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Unzahlige Gesetze; eine halbe Million Tote

In vielen europadischen Stadten ist Luft nicht zum Atmen geeignet. Autos, insbe-
sondere Dieselfahrzeuge, sind hierflir die Hauptverursacher. Zu groRe Mengen
an Partikeln, Stickstoffoxiden und unverbranntem Kraftstoff vermengen sich zu
einem Schadstoffcocktail, den fast jeder europaische Stadtbewohner einatmet.
Die Folge sind eine halbe Million friihzeitige Todesfélle jahrlich, eine Viertelmil-
lion Krankenhausaufenthalte und 100 Millionen verlorene Arbeitstage,

diein der Summe mehr als 900 Milliarden Euro kosten. Dieses Problem
besteht trotz umfassender EU-Gesetze zur Luftreinhaltung, die die
Luftverschmutzung, die nationalen Gesamtemissionen sowie die
Emissionen von Hauptverursachern, etwa Fahrzeugen, begrenzen
sollen. Die Kommission ist gegen 18 EU-Mitgliedstaaten wegen Mis-
sachtung der Luftverschmutzungsgrenzwerte vorgegangen, doch
es lassen sich nur sehr langsam Fortschritte erkennen. Die von
der EU festgelegten Luftverschmutzu-

ngsgrenzwerte werden voraussichtlich

noch weitere 15 Jahre Ulberschritten

werden. Die Werte werden (iber den ,
WHO-Richtwerten fir die Konzen- v . o v

tration von Luftschadstoffen, bei der Frtheltlge Todesfille
keine negativen Auswirkungen zu er- aufgrund von

warten sind, bleiben. Luftverschmutzung

MaBgebliche Einflussfaktoren

Fahrzeuge sind die Hauptursache flr die Belastung
mit Schadstoffen, da sie Giberall vorhanden sind und
die Abgase in unmittelbarer Ndhe von Menschen
ausgestofien werden. So produzieren Fahrzeuge in
London beispielsweise 80% der Partikel und 46%
des Stickstoffoxidsl . Allerdings zeigen sich gewisse
Fortschritte: Blei wurde aus Kraftstoffen verbannt,
die Kohlenmonoxid-Werte konnten gesenkt werden
und die Einfihrung der Euro-6-Grenzwerte bei Die-
selfahrzeugen hat zur Verringerung der Priméarpar-
Anteil des tikelemissionen geflihrt. Stickstoffoxide (NOx) stel-
verkehrsbedingten  len jedoch nach wie vor ein erhebliches Problem
NOx im Jahr 2012 dar, vor allem jene von Dieselfahrzeugen. Diese
werden namlich in der Luft in toxisches Stickstoffdi-
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oxid und letztlich in sekundare Nitrat-Aerosol-Partikel und Ozon (bei Reaktion
mit unverbranntem Kraftstoff in der Luft) umgewandelt. Partikel-Emissionen
von élteren Dieselfahrzeugen und Fahrzeugen, bei denen der Diesel-Partikel-
filter beschadigt ist oder (verbotenerweise) entfernt wurde, sind nach wie vor
ein Problem. Aber auch bei Benzinfahrzeugen gibt es Probleme, insbesondere
Partikel-Emissionen von Fahrzeugen mit Direkteinspritzung.

Schlupfléocher bei Fahrzeugtests

Der Grund dafiir, warum neue Automodelle nach wie vor hohe Emissionen
verursachen, ist ein ineffizientes System beim Test von Fahrzeugen, die
unter Laborbedingungen beeindruckend niedrige Emissionswerte auf-
weisen, diese Leistung auf der StralRe aber nicht erbringen. Dieses Problem
zeigt sich besonders bei Diesel-Pkw und -leichten Nutzfahrzeugen, die fir
gewoOhnlich Schadstoffe ausstoRen, die auf der StraRe durchschnittlich rund

5 Mal hoher liegen als die zulassigen Grenzwerte. Aber auch Ben-
zinfahrzeuge sind hiervon nicht

W So werden die Emissions-  ausgenommen - jeder finfte

grenzen iiberschritten moderne Benzin-Pkw kann
Berichten zufolge auf der StralRe

die Emissionsgrenzwerte nicht
einhalten.?  Labortests sind
Avor | o nicht reprasentativ, weil der
aktuelle Neue Europdische
Fahrzyklus (NEFZ) zu langsam
ist und keine ausreichende

o rs-%‘
o~ Beschleunigung erfolgt. Das
crrroin | ¢md Testverfahren enthélt Schlup-
flocher, die Hersteller nutzen,
£ um niedrige Abgaswerte zu er-
zielen. Die Emissionen werden
nur fiir die Testbedingungen

optimiert. Es gibt zahlreiche
ra-%‘
@ﬁ‘

Erfahrungswerte, die belegen,
Was Fahrzeuge emittieren sollten
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Realitatsprifung

Die Euro 6-Norm, die eine Uberprifung der
Fahrzeuge unter ,normalen Fahrbedingungen®
erfordert, wurde 2007 verabschiedet. Dennoch
wurde bislang nicht mit den Emissionstests un-
ter realen Fahrbedingungen auf der Stral3e (Real
Driving Emissions Tests, RDE) begonnen, bei denen mobile  Emis-
sions-Messgerate (PEMS) die tatsachliche Luftverschmutzung durch Abgase
messen. Die Entwicklung des Testverfahrens ist weitgehend abgeschlossen,
allerdings bleiben noch wesentliche Liicken, beispielweise die Beriicksichti-
gung einer Erhdhung der Emissionen bei kaltem Motor oder bei Regenerierung
(Selbstreinigung) des Dieselpartikelfilters. Zudem ist noch eine Vereinbarung
hinsichtlich des Zeitpunkts des in-Kraft-Tretens und der Strenge der Grenzwerte
(berechnet aufgrund von ,Konformitatsfaktoren”) ausstandig. Des Weiteren
wird der Test anfangs nur auf Diesel-Stickstoffemissionen angewendet werden,
die jedoch nicht das einzige Problem darstellen.

Schnelle Trendwende

Wie lange stddtische Luftverschmutzung in Zukunft ein Gesundheitsrisiko-
bleiben wird, hangt im Wesentlichen davon ab, wie wirksam die neuen Euro
6-Grenzwerte und RDE-Tests sein werden. Bei vollstandiger Umsetzung des RDE
Verfahrens bis 2019 kdnnte die Nichteinhaltung der NO2-Grenzwerte bis 2025
praktisch gestoppt werden. Im Gegensatz dazu wird eine spéatere Einfiihrung
von schwacheren Grenzwerten (durch hohere Konformitatsfaktoren) dazu
fuhren, dass mehr als 10% der Uberwachungsstationen fiir Luftgiite im Jahr
2030 weiterhin Uberschreitungen der aktuellen Grenzwerte messen werden.

Partikelfilter als saubere Losung

Es gibt keinen technischen Grund, der gegen die Einhaltung von Emissions-
grenzwerten in kurzer Zeit und damit die rasche Verbesserung der Luftqualitat
spricht. Technologien zur Verringerung von Emissionen sind verfligbar und
kosteneffizient. Um Primarpartikelemissionen beizukommen, werden heute
Dieselpartikelfilter (DPF) eingesetzt und zeigen Wirkung, wenngleich es Beden-
ken hinsichtlich der Auswirkungen der Regeneration, vor allem in stadtischen
Gebieten, gibt. Ein vergleichbarer, aber einfacherer Benzinpartikelfilter kénnte
dasProblem der hohen Partikelemissionen von Benzinfahrzeugen mit Direktein-
spritzung losen. Solange Grenzwerte nicht auf Basis von StraRentests gelten,



bauen Autohersteller diese trotz der geringen Kosten (rund 50 Euro) nicht ein.
Die selektive katalytische Reduktion (SCR-Verfahren) stellt in Kombination mit
anderen Nachbehandlungssystemen eine Losung der NOx-Problematik dar.
Bei den meisten modernen Autos werden jedoch kostengtinstigere, ineffiziente
Systeme verwendet, um die Kosten von rund 200-500 Euro zu vermeiden. Und
selbst wenn Autohersteller SCR-Sys-
teme einbauen, konfigurieren sie das
System oftmals in ineffizienter Weise,
um grofRe Speicher zu umgehen oder
zu vermeiden, dass der Fahrer zwischen
Wartungsintervallen die flir die Wirkung
des SCR erforderliche Harnstofflésung
auffiillen muss. Durch eine system-
atische Unterdosierung des Harnstoffs
kommt man mit einem Flaschchen Harnstoff ein Jahr lang aus - aber die Emis-
sionen sind unzulassig hoch.

Abseits der StraBe: ein steiniger Weg

Autos sind aber nicht das einzige Problem. Denn mobile Maschinen und Geréte,
von tragbaren Maschinen wie Heckenscheren bis hin zu groften Off-Road-Bau-
maschinen wie Bulldozern und Motoren fiir Kompressoren, Pumpen und Gener-

atoren, stofken rund 15% der stadtischen NOx und 5% der Partikel

aus.

Die Bestimmungen hinsichtlich der Emissionen solcher Maschinen sind weniger
streng als jene fiir Euro VI-Lkw und geben derzeit keine Partikelanzahlgrenzw-
erte an. Haufig sind die Tests nicht reprasentativ fiir unterschiedliche Verwend-
ungsmuster in diesem sehr vielfaltigen Sektor. Die Europdische Kommission hat
Emissionsbestimmungen der Stufe V vorgeschlagen, um einige dieser Probleme
anzugehen. Die vorgeschlagenen Grenzwerte stimmen Emissionen von mobilen
Maschinen und Geraten abgestimmt nicht auf jene von Euro VI-Lkw ab oder
aber erfordern den Einsatz neuester emissionsmindernder Technologien. Die
Regulierung ist nicht technologie- oder sektorneutral: So liegen die Grenzwerte
bei gasbetriebenen Motoren héher und wesentliche Anwendungsfelder werden
ausgeklammert, etwa Partikelanzahlverringerung bei Lokomotiven, kleineren
Frachtkdahnen und Grofigeneratoren. Dazu kommt, dass die vorgeschlagenen
Reformen hinsichtlich der Zulassungsverfahren zu begrenzt sind. Sie miissen
um eine Uberpriifung von Emissionen wahrend des Betriebs mithilfe von mo-
bilen Emissions-Messsystemen (PEMS) erganzt werden.
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Der nachste Schritt: Grenzwerte und
Nachmessungen auf der StraBe

Die Einfllhrung von RDE-Tests ist ein wesentlicher Schritt zur Verringerung der
Emissionen von Fahrzeugen und mobilen Maschinen und Geraten. Einen Beit-
rag leisten diese Messungen jedoch nur, wenn neben einer schnellen Einfiihrung
sichergestellt wird, dass eine vollstandige Umsetzung der Euro 6-Grenzwerte er-
folgt. Zudem muss im Test auch die gesamte Bandbreite an Fahrbedingungen
verfligbar sein und es miissen Emissionen von sdmtlichen gesetzlich geregelten
Schadstoffen aus Diesel- und Benzinfahrzeugen gemessen werden. Die im
Rahmen der Typgenehmigung vor der Produktion vorgenommenen Emissions-
messungen an Fahrzeugen mussen durch ein umfassend erweitertes Programm
von Konformitatsliberprifungen ergénzt werden, um sicherzugehen, dass die
dem Verbraucher verkauften Fahrzeuge diese Grenzwerte auch einhalten und
Hersteller nicht die Moglichkeit haben, die Tests im Rahmen der Typgeneh-
migung zu optimieren. Des Weiteren sind mehr Konformitatsiiberpriifungen
wahrend des Betriebs erforderlich, um zu gewahrleisten, dass schadstoffmind-
ernde Systeme wahrend der gesamten Lebensdauer effizient funktionieren, wie
es bereits erfolgreich in den USA durchgefiihrt wurde. Auch die hierbei erho-
benen Daten sollten routinemafig veroffentlicht werden.

Unabhangige Bewertung

Wichtig ist auch, dass die EU Kommission das aktuelle europdische System der
Zulassungsprifung reformiert. Gemafd aktueller Praxis konnen die Autoher-
steller die Priifinstanzen selbst wahlen, die die Einhaltung von Grenzwerten bei
der Typgenehmigung von Fahrzeugen testen. Stattdessen muss eine wirklich
unabhangige europaische Genehmigungsaufsicht eingerichtet werden. Un-
abhangige Tests der Fahrzeuge im Betrieb sollten durch die Hersteller finanziert
werden, und zwar in Form einer Abgabe fiir jedes verkaufte Auto.

Die aktuelle Praxis der periodischen Uberpriifung der Einhaltung der Abgas-
werte der Bestandsflotte (Abgasuntersuchung, AU) ist ebenfalls unzureichend



und bedarf dringend der Verbesserung. Sie muss wirksam sicherstellen, dass
SCR und Partikelfilter wahrend der gesamten Lebensdauer des Fahrzeugs ord-
nungsgemal funktionieren. Insbesondere kdnnte die AU durch das Setzen
eines Ablaufdatums fiir das Typgenehmigungszertifikat der Fahrzeuge gestarkt
werden, wodurch altere, schadstoffintensivere Fahrzeuge schneller verschrottet
oder nur sehr begrenzt verwendet wiirden.

Zudem muss die Kommission auch Vorschlége flir Euro 7/VII-Emissions-Grenzw-
erte machen, um die unterschiedlichen Grenzwerte fiir mit Diesel, Benzin und
Erdgas betriebenen Autos zu vereinheitlichen und zu gewahrleisten, dass die
gesundheitsbezogenen WHO-Grenzwerte an stark verkehrsbelasteten Orten in
ganz Europa eingehalten werden. Zusatzlich mussten ehrgeizige Euro 5-Normen
flir Motorrader und Mopeds vereinbart werden, um die Emissionen aus diesem
Sektor zu verringern und die Verwendung von Elektro-Zweiradern zu fordern.

Die eigene Haustur

Die Umsetzung der genannten Schritte durch die Kommission wiirde malfige-
blich dazu beitragen, die aktuelle Lufschadstoffbelastung zu verringern.
Dennoch miissen die Mitgliedstaaten zusatzliche Maflnahmen ergreifen. Die
Besteuerung von Diesel muss auf Grundlage des Energiegehaltes an die Ben-
zinsteuer angeglichen werden. Dadurch wiirde am Markt eine Trendwende
zugunsten umweltfreundlicherer Benzin- und Hybridautos und letztlich Elek-
troautos eingeleitet. CO2-basierte Kfz-Steuern miissen angepasst werden und
die héheren Schadstoffemissionen von Dieselfahrzeugen beriicksichtigen. Eine
Moglichkeit ware auch die Einfliihrung von Anreizen flr das Angebot von Fahrze-
ugen mit Emissionswerten, die deutlich unter jenen der Euro 6-Norm liegen, un-
ter anderem Unterstiitzung des Marktes flir Elektrofahrzeuge, die in Stadten zu
den schadstofffreien Verkehrsmitteln zéhlen, durch entsprechende Steuermod-
elle und Infrastrukturen. Zudem sollten Finanzierungsmittel fir Nachriistpro-
gramme zur Verringerung der Emissionen alterer Schwerlastfahrzeuge und mo-
biler Maschinen und Gerate bereitgestellt werden. Und nicht zuletzt sollten die
nationalen Regierungen lokale MalRnahmen zur Verringerung des Verkehrs und
der Luftverschmutzung an Schadstoff-Hotspots fordern, etwa schafstoffarmere
kommunale Fahrzeuge, Verringerung der Emissionen von Bussen und Taxis,
Schaffung von FuRgéangerzonen, generelle Fahrverbote oder Fahrverbote fiir
Fahrzeuge mit hohen Abgaswerten durch emissionsarme Zonen sowie Gliter-
umschlagszentren.



Ein guter Deal

Wir kénnen uns nicht aussuchen, wo wir atmen. Daher miissen wir die Ver-
schmutzung unserer Luft stoppen. Die Technologien zur Verringerung der
Schadstoffemissionen durch Fahrzeuge und Maschinen gibt es, und sie kosten
nur einige hundert Euro. Ein geringer Preis im Gegensatz zu einem Betrag
von fast einer Billiarde Euro, die jedes Jahr in Gesundheitsver-
sorgung und die Kompensation von Leistungs- und Produk-
tivitatsverlusten flieBt. Autos mit Verbrennungsmotor sollten nicht
mehr unsere Luft verschmutzen oder in unseren Stadten unterwegs sein.
Alle Birger haben das Recht auf saubere Luft, wo immer sie atmen mussen.

Empfehlungen fur EU-MaBnahmen

Euro 6:

Mobile Maschinen
und Gerate:

StraRenmessungen

Euro 7/VII:

Motorrader:

EU-Recht:

Vereinbarung eines ehrgeizigen RDE-Pakets, das strenge,
nicht zu Gberschreitende (not-to-exceed, NTE) Grenzw-
erte flir samtliche Luftschadstoffe vorgibt und sémtliche
Motorbetriebsbedingungen umfasst

Abstimmung der Emissionsgrenzen fiir mobile Maschin-
en und Gerate auf die bestehenden Euro VI-Bestimmun-
gen fiir Schwerlastfahrzeuge

Einfllhrung von stichprobenartigen Produktionskonfor-
mitatstiberprifungen und Uberprifungen wahrend des
Betriebs durch eine unabhangige EU-Genehmigungsbe-
horde

Kommissionsvorschlag fiir Euro 7/VII-Grenzwerte flr Au-
tos, leichte Nutzfahrzeuge und Lkw zur Abstimmung der
Grenzwerte flr mit Diesel, Benzin und Erdgas betriebene
Fahrzeuge, um die WHO-Schadstoffwerte einzuhalten

Vereinbarung der Euro 5-Norm fiir Motorrader und Mo-
peds und Férderung von Elektro-Zweiradern im Rahmen
einer umfassenderen EU-Strategie fiir Elektro-Mobilitéat

Vereinfachung der EU-Vertragsverletzungsverfahren, um
schneller Strafen liber jene Mitgliedstaaten verhdangen zu
kénnen, die gegen die Bestimmungen verstoRen
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