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Testfahrt im Schrank

AUS SINDELFINGEN UND BERLIN
JOST MAURIN

lexander Sauer lasst sich
beim Beschleunigen des
Mercedes-Kombi  Zeit.
Von null auf 50 Kilome-
ter pro Stunde braucht er ganze
26 Sekunden - viel mehr als die
zehn Sekunden, mit denen der
Autokonzern in seinen Prospek-
ten wirbt. Nie fahrt Sauer schnel-
ler als 120 Stundenkilometer, Ra-
dio und Klimaanlage sind im-
mer aus. Man konnte denken,
Sauer sei entweder einer dieser
zogerlich dahintuckernden
Rentner, die die Strafle blockie-
ren. Oder ein ziemlich konse-
quenter Spritsparer. Jedenfalls
kein gewohnlicher Autofahrer.
Und genau das ist das Problem.

Sauer arbeitet als Betriebsin-
genieur im Testzentrum von
Mercedes-Benz in Sindelfingen
bei Stuttgart, im Herzen des mil-
liardenschweren Weltkonzerns
Daimler. Er ist 48 Jahre alt, tragt
Pullover und sagt statt ,verschie-
denste“ schwiabisch ,verschie-
dentschte Gerade fiihrt er vor,
wie eine Testfahrt ablauft, mit
der sie ,beim Daimler” und an-
deren Autoherstellern fiir die Be-
horden messen, wie viel Abgase
ein Wagen ausstofdt.

Die verdreckte Luft aus den
Auspuffrohren flieft  durch
Schlduche und Messgerite in
vier durchsichtige Beutel aus
Kunststoff, die in Metallschran-
ken mit Glastiiren hingen. Die
Bedingungen, unter denen Sauer
hier fiahrt, sind so unrealistisch,
dass die Messwerte meist niedri-
ger sind als draulen auf der Stra-
fRe. So schaffen es viele Wagen
durch die Zulassung, obwohl sie
die Luft stirker verschmutzen,
als das Gesetz erlaubt.

Daimler-Ingenieur Sauer oder
seine Kollegen fahren nicht auf
der Strafle, sondern auf Rollen
im Labor. Vor der Windschutz-
scheibe hiangt an einem Me-
tallarm ein Monitor, dessen An-
zeige der eines Videospiels aus
den 8oer-Jahren dhnelt. Eine
griine Linie auf dem grob aufls-
senden Bildschirm gibt Sauer die
Geschwindigkeit vor: Fithrt sie
nach rechts, muss er schneller
fahren, geht sie nach links, soll er
langsamer werden. Ist die Linie
gerade, muss er einfach das Tem-
po halten. Die Linie ist sehr lang
gerade, insgesamt langer als die
Hilfte der etwa 20 Minuten, die
der Test dauert. Auch das spart
Sprit und damit Abgase — aber
mit einer Fahrt auf der Strafle,
die hier simuliert werden soll,
hat das wenig zu tun.

Deshalb ist jetzt ein Streit ent-
brannt tber das Testverfahren
und all die Details, die damit zu-
sammenhangen. Die Auseinan-
dersetzung findet in Briissel und
in den Hauptstadten der EU-Lin-
der statt. Dort ringen Industrie-
vertreter mit Umweltaktivisten—
bisher weitgehend unbemerkt
von der Offentlichkeit.

Den Herstellern kommen die
wirklichkeitsfremden Tests gele-
gen. Wiirde Ingenieur Sauer im
Mercedes kraftig Gas geben,
auch mal bis 140 oder 160 Kilo-
meter pro Stunde, diirften viele
neue Autotypen gar nicht zuge-
lassen werden. Zudem geht dem
Staat Kfz-Steuer verloren, denn
die bemisst sich auch nach dem
Ausstol von Treibhausgasen.
Und die Autokdufer werden mit
unrealistisch niedrigen Ver-
brauchsangaben getauscht. Der
International Council on Clean
Transportation hat gerade wie-
der in einer Studie gezeigt, wie
stark die Angaben der Hersteller

UMWELT Die
Abgaswerte von
Autos misst die
Industrie mit
einem Verfahren,
das mit dem
normalen Betrieb
auf der Strafde
nichts zu tun hat.
Teils sind die
echten Werte
dreimal hoher als
erlaubt. Die EU
deckt das —bisher

vom wirklichen Verbrauch ab-
weichen: Im vergangenen Jahr
waren es dem Forschungsinsti-
tut zufolge im Schnitt 38 Prozent.

Die EU-Kommission weif}, wie
grof} das Problem auch bei den
Abgasen ist. Hinsichtlich der
Stickoxide von Dieselfahrzeugen
etwa ,versagt die momentane
Gesetzgebung“ zur Zulassung
neuer Modelle, riumt die Behor-
de auf taz-Anfrage ein. Und: Die
,realen Schadstoffemissionen
sind deutlich hoher als die ge-
setzlichen Vorgaben’ In Tests der
Forschungsabteilung der Kom-
mission lagen sie bei Dieselfahr-
zeugen, die die Grenzwerte der
Abgasnormen Euro 3 bis 6 erfiil-
len miissen, bis zu 3,5-mal hoher
als erlaubt. Andere Studien stell-
ten sechsmal hohere Werte fest.

Dabei enthielt die Luft 2012 im
Jahresdurchschnitt an 65 Pro-
zent der deutschen Messstatio-
nen in der Nihe von Straflen
mehr Stickstoffdioxid als gesetz-
lich zugelassen. Das hat das Um-
weltbundesamt errechnet. Und
in Ballungsgebieten kommen
die meisten Stickoxide aus den
Auspuffrohren von Fahrzeugen.
Zwischen 2002 und 2011 muss-
ten je nach Jahr 5 bis 23 Prozent
der Stadtbevolkerung in der EU
Stickstoffdioxidbelastungen ho-
her als die jahrlichen Grenzwer-
te ertragen, warnt die Europdi-
sche Umweltagentur.

Studien haben laut Weltge-
sundheitsorganisation gezeigt,
dass bei Kindern mit Asthma
Bronchitissymptome  zuneh-
men, wenn sie lange Stickstoffdi-
oxid einatmen. Auch Allergiker
konnen Probleme bekommen,
weil die Bronchien zusitzlich ge-
reizt werden, berichtet das Um-
weltbundesamt. Der Natur scha-
den Stickoxide vor allem, weil sie
dazu beitragen, dass Boden zu
stark gediingt werden und so
Tier- und Pflanzenarten ausster-
ben. Und sie wirken genauso wie
Treibhausgase.

Es war also schon richtig, dass
die Europaische Union Grenz-
werte festgelegt hat, wie viel
Stickoxid neue Autos in die At-
mosphire blasen diirfen. Den-
nochldsst sie zu, dass die Herstel-
ler die Abgase unter wirklich-
keitsfernen Bedingungen mes-
sen — so wie Daimler-Ingenieur
Sauer auf dem Rollenprifstand.

Die Tachonadel klettert ge-
machlich auf 70 Kilometer pro
Stunde. Kein einziges Mal drtickt
Sauer das Gaspedal wahrend des
Tests weiter als zur Halfte durch.
,Wenn sie da Vollgas geben, sind
sie bei einem Auto mit so einem
starken Motor gleich drauflen’,
sagt der Ingenieur. Denn eine
EU-Verordnung verlangt, dass er
nach dem ,Neuen Europaischen
Fahrzyklus', kurz NEFZ, fahrt. Der
gilt bereits seit 1996.

Die Vorschriften erlauben
auch, dass Sauers Kollegen die
Testfahrzeuge erst einmal stun-
denlang in einer ,Saugkammer”
parken, wo es immer 23 Grad
warm ist. Die NEFZ-Regeln gehen
davon aus, dass in Europa immer
und tberall sommerliche Tem-
peraturen herrschen: ,Die Tem-
peratur der Prifkammer muss
wiahrend der Prifung zwischen
293 Kelvin und 303 Kelvin (20
und 30 Grad Celsius) liegen',
heif3t es dort. Auch deshalb sto-
flen die Autos im Test weniger
Abgase aus als im normalen Be-
trieb, zum Beispiel weil Motoren
bei niedrigen Temperaturen oft
mehr Kraftstoff verbrauchen
und Katalysatoren schlechter
funktionieren.

Die Hersteller diirfen auch
weitgehend selbst entscheiden,

welches Motordl sie im Test ver-
wenden. Moglich sind teure
Leichtlaufole, mit denen sich der
Motor leichter dreht, also weni-
ger Energie verbraucht sowie we-
niger Abgase produziert. Laut
ADAC lassen sich etwa auf Kurz-
strecken auf diese Weise 4 bis 6
Prozent Sprit sparen. Dabei han-
delt es sich aber selten um das O],
mit dem das Auto geliefert wird.

Klaus Land ist bekannt, wozu
das fiihrt. Auch er ist Ingenieur
bei Daimler. Aber Land tragt Kra-
watte zu einem weiflen Hemd
mit hochgekrempelten Armeln
und steht in der Hierarchie wei-
ter oben: Er leitet die Abteilung
Abgaszertifizierung des Kon-
zerns.

Die Hersteller wissen, dass
die Werte in die Irre fithren
Verbrauch und Emissionen eines
Motors seien davon abhangig,
wie stark er belastet wird, sagt
der Manager im Leitstand eines
Testlabors in Sindelfingen. Fahrt
man einen Berg hoch, ist die Last
hoch. Pure Physik. Das Problem:
JIm  gesetzlichen  Zertifizie-
rungstest werden nur sehr nied-
rige Motorlasten betrachtet, und
es sind keine Steigungen vorge-
sehen.” Zwar reduzierten Kataly-
satoren die Stickoxide selbst
dann, wenn der Motor richtig
stark arbeitet. ,Aber auch dann
konnen die Emissionen in sol-
chen Situationen oft iiber den
Grenzwerten liegen.” Fiir Land
ist klar, dass die Limits nicht ein-
gehalten werden, wenn man den
Antrieb starker belastet als im
Zulassungstest.

Und das gilt nicht nur fir
Daimler. Die Hersteller machen
also keinen Hehl daraus, dass die
aktuellen Tests unrealistische Er-
gebnisse bringen.

Fur sie ist das gar nicht
schlecht. Denn wenn die Mes-
sungen strenger waren, miissten
sie ihre Autos wieder so klein
und leicht bauen wie etwa in den
1980er-Jahren. Dann wiirden die
Wagen weniger Sprit verbrau-
chen und weniger die Luft ver-
pesten. ,Aber mit den dicken
Schlitten von heute ldsst sich
mehr Geld verdienen’, sagt ein

Abgase in den Schlauch: In diesem Testlabor wird ein Mercedes nach den Regeln der EU gepriift Foto: Daimler AG

Brancheninsider, der aus Angst
um seinen Job lieber anonym
bleiben will. ,,Und viele Leute fin-
den es ja auch einfach schick, mit
einem zwei Tonnen schweren
Geldndewagen in der Grofistadt
zu protzen.”

Um von Sindelfingen aus an
den Ort zu gelangen, wo tber die
Tests entschieden wird, kann
man gut finf Stunden mit dem
Auto fahren, nach Belgien, ins
Zentrum Europas—wer es angeht
wie der Ingenieur Sauer im Test-
labor, braucht ein bisschen lan-
ger. In Briissel beobachtet Greg
Archer bei der Umweltorganisa-
tion Transport & Environment,
wie die Industrie versucht, die
Tests moglichst lasch zu halten.
Archer hat Chemie studiert, jetzt
leitet er in seiner Organisation
die Kampagne fiir saubere Fahr-
zeuge. ,Die Autoindustrie hat
phidnomenale Ressourcen fiir
die Lobbyarbeit. Wir nicht’, sagt
Archer. An einem Arbeitskreis,
mit dem die EU-Kommission ei-
ne Reform der Testverfahren vor-
bereitet, nahmen deshalb haupt-
sachlich Experten der Firmen
teil. ,Ich bin eigentlich der einzi-
ge Vertreter einer Umweltgrup-
pe, der regelmifig dabei ist’, be-
richtet Archer. Er klingt mide,
als er das sagt.

»Bei einer Sitzung vor Kurzem
haben mehrere Autohersteller
die Bereitstellung von Daten he-
rausgezogert, um die sie gebeten
worden waren‘, erzihlt Archer.
So geht das jetzt schon seit 2012,
seit die Arbeitsgruppe ihre ers-
ten Treffen hatte. ,Sie tun alles,
um die Diskussion iiber ein neu-
es Testverfahren in die Linge zu
ziehen', stellt er fest.

Dieses Ziel verfolge die Indus-
trie auch in ihren Gesprichen
mit den Regierungen der EU-
Staaten. Und sie hat ein gewichti-
ges Argument: Allein in Deutsch-
land arbeiteten dem hiesigen
Branchenverband VDA zufolge
2013 ungefihr 760.000 Men-
schenbeiden Herstellern und ih-
ren Zulieferern. Deshalb kampft
Bundeskanzlerin Angela Merkel
oft personlich fiir die Interessen
dieser Industrie und damit ge-
gen die der Umwelt.

Der CDU-Politikerin ist es bei-
spielsweise zuzuschreiben, dass
der eigentlich schon zwischen
Rat und Europaparlament erziel-
te Kompromiss eines CO,-Grenz-
werts fir Neuwagen vergange-
nes Jahr verwissert wurde. In der
Europaischen Union wird selten
etwas gegen Deutschlands Wil-
len entschieden.

Das wissen auch die Beamten
in der zustindigen EU-General-
direktion ,,Unternehmen und In-
dustrie” im ,Breydel’, wie ihr Ge-
baude an der Briisseler Avenue
d’Auderghem heifit. Die Behorde
weist Vorwiirfe zuriick, dass sie
den Interessen der Autolobby
Vorrang vor der Gesundheit vie-
ler Biirger gibe. Man arbeite
schon seit Januar 2011 an dem
neuen Testverfahren. Einerseits
wolle die Behorde einen neuen
Fahrzyklus einfithren — bekannt
unter dem Kiirzel WLTP, was fir
,World-Harmonized Light-Duty
Vehicles Test Procedure* steht. Er
soll auch Fahrten mit mehr als
120 Stundenkilometern und
starkere Beschleunigungen si-
mulieren. Autobahngeschwin-
digkeiten jenseits von 130 Kilo-
metern pro Stunde deckt er aber
immer noch nicht ab. Anderer-
seits sollen zusatzlich zu den La-
bormessungen die Abgase auch
im richtigen Leben gemessen
werden: mit mobilen Messgera-
ten auf der Strafle.

Das neue Testverfahren wird
aber nach Vorstellungen der
Kommission mit verbindlichen
Grenzwertenerstab 2017 gelten—
und mit den mobilen Geriten
sollen nur Schadstoffe wie Stick-
oxide, aber nicht das Treibhaus-
gas CO, gemessen werden. Das
Ganze sei eben ,technisch sehr
komplex, und es ist notig, einen
politischen Konsens zu bilden,
begriindet ein Sprecher das spa-
te Datum. Schliefflich missten
die EU-Staaten dem neuen Ver-
fahren mit einer Zweidrittel-
mehrheit zustimmen. Und die
Hersteller brauchten ,gentigend
Vorlaufzeit"

Selbst in der Branche sehen
das viele anders, auch wenn sich
kaum jemand traut, das offiziell
zu sagen. Der Insider, den die taz
befragt hat, meint: ,Technisch
spricht nichts dagegen, das neue
Verfahren morgen einzufiihren
und so die Gesundheit der Leute
zu schonen, die die Abgase einat-
men miissen.”

In der deutschen Hauptstadt
Berlin, knapp sechs Autostunden
von Sindelfingen und sieben von
Briissel entfernt, bereitet Axel
Friedrich auf der Strafle vor sei-
ner Villa gerade einen Mercedes-
BenzE 250 fir eine Testfahrt vor.

Friedrich, 66 Jahre alt, hatte
jahrelang die Abteilung ,Um-
welt, Verkehr, Lirm“ des Umwelt-
bundesamtes geleitet, bevor er

Autos hinter ruBiger Scheibe: Die Realitdt sieht oft schmutziger aus, als Hersteller sie gern prasentieren Foto: Snoek/Hollandse Hoogte/laif

2008 in einem Streit iiber un-
wirksame Abgasfilter geschasst
wurde. Jetzt versucht er, als frei-
beruflicher Berater zum Beispiel
von Umweltorganisationen die
Autoindustrie vor sich herzutrei-
ben. Friedrich ist ein kauziger
Typ, spricht genauso schnell wie
undeutlich. Aber es gibt kaum ei-
nen Umweltschiitzer in Deutsch-
land, der sich so gut auskennt
mit Fahrzeugabgasen wie er.

Ihm dauert die Reform des
Testverfahrens viel zu lange. ,Es
geht hier um einen der Haupt-
griinde fur die Luftverschmut-
zung in Stadten’, sagt der Um-
weltschiitzer.

Ein Ingenieur fingt Abgase
auf der Strafle ein

Der promovierte Chemiker hat
in seiner Werkstatt in einer alten
Villa in Berlin-Zehlendorf die
Technik stehen, mit der sich Ab-
gase unter realistischeren Bedin-
gungen als im Labor messen las-
sen: eine ,transportable Emissi-
onsmesseinrichtung’, kurz
PEMS. Sie besteht vor allem aus
vier brummenden Metallkasten,
die jeweils so grof3 sind wie der
Verstarker einer alten Stereoan-
lage. Sie passen in den Koffer-
raum der meisten Pkws. Sie wer-
den iiber einen Schlauch durch
ein geoffnetes Fenster an den
Auspuff angeschlossen. Die
Messgerate schicken ihre Daten

durch Kabel an einen Laptop, der
sie speichert.

Jetzt startet der Test. Aus dem
Autoradio dudelt Musik. Die Kli-
maanlage lauft. Friedrich fahrt
fast 60 Minuten lang auf 29 Kilo-
metern echter Strafie - inklusive
Berliner Stadtautobahn, wo er
auch mal auf 130 Kilometer pro
Stunde beschleunigt. ,Alles wie
imnormalen Leben’; sagt er. Also
ganz anders als beim Mercedes-
Testfahrer in seinem Priifstand.

Friedrich hat vor Kurzem
zehn Mietwagen mit der PEMS-
Anlage getestet. Er wertet die Da-
ten noch aus. Aber er verrit be-
reits jetzt: ,Es gab grofie Abwei-
chungen von den Grenzwerten.”
Und vorallem sagt er: Die mobile
Messmethode funktioniert. ,Die
mobilen Gerdte fiir Pkws sind
schon seit funf, sechs Jahren auf
dem Markt.”

Cara McLaughlin sieht trotz-
dem immer noch grof3e Proble-
me. Zumindest sagt sie das. Sie
ist Sprecherin des europaischen
Autoherstellerverbands ~ ACEA.
Das Sprachrohr fiir BMW, Daim-
ler, Fiat, VW und die anderen elf
Pkw-, Lkw- und Busbauer mit Sitz
in der Europdischen Union.
McLaughlin arbeitet in einem
Briisseler ~ Biirogebaude mit
Scheiben, die so stark verspiegelt
sind, dass sie wirklich keinen
Blick nach drinnen lassen. Das
achtstockige Haus in der Avenue

u Die Tests: Etwa 450 Euro mehr
zahlt der durchschnittliche Auto-
fahrerfiir Sprit, als nach offiziellen
Angaben zum Verbrauch notig
sein sollte. Das hat das For-
schungsinstitut ICCT berechnet.
Die Differenzriihrt daher, dass die
Angaben der Hersteller unter we-
nig realistischen Bedingungen in
Testlaboren erhoben werden. Das
Institut hat den realen Verbrauch
von mehr als einer halben Million
Autos mit den Zahlen aus den
Prospekten verglichen. Die durch-
schnittliche Abweichung der Test-
von den Realwerten nimmt zu: Im
Jahr2001lagsielautICCTnoch bei
circa 8 Prozent, 2013 schon bei
knapp 38 Prozent.

u Die Abweichung: Immer mehr
Autos hatten Kraftstoff sparende
Technologien wie die Start-Stopp-
Automatik, die jedochim Labor ef-
fizienter als auf der StraRe seien,
stellt die Studie fest. Zudem nutz-
ten die Hersteller noch haufiger
Liicken im Testverfahren. Und
Energie schluckende Klimaanla-
gen seien heute verbreiteter als
vor 13 Jahren, blieben im Labor
aberimmer noch ausgeschaltet.
Das ICCT empfiehlt realistischere
Tests, die etwa auch die Klimaan-
lage beriicksichtigten. , Ferner
sollten auch Fahrzeugtests auf der
StraRe —unter realen Fahrbedin-
gungen —erfolgen.”

des Nerviens liegt im Machtzen-
trum der EU, nur rund finf Mi-
nuten Fulweg von der General-
direktion der Kommission ent-
fernt, die die Regeln fiir die Bran-
che entwirft.

McLaughlin will nicht direkt
auf die Frage antworten, bis
wann die EU denn aus der Sicht
ihrer Konzerne neue Testverfah-
ren einfiihren solle. Sie weif},
dass es in der Offentlichkeit
nicht gut ankommen wiirde,
wenn ihr Verband offen als
Bremser einer Reform der veral-
teten Methoden auftrate. Die Re-
form dient schliefilich Umwelt
und Gesundheit. Also betont sie
ausfihrlich, dass der neue Zy-
klus und die Messung auf der
Strafle ,komplexe Verfahren“
seien - ,deshalb verlangen wir
sehr wohl, dass sie erst einge-
fiihrt werden, wenn sie vollkom-
men fertig und tiberpriift sind"
Uber das Datum, zu dem die
Kommission den neuen Test-
zyklus einfithren will, sagt
McLaughlin: ,ACEA glaubt, dass
2017 unglaublich ehrgeizig ist.”
In einer Prisentation fiir die EU
pladiert der Verband denn auch
klar dafiir, das neue System erst
nach 2021zu starten. Also frithes-
tens in sieben Jahren.

mJost Maurin, 40, ist taz-Redakteur
im Ressort Wirtschaft + Umwelt. Er
fahrt meist Rad



