat Delaware zur Mangelware geworden. Schon 1998
verordnete der Bundesstaat deshalb dem Werk eine Reduktion seines
Verbrauchs um 10 Prozent. Vetterlein und ihre Mitarbeiter erreichten
eine Einsparung von dreiBig Prozent, ein Standard, der bis heute ge-
halten wird.

Gemeinschaftsgeist steckt an

Viele Kollegen teilen Michelle Vetterleins Begeisterung tber diese Erfolge,
und das zeigt Wirkung in einer Stadt mit nur 24.000 Einwohnern. Das
Engagement des Unternehmens trégt dazu bei, die Kommune voran-
zubringen. Im Buro von Werksleiter James Wolfe hangen die Wande voller

Fotos und Ehrenurkunden, die der Betrieb von der Stadt und ihren ge-
meinnitzigen Organisationen fir sein nachbarschaftliches Engagement
erhalten hat. ,Wir sind kein Unternehmen wie viele andere®, kommen-
tiert Wolfe. ,Wir wollen mehr tun als nur Autos bauen.“ Das Werk unter-
stlitzt die Gemeinde nicht nur mit Geld aus dem DaimlerChrysler Fund.
Zahlreiche Mitarbeiter werden vielmehr selbst aktiv. Sie organisieren
Benefizveranstaltungen zur Unterstltzung der medizinischen Forschung,
starten Spenden- und Sammelaktionen zugunsten bedurftiger Mitbirger.
Oft legt die Unternehmensleitung dabei fiir jeden Spendendollar einen
US-Dollar dazu. ,,Sie wiirden nicht glauben, wie viel die Leute hier fur
eine gute Sache geben®, freut sich Gloria Brewer, PQI-Mitglied. In einem
Programm, das téglich vom lokalen Fernsehen ausgestrahlt wird, ver-
weist sie regelméaBig auf die Spendenaktivitaten ihres Unternehmens -
und motiviert so immer mehr Menschen, sich ebenfalls zu engagieren.

Auf eine Initiative sind die Mitarbeiter des Standorts Newark besonders
stolz. 1965 hinderte das Conservation Committee der Autobauergewerk-
schaft den Staat Delaware daran, am nahe gelegenen White Lake Creek
einen Damm zu errichten. Stattdessen Uberredete das Komitee den Eigen-
timer, das Land dem Staat mit der Auflage zu Uberlassen, dort einen
Park anzulegen. Seitdem ist das Ufergebiet als Natural Scenic River aus-
gewiesen, und weiteres Land im Wert von zwanzig Millionen US-Dollar

ist dazugekommen. Im Februar 2003 wurde die Newark Assembly daftr
von der Delaware Parks Society mit einem Preis gew(rdigt. \
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Kein Requiem am Ende der Reise. Sondern ein Schlager namens ,,Altauto-Entsorgung®.
Jedes Fahrzeug, so schreibt die EU vor, muss in seine Bestandteile zerlegt und recycelt werden.
Szenen eines Abschieds - und einer Wiederkehr.

Da geht er hin, mein alter Benz
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Fotografie
Christian Lord Otto

Reportage
Lucian Haas

/ Einen Bericht ber die Altauto-Entsorgung bei DaimlerChrysler zu
schreiben, das gleicht dem Dreh an einem Film, bei dem der Haupt-
darsteller fehlt. Das Skript ist fertig, die Locations sind gebucht, die Kom-
parsen stehen bereit. Nur die Zentralfigur I&sst sich nicht blicken. Kein
alter Benz, der nach einem langen Autoleben verschrottet werden soll.
Eigentlich ein gutes Zeichen: Ein Mercedes fahrt halt lange auf den
StraBen. Und selbst wenn die Wagen mit dem Stern nach vielen Jahren
den Qualitatsanspriichen deutscher Autobahnfahrer nicht mehr gentigen,
ist ihr Wert immer noch groB genug, um sie nicht der Schrottpresse zum
FraB vorzufahren. , Alte Mercedes-Benz Fahrzeuge werden meistens ins
auBereuropdische Ausland verkauft®, erzéhlt Stefan Mareien, Marketing-
Leiter der Mercedes-Benz ATC GmbH Altfahrzeug und Altteile-Center in
Stuttgart-Obertiirkheim. Dort seien sie noch jahrelang als Gebraucht-
wagen auf den StraBen unterwegs oder fungierten als nitzliche Ersatzteil-
sammlung fir andere Wagen. Das ist bisher die géngige Praxis. Morgen
schon konnte allerdings ein Mercedes-Fahrer auf die Idee kommen,
seinen Wagen lieber im Inland zu entsorgen. Fur diesen Fall gilt in der EU
die Altauto-Richtlinie. Sie schreibt vor, wie Altfahrzeuge entsorgt werden
mussen, und zwar so, dass ein GroBteil jedes Autos recycelt werden
kann. Spatestens ab 2015 ist eine Verwertungsquote von 95 Prozent
Pflicht. Damit kehren die Grundmaterialien eines Fahrzeugs zu einem
hohen Prozentsatz in den Wirtschaftskreislauf zurtick. ,,Wir sind flr

die Altauto-Richtlinie gut vorbereitet®, versichert Anita Engler. Sie leitet
das Center of Competence (CoC) Recycling Prozesse Vertrieb und ist
gewissermaBen die Regisseurin flir die komplette Pkw-Entsorgungskette
von DaimlerChrysler. Deren Glieder sind wie die Szenen in einem Dreh-
buch festgelegt. Film ab!

Szene 1: Wir sehen einen traurig dreinblickenden Mercedes-Fahrer. Er hat
sich dafiir entschieden, seinen alten Benz in Gnaden scheiden zu lassen.
Er greift zum Telefonhorer, wahlt die Hotline-Nummer 00800 1 777 7777
und erfahrt vom DaimlerChrysler Customer Assistance Center (CAC), wo
sich die nachstgelegene Ricknahmestelle fiir Altfahrzeuge befindet. Der
Mann blickt prifend auf eine Landkarte. Tatsachlich, die Ricknahmestel-
le ist - wie versprochen - weniger als 50 Kilometer entfernt. Er [achelt.

Szene 2: Der Mann fahrt bei der Riicknahmestelle vor, einem zertifizierten
Mercedes-Benz Handler. Dort wird geprift, ob alle Fahrzeugdaten korrekt
sind. SchlieBlich parkt er den Wagen auf einem fur Altfahrzeuge reser-
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Der Anfang vom Ende: Ein betagter Mercedes-Benz wird angeliefert.

vierten Stellplatz. Er streichelt liebevoll lber die Motorhaube. Mach’s
gut, alter Freund! Als letzte Erinnerung wird er nur noch den gesetzlich
vorgeschriebenen Verwertungsnachweis mit nach Hause nehmen.

Szene 3: Der alte Benz ist von der Riicknahmestelle zu einem speziali-
sierten und vertraglich an DaimlerChrysler gebundenen Demontage-
betrieb transportiert worden. Die Kamera fahrt zum Beispiel in die groBe
Halle der ATC GmbH. Links im Bild eine Reihe von Hochregalen, in denen
vom Motor bis zum Rickspiegel all das lagert, was als gebrauchtes, aber
auf einwandfreie Funktion hin gepriftes Ersatzteil noch einmal einem
Mercedes-Fahrer dienlich sein kdnnte. Rechts sieht man, wie Mechani-
ker im Blaumann den gebrauchten Wagen akribisch auseinander nehmen.

Als Erstes legen sie das Fahrzeug pflichtgemaB trocken, indem sie samt-
liche Flissigkeiten des Wagens entfernen: aus dem Kihler, dem Tank,
der Olwanne, dem Bremssystem, der Scheibenwaschanlage, ja sogar
den StoBdampfern. ,Wir haben eine spezielle Absaugvorrichtung, mit der
wir die FlUssigkeiten fast restlos aus dem Auto beseitigen kdnnen®, sagt
ATC-Marketingleiter Mareien. Nun folgt die Demontage. Zuerst kommt
die Batterie raus, Reifen werden abmontiert, Scheiben herausgenom-
men, der Motor ausgebaut, Elektronik entfernt, Kabel abgeklemmt und
herausgezogen. Zuletzt werden der Airbag und die pyrotechnischen
Gurtstraffer ausgebaut. Alles, was noch als Ersatzteil taugen konnte,
wird in die Hochregale eingeordnet. Andere Teile werden fiir gesonderte
Recyclingwege in Transportbehélter vorsortiert: Glas zu Glas, Kabel zu
Kabel, Kunststoff zu Kunststoff, Reifen zu Reifen. Nach ein paar Stunden
steht nur noch die Rohkarosse da. Sie wird zu einem Shredderbetrieb
verfrachtet. Das Metall wird ausgeschleust und kann wieder einge-
schmolzen werden. Ubrig bleibt allein die Shredderleichtfraktion, ein
Gemisch aus Kunststoffen, Textilien, Glas, Lack und Rost. Sie wird bisher
thermisch verwertet oder landet auf der Reststoff-Deponie. Doch For-
schungen laufen, um kinftig auch dafiir neue Verwendungen zu finden.

Hier endet der Film. Der beschriebene Entsorgungsprozess gilt tibrigens
nicht nur fir einen alten Mercedes-Benz, sondern in gleicher Weise fiir
Fahrzeuge von Chrysler, Jeepg und smart. Im Rahmen der Allianz mit
Mitsubishi ist auch die MMC Teil des Verbunds. ,,Wir integrieren alle Kon-
zernmarken fiir Deutschland und die EU in einem Entsorgungskonzept®,
sagt Anita Engler. ,Unser Ricknahmeprozess soll so effizient wie >
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Zuerst werden alle Fliissi

> moglich sein.“ Das niitzt nicht nur der Umwelt, auch DaimlerChrysler
selbst profitiert davon. Denn laut Altauto-Richtlinie missen die Hersteller
spatestens ab 2007 alle Autos ihrer Marke - egal aus welchem Baujahr -
kostenlos zurlicknehmen. Das heiBt: Nicht der letzte Besitzer eines
Wagens muss - wie bislang tblich - die Kosten der Entsorgung tragen,
sondern der Hersteller. Je leichter also ein Auto zu demontieren ist,
desto gunstiger. Den Idealfall stellen Autos dar, die von Anfang an so
konzipiert wurden, dass sie einfach zu zerlegen sind.

Auch daran arbeitet DaimlerChrysler. Die 1996 gegriindete Abteilung
Design for Environment (DfE, Entwicklungsbereich Mercedes-Benz Pkw)
sucht nach Moglichkeiten, wie Mercedes-Benz Fahrzeuge noch umwelt-
und entsorgungsfreundlicher gebaut werden kénnen. Dazu zahlen bei-
spielsweise die Verwendung sortenreiner Kunststoffe oder der Einsatz
nachwachsender Rohstoffe. ,Wir beschéaftigen uns mit diesen Fragen
nicht erst seit der Altauto-Richtlinie. Aber das neue Gesetz bringt mehr
Druck hinter die Sache®, sagt Abteilungsleiter Bruno Stark. Einer, der ein
Lied davon singen kann, ist Volker Ackermann, in der Abteilung DfE der
verantwortliche Koordinator fir die Umsetzung der EU-Altauto-Richtlinie.
Die neue Gesetzgebung hat ihm eine Menge Arbeit und Kopfzerbrechen
beschert. Die Altauto-Richtlinie hat auch fiir Neufahrzeuge strenge Stan-
dards festgeschrieben. Denn kinftig ist der Einsatz bestimmter umwelt-
gefahrdender Stoffe in Neuwagen verboten. Die Stoffverbote gelten fir
Schwermetalle wie Blei, Cadmium, Quecksilber und Chrom VI. Nur wenn
Alternativen fehlen, gibt es Ausnahmen. Ein Beispiel sind Starterbatterien:
Sie dirfen auch kinftig noch Bleiplatten enthalten. Aus den meisten
anderen Bauteilen der Fahrzeuge muss Blei hingegen verschwinden.

Keine leichte Aufgabe. ,Wir miissen nicht nur Alternativen finden, sondern
auch dafir sorgen, dass die Produktion in allen Fahrzeugserien termin-
gerecht umgestellt wird®, erklart Ackermann. Eine logistische Heraus-
forderung: Denn es gilt, samtliche 250.000 Teile, die Mercedes-Benz

flr die Produktion seiner Fahrzeuge verwendet, daraufhin zu priifen, ob
sie noch konform sind mit der neuen Gesetzeslage. ,Wir haben rund
3.000 Zulieferer angeschrieben, und die missen wiederum Qualitatszu-
sicherungen ihrer Vorlieferanten einholen®, sagt Ackermann. Mit Papier-
werk allein ist es jedoch nicht getan. Ein Beispiel: Um Bremsbelagen die
erforderlichen Eigenschaften zu verleihen, verwendet man bislang kleine
Mengen Blei. Jetzt missen die Zulieferer bleifreie Varianten entwickeln,

gkeiten aus dem Fahrzeug entfernt. Dann folgt, Stiick fiir Stiick, die Demontage.
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Der Motorblock wird aus der Karosserie gehoben.

die den Qualitatsanspriichen von DaimlerChrysler geniigen. Und weil
Bremsbelédge sicherheitsrelevante Bauteile eines Fahrzeugs sind, missen
die neuen Teile sorgfaltig erprobt werden und ein Zertifikat bekommen.
Als Folge der Altauto-Richtlinie fallen deshalb selbst fiir Fahrzeuge aus
laufenden Serien neue Entwicklungskosten an. Der Stichtag fiir die
Stoffverbote ist der 1.Juli 2003. Bis dahin mussen alle Kupplungs- und
Bremsbeldge bleifrei sein. Auch die vielen Kilometer Kabel, die in einem
Mercedes-Benz verlegt sind, dirfen in ihrem PVC-Mantel kein Blei mehr
als Stabilisator enthalten. ,,Bis 2007 miissen bis zu 1.000 Teile pro Fahr-
zeug gemaB der EU-Altauto-Richtlinie geéndert werden®, sagt Acker-
mann und versichert: ,Wir halten alle Termine ein.“ Er schaut auf die
Uhr. Die Zeit drangt. \

Die EU-Altauto-Richtlinie

Alle Autos und leichten Nutzfahrzeuge bis 3,5 Tonnen in der EU miissen am Ende ihres
Lebens umweltgerecht entsorgt und recycelt werden. Das schreibt die seit Oktober
2000 geltende EU-Altauto-Richtlinie vor. Dabei sollen die jeweiligen Hersteller und nicht
der letzte Besitzer die Verwertungskosten tragen. Fiir Fahrzeuge, die seit Juli 2002 neu
zugelassen werden, ist die kostenlose Entsorgung bereits heute vorgeschrieben. Fiir alle
alteren Modelle gilt diese Regel vom Jahr 2007 an.

Fir das Recycling der Fahrzeuge gibt die Richtlinie Mindestquoten vor. Ab 2006 miissen
wenigstens 85 Prozent eines Fahrzeugs verwertet werden, wobei hdchstens flinf Prozent
energetisch verwertet werden diirfen. Ab 2015 steigt die Verwertungspflicht sogar auf
95 Prozent, bei hdchstens zehn Prozent energetischer Verwertung. Voraussichtlich ab
2006 mussen die Hersteller fiir alle Neufahrzeuge nachweisen, dass sie diese Vorgaben
auch einhalten kdnnen. Zudem diirfen neue Autos bereits ab Juli 2003 nur noch in Aus-
nahmeféllen Schwermetalle wie Blei, Cadmium, Quecksilber und Chrom VI enthalten.
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Fotografie Reportage
Berthold Steinhilber Tilman Wértz

Rund um Mexiko-Stadt ist reines Wasser zum kostbaren, weil knappen Gut geworden. Sauber oder
nicht sauber: Das ist hier die Frage, von der auch die wirtschaftliche Entwicklung der Region
abhangt. Nur wo die Trinkwasserversorgung sichergestellt ist, konnen Firmen und ihre Arbeitskrafte
fortbestehen. Das Werk Toluca, in dem der Chrysler PT Cruiser gebaut wird, paarte Sparsamkeit

mit Spitzentechnik. Das Ergebnis war ein komplett geschlossener Wasserkreislauf - ein Modell auch

fur andere Durreregionen.

Tolucas bester Tropfen

F-12¢

Ein ,Pipero® befiillt seinen Lkw, um Wasser in Wohnviertel zu bringen.

< Verbreitet Krankheitserreger und Schadstoffe:
Abwasserkanal bei Toluca, Mexiko.
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Wo es kein flieBendes Wasser gibt, sind die
Menschen auf die Lieferung per Lkw angewiesen. >

/ Sie versperrten einfach die StraBe, kletterten auf seinen Wasserwagen
und zwangen ihn auszusteigen. Luis Murcillo, 30 Jahre alt, musste zu-
sehen, wie sein kostbares Gut Liter fur Liter Zisternen fullte und in Eimer
oder Bottiche floss, fiir die es nicht bestimmt war. 10.000 Liter insgesamt.
Das passierte zur Trockenzeit vor einem Jahr, mitten im Wohnviertel, als
durch die drtlichen Wasserleitungen schon zwei Monate lang kein Trop-
fen mehr gekommen war, die Sonne auf die Ebene niederbrannte und

die Zunge ausgetrocknet am Gaumen klebte. Mindestens einmal im Jahr
muss Luis Murcillo so einen Uberfall iiber sich ergehen lassen.

»Lass es nicht heute geschehen, bittet er die Jungfrau von Guadalupe,
deren Konterfei an seiner Windschutzscheibe klebt. Im Rickwartsgang
fahrt der ,,Pipero®, der Wassermann, seinen Laster ganz nah an eines der
Hauser heran. Hihner stolzieren tber den Hof, Hunde dosen im Schat-
ten ihrer Hutte, Kanarienvogel zwitschern (iber einer Galerie von Topf-
pflanzen. Wie die meisten Familien in den Randbezirken Tolucas sind
auch die Suarez auf der Suche nach Arbeit vom Land in die Stadt ge-
zogen, tauschten die Plackerei auf dem Bohnenfeld gegen das Montage-
band. Alle zwanzig Jahre verdoppelt sich die Bevolkerung Tolucas und
mit ihr auch der Wasserverbrauch. Luis Murcillo wirft eine dieselgetrie-
bene Pumpe an, die einen kristallklaren Wasserstrahl aus dem Tank in
die Zisternen und Bottiche der Suarez pumpt. Mama Suarez eilt ins
Haus, holt alle GefaBe, die sie finden kann, und setzt eine abgeschnitte-
ne Cola-Flasche verkehrt herum als Trichter auf die Offnungen, damit
nicht ein Tropfen der begehrten Fracht verloren geht. ,,Grundwasser

aus 250 Meter Tiefe®, sagt Luis Murcillo. Jedes Jahr muss tiefer aus den
Brunnen gezapft werden. Der Verbrauch Ubersteigt bei weitem das Volu-
men des zurlicksickernden Regenwassers.

Die Nahe zur Hauptstadt hat Toluca in eines der groBten Industriezentren
Mexikos verwandelt. Viele Firmen verlegten die Produktion vor die Tore
der Megalopolis Mexiko-Stadt, wo sich entlang der BundesstraBe Fabrik-
gebdude an Fabrikgebadude reiht. Platz und Arbeitskréfte sind in Toluca
ausreichend vorhanden, doch der Mangel an Trinkwasser droht die Ent-
wicklung der Region abzuwdirgen. Jahr fir Jahr sinkt der Grundwasser-
spiegel dramatisch um eineinhalb Meter. Die Stadtverwaltung hat verbo-
ten, weitere Brunnen zu bohren. Grund genug fiir DaimlerChrysler, sein
Know-how in Sachen Abwasserbehandlung zu teilen: mit der Regierung,
mit Universitaten und mit benachbarten Unternehmen wie Bayer, Nestlé
und Cuauthemoc, Mexikos groBter Brauerei.

A Der Grundwasserspiegel sinkt, im Boden entstehen tiefe Risse.
Luis Murcillo bringt ein liberaus begehrtes Gut in die Wohnviertel.

Vor zwei Jahren war im DaimlerChrysler Werk die Idee eines geschlosse-
nen Wasserkreislaufs geboren worden. Seither flieBt das gesamte Indus-
trieabwasser durch die werkseigene Reinigungsanlage und anschlie-
Bend zurlck in die Produktion. Nur graue, broslige Schlacke bleibt als
Abfall zuriick. ,Nicht mal in den USA gibt es so eine moderne Anlage®,
schwarmt Umweltreferentin Beatriz Lopez-Linares. Ein Modellprojekt -
nicht nur fiir Mexiko, sondern fir alle wasserarmen Regionen der Welt, in
denen Unternehmen verantwortungsvoll produzieren wollen. Wahrend
der Wasserlieferant Luis Murcillo die Jungfrau von Guadalupe um Beistand
gegen Rauber anfleht, griibelt Beatriz Lopez-Linares in ihrem Biiro, >>
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Stationen einer Reinigung: Weil alles Abwasser aufbereitet und wieder verwendet wird, konnte
die Entnahme von Grundwasser drastisch reduziert werden. Zu Beginn der Prozedur fischt man im
Triben, am Ende steht eine klare Sache.

< Tank mit dem Abwasser aus der LackierstraBe
im DaimlerChrysler Werk Toluca.

Ein Chrysler PT Cruiser wird gewaschen, um ihn auf Lackschaden zu untersuchen. Das Griin der Algen zeigt, dass die Mikroorganismen ihr Werk verrichten.

Eine Wasserprobe soll Gewissheit bringen. Im Labor untersucht Gabriela Galvan die Konzentration der Mikroorganismen.

Wasser, erst extrem verschmutzt, dann so sauber, dass man es wieder verwenden kann.  Starkes Team (von links): Julio Ortiz, Gabriela Galvan, Beatriz Lépez-Linares, Jesis Gémez.
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»lch bin ein Wasserfan®, sagt Beatriz
Lopez-Linares. ,Ich spure es gern, in all
seinen Formen, ob als Regen, Schnee
oder Eis.”

Tolucas bester Tropfen

>> wie sich das vorhandene Wasser noch besser nutzen lasst. Die Akten-
schréanke zieren Segelschiffe, selbst Rettungsringe und Schiffsglocken
der Dreimaster-Modelle sind fein gearbeitet, ein Kasten mit Miniatur-
Knoten ruft die wichtigsten Handgriffe an Bord in Erinnerung. ,,Ich bin
ein Wasserfan®, sagt Beatriz Lépez-Linares. ,,Ich spiire es gern, in all
seinen Formen, ob als Regen, Schnee oder Eis.“ Vor acht Jahren hat sie
mit Freunden auf einer Yacht das Mittelmeer von Barcelona nach Athen
durchschifft. Derzeit plant sie eine Reise durch den Panama-Kanal. Doch
jetzt muss sie erst einmal den taglichen Inspektionsgang hinter sich
bringen.

Aus schwarzer Briihe wird glasklares Wasser

Sie setzt ihre breite, obsidianschwarze Sonnenbrille auf und greift zum
Walkie-Talkie: ,Falls ich Uber Bord gehe®, sagt sie mit einem Augenzwin-
kern. Passiert ist es zum Glick noch nie. So frisch wie das Meer riecht
die Briihe in den riesigen Behaltnissen der Anlage wirklich nicht. Stege
aus Eisengittern in acht Meter Hohe verbinden sie. Im ersten Kessel
schimmert eine schwarze Suppe, angereichert mit Olen und Fetten aus
dem Motorenwerk. Eine Stahlrohrpipette gibt etwas Flissigkeit dazu.
,Schwefelsiure trennt Ol von Wasser®, erklart Beatriz Lépez-Linares.
~AnschlieBend kdnnen wir das gereinigte Wasser weiterleiten.“ Sie zeigt
auf drei Kessel in Folge. ,,Hier geben wir Kalk ins Wasser aus der Lackie-
rerei. Die Farbreste klumpen zusammen und sinken ab.“

Rohre, die sich knapp tber dem Boden winden, leiten das Wasser in
einen Kessel voller Mikroorganismen. Sie fressen die organischen Stoffe.
Daflir haben sie sechs Stunden Zeit. In einem Labor untersuchen unter-
dessen Mitarbeiter von Beatriz Lépez-Linares unter dem Mikroskop,

ob in der Probe der Anteil der einzelligen Recyclingmaschinen stimmt.
Mittels GeiBel bewegen sich die Tierchen auf dem Objekttréger flink von
Molekdil zu Molekdl und verleiben sich ein, was fiir uns Schmutz, fir sie
aber eine Delikatesse ist.

PropellergroBe Ventilatoren verteilen unter der Wasseroberflache Sauer-
stoff im Kessel. Beatriz Lopez-Linares’ Walkie-Talkie rauscht, eine Stim-
me aus dem Computerraum gibt durch, dass jetzt die Ventilatoren abge-
stellt werden. Der gesamte Kreislauf der Anlage ist als Schaltplan auf
dem Computerbildschirm abgebildet. Erreichen chemische Kennzahlen
wie pH-Wert oder Sauerstoffgehalt ein vorher festgelegtes Limit, 6ffnen
sich automatisch Ventile, springen Pumpen an, stellen sich Ventilatoren
an oder ab. ,,Wir missen standig kontrollieren, dass die Grenzwerte
noch richtig definiert sind*, erklart Beatriz Lopez-Linares. Kurz darauf
bleiben die Ventilatoren stehen, die Wirbel auf der Wasseroberflache
beruhigen sich und unmerklich sinken die Mikroorganismen zu Boden.
Ubrig bleibt klares Wasser, verunreinigt nur noch durch Schwebeteilchen
und Salze, die nun in einem Rohrensystem ausgefiltert werden. SchlieB-
lich ergieBt sich ein Strahl - so kristallklar wie der aus Luis Murcillos
Tanklaster - in den Speicherkessel. Die Wirksamkeit des Verfahrens be-
eindruckte im November 2002 auch die Experten, die Gber die Gewinner
des DaimlerChrysler Environmental Leadership Award zu entscheiden >
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»Unsere Anlage nutzt nicht nur DaimlerChrysler, sondern der ganzen Region. So gehe ich jeden
Abend mit dem Geflhl ins Bett, etwas Sinnvolles getan zu haben.*

> hatten. ,,Die Juroren hat die Idee fasziniert, dass jeder Tropfen der
industriellen Abwéasser durch unsere Anlage flieBt und in die Produktion
zurlickgepumpt werden kann.“ Ein geschlossener Kreislauf, nur die Ver-
dunstung raubt ihm etwa zwanzig Prozent, schatzt Beatriz Lopez-Linares.

Zurlick im Biro zieht sie einen Ordner mit Grafiken und Kalkulationen
aus dem Schrank. Sie dokumentieren, dass DaimlerChrysler heute fast
eine Million Liter weniger pro Tag aus dem Grundwasser entnimmt.
SchlieBlich missen Toiletten, Duschen sowie die Kantine weiterhin mit
Frischwasser versorgt und der Verlust durch Verdunstung ausgeglichen
werden. ,,Das sanitéare Abwasser bereiten wir in einem separaten Kreis-
lauf auf*, erklart Beatriz Lopez-Linares, ,aber wir diirfen es qua Gesetz
nur zur Bewdsserung unserer Rasenflachen verwenden.” Die Gebiihr fir
Abwasser an die nationale Kommission fir Wasser (CNA) fallt allerdings
weg. Der Spareffekt der Anlage liegt insgesamt bei Uber einer Million
US-Dollar pro Jahr.

Tolucas Beispiel konnte in Mexiko Schule machen

Eine erfolgreiche Bilanz, fir die sich auch Eduardo Mejilla von der CNA
interessiert. SchlieBlich muss sich seine Behdrde mit dem leidvollen
Wassermangel nicht nur in Toluca, sondern in 62 Gebieten in ganz
Mexiko herumschlagen. Er hat Beatriz Lopez-Linares zu einem Gesprach
eingeladen, um mehr Uber die Anlage zu erfahren. Das Gebaude der
Kommission, im Kolonialstil mit Rundbogen und Innenhéfen auf einem
Hugel gebaut, ist von Zypressenhainen und Wiesen umgeben. Bei diesem
Anblick kann man den Wassermangel in der Gegend schnell vergessen.
Eduardo Mejilla schnappt sich eine Landkarte und umrundet mit dem
Zeigefinger den industriellen Korridor von Toluca in Richtung Mexiko-
Stadt. ,In der Klédranlage flieBen alle Abwasser dieser Firmen zusammen®,
sagt er. ,Standig wechselt die Konzentration der Ole, Schwermetalle und
Séauren. Ein Riesenproblem.” Beatriz Lopez-Linares stimmt ihm zu:
LJedes einzelne Unternehmen muss seine Abwasser besser unter Kon-
trolle bringen.“ Ob DaimlerChrysler sein aufbereitetes Sanitarwasser ver-
kauft, will Eduardo Mejilla wissen. Beatriz Lopez-Linares verneint. ,,Wir
nutzen das behandelte Wasser vollstéandig selbst in unserem Werk. Sie
verabschiedet sich und l&dt ihrerseits Eduardo Mejilla zur Besichtigung
von DaimlerChrysler in Toluca ein. Noch auf dem Riickweg informiert sie
ihren Chef, Jesis Gomez, Leiter der Abteilung fir Umweltfragen: ,,Ein
sehr gutes Gesprach®, kommentiert sie zufrieden den Besuch bei der
CNA. DaimlerChrysler sucht den Kontakt zu Politik, Verwaltung und Wis-
senschaft, um Erfahrungen auszutauschen. Das Know-how der Industrie
und speziell von DaimlerChrysler ist gefragt. Nicht zufallig sitzt JesUs
Gomez als Prasident einer Vielzahl von Gremien vor, die sich mit Umwelt-
und speziell Wasserfragen beschaftigen, unter anderem dem Wasserrat,
der Vereinigung okologischer Industrieller und dem stédtischen Beirat fur
Umwelt. Auch Beatriz Lopez-Linares trégt ihr Wissen nach auen: Einmal
im Monat lehrt sie an der Universitat Toluca Verfahrenstechnik fiir Was-
seraufbereitung. ,,Unsere Anlage niitzt nicht nur DaimlerChrysler, son-
dern der ganzen Region. Ich gehe jeden Abend mit dem Gefiihl ins Bett,
etwas Sinnvolles getan zu haben.“ Um zur Universitat zu gelangen, muss

sie allerdings zuerst den Rio Lerma (iberqueren, den langsten und wohl
verseuchtesten Fluss Mexikos. Sein Gestank nach fauligen Eiern dringt
bis ins Innere ihres Gelandewagens. Beatriz Lopez-Linares verzieht das
Gesicht, als sie das dlschwarze Gewasser erblickt. Regentropfen pras-
seln auf seine Oberflache - aber nein, es sind Gasblaschen, die aus dem
schlammigen Bett voller Blei, Zink, Eisen und Magnesium aufsteigen.
Weder Fische noch Pflanzen kénnen im Rio Lerma tiberleben, nur Ol fres-
sende Bakterien. Beatriz Lépez-Linares spielt oft in Gedanken durch, wie
sich das schwarze Wasser des Rio Lerma genauso reinigen lassen kénn-
te wie das Wasser ihrer Anlage. Seine Farben wechselten von schwarz zu
griin, zu braun, schlieBlich wére es klar und durchsichtig wie Kristall. Es
wirde seinen Gestank verlieren, die Anwohner wiirden wieder Forellen
und Karpfen aus dem Fluss fischen, Kinder von der Steinbriicke in den
Fluss springen und darum wetten, wer schneller bis zur Eisenbahnbriicke
schwimmt. \

Der geschlossene Kreislauf spart Industriewasser;
kostbares Frischwasser speichert man nur fiir Engpasse:

Wassertiirme im Werk Toluca. >

.
Der DaimlerChrysler Environmental Leadership Award
Das Team von Beatriz Lépez-Linares gehort zu den Gewinnern des Environmental Leader-
ship Award (ELA) 2002. Der Umweltpreis des DaimlerChrysler Konzerns wird 2003 zum
vierten Mal vergeben. Die Resonanz seit der ersten Auslobung 2000 ist unverandert
groB: rund hundert Bewerbungen reichen Teams von Australien bis Brasilien, von Siid-
afrika bis China jedes Jahr ein. Ausgezeichnet werden Projekte,
- die den Umweltschutz innerhalb des Unternehmens voranbringen,
- die schon konkrete Ergebnisse vorweisen kdnnen,
- die von einem ganzen Team erarbeitet wurden.

,Wir wollen méglichst viele Mitarbeiter, aber auch unsere Partner dazu motivieren, sich
fiir Umweltthemen zu engagieren®, sagt ELA-Mitinitiator Christof Nagel. ,AuBerdem ist
ELA ein Weg, Know-how und Kenntnisse Uber vorbildliche Technologien und Konzepte zu
verbreiten.”

Der Preis wird in drei Kategorien vergeben:
- Kategorie A: produktionsbezogener Umweltschutz auf Werksebene.
- Kategorie B: produktbezogener Umweltschutz in Bezug auf den
gesamten Lebenszyklus eines Produkts.
- Kategorie C: Wahrnehmung besonderer Verantwortung fiir den Umweltschutz.
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Neues Konzept, neue Gesichter. Mit dieser Ausgabe prasentiert sich der DaimlerChrysler
Umweltbericht noch konsequenter als Magazin. Unter seinen Autoren sind erstmals erfahrene
Publizisten ebenso wie Newcomer - junge Journalisten, lllustratoren und Fotografen, deren
Arbeit vielfach ausgezeichnet wurde. Allen gemeinsam ist die Begeisterung fur exzellente Texte,
starke Bilder und Themen, die in die Zukunft weisen.

Who’s who?

Christian Lord Otto

Christian Lord Otto (29)
studierte Foto-Design an der
FH Dortmund. Es folgten Buch-
projekte in London und ein Aus-
lands-Studienjahr in Florida,
USA. Firr seine Abschlussarbeit
zum Thema Subkulturen wurde
Christian Lord Otto 2002 beim
ADC Nachwuchswettbewerb
ausgezeichnet. Heute fotogra-
fiert er unter anderem fiir den
Stern und die ZEIT.

Peter Dietz

Peter Dietz (37) ist Redakteur
bei der Frankfurter Rundschau.
Nach Studium (Politik, Soziolo-
gie, Geschichte) und Volontariat
arbeitete er als Lokalredakteur
und als landespolitischer Korres-
pondent bei der Regionalzeitung
,Die Rheinpfalz“. 2001 wurde
Dietz mit dem Herbert-Quandt-
Medienpreis fir Wirtschafts-
journalisten ausgezeichnet.

Theodor Barth (38) studierte in
Bielefeld Foto- und Filmdesign.
Seine Fotografien sind in allen
wichtigen deutschen Magazinen,
vom Stern bis brand eins, er-
schienen und wurden bereits
ausgezeichnet (Preis fiir Europai-
sche Architektur-Fotografie
1999, Art Directors Club 2001).

Gert Albrecht

Gert Albrecht (38) studierte
Grafik-Design an der Staatlichen
Akademie der Bildenden Kiinste
in Stuttgart bei Heinz Edelmann.
Mehrere Jahre arbeitete er als
Art Director fiir internationale
Werbeagenturen in Frankfurt am
Main. Seit 1996 ist er als freier
Art Director und lllustrator in
Stuttgart tatig.

William Rapai

William Rapai (43) arbeitet als
freier Journalist und Redakteur
fiir Tageszeitungen, Magazine
und Online-Publikationen.

Er studierte Journalismus und
Politik an der University of Michi-
gan, an der er 1999 auch selbst
unterrichtete. Fiir seine Beitrage
wurde er bereits dreimal aus-
gezeichnet.

Michael Gleich

Michael Gleich (42) hat sich als
Wissenschaftspublizist darauf
spezialisiert, komplexe Themen
anschaulich zu vermitteln. Zu
seinen zahlreichen Publikationen
gehoren die Biicher ,Mobilitat -
Warum sich alle Welt bewegt”
und ,,Web of Life. Die Kunst ver-
netzt zu leben®. Gleich wurde
bereits mehrfach ausgezeichnet.

Theodor Barth .

Lucian Haas

Lucian Haas (33) studierte
Agrarwissenschaften. Nach dem
Abschluss als Agrar-Ingenieur
absolvierte er ein zweijahriges
Zeitungsvolontariat. Es folgten
zwei Jahre als Pressesprecher
und Leiter der Pressestelle beim
BUND. Fiir sein Schaffen als
freier ,Journalist fir Zukunfts-
fragen® (seit 2000) erhielt Haas
bereits drei Preise.
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Yvonne Elisabeth Kruse

Yvonne Elisabeth Kruse (28)
studierte Germanistik, Geschich-
te und Kommunikationswissen-
schaft. Wahrend des Studiums
arbeitete sie als Journalistin bei
WDR, ZDF und RTL. Nach dem
Volontariat vertieft sie derzeit ihr
Know-how an der Axel Springer
Journalistenschule. Vor zwei Jah-
ren erhielt sie den Westfélischen
Journalistenpreis als ,,Nachwuchs-
journalistin 2000,

Claudia Schneider

Claudia Schneider (35)
studierte Politik, Soziologie und
Volkswirtschaft. Ihre journalisti-
sche Karriere begann sie als
Redakteurin bei der Westdeut-
schen Allgemeinen Zeitung.
Heute arbeitet sie als freie
Wirtschaftskorrespondentin

der Stiddeutschen Zeitung in NRW.
Daneben lehrt sie Journalismus
an der Fachhochschule Gelsen-
kirchen.

Reiner Klingholz

Reiner Klingholz (49) ist freier
Autor und Berater fiir Entwick-
lungspolitik. Der promovierte
Wissenschaftler und Journalist
war von 1990 bis 2000 Redak-
teur bei GEO und leitete die
Redaktion von GEO WISSEN.
Seine Buchveroffentlichungen
und sein journalistisches Schaf-
fen haben ihm bereits zahlreiche
Preise eingetragen.

Kurt Uwe Westphal

Kurt Uwe Westphal (52) lebt in
London und arbeitet als freier
Autor, Auslands- und Wirtschafts-
Korrespondent unter anderem
fiir BBC, die ARD und den Hessi-
schen Rundfunk. Der studierte
Kommunikationswissenschaftler
ist auBerdem als Medienberater
fiir Unternehmen in GroBbritan-
nien und Deutschland tétig.

Berthold Steinhilber (35)
studierte Foto-Design an der
FH Dortmund und am College
of Arts in Falmouth, GroBbritan-
nien. Er arbeitet fiir deutsche
und internationale Zeitschriften
sowie flir Werbeagenturen.
Seine Fotografien wurden
bereits mit zahlreichen Preisen
bedacht, so jiingst mit dem
Spezialpreis fiir Fotografie des
Art Directors Club 2001.

Tilman Wértz (29) studierte
Wirtschaftswissenschaften,
Politik und spanische Literatur.
Auslandsaufenthalte fiihrten ihn
nach Mexiko-Stadt und Paris.
Das Volontariat absolvierte er
bei der Agentur Zeitenspiegel,
fir die er seither Reportagen aus
dem In- und Ausland schreibt.
Seine Texte sind in vielen groBen
Tageszeitungen und Magazinen
zu finden.

Berthold Steinhilber

Tilman Wortz

Design Hoch Drei, Stuttgart (Gestaltung)
Wolfram Schaffer, Sonja Martens, Jorg Dengler, Dirk Landauer, Regina Miiller, Sonja Konstantinidou

md kommunikation, Frankfurt am Main (Redaktion)
Mona Dirnfellner, Paul Boothroyd, Sylvia Strasser

Michael Gleich, Miinchen (Beratung)

Projektteam DaimlerChrysler, Stuttgart/Auburn Hills
Dr. Udo Hartmann, Dr. Klaus Heldt, Katrin Schuh, Ross Good, William Chuck Moeser, Kathy Graham,
Kazutaka Nagatomo, Dr. Andreas Dahms, Silke Griittke, Thomas Schlsser, Matthias Steybe
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DaimlerChrysler auf dem Weg zur Nachhaltigkeit
Aktivitaten und Ergebnisse 2002

Bekenntnis

Definition

Ziele und Wege

www.daimlerchrysler.com/
go/umwelt

Ein Klick ins Internet...

...blattert den vollstéandigen Online-
Bericht zu Umweltschutz und Nachhal-
tigkeit bei DaimlerChrysler auf - mit
Informationen zu weiteren Themen,
ausflhrlichen Darstellungen und vielen
Grafiken und Schaubildern. Die Links in
der rechten Spalte auf den folgenden
Seiten weisen lhnen den Weg dorthin.
Unter:

finden Sie eine Liste dieser
Links. Klicken Sie dort einfach das
gesuchte Thema an und Sie gelangen
ohne Umwege zur entsprechenden
Seite.

Leitbild Nachhaltigkeit

Was uns Nachhaltigkeit bedeutet. Als globaler Automobilkonzern tragt DaimlerChrysler
Verantwortung. An der Herstellung und dem Vertrieb unserer Produkte sind weltweit meh-
rere Hunderttausend Menschen beteiligt. Unsere Fahrzeuge rollen in fast allen Landern der
Erde Uber die Straen. Sie befriedigen das Bedirfnis der Menschen nach individueller Mo-
bilitat und bieten flexible Transportmaoglichkeiten fir Giter. Die Produktion und Nutzung un-
serer Fahrzeuge beanspruchen andererseits die natirliche Umwelt. Als wichtige Faktoren
in den Bereichen Wirtschaft, Verkehr und Infrastruktur beeinflussen sie zudem weite Ge-
biete der Gesellschaft. Diesen vielschichtigen Wechselwirkungen wollen wir gerecht wer-
den. Um die Zukunft unseres Unternehmens zu sichern und seine gesellschaftliche Akzep-
tanz zu starken, haben wir uns daher auf das Leitbild der Nachhaltigkeit verpflichtet.

Wie wir Nachhaltigkeit verstehen. Drei Dimensionen der Verantwortung bestimmen

flr DaimlerChrysler das Leitbild der Nachhaltigkeit:

- die Verantwortung flr die wirtschaftliche Leistungsféahigkeit und den dauerhaften 6ko-
nomischen Erfolg des Unternehmens,

- die Verantwortung fur die Schonung der Ressourcen unseres Planeten und die Bewah-
rung einer intakten Umwelt fur heutige wie flir kommende Generationen,

- die Verantwortung gegeniiber den Menschen, die an der Tatigkeit unseres Unterneh-
mens beteiligt oder von deren Auswirkungen betroffen sind, sowie gegeniiber der Gesell-
schaft, als deren mitgestaltender Teil sich unser Unternehmen versteht.

Zugleich richten wir unser Handeln langfristig aus, denn wir wissen: Was wir heute tun,

beeinflusst die Rahmenbedingungen, unter denen wir morgen wirtschaften.

Wie wir Nachhaltigkeit verwirklichen.

- Den Unternehmenserfolg langfristig sichern
Mit hochwertigen Produkten und fortschrittlichen Technologien, die Marktentwicklungen
voraussehen und mit pragen, starken wir unsere Wettbewerbsfahigkeit und bauen unse-
re weltweite Spitzenposition unter den Automobilherstellern weiter aus.
- Mobilitat zukunftsfahig gestalten
Mit einer Vielzahl von Aktivitaten bereiten wir den Weg flir das umweltvertragliche Auto
der Zukunft. Um negative Einflisse auf Mensch und Umwelt zu minimieren, nehmen wir
das Gesamtsystem StraBenverkehr und die komplette Wertschopfungskette der Fahr-
zeugproduktion in den Blick. So bauen wir etwa Fahrzeuge, in denen wir hochwirksame
Antriebstechnologien mit dem Einsatz von Kraftstoffen verbinden, die bei ihrer Erzeu-
gung und Nutzung moglichst wenig CO, emittieren. Telematische Systeme im Fahrzeug
tragen dazu bei, die Verkehrsinfrastruktur optimal zu nutzen. Assistenzsysteme zur
Unterstltzung des Fahrers helfen, Unfélle zu vermeiden, und schiitzen alle Verkehrsteil-
nehmer. In Service-Angeboten zur Mobilitat erproben wir die Verbindung des Autos mit
anderen Verkehrstragern.
Weltweit soziale Verantwortung libernehmen
Mit der weltumspannenden Verflechtung eines Unternehmens wéachst auch dessen Ver-
antwortung. DaimlerChrysler als global agierender Konzern will die Globalisierung fir alle
nutzbringend gestalten. Wir engagieren uns stark in der vom Generalsekretér der Verein-
ten Nationen Kofi Annan ins Leben gerufenen ,,Global Compact“Initiative. Die hier ver-
ankerten Grundsatze fur Menschenrechte und Umweltschutz hat DaimlerChrysler tber-
nommen und weiterentwickelt. Sie bilden den Rahmen fiir unsere eigenen Grundsatze zur
Sozialen Verantwortung, die wir im vergangenen Jahr gemeinsam mit unseren Betriebs-
raten verabschiedet haben. Mit der 2002 gegrindeten Welt-Arbeitnehmervertretung,
dem World Employee Committee, arbeiten wir in diesen Fragen eng zusammen.
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Vom smart city-coupé bis zum Langstrecken-Truck: DaimlerChrysler
bietet Fahrzeuge fiir jeden Bedarf.

DaimlerChrysler - Portrat eines Weltkonzerns

Als eines der weltweit flihrenden Automobilunternehmen ist DaimlerChrysler
mit 366.000 Mitarbeitern an 104 Produktionsstatten und mehr als 13.000
Vertriebsstitzpunkten in tber 200 Landern prasent. Im Jahr 2002 konnte
DaimlerChrysler trotz riicklaufiger Pkw- und Nutzfahrzeugmarkte einen
Operating Profit von 6,9 Mrd. Euro und einen Umsatz von 149,6 Mrd. Euro
erzielen sowie 4,5 Mio. Fahrzeuge absetzen.

Das Geschéftsfeld Mercedes Car Group, das die Marken Mercedes-Benz,
Maybach und smart umfasst, hat 2002 trotz des weltweit schwierigen
Marktumfelds bei Absatz, Umsatz und Ergebnis die hohen Vorjahreswerte
ubertroffen. Insgesamt hat die Mercedes Car Group 1.232.300 Pkw abge-
setzt. Die Marke Mercedes-Benz hat in nahezu allen wichtigen Markten
Marktanteile hinzugewonnen und ihre fiihrende Stellung bei Luxusfahr-
zeugen ausgebaut. Die Mercedes Car Group wird ihr Produktangebot in
den kommenden Jahren weiter gezielt ausbauen. Bis 2005 wird sie tber
ein Dutzend neue Pkw in den Markt einfihren.

Trotz des extrem harten Wettbewerbs im nordamerikanischen Markt hat
die Chrysler Group im Jahr 2002 mit ihren Marken Chrysler, Jeepg und
Dodge 2,82 Mio. Personenwagen, Minivans, Gelandewagen und leichte
Nutzfahrzeuge abgesetzt. Sie wird in den kommenden drei Jahren 16 neue
Produkte in den Markt bringen. Mit den neuen, attraktiven Modellen, der
weiteren Verbesserung von Produktqualitat, Design und Image sowie fort-
gesetzter Effizienzsteigerung ist sie fir den noch scharfer werdenden
Wettbewerb gut gerlstet.

Das Geschaftsfeld Nutzfahrzeuge hat im Jahr 2002 weltweit 485.400
Lkw, Busse und Transporter der Marken Mercedes-Benz, Freightliner,
Sterling, Western Star, Thomas Built Buses, Setra, Orion und American
LaFrance abgesetzt. DaimlerChrysler hat damit seine Position als groB-
ter Nutzfahrzeughersteller der Welt in einem sehr schwierigen Umfeld
behauptet. Hier liegt der Fokus darauf, die fihrende Weltmarktposition in
eine hohere Ertragskraft umzusetzen. Neben den Programmen zur
Ergebnisverbesserung werden hierzu die neuen Produkte, eine starkere
Nutzung der Synergiepotenziale unserer weltweiten Aktivitaten sowie die
intensive Zusammenarbeit mit den asiatischen Partnern - Mitsubishi/
Fuso und Hyundai - beitragen.

DaimlerChrysler Services, das Geschéftsfeld Dienstleistungen, ist Ende
2002 mit einem Vertragsvolumen von 109,3 Mrd. Euro der weltweit dritt-
groBte herstellerverbundene Finanzdienstleister und mit Gber 100 operativen
Gesellschaften in 39 Landern prasent. Jedes dritte Konzernfahrzeug wird
tber DaimlerChrysler Services finanziert oder verleast. DaimlerChrysler
Services hat das Geschéft in den vergangenen Jahren konsequent auf
Dienstleistungen rund um das Automobil ausgerichtet. Zugleich wurde die
Produktpalette bei der DaimlerChrysler Bank in Deutschland mit groBem
Erfolg um Bankdienstleistungen im Einlagengeschaft erweitert, die die
Kundenbindung an die Fahrzeugmarken von DaimlerChrysler verstarken
und neue Kundenpotenziale erschlieBen.
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Aktivitaten und Ergebnisse 2002

-

In Siidafrika ernten Frauen Sisal fiir die Herstellung von Autoteilen.

= e ——

Im brasilianischen Belém werden Kokosfasern zu Kopfstiitzen verarbeitet.

Ziel von DaimlerChrysler ist es, die flihrende Position in der Automobil-
industrie einzunehmen. Unsere Strategie basiert auf vier Saulen: globale
Préasenz, starke und unverwechselbare Marken, ein umfassendes Produkt-
portfolio sowie Technologie- und Innovationsfiihrerschaft.

Mit einer starken Prasenz in Europa, Nordamerika und Asien ist DaimlerChrysler
bereits heute das global am ausgewogensten aufgestellte Unternehmen
seiner Branche. Besonders in Asien, der Wachstumsregion der Zukunft,
haben wir unsere Aktivitdten mit der Allianz mit Mitsubishi Motors und der
strategischen Partnerschaft mit Hyundai Motor Company deutlich aus-
gebaut.

Ein starkes und attraktives Markenportfolio - das ist die zweite strategi-
sche Saule. Wir bieten unseren Kunden das Beste an Innovation, Design,
Sicherheit und Qualitat. Und unsere Produktmarken gehdren zu den
starksten der Welt. So ist Mercedes-Benz die wertvollste Automobilmar-
ke. Mit der Wiedereinfliihrung der Marke Maybach haben wir unser Ange-
bot ins Highend-Luxus-Segment erweitert. smart wird mit dem smart
roadster, dem roadster coupé und dem smart forfour zur Mehr-Produkt-
marke. Die Chrysler Group differenziert die unterschiedlichen Charaktere
der Marken Chrysler, Dodge und Jeepe deutlicher vom Wettbewerb. Ein
konsequentes Mehr-Marken-Management sorgt daflr, dass jede Marke
unverwechselbar und eigenstandig bleibt.

Bereits heute verfiigt DaimlerChrysler (iber ein umfassendes Produkt-
programm, das nahezu alle Segmente abdeckt. Es weiter auszubauen ist
die dritte strategische Saule. Wir wollen unsere Kunden tberall auf der
Welt begeistern und ihnen ein auf ihre Bedirfnisse zugeschnittenes Fahr-
zeug anbieten. Damit das so bleibt, werden wir in den kommenden drei
Jahren Uber 40 neue Pkw und Nutzfahrzeuge auf den Markt bringen.

Durch den Ausbau der Innovations- und Technologieflihrerschaft, der vier-
ten strategischen Séaule, wollen wir uns auch in Zukunft vom Wettbewerb
abheben. Der Airbag, die Sicherheitslenkséule, das Antiblockiersystem,
Distronic, ESPe und das Pre-Safe-System sind nur einige Beispiele, die
sich in der Automobilindustrie durchgesetzt und unsere StraBen sicherer
gemacht haben. Eines unserer bedeutendsten Projekte ist die Vision vom
LUnfallfreien Fahren®. Ein weiterer Schwerpunkt der Forschung und Ent-
wicklung sind alternative Antriebe und die weitere Optimierung der Ver-
brennungsmotoren.

Das Jahr 2002 war fiir DaimlerChrysler ein wichtiges Jahr auf dem Weg zu
substanzieller und nachhaltiger Profitabilitét. Aufbauend auf einer deut-
lich verbesserten Ertragssituation werden wir kontinuierlich daran arbei-
ten, unsere Effizienz in den Geschéftsfeldern weiter zu erhohen und die
Produktoffensiven voranzutreiben. Heute ist unser Unternehmen nach
Absatz flinftgroBter, nach Umsatz drittgroBter Automobilhersteller der
Welt. Auch in Zukunft wollen wir uns weiter auf unsere Starken konzen-
trieren: die Entwicklung, die Fertigung und den Vertrieb von innovativen
Fahrzeugen fir zukunftsgerechte Formen einer nachhaltigen Mobilitat.

WWW
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Mitglieder der DaimlerChrysler International Junior Management Group

Bei der Material-Auswahl fiir die Innenraum-Ausstattung von Fahrzeugen

Verantwortung gegeniiber den Mitarbeitern

Hinter dem Erfolg von DaimlerChrysler stehen Menschen. Rund 366.000
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bringen weltweit ihr Wissen und Kénnen,
ihre Kreativitat in das Unternehmen ein. Um dieses Engagement zu
wirdigen und es zu fordern, investieren wir in die Kompetenz und in das
Wohlergehen unserer Beschaftigten. Arbeits- und Gesundheitsschutz,
Chancengleichheit und die Qualifizierung aller Mitarbeiter fir heutige und
kinftige Aufgaben sind wichtige Handlungsfelder in unserem Unterneh-
men. Zudem sorgen wir dafiir, dass Arbeitsbedingungen und soziale Struk-
turen des Arbeitslebens weltweit bestimmten Mindestanforderungen ent-
sprechen.

Flexibel arbeiten. Dass Beweglichkeit hilft, Arbeitsplatze zu sichern, hat
DaimlerChrysler 2002 eindrucksvoll belegt. Der flexible Einsatz von
Arbeitskraften und Arbeitszeit trug entscheidend dazu bei, das wir in
Deutschland - gegen den Trend - etwa 3.000 Arbeitsplatze sichern konn-
ten. MaBnahmen wie zum Beispiel die Abordnung von Mitarbeitern aus
Werken mit tempordrem Produktionsriickgang in solche mit Zusatzbedarf
oder die Mdglichkeit, Freischichtkonten zu Giberziehen, spielten dabei eine
wichtige Rolle. In der DaimlerChrysler AG gibt es heute Gber 500 Arbeits-
zeitmodelle. Sie sind nicht nur ein wesentlicher Wettbewerbsfaktor fiir das
Unternehmen, sondern bieten auch den Mitarbeitern attraktive Moglich-
keiten, unterschiedliche Lebenskonzepte mit dem Beruf in Einklang zu
bringen.

Karrierechancen fiir Frauen. Um die beruflichen Chancen von Frauen
weiter zu verbessern, haben wir 2002 vielfdltige MaBnahmen ergriffen.
Dazu zahlten nicht nur Initiativen flr flexiblere Arbeitszeiten, sondern auch
die gezielte Rekrutierung weiblicher Nachwuchsfiihrungskrafte. So spra-
chen wir zum Beispiel mit unserem ,Career Workshop for Top Women Gra-
duates® Hochschulabsolventinnen und ,,Young Professionals“ aus Europa,
den USA und Kanada an, um sie fir den Einstieg bei DaimlerChrysler zu
gewinnen.

Eine starke gemeinsame Stimme verleiht die im Juli 2002 gegriindete
Welt-Arbeitnehmervertretung (WEC, World Employee Committee) unse-
ren Mitarbeitern. Das internationale Gremium, dem 13 Mitglieder aus
Belegschaften und Gewerkschaften in vier Erdteilen angehéren, soll zum
einen den Informations- und Meinungsaustausch der Arbeitnehmer-
vertretungen sichern und vertiefen. Zum anderen bietet es den Rahmen
fur einen kontinuierlichen Dialog mit der Konzernleitung.

Die ,,Zehn Gebote* der sozialen Verantwortung. Im September 2002
vereinbarte DaimlerChrysler mit der WEC Grundsétze zur Sozialen Ver-
antwortung. Sie orientieren sich an den Konventionen der Internationalen
Arbeitsorganisation (ILO) und gelten fiir den gesamten Konzern weltweit.
Die Vereinbarung unterstreicht unser Bekenntnis zu den Prinzipien des
von den Vereinten Nationen ins Leben gerufenen Global Compact. Mit
einer Anhorung unabhangiger Experten brachte die WEC im September
2002 den notwendigen unternehmensweiten Informations- und Diskus-
sionsprozess zu den verabschiedeten Grundsatzen in Gang.
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Aktivitaten und Ergebnisse 2002

Damit die Elektronik im Auto dem Menschen wirklich niitzt, wird sie auf
die Bediirfnisse des Fahrers abgestimmt.

DaimlerChrysler engagiert sich
in Organisationen und Initiativen wie

- B.A.U.M.
Bundesdeutscher Arbeitskreis fiir Umwelt-
bewusstes Management e.V.

- econsense
Forum flir nachhaltige Entwicklung der Deutschen
Wirtschaft

- European Fuel Cell Group Ltd.

- European Natural Gas Vehicle Association

- Global Business Coalition on HIV/Aids
Aktionsbiindnis der Wirtschaft zum Kampf gegen
Aids; Vorsitzender ist Jiirgen E. Schrempp

- Global Compact
UN-Initiative fir Umweltschutz, Arbeits- und
Menschenrechte weltweit

- Global Road Safety Partnership
Von der Weltbank initiiertes, weltweites Biindnis
fir mehr Verkehrssicherheit

- SAFRI
Sidafrika-Initiative der Deutschen Wirtschaft

- World Business Council for Sustainable Develop-
ment (WBCSD)
Weltweite Wirtschaftsinitiative fiir nachhaltige
Entwicklung

- World Fuel Cell Council e.V.

Verantwortung gegeniiber unseren Kunden

Unsere Kunden erwarten von DaimlerChrysler hochwertige, sichere Fahr-
zeuge. Diesen Anspruch zu erflllen betrachten wir als unsere wichtigste
Verpflichtung. Doch unsere Verantwortung gegenlber den Kunden reicht
weiter. So engagieren wir uns in zahlreichen Projekten - innerhalb wie
auBerhalb unseres Unternehmens - fir eine sozial- und umweltvertrag-
liche Mobilitat.

Die Vision vom ,,Unfallfreien Fahren®. Unsere Forscher und Entwickler
arbeiten zum Beispiel an elektronischen Assistenzsystemen, die uns
Schritt flr Schritt der Vision vom ,Unfallfreien Fahren® naher bringen.
Dazu gehoren videobasierte Systeme, die Gefahren - etwa ein Kind, das
auf die StraBe lauft - rechtzeitig erkennen und den Fahrer warnen oder,
wenn vom Fahrer nicht mehr leistbar, auch selbst eingreifen. Ein GroBteil
der Unfélle kdnnte sich durch solche Systeme kiinftig vermeiden lassen.

Sicherer Start fiir Fahranfanger. Unerfahrene Autofahrer verungliicken
besonders haufig. Damit Flihrerschein-Neulinge sicherer ins Autofahrer-
leben starten, hat die Chrysler Group gemeinsam mit zwei Verkehrs-
sicherheits-Organisationen eine wissenschaftlich begleitete Initiative ins
Leben gerufen. Road Ready Teens zeigt den Eltern der jungen Fahr-
anfanger, wie sie ihren Nachwuchs besser auf Verkehrsgefahren vorberei-
ten kdnnen. Das Unfallrisiko Iasst sich so um fast ein Drittel senken.

Sprit sparen ist lernbar. Zum Beispiel beim Mercedes-Benz ECO-Fahr-
training. Hier tben Pkw-und Lkw-Fahrer, wie man mit einer konomischen
und umweltbewussten Fahrweise bis zu 20 Prozent Kraftstoff weniger
verbraucht.

Verantwortung gegeniiber der Gesellschaft

Mit Blick auf unsere weltweite gesellschaftliche Verantwortung haben wir
uns darauf verpflichtet, als ,,Good Corporate Citizen“ Giberall, wo wir tatig
sind, zu Verstandigung und Wohlstand beizutragen. Unsere Aktivitaten
konzentrieren sich hierbei vor allem auf Handlungsfelder, die es gestatten,
soziale und 6kologische Aktivitaten direkt mit den Starken unseres Unter-
nehmens zu verbinden: so etwa beim Regenwaldprojekt POEMA in Brasi-
lien. Daneben unterstltzen wir an unseren Standorten gemeinniitzige
Projekte und fordern die Kultur. Zwei Beispiele von vielen:

Kampf gegen Aids. In Stidafrika stirbt heute fast jeder Dritte an Aids. Um
zur Bekampfung der Krankheit beizutragen, hat DaimlerChrysler ein um-
fassendes Anti-Aids-Programm gestartet - und wurde 2002 dafiir von der
UN mit dem ,,Award for Excellence in the Workplace® ausgezeichnet.

Museum fiir die Wiiste. Im mexikanischen Saltillo ist mit Unterstiitzung
von DaimlerChrysler ein Wistenmuseum entstanden. Inzwischen zur
wichtigsten kulturellen Institution im Nordwesten Mexikos geworden, tragt
es mit Ausstellungen und Forschungsaktivitaten zum Erhalt des sensiblen
Okosystems Wiiste bei. Dabei dreht sich (fast) alles um die Schonung der
wertvollsten Ressource dieser Gebiete: Wasser.

Www
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Unsere Umwelt-Leitlinien

1. Wir stellen uns den Anforderungen des
Umweltschutzes von morgen, indem wir
stindig an der Verbesserung der Um-
weltbilanz unserer Produkte arbeiten.

2. Wir entwickeln Produkte, die in ihrem
jeweiligen Marktsegment besonders
umweltvertraglich sind.

3. Wir gestalten alle Stufen der Produktion
moglichst umweltvertraglich.

4. Wir bieten unseren Kunden umwelt-
orientierten Service und umweltorien-
tierte Information.

5. Wir streben weltweit eine vorbildliche
Umweltbilanz an.

6. Wir informieren unsere Mitarbeiter und
die Offentlichkeit umfassend iiber
Umweltschutz.

Zentrifuge zur Aussonderung von Verunreinigungen aus
KiihIflissigkeiten.

Verantwortung fur die Umwelt

Die Umwelt-Leitlinien des DaimlerChrysler Konzerns

Unsere Umwelt-Leitlinien gelten fir alle Mitarbeiter und alle Standorte
unseres Unternehmens weltweit. Was wir 2002 unternommen haben, um
sie zu verwirklichen, zeigen die folgenden Beispiele.

zu 1. Brennstoffzelle auf dem Weg zum Kunden: In Europa, USA,
Japan und Singapur rollen ab 2003 die ersten von 60 Brennstoffzellen-Pkw
von DaimlerChrysler tber die StraBen. ,,F-Cell“ heiBt die Null-Emissions-
Variante der Mercedes-Benz A-Klasse, die im Rahmen internationaler
Kooperationen den Praxistest beim Kunden absolvieren soll. Als erster
Hersteller weltweit bringt DaimlerChrysler damit Brennstoffzellen-Pkw in
kleiner Serie auf die StraBe.

zu 2. Emissionsarmer Motor fiir Erdgas-Busse: DaimlerChrysler
Brasilien hat einen Erdgas-Motor entwickelt, mit dem Busse deutlich
weniger Emissionen in die Luft entlassen. Das neue Aggregat M44hLAG
kann mit allen géngigen Erdgas-Qualitaten betrieben werden. Sein NOx-
AusstoB unterschreitet die europaische Abgasnorm Euro 3 um mehr als
60 Prozent. Ein hochwirksamer Katalysator sorgt zudem fir kaum mehr
messbare Werte bei Kohlenmonoxid, Methan, Nicht-Methan-Kohlenwas-
serstoffen und Partikeln.

zu 3. Zentrifuge senkt Kiihimittelverbrauch: Um Kihlflissigkeiten
wieder verwenden zu kénnen, missen Verunreinigungen durch Hydraulik-
6l und Schmiermittel entfernt werden. Das Trenton Motoren-Werk ent-
wickelte hierfiir ein Verfahren, bei dem die Ole mittels Zentrifugalkraft
ausgesondert werden. Seit Mai 2001 sind dadurch tber 5,4 Millionen Liter
Kinhlfltssigkeit weniger in die Abwasser-Behandlungsanlage geflossen.

zu 4. Umweltgerechte Entsorgung von Altautos: Damit unsere Kun-
den ihr altes Fahrzeug bequem und umweltschonend entsorgen kdnnen,
haben wir fur alle Pkw-Marken von DaimlerChrysler in Deutschland ein
flachendeckendes Netz von rund 200 Riicknahmestellen eingerichtet. Dort
werden Schadstoffe umweltgerecht beseitigt und noch brauchbare Teile
oder Materialien der Wiederverwendung oder Verwertung zugefuhrt.

zu 5. Natur im Auto: Die Natur schitzen, Arbeitsplatze schaffen, ren-
tabel wirtschaften - beim Einsatz nachwachsender Rohstoffe in der Fahr-
zeugherstellung bringt DaimlerChrysler dies alles unter einen Hut. In
Brasilien, Sidafrika, Deutschland und kiinftig voraussichtlich auch auf den
Philippinen liefern Kokos, Sisal, Flachs und Abaca den Rohstoff zur Pro-
duktion von Kopfstitzen, Sitzteilen und gegebenenfalls Unterboden-Ver-
kleidungen. Ergebnis: Der Energieverbrauch sinkt, Okosysteme werden
erhalten, die Entwicklung der Region gefordert.

zu 6. Umwelt-Management fiir Schiiler: DaimlerChrysler Venezuela
hat ein Programm ins Leben gerufen, das Nachbargemeinden des Werks
in Valencia den Umweltschutz naher bringt. An zehn Schulen wurde ein
Umwelt-Managementsystem aufgebaut. Die Schiler ermittelten Umwelt-
aufgaben im schulischen Umfeld, sammelten Altpapier, trennten Abfall
und halfen mit, offentliche Anlagen in Ordnung zu bringen. Getreu
ISO 14001 soll kiinftig eine stetige Verbesserung erreicht werden.
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Aktivitaten und Ergebnisse 2002

Unsere Umweltziele

Mini, Midi, Maxi: Mercedes-Benz bietet Nahverkehrsbusse jeder GréBe
an - vom ,,Sprinter* tiber den ,,Cito“ bis zum ,,Citaro“.

Umwelt-Management und Organisation

Verantwortung fiir die Umwelt

Unsere Umweltziele
Umwelt-Management und Organisation

Ein umfangreicher Katalog von Umweltzielen legt die Koordinaten fiir den
Umweltschutz bei DaimlerChrysler fest. Alljahrlich aktualisieren wir diese
Ziele und Uberpriifen, ob und wie weit sie verwirklicht wurden. Unsere flinf
wichtigsten Umweltziele lauten:

1. Den Flottenverbrauch senken. Der Verband der Automobilindustrie
(VDA) hat sich verpflichtet, den Flottenverbrauch der Pkw (Neufahrzeuge)
in Deutschland von 1990 bis 2005 um 25 Prozent zu reduzieren. Fir die
Mercedes-Benz Flotte ergibt sich daraus ein Zielwert von 7,7 Litern pro
100 Kilometer (NEFZ). Mit einem Wert von 7,5 Litern hat DaimlerChrysler
dieses Ziel 2002 bereits tbererfillt.

2. Den Markt fiir die Brennstoffzelle vorbereiten. Brennstoffzellen-
Antriebe missen alltagstauglich werden. Ab 2003 erproben wir deshalb
in 10 européischen Stadten 30 Citaro-Brennstoffzellen-Busse und unter-
ziehen 60 Mercedes-Benz A-Klasse-Fahrzeuge mit Brennstoffzelle einem
Praxistest in Deutschland, Japan, Singapur und den USA.

3. Alternative Kraftstoffe fordern. Die Umweltbilanz des Verkehrs lasst
sich nur durch eine Optimierung des Gesamtsystems Fahrzeug/Kraftstoff
nachhaltig verbessern. Regenerative Kraftstoffe spielen hierbei eine wich-
tige Rolle. Deshalb unterstitzen wir Projekte zur Gewinnung und Erpro-
bung von Kraftstoffen aus Biomasse.

4. Den CO,-AusstoB der Werke verringern. Umfangreiche Studien
haben 2002 die Grundlage fur weitere Energie-Sparmafnahmen an unse-
ren deutschen Standorten gelegt. Bei der Chrysler Group treibt das neue
Energy Steering Committee die MaBnahmen zur Erfillung des Ziels der
amerikanischen Autohersteller voran, die CO,-Emissionen der Werke jahr-
lich um ein Prozent zu senken.

5. Das Umwelt-Managementsystem weiter ausbauen. Bis auf wenige
Ausnahmen sind heute alle Werke unseres Konzerns nach ISO 14001 zerti-
fiziert. Um unser Umwelt-Managementsystem auch an diesen Standorten
zu verankern, unterstitzen wir die Werke bei der Zertifizierung. So began-
nen 2002 bei der Freightliner Corporation und den bisher nicht einbe-
zogenen Werken von Detroit Diesel die Vorbereitungen fiir die Auditierung.

Die Zustandigkeit fir den Umweltschutz bei DaimlerChrysler liegt beim
Umweltbevollmédchtigten Prof. Dr. Herbert Kohler. Zu seinen Aufgaben
gehort die Sicherstellung der Funktion unseres Umwelt-Management-
systems. Dessen Wirksamkeit wird auch durch externe Audits bestétigt:
91 Prozent unserer Mitarbeiter arbeiten heute in Werken mit zertifizierten
Umwelt-Managementsystemen. Derzeit konzentrieren sich unsere Akti-
vitaten besonders auf die Integration unserer Managementsysteme flr
Qualitat, Umweltschutz und Arbeitssicherheit. Ein weiteres wichtiges The-
ma ist die Okologische Standortbewertung. Sie hilft, Risiken zu verringern
und alle Standorte auf einen hohen Umweltstandard zu bringen. Ohne das
Problembewusstsein und Engagement unserer Mitarbeiter ist dieses Ziel
allerdings nicht zu erreichen. Deshalb sind Umweltbildung und Information
flr uns wichtige Voraussetzungen flr eine stetige Verbesserung.
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Von Generation zu Generation sparsamer
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Das neue E-Klasse T-Modell verbraucht mit dem kleinsten Benzinmotor
wie auch in der groBten Dieselmotorisierung tiber 5 Prozent weniger

Kraftstoff als das Vorgédngermodell.

Tir-Innenverkleidung des E-Klasse T-Modells mit Teilen aus Naturfasern.

Nachwachsende Rohstoffe im neuen E-Klasse T-Modell

' Rohstoffe

verwendet in

Flachs, Sisal, Hanf

Tirinnenverkleidung
Abdeckung Lehne Fahrersitz

Kokosfaser/Naturkautschuk-
Gemisch (Gummhaar)

Sitzlehnen, Sitzpolster

Holzfurnier

Zierstabe, Blenden

Wolle, Baumwolle

Beziige, Sitze, Kopfstiitzen

ReiBbaumwolle

Abdampfungen, Sitzauflagen,
Trégerteil Hutablage aus
Sisal-Baumwolle-Gemisch und
Kunststoffmatrix

Rezyklat-Einsatz in Fahrzeugen der Chrysler Group

T
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Polyethylen-Therephtalat

Schallddmpfer
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L

Thermoplastik-Olefin

Verantwortung fur die Umwelt

Umweltschutz am Produkt

Um die Umweltbelastungen durch den Verkehr so weit wie moglich zu
reduzieren, arbeitet DaimlerChrysler daran, seine Pkw und Nutzfahrzeuge
von Generation zu Generation umweltvertraglicher zu machen. Schwer-
punkte des Jahres 2002:

Verbrauchsziel erreicht. In Deutschland konnten wir den Durch-
schnittsverbrauch unserer neu zugelassenen Pkw gegentber 2001 um
3,8 Prozent auf 7,51/100 km (NEFZ) senken. Unser auf Basis der VDA-
Zusage fur das Jahr 2005 gesetztes Verbrauchsziel von 7,7 1/100 km
haben wir damit schon heute Ubererflllt. Zu diesem Erfolg trug vor allem
die standige Weiterentwicklung unserer Antriebs- und Fahrzeugtechnolo-
gien bei. Aber auch der wachsende Anteil sparsamer Diesel-Fahrzeuge an
unserer Flotte zeigte Wirkung.

Design for Environment. Uber die Umweltvertréglichkeit eines Pkw
oder Nutzfahrzeugs entscheidet nicht allein der Kraftstoffverbrauch. Erst
die systematische Betrachtung des gesamten Lebenswegs eines Fahr-
zeugs zeigt, wie viel verbrauchte Energie und Rohstoffe, wie viel Abfall und
Emissionen auf sein Konto gehen. Eine solche ganzheitliche Bilanzierung
liefert die Basis flir unsere umweltgerechte Produktentwicklung. Das
»Design for Environment® (DfE) beginnt bei der Auswahl umweltvertrag-
licher Rohstoffe und Materialien und endet bei der recyclingfreundlichen
Konstruktion und Herstellung. So ersetzen wir nach Mdglichkeit teure
Primar- durch hochwertige Sekundar-Rohstoffe, geben bei Kunststoffen
recycelbaren Materialien oder Rezyklaten den Vorzug - bei der Chrysler
Group forciert durch den 2002 entwickelten Recycled Material Usage
Decision Process - und verwenden vermehrt nachwachsende Rohstoffe.
Effiziente Demontage und Recyclingkonzepte wie das Recycling-Manage-
mentsystem MeRSy stellen sicher, dass wir immer mehr Altteile von Pkw
und Nutzfahrzeugen als Rohstoffquelle nutzen konnen.

Weniger NOy in Lkw-Abgasen. DaimlerChrysler arbeitet sténdig daran,
den Kraftstoffverbrauch und die Emissionen seiner Busse, Lkw und Trans-
porter zu minimieren. Selective Catalytic Reduction (SCR) heifit eine neue
Technik zur Abgasnachbehandlung bei schweren Nutzfahrzeugen, die uns
auf diesem Weg ein gutes Stiick weiter bringt. Sie nutzt Ammoniak, um
Stickoxide in molekularen Stickstoff und Wasser zu verwandeln. Auf diese
Weise konnen die NOy-Emissionen eines Lkw um tber 80 Prozent verrin-
gert werden - womit selbst die verscharften Grenzwerte der 2005 in Kraft
tretenden Norm Euro 4 einzuhalten sind. Gleichzeitig lasst sich der Kraft-
stoffverbrauch um 5 bis 6 Prozent drosseln. Das Verfahren erfordert
zusatzlich die Verwendung eines Reduktions-Additivs (Harnstoff), das an
den Tankstellen angeboten werden muss.

Gute Noten fiir Brennstoffzellen-Sprinter. 16.000 Kilometer absol-
vierte unser Mercedes-Benz Brennstoffzellen-Sprinter wahrend seiner
zweijahrigen Probezeit beim Hamburger Hermes-Versand. Das Zeugnis:
Der Sprinter konnte seine Vorteile unter den Alltagsbedingungen des Lie-
ferverkehrs voll ausspielen.
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Verantwortung fiir die Umwelt

Umweltschutz in der Produktion

Spezifische Losemittel-Emissionen in kg/Fahrzeug »Wir gestalten alle Stufen der Produktion mdglichst umweltvertraglich. - www

' ' Um diesen Anspruch unserer 3. Umwelt-Leitlinie zu verwirklichen, ent- ~ Umweltschutzin der
wickeln wir emissionsarme und energiesparende Herstellungsverfahren ~ "roduktion

und verwenden neue Technologien, um Wasser und Rohstoffe effizienter

zu nutzen und Abfélle zu vermeiden. Dabei gelten folgende Prioritaten:

1. Luftreinhaltung: Reduzierung der Losemittel

2. Klimaschutz: Minderung des CO,-AusstoBes

3. Ressourcenschonung: vermehrte Einrichtung von Kreislaufsystemen
fur Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe sowie Wasser; abfallarme Produktion

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 . .
Vier Beispiele aus dem vergangenen Jahr:

Spezifische CO,-Emissionen in kg/Fahrzeug Wasser statt Losemittel. Im Werk Disseldorf, Produktionsstatte des  www
' ' Mercedes-Benz Sprinter, ging 2002 die letzte Stufe einer neuen Lackier- ~ Luft
anlage in Betrieb, mit der nunmehr die gesamte Lackierung auf Was-
serlack-Technologie umgestellt ist. Vom Korrosionsschutz Uber den

Filler - die zweite Lackschicht - bis zum Decklack werden Wasserlacke
eingesetzt, die nur noch geringste Mengen Ldsemittel enthalten. Der
emissionsarme Decklack musste hierflir eigens entwickelt werden.
DaimlerChrysler investierte 256 Millionen Euro in die Anlage, hinzu kom-

men laufende Mehrkosten von 4,7 Millionen Euro im Jahr.

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

: ' Kondensationstrocknung senkt Energieverbrauch. Ein neues Ver- www

@ Chrysler Group e \Mercedes Car Group . . . . .
fahren verringert bei der Lackierung des Mercedes-Benz Vaneo in Lud-  Klima
e Nutzfahrzeuge Nutzfahrzeuge auBerhale ~ Wigsfelde den Energieverbrauch. Nach dem Auftrag des Wasser-Basis-
in Deutschland Deutschiands lacks erhitzte man bisher die Karosserien, um sie vor dem Aufbringen des

Klarlacks zu trocknen. Stattdessen wird jetzt der AuBenluft mit einer
Kaltemaschine Feuchtigkeit entzogen. Die extrem trockene Luft wiede-
rum entzieht dann - bei Raumtemperatur - dem Basislack das enthaltene
Wasser. Die Experten rechnen mit einer Energieeinsparung von 30 bis
40 Prozent durch die neue Technik.

Abwasserbehandlung optimiert. Das Lkw-Werk in Portland, Oregon, —www
Spezifische Sonderabfallmenge in kg/Fahrzeug (ohne schrotyy 1At 2002 €ine neue Anlage zur Abwasserbehandlung in Betrieb genom-  Wasser
men. Produktionserweiterungen hatten den Bau der Anlage erforderlich
L e T gemacht, die sowohl Zink- als auch Chromriickstande verarbeiten kann.
80| - I 77777777777777777777777777777777777777 Sie ist zudem in der Lage, weitere Metalle aus dem Abwasser auszufallen.

70 - J - - - Das gereinigte Abwasser unterschreitet die vorgeschriebenen Grenzwerte
60 - o o deutlich. Weil weniger Chemikalien bendtigt werden, ging auBerdem die
s Menge der Sonderabfélle zurlick, und die Kosten sanken.

20~ .- .- ein Teil der Farbpartikel nicht das Auto und wird durch Auswaschsysteme ~ Abfall
7777777777777 abgefangen, um als Sonderabfall beseitigt zu werden. Die Warren Truck — www
. : : == Assembly Plant hat einen umweltschonenderen Weg erschlossen: Der  Weitere Themen
1992 2002 1999 2002 1992 2002 1999 2002 Lackschlamm wird getrocknet, gemahlen und bei der Herstellung von

Nutzfahrzeuge Nutzfahrzeuge EA:rr%ergiz Chryster Group— Jnterbodenverkleidungen verwendet. Das Verfahren reduziert nicht nur
. Deutschlands . die Abfallmengen, es verringert auch den AusstoB fllichtiger organischer
' * Verbindungen um Gber 200 Tonnen im Jahr. Hinzu kommt eine Kosten-

einsparung von jahrlich 350.000 US-Dollar.

(== ¥ EEN ¥ I

af-- N ------------- N
30 - --- . I -- I l fffffffffffff Aus Lackresten werden Autoteile. Bei allen Lack-Spritzverfahren trifft ~ www

Sonderabfall beseitigt I Sonderabfall verwertet
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Bewertung der Umweltstrategie von
DaimlerChrysler durch die Deutsche
Umwelthilfe e.V. (DUH)

@ Deutsche Umwelthilfe

Liebe Leserinnen, liebe Leser, auch im Jahr 2002 hat die Deutsche
Umwelthilfe e.V. (DUH) DaimlerChrysler in Umweltfragen beraten. Okolo-
gische Verbesserungen am Produkt, die Reduzierung der Umweltauswir-
kungen durch die Fertigung und Umweltkommunikation waren uns wichtig.

Umweltfortschritte bei DaimlerChrysler im Jahr 2002. Mit der Wahl
der Themen fur den Umweltbericht zeigt DaimlerChrysler, dass man wich-
tige Zukunftsaufgaben erkannt hat und sich ihrer Losung zuwendet. Ener-
gie und Klimaschutz, die Kraftstoffe und der Antrieb flr das Auto der
Zukunft sind die Herausforderungen, denen sich die Industrie stellen
muss. Die Diskussion mit Hermann Scheer und Jeremy Rifkin bringt zum
Ausdruck, dass DaimlerChrysler sich mit eventuell unbequemen Visiona-
ren und Querdenkern auseinandersetzt.

Dieser Bericht kommt dem Nachhaltigkeitsbericht wieder ein kleines
Stlck naher. Das erfolgreiche Wassersparkonzept mit geschlossenen
Kreislaufen im Werk Toluca in Mexiko und die emissionsarme Klarlack-
technologie im Chrysler Werk Newark zeigen, dass DaimlerChrysler kon-
krete Umweltfortschritte erreicht.

Fir die DUH bleibt der Flottenverbrauch der wichtigste Index, um Umwelt-
fortschritte am Produkt eines Autoherstellers zu messen. Hier hat sich
DaimlerChrysler auch im Jahr 2002 wieder um 0,3 Liter auf 7,5 Liter ver-
bessert. Weitere Anstrengungen bei der Entwicklung verbrauchsarmer
Motoren sind notwendig, um den positiven Trend fortzusetzen.

Herausforderungen fiir die Zukunft. Kritisch sieht die Deutsche
Umwelthilfe die Entwicklung zu immer schwereren und PS-stéarkeren Pkw.
Das gilt nicht nur furr die Topmodelle oder den Maybach, die aufgrund nied-
riger Verkaufszahlen global keine so wichtige Rolle spielen. Es handelt sich
vielmehr um einen Trend quer durch alle Modellreihen.

Die Deutsche Umwelthilfe unterstltzt DaimlerChrysler dabei, den Diesel
auf dem US-Markt zu positionieren. Unabdingbare Voraussetzung dafir
ist jedoch die Einfiihrung von DieselruBfiltern. Gesundheitspolitisch und
umweltpolitisch ist dies das derzeit drangendste Thema im Automobil-
bereich.

Dieser gestraffte Umweltbericht verbindet spannende Reportagen mit
wissenswerten Daten und Fakten. Wer inhaltlich tiefer einsteigen mochte,

dem empfehlen wir das Internet unter www.daimlerchrysler.com.

Ihre Deutsche Umwelthilfe e. V.
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Jorg Diirr-Pucher Jurgen Resch



