HEBEBUHNEN

Verschiedene
Welten

Bei einer kiirzlich vom OAMTC veranstal-
teten Tagung zu den Stickoxidemissio-
nen von Diesel-Pkws zeigten sich enorme Auf-
fassungsunterschiede zwischen Fachleuten des
Umweltsektors und der Fahrzeugkonstruktion.
Unter anderem stellte sich heraus, dass Oster-
reich abweichend von den Grenzwerten in EU-
Richtlinien strengere MaR3stdbe an die Luftgiite
anlegt, was natiirlich auch zu einer grof3eren
Zahl von Uberschreitungen der Grenzwerte
fiihrt.
In Osterreich sind der Bund fiir die Emissionen,
die Lénder fiir die Immissionen verantwortlich.
Es gibt etwa 150 Messstellen an den unter-
schiedlichsten Orten. Selbst die extremsten Po-
sitionen direkt neben verkehrsreichen Haupt-
strallen sind fiir das Umweltbundesamt (UBA)
berechtigt, da Grenzwerte immer und {iberall
einzuhalten seien, wo sich Menschen authalten.
Dem wird jedoch entgegengehalten, dass die
Grenzwerte in Wohnzonen und Geschéftsvier-
teln stets deutlich unterschritten werden. Folgt
man der Sichtweise des UBA bis ins Extrem, so
sollten wir die Luft schon dicht am Auspuffrohr
problemlos einatmen kénnen.

)
Stickoxide nehmen unter den Treibhausgasen
eine besondere Rolle ein, da sie sdurebildende
Eigenschaften haben und stark an der Ozonbil-
dung beteiligt sind. Unbestritten ist, dass mo-
derne Hochleistungsdieselmotoren von Pkws
relativ aufwendige Abgasreinigungsmalnah-
men erfordern. Bei kleinen Fahrzeugen sind an-
dere Konzepte erforderlich als die bei grof3eren
Autos und Lkws eingesetzte SCR-Technik, die
mit Zugabe von Harnstofflosungen arbeitet.
Allen Konzepten gemeinsam sind Abgasriick-
flihrungen. Fahrzeugkonstrukteure sind der An-
sicht, dass Abgasnormen bis zu Euro 6 sicher
erfiillbar sein werden.
Relativ wenig wird iiber die technische Uberwa-
chung und Abgaskontrolle mittels der in den
Fahrzeugen eingebauten OBD-Systeme gespro-
chen. Die Uberwachungstechnik hinkt stets
hinten nach. Sie orientiert sich am hdchsten
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Grenzwert und nicht an den individuell erreich-
baren Werten einzelner Fahrzeuge.

°
Etwa 50 Prozent der Stickoxidemissionen
stammen von Pkws, etwa gleich viele von
Lkws. Beriicksichtigt man deren wesentlich
geringeren Verkehrsanteil, wéren hier Gegen-
malnahmen besonders effizient. Die von den
Liandern verfiigten Geschwindigkeitsbe-
schrankungen auf Autobahnen wirken {iber-
haupt nicht, sektorale Fahrverbote sind ohne
dichte Uberwachung als AlibimaRnahmen zu
bezeichnen. Nicht zuletzt wird das Problem
durch den hohen Transitverkehrsanteil bei
Lkws verschérft. Fazit ist, dass somit 50 Pro-
zent der durch den Verkehr erzeugten Stick-
oxide nur sehr schwer reduziert werden kon-
nen — was wiederum bewirkt, dass noch mehr
Druck auf den Pkw ausgeiibt wird.
Ein durchaus diskussionswiirdiges Thema ist der
uniiblich hohe Dieselanteil im &sterreichischen
Fahrzeugbestand. Neben seinen Verbrauchsvor-
teilen wird Diesel steuerlich begiinstigt. Die Raffi-
nerien sind nicht in der Lage, ihre Fraktionen so
zu steuern, dass nur Diesel {iberbleibt. Ein ausge-
wogenes Verhdltnis Benzin zu Diesel ist also
wiinschenswert und notwendig. Derzeit muss
aber zusétzlich Diesel importiert werden. Steuer-
liche Begiinstigungen miissten nicht unbedingt
von den grofiten Stinkern konsumiert werden.

°

In der EU ist das Umweltressort fiir die Abgasge-
setzgebung zustdndig. Die iibrigen technischen
Bestimmungen werden von der Generaldirek-
tion fiir Industrie ausgearbeitet. Beides muss na-
tional vom Verkehrsministerium ins KFG umge-
setzt werden, welches jedoch an der Entstehung
der Abgasrichtlinien nicht direkt beteiligt ist.
Durch diese Kompetenzzersplitterung findet das
Gesprdach zwischen Fahrzeugtechnikern und
Umweltfachleuten kaum statt, viele fruchtbare
Ideen und praktische Erfahrungen gehen verlo-
ren. Die Standpunkte der Umweltverantwortli-
chen lassen sich oft schwer nachvollziehen, so
manches scheint unrealistisch.
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