
Sauber, Volkswagen
Der Autokonzern, der den Dieselskandal auslöste und als einer der wenigen Betrug zugeben musste,

schneidet im internationalen Vergleich gut ab: Importierte Autos sind viel dreckiger
von max hägler
München – Es wirkt seit zwei Jahren, als
seien vor allem die deutschen Autoherstel-
ler im selbst verursachten Dieselsumpf ver-
sunken: Mehr als 20 Milliarden Euro muss-
te Volkswagen in den USA zahlen, als Stra-
fe für manipulierte Diesel-Autos. Staatsan-
wälte durchsuchten die Konzernzentrale
in Wolfsburg, wie auch die von Audi in In-
golstadt. Daimler in Stuttgart ist ebenfalls
betroffen. Der Vorwurf überall: Betrug zu-
lasten von Umwelt und Menschen. Tatsäch-
lich lesen sich interne Papiere gerade aus
dem VW-Konzern wie die Regie zu einem
Skandal: Um Geld zu sparen, wurden Moto-
ren und Abgassysteme schlechter gebaut
als eigentlich möglich. Durch Tricks,
manchmal sogar illegale, kamen die Autos
durch die Laborprüfungen. Auf der Straße
waren sie allerdings oft viel schmutziger.

Nun zeigt sich: Im internationalen Ver-
gleich steht die deutsche Autobranche mit
heutigen Modellen recht gut da. Das Ergeb-
nis wird auch die Teilnehmer des Diesel-
Gipfels überraschen: An diesem Montag
versammelt Bundeskanzlerin Angela Mer-
kel in Berlin die Oberbürgermeister und
Ministerpräsidenten um sich, deren Städ-
te und Bundesländer am meisten unter Ab-
gasen leiden.

Ausgerechnet die Marke mit den
einst größten Verfehlungen, Volkswagen,
scheint die Kurve bekommen zu haben.
Für die Süddeutsche Zeitung hat das durch-
aus konzernkritische CAR-Institut der Uni-
versität Duisburg-Essen die Abgaswerte
von 138 Autos mit Euro- 6-Dieseln vergli-
chen, also aktuelle Wagen. Dabei zeigt
sich: Im Schnitt stoßen sie beim Fahren
auf der Straße das 5,3-Fache des in Europa
erlaubten Grenzwerts von 80 Milligramm
Stickoxid aus, das Chemiker mit NOx ab-
kürzen. Ausgerechnet die deutschen Her-
steller schneiden zumeist deutlich besser
ab – abgesehen von Ford und Opel. Viele
Importmarken liegen dagegen über dem
Durchschnitt, zum Teil deutlich.

Diverse Abgasuntersuchungen aus den
vergangenen Monaten, durchgeführt von
vier Institutionen, hat Autowissenschaft-
ler Ferdinand Dudenhöffer zusammenge-
führt: Sogenannte Real Driving Emission-

Tests der Zeitschrift Auto, Motor und Sport,
der Deutschen Umwelthilfe (DUH), des
Kraftfahrtbundesamtes (KBA) und des Ver-
braucherschutzverbandes ADAC. „NOx-
Weltmeister im positiven Sinne ist die Mar-
ke VW“, sagt Dudenhöffer. Durchschnitt-
lich 165 Milligramm des für die Atemwege
schädlichen Stickoxids kämen bei VW aus
dem Auspuff, also eine zweifache Über-
schreitung des Grenzwertes. Ein relativ or-
dentlicher Durchschnittswert, gerade im
Vergleich. „Nicht nur das VW-Ergebnis
zeigt, dass es keine Hexerei ist, einigerma-
ßen saubere Diesel auf die Straße zu brin-
gen“, sagt Dudenhöffer. Die Frage, die
wohl niemand beantworten könne aus der
Reihe der Technik-Vorstände: „Warum hat
man sich dann zuvor auf die schlechte Ab-
gasreinigung überhaupt eingelassen und
sich selbst damit in die größte Vertrauens-
krise der Autogeschichte befördert?“ Aller-
dings gebe es auch bei VW weiterhin
„schwarze Schafe“: ein Passat sei sehr sau-
ber, dagegen überschreite ein Golf Sports-
van den Grenzwert um den Faktor 3,7.

Die schlechtesten Ergebnisse liefert Re-
nault/Dacia – übrigens ein enger Partner
von Daimler: Die Neuwagen des französi-
schen Konzerns stoßen im Schnitt 890 Mil-
ligramm aus. Besser, wenn auch nicht gut,
ist der PSA-Konzern, der gerade Opel ge-
kauft hat: Die Autos von Peugeot und Citro-
ën überschritten den Grenzwert im Schnitt
um den Faktor 4,6.

„Die schlechten Ergebnisse der
Italiener zeigen die Machtlosigkeit
der EU bei Abgasfragen.“

Im durchaus schlechten Mittelfeld lie-
gen Volvo, Ford und Opel und hochpreisige
Wagen von Porsche sowie Jaguar und Land
Rover. Auch Mercedes wird in Sachen Ab-
gas seinem Werbespruch „Das Beste oder
Nichts“ nicht gerecht: Die Wagen über-
schreiten den Grenzwert im Schnitt um
mehr als das Vierfache, obwohl sie es bes-
ser können: der sauberste Diesel über-
haupt ist eine E-Klasse. Die Hersteller aus
Japan und Südkorea können ebenfalls
nicht glänzen. Zwar gibt es einen Mazda 6,

der „nur“ mit der doppelten Abweichung
durch die Stadt fährt. Nimmt man jedoch
den Schnitt der asiatischen Hersteller – al-
so auch noch Nissan, Subaru, Suzuki, Hy-
undai, Kia – seien die Werte „ernüchternd
und enttäuschend“, so Dudenhöffer: im
Schnitt sieben Mal dreckiger als erlaubt.

Auf dem vorletzten Platz: der italo-ame-
rikanische Fiat-Chrysler-Konzern samt
der Marken Jeep und Alfa. „Die schlechten
Ergebnisse der Italiener zeigen die Macht-
losigkeit der EU bei Abgasfragen“, sagt Du-
denhöffer. Die EU-Kommission habe die
italienische Regierung auf die Überschrei-
tungen aufmerksam gemacht. Die Ant-
wort aus Rom: Alles zulässig. Ganz anders
als etwa in Frankreich oder Deutschland,
wo Konzerne durchsucht und Fahrzeug-
rückrufe angeordnet wurden.

Die Umweltorganisation ICCT, die maß-
geblich am Aufdecken des VW-Dieselbe-
trugs beteiligt war, hat dieser Tage ihrer-
seits viele Dutzend Messwerte aus ver-
schiedenen, ernst zu nehmenden Tests zu-
sammengetragen, mit ähnlichem Tenor.
Im Durchschnitt sieht das ICCT bei Eu-
ro-6-Dieselautos eine Überschreitung um
den Faktor 4,5. Aber eben mit Unterschie-
den zwischen Herstellern und Ländern:
„Wenn man sich die Ergebnisse der Deut-
schen anschaut, stehen die gar nicht so
schlecht da bei Euro-6-Fahrzeugen“, sagt
Europa-Geschäftsführer Peter Mock.

Es scheint tatsächlich so, als haben die
Autokonzerne gelernt aus dem Skandal, zu-
mindest einige. Dabei gilt, selbst wenn es
absurd wirken mag: Alle getesten Wagen
dürfen fahren, auch die dreckigen, weil die
Werte auf der Straße rechtlich gesehen irre-
levant sind. Es zählt allein, dass sie auf den
Laborprüfständen „sauber“ sind. Erst von
September 2019 an müssen sich alle Neu-
wagen beim echten Fahren beweisen. Für
einige Jahre gilt dann noch ein Puffer: um
den Faktor 2,1 dürfen Autos den Grenzwert
überschreiten. Alles andere sei unzumut-
bar schwierig, hatte die Industrie einst ge-
klagt um den Nachlass zu bekommen.
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In Paris, der Heimat der Ente, des Citroën 2CV also, ist die Luft so schlecht, dass bereits Fahrverbote gelten.
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* in Klammern: Anzahl getesteter Modelle

Mercedes E 220 d 9G-TRONIC

BMW 520d

VW Passat 2.0 l (EA288)

Mercedes E 220 d

BMW 520d Luxury Line Steptronic

Die fünf besten
Automodelle

17,20,3

0,4

0,4

0,5

0,7

16,7

16,2

15,9

15,3

Die fünf schlechtesten

Fiat 500X 2.0 Cross 4x4
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