
Testbericht BMW
Modell 328i Touring
[bookmark: _Toc128296349][bookmark: _Toc169494284]Testbericht BMW
Als die ersten Automobile anfangs des 20. Jahrhunderts im Gotthard-Kanton erscheinen, steckte der Schock der Technik der Urner Bevölkerung noch in den Knochen. Vor knapp zwei Jahrzehnten hatte der Betrieb der Gotthardbahn die bestehende Verkehrsordnung mit Pferd, Fuhrwerk und Kutsche aus den Angeln gehoben. Nach dem Auftauchen der ersten, von der Bevölkerung bestaunten, selbstfahrenden Dampfwagen dauerte es nicht lange, bis sich die ersten benzinbetriebenen Automobile in den Gebirgskanton wagten. Der Kanton war auf dieses neue Verkehrsmittel überhaupt nicht eingerichtet  -  nebst den gesetzlichen Bestimmungen fehlte vor allem die für den Automobilverkehr notwendige Infrastruktur. Die ersten Automobilisten riefen bei der Urner Bevölkerung noch einige Bewunderung hervor, da diese es wagten, mit ihren Vehikeln den Berg mit seinen bekannten Gefahren zu überqueren.
Das Erscheinen des Automobils war für die hiesige Bevölkerung in den Anfängen auch schwer in Begriffe zu fassen. Je nach Sympathie für das neue Verkehrsmittel reichte die Terminologie für das Automobil von "Töff-Töff" und "Benzinschnauferl" bis hin zur "Stinkdroschke" oder "Hastkutsche". Nach einem glimpflich ausgehenden Unfall zwischen einem "Benzinschnauferl" und einer Kutsche eingangs der Schöllenen wurde der Automobilverkehr über die Alpenstrassen vom Urner Landrat im November 1901 verboten. Die Automobile durften zwar die Axenstrasse passieren und konnten nach Flüelen gelangen, Uri wurde dem Automobil jedoch zur Sackgasse! Wer die Alpenpässe trotzdem passieren wollte, hatte seiner Benzindroschke gefälligst Pferd oder Ochs vorzuspannen. Mit dem Verbot für Automobile auf Alpenstrassen hatte die Obrigkeit die altbewährte Verkehrsordnung vorerst vor einem häufigeren Erscheinen des modernen Eindringlings geschützt und die Strasse Mensch und Vieh offengehalten. Das Fahrverbot und die Bussenpraxis der Polizei fanden ihren Niederschlag in der schweizerischen, ja internationalen Presse: Proteste und Aufrufe zum Boykott waren die Folge. Die "Befriedigung" über die getroffene Lösung schwand denn auch bald bei den einheimischen Kreisen, welche am Tourismus interessiert waren. Man hatte festgestellt, dass die sogenannt "besseren" Gäste immer vermehrter ausblieben.
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Der Mensch verbringt immer mehr Zeit im Auto. Damit er sich dort so richtig wohl fühlt, entwickeln automobile Innenausstatter sensitive Stoffe, bunte Lichter und aromatisierte Sitze. Beinahe lautlos öffnet sich die Handschuhfachklappe. Mit leisem Surren fährt ein Becher heraus, der binnen Sekunden mit frisch aufgebrühtem Espresso gefüllt wird. Kurz darauf klingelt ein Glöckchen, die Mittelkonsole[footnoteRef:1] öffnet sich und ein dampfendes Croissant kommt zum Vorschein. Während der automatische Eiskratzer an der Heckklappe mit den letzten Spuren des Winters kämpft, breitet sich im lauschig warmen Innenraum ein angenehmer Duft nach Frühling aus... [1:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Könnte er so beginnen, ein ganz normaler Tag im Jahre 2025, im Auto der Zukunft? Eine Antwort darauf kann wohl nur ein Blick in die Kristallkugel liefern. Was aber die Entwicklungen der kommenden Jahre angeht, sind die Hersteller von Innenraumkomponenten fürs Auto ziemlich verlässliche Informanten.
Das Aufspüren zukünftiger Trends ist ihr Job. In der Projektgruppe "Future Lab" erarbeiten Mitarbeiter des amerikanischen Zulieferers Johnson Controls Vorschläge für neue Konzepte. Eine Idee des interdisziplinären Teams: Die Sinne der Autofahrer sollen stärker angesprochen werden. An der Umsetzung wird bereits gearbeitet. So werden zum Beispiel elektrosensitive Stoffe als Bezüge für Bedienflächen auf der Mittelkonsole getestet. "Damit ist es möglich, durch kreisende und streichende Bewegungen auf der Mittelkonsole das gesamte Infotainmentsystem zu steuern", sagt Designer Andreas Maashoff, Mitglied des Zukunftslabors. Er verspricht sich davon mehr Raum im Autoinneren und eine ansprechendere Optik. "Man hat dann keine Schalter mehr, sondern nur noch ein Funktionsmenü aus Stoff.[footnoteRef:2]" [2:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 
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Mit Bezügen kennt sich auch Peter-Gerd Müller, Produktmanager für Sitze bei Johnson Controls, bestens aus. In Zukunft will er vermehrt Stoffe aus intelligenten Materialien einsetzen. "Wir beschäftigen uns mit der Nanotechnologie, beispielsweise dem selbstreinigenden Lotuseffekt." Mit Hilfe der Nanotechnologie können Stoffe aus Materialien hergestellt werden, die winzig kleine Partikelstrukturen enthalten. "Damit können wir völlig neue Elemente in die Stoffe einarbeiten", so Müller, "zum Beispiel Lichteffekte oder auch Düfte." 
Nicht nur die Bezüge werden sich verändern, auch die Flexibilität der mobilen Sitzgelegenheiten soll optimiert werden. "Es muss schnell und einfach gehen, und darüber hinaus sollte ein ebener Ladeboden für die zweite und dritte Sitzreihe entstehen, der auch das Beladen von sperrigen Teilen ermöglicht", sagt Müller, der sich sogar vorstellen kann, dass sich die Sitze irgendwann einmal auf Knopfdruck automatisch einklappen.
An Innovationen arbeitet man auch bei der Konkurrenz. Auf der IAA vor wenigen Wochen stellte der ebenfalls amerikanische Hersteller von Auto-Interieur, Delphi, die sogenannte Licht-Ambiente-Technologie vor. Mit Hilfe von Leuchtdioden, kurz LEDs, wird dabei der Fahrzeuginnenraum erhellt. "Im Gegensatz zur Glühlampe benötigen LEDs nur einige Millimeter Bauraum und werden nicht so heiß, so dass sie flexibler einsetzbar sind", erklärt Delphi-Sprecher Thomas Aurich die Vorteile.
Eingesetzt werde die Technik zwar in dieser Form im Auto noch nicht, aber das sei nur noch eine Frage der Zeit. Denkbar wären dann zum Beispiel Leuchtdioden in Glasschiebedächern, etwa in Form eines Sternenhimmels, die ohne störende Kabel betrieben werden könnten. "Die Stromversorgung der Leuchten läuft über eine nicht sichtbare Metallmolekül-Schicht, die auf dem Glasdach aufgebracht wird", so Aurich, "wir nennen das auch das 'magische Glas', weil man nicht weiß, wieso die LEDs leuchten."
Darüber hinaus sollen auch psychologische Effekte des Lichts genutzt werden. "Mit entsprechender Beleuchtung im Fahrzeuginneren kann das Wärmeempfinden der Insassen gesteuert werden", sagt Aurich, "wodurch man etwa mit rotem und blauem Licht die Wärme- beziehungsweise Kältewirkung der Klimaanlage unterstützen könnte."
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Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
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Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios[footnoteRef:3] noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment.  [3:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach[footnoteRef:4] des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [4:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:5].  [5:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung[footnoteRef:6] liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [6:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:7].  [7:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
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Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
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Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau[footnoteRef:8]. [8:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de[footnoteRef:9]. [9:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus[footnoteRef:10] schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau. [10:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

[bookmark: _Toc128296354][bookmark: _Toc169494289]Die Motorisierung
In einer Studie über die Folgen der globalen Motorisierung prognostiziert das UPI-Institut einen Anstieg des weltweiten PKW-Bestandes von heute 500 Millionen um das 4,5-fache auf rund 2,3 Milliarden PKW im Jahr 2030. 
In dem der Studie zugrundeliegenden Forschungsprojekt wurde die Entwicklung des privaten Autoverkehrs in 122 Ländern der Erde untersucht. Der Autoverkehr wird danach im Zeitraum von 1995 bis 2030 rund 60 Milliarden Tonnen Erdöl oder fast die Hälfte der heute registrierten Welterdölreserven verbrauchen. 
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Um die Auswirkungen einer globalen Massenmotorisierung auf den anthropogenen Treibhauseffekt zu berechnen, wurden vom UPI-Institut neben der Emission von Kohlendioxid beim Betrieb und bei der Herstellung der PKW auch die Treibhauspotentiale durch die Emissionen von Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Pkw,  Distickstoffoxid, Stickstoffdioxid, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid beim Betrieb der PKW und Methan, Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Kraftstoffe berechnet. 
 Der Beitrag des Autoverkehrs zum globalen Treibhauseffekt liegt heute bei 4,4 Milliarden Tonnen CO2-Äquivalent und wird bis zum Jahr 2030 auf über 10 Mrd. Tonnen CO2-Äquivalent pro Jahr ansteigen. Tritt diese Entwicklung ein, wird es nach Ansicht der UPI-Forscher nicht mehr möglich sein, 
Neben den ökologischen Folgen des Wachstums der Motorisierung untersucht die Studie auch soziale Folgen. Ohne tiefgreifende Veränderungen der weltweiten Verkehrspolitik werden durch Autounfälle in den nächsten 35 Jahren rund 50 Millionen Menschen getötet (so viel wie im 2. Weltkrieg oder fünfzehnmal mehr als im Vietnamkrieg) und 1,1 Milliarden Menschen verletzt werden. 
Ein Teil der bei Verkehrsunfällen[footnoteRef:11] Verletzten erleidet durch den Unfall eine lebenslange Behinderung. Dies sind heute weltweit ca. 800 000 Menschen pro Jahr. Diese Zahl wird bis zum Jahr 2030 auf rund 5,7 Millionen Behinderte pro Jahr ansteigen. Insgesamt werden im Jahr 2030 weltweit knapp 100 Millionen Behinderte leben, deren Behinderung durch einen Autounfall verursacht wurde.  [11:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 
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Die Bundesrepublik Deutschland ist neben den USA und Japan die führende Industrienation der Erde, an der sich die Wünsche und Ziele anderer Länder orientieren. Die deutsche Automobilwirtschaft ist stark exportorientiert und seit Jahren bemüht, neue Absatzmärkte im Ausland zu erschließen. 
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Durch den hohen Verbrauch fossiler Brennstoffe und die hohe Motorisierung in den Industrieländern wurden bisher über 90 % des weltweit freigesetzten Kohlendioxids durch die Industrieländer emittiert, die Entwicklungsländer sind nur für 8 % der bisherigen Emissionen verantwortlich. Damit tragen die Industrieländer die Hauptverantwortung für die dargestellte Entwicklung. In der Bundesrepublik Deutschland zeigt der Autoverkehr nach wie vor ein ungebrochenes Wachstum. Die deutsche Verkehrspolitik setzt nach wie vor auf einen Ausbau des Autoverkehrs. In den nächsten 25 Jahren wird bei Beibehaltung der bisherigen Verkehrspolitik die Zahl der Autos in Deutschland um ca. 20 % auf 50 Millionen weiter anwachsen.
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Der Optimierungsprozess an der edlen 7er-Reihe betraf weniger die Karosserie als vielmehr Fahrwerk und Motoren. Auf die Frage, warum der grosse BMW nicht gleich von Anfang an derart dynamisch in Form gebracht wurde, antwortet der mit Entwurfstalent und Humor gesegnete Chefdesigner Chris Bangle süffisant lächelnd: «Warum fragen Sie das nicht die Motoreningenieure?» Recht hat der Mann. Weil es eben kaum etwas gibt, was man nicht verbessern könnte. 
Mit dem gewöhnungsbedürftigen Heck wollte BMW, nach Aussage von Bangle, international einen Footprint (Fussabdruck, Spur) in dieser Klasse hinterlassen. Nun aber zeigt sich die Vorzeigelimousine der weiss-blauen Bayern, von welcher mehr als 50 Prozent in der 14 Zentimeter längeren L-Version geordert werden, elegant geglättet. Mit leicht erhöhter Motorhaube, in welche die vergrösserte BMW-Niere nun hineinragt. Mit neu gezeichneten Leuchteinheiten, serienmässig mit Bi-Xenon-Licht ausgestattet und mit wuchtigen Lufteinlässen für die leistungsgesteigerten Triebwerke. 
Dem Kofferraumdeckel wurde ein Teil seiner Wucht genommen. Das schmale Leuchtenband über dem Kennzeichen wich einer bis in die Schlussleuchten hineingezogenen dezenten Chromleiste. Der hintere Stossfänger mit integrierten Diffusern ist stärker eingezogen. Der 7er hat mit diesem Erscheinungsbild zugelegt, ohne dabei ein grosser 5er zu sein. 
Leichtbauweise aller Orte bringt bis zu 30 Kilogramm weniger Gewicht auf die Vorderachse. Für die Innenraumausstattung stehen hochwertige neue Holzfurniere und Lederkombinationen zur Auswahl. Das immer noch etwas komplizierte elektronische Assistenzsystem iDrive (Mercedes-Benz übernimmt es in der neuen S-Klasse) wurde entschlackt und präsentiert sich in seiner Bedienungsfreundlichkeit simpler als bisher. 
Dem serienmässig schon praktisch allen Ansprüchen gerecht werdenden Fahrwerk, mit um 14 Millimeter verbreiterter Spur hinten, stellt BMW für Automobilisten mit gesteigerten individuellen Ansprüchen optional zwei weitere zu Seite. Das Highend-Fahrwerk Adaptive Drive bietet die Kombination aus Dynamic Drive und der kontinuierlich verstellbaren Dämpferkontrolle EDC-K an, das Sportpaket legt den 7er etwas tiefer und betont die entsprechende Fahrdynamik. 
Die Modellpflege wurde auch umfassend auf den Antriebssektor ausgedehnt. Bis auf den 445 PS leistenden Sechsliter-V12 wurden alle Aggregate optimiert oder erneuert. Wobei der Leistungszuwachs - und darin spiegelt sich die technische Kompetenz - mit gleich viel oder weniger Treibstoff erreicht wird. 
Die Palette beginnt beim vom 3er und 5er her bekannten Reihensechszylinder  730i (258 PS). Darüber positioniert ist der 740i (306 PS), der aus dem alten 735i mit auf vier Liter vergrössertem Hubraum entwickelt wurde. Aus dem vormaligen 745i wurde dank Hubraumerweiterung auf 4,8 Liter neu der 750i (367 PS). Die Fraktion der Selbstzünder, die über Vollaluminium-Kurbelgehäuse, Common-Rail-Einspritztechnik und serienmässigen Partikelfilter verfügt, bietet zwei Hochleistungsvarianten an. Den überarbeiteten Sechszylinder 730d (231 PS) sowie den neu entwickelten Achtzylinder 745d (300 PS). Beide Triebwerke glänzen mit üppigem Drehmoment und durchschnittlichen Verbrauchswerten von lediglich 8,2 bzw. 9,5 Litern für 100 Kilometer. 
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[bookmark: _Toc128296357][bookmark: _Toc169494292]Der Innenraum
Der Mensch verbringt immer mehr Zeit im Auto. Damit er sich dort so richtig wohl fühlt, entwickeln automobile Innenausstatter sensitive Stoffe, bunte Lichter und aromatisierte Sitze. Beinahe lautlos öffnet sich die Handschuhfachklappe. Mit leisem Surren fährt ein Becher heraus, der binnen Sekunden mit frisch aufgebrühtem Espresso gefüllt wird. Kurz darauf klingelt ein Glöckchen, die Mittelkonsole[footnoteRef:12] öffnet sich und ein dampfendes Croissant kommt zum Vorschein. Während der automatische Eiskratzer an der Heckklappe mit den letzten Spuren des Winters kämpft, breitet sich im lauschig warmen Innenraum ein angenehmer Duft nach Frühling aus... [12:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Könnte er so beginnen, ein ganz normaler Tag im Jahre 2025, im Auto der Zukunft? Eine Antwort darauf kann wohl nur ein Blick in die Kristallkugel liefern. Was aber die Entwicklungen der kommenden Jahre angeht, sind die Hersteller von Innenraumkomponenten fürs Auto ziemlich verlässliche Informanten.
Das Aufspüren zukünftiger Trends ist ihr Job. In der Projektgruppe "Future Lab" erarbeiten Mitarbeiter des amerikanischen Zulieferers Johnson Controls Vorschläge für neue Konzepte. Eine Idee des interdisziplinären Teams: Die Sinne der Autofahrer sollen stärker angesprochen werden. An der Umsetzung wird bereits gearbeitet. So werden zum Beispiel elektrosensitive Stoffe als Bezüge für Bedienflächen auf der Mittelkonsole getestet. "Damit ist es möglich, durch kreisende und streichende Bewegungen auf der Mittelkonsole das gesamte Infotainmentsystem zu steuern", sagt Designer Andreas Maashoff, Mitglied des Zukunftslabors. Er verspricht sich davon mehr Raum im Autoinneren und eine ansprechendere Optik. "Man hat dann keine Schalter mehr, sondern nur noch ein Funktionsmenü aus Stoff.[footnoteRef:13]" [13:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 
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Mit Bezügen kennt sich auch Peter-Gerd Müller, Produktmanager für Sitze bei Johnson Controls, bestens aus. In Zukunft will er vermehrt Stoffe aus intelligenten Materialien einsetzen. "Wir beschäftigen uns mit der Nanotechnologie, beispielsweise dem selbstreinigenden Lotuseffekt." Mit Hilfe der Nanotechnologie können Stoffe aus Materialien hergestellt werden, die winzig kleine Partikelstrukturen enthalten. "Damit können wir völlig neue Elemente in die Stoffe einarbeiten", so Müller, "zum Beispiel Lichteffekte oder auch Düfte." 
Nicht nur die Bezüge werden sich verändern, auch die Flexibilität der mobilen Sitzgelegenheiten soll optimiert werden. "Es muss schnell und einfach gehen, und darüber hinaus sollte ein ebener Ladeboden für die zweite und dritte Sitzreihe entstehen, der auch das Beladen von sperrigen Teilen ermöglicht", sagt Müller, der sich sogar vorstellen kann, dass sich die Sitze irgendwann einmal auf Knopfdruck automatisch einklappen.
An Innovationen arbeitet man auch bei der Konkurrenz. Auf der IAA vor wenigen Wochen stellte der ebenfalls amerikanische Hersteller von Auto-Interieur, Delphi, die sogenannte Licht-Ambiente-Technologie vor. Mit Hilfe von Leuchtdioden, kurz LEDs, wird dabei der Fahrzeuginnenraum erhellt. "Im Gegensatz zur Glühlampe benötigen LEDs nur einige Millimeter Bauraum und werden nicht so heiß, so dass sie flexibler einsetzbar sind", erklärt Delphi-Sprecher Thomas Aurich die Vorteile.
Eingesetzt werde die Technik zwar in dieser Form im Auto noch nicht, aber das sei nur noch eine Frage der Zeit. Denkbar wären dann zum Beispiel Leuchtdioden in Glasschiebedächern, etwa in Form eines Sternenhimmels, die ohne störende Kabel betrieben werden könnten. "Die Stromversorgung der Leuchten läuft über eine nicht sichtbare Metallmolekül-Schicht, die auf dem Glasdach aufgebracht wird", so Aurich, "wir nennen das auch das 'magische Glas', weil man nicht weiß, wieso die LEDs leuchten."
Darüber hinaus sollen auch psychologische Effekte des Lichts genutzt werden. "Mit entsprechender Beleuchtung im Fahrzeuginneren kann das Wärmeempfinden der Insassen gesteuert werden", sagt Aurich, "wodurch man etwa mit rotem und blauem Licht die Wärme- beziehungsweise Kältewirkung der Klimaanlage unterstützen könnte."
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Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios[footnoteRef:14] noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment.  [14:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach[footnoteRef:15] des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [15:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 
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Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:16].  [16:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung[footnoteRef:17] liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [17:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:18].  [18:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
[bookmark: _Toc128296359][bookmark: _Toc169494294]Die Sicherheit
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau[footnoteRef:19]. [19:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 
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Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de[footnoteRef:20]. [20:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus[footnoteRef:21] schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau. [21:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 
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In einer Studie über die Folgen der globalen Motorisierung prognostiziert das UPI-Institut einen Anstieg des weltweiten PKW-Bestandes von heute 500 Millionen um das 4,5-fache auf rund 2,3 Milliarden PKW im Jahr 2030. 
In dem der Studie zugrundeliegenden Forschungsprojekt wurde die Entwicklung des privaten Autoverkehrs in 122 Ländern der Erde untersucht. Der Autoverkehr wird danach im Zeitraum von 1995 bis 2030 rund 60 Milliarden Tonnen Erdöl oder fast die Hälfte der heute registrierten Welterdölreserven verbrauchen. 
Um die Auswirkungen einer globalen Massenmotorisierung auf den anthropogenen Treibhauseffekt zu berechnen, wurden vom UPI-Institut neben der Emission von Kohlendioxid beim Betrieb und bei der Herstellung der PKW auch die Treibhauspotentiale durch  die Emissionen von Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Pkw, Distickstoffoxid, Stickstoffdioxid, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid beim Betrieb der PKW und Methan, Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Kraftstoffe berechnet. 
 Der Beitrag des Autoverkehrs zum globalen Treibhauseffekt liegt heute bei 4,4 Milliarden Tonnen CO2-Äquivalent und wird bis zum Jahr 2030 auf über 10 Mrd. Tonnen CO2-Äquivalent pro Jahr ansteigen. Tritt diese Entwicklung ein, wird es nach Ansicht der UPI-Forscher nicht mehr möglich sein, eine weltweite Klimakatastrophe zu verhindern. 
[image: CO2-Äquivalente PKW global (23403 Byte)]
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Neben den ökologischen Folgen des Wachstums der Motorisierung untersucht die Studie auch soziale Folgen. Ohne tiefgreifende Veränderungen der weltweiten Verkehrspolitik werden durch Autounfälle in den nächsten 35 Jahren rund 50 Millionen Menschen getötet (so viel wie im 2. Weltkrieg oder fünfzehnmal mehr als im Vietnamkrieg) und 1,1 Milliarden Menschen verletzt werden. 
Ein Teil der bei Verkehrsunfällen[footnoteRef:22] Verletzten erleidet durch den Unfall eine lebenslange Behinderung. Dies sind heute weltweit ca. 800 000 Menschen pro Jahr. Diese Zahl wird bis zum Jahr 2030 auf rund 5,7 Millionen Behinderte pro Jahr ansteigen. Insgesamt werden im Jahr 2030 weltweit knapp 100 Millionen Behinderte leben, deren Behinderung durch einen Autounfall verursacht wurde.  [22:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 
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Die Bundesrepublik Deutschland ist neben den USA und Japan die führende Industrienation der Erde, an der sich die Wünsche und Ziele anderer Länder orientieren. Die deutsche Automobilwirtschaft ist stark exportorientiert und seit Jahren bemüht, neue Absatzmärkte im Ausland zu erschließen. Die Bundesrepublik Deutschland ist neben den USA und Japan die führende Industrienation der Erde, an der sich die Wünsche und Ziele anderer Länder orientieren. Die deutsche Automobilwirtschaft ist stark exportorientiert und seit Jahren bemüht, neue Absatzmärkte im Ausland zu erschließen.
Die Bundesrepublik Deutschland ist neben den USA und Japan die führende Industrienation der Erde, an der sich die Wünsche und Ziele anderer Länder orientieren. Die deutsche Automobilwirtschaft ist stark exportorientiert und seit Jahren bemüht, neue Absatzmärkte im Ausland zu erschließen. Die Bundesrepublik Deutschland ist neben den USA und Japan die führende Industrienation der Erde, an der sich die Wünsche und Ziele anderer Länder orientieren. Die deutsche Automobilwirtschaft ist stark exportorientiert und seit Jahren bemüht, neue Absatzmärkte im Ausland zu erschließen.
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Durch den hohen Verbrauch fossiler Brennstoffe und die hohe Motorisierung in den Industrieländern wurden bisher über 90 % des weltweit freigesetzten Kohlendioxids durch die Industrieländer emittiert, die Entwicklungsländer sind nur für 8 % der bisherigen Emissionen verantwortlich. Damit tragen die Industrieländer die Hauptverantwortung für die dargestellte Entwicklung. In der Bundesrepublik Deutschland zeigt der Autoverkehr nach wie vor ein ungebrochenes Wachstum. Die deutsche Verkehrspolitik setzt nach wie vor auf einen Ausbau des Autoverkehrs. In den nächsten 25 Jahren wird bei Beibehaltung der bisherigen Verkehrspolitik die Zahl der Autos in Deutschland um ca. 20 % auf 50 Millionen weiter anwachsen.
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Der Optimierungsprozess an der edlen 7er-Reihe betraf weniger die Karosserie als vielmehr Fahrwerk und Motoren. Auf die Frage, warum der grosse BMW nicht gleich von Anfang an derart dynamisch in Form gebracht wurde, antwortet der mit Entwurfstalent und Humor gesegnete Chefdesigner Chris Bangle süffisant lächelnd: «Warum fragen Sie das nicht die Motoreningenieure?» Recht hat der Mann. Weil es eben kaum etwas gibt, was man nicht verbessern könnte. 
Mit dem gewöhnungsbedürftigen Heck wollte BMW, nach Aussage von Bangle, international einen Footprint (Fussabdruck, Spur) in dieser Klasse hinterlassen. Nun aber zeigt sich die Vorzeigelimousine der weiss-blauen Bayern, von welcher mehr als 50 Prozent in der 14 Zentimeter längeren L-Version geordert werden, elegant geglättet. Mit leicht erhöhter Motorhaube, in welche die vergrösserte BMW-Niere nun hineinragt. Mit neu gezeichneten Leuchteinheiten, serienmässig mit Bi-Xenon-Licht ausgestattet und mit wuchtigen Lufteinlässen für die leistungsgesteigerten Triebwerke. 
Dem Kofferraumdeckel wurde ein Teil seiner Wucht genommen. Das schmale Leuchtenband über dem Kennzeichen wich einer bis in die Schlussleuchten hineingezogenen dezenten Chromleiste. Der hintere Stossfänger mit integrierten Diffusern ist stärker eingezogen. Der 7er hat mit diesem Erscheinungsbild zugelegt, ohne dabei ein grosser 5er zu sein. 
Leichtbauweise aller Orte bringt bis zu 30 Kilogramm weniger Gewicht auf die Vorderachse. Für die Innenraumausstattung stehen hochwertige neue Holzfurniere und Lederkombinationen zur Auswahl. Das immer noch etwas komplizierte elektronische Assistenzsystem iDrive (Mercedes-Benz übernimmt es in der neuen S-Klasse) wurde entschlackt und präsentiert sich in seiner Bedienungsfreundlichkeit simpler als bisher. 
Dem serienmässig schon praktisch allen Ansprüchen gerecht werdenden Fahrwerk, mit um 14 Millimeter verbreiterter Spur hinten, stellt BMW für Automobilisten mit gesteigerten individuellen Ansprüchen optional zwei weitere zu Seite. Das Highend-Fahrwerk Adaptive Drive bietet die Kombination aus Dynamic Drive und der kontinuierlich verstellbaren Dämpferkontrolle EDC-K an, das Sportpaket legt den 7er etwas tiefer und betont die entsprechende Fahrdynamik. 
Die Modellpflege wurde auch umfassend auf den Antriebssektor ausgedehnt. Bis auf den 445 PS leistenden Sechsliter-V12 wurden alle Aggregate optimiert oder erneuert. Wobei der Leistungszuwachs - und darin spiegelt sich die technische Kompetenz - mit gleich viel oder weniger Treibstoff erreicht wird. 
Die Palette beginnt beim vom 3er und 5er her bekannten Reihensechszylinder 730i (258 PS). Darüber positioniert ist der 740i (306 PS), der aus dem alten 735i mit auf vier Liter vergrössertem Hubraum entwickelt wurde. Aus dem vormaligen 745i wurde dank Hubraumerweiterung auf 4,8 Liter neu der 750i (367 PS). Die Fraktion der Selbstzünder, die über Vollaluminium-Kurbelgehäuse, Common-Rail-Einspritztechnik und serienmässigen Partikelfilter verfügt, bietet zwei Hochleistungsvarianten an. Den überarbeiteten Sechszylinder 730d (231 PS) sowie den neu entwickelten Achtzylinder 745d (300 PS). Beide Triebwerke glänzen mit üppigem Drehmoment und durchschnittlichen Verbrauchswerten von lediglich 8,2 bzw. 9,5 Litern für 100 Kilometer. 
[bookmark: _Toc128296362][bookmark: _Toc169494297]Modell 735i
[bookmark: _Toc128296363][bookmark: _Toc169494298]Der Innenraum
Der Mensch verbringt immer mehr Zeit im Auto. Damit er sich dort so richtig wohl fühlt, entwickeln automobile Innenausstatter sensitive Stoffe, bunte Lichter und aromatisierte Sitze. Beinahe lautlos öffnet sich die Handschuhfachklappe. Mit leisem Surren fährt ein Becher heraus, der binnen Sekunden mit frisch aufgebrühtem Espresso gefüllt wird. Kurz darauf klingelt ein Glöckchen, die Mittelkonsole[footnoteRef:23] öffnet sich und ein dampfendes Croissant kommt zum Vorschein. Während der automatische Eiskratzer an der Heckklappe mit den letzten Spuren des Winters kämpft, breitet sich im lauschig warmen Innenraum ein angenehmer Duft nach Frühling aus... [23:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Könnte er so beginnen, ein ganz normaler Tag im Jahre 2025, im Auto der Zukunft? Eine Antwort darauf kann wohl nur ein Blick in die Kristallkugel liefern. Was aber die Entwicklungen der kommenden Jahre angeht, sind die Hersteller von Innenraumkomponenten fürs Auto ziemlich verlässliche Informanten.
Das Aufspüren zukünftiger Trends ist ihr Job. In der Projektgruppe "Future Lab" erarbeiten Mitarbeiter des amerikanischen Zulieferers Johnson Controls Vorschläge für neue Konzepte. Eine Idee des interdisziplinären Teams: Die Sinne der Autofahrer sollen stärker angesprochen werden. An der Umsetzung wird bereits gearbeitet. So werden zum Beispiel elektrosensitive Stoffe als Bezüge für Bedienflächen auf der Mittelkonsole getestet. "Damit ist es möglich, durch kreisende und streichende Bewegungen auf der Mittelkonsole das gesamte Infotainmentsystem zu steuern", sagt Designer Andreas Maashoff, Mitglied des Zukunftslabors. Er verspricht sich davon mehr Raum im Autoinneren und eine ansprechendere Optik. "Man hat dann keine Schalter mehr, sondern nur noch ein Funktionsmenü aus Stoff.[footnoteRef:24]" [24:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 
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Mit Bezügen kennt sich auch Peter-Gerd Müller, Produktmanager für Sitze bei Johnson Controls, bestens aus. In Zukunft will er vermehrt Stoffe aus intelligenten Materialien einsetzen. "Wir beschäftigen uns mit der Nanotechnologie, beispielsweise dem selbstreinigenden Lotuseffekt." Mit Hilfe der Nanotechnologie können Stoffe aus Materialien hergestellt werden, die winzig kleine Partikelstrukturen enthalten. "Damit können wir völlig neue Elemente in die Stoffe einarbeiten", so Müller, "zum Beispiel Lichteffekte oder auch Düfte." 
Nicht nur die Bezüge werden sich verändern, auch die Flexibilität der mobilen Sitzgelegenheiten soll optimiert werden. "Es muss schnell und einfach gehen, und darüber hinaus sollte ein ebener Ladeboden für die zweite und dritte Sitzreihe entstehen, der auch das Beladen von sperrigen Teilen ermöglicht", sagt Müller, der sich sogar vorstellen kann, dass sich die Sitze irgendwann einmal auf Knopfdruck automatisch einklappen.
An Innovationen arbeitet man auch bei der Konkurrenz. Auf der IAA vor wenigen Wochen stellte der ebenfalls amerikanische Hersteller von Auto-Interieur, Delphi, die sogenannte Licht-Ambiente-Technologie vor. Mit Hilfe von Leuchtdioden, kurz LEDs, wird dabei der Fahrzeuginnenraum erhellt. "Im Gegensatz zur Glühlampe benötigen LEDs nur einige Millimeter Bauraum und werden nicht so heiß, so dass sie flexibler einsetzbar sind", erklärt Delphi-Sprecher Thomas Aurich die Vorteile.
Eingesetzt werde die Technik zwar in dieser Form im Auto noch nicht, aber das sei nur noch eine Frage der Zeit. Denkbar wären dann zum Beispiel Leuchtdioden in Glasschiebedächern, etwa in Form eines Sternenhimmels, die ohne störende Kabel betrieben werden könnten. "Die Stromversorgung der Leuchten läuft über eine nicht sichtbare Metallmolekül-Schicht, die auf dem Glasdach aufgebracht wird", so Aurich, "wir nennen das auch das 'magische Glas', weil man nicht weiß, wieso die LEDs leuchten."
Darüber hinaus sollen auch psychologische Effekte des Lichts genutzt werden. "Mit entsprechender Beleuchtung im Fahrzeuginneren kann das Wärmeempfinden der Insassen gesteuert werden", sagt Aurich, "wodurch man etwa mit rotem und blauem Licht die Wärme- beziehungsweise Kältewirkung der Klimaanlage unterstützen könnte."
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Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios[footnoteRef:25] noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment.  [25:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach[footnoteRef:26] des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [26:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
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Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:27].  [27:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung[footnoteRef:28] liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [28:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:29].  [29:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
[bookmark: _Toc128296365][bookmark: _Toc169494300]Die Sicherheit
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau[footnoteRef:30]. [30:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de[footnoteRef:31]. [31:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 
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Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus[footnoteRef:32] schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau. [32:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

[bookmark: _Toc128296366][bookmark: _Toc169494301]Die Motorisierung
In einer Studie über die Folgen der globalen Motorisierung prognostiziert das UPI-Institut einen Anstieg des weltweiten PKW-Bestandes von heute 500 Millionen um das 4,5-fache auf rund 2,3 Milliarden PKW im Jahr 2030. 
In dem der Studie zugrundeliegenden Forschungsprojekt wurde die Entwicklung des privaten Autoverkehrs in 122 Ländern der Erde untersucht. Der Autoverkehr wird danach im Zeitraum von 1995 bis 2030 rund 60 Milliarden Tonnen Erdöl oder fast die Hälfte der heute registrierten Welterdölreserven verbrauchen. 
Um die Auswirkungen einer globalen Massenmotorisierung auf den anthropogenen Treibhauseffekt zu berechnen, wurden vom UPI-Institut neben der Emission von Kohlendioxid beim Betrieb und bei der Herstellung der PKW auch die Treibhauspotentiale durch 
 die Emissionen von Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Pkw, 
Distickstoffoxid, Stickstoffdioxid, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid beim Betrieb der PKW und 
Methan, Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Kraftstoffe berechnet. 
 Der Beitrag des Autoverkehrs zum globalen Treibhauseffekt liegt heute bei 4,4 Milliarden Tonnen CO2-Äquivalent und wird bis zum Jahr 2030 auf über 10 Mrd. Tonnen CO2-Äquivalent pro Jahr ansteigen. Tritt diese Entwicklung ein, wird es nach Ansicht der UPI-Forscher nicht mehr möglich sein, eine weltweite Klimakatastrophe zu verhindern. 
Neben den ökologischen Folgen des Wachstums der Motorisierung untersucht die Studie auch soziale Folgen. Ohne tiefgreifende Veränderungen der weltweiten Verkehrspolitik werden durch Autounfälle in den nächsten 35 Jahren rund 50 Millionen Menschen getötet (so viel wie im 2. Weltkrieg oder fünfzehnmal mehr als im Vietnamkrieg) und 1,1 Milliarden Menschen verletzt werden. 
Ein Teil der bei Verkehrsunfällen[footnoteRef:33] Verletzten erleidet durch den Unfall eine lebenslange Behinderung. Dies sind heute weltweit ca. 800 000 Menschen pro Jahr. Diese Zahl wird bis zum Jahr 2030 auf rund 5,7 Millionen Behinderte pro Jahr ansteigen. Insgesamt werden im Jahr 2030 weltweit knapp 100 Millionen Behinderte leben, deren Behinderung durch einen Autounfall verursacht wurde.  [33:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 
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Die Bundesrepublik Deutschland ist neben den USA und Japan die führende Industrienation der Erde, an der sich die Wünsche und Ziele anderer Länder orientieren. Die deutsche Automobilwirtschaft ist stark exportorientiert und seit Jahren bemüht, neue Absatzmärkte im Ausland zu erschließen. 
[image: Kraftstoffverbrauch pro PKW weltweit (36230 Byte)]
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Durch den hohen Verbrauch fossiler Brennstoffe und die hohe Motorisierung in den Industrieländern wurden bisher über 90 % des weltweit freigesetzten Kohlendioxids durch die Industrieländer emittiert, die Entwicklungsländer sind nur für 8 % der bisherigen Emissionen verantwortlich. Damit tragen die Industrieländer die Hauptverantwortung für die dargestellte Entwicklung. In der Bundesrepublik Deutschland zeigt der Autoverkehr nach wie vor ein ungebrochenes Wachstum. Die deutsche Verkehrspolitik setzt nach wie vor auf einen Ausbau des Autoverkehrs. In den nächsten 25 Jahren wird bei Beibehaltung der bisherigen Verkehrspolitik die Zahl der Autos in Deutschland um ca. 20 % auf 50 Millionen weiter anwachsen.
[bookmark: _Toc128296367][bookmark: _Toc169494302]Das Fahrwerk
Der Optimierungsprozess an der edlen 7er-Reihe betraf weniger die Karosserie als vielmehr Fahrwerk und Motoren. Auf die Frage, warum der grosse BMW nicht gleich von Anfang an derart dynamisch in Form gebracht wurde, antwortet der mit Entwurfstalent und Humor gesegnete Chefdesigner Chris Bangle süffisant lächelnd: «Warum fragen Sie das nicht die Motoreningenieure?» Recht hat der Mann. Weil es eben kaum etwas gibt, was man nicht verbessern könnte. 
Mit dem gewöhnungsbedürftigen Heck wollte BMW, nach Aussage von Bangle, international einen Footprint (Fussabdruck, Spur) in dieser Klasse hinterlassen. Nun aber zeigt sich die Vorzeigelimousine der weiss-blauen Bayern, von welcher mehr als 50 Prozent in der 14 Zentimeter längeren L-Version geordert werden, elegant geglättet. Mit leicht erhöhter Motorhaube, in welche die vergrösserte BMW-Niere nun hineinragt. Mit neu gezeichneten Leuchteinheiten, serienmässig mit Bi-Xenon-Licht ausgestattet und mit wuchtigen Lufteinlässen für die leistungsgesteigerten Triebwerke. 
Dem Kofferraumdeckel wurde ein Teil seiner Wucht genommen. Das schmale Leuchtenband über dem Kennzeichen wich einer bis in die Schlussleuchten hineingezogenen dezenten Chromleiste. Der hintere Stossfänger mit integrierten Diffusern ist stärker eingezogen. Der 7er hat mit diesem Erscheinungsbild zugelegt, ohne dabei ein grosser 5er zu sein. 
[image: BMW_735_3]
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Leichtbauweise aller Orte bringt bis zu 30 Kilogramm weniger Gewicht auf die Vorderachse. Für die Innenraumausstattung stehen hochwertige neue Holzfurniere und Lederkombinationen zur Auswahl. Das immer noch etwas komplizierte elektronische Assistenzsystem iDrive (Mercedes-Benz übernimmt es in der neuen S-Klasse) wurde entschlackt und präsentiert sich in seiner Bedienungsfreundlichkeit simpler als bisher. 
Dem serienmässig schon praktisch allen Ansprüchen gerecht werdenden Fahrwerk, mit um 14 Millimeter verbreiterter Spur hinten, stellt BMW für Automobilisten mit gesteigerten individuellen Ansprüchen optional zwei weitere zu Seite. Das Highend-Fahrwerk Adaptive Drive bietet die Kombination aus Dynamic Drive und der kontinuierlich verstellbaren Dämpferkontrolle EDC-K an, das Sportpaket legt den 7er etwas tiefer und betont die entsprechende Fahrdynamik. 
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Die Modellpflege wurde auch umfassend auf den Antriebssektor ausgedehnt. Bis auf den 445 PS leistenden Sechsliter-V12 wurden alle Aggregate optimiert oder erneuert. Wobei der Leistungszuwachs - und darin spiegelt sich die technische Kompetenz - mit gleich viel oder weniger Treibstoff erreicht wird. 
Die Palette beginnt beim vom 3er und 5er her bekannten Reihensechszylinder 730i (258 PS). Darüber positioniert ist der 740i (306 PS), der aus dem alten 735i mit auf vier Liter vergrössertem Hubraum entwickelt wurde. Aus dem vormaligen 745i wurde dank Hubraumerweiterung auf 4,8 Liter neu der 750i (367 PS). Die Fraktion der Selbstzünder, die über Vollaluminium-Kurbelgehäuse, Common-Rail-Einspritztechnik und serienmässigen Partikelfilter verfügt, bietet zwei Hochleistungsvarianten an. Den überarbeiteten Sechszylinder 730d (231 PS) sowie den neu entwickelten Achtzylinder 745d (300 PS). Beide Triebwerke glänzen mit üppigem Drehmoment und durchschnittlichen Verbrauchswerten von lediglich 8,2 bzw. 9,5 Litern für 100 Kilometer. 
[bookmark: _Toc128213885][bookmark: _Toc169494446]Abbildung 68:	Abbildungsbeschriftung
[bookmark: _Toc128296368][bookmark: _Toc169494303]Modell Z4 2.5i
[bookmark: _Toc128296369][bookmark: _Toc169494304]Der Innenraum
Der Mensch verbringt immer mehr Zeit im Auto. Damit er sich dort so richtig wohl fühlt, entwickeln automobile Innenausstatter sensitive Stoffe, bunte Lichter und aromatisierte Sitze. Beinahe lautlos öffnet sich die Handschuhfachklappe. Mit leisem Surren fährt ein Becher heraus, der binnen Sekunden mit frisch aufgebrühtem Espresso gefüllt wird. Kurz darauf klingelt ein Glöckchen, die Mittelkonsole[footnoteRef:34] öffnet sich und ein dampfendes Croissant kommt zum Vorschein. Während der automatische Eiskratzer an der Heckklappe mit den letzten Spuren des Winters kämpft, breitet sich im lauschig warmen Innenraum ein angenehmer Duft nach Frühling aus... [34:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Könnte er so beginnen, ein ganz normaler Tag im Jahre 2025, im Auto der Zukunft? Eine Antwort darauf kann wohl nur ein Blick in die Kristallkugel liefern. Was aber die Entwicklungen der kommenden Jahre angeht, sind die Hersteller von Innenraumkomponenten fürs Auto ziemlich verlässliche Informanten.
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Das Aufspüren zukünftiger Trends ist ihr Job. In der Projektgruppe "Future Lab" erarbeiten Mitarbeiter des amerikanischen Zulieferers Johnson Controls Vorschläge für neue Konzepte. Eine Idee des interdisziplinären Teams: Die Sinne der Autofahrer sollen stärker angesprochen werden. An der Umsetzung wird bereits gearbeitet. So werden zum Beispiel elektrosensitive Stoffe als Bezüge für Bedienflächen auf der Mittelkonsole getestet. "Damit ist es möglich, durch kreisende und streichende Bewegungen auf der Mittelkonsole das gesamte Infotainmentsystem zu steuern", sagt Designer Andreas Maashoff, Mitglied des Zukunftslabors. Er verspricht sich davon mehr Raum im Autoinneren und eine ansprechendere Optik. "Man hat dann keine Schalter mehr, sondern nur noch ein Funktionsmenü aus Stoff.[footnoteRef:35]" [35:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 
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Mit Bezügen kennt sich auch Peter-Gerd Müller, Produktmanager für Sitze bei Johnson Controls, bestens aus. In Zukunft will er vermehrt Stoffe aus intelligenten Materialien einsetzen. "Wir beschäftigen uns mit der Nanotechnologie, beispielsweise dem selbstreinigenden Lotuseffekt." Mit Hilfe der Nanotechnologie können Stoffe aus Materialien hergestellt werden, die winzig kleine Partikelstrukturen enthalten. "Damit können wir völlig neue Elemente in die Stoffe einarbeiten", so Müller, "zum Beispiel Lichteffekte oder auch Düfte." 
Nicht nur die Bezüge werden sich verändern, auch die Flexibilität der mobilen Sitzgelegenheiten soll optimiert werden. "Es muss schnell und einfach gehen, und darüber hinaus sollte ein ebener Ladeboden für die zweite und dritte Sitzreihe entstehen, der auch das Beladen von sperrigen Teilen ermöglicht", sagt Müller, der sich sogar vorstellen kann, dass sich die Sitze irgendwann einmal auf Knopfdruck automatisch einklappen.
An Innovationen arbeitet man auch bei der Konkurrenz. Auf der IAA vor wenigen Wochen stellte der ebenfalls amerikanische Hersteller von Auto-Interieur, Delphi, die sogenannte Licht-Ambiente-Technologie vor. Mit Hilfe von Leuchtdioden, kurz LEDs, wird dabei der Fahrzeuginnenraum erhellt. "Im Gegensatz zur Glühlampe benötigen LEDs nur einige Millimeter Bauraum und werden nicht so heiß, so dass sie flexibler einsetzbar sind", erklärt Delphi-Sprecher Thomas Aurich die Vorteile.
Eingesetzt werde die Technik zwar in dieser Form im Auto noch nicht, aber das sei nur noch eine Frage der Zeit. Denkbar wären dann zum Beispiel Leuchtdioden in Glasschiebedächern, etwa in Form eines Sternenhimmels, die ohne störende Kabel betrieben werden könnten. "Die Stromversorgung der Leuchten läuft über eine nicht sichtbare Metallmolekül-Schicht, die auf dem Glasdach aufgebracht wird", so Aurich, "wir nennen das auch das 'magische Glas', weil man nicht weiß, wieso die LEDs leuchten."
Darüber hinaus sollen auch psychologische Effekte des Lichts genutzt werden. "Mit entsprechender Beleuchtung im Fahrzeuginneren kann das Wärmeempfinden der Insassen gesteuert werden", sagt Aurich, "wodurch man etwa mit rotem und blauem Licht die Wärme- beziehungsweise Kältewirkung der Klimaanlage unterstützen könnte."
[bookmark: _Toc128296370][bookmark: _Toc169494305]Die Ausstattung
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
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Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios[footnoteRef:36] noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment.  [36:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach[footnoteRef:37] des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [37:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 
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Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:38].  [38:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung[footnoteRef:39] liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [39:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:40].  [40:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
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Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
[bookmark: _Toc128296371][bookmark: _Toc169494306]Die Sicherheit
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
[image: BMW_Z4_3]
[bookmark: _Toc128213888][bookmark: _Toc169494449]Abbildung 71:	Abbildungsbeschriftung
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau[footnoteRef:41]. [41:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
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Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de[footnoteRef:42]. [42:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus[footnoteRef:43] schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau. [43:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

[bookmark: _Toc128296372][bookmark: _Toc169494307]Die Motorisierung
In einer Studie über die Folgen der globalen Motorisierung prognostiziert das UPI-Institut einen Anstieg des weltweiten PKW-Bestandes von heute 500 Millionen um das 4,5-fache auf rund 2,3 Milliarden PKW im Jahr 2030. 
In dem der Studie zugrundeliegenden Forschungsprojekt wurde die Entwicklung des privaten Autoverkehrs in 122 Ländern der Erde untersucht. Der Autoverkehr wird danach im Zeitraum von 1995 bis 2030 rund 60 Milliarden Tonnen Erdöl oder fast die Hälfte der heute registrierten Welterdölreserven verbrauchen. 
Um die Auswirkungen einer globalen Massenmotorisierung auf den anthropogenen Treibhauseffekt zu berechnen, wurden vom UPI-Institut neben der Emission von Kohlendioxid beim Betrieb und bei der Herstellung der PKW auch die Treibhauspotentiale durch  die Emissionen von Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Pkw, Distickstoffoxid, Stickstoffdioxid, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid beim Betrieb der PKW und Methan, Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Kraftstoffe berechnet. 
 Der Beitrag des Autoverkehrs zum globalen Treibhauseffekt liegt heute bei 4,4 Milliarden Tonnen CO2-Äquivalent und wird bis zum Jahr 2030 auf über 10 Mrd. Tonnen CO2-Äquivalent pro Jahr ansteigen. Tritt diese Entwicklung ein, wird es nach Ansicht der UPI-Forscher nicht mehr möglich sein, eine weltweite Klimakatastrophe zu verhindern. 

[image: CO2-Äquivalente PKW global (23403 Byte)]
[bookmark: _Toc128213889][bookmark: _Toc169494450]Abbildung 72:	Abbildungsbeschriftung
Neben den ökologischen Folgen des Wachstums der Motorisierung untersucht die Studie auch soziale Folgen. Ohne tiefgreifende Veränderungen der weltweiten Verkehrspolitik werden durch Autounfälle in den nächsten 35 Jahren rund 50 Millionen Menschen getötet (so viel wie im 2. Weltkrieg oder fünfzehnmal mehr als im Vietnamkrieg) und 1,1 Milliarden Menschen verletzt werden. 
[image: Motorisierungsgrad PKW weltweit (27915 Byte)]
[bookmark: _Toc128213890][bookmark: _Toc169494451]Abbildung 73:	Abbildungsbeschriftung
[image: Kraftstoffverbrauch pro PKW weltweit (36230 Byte)]
[bookmark: _Toc128213891][bookmark: _Toc169494452]Abbildung 74:	Abbildungsbeschriftung
Ein Teil der bei Verkehrsunfällen[footnoteRef:44] Verletzten erleidet durch den Unfall eine lebenslange Behinderung. Dies sind heute weltweit ca. 800 000 Menschen pro Jahr. Diese Zahl wird bis zum Jahr 2030 auf rund 5,7 Millionen Behinderte pro Jahr ansteigen. Insgesamt werden im Jahr 2030 weltweit knapp 100 Millionen Behinderte leben, deren Behinderung durch einen Autounfall verursacht wurde.  [44:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Die Bundesrepublik Deutschland ist neben den USA und Japan die führende Industrienation der Erde, an der sich die Wünsche und Ziele anderer Länder orientieren. Die deutsche Automobilwirtschaft ist stark exportorientiert und seit Jahren bemüht, neue Absatzmärkte im Ausland zu erschließen. 
Durch den hohen Verbrauch fossiler Brennstoffe und die hohe Motorisierung in den Industrieländern wurden bisher über 90 % des weltweit freigesetzten Kohlendioxids durch die Industrieländer emittiert, die Entwicklungsländer sind nur für 8 % der bisherigen Emissionen verantwortlich. Damit tragen die Industrieländer die Hauptverantwortung für die dargestellte Entwicklung. In der Bundesrepublik Deutschland zeigt der Autoverkehr nach wie vor ein ungebrochenes Wachstum. Die deutsche Verkehrspolitik setzt nach wie vor auf einen Ausbau des Autoverkehrs. In den nächsten 25 Jahren wird bei Beibehaltung der bisherigen Verkehrspolitik die Zahl der Autos in Deutschland um ca. 20 % auf 50 Millionen weiter anwachsen.
[bookmark: _Toc128296373][bookmark: _Toc169494308]Das Fahrwerk
Der Optimierungsprozess an der edlen 7er-Reihe betraf weniger die Karosserie als vielmehr Fahrwerk und Motoren. Auf die Frage, warum der grosse BMW nicht gleich von Anfang an derart dynamisch in Form gebracht wurde, antwortet der mit Entwurfstalent und Humor gesegnete Chefdesigner Chris Bangle süffisant lächelnd: «Warum fragen Sie das nicht die Motoreningenieure?» Recht hat der Mann. Weil es eben kaum etwas gibt, was man nicht verbessern könnte. 
Mit dem gewöhnungsbedürftigen Heck wollte BMW, nach Aussage von Bangle, international einen Footprint (Fussabdruck, Spur) in dieser Klasse hinterlassen. Nun aber zeigt sich die Vorzeigelimousine der weiss-blauen Bayern, von welcher mehr als 50 Prozent in der 14 Zentimeter längeren L-Version geordert werden, elegant geglättet. Mit leicht erhöhter Motorhaube, in welche die vergrösserte BMW-Niere nun hineinragt. Mit neu gezeichneten Leuchteinheiten, serienmässig mit Bi-Xenon-Licht ausgestattet und mit wuchtigen Lufteinlässen für die leistungsgesteigerten Triebwerke. 
Dem Kofferraumdeckel wurde ein Teil seiner Wucht genommen. Das schmale Leuchtenband über dem Kennzeichen wich einer bis in die Schlussleuchten hineingezogenen dezenten Chromleiste. Der hintere Stossfänger mit integrierten Diffusern ist stärker eingezogen. Der 7er hat mit diesem Erscheinungsbild zugelegt, ohne dabei ein grosser 5er zu sein. 
Leichtbauweise aller Orte bringt bis zu 30 Kilogramm weniger Gewicht auf die Vorderachse. Für die Innenraumausstattung stehen hochwertige neue Holzfurniere und Lederkombinationen zur Auswahl. Das immer noch etwas komplizierte elektronische Assistenzsystem iDrive (Mercedes-Benz übernimmt es in der neuen S-Klasse) wurde entschlackt und präsentiert sich in seiner Bedienungsfreundlichkeit simpler als bisher. 
Dem serienmässig schon praktisch allen Ansprüchen gerecht werdenden Fahrwerk, mit um 14 Millimeter verbreiterter Spur hinten, stellt BMW für Automobilisten mit gesteigerten individuellen Ansprüchen optional zwei weitere zu Seite. Das Highend-Fahrwerk Adaptive Drive bietet die Kombination aus Dynamic Drive und der kontinuierlich verstellbaren Dämpferkontrolle EDC-K an, das Sportpaket legt den 7er etwas tiefer und betont die entsprechende Fahrdynamik. 
Die Modellpflege wurde auch umfassend auf den Antriebssektor ausgedehnt. Bis auf den 445 PS leistenden Sechsliter-V12 wurden alle Aggregate optimiert oder erneuert. Wobei der Leistungszuwachs - und darin spiegelt sich die technische Kompetenz - mit gleich viel oder weniger Treibstoff erreicht wird. 
Die Palette beginnt beim vom 3er und 5er her bekannten Reihensechszylinder 730i (258 PS). Darüber positioniert ist der 740i (306 PS), der aus dem alten 735i mit auf vier Liter vergrössertem Hubraum entwickelt wurde. Aus dem vormaligen 745i wurde dank Hubraumerweiterung auf 4,8 Liter neu der 750i (367 PS). Die Fraktion der Selbstzünder, die über Vollaluminium-Kurbelgehäuse, Common-Rail-Einspritztechnik und serienmässigen Partikelfilter verfügt, bietet zwei Hochleistungsvarianten an. Den überarbeiteten Sechszylinder 730d (231 PS) sowie den neu entwickelten Achtzylinder 745d (300 PS). Beide Triebwerke glänzen mit üppigem Drehmoment und durchschnittlichen Verbrauchswerten von lediglich 8,2 bzw. 9,5 Litern für 100 Kilometer. 
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[bookmark: _Toc128296375][bookmark: _Toc169494310]Der Innenraum
Der Mensch verbringt immer mehr Zeit im Auto. Damit er sich dort so richtig wohl fühlt, entwickeln automobile Innenausstatter sensitive Stoffe, bunte Lichter und aromatisierte Sitze. Beinahe lautlos öffnet sich die Handschuhfachklappe. Mit leisem Surren fährt ein Becher heraus, der binnen Sekunden mit frisch aufgebrühtem Espresso gefüllt wird. Kurz darauf klingelt ein Glöckchen, die Mittelkonsole[footnoteRef:45] öffnet sich und ein dampfendes Croissant kommt zum Vorschein. Während der automatische Eiskratzer an der Heckklappe mit den letzten Spuren des Winters kämpft, breitet sich im lauschig warmen Innenraum ein angenehmer Duft nach Frühling aus... [45:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Könnte er so beginnen, ein ganz normaler Tag im Jahre 2025, im Auto der Zukunft? Eine Antwort darauf kann wohl nur ein Blick in die Kristallkugel liefern. Was aber die Entwicklungen der kommenden Jahre angeht, sind die Hersteller von Innenraumkomponenten fürs Auto ziemlich verlässliche Informanten.
Das Aufspüren zukünftiger Trends ist ihr Job. In der Projektgruppe "Future Lab" erarbeiten Mitarbeiter des amerikanischen Zulieferers Johnson Controls Vorschläge für neue Konzepte. Eine Idee des interdisziplinären Teams: Die Sinne der Autofahrer sollen stärker angesprochen werden. An der Umsetzung wird bereits gearbeitet. So werden zum Beispiel elektrosensitive Stoffe als Bezüge für Bedienflächen auf der Mittelkonsole getestet. "Damit ist es möglich, durch kreisende und streichende Bewegungen auf der Mittelkonsole das gesamte Infotainmentsystem zu steuern", sagt Designer Andreas Maashoff, Mitglied des Zukunftslabors. Er verspricht sich davon mehr Raum im Autoinneren und eine ansprechendere Optik. "Man hat dann keine Schalter mehr, sondern nur noch ein Funktionsmenü aus Stoff.[footnoteRef:46]" [46:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 
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Mit Bezügen kennt sich auch Peter-Gerd Müller, Produktmanager für Sitze bei Johnson Controls, bestens aus. In Zukunft will er vermehrt Stoffe aus intelligenten Materialien einsetzen. "Wir beschäftigen uns mit der Nanotechnologie, beispielsweise dem selbstreinigenden Lotuseffekt." Mit Hilfe der Nanotechnologie können Stoffe aus Materialien hergestellt werden, die winzig kleine Partikelstrukturen enthalten. "Damit können wir völlig neue Elemente in die Stoffe einarbeiten", so Müller, "zum Beispiel Lichteffekte oder auch Düfte." 
Nicht nur die Bezüge werden sich verändern, auch die Flexibilität der mobilen Sitzgelegenheiten soll optimiert werden. "Es muss schnell und einfach gehen, und darüber hinaus sollte ein ebener Ladeboden für die zweite und dritte Sitzreihe entstehen, der auch das Beladen von sperrigen Teilen ermöglicht", sagt Müller, der sich sogar vorstellen kann, dass sich die Sitze irgendwann einmal auf Knopfdruck automatisch einklappen.
An Innovationen arbeitet man auch bei der Konkurrenz. Auf der IAA vor wenigen Wochen stellte der ebenfalls amerikanische Hersteller von Auto-Interieur, Delphi, die sogenannte Licht-Ambiente-Technologie vor. Mit Hilfe von Leuchtdioden, kurz LEDs, wird dabei der Fahrzeuginnenraum erhellt. "Im Gegensatz zur Glühlampe benötigen LEDs nur einige Millimeter Bauraum und werden nicht so heiß, so dass sie flexibler einsetzbar sind", erklärt Delphi-Sprecher Thomas Aurich die Vorteile.
Eingesetzt werde die Technik zwar in dieser Form im Auto noch nicht, aber das sei nur noch eine Frage der Zeit. Denkbar wären dann zum Beispiel Leuchtdioden in Glasschiebedächern, etwa in Form eines Sternenhimmels, die ohne störende Kabel betrieben werden könnten. "Die Stromversorgung der Leuchten läuft über eine nicht sichtbare Metallmolekül-Schicht, die auf dem Glasdach aufgebracht wird", so Aurich, "wir nennen das auch das 'magische Glas', weil man nicht weiß, wieso die LEDs leuchten."
Darüber hinaus sollen auch psychologische Effekte des Lichts genutzt werden. "Mit entsprechender Beleuchtung im Fahrzeuginneren kann das Wärmeempfinden der Insassen gesteuert werden", sagt Aurich, "wodurch man etwa mit rotem und blauem Licht die Wärme- beziehungsweise Kältewirkung der Klimaanlage unterstützen könnte."
[bookmark: _Toc128296376][bookmark: _Toc169494311]Die Ausstattung
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment.
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Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios[footnoteRef:47] noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment.  [47:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach[footnoteRef:48] des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [48:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf.] 

Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:49].  [49:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung[footnoteRef:50] liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet.  [50:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment[footnoteRef:51].  [51:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Auch in der Ausstattung sind die beiden vergleichbar und zeigen weit gehend das aus den Standardmodellen 307 bzw. Mégane bekannte und bewährte Interieur. Während beim Peugeot der Akzent auch im Karosseriedesign mehr auf sportlicher Anmutung liegt, wirkt der Renault aussen bulliger und innen ein wenig verspielt modern, bis hin zum schlüssellosen Öffnen und Starten per Chipkarte. Beeindruckend ist das grosse Glasdach des Mégane-Cabrios, das auch beim geschlossenen Fahren luftige Atmosphäre und Panoramaaussicht bietet. 
Auch in der Motorisierung zeigt sich die unterschiedliche Positionierung: Die beiden getesteten 2-Liter-Versionen stehen sich in nichts nach, Fahrleistungen, Verbrauch und Emissionen sind nahezu identisch. Aber bei Peugeot gibt es den Motor noch in einer stärkeren Variante mit 177 PS, und das Auto wirkt trotz des längeren Radstands und der über nur 5 Gänge verteilten Leistung agiler. Renault bietet dagegen nur zwei kleinere Triebwerke an, darunter - bei Cabrios noch selten - einen sparsamen und schadstoffarmen 1,9-Liter-Diesel mit kraftvollem Drehmoment. 
[bookmark: _Toc128296377][bookmark: _Toc169494312]Die Sicherheit
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau[footnoteRef:52]. [52:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
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Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de.
Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau.
Reisezeit ist Autozeit, eine gefährliche Zeit für Kinder. Doch der Trend ist erfreulich: Seit Jahren geht die Zahl der im Straßenverkehr verletzten Kinder zurück. Trotzdem könnten es erheblich weniger sein. Wie eine Studie des früheren HUK-Verbandes beweist, werden zwei Drittel aller Kindersitze falsch eingebaut, so dass die gewünschte Schutzwirkung nicht erreicht wird. Eltern, die bislang nur das umständliche Hantieren mit dem Dreipunktgurt kennen, wird das nicht wundern. Viel einfacher aber funktioniert die Montage mit so genannten Isofix-Verankerungen, einer weltweit genormten Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz, bei der es fast nicht mehr zu Einbaufehlern kommen kann, denn der Sitz wird einfach eingerastet. Zugleich werden die Belastungen, die bei einem Unfall auf den Körper des Kindes wirken, erheblich reduziert. Besonders effizient ist dieses System mit dem Römer-Sitz Duo Isofix, der bei ADAC und Stiftung Warentest Testsieger wurde. Da die Verankerungen im Sitz verborgen sind, wissen viele Eltern nicht, dass auch ihr Fahrzeug bereits über dieses einfache und effektive Befestigungssystem, das von fast allen großen Automobilherstellern unterstützt wird, verfügt. Ob dies beim eigenen Pkw der Fall ist, erfährt man unter der Homepage www.britax-roemer.de[footnoteRef:53]. [53:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

Für die Großen sind höhenverstellbare Gurte auf dem Fahrer- und Beifahrersitz sowie im Fond schon seit Jahren beinahe Standard. Das hat sich auch bewährt, denn durch falsch sitzende Gurte kam es bei Unfällen vielfach zu schweren Verletzungen. Das ist auch der Grund, weshalb verstellbare Gurte in Kindersitzen besonders wichtig sind, da sich die Körpergröße - und damit der Sitz der Gurte - in relativ kurzen Zeitabständen ändert. Allerdings ist es oft sehr kompliziert, solche Gurte zu verstellen. Nicht so bei Modellen mit dem Namenszusatz "Plus", der vielfach darauf hin deutet, dass sich bei solchen Sitzen die Schultergurte besonders einfach in bis zu sieben Höhenstufen einstellen lassen. Das bewirkt nicht nur mehr Komfort und Sicherheit, sondern reduziert zugleich den Stressfaktor, wenn es mit den Kleinen auf Reisen geht. Dafür dass die Prinzessinnen und Prinzen es auch wirklich bequem haben, sorgt ein Kopfpolster, das passgerecht mit den Gurten verschoben wird. Zusätzlich gibt es bei beiden Sitzen spezielle Schulterpolster. Sie reduzieren die Verletzungsgefahr im Hals- und Kopfbereich. Natürlich können solche Modelle dank des einfachen Einbaus[footnoteRef:54] schnell von Mamas in Papas oder auch von Papas in Opas Auto versetzt werden. Ganz besonders dann, wenn der Wagen über eine spezielle Verankerung verfügt. Diese weltweit genormte Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Kindersitz reduziert die Belastungen im Ernstfall und erlaubt einen problemlosen und sicheren Einbau. [54:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 

[bookmark: _Toc128296378][bookmark: _Toc169494313]Die Motorisierung
In einer Studie über die Folgen der globalen Motorisierung prognostiziert das UPI-Institut einen Anstieg des weltweiten PKW-Bestandes von heute 500 Millionen um das 4,5-fache auf rund 2,3 Milliarden PKW im Jahr 2030. 
In dem der Studie zugrundeliegenden Forschungsprojekt wurde die Entwicklung des privaten Autoverkehrs in 122 Ländern der Erde untersucht. Der Autoverkehr wird danach im Zeitraum von 1995 bis 2030 rund 60 Milliarden Tonnen Erdöl oder fast die Hälfte der heute registrierten Welterdölreserven verbrauchen. 
Um die Auswirkungen einer globalen Massenmotorisierung auf den anthropogenen Treibhauseffekt zu berechnen, wurden vom UPI-Institut neben der Emission von Kohlendioxid beim Betrieb und bei der Herstellung der PKW auch die Treibhauspotentiale durch 
 die Emissionen von Stickoxiden, Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Pkw,  Distickstoffoxid, Stickstoffdioxid, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid beim Betrieb der PKW und Methan, Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmonoxid bei der Herstellung der Kraftstoffe berechnet. 
 Der Beitrag des Autoverkehrs zum globalen Treibhauseffekt liegt heute bei 4,4 Milliarden Tonnen CO2-Äquivalent und wird bis zum Jahr 2030 auf über 10 Mrd. Tonnen CO2-Äquivalent pro Jahr ansteigen. Tritt diese Entwicklung ein, wird es nach Ansicht der UPI-Forscher nicht mehr möglich sein, eine weltweite Klimakatastrophe zu verhindern. 
[bookmark: _GoBack]Neben den ökologischen Folgen des Wachstums der Motorisierung untersucht die Studie auch soziale Folgen. Ohne tiefgreifende Veränderungen der weltweiten Verkehrspolitik werden durch Autounfälle in den nächsten 35 Jahren rund 50 Millionen Menschen getötet (so viel wie im 2. Weltkrieg oder fünfzehnmal mehr als im Vietnamkrieg) und 1,1 Milliarden Menschen verletzt werden. 
Ein Teil der bei Verkehrsunfällen[footnoteRef:55] Verletzten erleidet durch den Unfall eine lebenslange Behinderung. Dies sind heute weltweit ca. 800 000 Menschen pro Jahr. Diese Zahl wird bis zum Jahr 2030 auf rund 5,7 Millionen Behinderte pro Jahr ansteigen. Insgesamt werden im Jahr 2030 weltweit knapp 100 Millionen Behinderte leben, deren Behinderung durch einen Autounfall verursacht wurde.  [55:  	Jdsf sdlf dlksdjf laskjf lsdkfjsdlf jsdlkfjsdklfjsd lskdjf dlsdj flsdjf ldksfj dlfdjflsdkjf lsdf sdlf sdlfds fl dflsdkjfsd flkjf sldf sdlfj dlfkjsd fsdlkj sdlf] 
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[bookmark: _Toc128213896][bookmark: _Toc169494457]Abbildung 79:	Abbildungsbeschriftung
[image: Motorisierungsgrad PKW weltweit (27915 Byte)]
[bookmark: _Toc128213897][bookmark: _Toc169494458]Abbildung 80:	Abbildungsbeschriftung
Die Bundesrepublik Deutschland ist neben den USA und Japan die führende Industrienation der Erde, an der sich die Wünsche und Ziele anderer Länder orientieren. Die deutsche Automobilwirtschaft ist stark exportorientiert und seit Jahren bemüht, neue Absatzmärkte im Ausland zu erschließen. 
[image: Kraftstoffverbrauch pro PKW weltweit (36230 Byte)]
[bookmark: _Toc128213898][bookmark: _Toc169494459]Abbildung 81:	Abbildungsbeschriftung
Durch den hohen Verbrauch fossiler Brennstoffe und die hohe Motorisierung in den Industrieländern wurden bisher über 90 % des weltweit freigesetzten Kohlendioxids durch die Industrieländer emittiert, die Entwicklungsländer sind nur für 8 % der bisherigen Emissionen verantwortlich. Damit tragen die Industrieländer die Hauptverantwortung für die dargestellte Entwicklung. In der Bundesrepublik Deutschland zeigt der Autoverkehr nach wie vor ein ungebrochenes Wachstum. Die deutsche Verkehrspolitik setzt nach wie vor auf einen Ausbau des Autoverkehrs. In den nächsten 25 Jahren wird bei Beibehaltung der bisherigen Verkehrspolitik die Zahl der Autos in Deutschland um ca. 20 % auf 50 Millionen weiter anwachsen.
[bookmark: _Toc128296379][bookmark: _Toc169494314]Das Fahrwerk
Der Optimierungsprozess an der edlen 7er-Reihe betraf weniger die Karosserie als vielmehr Fahrwerk und Motoren. Auf die Frage, warum der grosse BMW nicht gleich von Anfang an derart dynamisch in Form gebracht wurde, antwortet der mit Entwurfstalent und Humor gesegnete Chefdesigner Chris Bangle süffisant lächelnd: «Warum fragen Sie das nicht die Motoreningenieure?» Recht hat der Mann. Weil es eben kaum etwas gibt, was man nicht verbessern könnte. 
Mit dem gewöhnungsbedürftigen Heck wollte BMW, nach Aussage von Bangle, international einen Footprint (Fussabdruck, Spur) in dieser Klasse hinterlassen. Nun aber zeigt sich die Vorzeigelimousine der weiss-blauen Bayern, von welcher mehr als 50 Prozent in der 14 Zentimeter längeren L-Version geordert werden, elegant geglättet. Mit leicht erhöhter Motorhaube, in welche die vergrösserte BMW-Niere nun hineinragt. Mit neu gezeichneten Leuchteinheiten, serienmässig mit Bi-Xenon-Licht ausgestattet und mit wuchtigen Lufteinlässen für die leistungsgesteigerten Triebwerke. 
Dem Kofferraumdeckel wurde ein Teil seiner Wucht genommen. Das schmale Leuchtenband über dem Kennzeichen wich einer bis in die Schlussleuchten hineingezogenen dezenten Chromleiste. Der hintere Stossfänger mit integrierten Diffusern ist stärker eingezogen. Der 7er hat mit diesem Erscheinungsbild zugelegt, ohne dabei ein grosser 5er zu sein. 
Leichtbauweise aller Orte bringt bis zu 30 Kilogramm weniger Gewicht auf die Vorderachse. Für die Innenraumausstattung stehen hochwertige neue Holzfurniere und Lederkombinationen zur Auswahl. Das immer noch etwas komplizierte elektronische Assistenzsystem iDrive (Mercedes-Benz übernimmt es in der neuen S-Klasse) wurde entschlackt und präsentiert sich in seiner Bedienungsfreundlichkeit simpler als bisher. 
Dem serienmässig schon praktisch allen Ansprüchen gerecht werdenden Fahrwerk, mit um 14 Millimeter verbreiterter Spur hinten, stellt BMW für Automobilisten mit gesteigerten individuellen Ansprüchen optional zwei weitere zu Seite. Das Highend-Fahrwerk Adaptive Drive bietet die Kombination aus Dynamic Drive und der kontinuierlich verstellbaren Dämpferkontrolle EDC-K an, das Sportpaket legt den 7er etwas tiefer und betont die entsprechende Fahrdynamik. 
[bookmark: _Toc127967559][bookmark: _Toc169494535]Tabelle 10:	Tabellenbeschriftung
	Modell
	2004
	2003
	Differenz Vorjahr

	A4
	313'269
	324'551
	-11'282

	
	
	
	



Die Modellpflege wurde auch umfassend auf den Antriebssektor ausgedehnt. Bis auf den 445 PS leistenden Sechsliter-V12 wurden alle Aggregate optimiert oder erneuert. Wobei der Leistungszuwachs - und darin spiegelt sich die technische Kompetenz - mit gleich viel oder weniger Treibstoff erreicht wird. 
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