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ie Finanzkrise geht auf
Kosten der Verbraucher.
Aus Deutschland kennen

wir das von der Pleite der Leh-
man Brothers Bank, den Beina-
hepleiten der IKB, der Hypo Real
Estate und einiger Landesban-
ken und vor allem von Jobverlus-
ten in der Autobranche oder im
Maschinenbau.

In anderen Ländern bezahlen
die Verbraucher mehr und viel
direkter für die Krise – und hal-
ten so ihre Banken gesund. Zum
Beispiel in Brasilien: Dort hat
Präsident Luis Ignacio Lula da
Silva gerade den Notenbankchef
Antonia Lima da Neto gefeuert,
weildieser esnichtgeschaffthat,
dass die Banken an Kunden in
dem Riesenland preiswerte Kre-
dite vergeben. Der Unterschied
zwischen den Zinsen, die die
Banken bei der Geldbeschaffung
zahlen, und dem, was sie ihren
Kunden abnehmen, beträgt im
Schnitt rund 30 Prozent. Das

D Den Banken ist genug geholfen
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BISLANG VÖLL IG VERSAGT HAT, NOCH VIEL MEHR

hört sich nicht nur heftig an, es
ist Wucher. Das soll der neue
Chef Aldemir Bendini ändern,
der am kommenden Donners-
tag in sein Amt eingeführt wird.

Ein besonderes Ärgernis sind
den Brasilianern große interna-
tionale Banken. Das Land hat seit
Jahren eine vergleichsweise
niedrige Inflation – um 6 Pro-
zent. Die Zinsen der Banken je-
doch sprechen eine ganz andere
Sprache: Verlangt die Citibank
auf dem heimischen US-Krisen-
markt nur 7,28 Prozent Zinsen,
berechnet sie in Brasilien 60,84
Prozent. Die britische HSBC ver-
langt zu Hause 6,6, in Brasilien
aber 63,42 Prozent und Banco
Santander in Spanien 10,81 Pro-
zent, inBrasilienaber55,74,rech-

net ein Kommentator der Zei-
tung Jornal do Brasil vor.

Noch hält sich der öffentliche
Aufschrei in Grenzen. Die Brasi-
lianer sind daran gewöhnt, abge-
zockt zu werden, etwa beim Ra-
tenkauf. Der Fernseher wird in
Rio mit Ratenzinsen von 4 bis
5 Prozent angeboten – pro Mo-
nat. Macht etwa 70 Prozent im
Jahr.

Aberdasistnochnichteinmal
die Spitze des Zuckerhuts. Für
das Soll bei ihren Kreditkarten
zahlen die Brasilianer zwischen

140 und bei einigen Finanzkon-
zernen 500 Prozent Zinsen. Sie
nutzen vor allem die in Deutsch-
land verpönten Revolving Credit
Cards, also Kreditkartenkonten,
die wie ein Girokonto im Dispo
geführt werden und bei denen
die Zahlungen nicht zum nächs-
ten Monatsersten vom Gehalts-
konto abgebucht werden.

Auch hier regt sich aber jetzt
Widerstand. Proteste, die 2001
gegründete brasilianische Stif-
tung Warentest, hat sich den
Kampf gegen den Kreditkarten-
wucher auf die Fahne geschrie-
ben. Für die 170.000 Mitglieder
derVerbraucherschutzorganisa-
tion vergleicht Proteste nach eu-
ropäischem Vorbild die Zinsen
der Banken und der Kreditkar-

tenunternehmen. Um die drei
oben genannten Bankhäuser
noch mal anzuführen: Bei HSBC
beliefen sich die Kosten der frei-
en Kreditkarte beim letzten Pro-
teste-VergleichimMinimumauf
149 Prozent, bei der Citibank auf
151 Prozent, bei Santander sogar
auf 210 Prozent. Passt der Kunde
nicht auf, steigt die Gesamtbe-
lastung bei Citibank und HSBC
auf über 300 Prozent im Jahr.

Zurück in Deutschland, weiß
man nach solchen Geschichten
besser, was wir hierzulande an
fast 50 Jahren Verbraucher-
schutz haben. Und man hofft für
die brasilianischen Freunde,
dass der unkontrollierte Markt
endlich reguliert und den Ver-
brauchern geholfen wird. Die
Banken haben wirklich genug
Hilfe erhalten.

n Der Autor ist Chefredakteur von
Finanztest und taz-Aufsichtsrat.
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Wenn sich das Bewusstsein für Premium ändert, profitiert der Honda Insight Hybrid Fotos  [M]:  AP,  Honda

n Der Honda Insight: (101g/km
CO2) ist ein Mild-Hybrid, d. h. der
Elektromotor unterstützt, kann
aber nicht das Fahrzeug antreiben.
Beide Autos haben Automatikan-
trieb, bei beiden geht der Motor an
der Ampel aus („Start-Stopp“).
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n Die Hybrids: kombinieren Ben-
zin- und Elektromotor. Bekanntes-
ter Hybrid ist der Toyota Prius (104
g/km CO2-Ausstoß), ein Vollhyb-
rid, der bei geringem Tempo rein
elektrisch fährt. Im Juli kommt der
neue Prius mit 89g/km CO2.

Wissenschaftszentrum Berlin:
„Der Trend, dass man mit dicken
Autos sein Image ruiniert, wird
sich immer mehr durchsetzen.“
Noch relevanter dürfte eine an-
dereEntwicklungsein:„Dieindi-
viduelle Mobilität wird auch
künftig große Bedeutung haben,
aber ihr Stellenwert wird sich
insbesondere in Trendsettermi-
lieus und urbanen Kontexten
verändern“, wie Harald Preissler
von der Daimler-Zukunftsfor-
schung Society and Technology
Research Group das nennt.

Grund ist offenbar nicht nur
ein wachsendes Ökobewusst-

auf einer Tagung des Wissen-
schaftszentrums in Berlin ge-
mutmaßt, ohnehin längst „men-
tal in China“, dem Automarkt der
Zukunft. Bis 2050 sollen welt-
weitstatt800.000MillionenAu-
tos 2 Milliarden rumfahren. Die
Tagung der Sozialforscher ende-
te mit offenen Fragen: Kommen
die vielen neuen Autos tatsäch-
lich? Wie werden sie angetrie-
ben? Wer wird sie wo bauen? Was
wird aus den 15 Millionen Ar-
beitsplätze in Europa? Bringt die
Wirtschaftskrise – wenn es die
viel größere Klima- und Energie-
krise nicht tut – Veränderung?
Oder konzentriert auch sie die
Kräfte auf die Bewahrung über-
kommener Strukturen? In letz-
tere Kategorie reihen ihre Kriti-
ker die „Umweltprämie“ ein,
auch Abwrackprämie genannt.
Damit subventioniert der Staat
im Umfang von 5 Milliarden
Euro den Kauf eines Neuwagens,
wenn dafür ein älteres Auto ver-
schrottet wird. Wo ist der Um-
weltfaktor, wenn eine CO2-Vor-
gabe fehlt und ein energetisch
aufwendig hergestelltes und
funktionierendes Produkt ver-
schrottet und durch ein neues
ersetzt wird? „Es findet eine
Marktverlagerung Richtung
Kleinwagen und dadurch
CO2-Minderung statt“,
sagt Hans-Peter Wandt,
Berater von Toyota.

Das zuständige Bun-
desamt für Wirtschaft
und Ausfuhrkontrolle hat

verkündet, welche Marken die
Abwrackprämienjäger kaufen (1.
VW, 2. Opel, 3. Hyundai). Genaue
Zahlen zum Ökofaktor fehlen.
Da Marken wie Hyundai und Da-
cia Erfolge melden, glaubt auch
Gert Lottsiepen, Experte beim
Verkehrsclub Deutschlands,
dass verstärkt kleine, billige Au-
tos kommen. In der Regel aber
bedeute billig: „kein ökologi-
sches Premiumauto“, sondern
veraltete Technik und damit im-
mer noch viel zu viel Verbrauch.

„Die Umweltprämie nutzt
nicht den hochwertigen Ökoau-
tos“, sagt Toyota-Mann Wandt.
Keiner kauft damit einen Prius.
Der Vorzeige-Hybrid von Toyota
(ab 25.500 Euro) spreche gene-
rell eine „andere Kunden-
schicht“ an. Im Sommer kommt
die dritte Version des Prius her-
aus. Mit offiziellen 89g/km CO2
und 3,9 Litern Benzin auf 100 Ki-
lometer stößt er dann in die Be-
reiche eines „3-Liter-Autos“ vor.
Das Auto soll künftig nicht nur
Öko-Opis ansprechen, sondern

Hybrid
gegen Schrott

AUTOS Die „Umweltprämie“ wird
ihm nichts nützen. Doch der neue
Honda Insight Hybrid könnte
trotzdem Erfolg haben: Wenn
saubere Autos schick werden

VON PETER UNFRIED

it Ende fünfzig gönn-
te sich der Manager
einen Touareg, das ist
ein riesiges Auto von

VW. Als er an der Ampel eine
dreißig Jahre jüngere Frau sah,
grinste er auf den Gehsteig rü-
ber. Tatsächlich lächelte sie zu-
rück, kam auf seinen Touareg zu
– und spuckte auf die Motorhau-
be. Er stieg umgehend auf einen
kleineren Audi um.

Diese schöne Geschichte hat
kein Ökoevangelist erfunden.
Ein Autolobbyist hat sie neulich
auf der Automesse in Leipzig er-
zählt, um die Veränderungen zu
beschreiben, die sich gerade auf
dem Bewusstseinsmarkt für Au-
toleitbilder vollziehen.

An diesem Wochenende
kommt der Honda Insight Hyb-
rid auf den Markt – als Ökoauto
entwickelt in der Zeit vor der
Wirtschaftskrise, als das Wort
Abwrackprämie noch niemand
kannte. Umso drängender stellt
sichdieFrage,obeseinelangfris-
tigere Entwicklung gibt, von der
Wagen dieses Typs profitieren
können.

98 Prozent allen mobilisier-
ten Verkehrs basiert auf der kli-
mafeindlichen Verbrennung
des fossilen Brennstoffs Erdöl.
Noch ist die gesellschaftliche
Ächtung von spritfressenden
Kohlendioxidschleudern nicht
sehrverbreitet.Aber,sagtderSo-
zialforscher Andreas Knie vom

M

„Die Energiebilanz
könnte ein wichtiges
Imagekriterium sein“
HARALD PREISSLER, DAIMLER

durch das neue Design jüngere
Zielgruppen gewinnen und den
Absatz in Europa auf 100.000
Stück pro Jahr steigern.

Auch beim Hybrid-Konkur-
renten Honda Civic spielt die Ab-
wrackprämie keine Rolle. Der Ci-
vic Hybrid (109g/km CO2) ist da-
für auch zu teuer (ab 23.000 Eu-
ro). Und zu marginal. Der Wagen
hat sich 2008 in Deutschland
784-mal verkauft. In den Nieder-
landen dagegen 7.000-mal, was
daran liegt, dass es dort einen
wirklichen Ökoanreiz gibt: eine
Autosteuerbefreiung beim Kauf
eines Benziners unter 110
Gramm Kohlendioxid pro Kilo-
meter. Das macht bei dem Hon-
da Civic 6.400 Euro Ersparnis.

Nun bringt Honda den neuen
Insight Hybrid als „Volks-Hyb-
rid“ in Stellung – gegen den teu-
reren Prius. Der Insight (101g/
km CO2) beginnt bei 19.550 Euro.
Im taz-Test machte der Insight
einen guten Eindruck. Mit pro-
fessioneller Fahrweise kann
man den Automatik mit 4,7 Li-
tern Benzin fahren (bei etwa 110
km/h auf der Autobahn). Ange-

nehm: die perfekte Start-Stopp-
Automatik, mit der sich der Mo-
tor an der Ampel leise und ohne
Ruckler aus- und anschaltet. „Wir
glauben, dass der Insight auch
ohne Umweltprämie eine Chan-
ce hat“, heißt es bei Honda.

Zunächst wird auf dem Mas-
senmarkt aber abgewrackt, dank
der Merkel-Regierung und den
angeschlossenen Lobbygrup-
pen. Klar scheint, dass es mit
dem klassischen Premium-
markt abwärtsgeht. „Wenn die
Premiumhersteller sich nicht
deutlich verändern, werden sie
nicht überleben“, sagt Sozialfor-
scher Andreas Knie. Das meint
die Überwindung der Fixierung
auf Verbrennungsmotoren zu-
gunsten anderer Antriebe ein-
schließlich Elektroauto.

„Bei einer Umdefinition des
Premium-Verständnisses“, sagt
der Daimler-Zukunftsforscher
Harald Preissler, „könnte die
Energiebilanz künftig ein wich-
tiges Imagekriterium sein.“ Je
mehröko,destomehrPremium?
Wenn selbst Daimler das erwägt,
scheint es ernst zu werden.

sein aufgrund von Klimawandel
und Energiekrise. Viele digital
vernetzte Großstadtjugendliche
brauchen kein Auto – weder um
damit zu fahren, noch um anzu-
geben. Zum Vorzeigen haben sie
andere technische Geräte. Un-
längst, so erzählte der Lobbyist
in Leipzig, bekam einer für sein
Abitur ein Auto. Seine Reaktion:
„Das hätte es aber nicht ge-
braucht.“ Ein Horrorszenario für
die Autoindustrie.

Vielleicht sind die deutschen
Automanager, so wurde kürzlich


