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8 IST ALSO PASSIERT. Stutigart
macht die Tore dicht! Autos, die
nicht den aktuellen Umwelt-
anforderungen entsprechen,
miissen drauRen bleiben. Halter erst
wenige Jahre alter Euro-5-Diesel-
fahrzeuge ereilt nun die bittere Er-
kenntnis, dass sie mit ihren Autos ganz
und gar nicht im Reinen sein kénnen
—anders als es ihnen jahrelang sugge-
riert worden war. Eine Allianz aus in-
konsequenten Autoherstellern und
willfahriger Politik hat diese eskalie-
rende Situation herbeigefiihrt. Ausba-
den muss sie Otto Normalbiirger.
Konkret: Der Feinstaubalarm in
Stuttgart bedeutet ab 1. Januar 2018
nicht mehr freiwilligen Autoverzicht,
sondern Fahrverbot fiir Euro-4- und
Euro-5-Diesel. Dem seit Herbst 2016
geltenden Aufruf, bei Alarm auf Bus
und Bahn umzusteigen, sind bislang
weniger als fiinf Pro-
zent der Autofahrer
gefolgt — zu wenige,
um die Schadstoff-
werte zu verbessern.
Aberwas hat Fein-
staub mit dem Diesel,
der ab Euro 4 ja gefil-
tert ist, zu tun? Wenig.
Der Begriff , Feinstaub-
alarm" ist ungeschickt
gewihlt, zutreffender wire ,Schad-
stoffalarm”, denn neben Feinstaub
geht es vor allem um gefdhrliches
Stickstoffdioxid. Das stammt vor-
nehmlich aus Diesel-Pkw, die — das
wissen wir spitestens seit dem VW-
Abgasskandal - im realen Betrieb ein
Vielfaches dessen ausstoRen, was die
Euronorm ihnen zubilligt. , Die Stick-
oxidproblematik ist inzwischen deut-
lich kritischer als die Feinstaub-
belastung", sagt Ulrich Reuter,
Stadtklimatologe von Stuttgart. 2016
verzeichnete die Messstation am Ne-
ckartor durchschnittlich 82 Mikro-
gramm Stickstoffdioxid (NO,) pro Ku-
bikmeter Luft; erlaubt sind 40 (s. Grafik).
Ziel der beschlossenen Fahrverbo-
te: Die Lénge der StraRen mit zu hoher
NO,-Belastung von heute 70 auf 3,5
Kilometer zu verringern — eine Redu-
zierung der Stickstoffdioxide um 95
Prozent und der Partikel um 13 Pro-

Messtechnik am Neckartor in Stuttgart

zent. Dies wird nicht primér durch we-
niger Dieselautos erreicht, sondern
insgesamt durch weniger Verkehr.
Denn Partikel entstehen auch als Rei-
fen-, Brems- und Kupplungsabrieb.
Das Regierungsprésidium Stuttgart
hatte in einem Gutachten die Wirkung
verschiedener Eingriffe in den Verkehr
auf die Luftqualitét berechnen lassen,
darunter die Einfithrung einer City-
Maut, die Verdoppelung der Park-
gebiihren und eine Nahverkehrs-
abgabe fiir Pkw-Besitzer. ,Um die
Schadstoffbelastung zu senken, sind
Fahrverbote mit Abstand die wirkungs-
vollste MaBnahme*, resiimiert Reuter.
Dass Euro-6-Diesel nicht ebenfalls
ausgesperrt werden, obwohl ihr realer
StickoxidausstoR kaum niedriger ist
als der von Euro-5-Pkw, mag unge-
recht klingen. Allerdings: Euro-6-Autos
machen im Dieselbestand nur einen
Anteil von rund 15
Prozent aus. Wiirde
man jene, die relativ
am saubersten sind,
aussperren, dnderte
sich nurwenig. Anders
bei Euro 5, hier liegt
der Anteil bei 40 Pro-
zent. LieBe man diese
Autos weiter fahren,
wiirde die gewlinschte
Schadstoffsenkung nicht erreicht.
Wie die Stadt Stuttgart die Euro-
5-Diesel von Euro-6-Dieseln und Ben-
zinern unterscheiden will, wird noch
diskutiert. Die Landesregierung hofft
weiter auf eine bundesweit geltende
blaue Plakette, denn ohne diese miiss-
ten Ordnungskréfte in Stichproben die
Schadstoffklasse im Fahrzeugschein
tiberpriifen - véllig unpraktikabel.
Eine lokale Plakette fiir saubere
Autos wird es jedenfalls nicht geben.
Denn: Mit der Kennzeichnungs-
verordnung existiert bereits eine
Regelung auf Bundesebene, welche
die Lander nicht verdndern diirfen.
Leidtragende sind nun vor allem
Fahrzeugbesitzer, die sich erst vor Kur-
zem einen Euro-5-Diesel zugelegt
haben -etwa 2015 einen VW TDI Blue-
Motion. Solche Autos diirften im Raum
Stuttgart kiinftig sehr schwer verkéuf-
lich sein. Mit ihrer griinen Plakette
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werden sie aber in lindlichen Regio-
nen oder GroRstiadten chne Umwelt-
zone, zum Beispiel in Hamburg, einen
Markt finden.

Schuld an der Situation haben nicht
die Umweltverbénde; es ist schlicht
die Rechtslage, welche die Kommunen
zum Handeln zwingl. Die EU-Gesetze
von 2010 fanden als Umweltzonen
ihren Niederschlag in den Luftrein-
halteplédnen der deutschen Stadte.
Dass die Schadstoffwerte trotz griiner
Plaketten und verschérfter Euronor-
men nicht gesunken sind, ist den >»

e VERFASSUNGSRECHTLER
PROF. MICHAEL BRENNER

LDER STAAT MUSS
BERECHENBAR SEIN'

Der Jenaer Verfassungsrechtler Prof.
Michael Brenner sieht in den bevorste-
henden Diesel-Fahrverboten zwar keine
Enteignung im juristischen Sinn, wohl
aber eine mogliche Verletzung des im
Grundgesetz verankerten Rechtsstaats-
prinzips. ,Staatliches Verhalten muss be-
rechenbar sein, der Birger geniefbt hier
Vertrauensschutz', so der Jurist. Beson-
ders Autofahrer mit erst zwei oder drel
Jahre jungem Euro-5-Diesel hatten .beim
Kauf darauf vertrauen drfen, mit dem
\Wagen in den néchsten Jahren auf tffent-
lichen Strafben mobil seinzu kinnen”,
Auch misse das Diesel-Fahrverbot
verhaltnismafig sein. Hier stelle sich
die Frage, .warum Euro-5-Diesel mit
schlechteren Schadstoffklassen,

vor allem Euro-3- und Euro-4-Dieseln,
von vornherein in einen Topf geworfen
werden’,

Auch der Allgemeine Gleichheitssatz aus
Artikel 3 des Grundgesetzes konnte be-
troffen sein. Denkbare Ungleichbehand-
[ung; Benziner N
stofen - genau wie
Diesel - ebenfalls
Felnstaub aus, wer- ‘
denin Stuttgart aber

nicht an die Kette
gelegt.
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