Wie lange dart ich
noch Diesel fahren?

Jetzt wird es ernst:
Stuttgart macht den
Anfang und sperrt ab
2018 viele Diesel aus.

Wie geht es weiter?
Hier die Antworten.

Grof3stadte betroffen

N Liegen die Stickstoffdioxid-
werte im Jahresmittel tiber dem
Grenzwert von 40 Mikrogramm
pro Kubikmeter, drohen Fahrver-
bote fiir Diesel schlechter als
Euro 6 — Uberall dort auf der
Karte, wo es rot, braun, grau, lila
oder violett aufleuchtet. Das
heiBt: Uberall dort, wo die Karte
blau eingefarbt ist, sind keine
Fahrverbote zu beflirchten - was
die groBte Flache ausmacht.
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DIESEL-ZUKUNFT SERVICE

BLAUE PLAKETTE: NICHT SO SCHLIMME FOLGEN

iisseldorf, Koln, Stuttgart,
DMﬁnchen, Hamburg — in die-

sen Stddten brodelt es, wenn
es um Diesel-Fahrverbote geht. Ein-
zelschicksale? Nicht wirklich. Diese
Kommunen machen nur den Anfang
auf einer Liste mit 16 Stadten, die seit
Jahren wegen Grenzwertiiberschrei-
tungen bei den Stickoxidwerten (NO,)
auffallen (siehe Karte) und handeln

Einige Stad-

*? Zeit zum Wechseln

M Das Konzept von Umweltministerin
Barbara Hendricks (SPD), das auch
von Baden-Wiirttemberg unterstiitzt
wird, sieht vor, die blaue Plakette an
Diesel ab Euro 6 und Benziner ab Euro
3 auszugeben. Alle anderen Fahrzeug-
halter gehen leer aus und sind von
maoglichen Fahrverboten betroffen,
haben aber eine Ubergangsfrist von
bis zu drei Jahren. Die Stadte sollen
selbst entscheiden kénnen, wo und
wann sie Fahrverbote aussprechen.
Das Konzept ist noch nicht vom Tisch.

miissen, weil gegen sie deswegen Kla- te planen
gen laufen. Laut Umweltbundesamt Fahrverbote
sind die Dieselmotoren fiir rund zwei s 2
Drittel der NO,-Emissionen im Stra- | hereits fiir
Renverkehr verantwortlich. :
Als erste deutsche Stadt hat Stutt- EUTO-5' D 1e-
gart jetzt die ReiRleine gezogen und Sel Weitere
fiir 2018 Fahrverbote fiir Dieselautos 1
angekiindigt, die nicht die Euro-6-Ab- | kgnnten

gasnorm erfiillen. K6In und Diissel-
dorf priifen ebenfalls MaRnahmen.
Weitere Stddte mit Schadstoffproble-
men diirften bald folgen. Bedeutet
das nun das Ende fiir den Diesel?

Sauber muss er sein
»Keineswegs®, ist sich Stefan Bratzel
vom Institut CAM (Center of Automo-
tive Management) in Bergisch Glad-
bach sicher. ,Es gibt saubere Diesel-
Technologien, aber mit SCR-Katalysa-
toren wird die Abgasreinigung deutlich
aufwendiger und teurer — und damit
kiinftig den groReren Klassen vorbe-
halten sein.“ Kleinwagen mit Selbst-
ziinder diirfte es dann nicht mehr
geben, auch in der Kompaktklasse neh-
me das Angebot ab, vermutet Bratzel.
Doch das ist noch Zukunftsmusik.
Autofahrer, die einen Euro-5-Diesel

bald folgen

oder darunter besitzen, interessiert
das gerade wenig. Sie fiirchten, bald
an den Stadtgrenzen gestoppt zu wer-
den. Eine berechtigte Angst. Nur, was
lasst sich dagegen machen? Nachriis-
tungen konnten die Losung sein.

Zu diesem Thema verhielt sich die
Industrie bislang eher abwartend.
Einige Autozulieferer zeigen sich in-
des offen und riicken so langsam mit
ihren Konzepten heraus. Die meisten
Autohersteller dagegen halten die
Umriistung weder fiir méglich noch
fiir sinnvoll. Das kénnte nur vorge-
schoben sein, glaubt der baden-wiirt-
tembergische Verkehrsminister Win-
fried Hermann (siehe Interview Seite
126): ,Ich habe ein bisschen den Ein-
druck, dass sich die Hersteller iiber
die blaue Plakette freuen, weil das ja
ein Geschaftsmodell ist.“

Obwohl die Zulieferer wissen, dass
sich nicht jeder Autofahrer gleich ein
neues Auto leisten kann, befinden
sich ihre Konzepte erst im Anfangs-
stadium. Mehr als Filter-Prototypen
gibt es bislang nicht. Hinter vorgehal-
tener Hand ist zu horen, dass es noch
rund zwei Jahre dauern diirfte, bis
die Produkte serienreif sind — voraus-
gesetzt, die Politik schaffe endich
klare Regeln.

EU-Firderung bringt Schub

Mit klaren Regeln meint die Industrie
auch einen staatlichen Zuschuss wie
damals bei den Feinstaubfiltern. Das
sichere die Auftragslage, betonen die
Firmen. Die Regierung will derzeit
aber nichts von einer Forderung wis-
sen. Denn der Umbau auf einen SCR-
Katalysator, der den Stickoxidausstof3

NICHT NUR DIE PKW SIND FUR DAS STICKOXID- UND FEINSTAUBPROBLEM VERANTWORTLICH
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Verkehr produziert viel Stickoxid

B Zugunsten von CO,-Emissionen und geringerem
Verbrauch stiegen die Verbrennungstemperaturen der
Motoren (ber die Jahre immer stérker — zulasten der
Stickoxidwerte, bei denen der Verkehr im Schnitt den
gréBten Anteil (40 Prozent) ausmacht. Im innerstadtischen
Bereich kann der Wert sogar auf rund 67 Prozent steigen
— hauptséchlich stammen die Stickoxide vom Diesel.
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Feinstaubproblem liegt woanders

Ml Bei der Diskussion um Fahrverbote gerat das Fein-
staubproblem aus dem Blick: Der Verkehr ist nicht Haupt-
ursache, muss aber die Konsequenzen tragen. Denn
Fahrzeuge wirbeln vor allem den Staub aus anderen
Quellen auf. Stuttgart zum Beispiel verhangt ab 2018 beim
,Feinstaubalarm*“ nicht nur Fahrverbote fiir Stickoxid-Uber-
schreitungen, sondern auch fiir zu viel Feinstaub.

" diffuse Emissionen von Brennstoffen plus Abfall und Abwasser; 2 Militér und weitere Quellen plus Abfall und Abwasser; Stand 2014; Quelle: Umweltbundesamt
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FAHRVERBOTE FUR 13 MILLIONEN DIESELAUTOS

sonstige: 1,1%
Euro6:9,6%

Euro1: 0,4%

Euro2:5,2%

Euro3:15,9%

Euro5: 41,7% Euro4: 26,2%

Stand: 1.1.2016

I Von den rund 14,5 Millionen zugelassenen Dieselfahrzeugen in Deutsch-
land erfiillen nicht einmal zehn Prozent die Euro-6-Abgasnorm, die das MaB
fiir die blaue Plakette sein sollte. Mit tiber 40 Prozent haben die Euro-5-
Fahrzeuge den groBten Anteil und kommen auf gut sechs Millionen. Zum
Vergleich: Eine griine Umweltplakette (Feinstaub) bekommen bereits die
meisten Euro-3-Diesel, wenn sie mit einem Partikelfilter ausgeriistet sind.

unter Realbedingungen im Schnitt
halbiert, ist nicht giinstig. Fiir ein
Euro-5-Modell diirfte er 2000 bis 2500
Euro kosten — eine stolze Summe fiir
ein bis zu acht Jahre altes Auto.
Vielleicht beschleunigt ja die EU
mit ihrem Wettbewerb fiir Nachriist-
l6sungen die ganze Sache. Er soll
Techniken fiir Euro-5- sowie frithe
Euro-6-Autos finden, die an Gesamt-
betriebskosten nicht mehr als 2000
Euro iiber 100000 km verursachen
diirfen. Damit werden Euro-4-Diesel
und darunter zum Auslaufmodell
degradiert. Fiir sie bietet die Indust-
rie wegen der hohen Kosten keine
Nachriistungen an. Somit treffen die-
se Autos definitiv die kiinftigen Fahr-
verbote — zumindest in den Stidten.
Wer auf dem Land wohnt und fiir
den Ausflug in die Stadt den OPNV
nutzt, muss sich nicht sorgen. Es sei

DER KAUF EINES DIESELMODELLS KANN NOCH IMMER SINNVOLL SEIN

Zehn Fakten zum Diesel und den Fahrverboten

1. Welche Diesel kann man
noch kaufen?

Neue Autos sind von den bevor-
stehenden Fahrverboten nicht
betroffen, da sie Euro 6 erfiil-
len. Bei gebrauchten Dieseln
sollte man Autos meiden, die
schlechter als Euro 6 sind — alle
Selbstziinder darunter sind von
Fahrverboten bedroht.

2. Verlieren die Diesel nun
schneller an Wert?

Auch wenn Marktbeobachter et-
was anderes berichten, so wirkt
sich die Diskussion um Fahrver-
bote bereits negativ auf die Rest-
werte aus. Handler werten etwa
drei Jahre alte Diesel mit Euro 5,
die sie in Zahlung nehmen, um
bis zu zehn Prozent ab.

3. Sollte man Benziner kaufen?
Sie kdnnten bald auch betroffen
sein, wegen der Stickoxidbelas-
tung. Kommt die blaue Plakette,
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werden Ottomotoren schlechter
als Euro 3 ebenfalls ausgesperrt.
Daher am besten beim Kauf ei-
nes Benziners zu Modellen ab
Euro 4 greifen.

4. Wird es in ganz Deutschland
Fahrverbote geben?

Davon ist nicht auszugehen. In
den meisten Gegenden Deutsch-
lands wird der Grenzwert nicht
iiberschritten (siehe Seite 122).

5. Wann ist mit den Fahrverbo-
ten zu rechnen?

In 16 deutschen Stddten, darun-
ter Stuttgart, Miinchen, Essen
und Koln, laufen Klagen wegen
der Stickoxidbelastung. In den
nichsten Monaten werden die
Urteile erwartet. Diesel-Fahrver-
bote konnten dann schon 2018
in Kraft treten.

6. Hilft die blaue Plakette?
Falls die Politik noch vor den

ersten Fahrverboten reagiert
und die blaue Plakette einfiihrt,
diirften vielerorts Autofahrer
erst einmal aufatmen. Nach dem
Konzept soll jede Stadt selbst
bestimmen koénnen, ob und
wann sie zu Fahrverboten greift.
Stuttgart zum Beispiel hatte in
Erwégung gezogen, die Plakette
erst 2020 einzufiihren. Das hat-
te Zeit gebracht, um in Ruhe den
ndchsten Autokauf zu planen.

7. Werden ganze Stédte fiir
Dieselautos gesperrt?

Was in den Stidten umgesetzt
wird, ldsst sich nicht voraussa-
gen. Nach jetzigem Stand sollen
aber nur besonders belastete
Teile einer Kommune fiir Diesel-
autos gesperrt werden, nicht das
ganze Stadtgebiet.

8. Kann man eine Ausnahme
von Fahrverboten erwirken?
Auch das ist eine Sache, die von

Stadt zu Stadt verschieden sein
kann. Sicher ist, dass die Kom-
munen sehr sparsam mit Aus-
nahmeregelungen umgehen
werden.

9. Kann eine Umriistung vor
Fahrverboten schiitzen?

Ja. Doch bislang hilt sich die
Industrie mit Nachriistlosungen
zurtick, weil die rechtliche Lage
nicht eindeutig ist. Dass auf die-
sem Sektor aber bald etwas pas-
siert, zeigt die EU mit ihrem
Wettbewerb fiir Nachriistungen
(,Horizon Prize — Engine retrofit
for clean Air“), der noch bis
Sommer lduft. Er ist mit einem
Preisgeld von 1,5 Millionen Euro
dotiert und zielt darauf ab,
Techniken zu finden, um die
Verschmutzung durch die be-
reits im Verkehr befindlichen
Diesel zu reduzieren.

10. Fiir welche Autos wird es
Umriistungen geben?

Nach ersten Informationen
diirfte es Nachriisttechniken fiir
Volumenmodelle mit Euro-5- so-
wie der frithen Euro-6-Norm
geben, die nicht mehr als 2000
Euro kosten sollen. Das heift,
dass Selbstziinder mit Euro 4
und darunter Auslaufmodelle
sind, fiir sie wird die Zubehér-
industrie wegen der hohen Kosten
keine Nachriistungen anbieten.

denn, er will seinen alten Diesel ver-
kaufen. Aus dem Handel ist zu héren,
dass jetzt schon Euro-5-Selbstziinder
bei der Inzahlungnahme um bis zu
zehn Prozent abgewertet werden.

Die Verunsicherung sitzt tief bei
den Kunden, wenn es um den Diesel
geht. Das zeigt auch eine auto motor
und sport-Umfrage: Vor zwei Jahren
— also noch vor dem Abgas-Skandal
—gaben 48 Prozent der Leser an, beim
ndchsten Fahrzeugkauf einen Selbst-
ziinder zu wihlen. Im Januar und
damit vor den ersten Fahrverbots-
androhungen in Deutschland waren
es nur noch 30 Prozent.

Fahrverbote juristisch fragwiirdig
Vielleicht ist alles auch nur viel
Rauch um nichts. Es stellt sich die
Frage, ob Stidte iiberhaupt Fahrver-
bote fiir alles unter Euro 6 schon
2018 einfiihren diirfen. Zum einen
ist da der kurze Vorlauf, der fiir viele
Autofahrer eine soziale Hirte dar-
stellt, zum anderen das Thema Ge-
rechtigkeit — etwa beim Blick auf die
angestrebte Pauschallosung. Wie
auto motor und sport-Messungen zei-
gen, ist das der falsche Weg, denn es
gibt Euro-6-Motoren, die sogar mehr
NO, emittieren als Euro-5-Modelle.
Auch Professor Michael Brenner,
Verwaltungsrechtler an der Friedrich-
Schiller-Universitit in Jena, hat Zwei-
fel am Fahrverbotskonzept, wenn-

Die blaue
Plakette
konnte die
Diskussio-
nen um die
Zukunft des
Diesel
beenden

gleich er einsieht, dass die Stadte et-
was unternehmen miissen. ,Das
Handeln des Staates muss aber bere-
chenbar sein®, erklirt er, ,,zehn Mo-
nate Vorlauf sind da nicht genug.“
Zudem stellt sich fiir Brenner die
Frage, ob Autofahrer vor zwei Jahren
beim Neuwagenkauf schon wissen
konnten, dass Fahrverbote sie treffen
werden. Der Verwaltungsrechtler be-
zweifelt das und sieht fiir Autofahrer
gewisse Chancen vor Gericht.

Berlin muss endlich aufwachen
Die blaue Plakette konnte die Diskus-
sionen um Diesel-Fahrverbote schnell
beenden (siehe Kasten Seite 123).
Doch die lehnt Verkehrsminister Ale-
xander Dobrindt ab — trotz Gegen-
wind aus der Koalition. Aus seiner
Sicht sollten MaRnahmen zur Verbes-
serung der Luftqualitit nicht die Mo-
bilitit einschranken oder die Biirger
und die innerstidtische Wirtschaft
belasten. Seine Losung zielt daher vor
allem auf Taxen, Busse und Behor-
denfahrzeuge, die sich meist in der
Stadt bewegen und auf alternative
Antriebe umgestellt werden sollen.
Diesen Vorschlag hat das Verkehrs-
ministerium in Baden-Wiirttemberg
bereits fiir Stuttgart untersucht. Das
Ergebnis: Dobrindts Vorschlag redu-
ziert die NO,-Belastung nur um 14
Prozent — die blaue Plakette wiirde
bis zu 95 Prozent einsparen.

SERVICE

Somit bleibt sie die erste Option,
doch das Konzept liegt auf Eis. Die
Gerichte haben das letzte Wort, was
dauerhafte Fahrverbote betrifft —
2018 konnte es damit losgehen.

Text: Henning Busse, Luca Leicht
Fotos: ddp Images, Verkehrsministerium
Baden-Wiirttemberg, Archiv

KOMMENTAR

Luca Leicht:
Jetzt handeln!

Wieder einmal hapert es im Verkehrs-
ministerium an einer klaren Priorit&-
tensetzung: Die Luftschadstoffwerte
gehen Uberall durch die Decke,
Umweltverbande laufen Sturm, und
der CSU-Mann Dobrindt reibt sich die
Hande, weil er bei der EU seine um-
strittene Pkw-Maut durchboxen konnte.
Wahrenddessen stehen Millionen von
Dieselfahrern, Kommunen und Stédten
vor der bangen Frage, wie es weiter-
geht. Und dabei kdnnte es so einfach
sein: Das Konzept der blauen Plakette
ist ausgearbeitet, liegt bereit und war-
tet nur auf seinen Einsatz, um Biirgern
und Amtern endlich einen sinnvollen
und vor allem planbaren Weg aus

der Luftschadstoffmisere zu weisen.
Lieber Herr Dobrindt, bei der Pkw-
Maut geht es Ihnen ums Geld. Jetzt
geht es um das Geld von 15 Millionen
Dieselfahrern. Tun Sie etwas!
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