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Irrefiihrung laut Gesetz

Unsere Autos verbrauchen weit mehr Sprit, als es die offiziellen Normwerte versprechen — die EU muss handeln voN FERDINAND DUDENHOFFER

Fast jeder hat die Erfahrung schon gemacht: Im Alltag
verbrauchen Auros mehr Kraftstoff, als die Verkaufs-
prospekte versprechen. Die Auswertung von 188 Auto-
tests des Magazins auto motor und sport zeige, dass der
Verbrauch im Schnitt 27 Prozent oder 2,4 Liter iiber
den Herstellerangaben liegt. Der ADAC ermittelt bis
zu 25 Prozent Verbrauchsiiberschreitung. Tauschen die
Autobauer also ihre Kunden? Die Hersteller messen den
Verbrauch streng nach Gesetz. Bereits 1970 hat die EU
ein Verfahren vorgeschrieben, das alle technischen An-
forderungen — darunter die Verbrauchsmessvorschrift
—zur Zulassung und Inbetriebnahme von Neuwagen
regelt. Durch diese Harmonisierung wurde der gemein-
same EU-Automarke erst erméglicht. Die Verantwor-
tung fiir die Richtlinie lag beim Industriekommissar,
nicht beim Verbraucherschurz- oder Umweltressort.
Freilich galten die Messvorschriften wegen ihrer Ver-
brauchsangaben seit Anbeginn als realititsfern.

Eine neue Messvorschrift, der sogenannte NEFZ-
Test (Neuer Europiischer Fahrzyklus), sollte den Kri-
tikern den Wind aus den Segeln nehmen. Die neue
Regelung wurde 1993 erneut vom Industriekommissar,
damals Martin Bangemann, zur Verabschiedung ge-
bracht. Beim NEFZ-Test wird iiber einem Zeitraum

von 20 Minuten auf einem Rollenpriifstand ein Fahr-
zyklus simuliert, der fiir wenige Sekunden eine Spitzen-
geschwindigkeit von 120 Kilometern pro Stunde er-
reicht und iiber eine Zeitspanne von 13 Minuten
kurze Fahrzeiten und Geschwindigkeiten bis zu 50
Kilometern pro Stunde nachbildet. Der Kraftstoffver-
brauch wird dann aus den Abgasemissionen hoch-
gerechner. Nach diesem Test werden seit 1996 die Ver-
brauchswerte der Neuwagen ermittelr.

Diese idealisierten Testbedingungen verzerren die
Realitiit gleich mehrfach.

Auffillig ist die Spitzengeschwindigkeit von 120
Kilometern pro Stunde. Alle verkauften Neuwagen
erreichen deutlich hshere Geschwindigkeiten, die

selbstverstindlich auf Autobahnen auch gefahren @

werden. Je hoher aber das Tempo, desto hoher der
Treibstoffverbrauch. Damit untertreibt der NEFZ-Test
den tatsichlichen Treibstoftverbrauch. Zusitzlich wer-
den beim Test idealisierte Umgebungstemperaturen
zwischen 20 und 30 Grad Celsius vorgegeben. Je hoher
die Umgebungstemperatur, desto leichtfliissiger sind
die Schmierstoffe, desto geringer sind die Reibwider-
stinde im Motor, desto niedriger ist der Testverbrauch.
Da der Testverlauf fest definiert ist, kann jede elektro-

nische Motorsteuerung den Testzyklus erkennen
und das Fahrzeug automatisch auf einen treibstoff-
schonenden Fahrbetrieb umstellen. Das Fahrzeug
lisst sich auf den Testzyklus »optimieren«. Ob dies
tatsiichlich geschieht, kann hier nicht beurteilt
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werden. Aber es ist méglich, dass »kiinstlich« er-
zeugter niedriger Verbrauch gemessen wird.

Ein zweiter Grund fihrt ebenfalls zur Unter-
schirzung des Verbrauchs. Zahlreiche Stromver-
braucher im Auto bleiben unberiicksichrigt. So sind
Klimaanlagen, die bei hohen Aullentemperaturen
den Kraftstoffverbrauch bis zu 30 Prozent hoch-

treiben, beim Test auszuschalten. Weitere Strom-
verbraucher wie Licht, Scheibenwischer, elektrische
Fensterheber, Tiiroffner, Sitzversteller, Schiebeds-
cher, Sitzheizungen oder Infotainment werden beim
NEFZ-Test auch ignoriert. Sie alle jagen also den
Treibstoffverbrauch hoch, ohne dass es sich in den
Verbrauchsangaben niederschligr. Sind alle Anlagen
cingeschalret, kann der Stromverbrauch bis zu fiinf
Kilowatt steigen. Das sind bis zu finf Liter mehr
Sprit auf 100 Kilometern. Da die Zahl der Extras
in den Neuwagen stindig steigt, driften Verbrauchs-
angabe und Realitit kontinuierlich auseinander.
Besonders schidlich: Weil zusitzlicher Strom niche
in der Verbrauchsangabe erscheint, fillt er auch bei
der Berechnung des CO,-Ausstofles unter den
Tisch. Folglich wird dies weder bei den EU-Grenz-
werten noch bei der neuen Kfz-Steuer beriicksich-
tigt. Der Anreiz zur Entwicklung und Vermarkuung
energiesparender Extras wird gekappt.

Als Drittes schlige das Fahrzeuggewicht zu Bu-
che, das mit jedem Extra im Auto steigt. Breite
Reifen, Ledersitze, Mittelarmlehnen, elekerische
Sitzversteller, Tiir- und Kofferrauméffner, Schiebe-
dicher, Holzzierteile, Lautsprecher, Navis, Sport-

pakete, all das bringt Zusatzgewicht ins Fahrzeug,
Als Daumenregel gilt dabei: 100 Kilogramm Ge-
wicht verursachen 0,4 Liter Mehrverbrauch auf 100
Kilometer. Dank Extras kann das Gewicht um bis
zu 150 Kilogramm steigen.

Die Abweichungen der Verbrauchsangaben ge-
geniiber dem Alltag sind signifikant. Das Messver-
fahren ignoriert den Verbraucherschurz und hat
gravierende Folgen fiir den Klimaschurz. Der in der
Auswertung der 188 Fahrzeugtesls ermittelte Mehr-
vetbrauch von 2,4 Litern entspricht einem zusitz-
lichen CO,-Ausstoff von 58 Gramm pro Kilometer.
Nun sollen von 2012 an nach den Plinen der EU
Neuwagen im Schnitt nicht mehr als 120 Gramm
CO,; pro Kilometer ausstoffen. Da ein mic 120
Gramm CO, gemessener Neuwagen in der Realitic
aber im Schnitt 178 Gramm CO, verbrauchr, hebelt
die EU mit den Messvorgaben ihre eigenen Klima-
ziele aus. Zusitzlich wird wegen der geschénten
CO,-Bilanz die Vermarktung von Elektroautos
benachteiligr. Die realititsferne Bangemann-Richt-
linie muss also ziigig iiberarbeitet werden und gehére
in die Hiinde des Verbraucherschutz- und Umwelt-
kommissars. Sonst wird der Bock zum Girtner.



