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Executive Summary - deutsche Fassung

Die Absatzzahlen von Dieselfahrzeugen befinden sich im freien Fall. Der Dieselskandal hat zu einer
Vertrauenskrise gefiihrt, die durch Fahrverbote in Ballungsraumen weiter verscharft wird. Um aus
friiheren Investitionen so viel Kapital wie moglich zu schlagen, behauptet die Automobilindustrie,
die neuesten Dieselfahrzeuge seien jetzt ,sauber”. Der vorliegende Bericht jedoch zeigt auf, dass
selbst die strengsten EU-Abgaskontrollen nicht verhindern, dass Dieselautos noch immer grofe
Mengen von Feinstaubpartikeln ausstofen. Die in diesem Bericht vorgestellten Ergebnisse
unabhangiger Laboruntersuchungen belegen, dass auch die neuesten Dieselmodelle eine
ernstzunehmende Gesundheitsgefahr darstellen.

Das liegt vor allem daran, dass die beste verfligbare Abgaskontrolltechnologie, die sogenannten
Dieselpartikelfilter (DPF), regelmaRig gereinigt (,regeneriert“) werden missen. Dabei produzieren
Dieselautos ungefahr alle 480 km [1] sehr grofe Mengen an Schadstoffen. Tests zeigen, dass solche
Emissionsspitzen auch im Stadtverkehr auftreten konnen und dass wahrend der Reinigung des
Filters Strecken von bis zu 15 km zurlickgelegt werden. In dieser Zeit steigt die Zahl der
ausgestoRenen Feinstaubpartikel auf mehr als das Tausendfache des Niveaus an, das wahrend
des normalen Fahrbetriebs entsteht. Die von der EU vorgeschriebenen Tests klammern diese
Emissionsspitzen weitgehend aus. Tritt wahrend eines Tests eine Filterregeneration auf, finden die
geltenden Grenzwerte keine Anwendung und die betreffenden Tests werden nicht beriicksichtigt -
und das, obwohl schon 2007 Uber strengere Regelungen diskutiert wurde.[2] Die Schatzungen von
T&E zeigen, dass in Europa mehr als 45 Millionen Dieselautos mit dieser Technologie ausgeriistet
sind und es bei jedem Fahrzeug im Durchschnitt jede zweite Woche zu solchen Emissionsspitzen
kommt. Diese Ergebnisse widerlegen die Behauptungen der Automobilindustrie, die neuesten
Fahrzeuge der Norm Euro-6d-TEMP seien sauber.[3],[4],[5],[6] Diese Erkenntnis sollte bei der
Erarbeitung von Luftreinhalteplanen und vor allem im Rahmen der geplanten Nachfolgenorm fiir
den heutigen Euro 6-Standard beriicksichtigt werden.

Feinstaubbelastung wird zunehmend als die gefdhrlichste Art der Luftverschmutzung
angesehen. Feinstaubpartikel in der Luft stehen auf Platz sechs der weltweit haufigsten
Todesursachen.[7] Der Weltgesundheitsorganisation (World Health Organisation, WHO) zufolge
betrifft die Belastung durch Feinstaub deutlich mehr Menschen als die durch andere Schadstoffe.[8]
77 % der Bevolkerung in europdischen Stadten atmen Luft ein, deren Feinstaubbelastung tiber den
Leitlinien der WHO liegt.[9] Laut der Europdischen Umweltbehorde (European Environment Agency,
EEA) sind die Fortschritte fiir bessere Luft in der EU zuletzt beinahe zum Stillstand gekommen.[10]
Feinstaub ist eine Art der Luftverschmutzung, die ,eng mit der Zunahme von Krebsfallen in
Verbindung gebracht wird, vor allem mit Lungenkrebs“.[11] Eine dauerhafte Feinstaubbelastung
kann zu Herz-Kreislauf- und Atemwegserkrankungen fiihren.[12] Insbesondere die Zahl der
Feinstaubpartikel in der Luft wird zunehmend als Schlisselfaktor im Zusammenhang mit
Gesundheitsschaden genannt. Eine hohe Partikelzahl in der Luft kann sich sogar augenblicklich
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schadlich auf das Herz auswirken.[13] Ultrafeine Partikel (kleiner als ein normaler Virus) werden
als potentiell gefahrlichster Teil der Feinstaubbelastung gesehen, da sie tief in den Korper
eindringen konnen.[14] Erst kirzlich wurden Ultrafeine Partikel mit der vermehrten Entstehung von
Gehirntumoren in Verbindung gebracht.[15] Ultrafeinstaub wird in groflen Mengen durch
Verbrennungsmotoren ausgestofRen.

Das Feinstaubproblem von Diesel-PKW galt jedoch als gelost, nachdem 2013 der Einbau von
Dieselpartikelfiltern (DPFs) in die Abgassysteme aller neuen Dieselfahrzeuge Pflicht wurde.[16]
Damit sie funktionieren, missen sie wahrend des Fahrbetriebs regelmaBig durch die sogenannte
»sRegeneration“ gereinigt werden. Dieser automatische Prozess hat einen enormen
Schadstoffausstof’ zur Folge, vor allem eine sehr hohe Zahl von ausgestoRenen Feinstaubpartikeln.
Die neueste Abgasnorm Euro 6 reguliert diese Schadstoffemissionen jedoch unzureichend, obwohl
strengere Regelungen flir Regenerationszyklen bereits 2007 diskutiert wurden.[17] Die Grenzwerte
fir Schadstoffe missen nicht eingehalten werden, wenn wdahrend eines Testzyklus eine
Regeneration stattfindet. Aktuelle Berechnungsverfahren fiir die Typgenehmigung von Fahrzeugen
beriicksichtigen die Regeneration zwar grundsatzlich, allerdings werden die gemessenen
Emissionsspitzen als Durchschnitt auf eine mehrere hundert Kilometer lange Strecke
heruntergerechnet, wodurch der tatsachliche Effekt der Emissionsspitzen effektiv verwassert wird.
Zudem ist die Anzahl der emittierten Partikel in diesen Tests noch nicht einmal inbegriffen.[18]

Um das tatsachliche AusmalR der Feinstaubbelastung durch die neuesten Dieselfahrzeuge zu
erfassen, hat Transport & Environment ein weltweit filhrendes und unabhingiges Labor
(Ricardo) damit beauftragt, zwei der in Europa beliebtesten Dieselfahrzeuge zu testen, die nach
der neuesten Abgasnorm Euro 6d-TEMP zugelassen sind. Die Fahrzeughersteller behaupten,
Dieselfahrzeuge dieser Norm seien ,;sauber”. Die getesteten Fahrzeuge sind ein Nissan Qashqai und
ein Opel/Vauxhall Astra. Der Nissan war das am zweithaufigsten verkaufte Fahrzeug im
Mittelklasse-SUV-Segment, wahrend der Opel/Vauxhall 2018 auf Platz 4 der in Europa
meistverkauften Mittelklassefahrzeuge stand.[19] Bei den Labortests wurde eine reale Fahrsituation
simuliert und es wurden verschiedene Schadstoffe gemessen, auch solche, die aktuell nicht
reguliert und schwer auf der StraRe zu messen sind. Dazu gehoren besonders kleine ultrafeine
Partikel, fliichtige und halbfllichtige Partikel sowie Ammoniak. Die Ergebnisse wurden mit
offiziellen Typgenehmigungsdaten abgeglichen, soweit diese verfligbar waren.

Die wichtigsten Ergebnisse im Uberblick:

e In Labortests, die auf den offiziellen RDE-Priifverfahren der EU basieren, stieRen die
beiden getesteten Modelle wahrend der DPF-Regeneration mehr als tausendmal so viel
Feinstaub wie im Normalbetrieb aus. Die Fahrzeuge hatten die gesetzlichen
Grenzwerte fiir die Zahl der emittierten Partikel iiberschritten, wenn die
EU-Abgasnorm diese Emissionen nicht ausklammern wiirde. In allen Tests, bei denen es
zu einem Regenerationsvorgang kam, stiegen die Emissionen regulierter Partikel sehr stark
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an. Die Emissionsgrenze von 6x1011/km fir feste Partikel mit einer GrofRe von mehr als 23
nm wurde bei allen Tests, bei denen ein vollstandiger Regenerationsprozess stattfand, um
32-115 % liberschritten.[20] Doch die in den geltenden Vorschriften definierten gesetzlichen
Grenzwerte werden nicht auf Regenerationstests angewendet.

Beide Modelle hielten dagegen die gesetzlichen Grenzwerte fiir gasformige Schadstoffe
und Partikelmasse ein (Stickoxid, Kohlenmonoxid, Gesamtmenge an Kohlenwasserstoffen
und Stickoxiden sowie Partikelmasse). Das ist zwar ein positives Ergebnis, allerdings wird es
erst jetzt erreicht - 12 Jahre, nachdem die EU diese Grenzwerte festgelegt hat. Aber auch
hier gilt, dass es wahrend der Regeneration zu einem betrachtlichen Anstieg der Emissionen
all dieser Schadstoffe kommt.

Das weitgehende Ausblenden von Regenerationsvorgangen hat zur Folge, dass bei den
beiden getesteten Fahrzeugen 60-99 % der Emissionen aller regulierten Partikel
unberiicksichtigt bleiben.

Ein groBer Teil des emittierten Feinstaubs wird heute nicht einmal gemessen, obwohl
auch diese Partikel ein ernstzunehmendes Gesundheitsrisiko darstellen. Derzeit sind
nur feste Partikel mit einem Durchmesser von mehr als 23 nm reguliert. Wurden jedoch
auch feste Partikeln ab einer Grofde von nur 10 nm berticksichtigt, stieg die Gesamtzahl um
11-184 % an. Das bedeutet, dass ein grofRer Teil der Feinstaubbelastung regulatorisch
gesehen ausgeblendet wird, obwohl er fiir unsere Gesundheit moglicherweise am
schadlichsten ist.

Beim Astra kam es fast doppelt so haufig zu Regenerationsvorgangen wie im Rahmen
der Typgenehmigung festgestellt. Die Distanz zwischen zwei Regenerationsvorgangen des
DPF betrug beim Astra 419 km - nur rund halb so lang wie bei der Typgenehmigung offiziell
erfasst. Auch beim Qashqai wurde eine ahnliche Entfernung (423 km) gemessen.

Insgesamt sind in der EU circa 45 Millionen Dieselautos mit einem DPF ausgeriistet und
durchlaufen jahrlich insgesamt rund 1,3 Milliarden Regernationsvorgange. Die
Schatzungen von T&E zeigen, dass in der EU ungefahr 45 Millionen Diesel-PKW mit einem
DPF in Verkehr sind.[21] Geht man EU-weit bei Dieselfahrzeugen von einer
durchschnittlichen jahrlichen Laufleistung von schatzungsweise 13.600 bis 23.200 km
aus,[22] kommt es bei den meisten Dieselfahrzeugen durchschnittlich jede zweite Woche zu
einer DPF-Regeneration[23] - oder insgesamt 1,3 Milliarden Mal pro Jahr in der EU.[24]

Eine DPF-Regeneration kann unter allen Fahrbedingungen erfolgen, auch in und um
stadtische Gebiete. Auch wenn es wahrscheinlicher ist, dass die Regeneration bei hoher
Geschwindigkeit erfolgt, hat Emissions Analytics bereits 2013 berichtet, dass sich DPF auch
im Stadtverkehr regenerieren. Das ist erforderlich, um ein Verstopfen des Filters zu
verhindern, vor allem bei Fahrzeugen, die ausschliellich im Stadtverkehr eingesetzt
werden.[25] AulRerdem war bei den hier prasentierten Tests die Zahl der emittierten Partikel
auch 30 Minuten nach Ende des Regenerationszyklus im Stadtverkehr noch erhoht.
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Diese Ergebnisse legen nahe, dass DPFs keine endgiiltige Losung fir das Problem der
Feinstaubbelastung durch Dieselfahrzeuge darstellen, so wie dies vielfach behauptet wird. Vielmehr
kann es im realen Fahrbetrieb zu betrachtlichen Spitzen des SchadstoffausstolRes kommen.

Um die offentliche Gesundheit zu schiitzen, miissen die tatsdchlichen Fahrzeugemissionen
herangezogen werden, statt nur die Einhaltung von Emissionsgrenzen mittels spezifischer Tests zu
prifen. Die Ergebnisse dieses Testprogramms deuten darauf hin, dass die neusten Dieselfahrzeuge
mit der Euro 6d-TEMP-Norm unter den Bedingungen der gesetzlich vorgeschriebenen Tests zwar die
Grenzwerte einhalten, diese neuen Tests allerdings groRe Liicken aufweisen. Die Testvorgaben
decken nicht alle Fahrbedingungen ab und Spitzen bei der Anzahl der emittierten Partikel werden
weitgehend ausgeklammert. AuBerdem sind mehrere gesundheitsgefahrdende Schadstoffe gdnzlich
unreguliert. Daher ist es falsch zu behaupten, Dieselfahrzeuge seien jetzt ,sauber”.

7 Neue Diesel, neue Probleme

Auch die neuesten Dieselautos stellen eine ernsthafte
Gesundheitsgefahr dar

45 Millionen Autos in der EU haben einen
Dieselpartikelfilter (DPF)

Die Filterreinigung kann die Zahl der Feinstaubpa
um mehr als den Faktor 1000 erhohen

Ca. 1,3 Milliarden Filterreinigungen finden pro Jat
in der EU statt ;

Feinstaubpartikel gefihrden die Gesundheit:
Herzinfarkte, Asthma, Krebs ;

— TRANSPORT & W @transeny: [ @transenv
|= ENVIRONMENT @ transportenviranment.org
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Aufgrund dieser Ergebnisse sollten die jeweils zustandigen Behorden:

anerkennen, dass auch die neuesten Dieselfahrzeuge mit der Abgasnorm Euro 6d(-TEMP)
sehr hohe Mengen von Luftschadstoffen ausstoBen kénnen. Programme, wie etwa
Umweltzonen, Kaufanreize und &hnliche Richtlinien, sollten das berlcksichtigen und
dementsprechend gestaltet werden.

die Grenzwerte so festsetzen, dass der SchadstoffausstoB perspektivisch auf Null reduziert
wird, und die Grenzwerte derweil schnellstméglich nach unten korrigiert werden. T&E
fordert von der Europaischen Kommission, den Vorschlag fir die kiinftige post-Euro 6-Norm
so zu verfassen, dass die neuen Grenzwerte zu den strengsten weltweit gehéren.

die geplante Abgasnorm post-Euro 6 so gestalten, dass die Grenzwerte fiir alle Schadstoffe —
auch fiir die Zahl der emittierten Partikel — unter allen Fahrbedingungen eingehalten
werden miissen, das heilt auch wahrend der DPF-Regeneration. Diese Vorschrift muss auch
fir derzeit nicht regulierte Schadstoffe gelten, wie zum Beispiel Ammoniak und Ultrafeinstaub
mit einer GrofSe von weniger als 23 Nanometern.

Die neue EU-Kommission sollte mithilfe ihrer neuen Befugnisse zur Typgenehmigung die
Einhaltung der Grenzwerte im realen Fahrbetrieb iiberwachen und, wenn nétig, Korrekturen
vornehmen. Daflir miissen den flir Emissionstests zustandigen Behorden und Dienstleister
betrachtliche zusatzliche Ressourcen bereitgestellt werden. AuRerdem ist die Schaffung einer
EU-Behorde oder -Agentur erforderlich, die Tests beaufsichtigt, die Durchsetzung der
Vorgaben liberwacht sowie mogliche Strafen und Riickrufe verhdangen kann.
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