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erneut groBen Kummer

Wenn man nichts dazulernt, wiederholen sich die Dinge. Wird diese Binsenweisheit in der Politik
nicht befolgt, fallen hohe gesamtwirtschaftliche Kosten an, die vermeidbar gewesen waren. Ein
Musterbeispiel dafiir sind Diesel-Kraftfahrzeuge. Nachdem Dieselantriebe in Kraftfahrzeugen in
Deutschland im Jahr 2005 eine Feinstaubdebatte ausgeldst hatten, steht der Dieselantrieb - jetzt
wegen Stickstoffdioxidbelastungen bei Pkw und Nutzfahrzeugen - erneut in der Kritik. Diesmal ist
es die Richtlinie 2008/50/EG des Europadischen Parlaments und des Rats vom 21. Mai 2008 iiber
Luftqualitat und saubere Luft fiir Europa, die den Kommunen und Autobauern Sorge bereitet. Dort
heiBt es in Artikel 13(1): »Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass iiberall in ihren Gebieten und Bal-
lungsraumen die Werte fiir Schwefeldioxid ... in der Luft die ... festgelegten Grenzwerte nicht liber-
schreiten«. Der Jahresgrenzwert fiir Stickstoffdioxid ist in der EU-Richtlinie auf 40 Mikrogramm
pro Kubikmeter Luft (40 ug/ms3) festgelegt. Die Grenzwerte gelten seit dem 1. Januar 2010. Aller-
dings werden diese Grenzwerte in den meisten Ballungsgebieten in Deutschland permanent liber-
schritten. So betrugen etwa im Jahr 2012 die Jahresmittelwerte von Stickstoffdioxid nach den
Daten des Umweltbundesamts in Stuttgart an den Messstationen Hohenheimer StraBBe und Neckar-
tor 91 bzw. 90 pg/m3 oder in Miinchen an der Landshuter Allee 81 pg/m3. Just an der Landshu-
ter Allee begangen iibrigens zur Osterzeit 2005 die Probleme der Kommunen mit der damals deut-
lich zu hohen Feinstaubbelastung, nachdem ein Anwohner geklagt hatte. Die Folgen waren die Ein-
richtung von Umweltzonen, in denen Dieselfahrzeuge ohne Partikelfilter Fahrverbote erhielten, der
Wertverlust eines GroBteils des Bestands an Dieselfahrzeugen - also die Zerstérung von Volks-
vermodgen -, ein hoher administrativer Aufwand zur Einrichtung und Uberwachung der Umweltzo-
nen und ein nur mit hohen Branchenkosten verbundener zeitweiser Einbruch der Diesel-Pkw-Nach-
frage. Das Risiko ist hoch, dass sich all dies wiederholt.

Dieselfahrzeuge verantworten
Grenzwertiiberschreitungen

Die 0.a. EU-Richtlinie lasst die Méglich-
keit offen, sich Grenzwertlberschreitun-
gen bis zum Jahr 2015 alimentieren zu
lassen. So erlaubt Artikel 22(1) der Richt-
line Fristenverlangerungen bis maximal
funf Jahre, wenn der EU-Kommission
Luftqualitéatsplane mit entsprechenden
MaBnahmen vorgelegt werden. Also hat
die Bundesregierung die Kommission mit
Schreiben vom 7. Oktober 2011 um Frist-
verlangerungen fur 55 Gebiete und Bal-
lungsrdume gebeten. Darunter sind u.a.
die GroBstadte und Ballungsraume Ber-
lin, Bielefeld, Dortmund, DUsseldorf, Duis-
burg, Hamburg, Koéln, Ludwigshafen-
Worms, Mannheim-Heidelberg, Mainz,
Minchen,  Nurnberg-Furth-Erlangen,
Rhein-Main, Stuttgart, Wuppertal und da-
mit das industrielle Herz Deutschlands.
Am 20. Mérz 2013 hat die Kommission
der Bundesregierung ihren Beschluss da-
zu mitgeteilt (vgl. EU-Kommission 2013).
Danach wird 22 Ballungsrdumen die Frist-
verlangerung bis 2015 gewahrt und

33 Ballungsrdumen die Fristverlangerung
verweigert. Unter den Verlierern sind die
0.a. GroBstédte. Einer der Grinde sind
fehlende bzw. mangelhafte Luftqualitats-
plane fir diese Gebiete. Nahezu alle deut-
schen GroBstadte verstoBen damit gegen
EU-Recht. Mit hohen Strafzahlungen
muss gerechnet werden.

Stickstoffoxide schadigen die Gesundheit
von Menschen, Tieren und der Vegetati-
on. Fur Menschen 6st Stickstoffdioxid
Reizwirkungen auf Schleimhaute in den
Atmungsorgangen und den Augen aus.
Akut ergeben sich Hustenreiz, Atembe-
schwerden sowie Augenreizung. Zuséatz-
lich wird eine Zunahme von Herz- und
Kreislauferkrankungen mit hoheren Stick-
stoffdioxidbelastungen in Zusammenhang
gebracht. Es muss davon ausgegangen
werden, dass die Nichteinhaltung der
Grenzwerte auch Privatklagen und Kla-
gen von Umweltverbanden nach sich zie-
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hen werden, wie es im Jahr 2005 der Fall war.

Diese Klagen haben die Kommunen mit zur Tab. 1
Einrichtung von Umweltzonen und Durch- |Emissionsgrenzwerte fiir Benzin- und Diesel-Pkw
fahrtsbeschréankungen von Fahrzeugen ge- Benzin (Schadstoff in g/km) Diesel (Schadstoff in g/lkm)
zwungen. Die Lage ist also ernst. Euro 5 | Euro 6 Euro 5 | Euro 6
CcO 1 1 CcO 0,5 0,5
Der Grund fir die Uberschreitungen liegt an iihie thi o UlFfe on 0,23 i
den Dieselfah S hreibt die K NOx 0,06 0,06 NOx 0,18 0,08
en Liesellafrzeugen. So schreibt die rom- Partikelmasse | 0,0045 | 0,0045| | Partikelmasse | 0,0045| 0,0045
mission in inrem Beschluss: »Die deutschen NMHC 0,068| 0,068 NMHC el G

Behdrden flhren an, dass ... in den Gebie-
ten die Grenzwerte 2010 vor allem deswe-
gen nicht eingehalten werden konnten, weil
die primaren NO2-Emissionen aus Dieselfahrzeugen gestie-
gen und die NOx-Emissionen von Fahrzeugen nicht, wie
geplant und entsprechend der einschlagigen Literatur er-
wartet, gesunken sind«.

Pkw-Dieselbestand mit hoher Stickoxidemission
steigt bis zum Jahr 2015

Soweit das Problem. Die Chancen, das Problem ohne gra-
vierende und kostspielige Eingriffe analog zum Dieselparti-
kelproblem zu 16sen, sind denkbar schlecht.

Der Ausstof3 von Stickstoffdioxid bei Dieselfahrzeugen wird
sich bis zum Jahr 2015 weiter erhdhen. Die Lage wird al-
so brisanter. Denn der Diesel-Pkw erlebt in Deutschland
einen wahren Héhenflug. Im Januar 2013 wurden 50,2%
aller Pkw-Neuwagen mit einem Dieselantrieb verkauft (vgl.
Abb. 1). Dabei war schon das Jahr 2012 mit 48,2% Markt-
anteil fur Diesel-Pkw ein Rekordjahr. Abbildung 1 zeigt,
dass die Nachfrage nach Pkw mit Dieselantrieb seit dem
Jahr 1995 nur zwei groBere Riuckgange zu verkraften hat-
te. Das Jahr 2005 - also das Jahr der Feinstaub- und RuB3-
partikelprobleme bei den Dieselwagen — und das Jahr
2009, bedingt durch die Abwrackpramie, die einen Nach-
frageboom nach Kleinwagen, die Uberwiegend mit Otto-

Abb. 1
l Entwicklung der Neuzulassungen fiir Pkw mit Dieselantrieb

Quelle: CAR-Institut.

motoren ausgestattet sind, ausldste. Mittlerweile sind die
sportlichen Gelandewagen (SUV), von denen derzeit 72%
mit einem Dieselantrieb ausgestattet sind, mit 27% aller
Dieselzulassungen das groBte Segment unter den Die-
selneuwagen. Mit den SUV — dem gréBten Wachstums-
segment im deutschen Automarkt — steigen die Zulas-
sungen fur Pkw mit Dieselantrieb in hohem Tempo. Die
Tendenz ist weiter steigend. Und es ist leicht vorherseh-
bar, wie sich der Bestand an Diesel-Pkw in Deutschland
entwickeln wird.

Abgasnorm Euro 6 bringt erst nach 2015
Entlastung

Zwar haben die Autobauer Abgasreinigungssysteme fur die
Stickoxidemissionen des Dieselmotors entwickelt und zum
Teil im Angebot, aber nach den Emissionsvorgaben der
EU-Kommission mUssen Neuwagen erstab 1. Jananur 2015
die strengeren Abgaswerte der Euro-6-Norm erfiillen. Tabel-
le 1 zeigt, dass die Dieselgrenzwerte flr Stickoxidemissio-
nen nach der derzeit gitigen Euro-5-Norm mit 0,18 g/km
dreimal so wie beim Benziner sind. Und selbst nach den Vor-
gaben der Euro-6-Norm Uberschreiten die Stickoxidemis-
sionen eines Dieselmotors die des Benzinmotors um 1,33-
mal. Folglich verursacht jeder Diesel-Pkw nach Euro 5, der
einen Benzin-Pkw ersetzt, dreimal so viele
Stickoxidemissionen.

Marktanteil in % der Diesel-Pkw-Neuwagen in Deutschland
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Quelle: CAR-Institut.
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Mit der Verbreitung der Dieselneuwagen

steigen automatisch die Stickoxidemissio-
502 nen und damit auch die durch Kraftfahrzeu-
ge verursachten Stickstoffdioxidimmissio-
nen. Diese Zusammenhé&nge waren sowohl
im Bundesverkehrsministerium als auch im
Finanz-, Wirtschafts- und Bundesumwelt-
ministerium schon lange vor der Verabschie-
dung der EU-Richtlinie 2008/50/EG im Jahr
2008 bekannt.

Die Brisanz des Stickstoffdioxidproblems er-
hoht sich bis zum Jahr 2015, denn der Be-
stand an Diesel-Pkw, die lediglich Euro 5 oder
schlechtere Abgasnormen erflllen, steigt bis

2011 2013
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Falsche Anreize in der deutschen

Tab. 2 ) ) Verkehrspolitik
|Bestand an Diesel-Pkw (in 1 000 Fahrzeugen)
31 De- | 31.De- | 31 De- | 31-De- | Zuwachs Ein wichtiger Grund fiir den Dieselboom und
zember | von 2012 . . . L

zember | zember | zember 2014 27U 2014 die neuerlichen Stickstoffdioxidbelastungen
2005 2010 2012 Prognose in % in vielen Ballungsraumen in Deutschland ist
Bestand 100910 | 11267 12 579 15 000 19.2 cﬁe seltJahrzghnten vorggnommene steuer-
Diesel-Pkw liche Bevorteilung von Dieselkraftstoff. So
davonohne | 400910 | 11267 | 12350 | 14300 | 163 wird der Liter Diesel mit 18,4 Cent weniger

Quelle: CAR-Institut.

zu diesem Datum. Zwar haben heute bereits Audi, Merce-
des, BMW, VW sowie Renault und Mazda Euro-6-Diesel-
motoren im Angebot, aber das Angebot ist noch diinn und
Uberwiegend — mit Ausnahme von BMW — auf die groBen
Motoren konzentriert. Dies auch deshalb, weil Euro-6-Die-
selmotoren Zusatzkosten verursachen, die man ungern im
Markt auf den Preis aufschlagt. Des Weiteren kann das Gros
der Pkw-Dieselangebote nicht in naher Zukunft auf die Euro-
6-Abgasnorm umgertstet werden kann, da die Entwicklung
und die Produktion neuer Abgassysteme, die Uberwiegend
mit dem Zusatzstoff Harnstoff betrieben werden, Zeit erfor-
dern. Der schnelle Umstieg ist nicht méglich, da die Kapa-
zitaten entlang der gesamten automobilen Wertschdpfungs-
kette noch aufgebaut werden mussen.

Wie Tabelle 2 zeigt, waren zum Jahresende 2012 noch
12,6 Mill. Diesel-Pkw auf deutschen StraBen unterwegs. Un-
terstellt man, dass sich die Nachfrage nach Diesel-Pkw ana-
log zu den letzten Jahren weiterentwickelt, werden Ende 2014
15 Mill. Diesel-Pkw in Deutschland im Bestand sein. Nach
unserer Einschatzung werden dann 14,3 Mill. Pkw-Diesel oh-
ne den Euro-6-Standard auf Deutschlands Stral3en fahren.
Dasist ein Plus von 16,3%. Da Diesel-Pkw in der Regel deut-
lich héhere Fahrleistungen aufweisen als Benzin-Pkw bzw.
die sportlichen Gelandewagen (SUV) mehr Treibstoff verbrau-
chen als die normalen Benzin-Pkw und damit mehr Stick-
oxide ausstoRen, wird sich die Stickoxidsituation in den Stad-
ten beziiglich der Kfz-Emissionen zur Mitte des Jahres 2015
noch deutlich verschlechtern. Erst nach dem Jahr 2017, al-
so drei Jahre nach dem Auslauf der maximalen Fristverlan-
gerung durch die EU-Kommission, liegt der Bestand der Die-
sel-Pkw ohne Euro-6-Norm in Deutschland wieder auf dem
Niveau des Jahres 2005, sollte der Altbestand nicht auf Euro
6 umgerustet werden. Da bereits schon 2005 die Immissi-
onswerte flir Stickstoffdioxid in Ballungsraumen zu hoch wa-
ren, fUhrt der Dieselboom zu einem fast unldsbaren Problem.

Um die Situation zu entschéarfen, konnten Fahrverbote fiir
Diesel in GroBstadten erlassen werden (Umweltzonen flr
Nicht-Euro-6) oder die Dieselflotte umgerUstet werden. Die-
se NachrUstung wird aber nur mit steuerlicher Hilfe durch-
fGhrbar sein, da Euro 5 der Technikstandard ist und der per
Gesetz nicht einfach verboten werden kann.

Energie- und Okosteuer belastet als der Li-
ter Benzin. Durch diese falschen und willkir-
lichen Steuervorteile wurde in Deutschland
ein regelrechter Dieselboom ausgeldst. Bemerkenswert ist
die steuerliche Bevorteilung des Diesels trotz der Emissions-
nachteile des Kraftstoffs. Zwar wird pauschal mit der soge-
nannten Kfz-Steuer versucht, eine Art Regulativ herzustel-
len, dadurch wird aber die Verzerrung eher groBer. Da die
Kfz-Steuer eine Lump Sum Tax ist, nimmt bei steigender
Fahrleitung der pro Kilometer umgelegte Kfz-Steueranteil
ab. Dieselvielfahrer erhalten damit einen Bonus, oder asymp-
totisch néhert sich die umgelegte Steuer auf Kraftstoff und
Fahrzeug fur Diesel und Benzin dem Betrag von 18 Cent pro
Liter. Wer also viel Stickstoffdioxid an die Umwelt abgibt,
erhalt einen »Mengenbonus«. Gleichzeitig stehen die Kom-
munen vor einem fast unldsbaren Problem.

Die falschen Anreize der Verkehrspolitik verursachen zum
zweiten Mal in weniger als zehn Jahren erhebliche kommu-
nale Probleme, und zum zweiten Mal werden in diesem Zeit-
raum Fahrzeugbestande entwerten. Ein Diesel-Pkw, der heu-
te gekauft wird, tragt ein erhebliches Entwertungsrisiko, wenn
er nicht mit dem Euro-6-Emissionsstandard ausgestattet ist.
Diese schnellere Entwertung ist gleichbedeutend mit der Ver-
nichtung von Volksvermogen.

Ein weiteres Problem ist mit den falschen Steuersatzen fur
Kraftstoffe verbunden. Durch den Dieselboom blieben an-
dere Technologien, wie die Hybrid-Technologie, bei deut-
schen Autobauern auf der Strecke. Zwar bieten mittler-
weile einige deutsche Autobauer Hybridfahrzeuge an, die
Nachfrage ist aber kaum spurbar, da die Fahrzeuge wenig
wettbewerbsféhig sind. Von allen Hybrid-Fahrzeugen, die
im deutschen Automarkt verkauft werden, entfallen 75%
auf das Unternehmen Toyota. Besser kann man einen tech-
nologischen Nachteil nicht illustrieren. Gleiches gilt fur den
Kraftstoff Erdgas. Erdgas verbrennt deutlich umweltkom-
patibler, aber subventionierter Dieselkraftstoff bremst auch
hier.

Der Dieselantrieb ist mit Risiken befrachtet, die — bei den
Emissionen von RuBpartikeln und beim Stickstoffdioxid —er-
hebliche Probleme mit sich bringen. Mitte des Jahres 2012
stellte die Internationale Agentur fur Krebsforschung (IARC)
in Lyon eine im Auftrag der Weltgesundheitsorganisation
WHO durchgefihrte Langzeitstudie vor mit dem Ergebnis,
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dass Dieselabgase von Autos und Maschinen bei Menschen
Lungenkrebs ausldsen kénnen.

Fazit: Neuanfang ist notwendig

Das Fortbestehen der subventionierten Dieselpreise ist mit
weiteren potenziellen Risiken fUr die Menschen und die Bran-
che verbunden. Es ist ein falsches Verst&ndnis von Indus-
triepolitik, wenn falsche Anreize nicht abgebaut werden, weil
eine kurzfristig ausgerichtete Lobby oder Automobil-Clubs
Nachteile beflrchten. Die falschen steuerlichen Anreize ha-
ben eine Entwicklung in Deutschland beschleunigt, die zu
Fehlallokationen gefuhrt hat. Auch deshalb sollte jetzt zlgig
der Energiesteuervorschlag der EU-Kommission aufgegrif-
fen werden. Danach wird jeder Energietréger nach seinem
Energieinhalt besteuert und Dieselkraftstoff damit gegen-
Uber Ottokraftstoff nicht mehr bevorteilt. Es ware Zeit, nicht
erneut nur Reparaturldsungen wie Umweltzonen und Sub-
ventionen fur UmrUstungen als Lésung zu entwickeln, son-
dern eine nachhaltige Gleichstellung der Energietrager. Da-
mit wirde das Ansteigen des Dieselbooms entscharft.
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