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Dr. Ing. e.h. Ludwig Elsbett mit einem Drei-Zylinder-Motor, 1457 ccm, 65 kW
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Die Einbindung des Menschen
in die Natur

»Der revolutiondre Fortschritt liegt nicht nur im
Wegfall des unnétigen Umherfahrens und der mog-
lichen Gruppenarbeit, sondern in der Einfiigung des
Menschen in die Natur, von der wir noch sehr we-
nig wissen.

Noch immer wissen wir nicht, wie es eine Kuh fer-
tigbringt, aus Gras jahrlich auBer einem Kalb, Nah-
rungsmittel, Leder usw. 200 Kilogramm Milchfett
zu produzieren, mit dem unser Pflanzenélmotor ei-
nen PKW vom doppelten Gewicht der Kuh 4.000
Kilometer flott bewegt.

4.000 Kilometer fliegt auch die Wildgans bis zum
sibirischen Polarkreis, um aus dem dortigen Griin-
zeug Eier zu produzieren, auszubriiten, Junggénse
groBzuziehen und sie mit der notigen Fettreserve
auszustatten fiir 4.000 Kilometer Flug; alles bis der
kurze Sommer vorbei ist.

Wie hilflos stehen wir immer noch solcher Bauch-
Chemie und Flugtechnik gegeniiber! Was wurde
alles beim Wachstum der Junggénse gemacht und
wie macht die Seidenraupe aus Griinzeug ihren
Faden?
Dies alles sind Forschungsaufgaben fiir Denker-
gruppen®.

Dr. Ing. e.h. Ludwig Elsbett
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»Die Landwirtschaft ist die erste aller Kiinste:
ohne sie gibe es keine Kaufleute,
Dichter und Philosophen;
nur das ist wabrer Reichtum, was die Erde bervorbringt.“

Friedrich der Grofse
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Motorkraft aus der Sonne

Warum ist die ELSBETT-Pflanzenél-Technologie notwendig?

Heute erkennen wir, daf das scheinbar un-
begrenzte technische Wachstum an seine
letzten Grenzen st6f3t und durch eine gra-
vierende Umweltproblematik gekenn-
zeichnet ist. Wir miissen den Fragen des
Umwelt- und Lebensschutzes eine viel gro-
Bere Aufmerksamkeit entgegenbringen.
Weltweit gibt es bereits 500 Millionen Um-
weltfliichtlinge. Demgegeniiber betriigt die
Zahl der Kriegsfliichtlinge und politisch
Verfolgten rund 22 Millionen. Durch die
Zerstorung der natiirlichen Lebensgrund-
lagen wird die Zahl der Umweltfliichtlinge
weiter steigen. Bereits jetzt sind die Le-
bensgrundlagen von einer Milliarde Men-
schen in den Trockenzonen der Erde nicht
mehr gesichert. Der Raubbau an der Na-
tur und der Einsatz fossiler Technik be-
schleunigt diesen Vorgang,

Dramatisch steigende Motorisierung

Die bisherige Motorentechnik kiimmert sich
weder um einen Ersatz fiir das der Erde ent-
nommene Ol, auch nicht um die Verseuchung
der Erde, der Weltmeere und um den der Luft
entzogenen Sauerstoff, noch um die Repara-
tur der dadurch angerichteten Umwelt-
schiden. Weltweit gibt es derzeit rund 600
Millionen Fahrzeuge, die mit fossilen Treib-
stoffen betrieben werden. Die Zahl wird in
absehbarer Zeit dramatisch steigen, denn bei-
spielsweise wollen iiber zwei Milliarden
Chinesen und Inder ebenfalls an der Motori-
sierung teilnehmen. Daher ist es verhingnis-
voll, wenn fossile Technik exportiert wird.
Der Einsatz von Technik in einem welt-
weiten Wirtschaftssystem kann aber nur
dann dauerhaft funktionieren, wenn dies
nach den Regeln der Natur geschieht.
AuBerhalb der Erde -bei der Raumfahrt- sind
die Gesetze und Regeln der Natur unabding-
bare Voraussetzung fiir das Funktionieren.
Diese Erkenntnis muB sich auch auf der Erde
durchsetzen. Das fiihrt zu einer nachhaltigen
Industrie-, Wirtschafts- und Entwicklungs-
hilfepolitik. Da dies bisher nicht geschieht,
gehen von den Industriestaaten wie auch von
Deutschland eindeutig falsche Impulse aus.
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Technik im Naturkreislauf

Seit zwei Jahrzehnten liefert die Firma
Elsbett eine Technik, die den natiirlichen
Kreisldufen entspricht. Ausgehend von der
Tatsache, da jede Technik, die nicht den
Naturgegebenheiten entspricht, zwangliufig
zu Schiden fiihrt, wurden konsequent Pflan-
zenol-Motoren entwickelt. Diese Motoren
sind speziell so konstruiert, daB sie fiir den
Dauerbetrieb mit Pflanzenélen geeignet sind.

Superkraftstoff Pflanzenol

Pflanzendl ist ein Superkraftstoff mit mehr
Energie pro Liter als Benzin, ohne dessen
kanzerogene Benzole und Dampfe. Es ge-
fahrdet weder die Meere noch das Grund-
wasser. Es ist weder so giftig, oder explosiv
wie fossiles Ol und Erdgas, noch schmeckt
oder riecht es so schlecht, und da es keinen
Schwefel enthilt, triigt es auch nicht zum
»Sauren Regen“ bei. Vor allen Dingen ist
Pflanzenol ein nachwachsender Rohstoff mit
einem hohen Wasserstoff-Anteil. Der Anteil
von Wasserstoff betrdgt 106 Gramm pro Li-
ter. Pflanzendl enthilt pro Volumeneinheit die
1,5 fache Wasserstoffmasse wie fliissiger
Wasserstoff bei minus 252 Grad Celsius. Aus
den genannten Griinden bieten Pflanzendle,
die in Elsbett-Motoren eingesetzt sind, sehr
groBe und unbestreitbare Vorteile. Zudem
wird das Klimagas Kohlendioxid kompen-
siert, Eine Olpflanze benétigt fiir das Wachs-
tum soviel Kohlendioxid wie durch die Ver-
brennung des Pflanzenéls im Elsbett-Motor
freigesetzt wird. Der Kreislauf ist geschlos-
sen.

Einsatz von Elsbett-Motoren
Elsbett-Motoren werden in fast allen Berei-
chen eingesetzt; im Leistungsbereich von 5
bis 500 KW werden Motoren hergestellt fiir
PKW, LKW, Schiffe, landwirtschaftliche
Schlepper, Blockheizkraftwerke, Wasser-
pumpen und Stromerzeuger. Im PKW-Be-
reich werden Kilometerleistungen von iiber
400.000 Kilometern erreicht.

Dipl.-Ing. Gerd Legien



Die ELSBETT-Motorentechnologie

Die ELSBETT-Motoren sind in der Lage, alle pflanzlichen, tierischen und mineralischen Ole
und Fette zu verbrennen. Hierfiir weisen sie einige spezielle Merkmale auf, die von der
thermodynamischen und mechanischen Optimierungsarbeit bei ELSBETT stammen. Die
ELSBETT-Motorentechnologie ist weltweit patentiert (ELSBETT®).

Der GELENKKOLBEN®
Der Kolben besteht aus einem
oberen Kolbenteil, der die Gas-
krifte aufnimmt und thermisch
beansprucht wird. Das Material
ist SphiroguB, wodurch hohe,
temperaturunabhingige PaB-
genauigkeitund geringe Wérme-
verluste erreicht werden. Derun-
tere Kolbenteil (Gleitstein) iiber-
nimmt nur die Seitenfilhrungs-
krifte und kann somit aus leich-
tem Material gefertigt werden.
Beide Teile werden gelenkig
iiber den Bolzen mit dem Pleuel
verbunden.

Die interne OLKUHLUNG®
Das duothermische Verbren-
nungsverfahren® minimiert
Wiirmeverluste und Materialauf-
heizung. Die Wirme verbleibt
in der Arbeitsluft und ermog-
licht die Freigabe von nutzbarer
Leistung. Der Kolben ist aus
schlecht wirmeleitendem Mate-
rial hergestellt. Nur noch am
KolbenfuB8 selbst, wo Wirme
entsteht, muBl gekiihlt werden.
Dieser, im Vergleichzu konven-
tionellen Motoren reduzierte
Kiihlbedarf, wird durcheinen lo-
kalisierten Olspritzer gedeckt.
Es entfallen Wasserkerne,
Wasserkiihler, Wasserpumpen,
Kiihlrippen, Frostschutzmittel
und Zylinderkopfdichtungen;
eine Korrosion ist ausgeschlos-
sen.

Die EINSPRITZUNG ®

Die Einspritzung erfolgt iiber Einloch-Zapfen-
diisen, welche iiber eine selbstreinigende Nadel
verfiigen und eine lokalisierte Einspritzung erlau-
ben. Eingespritzt wird tangential zuder, im Brenn-
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raum befindlichen Luft-
bewegung, ohne daB
Kraftstoff mit den metal-
lischen Oberfldchen des
Brennraums in Beriihrung
kommt. Dies vermindert
den Wirmeverlust wie

. auch die RuB-
/emission. In
grovolumigen

Motoren werden

zur zusitzlichen

Emissionsreduzie-
rung sogar zwei Diisen
proZylinderaxialsymme-
trisch eingebaut.

Die DUOTHERMISCHE
VERBRENNUNG ®

Der Brennraum im Kolben
ist kugelformig ausgebildet.
Die sich im Kreis bewegen-
de Verbrennungsluft teilt
sich durch Temperatur- und
Dichteunterschied in zwei
unterschiedlich heife Luft-
zonen auf; eine in der Mitte

befindliche heiBe , Luft-

kugel®, die von einem kilte-
ren ,,Luftmantel* umgeben
wird. Nur die heife Luft
nimmt an der Verbrennung
teil. Der Luftmantel isoliert
thermisch, akustisch und me-
chanisch




Das Duothermische Brennverfahren von ELSBETT

Das 1965 eingerichtete und véllig unab-
hiingige Elsbett-Institut fiir Verbren-
nungsmotoren befalBite sich wieder aus-
schlieBlich mit den Strémungsvorgingen
bei der Gemischbildung im Zylinder. Ziel
war die Vermeidung von unnétigen
Wiirmeiibergingen vom Arbeitsgas an die
Brennraumwiinde,

Nach 100 Jahren Motorenentwicklung ge-
lang es dann, auch im Viertaktmotor vom
Wassermantel und Kiihlrippen mit Was-
serpumpe und Kiihlwasserproblemen
wegzukommen. Ein besonderes Anliegen
war auch der Wegfall der Zylinderkopf-
dichtung, die bei Hochleistungsdieseln
eine ewige Storquelle darstellt.

Brennraumwand

isolierende
UberschuBluft

Einstrahl-
Zapfendiise

Brennzone
stéchiometrische Mischung

Luftbewegung geordnet

Die Losung bestand im wesentlichen darin,
die Luftbewegung im Zylinder so zu ordnen,
daB die Brennzone in die Brennraummitte
eingeordnet wurde und die nicht an der Ver-
brennung beteiligte UberschuBluft zwischen
Brennzone und Brennraumwand rotierte. Mit
dieser sehr dicken und stark isolierenden
Grenzschicht entfiel die AuBenkiihlung. Was
blieb, war eine wenig verstirkte innere Kiih-
lung durch die iibliche Olspritzdiise.

Zweite Einspritzdiise

Nachdem durch das duothermische
Brennverfahren mit einer Zapfendiise der
gerduscherzeugende Druckanstieg withrend

zentrale

Brennzone

der Einspritzung vermieden war, ging es um
die zweite Unart des Diesels, die Rulbildung.
Diese Aufgabe fiihrte zur Anordnung einer
zweiten Diise und eine fast halbierende
Einspritzzeit. Auf diese Weise bleibt zwi-
schen Einspritzung und Brennbeginn genii-
gend Zeit fiir die Verdampfungsphase. Die
RuBbildung wird sehr stark reduziert. Bei al-
len LKW-Motoren wurde die Doppel-
einspritzung sofort eingefithrt. Fiir PKW soll
sie noch folgen. Auflerdem kann mit zwei
Diisen spiter eingespritzt werden, wodurch
die NO-Emission reduziert wird. NO kann
im duothermischen Verfahren aber auch da-
durch reduziert werden, daf} in der Brennzone
der nétige Sauerstoff fiir die NO-Bindung
und im nicht brennenden duBeren Teil der
UberschuBluft die nétige Temperatur fiir eine
NO-Bindung fehlt.

Man mub also nicht wie iiblich eine ther-
modynamisch schlechte Verbrennung an-
streben, um NO zu reduzieren und grofle-
re CO,-Emissionen hinzunehmen.

Aufgrund dieser sorgfiiltigen Entwicklungs-
arbeit gelang es dann auch, iiberhaupt ohne
klimarelevante CO,-Mehrung auszukom-
men, indem kaltgepresstes Pflanzendl im
sparsamen DI-Motor (Direkteinspritzung)
gefahren wurde. Es wurde das Verbrennungs-
system, also der Motor, an diesen natiirlichen



Unser Angebot fur den
Fach- und Einzelhandel:

Komet Olpressen.
Zur Herstellung
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Kraftstoff angepafit und nicht das Pflanzen-
6l durch chemische Umwandlung an beste-
hende Motorentechnik, was bei der Verwen-
dung von RME (Biodiesel) geschieht.

Dieses Rapsmethylester (RME oder
Biodiesel) - in herkommlichen Motoren
mit Abgasriickfithrung und Katalysator
gefahren - entspricht ganz der fehlgelei-
teten Entwicklung von Motoren nach ''po-
litischer Vorschrift"'.

Die Kausalitiit von duothermischen DI-
Brennverfahren (Direkteinspritzung), Luft-
behandlung, Kolbenkonstruktion und Weg-
fall der AuBenkihlung durch Vermeidung
von Wirmeiibergang aus der Arbeitsluft an
die Brennraumwinde ist bindend fiir den

ARH-AA 83

Das duothermische Brennverfahren mit
zwel Zapfendiisen

echten Pflanzendl-Motor, geringem Ver-
brauch und Wegfall von CO , SO , Benzol
und Brand- und Giftgefahren.

Drei-Zylinder ELSBETT-Motor im Mercedes 123 (240D ); Baujahr 1983, 1457 ccm; 62 kW:
keine Wasserkiihlung: keine Zylinderkopfdichtung; Verbrauch bis 5,5 Liter/100 km. Wechsel-
betrieb Pflanzenol / Diesel moglich. Pflanzendoltank vorne, Dieseltank hinten. Reichweite

mit beiden Tankfiillungen ca. 2.800 km.
Kilometerstand: iiber 430.000 km.

Fahrzeughalter: Gerd Legien, 91154 Roth / 27412 Tarmstedt
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Der Drei-Zylinder-Motor: einige technische Daten
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Daten fiir einen 66-KW-Motor:

@ Mit nur drei Zylindern und 1,457 Liter Hub-
volumen wird die Verlustleistung so klein
gehalten, daB der Gesamtwirkungsgrad auf
39,4 % ansteigt

@ Leistungsdichte 45,30 KW/ Liter Hubraum

©® Mit dem ELSBETT-Duotherm-Brennver-
fahren entfillt die Wasserkiihlung. Die Kiih-
lung des Schmierdls bleibt bestehen.

@ Aufladung durch Abgasturbo mit Lade-
luftkiihlung |

@ Max. Drehmoment 164 Nm bei 3.300 U/min

@ Leistung 66 KW (90 PS) bei 4.100 U/min,
Abregeldrehzahl ab 4.500 U/min bis 5.000
U/min

@ Bohrung @ 82 mm, Hub 92 mm, Hubraum
1,457 Liter

@ * Dauerleistung als Generator 44 KVA bei
3.600 U/min konstant |

® Gewicht 137 kg



LAUDATIO

fGr Herrn

Ing. Ludwig Elsbeft

Herr Ing. Ludwig Eisbett wird mit der

DIESEL-MEDAILLE
in GOLD

geehrt

fir selne vielseitigen Erfindungen auf dem Geblet fortschrittlicher
Verbrennungsverfahiren In Dieselmotoren, Turbo-Aufladung
und Optimlerung der Kiihlung, wodurch u. a. erhebliche Treibstoffelinsparung
l ’ o ) (LS

ermdglicht wurde.
(\‘ QM\,\ Kuraloten. }/‘x—v TN

Dr.-Ing. E. h. Dipl. -Ing udwig Baikow, Dr. Friedrich Burmaester,
Kurt Eichweber, Thomas Engel, Prasident Dr. Erich HiuBer,
Dlpl.-Ing. Helnrlch Haiter, Prof. Dr.-Ing. Or.-Ing. E. h. J. Slegfried Meurer,
Oipl.-Ing. Ulrich Poppe, Hans Sauer, Prof, Dr. Dr. h. c. Withelm Stirmer,
Dr. Dr. Dleter Walther
Kuratorlum Im Deutschen Institut fir Erflndungswesen e. V. Nirnbarg
\§ J
In Anerkennung der wegweisenden Erfindungen erhielt Ludwig Elsbett neben der Diesel-
medaille in Gold, 1992 die Ehrendoktorwiirde und 1993 die Verdienst-Medaille der Bayeri-
schen Staatsregierung. Giinter Elsbett erhielt 1988 in Argentinien den Award des Technical
College of Cordoba und wurde 1990 Gast-Professor der University of Science and Technology
in Zhenjiang, China. Gemeinsam erhielten Ludwig, Giinter und Klaus Elsbett im Jahre 1989
den renommierten Philip Morris Forschungspreis. Viele weitere Ehrungen wurden ELSBETT
im In- und Ausland zuteil, wie der Europiiische Solarpreis 1997.
Die Ideen-Schmiede ELSBETT entwickelte sich ab 1970 immer mehr zu einem Mekka fiir
neue Ideen rund um den Motor. Uber 400 Patente wurden angemeldet und Lizenzen wurden
weltweit vergeben. Weltbekannt wurde ELSBETT in den Jahren 1973 bis 1978 durch den er-
sten serienmdflig hergestellten direkteinspritzenden Dieselmotor mit Turboaufladung fiir PKW,
was nahezu alle Wissenschaftler und Autofirmen als unmoglich vorhergesagt hatten. Uber
1.000 Stiick dieser Motoren wurden bei ELSBETT gebaut und auch an zahlreiche Autoher-
steller geliefert, was den Durchbruch dieser Technologie einleitete.
-10-
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Type

SK 60/1
SK130/3
SK190/1
SK250/1

SEIHERSCHNECKENPRESSEN

ZUR KALTVERPRESSUNG VON OLSAATEN

Leistung
15 kg/h Durchsatzleistung jeweils
150 Kg/h auf die Verarbeitung von
300 Kg/h Raps bezogen
500 Kg/h
KARL STRAHLE
GmbH & Co. KG

Telefon 07021/95097-0 Telefax 07021/ 95097-33

Robert-Bosch-StraBe 11
73265 Dettingen/Teck

Entdlungsanlagen Maschinenbau

ANZEIGE
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Ludwig Elsbett (geb. 1913) kam im Jahr 1937
zu den Junkers-Flugzeugwerken und leitete
schon bald bis Kriegsende eine Forschungs-
abteilung fiir Ziindermotoren (JU 211). Es
ging dabei in dieser Abteilung besonders um
das motorische Brennverfahren (Verbren-
nung/Arbeitsluft). Die Direkteinspritzung bei
Benzin-Flugmotoren wurde eingefiihrt. Es
wurde der Mischvorgang geregelt, um
Ziindaussetzer zu vermeiden. Am Ende des
Zweiten Weltkrieges war Ludwig Elsbett ein
geachtetes Mitglied der Flugtriebwerks-
entwicklung bei Junkers, weil er durch den
"gewaltlosen Umgang" mit der Arbeitsluft
des Motors gute Erfolge hatte. Die neuen Jun-
kers-Flugmotoren hatten nun ebensoviel
AuslaB- wie Einlaventile und stromungs-
technisch einwandfreie Gaskanile. Die Mi-
schung von Kraftstoff und Arbeitsluft hatte
bei mehr Riicksicht auf Strémungsvorginge
auch Fortschritte gemacht.

Viertakt - u. Zweitaki-Flugmotoren bei Junkers

Entwicklungen

-12-

Dr.Ludwig Elsbett am
16.April 1996: ,Im
Fahrzeugbhau, :z.B.
PKW-Diesel, wird da-
gegen heute noch ein
Grofteil der Luft durch
enge Ldcher in Brenn-
kammern hinein- und
herausgeprefit. Der
verlorene Wirkungs-
grad wird dann in allen
méglichen Triebwerks-
dnderungen, z.B. durch
Drehkolben- statt Hub-
kolbenmotoren ge-
sucht, wobel man mit
der Arbeitsluft noch
schlimmer umgeht und
noch schlechtere Wir-
kungsgrade erzielt.
Wenn Wéirmeverluste
dann noch als Vorteil
[iir Abgasemissionen gewertet werden, ist die
Frage erlaubt, wie viele Irrliufer wir uns
eigentlich noch auf dem Weg zu besseren mo-
torischen Wirkungsgraden erlauben kon-
nen".

Nach dem Kriege machte sich Ludwig
Elsbett in Salzgitter mit der Produktion ei-
nes kleinen Zweitakt-Dieselmotors selbstin-
dig. Auf der Autoschau in Berlin berichtete
bereits 1951 die Fachzeitung ,,Auto, Motor
und Sport” iiber die neue Entwicklung:



~Der Hohepunkt des ganzen Berliner Salons
war der hochinteressante Elsbett-Wagen mit
Vierzylinder-Zweitakt-Diesel-Stern-Motor,
der weitgehend aus Leichtmetall gefertigt ist.
Die Konstruktion ist duflerst gewichts- und
raumsparend und scheint mit nur einer
Kurbelwellenkrdpfung verhdltnisméfig un-
kompliziert“.

Leider unterblieb die Weiterentwicklung des
Zweitaktsystems mangels Interesse der deut-
schen Fahrzeugindustrie.

1956 hat Ludwig Elsbett einen fertig erprob-
ten Einzylinder in der wissenschaftlichen
Zeitung MTZ (Motortechnische Zeitschrift)
als ersten Hochleistungsdiesel ohne Wasser-
mantel und Kiihlrippen vorgestellt:

»Von der Firma Elsbett-Motorenbau wurde
ein Dieselmotor herausgebracht, dessen we-
sentliches Merkmal der Fortfall der iiblichen
dufleren Kiihleinrichtung, Wassermantel oder
Kiihlrippen ist. Mit Ausnahme der Strahlung
wird an diesem Motor die gesamte Abwdr-
me in den Auspuff iibergefiihrt... Das Ergeb-
nis ist eine hohe Zylinderleistung infolge der
guten Zylinder-Spiilung und eine um die
Kiihlwérme vermehrte Auspuff-Energie.

Im Jahr 1959 holte die MAN Ludwig Elsbett
nach Niirnberg in die Motorenentwicklung.
MAN hatte zu diesem Zeitpunkt bei Nutz-
fahrzeugen einen Marktanteil von unter zehn
Prozent. Durch die Flugmotoren-Entwick-
lung bei Junkers hatte Ludwig Elsbett grofie
Erfahrung iiber motorische Brennverfahren.
MAN hatte im Brennbereich das sogenann-
te MAN-M-Verfahren angewendet. Das M-
Verfahren steht fiir das Mittenkugelverfahren
im Brennraum des Kolbens. Der Treibstoff
wurde mit einer Drei-Strahl-Diise in den
Brennraum des Kolbens eingéspritzt. Zwei
Strahlen dienten fiir die Wandanspritzung
und der dritte Strahl als Ziindstrahl. Danach
sollte der Treibstoff verdam;‘)fen. Der durch
dieses Verfahren der Wandanspritzung
(MAN-M-Verfahren) entstehende Abgas-
gestank fiihrte zu Fahrverboten in manchen
Stadten.

Einspritzdiise

Mittenkugel-
Brennraum
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Mittenkugelbrennraum im Kolben (MAN-
M-Verfahren mit Wandanspritzung).
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Ludwig Elsbett dnderte dieses Verfahren und
filhrte sofort das Gegenteil der
‘Wandanspritzung ein. Er lieB den Kraftstoff
im Brennraum richtig kreisen, bis er ver-
dampft war (Gemischbildung im Drall des
Mittenkugelbrennraums). Dieses Verfahren
wird seitdem MAN-HM-Verfahren genannt.
Es ist das Hochleistungs-Mittenkugel-Ver-
fahren. Das ,,H* steht fiir Elsbett. Ludwig
Elsbett besitzt auch dementsprechende Pa-
tente fiir Brennverfahren und die Saugrohr-
abstimmungen. Der Marktanteil der MAN-
Nutzfahrzeuge stieg danach auf iiber 20 Pro-
zent.

»sZunehmend wird auch wieder die absolut
gesicherte Erfahrung anerkannt, daf} der
Wohlstand eines an natiirlichen Rohstof-
Jfen armen Landes allein von der Leistungs-
fahigkeit seiner technisch-kreativen Kriif-
te abhingt. Unser einziger, dafiir aber na-
hezu unerschipflicher natiirlicher Rohstoff
sind unsere Erfinder, Wissenschaftler und
Techniker, deren Ideen die Entfaltung von
Biirgerfleift und unternehmerischer Risiko-
bereitschaft ermiglichen und die Grund-
lagen fiir technisch hochwertige und attrak-
tive Produkte schaffen, die weltweit Abneh-
mer finden.

Prof. Dr. Erich Haufer, Prasident des Deut-
schen Patentamtes bis 1995
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Elsbett-Gegenkolben-Motor

Weiterentwicklung zur konsequenten Vermeidung
der Wirmeverluste des Arbeitsgases

Die 1997 von Dr. Ludwig Elsbett begonne-
ne Forschungsarbeit betrifft die seit 1937
versiumte Weiterentwicklung des Gegen-
kolben-Zweitaktmotors durch ein selbsttiiti-
ges Spiilverfahren und isochor-duotherm
Brennverfahren. Der Motor muf} nur halb so
schnell drehen, wenn mit Hilfe der Abgas-
energie zum Zeitpunkt der EinlaBoffnung die
gesamte Gasmasse in Richtung AuslaBrohr
beschleunigt ist.

Mit den dafir entwickelten neuen
Konstruktionsteilen entfallen Reib- und
Pumparbeit sowie die Wiirmeverluste von 6
Zylinderkopfen, 5 Zylindern und 4 Kolben
eines Sechszylinders, der den gleichen
Massenausgleich wie der Einzylinder-
Gegenkolbenmotor hat.

Die heutige Motorenmode aber besteht in un-
notig vielen Zylindern, Zylinderkopfen und
Ventilen, also den teuersten Bauteilen des
Automotors die Wirme vergeuden.

Entfallen diese Zylinderkopfe, hat der
Brennraum nur noch die halben Wirmever-
luste.




Elsbett-Gegenkolben-Motor ...

Entfallt die Wasserkiihlung iiberhaupt, weil
schon im Brennverfahren die Wandkontakte
minimiert sind, entfallen der Kiihlungs-
aufwand und seine Energieverluste bis hin
zum Luftwiderstand des Wasserkiihlers. Die-
sen Fortschritt und die Moglichkeit, mit
Pflanzendéltreibstoff zu fahren, brachte das
Elsbett-Duotherm-Brennverfahren.
Entfillt die Ziindanlage, ist eine besonders
heikle Technik des modernen Automotors
weg. Bei den reduzierten Wirmeverlusten
des Gegenkolbenprinzips und seinem langen
Kompressionsweg ziindet auch Normalben-
zin wie Diesel von selbst.

Entfillt auch noch der Spiilhub, muss der
Motor nur noch halb so schnell drehen. Die
hohe Viertaktdrehzahl mit groen Pump-
verlusten fiir den Gaswechsel spricht ja
schon deshalb fiir vernachlissigte Technik,
weil das Brenngas am Ende des Arbeitshubes
eigentlich noch geniigend Energie zur Ver-
fiigung hat, um den Gaswechsel selbst zu be-
werkstelligen, wie das im neuen Motor-
prinzip gezeigt ist. Der Wirkungsgrad steigt
auf rund 50 Prozent.

Die Forschungsarbeit wird fortgefiihrt, weil
das Optimierungspotential noch nicht aus-
geschopft ist.

Pflanzenol-Blockheizkraftwerk fiir das Privathaus

Das Klein-Blockheizkraftwerk fiir Strom und Wérme mit Pflanzendlmotor;

elektrische Dauerleistung: max. 7,5 Kilowatt; thermische Leistung: max 10 Kilowatt;
Mafe: Lx B x H 1400 x 660 x 900; Gewicht 325 kg; Verbrauch (Gesamtenergieeinsatz):
1,1 bis 2 Liter/Stunde natiirliches Pflanzenél.
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Brennverfahren in der Motorentechnik

Kolben mit omegafdrmiger
Brennraum-Mulde

CDI (Mercedes-Benz)
modemer Diesel-Direkteinspritzer

Der Benzin-Treibstoff wird in Richtung
‘Wand eingespritzt. Die Verbrennung erfolgt
nicht im Zentrum; die Kolbenwand wird mit
einbezogen. Das bedeutet Wandaufheizung,
Wasserkiihlung und Energieverluste.

Kein thermodynamischer Fortschritt!

Y

%% 7

Z S s

2 s

klassischer Diesel-

Wirbelkammer Direkteinspritzer Vorkammer
Mit héherem Druck (bis 1350 bar)
o Glithkerze wird der Diesel-Treibstoff einge-
g‘m“scl;c"gg‘;’:’% 0 bar 2 EinlaBventile und spritzt und mit der gesamten Luft ver-
P N— ﬁ%?:]m“tﬂ?nﬁle mischt. Eine zentrale Verbrennung in
1 Oft- . « . cere

2 AuslaBkanile Luft-Verwirbelun dgr Mitte 1s:t nicht gegeben. !Benongt
F—L wird aber ein tangentialer Wirbel, der

die heiBen Gase in das Zentrum
bringt.Kein thermodynamischer
Fortschritt!

Ziindkerze
Ansaugkanal

Nasen-/Muldenkolben

GDI (Mitsubishi)
Benzin-Direkteinspritzer

Brennraumwand

isolierende
UberschuBluft
Einstrahl-
Zapfendiise

Brennzone
stéchiometrische Mischung

Elsbett-Brennverfahren mit thermodynamischem Fortschritt
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Energiebilanz der PKW-Antriebskonzepte
Wirkungsgrade und Wirtschaftlichkeit im Vergleich

J = Joule = Mafeinheit fiir die Energie; M = Mega = eine Million mal so grof3
ENERGIEGEHALT von:

Strom (Batterie) = 0,36 Mega-Joule/Liter (Batterievolumen, bei neuen Batterien mit
plus 300 Grad Celsius); Wasserstoff (fliissig, minus 252 Grad Celsius) = 8,50 Mega-
Joule/Liter; Methanol = 15,56 Mega-Joule/Liter; Ethanol = 21.08 Mega-Joule/
Liter; Benzin = 31,17 Mega-Joule/Liter; Raps-Methyl-Ester (RME) = 32,60
Mega-Joule/Liter; Pflanzenél (kaltgepresst, chemisch nicht behandelt, unverestert)
= 33,70 Mega-Joule/Liter; Dieseldl = 35,10 Mega-Joule/Liter.

WIRKUNGSGRAD der Motoren:

Wasserstoff, fliissig (Ottomotor) = 23% ; Benzin (Ottomotor mit Katalysator) =
26% ; Benzin (Ottomotor) = 27% ; Dieselol (Kammerdiesel) = 28%, (Direkt-
einspritzer) = 36%; Raps-Methyl-Ester ,RME, (Kammerdiesel) = 28% ; Ethanol
(Ottomotor) = 30% ; Methanol (Ottomotor) = 31% ; Pflanzendl (Elsbett-Motor) =
40%.

ENERGIEUMSETZUNG im Motor = Energiegehalt x Wirkungsgrad.

Wasserstoff = 8,50 MJ x 0,23 = 1,96 MJ Energie/Liter (bei -252 Grad Celsius);
Methanol = 15,56 MJ x 0,31 = 4,82 MJ Energie/Liter; Ethanol = 21,08 MJ x 0,30
=6,32 MJ Energie/Liter; Benzin= 31,17 MJ x 0,27 = 8,42 MJ Energie/Liter; Raps-
Methyl-Ester (Kammerdiesel)=32,6 MJ x 0,28 =9,13 MJ/Liter; Dieselol (Kammer-
diesel) = 35,10 MJ x 0,28 = 9,83 MJ Energie/Liter, (Direkteinspritzer) = 35,10 MJ
x 0,36 = 12,64 MJ Energie/Liter; Pflanzendl = 33,70 MJ x 0,40 = 13,48 MJ Energie/
Liter.

Damit steht fest, dafs Pflanzenol (kaltgepresst, chemisch nicht behandelt,
unverestert) bei der Energie-Umsetzung im Elsbett-Motor den besten Wert
liefert.

WIRTSCHAFTLICHKEIT:

Aufgrund der Energieumsetzung in Abhéngigkeit vom Wirkungsgrad ergeben sich
folgende Prozentzahlen (BezugsgroBe = Ottomotor fiir Benzin mit 100% ):
Wasserstoff (Ottomotor) = 23,3% ; Methanol (Ottomotor) = 57,3% ; Ethanel
(Ottomotor)=75,1% ; Benzin (Ottomotor) 100% ; Raps-Methyl-Ester (Kammer-
diesel) = 108,5% ; Dieseldél (Kammerdiesel) = 116,8%, (Dlrektemspntzer) =150%;
Pflanzendl (Elsbett-Motor) 160% .

Der Elsbett-Motor ist weltweit - bedingt durch den Energiewert von Pflanzen-
olen und den grofiten Wirkungsgrad aller PKW-Motoren - die wzrtschaﬂltch-
ste Antriebsart mit bester Energienutzung.
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Der Katalysator als Losung?
Wie gefihrlich ist diese Technik?

Besonders die Dreiwege-Katalysatoren wer-
den als wirksames technisches System zum
Abbau der Schadstoffe in den Abgasen von
Otto-Motoren geriihmt. Es wird behauptet,
daB die Abgase bis zu 90 Prozent schadstoff-
gereinigt werden. Es wird gefordert, daB der
Katalysator ein ,,MuB* ist, denn die Kataly-
sator-Technik biete groBtméglichen Umwelt-
schutz.

Welchen Sinn hat es, mit einer aufwendigen
und vom Autofahrer teuer zu bezahlenden
schadstoffreduzierenden Technik die Umwelt
von Schadgasen zu entlasten, wenn man
gleichzeitig durch diese Technik die Atem-
luft mit giftigen Stoffen belastet? Bisher wur-
den sechs gravierende Schadenskomplexe
festgestellt, die durch die Einfiihrung der Ka-
talysator-Technik auf uns zukommen.

1. Die Magnetfeldstrahlung:
Einwirkung auf die Korperfliissigkeit und
Zellmembranen.

2. Die Platinemissionen:
Sowohl vom Katalysator wie auch von der
Lambda-Sonde kann Platin bei hoheren
Temperaturen in Gegenwart von Sauer-
stoff Platinoxide bilden, die mit dem Ab-
gasstrom ausgetragen werden. Wenn Pla-
tin mit der Atemluft in die Lungen ge-
langt und dort zum Radikal aktiviert wird,
kann es zu Lungenerkrankungen kommen
und zu Lungenkrebs fiihren.

Die VDI-Nachrichten (Verein Deutscher
Ingenieure) vom 28. Mai 1988 berichten:
»Mit dem Platin, das in Autoabgasen ent-
halten ist, wichst womdglich eine noch
groBere Gefahr fiir die Umwelt heran als
durch die Stickoxide, gegen die der Ka-
talysator entwickelt wurde.*

3. Die Abgabe von Schwefeltrioxid und
Schwefelwasserstoff:
Es besteht die Gefahr von Netzhaut-
blutungen, Nasen und Nebenhohlen-
irritationen sowie Bronchien- und

Lungenverletzungen. Verletztes Gewebe
wird leicht empfénglich fiir Bakterien und
Viren.
4. Die Abgabe von Blausiure:
Blausdure lihmt das sauerstoffiiber-
tragende Enzymsystem der Korperzellen.
5. Die Abgabe von Nervengas:
Wirkt wie Schwefelwasserstoff auf die
Enzymtitigkeit des Korpers.
6. Das Benzolproblem:
Benzol als Anteil im bleifreien Benzin gilt
schon lange als Hautkrebserreger und
Leuk#dmieerzeuger.

Die Umweltbelastung des Katalysators

Schwefeltrioxid
Schwefelwasserstoff

Benzoldimpfe

Blausdure

Elekironisches
Steuergerat

Platin- ‘;@
Emissionen
Nervengas

(Quelle; Das Buch: Wie gefiihrlich ist der Ka-
talysator? G.A. Ulmer Verlag, Postfach 40,
78609 Tuningen, Tel. 07464 / 1583, Fax:
07464 / 3054)

Magnetfeldstrahlung

»Es gibt Trugschliisse, die so einleuchtend
sind, dap einer sie vom anderen abschreibt,
darunter gescheite Leute und solche, die
sich auf einen aus iffentlichen Mitteln ge-
speisten Apparat stiitzen konnen.“
L. Kroeber-Keneth
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Der Drei-Wege-Katalysator als Siindenfall?

AnliBlich der Inbetriebnahme einer Anlage
zur Rauchvermeidung an den Hochdfen der
Firma Klockner in Bremen kam auch das
Thema ,,Katalysator* zur Sprache. Der da-
malige Bundesumweltminister Prof. Dr.
Klaus Topfer (CDU) vertrat die Auffassung,
daB} es besser sei, Grenzwerte vorzuschrei-
ben und nicht das Verfahren. Der Drei-Wege-
Katalysator sei der Siindenfall gewesen (We-
ser-Kurier Bremen; 22. Februar 1990).

Mehr technischer Sachverstand nétig
Bereits im Jahr 1985 wurde die Katalysator-
Problematik durch Dr. Peter Glotz, den da-
maligen Bundesgeschaftsfiihrer der SPD, in
einem Schreiben vom 25.10.1985 angespro-
chen: ,,Ich stimme zu, daf} die Diskussion
um den Katalysator und Tempo 100 in un-
serer Partei hiitte besser laufen konnen,
wenn mehr technischer Sachverstand ein-
gebracht worden wiire. Es ist natiirlich vol-
lig richtig, daf} es besser ist, wenn der Staat
verbindliche Emissionsvorgaben macht und
die technische Lisung auch den Technikern
iiberlisst.*

Krebsgefahr durch den Katalysator

Der Krebsarzt Dr. Hans A. Nieper (Paracel-
sus-Klinik Hannover) befaBt sich seit mehr
als 10 Jahren mit den schédlichen Auswir-
kungen des Katalysators und warnt eindring-
lich vor dieser Technik. Der frithere Chef-
chemiker von Ciba-Geigy New York,
Dr.G.Ham, teilte ihm u.a. mit: ,,Falls der
Katalysator tatsiichlich Platin in die Luft ab-
gibt - und offensichtlich haben Sie Anga-
ben dazu- ist das eine sehr ernste Angele-
genheit. Man stelle sich vor, daf; dieses Pla-
tin von Fufigingern und Autofahrern ein-
geatmet wird und somit jeden zum Kataly-
sator macht. Wegen seiner riesigen Ober-
[fliiche in Partikelform ist Platin ein hichst
aktiver ,,Zwischentriger® bei chemischen
Vorgingen. Die resultierende hohe
Oberflichenenergie fiihrt schnell zum Auf-

brechen von chemischen Verbindungen und
fiihrt zur Bildung neuer chemischer Verbin-
dungen. Physiologisch wire das sehr ge-
Jahrlich*

Gemisch hochgiftiger Stoffe

Professor Forth (Toxikologe, Uni Miinchen)
betont:,, Villig unverstindlich, dafy man nur
priift, welche Schadstoffe Katalysatoren zu-
riickhalten, aber nicht, welche sie selbst er-
zeugen.* Durch Untersuchungen bei VW
und an der Universitit Basel wurde festge-
stellt, daB der Abgasstrom eines Katalysators
ein Gemisch hochgiftiger Stoffe ist.

Professor Giinther T6lg, Direktor des Dort-
munder Instituts fiir Spektrochemie: ,, Wir
kinnen entlang der Autobahnen schon er-
hebliche Anreicherungen von Platin fest-
stellen.* Wissenschaftler der Universitit
Bern haben ebenfalls Platinkonzentrationen
an Autobahnen gemessen. Andere Stoffe wie
Palladium, Rhodium und Nickel sind eben-
falls gefahrlich.

Platin in Pflanzen und Klédrschlimmen
Das Chemische Amt fiir Umweltschutz in
Stuttgart hat zugegeben, daB am Rande von
vielbefahrenen Autobahnen erhdhte Platin-
konzentrationen in Pflanzen nachgewiesen
wurden. Auch Klarschlimme, die auf Ak-
kern verteilt werden, enthalten vermehrt Pla-
tin. Werden Klédrschlamme gar verbrannt,
kann das in die Luft geblasene Platin als
hochgefahrliches Aerosol eingeatmet wer-
den. Eine ZDF-Sendung vom Oktober 1995
kam ebenfalls zu diesem Ergebnis.

ELSBETT-Pflanzenél-Technologie

Europiischer
Solarpreis
1997
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Der Katalysator fiir Umwelt und Klima nutzlos

Objektiv gesehen diirfte es schon lingst kei-
nen Benzinmotor mehr geben, da dieser ne-
ben seinem schlechten Wirkungsgrad auch
noch gewaltige Mengen von CO-, CH- und
NOy- Emissionen erzeugt. Das um GroBen-
ordnungen mehr, als bei einem Dieselmotor.
Damit diese schlechten Motoren im PKW
nicht auffallen, schreibt der Gesetzgeber vor,
die Emissionen der Motoren nicht direkt zu
messen, sondern nur die des Fahrzeugs, weil
man dort einen Katalysator einbauen kann.
Nicht der jeweilige Grenzwert ist schlecht,
sondern die Favorisierung des Katalysators
durch die Steuergesetzgebung. Beim PKW
werden damit Alternativen behindert, die bei
anderen Anwendungsfillen, z.B. bei Lastwa-
gen oder Traktoren selbstverstidndlich sind.
Niemand kdme hier freiwillig auf die Idee,
einen Benzinmotor einzubauen.

Katalysator kostet Energie
Der Katalysator gilt als scharfe Waffe im
. Kampf zur Erhaltung der Umwelt, er ist aber
nur ein "morscher Zahnstocher". Technisch
gesehen behindert er den freien Auspuff-
strom und kostet dadurch Energie. Wie jeder
andere Katalysator beschleunigt er nur sol-
che chemischen Vorgiinge, die sowieso statt-
finden wiirden. Wihrend die Reduzierung
von CO- und CH-Emissionen aus Autoab-
gasen auch ohne Katalysator in der freien
Natur in Minuten abliuft, so dauert der Ab-
bau von NO, in Bodennihe immerhin ca.
einen Tag und in den oberen Atmosphiren-
schichten schlimmstenfalls ein Jahr.

Dem Katalysator kommt somit zwar eine
lokale Wirkung zu, aber die besteht darin,
die vom Gesetzgeber limitierten schidlichen
Abgase in andere, genauso schidliche unli-
mitierte Abgase zu verwandeln, z.B. in die
klimawirksamen Gase CO; (Kohlendioxid)
und N5O (Lachgas). Dazu gesellt sich die
Feststellung, daB der Katalysator erheblich
zur Srtlichen Steigerung des O3 (Ozon) bei-
tragt, weil er gerade die Emissionen mindert,
durch die O3 (Ozon) vor Ort besonders
schnell reduziert wird.

Der Katalysator ist deshalb aus all diesen
Griinden - global gesehen - ohne Nutzen fiir
die Umwelt und das Klima. Wir miissen uns
endlich von der bequemen Vorstellung ver-
abschieden, den Katalysator als Wundermit-
tel zur Losung unserer Probleme anzusehen.

Abriebspartikel von Autoreifen
Auch die Rulemissionen werden schief be-
wertet. Ein kleines Dieselauto erzeugt weit
weniger RuBlpartikel, als ein Auto der schwe-
ren Luxusklasse mit Benzinmotor, Kataly-
sator und allen Steuervergiistigungen allein
durch den ruBhaltigen Reifen- und StraBen-
abrieb. Diese Abriebspartikel sind auch mit
groBerer Sicherheit krebserregender, als
DieselruB. An diesen Verhiltnissen wird sich
nichts dndern, solange der Dieselmotor ge-
geniiber der staatlich subventionierten,
benzinsaufenden Dreckschleuder benachtei-
ligt wird.

Giinter Elsbert

“Eine neue wissenschaftliche Wahrheit pflegt sich nicht

in der Weise durchzusetzen, daf} ihre Gegner iiberzeugt werden
und sich als belehrt erkliren, sondern vielmehr dadurch,

daf} die Gegner allmdhlich aussterben.*

Max Planck, Physiker
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CO,-Umweltprobleme:

LUFTBEDARF Pflanzenol-Motor
PRO KW 57% ;

Benzin-Motor und Pflanzendl-Motor im Vergleich

12,9 kg Luft fiir 1 kg Pflanzendl;
Motor-Wirkungsgrad = 40%

CO,BILANZ Pflanzenol-Motor
Null %

Ein Katalysator-Motor bendtigt auch mehr Luft bzw. Sauerstoff. Neue Luft kann man nicht

mehr finden, vielleicht noch neues Erdél. Der jetzige Bestand von Erdol reicht fiir 35 Jahre.

160% Reichweite von verschiedenen PKW-Antrieben
150%

Die Beriicksichtigung der Energie-Verluste bis
zur Zapfsiule bzw. Steckdose sprechen zusditzlich
fiir reines Pflanzendél. Politisch wird jedoch der
schlechte Benziner finanziell gefordert.

‘ Direkteinspritzer
Wirkungsgrad 36 %
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=
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N

Benzin = 100% (als BezugsgroBe)

Speicherverluste noch unbekannt)

Wirkungsgrad 23% (Tank-,
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23,3%

0,36 Mega-Joule / Liter (Batterievolumen)
E-Motor, Wirkungsgrad 60% ab Steckdose
(Ladegerit-Batterie-Regler-Elektromotor)

\!\)
~1
R

Pflanzendl Diesel RME Benzin  Ethanol Methanol Wasserstoff Strom
kaltgepreBt, Rapsmethyl- fliissig Batterie
unverestert Ester (Bio-Diesel) -252°C +300°C
* Es gibt bereits einige Direkteinspritzer-Diesel-Pkw mit einem Wirkungsgrad von 36%
Wirkungsgrad = typischer Wirkungsgrad
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Der Beweis: 1. ECO Tour of Europe 16. - 23. Sept. 1993

Mit der ECO TOUR OF EUROPE wurde erstmals im Jahr 1993 eine groBe interationale Veran-
staltung durchgefiihrt, um die neuesten, verbreitetsten und sparsamsten Automobile gegeneinan-
der antreten zu lassen. Die vom Osterreichischen Automobil- Motorrad- u, Touring Club (OAMTC)
und ADAC veranstaltete Eco-Tour stand unter der Schirmherrschaft der Bundeskanzler Dr. Franz
Vranitzky (Osterreich) und Dr. Helmut Kohl (Deutschland).

Die niedrigsten Verbrauchswerte - 3,51 Liter /100km - im Sprit-Spar-Wettbewerb lieferte der
ELSBETT-Mercedes. Der ELSBETT-PKW war Sieger der ECO TOUR. Der ADAC gab diese
Tatsache jedoch den ADAC-Heft-Lesern nicht bekannt. Ludwig und Giinter Elsbett: ,,Ein Bei-
spiel dafiir, daB der ELSBETT-Pflanzenél-Motor von der einschEigigen Wirtschaftsbranche
und den von ihr abhiingenden Interessenverbiinden abgeblockt wird.*

g}sﬁ%@dg‘é?do%%ﬁ?f’ ’ 1160 kg *(3,76) + 0,935 =| 3,51 Liter
Opel Vectra 1,7 TD 1130 kg 3,90 Liter
Fiat Tempra SX 1,9 TD 1192kg 4,14 Liter
Renault I9RT 1,9TD 1070 kg 4,22 Liter
Ford Orion LLX 1070 kg 4,25 Liter
Audi 80 1,9 TDI 1310kg 434 Liter
Toyota Carina E 2,0 1050 kg 4,40 Liter
VW Passat 1,9 KatD 1250 kg 4,54 Liter
Mercedes-B C 200 D 1295 kg 4,94 Liter
Mazda 626 2,0 D 1255 kg 4,95 Liter
VW Golf CL 1,6 1055 kg ‘ 5,15 Liter
Opel Vectra 1,8i GL 1105 kg 5,29 Liter
Toyota Carina E 1,6 1100 kg 5,37 Liter
Ford Mondeo 16V 1230 kg ' 5,68 Liter
Mazda 626 2,0i 1210 kg 5,78 Liter
Citroen Xantia 1,8 1205 kg 5,91‘ Liter
BMW 316 1220 kg . 5,98 Liter
VW Passat CL 1,8 1205 kg 6,05 Liter
Honda Accord 2,0i 1230 kg "~ 6;16Liter
Mercedes C 180 1285 kg 633 i;icer
Audi 80 Avant 1245 kg 7 6,57 Liter

Verbrauch in Liter/100 km Diesel/Benzin
* Da ein Liter Pflanzenol etwa 6-7% weniger Energie als ein Liter Dieselkraftstoff enthiilt, wurde der
Pflanzendlverbrauch des Elsbett-Pkw auf Dieseliiquivalent umgerechnet. (3,76 « 0,935 = 3,51)
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Der Beweis: 2. ECO Tour of Europe 14.-19. Sept. 1994

Wie im Vorjahr wurde die ECO Tour vom ADAC und dem Osterreichischen Automo-
bilclub (DAMTC) gemeinsam ausgerichtet. Der Sieger von 1993 - ein ELSBETT-
Mercedes - wurde vom ADAC nicht erwihnt, weil dieser Pflanzenol-PKW vor allen
anderen mineralolbetriebenen Fahrzeugen die niedrigsten Verbrauchswerte hatte.

Elsbett DT 145* (4,18)+0935=391| . -
VW Golf CL TDI 40|
Seat Cordoba 1,9 CLX Ds 4,37 |
VW Golf CL Ecomatic Ds as1]

Toyota Corolla 2,0 XL Ds 4,59 | o
Fiat Tipo Turbo Ds 4,67
Citroén ZX 1,9 Reflex Ds 4,68
Opel Astra GL 1,7 Ds 4,71
Nissan Sunny 2,0 dLX Ds 475 |

Mitsubishi Lancer GLX Ds
Renault 19 RN 1,9 Ds

Honda Civic 1,5 VEi
Opel Astra.CD 1,6

Ford Escort CL 1,8 Ds asgl oo

Peugeot 306 XND Ds 4,87 | i

Citroén ZX 1,4 Reflex

Toyota Corolla 1,4 XLi

Nissan Sunny 1,4 LX

Mitsubishi Lancer GLi

Peugeot 306 XN

VW Golf 1,4 Pink Floyd

Renault 19 RN 1,7

Seat Cordoba 1,6 CLX

Ford Escort CL 1,6 16 V

Fiat Tipo 1,6 i.e. SX

Verbrauch in Liter/100 km Diesel/Benzin

Verbrauchswerte aus der ECO-Tour of Europe 1994 und der
Parallelmeffahrt mit dem ELSBETT-Vielstoffmotor (Mes-
sung: OAMTC/ADAC; ELSBETT-Pflanzenélverbrauch:
DEKRA). * Da ein Liter Pflanzenit etwa 6-7 Prozent weniger

Energie als ein Liter Dieselkrafistoff enthiilt, wurde der Pflanzeniil-
verbrauch des Elsbett-PKW auf Dieseldquivalent umgerechnet.

(4,180,935 = 3,91).
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Offenbar wollte man sich im Jahr
1994 die Peinlichkeiten des Jah-
res 1993 ersparen und verweiger-
te ELSBETT die Teilnahme, zu-
mal auch die ECO Tour 1994 von
einem Mineraldlkonzern gespon-
sert wurde.

Teilgenommen wurde dennoch in
Form einer ParallelmeBfahrt. Fah-
rer war wie im Vorjahr Wolfgang
Lerch und ,,Navigator* Ruprecht
von Siemens.

Die anfallenden Messungen und
Kontrollen iibernahm der Sachver-
stindige Dipl.-Ing. Eberhard Morr
aus 70734 Fellbach im Auftrag der
DEKRA. In seinem Begleitfahr-
zeug iiberwachte er die ganze Fahrt.
Die Fahrtroute entsprach genau der
der ECO Tour. Es wurde zwischen
den Wettbewerbsfahrzeugen gefah-
ren und genau die Fahrzeiten ein-
gehalten.

Das Verbrauchsrennen durch Euro-
pa ging in sechs Tagesetappen von
Salzburg iiber Lindau, Straburg,
Luxemburg, Briissel und Breda in
Holland nach Bonn.

Auch bei dieser ECO Tour wurde
der ELSBETT-Mercedes Sieger.
Im Bonner Bundesverkehrsministe-
rium wurde im Beisein von Ver-
kehrsminister Matthias Wissmann
anlédBlich der ECO Tour eine Pres-
sekonferenz abgehalten. Auch hier
interessierte der sensationell nied-
rige Kraftstoffverbrauch des
ELSBETT-Motors nicht.



Kraftfahrzeug-OKO-TUNING bei ELSBETT

Aufgrund ihrer langjdhrigen Erfahrungen und umfangreichen Tests hat sich die Firma
ELSBETT entschloséen, Serien-Dieselmotoren flir Kraftfahrzeuge auf reinen
Pflanzendlbetrieb in griBeren Stiickzahlen umzustellen.

Warum diese Umriistung?

Wir geben damit einer Vielzahl von Fahrzeugbesitzern eine kostengiinstige Moglichkeit,
den Kraftstoff “Pflanzens]l” zu nutzen, um so hautnah seine Vorteile kennenzulernen.
Ganz nebenbei leistet er dabei den dringend notwendigen Beitrag zur
Umweltentlastung/CO»-Reduktion. AuBerdem erhoffen wir uns eine wesentlich stérkere

Verbreitung des naturbelassenen Pflanzenéls als Kraftstoff und somit ein 6kologisch
vemiinftiges Gegengewicht zu der energetisch und Skonomisch véllig inakzeptablen
RME-(Raps-Methyl-Ester)-Verwendung.

Welche Fahrzeuge konnen umgeriistet werden und was kostet es?
Folgende Fahrzeuge kénnen bei ELSBETT umgeriistet werden:

VW- und AUDI-Dieselmodelle ab Bj. 1993

Mercedes-Benz-Dieselmodelle ab Bj. 1993

Folgender Neuwagen steht unter anderem zur Verfiigung:

PROTON 420TD

Die Umrlistungen werden ab DM 4.150,- angeboten. Die Modifikation anderer Diesel-
Fahrzeugtypen kann gepriift werden.

Steuerklassen?

Da in Deutschland die Fahrzeuge nach dem Hubraum und dem Motorprinzip (Selbst-
oder Fremdziinder) besteuert werden, #ndern sich die Steuerklassen der jeweiligen
Fahrzeuge nicht.

Andert sich die Wartung und Instandhaltung der Kraftfahrzeuge?
Die Wartungs- und Reparaturarbeiten konnen auch nach der Umriistung durch die
regionalen Fachwerkstétten durchgefiihrt werden. Der Ersatzteilservice funktioniert
ebenso weiter.

Wo bekommt der Autofahrer Pflanzenél und was kostet es?

Pflanzend! kann bei jeder Olmiihle (siehe Lieferantenverzeichnis im Heft) in Deutschland
bezogen werden. Préddestiniert fiir den “Pflanzendl-Einsatz” sind in diesem
Zusammenhang Fuhrparks mit kleinen Wirkungsradien und eigenen Tankstellen.
Andererseits kann im Emnstfall bei groBen Entfernungen problemlos Diesel in jeder
beliebigen Menge beigemischt werden. Wir erhoffen uns aus obiger Mafinahme das
Entstehen einer besseren Infrastruktur beziiglich der Pflanzendl-Kraftstoffversorgung und
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damit eine hohere Popularitiit des Krafistoffes selbst unter den Autofahrern. Jeder
Kunde kann bei uns auch seine eigene Minitankstelle bekommen. Der Liter
Pflanzendl kostet zur Zeit je nach Beschaffungsmenge und -zeit ca. 0,70-1,00DM.

Ist Pflanzendl wintertauglich?

Die Wintertauglichkeit von Pflanzenél wurde in den letzten 15 Jahren bei ELSBETT
intensiv untersucht. Damit zusammenhédngende Probleme sind technisch geldst
worden.

Mit den neuen Umbausiitzen haben wir die technischen Voraussetzungen fiir eine
breite Einfiihrung von Pflanzendl als umweltfreundlichen Alltagskraftstoff
geschaffen. Nun liegt es am Kunden etwas fiir die Umwelt und damit auch fiir die
Zukunft der jiingeren Generation zu tun.

ELSBETT Technologie GmbH
Weillenburger Strafie 15
D-91177 Thalmissing
Tel. +49 (0) 9173 77940
Fax +49 (0) 9173 77942

E-mail: Elsbett@t-online.de
Internet: http://www.elsbett.com

PFANZENOL

Umriistungen sind sowohl im PKW- als auch im Transporterbereich méglich.
(Andere Anwendungsfiille kdnnen gepriift werden.)

Aktuelle Umweltprobleme erfordern die schnelle und breite Einfiihrung von
Kohlendioxid -reduzierender oder -neutraler Energie- und Antriebstechnik. Was
wir nicht mehr bendtigen, sind endlose Debatten, Konferenzen oder
Streitgespriche dariiber, welcher der alternativen Energietriger der beste ist. Da
die Lisung der Umweltprobleme zeitlich nicht aufgeschoben werden kann, wird es
vielmehr wichtiger sein, dafp moglichst viel von dem bereits vorhandenen Know-
how in kurzer Zeit in die Praxis umgesetzt wird. Eine wichtige Rolle kann dabei
im mobilen Bereich sicherlich die ELSBETT-Pflanzendl-Motorentechnologie
spielen. Alexander Noack



Umweltbundesamt (UBA) und Elsbett-Motoren-Werte

Das Umweltbundesamt verdffentlichte 1994 Leistungsdaten des ELSBETT-Motors und verglich
diese mit den Motordaten anderer Hersteller. Es ging um einen Vergleich der Leistung (k W/PS)
pro Liter Hubraum und die relative Abweichung. Wie sich herausstellte, hatte das Amt eine
unrichtige Zahl (53 kW statt 65 kW) fiir die Leistung des ELSBETT-Motors herangezogen.

Ursache war ein Schreibfehler in einer Studie (,,Gelbes Heft* Nr. 40) des Bayerischen Staatsministeri-
ums fiir Eméhrung, Landwirtschaft und Forsten -Referat Landmaschinenwesen und Energiewirtschaft.
Die in der Studie abgebildete Grafik -Leistungsdaten im Vergleich mit anderen Motoren- zeigte aber
den richtigen Wert mit 65 kW. Das Umweltbundesamt klzrte den Widerspruch nicht auf und nahm den
fir ELSBETT ungiinstigeren Wert mit 53 kW zur Berechnungsgrundlage. Die Ergebnisse waren somit
falsch. Das Bayerische Staatsministerium berichtigte den Fehler.

Die Bayerische Studie mit TUV-Messungen kommt zum Gesamtergebnis:
»Ein Vergleich des ELSBETT-Motors mit den konventionellen Motoren der
anderen Hersteller 1iBt diesen Motor mit vielen Vorteilen erscheinen.

Gegeniiberstellung von Fahrzeugen mit Hubraum- und Leistungsangaben:
Die falschen Werte sind vom Umweltbundesamt.

Fahrzeug Hubraum | Leistung Hubraum- relative Abweichung %
ccm kW leistung kW/l falsch richtig
DB 201 ELSBETT A85| 1457 53D 65 [364 46 | £ 00 + 0,0
falsch  richtig | falsch richtig
Alfa 164 TD 2500 92 36,8 + 1,1 -17,6
Audi 80 TDI 1896 66 34,8 - 44 -22,0
BMW 525td 2497 85 34,0 - 6,6 -238
BMW 525tds 2497 105 42,1 +15,7 - 5,6
DB 250 D Turbo 2497 93 37,2 + 22 -16,7
Oko-Polo 860 292 33,7 - 74 -24,5

1) in Serie (Leistungsdaten fiir den 1,457 ccm 3-Zylindermotor liegen bei 37,5 ... 70kW); 2)G-Lader

Das Umweltbundesamt: ,, Es ist zu erkennen, daf} auch der beschriebene ELSBETT-Motor in einer
vergleichbaren Bandbreite moderner Dieselmotoren anzutreffen ist, wenn die Hubraumleistung ver-
glichen wird. "

Nach Herausgabe der Berichtigung mit 65 kW Leistung ist klar, da} konventionelle Diesel-
motoren anderer Hersteller bei weitem nicht die Leistung des ELSBETT-Motors erreichen.
Weitere Vergleiche mit dem ELSBETT-Motor:

Golf Ecomatic 1896 47 24,8 -44.4
DBE 220D 2155 70 32,5 -27,2
DB E 300D 2996 100 33,8 -243
Golf / Vento / Passat 1896 66 34,8 -21,9
Opel Omega 2,5 TD 2497 9% 38,5 -13,8
DB C 220 CDI 2151 92 42,8 -4,2

Es zeigt sich, daBl neuere, konventionelle Motoren anderer Hersteller deutlich unter der Lei-
stung des ELSBETT-Motors liegen. Auch der neue DB C 220 CDI erreicht als Vier-Ventiler
nicht die Leistung des ELSBETT-Zwei-Ventilers. Hinzu kommt, da§ die konventionellen Moto-
ren von einem bis zu drei Zylinder zusiitzlich benitigen. Dadurch sind wesentlich mehr Bauteile
erforderlich, was die Gesamtenergie-Bilanz bei der Produktion nochmals verschlechtert.
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Ein Schreiben des Umweltbundesamtes vom 6.8. 1997
Will das Amt Informationen verhindern?

Sehr geehrter Herr Legien,

wir danken fiir Ihr Bezugsschreiben,

Wir weisen Sie als verantwortlichen Redakteur
der Broschire ,ELSBETT - Der Pflanzendl-Mo-
tor fiir die Naturwirtschaft’ darauf hin, daB Sie trotz
unseres Bezugsschreibens 2 auf der Seite 20
(Anm. d. R. jetzt Seite 26) lhrer akiuellen Bro-
schiire vorsatzlich das Umweltbundesamt mit
Aussagen zitieren, die aufgrund einer fehlerhaf-
ten Aussage im ,Gelben Heft‘ Nr. 40 berechnet
und bereits vor etwa 3 Jahren durch uns korri-
giert wurden.

Diese Korrekturen wurden vorgenommen, da Sie
uns mit lhrem Telefax vom 05.10.1994 auf diese
Berichtigung hingewiesen hatten. Die Uberarbei-
tung erfolgte im Dezember 1994 (Anlage).
Dartiber hinaus ist unserer Stellungnahme zum
Elsbett-Motor bzw. zum Einsatz von Rapsdl bzw.
RME weiter nichts hinzuzufiigen, da keine neue-
ren Erkenntnisse vorliegen.

Im eigenen Interesse empfehlen wir lhnen, eine
Korrektur lhrer vorsatzlich falsch dargestellten
Aussagen vorzunehmen und von einer weiteren
Verteilung dieser Broschiire abzusehen. Sie wis-
sen bereits seit Jahren, daB die von [hnen zitier-
ten Aussagen nicht mehr vom Umweltbundesamt
verdffentlicht werden.

Eine entsprechende Priifung dieses Sachverhal-
tes durch unsere Rechtsabteilung behalten wir
uns vor.

Mit freundlichen GriiBen

Im Auftrag Reinhard Kolke

Das Umweltbundesamt (UBA) veroffentlich-
te mit falschen Daten eine Stellungnahme
zum Elsbett-Motor. Diese falschén Werte
werden bundesweit verwendet. Auch in ei-
ner Studie ,,Okobilanz Rapsol* aus dem
Jahr 1993 sprach sich das Umweltbundes-
amt (UBA) gegen die Verwendung von Pflan-
zendlen fiir motorische Zwecke aus.

Das angesprochene ,,Gelbe Heft* Nr. 40

»Verwendung von Rapsél zu Motoren-
treibstoff...« (1992;640 Seiten) enthilt hin-
sichtlich des Elsbett-Motors richtige und fal-
sche Daten. Die jeweilige Grafik und auch
der AbschluBbericht des TUV Bayern e.V.
gaben mit 65 KW Leistung den richtigen
Wert an. Lediglich im Begleittext zu den
Untersuchungen gab es einen Schreibfehler.

Das UBA deutete den TUV-Bericht nicht
richtig. Die Leistung des Mercedes-Serien-
motors (190 D) wurde in diesem TUV-Be-
richt mit 53 KW-Leistung richtig angegeben.
Die Leistungsdaten des eingebauten Elsbett-
Motors mit 65 KW stimmten ebenfalls. Das
UBA nahm den deutlich niedrigeren
Leistungswert des Mercedes-Motors (53 KW
und den Schreibfehler) zur Berechnungs-
Grundlage fiir den Vergleich mit anderen
Motoren. Somit waren die Berechnungs-
ergebnisse falsch.

Diese UBA-Fehler wurden im Oktober 1994
aufgedeckt und das Amt teilte danach die
erste Korrektur per Telefax am 30. Mai 1995
mit (Matthias Tappe). Auch diese amtliche
Mitteilung beinhaltete erneut einen Rechen-
fehler. Beim BMW 525 tds wurde ein Wert
von Minus 2,7 (schlechter) angegeben. Der
richtige Wert war jedoch Minus 5,6 (schlech-
ter). Das UBA muBte durch einen weiteren
Hinweis im Mai 1995 erneut korrigieren.

Mit dem vorstehend genannten Schreiben
vom 6. August 1997 teilt nun das UBA mit,
daB die Uberarbeitung bereits im Dezember
1994 erfolgte. Diese Tatsache LBt den Schlu
zu, daB die Akten nachtriglich verindert
wurden unter Einbeziehung einer Riickda-
tierung. Ein Fehler, der dem UBA erst im
Mai 1995 bekannt wurde, ist in einer Vor-
jahres-Tabelle vom Dezember 1994 aber
schon korrigiert. Obwohl die Daten eindeu-

tig belegen, dafl der Elsﬂett—Motor bis zu
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Ein Schreiben des Umweltbundesamtes vom 6.8.97

24,5 Prozent bessere Leistungswerte vorwei-
sen kann, wird diese Tatsache durch eine
UBA-Formulierung heruntergespielt. Das
Amt schreibt im Dezember 1994 (Az: 1.2.4):
»Bei einem Vergleich der Hubraumleistung
liegt damit der beschriebene Elsbett-Motor
am oberen Ende der Bandbreite moderner
Dieselmotoren“. Korrekt muB es heifien:
»Der Elsbett-Motor weist wesentlich bes-
sere Hubraumleistungen vor.

Zusammenfassung: Die Darstellungen iiber
die Verhaltensweisen des Umweltbundesam-
tes sind verfassungs- und presserechtlich
abgesichert; auch im Sinne einer Dokumen-
tation.

UBA-Aktivititen gegen Pflanzenéle
Mitarbeiter des Umweltbundesamtes (Wolf
Drechsler, Katja Kraus, Jiirgen Landgrebe)
sprachen sich mit einem Fachartikel gegen
die Verwendung von Pflanzenélen als Ersatz
fiir Dieselkraftstoff aus. Dieses geschah im
offiziellen Organ der Deutschen Wissen-
schaftlichen Gesellschaft fiir Erdél, Erd-
gas und Kohle. Die Vertffentlichung er-
schien im Heft 6 vom Juni 1994. Im selben
Jahr (am 26. u. 27. September 1994) fand
das ,,1. Internationale Kraftstoff-Kolloqui-
um*“ statt. Es ging um fossile Treibstoffe fiir
Motoren. Die Tagungsleitung iibernahm It.
Programm Dr. W. Drechsler vom Umwelt-
bundesamt.

UBA-Studie ,,Okobilanz Rapstl“ 1993

Mit dieser Studie sprach sich -wie schon
erwiihnt- das Umweltbundesamt gegen die
Verwendung von Pflanzenélen fiir moto-
rische Zwecke aus. Eine Stellungnahme
der Agrarressorts des Bundes und der
Linder sowie die Bund-Liinder-Arbeits-
gruppe ,,Nachwachsende Rohstoffe‘* wi-
dersprechen massiv den Ansichten des
Umweltbundesamtes.

Dokumentiert wurden die Ergebnisse in der
Schriftenreihe des Bundesministeriums fiir
Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten (Rei-
he A: Angewandte Wissenschaft, Sonderheft
1995).

Bericht
des Bundes und der Linder
iiber
Nachwachsende Rohstoffe

1995
&

Dort heifit es u.a.:

»Okobilanzen kommt fiir zukiinftige Ent-
scheidungsprozesse im politischen Raum
eine wachsende Bedeutung zu. Sie kdnnen
einen wichtigen Beitrag zum vorsorgenden
Umweltschutz leisten, indem sie nicht iso-
liert nur einzelne Umweltauswirkungen ei-
nes Produktes betrachten, sondern die Um-
weltauswirkungen eines Produktes auf die
verschiedenen Umweltmedien iiber den ge-
samten Lebenszyklus des Produktes hinweg
(Erzeugung der Rohstoffe, Verarbeitung,
Vertrieb, Verwendung, Entsorgung) in eine
integrierte Betrachtung einbeziehen.*

Bundesministerium fiir Ernédhrung,
Landwirtschaft und Forsten

»Der Studie mangelt es in wichtigen Be-
reichen an einer wissenschaftlich tragfi-
higen Beweisfiihrung. Viele Bewertungen
werden in Form von Einschitzungen wie-
dergegeben. Dennoch wird im abschlie-
Benden Fazit der Eindruck erweckt, es
handle sich um naturwissenschaftliche
Fakten.*

»Die UBA-Studie weist fachliche Defizite
auf und wird den Anspriichen, die an eine
Okobilanz zu stellen sind, nicht gerecht.*

»Pflanzenole sind neben Alkohol derzeit die
einzige Alternative, Kraftstoffe fossiler Her-
kunft, auf denen ein GroBteil der individuel-
len Mobilitit beruht, durch regenerative En-
ergien zu ersetzen.*
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Kohlendioxid und Umweltbundesamt

Luxemburg 12 Emissionen des Klimagases Kohlendioxid (CO,)
Inand {132 in Millionen-Tonnen (Stand 1994)
Portugal [l 45
Schweden [ll56 Kohlendioxid entsteht durch die Verbrennung von Erddl,
Osterreich 57 Erdgas und Kohle ’
Finnland [ 61
Déanemark [l 63
Griechenland [ 78
Belgien NN 117
Niederlande [ 164
Spanien I 229
Frankreich [ 349
talien | 393
GroBbritannien | 550
Deutschiand | ¢ 7
Quelle: EU

Aus dem Jahresbericht 1996 und einer
Presse-Information Nr. 32/97 des Umwelt-
bundesamtes

»» Verschiedene Umweltbelastungen aus dem
Energieverbrauch sind eine globale Bedro-
hung. Dazu gehéren die Emissionen der
Treibhausgase. Weltweit trigt Kohlendioxid
(CO,) zu mehr als der Hilfte zum anthropo-
genen Treibhauseffekt bei. 97 Prozent der
CO,-Emissionen in Deutschland werden
durch die Verbrennung fossiler Energietri-
ger verursacht. Das klimawirksame Gas CO,
148t sich vor allem durch MaBnahmen zur
Energieeinsparung und rationellen Energie-
nutzung vermindern.*

.»Im Bereich der Energieeinsparung liegen
derzeit die mit Abstand groBten Potentiale
zur CO,-Emissionsminderung.”

,.Fiir Kraftfahrzeuge werden Benzin, Diesel,
elektrischer Strom, Erdgas, Fliissiggas, Was-
serstoff, Alkohole und Pflanzendéle als alter-

native Kraftstoffe dis-
kutiert. Die Bewer- ““}*\' Umwelt

tung muB auch die e Bundes
zukiinftige Technik

fiir Benzinund Diesel Amt
beriicksichtigen. Durch verbesserte konven-
tionelle Kraftstoffe und die im Vergleich zum
heutigen Drei-Wege-Katalysator um weite-
re 70 bis 80 % verringerten Schadstoffe-
missionen haben sich die Vorteile alternati-
ver Treibstoffe relativiert. Daneben konnen
bei PKW mit Otto-Motor (Anm.: Benzinmo-
tor) auch der Kraftstoffverbrauch und die
CO,-Emission durch motor- und fahrzeug-
technische MaBnahmen drastisch gesenkt
werden. Eine Halbierung des Kraftstoffver-
brauches heutiger Kraftfahrzeuge ist unter
Verwendung einer Vielzahl motortechnischer
und fahrzeugtechnischer MaBnahmen kurz-
fristig moglich.*

»Der Einsatz von Benzin ist bei Ausnutzung
der technischen Méglichkeiten mit erhebli-
chen energetischen Vortellen verbunden.*
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Kohlendioxid und Umweltbundesamt ...
Aus dem Jahresbericht 1996

»Die technischen MaBnahmen fiir die Abgas-
minderung greifen, der Minderungstrend der
vergangenen Jahre setzt sich trotz eines An-
stiegs der Fahrleistungen fort. Anders sieht
es beim Klimagas Kohlendioxid (CO,) aus.
Der direkt vom Kraftstoffverbrauch abhiin-
gige CO,-AusstoB diirfte von 1996 bis 2010
um zehn Prozent zunehmen.*

»Die Daten zeigen deutlich unterschiedliche
Entwicklungstendenzen fiir die Kohlendi-
oxid (CO,)-Emissionen, die nicht durch
nachgeschaltete Abgasreinigungs-
techniken vermindert werden kénnen, und
fiir die iibrigen Schadstoffe auf.“

»Lediglich im Verkehrssektor wire noch mit
einer -durchaus deutlichen-Zunahme der
CO,-Emissionen zu rechnen. Im Jahre 2005
wiiren die verkehrsbedingten CO,-Emissio-
nen etwa doppelt so hoch wie jene aus der
gesamten Industrie. So das Umweltbundes-
amt.

Benzin-Strategie des Umweltbun-
desamtes; eine globale Bedrohung

durch den Export fossiler Technik
Bereits im Jahr 1995 stellte der damalige
Prdsident des Umweltbundesamtes, Heinrich
von Lersner klar, ,,daf das Klimagas Koh-
lendioxid (CO,) durch keinen Filter oder
Katalysator gemindert werden konne.
(Presse-Information Nr. 15/95). “

Auch jetzt wird bestiitigt, daf3 Kohlendioxid
nicht durch nachgeschaltete Abgas-
reinigungstechniken vermindert werden
kann. Diese Erkenntnisse sind richtig. Aber
Konsequenzen werden daraus nicht gezogen.
Besonders auffallend ist, daf3 das Berliner
Umweltbundesamt den Benzin-Motor (Otto-
Motor) weiterhin favorisiert. Dieser Motor
ist trotz verdnderter Motormerkmale nach
wie vor der schlechteste Verbrennungsmotor
mit ungiinstigem Wirkungsgrad, hiherem
Sauerstoffverbrauch und mit miserablen

Abgaswerten. Damit dieses nicht aufféllt
wird ein energiefressendes Geriit (Katalysa-
tor) nachgeschaltet. In der Praxis wird also
nicht der Motor, sondern das Fahrzeug (Aus-
puff) gemessen.

Unabhdingig von kiinftigen technischen Ein-
griffen beim Benzin-Motor bleibt der Treib-
stoff Benzin ein fossiler Stoff, der das Klima-
gas Kohlendioxid erzeugt und das Klima
schadigt. Der Kohlendioxid-Anteil der Luft
ist seit dem vorigen Jahrhundert von 1,8 Pro-
mille auf 3,6 Promille im Jahr 1997 gestie-
gen. Das entspricht einer Verdoppelung in
einem verhdltnismdfig kurzen Zeitraum.
Durch die ,, Politik" des Umweltbundesam-
tes wird die weitere Kohlendioxid-Zunahme
gefordert, weil Pflanzendle fiir den Betrieb
von Verbrennungsmotoren abgelehnt werden.
Die Kohlendioxid-Zunahme geschieht auch
durch den Dienstwagen von Prof. Dr. Andre-
as Troge, Prisident des Umweltbundesam-
tes. Es erfolgt keine Kohlendioxid-Riickfith-
rung wie bei Pflanzendlmotoren.

Der Presse-Information Nr. 32/97 ist zu ent-
nehmen: ,,So fiihrt der Priisident des Um-
weltbundesamtes einen Dienstwagen der
Mittelklasse (Golf 3) mit einem neuentwik-
kelten motornahen Katalysator... "

Trotz der vorliegenden Fakten in Sachen
Kohlendioxid bezieht das Umweltbundesamt
einseitig zugunsten der , Benzin-Lobby*“
Partei. Da es sich bei den Mitarbeitern des
Umweltbundesamtes um Staatsdiener han-
delt, soll auf die Gesetzeslage (z.B.
Bundesbeamtengesetz) hingewiesen werden:
»Der Beamte dient dem ganzen Volk, nicht
einer Partei. Er hat seine Aufgaben unpar-
teiisch und gerecht zu erfiillen und bei sei-
ner Amtsfiihrung auf das Wohl der Allge-
meinheit Bedacht zu nehmen.*

Zweifel an den Handlungsweisen von Mit-
arbeitern des Umweltbundesamtes sind an-
gebracht, wie auch an anderer Stelle dieser
Schrift deutlich wird, -le-
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Pflanzenol: Mitteilung des Deutschen Bauernverbandes

3 LS BN TP T2 AT AR F T SR ML 2 MO LT PO

DEUTSCHER Andreas-Hermes-Haus
BAUERNVERBAND g;d;;gi.'gg' Allee 142-148
PRASIDENT Bonn, den 17.6.1997

Ich mdchte Sie ermutigen, sich weiterhin fiir die Verbreitung von kaltgepretem Pflanzené!
als Motorkraftstoff einzusetzen. Ihr Engagement ist fiir mich sehr bewundernswert. Fiir die
weitere Arbeit wiinsche ich lhnen alles Gute und verbleibe

mitf%lichen GriiRen
78 - -

Gerd Sonnleitner

Energie-Mix aus: Sonne, Wind, Wasser, Biomasse fest. fliissig, gasformig)

Blomasse ~

,Politik ist die Kunst, die Leute daran zu hindern,

sich um das zu kiimmern, was sie angeht. ,, - Paul Valery
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Kreislaufprozesse; Die Sonne ist die Energiequelle

Die der Biosphire zur Verfiigung stehen-
de Energie befindet sich in einem offenen
System. Dss bedeutet, daf} die Energie in
diesem System nur zeitweise verweilt. Sie
wird schlieBlich (wieder) in den Weltraum
abgegeben. Es existieren kiirzere und lin-
gere Verweilzustinde, und verschiedene
Formen in denen sich Energie befindet. Im
physikalischen Sinn ist es z.B. Wirme und
Wasserverdunstung (Wind, Wasser-
stromung). Im chemischen Sinn sind es
Kohlenwasserstoffe, die iiber die Photo-
synthese erzeugt werden, Die Kohlenwas-
serstoffe sind die Energiespeicher der

Erde. Sie bilden dariiber hinaus aber ganz -

allgemein die Grundlage von Leben.

Die Energie der Biosphre initiiert Kreislauf-
prozesse, von denen die bekanntesten der
Wasser- und der Kohlen(wasser)stoff-
(dioxid)kreislauf sind. Alle Energievorgénge
und Kreisldufe hidngen eng zusammen und
befinden sich einzeln und untereinander in
einem Gleichgewichtszustand. So ist z.B.
Wasser und Wirme Voraussetzung fiir die
Photosynthese. Die Photosynthese ist ihrer-
seits Voraussetzung fiir den Wasserkreislauf
und fiir die Warme. Die Bildung eines
Gramms Kohlenwasserstoff setzt die Verdun-
stung von bis zu 1000 Gramm Wasser durch
die kohlenwasserstoffbildende Pflanze vor-
aus. Andererseits betrifft ein weiterer damit
zusammenhiéngender Kreislauf die Diingung
und Wasser- bzw. Kohlendioxidfreisetzung.
Dies geschieht durch Dehydrierung der Koh-
lenwasserstoffe iiber gegebenenfalls Humus-
bildung und Bildung von Bodenleben, das
aufgrund der Energiefreisetzung der Kohlen-
wasserstoffe ermdglicht ist.

Und wie der erste Kreislauf den zweiten und
dritten ermdglicht, ist der zweite und dritte
Voraussetzung fiir den ersten. Diese Kreis-
ldufe und Energiesysteme, die auch in ihren

Mikro- und Makroformen zusammenhéngen,
sind Grundlage fiir unsere Biosphiire, und der
Grad ihres Funktionierens ist letztlich ent-
scheidend fiir die Art des Klimas, fiir die
Bildung von Wiisten oder fruchtbarem Bo-
den.

Physikalisch gesehen ist es belanglos, wo und
in welcher Form Energie existiert; ob z.B. in
der Wiiste reine Wirmeenergie vorherrscht
oder ob z.B. zu warme Meeresregionen durch
verdunstetes Wasser ungeheure Energien
abgeben, die dann in Form von Tornados ihre
Energie in Luftbewegung beim Abregnen
freisetzen.

Aus der Perspektive der Biosphire und des
Menschen ist es allerdings von Belang, ob
die eingestrahite Energie durch funktionie-
rende Kreisldufe auch speicherbar, lingere
Zeit verfiigbar und als Kohlenwasserstoffe
vorhanden ist.

Es soll darauf hingewiesen werden, daB die
Biosphire keinen Wasserstoff-Wasser-Kreis-
lauf als eigenes System, sondern den
Wasserstoffkreislauf nur im Zusammenhang
mit dem Kohlenstoffkreislauf kennt (z.B. bei
pflanzlichen Olen etwa zwei Wasserstoff-
atome an einem Kohlenstoffatom). Die viel
propagierte Wasserstoff-Technik entspricht
daher nicht den natiirlichen Kreislédufen.

Tatsache ist, daB gerade die hochentwickel-
ten Lénder, aber auch die immer drmer wer-
denden Linder energiemiBig von der Sub-
stanz leben. Dabei sind die hochentwickel-
ten L#nder reich, weil sie die technischen
Mittel der Ausbeutung von fossiler Energie
(Erdol, Erdgas, Kohle) perfektioniert haben.
Demgegeniiber werden die armen Lénder oft
deswegen noch drmer, weil die Abholzun-
gen von Wildern und Uberweidungen die
photosynthetische Leistung mindern und sie
dadurch an 6kologisch nicht mehr vertretba-
re Grenzen gelangen.
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Echte Pflanzenolmotoren aus Sachsen-Anhalt
Eine Antriebsalternative der Zukunft aus Schonebeck

Die Schonebecker Motorenbauer haben auf
der Grundlage einer Lizenz von Elsbett eine
Motorenbaureihe von 4- und 6-Zylinder-
motoren entwickelt und in die Produktion
tiberfiihrt.

Die Motoren sind direkteinspritzend und
werden als Saugmotoren und als turboauf-
geladene Motoren mit Ladeluftkiihlung pro-
duziert. Neben naturbelassenen Pflanzendlen

sind auch tierische Ole, aufbereitete Altole
sowie konventionelles Diesel- und Heizol als
Kraftstoff geeignet.

Die Motoren sind im stationdren und mobi-
len Bereich fiir Leistungen von 60-240 kW
bei Drehzahlen von 1000-2000 min™! univer-
sell einsetzbar, z.B. in BHKW-Anlagen,
Stromerzeugern, Pumpenaggregaten und in
Mihdreschern, Feldhickslern, Traktoren und
NKW.

BHKW-Modul mit dem
Motor MF-6RTA-G mit
einer Leistung von

100 kW/1000 min’'.
Eingesetzt zur Versorgung
einer Wohnsiedlung in
Béitzow (Brandenburg) mit
Strom und Wiirme.

Hauptdaten

Typ MF-4R |[MF-6R |MF-<RTA [MF-6RTA

Zyl.-Zahl 4 6 4 6

Bohrung mm 128 128 128 128

Hub mm 145 145 145 145

Hubraum dm? 7,46 112 7,46 11,2

Leistung Antriebs- und

BHKW-Einsatz |kW/min" |60/1500(90/1500 |106/1500 [160/1500 | ~ Maschinentechnik

Stationérer |kW/min” 60/1000 100/1000 | GmbH S‘"'"‘";;"’;"‘

Dauerbetrieb 60/1500/90/1500 |106/1500 |160/1500 Barbarastrafie
72/1800|108/1800|120/1800 |180/1800 39218 Schonebeck/Elbe

145/2000 [218/2000 Tel.: 039 28 - 454270
Mobiler Einsatz |kW/min™ [80/2000|120/2000 {160/2000 | 240/2000 Fax: 03928 -4546 13
ANZEIGE
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