
Die uralte Zunft des Lampionbaus ist das 
leuchtendste Aushängeschild von Hoi An, in 
Konkurrenz allerdings mit Dutzenden von 
Schneiderbetrieben, die innerhalb weniger 
Stunden jedes mitgebrachte Kleid für zwanzig 
Dollar kopieren. Doch Schneidern kann man 
überall lernen, Lampions bauen nicht. Die Teil-
nehmer des Workshops sollen jetzt die Seide 
straff über das Bambusgestell spannen und 
festkleben. „Ganz schön fummelig“, sagt Me-
gan aus Manchester und betrachtet ihr wind-
schiefes Modell. Kaum nachzuvollziehen für 
Laien wie sie, dass Long Vys kleiner Familien-
betrieb in extrem flinker Handarbeit 20 000 
perfekte Lampions im Jahr produziert, rund 
oder tropfenförmig, von winzig bis riesengroß. 

Vogelkäfige hängen im Flur

Der Laternenmacher ist einer von vielen hoff-
nungsvollen Entrepreneurs in dem Land, das 
mit acht Prozent Wirtschaftswachstum und 
steigenden Touristenzahlen zu den großen Auf-
steigern Asiens gehört. Auch weil es so preis-
wert für Europäer ist: Fahrräder gibt es etwa in 
Hoi An ab zwei Dollar pro Tag, ein Doppelzim-
mer in Budget-Hotels kostet weniger als 
30 Dollar und Dutzende originelle Restaurants 
wetteifern um Kunden. 

Bei einer lokalen Führung können Touristen 
Einheimische besuchen, wie zum Beispiel Fa-
milie Quan Thang. Hinter einer alten Holztür 
beherbergt ihr chinesisches Kaufmannshaus 
rechts und links hölzerne Alkoven, Vogelkäfige 
hängen im Flur. In einer offenen Küche im hin-
teren Teil grunzen zwei Schweine, während 
Phung Dang Thi, 23, flink und geschickt grüne 
Frühlingsrollen für den Abendmarkt dreht. 
„Come tomorrow“, spricht sie die Besucher 
freundlich auf Englisch an und lacht: „Vietnam 
cooking class“. Ja, denkt der Reisende, könnte 
man ja mal versuchen. Schwieriger als das La-
ternenbasteln kann es eigentlich nicht werden. 
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Re iseReise

Sieben Urlauber basteln. Auf winzigen 
Bambusstühlchen sitzend, balancieren 
sie halbfertige Lampiongestelle zwischen 

den Knien. Über den Köpfen surrt ein hölzener 
Deckenventilator. Fensterläden und Flügeltü-
ren des kleinen Raums sind weit geöffnet. Den-
noch gerät die kleine Gruppe ganz schön ins 
Schwitzen bei dem Versuch, ähnlich wohlge-
formte leuchtende Schönheiten zu kreieren, 
wie sie hier vor jedem Wohnhaus und jedem 
Geschäft hängen. 

Hoi An ist die Kapitale der Lampionmacher 
in Vietnam. Das idyllische, rund 80 000 Ein-
wohner zählende Hafenstädtchen in 
 Zen tralvietnam beherbergt in seiner Altstadt 
mehr als 30 Laternenmacher. Einer von ihnen 
ist Long Vy. „Wir exportieren sogar nach Hol-
lywood“, sagt der 40-Jährige stolz, „alle roten 
Film-Laternen stammen von hier.“ Und seit 
der vietnamesische Jungunter nehmer ge-
merkt hat, dass Urlauber die Lampen nicht 
nur kaufen,  sondern am liebsten auch nach-
basteln wollen, bietet er Laternen-Workshops 
für Touristen an. 

Der Lampion-Boom ist relativ jung: Unter 
der kommunistischen Regierung waren die 
Lampen nicht gern gesehen, Lichterfeste sogar 
verboten, weil die ungeliebten Chinesen sie in 
tausend Jahren Fremdherr-
schaft eingeführt hatten. Doch 
jetzt darf wieder gefeiert wer-
den: In Vollmondnächten – und 
zum vietnamesischen Neu-
jahrsfest am 23. Januar knipst 
der Bürgermeister von Hoi An 
das Licht aus. Dann ist der his-
torische Ort ein Meer von La-
ternen. An Läden, Kneipen und 
Boutiquen baumeln sie, sogar 
an der kunstvoll geschnitzten 
Japanischen Brücke, dem 
Wahrzeichen der Stadt.

1999 erklärte die Unesco die Altstadt mit 
ihren chinesischen Teakhäusern und abblät-
ternden portugiesischen Händlervillen, die 
den Vietnamkrieg weitgehend unbeschadet 
überstanden, zum Weltkulturerbe – und weck-
te den Ort aus seinem Dornröschenschlaf. 

Backpacker aus Australien 
und Budget-Urlauber aus Eu-
ropa ziehen heute in Scharen 
durch die mit alten Ziegeln 
gepflasterten Sträßchen am 
Thu-Bon-Fluss, der vier Kilo-
meter weiter ins Chinesische 
Meer mündet. „Wifi“ steht an 
morbiden Wänden aus dem 
16. Jahrhundert, auf Terrassen 
sitzen junge Leute mit Lap-
tops, während Fischerfrauen 
vor bunten Holzbooten ihren 
Fang anbieten.

F O T O L I A / J E N S  O T T O S O N

Alles ist erleuchtet: Kaum ein Haus in Hoi An, das nicht mit Lampions geschmückt ist. Zum Neujahrsfest sind sie die einzigen Lichtquellen in der Stadt.

V I E T N A M

Licht aus, 
Laternen an 

Am 23. Januar feiert Vietnam sein Neujahrsfest.  
Hoi An, Hauptstadt der Lampionmacher,  

wird dann wieder besonders hell leuchten.  
Doch das war nicht immer so

V o n  A n d r e A  T A p p e r

Anreise: Flug über Hanoi 
und Da Nang, etwa mit Viet-
nam Airlines ab Frankfurt/M.

Workshop: Lampion macher 
Long Vy bietet Laternen-
Workshops an, unter ande-
rem in Zusammenarbeit mit 
dem Nam Hai Hotel, Kosten 
für den Kurs ca. 11 Euro. 

Pauschal: Verschiedene 
Veranstalter haben Vietnam-
reisen im Programm, etwa 
Airtours: achttägige Rundrei-
se „Klassisches Vietnam“,  
ab 1 570 Euro pro Person.
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R AU F E L D

Belfast gedenkt der Titanic  
mit neuem Besucherzentrum
Aus gegebenem Anlass muss man dieser Tage 
häufiger an die Titanic und deren Untergang 
denken. In Belfast wird man es das ganze Jahr 
über tun. Hier wurde das Luxusschiff einst ge-
baut, und von hier brach die Titanic am 14. Ap-
ril 1912 zu ihrer Jungfernfahrt auf, von der sie 
nicht zurückkehren sollte. Das hat Belfast übri-
gens lange als tiefe Kränkung empfunden, 
schließlich – sagen die Belfaster – „war sie in 
Ordnung, als sie auslief“. Das neu entstandene 
Titanic Quarter in den stillgelegten Docks von 
Belfast eröffnet mit dem Titanic Belfast-
Besucherzen trum im Frühjahr pünktlich zum 
hundertjährigen Jubiläum der Jungfernfahrt. 
Informationen und kostenlose Broschüren über 
das Reiseland Irland gibt es im Internet unter: 
www.discoverireland.com/de

M E L D U N G
❖

Z I T I E R T
❖

„Die Welt gehört denen, die zu ihrer 
Eroberung ausziehen, bewaffnet mit 

Sicherheit und guter Laune.“

Charles Dickens. Am 7. Februar ist sein 
200. Geburtstag, der das ganze Jahr über  

mit zahlreichen Events in London und seiner 
Geburtsstadt Portsmouth gefeiert wird.

V o n  H e i k o  D i l k

Dieses Jahr wird es ernst. Ab 2012 gelten 

in der EU verbindliche CO2-Grenzwerte 

für neu zugelassene Autos. Werden die nicht 

eingehalten, drohen der Automobilindustrie 

Strafzahlungen. Insgesamt in Höhe von 

10 Milliarden Euro, wie die Europäische Um-

weltagentur (EEA) im Dezember mitteilte. 

Das klingt zunächst dramatisch, tatsächlich 

besteht aber vorerst kein Grund zur Sorge. 

Doch dazu später.

Zunächst mal: Worum geht es eigentlich? 

Nach der EU-Verordnung zur „Festsetzung 

von Emissionsnormen für neue Personen-

kraftwagen“ dürfen Pkw nur noch 130 Gramm 

Kohlendioxid pro Kilometer ausstoßen. Das 

ist der Grundsatz. Allerdings gibt es ein so 

genanntes „Phase in“. Das heißt, das gilt in 

diesem Jahr zunächst nur für 65 Prozent der 

Neuzulassungen. Ab 2013 müssen 75 Prozent 

den Grenzwert erfüllen, 2014 sind es 80 Pro-

zent und 2015 alle.

Zielwert erreicht

Ursprünglich hätte der Wert bei 120 Gramm 

liegen sollen, doch in den Verhandlungen 

erstritt die Autoindustrie einen Bonus von 

zehn Gramm, der durch andere Maßnahmen, 

wie den Einsatz von Biokraftstoffen, beson-

ders effiziente Klimaanlagen oder Leichtlauf-

reifen, erreicht wird. Und tatsächlich muss 

auch nicht jeder Hersteller die 130 Gramm 

erreichen. Das durchschnittliche Gewicht der 

Fahrzeugflotte spielt auch noch eine Rolle. 

So ergibt sich etwa für Daimler, die bekannt-

lich überwiegend größere Autos bauen, ein 

Wert von 137,3 Gramm CO2, während Fiat 

durchschnittliche CO2-Emissionen von 119,2 

Gramm erreichen muss.

Doch zurück zur Warnung der EEA: Deren 

Einschätzung basierte auf den Zulassungen 

für das Jahr 2010. Da hatten schon 80 Prozent 

der Hersteller das Ziel für 2012 erreicht. Unter 

den Herstellern, die mindestens 100 000 Pkw 

oder mehr pro Jahr zulassen, lagen lediglich 

Mazda, Nissan, General Motors, Dacia, Škoda 

und Daimler über ihrem Zielwert. Wobei Da-

cia mit rund zehn Gramm Differenz am wei-

testen entfernt lag, während Daimler und 

Škoda nur 0,4 und 0,6 Gramm fehlten.

Dietmar Oeliger vom Naturschutzbund 

Deutschland (NABU) geht deshalb davon aus, 

dass kein Hersteller Strafzahlungen befürch-

ten muss. „Dass die Ingenieure das schaffen, 

daran haben wir nie gezweifelt“, sagt er. „Wir 

waren immer der Auffassung, dass 120 Gramm 

möglich und auch nötig gewesen wären.“

Beim Verband der Automobilindustrie 

(VDA) ist man anderer Auffassung. Zwar hält 

der VDA es auch für wahrscheinlich, dass die 

Grenzwerte erreicht werden, „aber sicher sein 

kann man da nie“, sagt Matthias Wissmann, 

Präsident der Interessenvertretung der deut-

schen Autoindustrie. „Ob die Hersteller ihre 

Ziele erreichen, hängt keinesfalls nur von der 

angebotenen Technologie ab, sondern maß-

geblich auch vom Markterfolg bestimmter 

Produkte.“ Die 130 Gramm der gesamten 

Fahrzeugflotte bis 2015 hält Wissmann für 

„ambitioniert, aber nicht unerfüllbar“.

Tatsächlich verschiebt sich das Bild erheb-

lich, wenn man die Anforderungen für das Jahr 

2015 heranzieht (siehe Tabelle). Plötzlich ist 

Toyota der einzige Hersteller, der sein CO2-Ziel 

immerhin fast erreicht hat. Nur 0,7 Gramm 

trennten den japanischen Hybridpionier 2010 

noch vom persönlichen Grenzwert (128,4 

Gramm). Bei Daimler sind es 22,8 Gramm.

Kein Naturgesetz

Dennoch, für den NABU ist 2015 schon abge-

hakt. „Jetzt geht es um 2020 und das Ziel von 

95 Gramm pro Kilometer“, sagt Oeliger. Hier 

beginnt die Diskussion gerade erst. „Wir ha-

ben die Befürchtung, dass die Politik den glei-

chen Fehler wieder macht und sich auf die 

cleveren Ideen der Autoindustrie einlässt“, 

sagt der NABU-Mann. Er meint, dass es wie-

der ein „Phase in“ geben könnte und dass der 

Grenzwert durch die Anrechnung von zusätz-

lichen Maßnahmen verwässert wird.

VDA-Präsident Wissmann warnt indessen, 

dass die „jährlichen CO2-Reduzierungsfort-

schritte“ durch die Hersteller kein „Naturge-

setz“ seien. In den letzten Jahren seien viele 

einfache und kosteneffiziente CO2-Maßnah-

men bereits eingeführt worden. „Weitere Ein-

sparungen werden nochmals mit zunehmend 

höheren Investitionen verbunden sein“, so 

Wissmann. Außerdem spiele auch „die Akzep-

tanz von Elektrofahrzeugen“ und „das Kun-

denverhalten“ eine große Rolle.

Nicht nur die Hersteller stehen in der Ver-

antwortung, sparsame Pkw-Modelle anzubie-

ten. Die Kunden müssen sie auch kaufen. Nur, 

das zeigen die meisten Umfragen zum Thema: 

Mit dem Umweltbewusstsein der Käufer ist es 

schnell vorbei, wenn es ums Geld geht. Und 

die meisten  Sparvarianten sind nunmal deut-

lich teurer als die Standardmodelle.

N A C H R I C H T E N

❖

E U - V E R O R D N U N G

Viel Rauch um viel
Ab diesem Jahr gelten in der EU verbindliche CO2-Grenzwerte für Pkw

W O R T E

„Ich wollte ein einfaches Auto, bei 

dem ich alles verstehe, wenn ich die 

Motorhaube aufmache.“

Margot Käßmann, die ehemalige Landesbischöfin 

von Hannover, ändert ihre Prioritäten, jetzt,  

da sie keinen Dienstwagen mehr hat.

PS

VW-Chef Martin Winterkorn ist ein cleverer 

Mann. Nachdem er kürzlich schon auf der 

IAA die Lenkradverstellung des Hyundai i30 

lobte („Da scheppert nichts.“) und sich über 

die eigene beschwerte („Wir können’s nicht. 

Warum kann’s der?“), wobei er wohl unbe-

merkt gefilmt wurde, ließ er sich kürzlich in 

Detroit bei der genauen Begutachtung eines 

Mercedes SL fotografieren. So langsam könn-

te das zur Marketingstrategie werden. Nach 

dem Motto: Bei VW kümmert sich sogar der 

Boss um jedes Detail. Andererseits dürfte zu-

mindest von der ersten Aktion Hyundai doch 

etwas mehr profitiert haben. (hdi.)

S A G E N  S I E  M A L

Herr Bergman
Wie kommt ein Sportreporter aus Schwe-

disch Lappland dazu, sich für alternative 

Treibstoffe zu begeistern?

Ich entwickele diese Technologien ja nicht. 

Ich engagiere mich darin, verschiedene Ak-

teure und Interessensgruppen zusammenzu-

bringen. In Piteå, meiner 

Heimatstadt in Lappland, 

stehen die größten Papier-

fabriken Europas. Papier 

ist ein Holzprodukt – für 

die Produktion werden 

aber nur 43 Prozent des 

Holzes benötigt. Die Frage 

war: wohin mit dem Rest?

In den Tank?

Beispielsweise. Inzwi-

schen laufen die Pilotver-

suche mit so genanntem 

Bio-DME, einem Gas, das 

aus Holzabfällen gewon-

nen wird. Chemrec heißt 

das Unternehmen, das für die Produktion von 

Bio-DME gegründet wurde. Neben schwedi-

schen Hochschulen sind auch der LKW-Her-

steller Volvo und der Mineralölkonzern Total 

beteiligt. Hier in Lappland fahren  schon Holz-

laster mit diesem „Holzgas“. Daneben wurden 

etwa Polykarbonate, also Kunststoff-Surroga-

te, aus Holz entwickelt. Auch hier zeigt die  

Automobilindustrie reges Interesse.

Deutschland muss 2012 erstmals seit 25 Jah-

ren Getreide importieren, weil auf zu vielen 

Äckern längst Mais für die Biosprit-Produk-

tion wächst. Wie verhindern Sie, dass etwa 

künftig Wald für Bio-DME gerodet wird?

Wenn wir eines aus der gegenwärtigen glo-

balen Abhängigkeit vom Öl gelernt haben, 

dann das: Um nachhaltig zu handeln, müssen 

lokale Lösungen gefunden werden. An ande-

ren Ecken der Welt wird vielleicht Treibstoff 

aus Algen ein Thema. Wir haben hier in Lapp-

land die Papierfabriken und das Abfallprodukt 

Holz. Das Spannende ist ja: Ausgerechnet aus 

dem, was bisher als Müll und damit als Prob-

lem stigmatisiert war, entsteht nun etwas Pro-

duktives, nämlich neue Energie. (cle.)

P R I VAT

Robert Bergman 

aus Piteå will 

Lastwagen und 

Busse mit Holz 

antreiben.
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Reifeprozess: Zunehmend 

ältere Neuwagenkäufer

Dieser Trend blieb im vergangenen 

Jahr ungebrochen: Wie in den ver-

gangenen 20 Jahren – das Abwrack-

prämienjahr 2009 einmal ausge-

nommen – sind Neuwagenkäufer 

auch 2011 älter geworden. Ihr 

Durchschnittsalter liegt nach einer 

repräsentativen Analyse des CAR-

Instituts der Universität Duisburg-

Essen nun bei 51,3 Jahren. Die 

ältes ten Kunden stellten einmal 

mehr die Marken Mercedes und 

Jaguar. Gerade einmal sieben Pro-

zent aller Fahrer, die sich für ein 

fabrikneues Auto entscheiden, sind 

indes jünger als 30 Jahre.  2010 lag 

das Durchschnittsalter aller Neu-

wagenkäufer noch bei 50,9 Jahren, 

1995 sogar bei 46,1 Jahren. (rfd.)

Geheimsache: Bentleys 

fahern mit Dieselmotor

Die Zulassungsstatistik des Kraft-

fahrt-Bundesamtes hat es ans Licht 

gebracht: Im vergangenen Jahr wur-

den in Deutschland zwei Modelle 

der Bentley-Baureihe Continental 

mit Dieselmotoren angemeldet. Das 

Interessante dabei: Offiziell ist kein 

Bentley mit Selbstzünder erhältlich, 

bei besagten Fahrzeugen handelt es 

sich vermutlich um Versuchsträger 

des VW-Konzerns. Denn da der 

Continental auf der Bodengruppe 

des VW Phaeton aufbaut, wäre es 

relativ einfach, Testwagen mit 

einem TDI-Aggregat aus der großen 

VW-Limousine auszustatten. Übri-

gens: Laut Kraftfahrt-Bundesamt 

wurde 2011 zudem ein dieselbetrie-

bener Ferrari angemeldet. Wird der 

Selbstzünder in der Luxusklasse also 

doch salonfähig? (rfd.)

Tafelsilber: Saab 

versteigert Autosammlung

Der insolvente Autobauer Saab hat 

große Teile seiner Autosammlung 

versteigert. Gebote für die insge-

samt 120 Fahrzeuge konnten bis zu 

diesem Freitag abgegeben werden. 

Bereits am kommenden Montag 

sollen die Autos, darunter Prototy-

pen wie der elektrisch angetriebene 

Kleinbus Elbil von 1976 oder die 

fünf Jahre Sportwagenstudie AeroX 

die Hallen im westschwedischen 

Trollhättan verlassen. Da diese 

Fahrzeuge wie auch das Werksmu-

seum zum Firmenvermögen gehö-

ren, war es nicht möglich, sie nach 

Eröffnung des Insolvenzverfahrens 

aus der Konkursmasse herauszu-

nehmen. (rfd.)

Hochdruck: Autogas für 

moderne Direkteinspritzer

Die Umrüstung auf Autogas ist bis-

lang nur bei älteren Ottomotoren 

möglich. Forscher der Hochschule 

für Technik und Wirtschaft in Saar-

brücken wollen nun auch PKW mit 

direkteinspritzenden Motoren für 

den Betrieb mit Autogas umrüsten. 

Zentrales Bauteil ist dabei eine neu 

entwickelte Hochdruckpumpe. 

Zudem verhindert eine integrierte 

Kühlung, dass das flüssige Autogas 

bei Hitze Blasen wirft. Vorteil wären 

deutlich geringere Verbrauchs-

werte: Das Versuchsmodell, ein 

Peugeot 5008 mit modernem 

Downsizing-Motor, soll mit der 

neuen Technik eine Reichweite von 

mehr als 1 000 Kilometern pro 

Tankfüllung erreichen. (sp-x)

❖
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Z I E L E

Viele Hersteller lagen 2010 noch deutlich 

über der Zielvorgabe, die 2015 verbindlich 

wird. Daimler etwa fehlten mit einem durch-

schnittlichen CO2-Ausstoß von 160,1 g 

noch 22,8 g bis zum Ziel von 137,3 g.

T H I N K S T O C K P H O T O / S E R G I Y  S E R D Y U K

Wer zu viel qualmt, muss zahlen: Zumindest 2012 jedoch werden wohl fast alle Hersteller die EU-Vorgaben erreichen.   

R AU F E L D / C H R I S T I A N  W E R N E R ;  Q U E L L E :  E E A

Die 11 größten Hersteller (CO2-Ausstoß der 

Neuzulassungen in der EU in Gramm)

2010 Zielwert für 2015

1. VW

2. Renault

6. Opel

3. Ford

7. Citroen

4. Fiat

8. Daimler

10. Audi

126,2

127,4

125,0

151,8

119,2

137,3

140,4

133,8

136,5

131,4

5. Peugeot

9. BMW

11. Toyota

127,7

137,4

128,4

131,0

146,4

129,1

127,0

130,5

140,3

130,7

160,1

139,5
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