
43,7 Prozent gestiegen. Diesel-
Spitzenreiter: Österreich mit
einer Quote von bereits jetzt
71,4 Prozent. In Luxemburg
liegt die Quote mit etwa 66
Prozent nur wenig darunter.
Doch nicht nur der Ruß

macht Diesel so schädlich.
Die Stickoxid-Abgase, die
bei m Dieselmotor mit in die
Umwelt gestoßen werden, ge-
fährden nicht nur den Men-
schen, sonderndie Umwelti m
Allgemeinen. Stickoxid-Abga-
se verursachen etwa den
in der breiten Öffentlichkeit
kaum mehr beachteten sau-
ren Regen, der nach wie vor
bei jedemUnwetter vomHim-
mel prasselt und Tausende
von Hektar Wald erkranken
lässt.
Dabei könnten Dieselautos

mit Partikelfiltern zumindest
das Drecksniveaueines Benzi-
ners erreichen. Doch es sind
vor allemdie deutschenAuto-
hersteller, die sich gegen den
serienmäßigen Einbau der Fil-
ter sträuben. So kritisiert die
Deutsche Umwelthilfe, dass
deutsche Autohersteller, trotz
anders lautender Zusagen im
vergangenen Jahr, die Einfüh-
rung des Dieselfilters erneut
verzögert haben. Sie versuch-
ten so hohe Grenzwerte
durchzusetzen, dass nur gro-
ße PKWs mit hohem Schad-
stoffausstoßeinenFilter brau-
chen, nicht aber kleine und
mittelgroße Autos. Und wäh-
renddiebeidenfranzösischen
Hersteller Peugeot und Citro-
enbereits seit Jahrenihre Die-
sel-Autos mit denetwa200 bis
400 EuroteurenFilternserien-
mäßig versehen, verlangen
die deutschen Hersteller nach
wie vor einen Aufpreis, der
bis zu1.000 Eurobeträgt. Erst
für Frühjahr dieses Jahres
kündigen Audi und VWRuß-
reinigungs-Systeme für die
Modelle von der Mittelklasse
aufwärts an. Ihre Kleinwagen
bleiben rußfilterfrei mit den
Begründungen des VW-Vor-
standsvorsitzenden Bernd Pi-
schetsrieder: "unausgereift",
"teuer", "wartungsintensiv",
"unintelligent".

In Kalifornienrußt es
nicht mehr
Betrachtet man den Eier-

tanz, den die deutschen Auto-
hersteller aufführen, sobald
das D-Wort nur angedeutet
wird, erinnert einendiese Dis-
kussionandie Einführungdes
Katalysators Mitte der 1980er
Jahre. Auch dort hatten alle
Fahrzeughersteller, die mit ih-
ren Entwicklungen im Rück-
standgewesen waren, einSze-
nario von horrenden Kosten
an die Wand gemalt. Erst als
das Gesetz beschlossen war,
sprangen sie auf den fahren-
den Zug auf. Wenige Monate
später hatte jedes Modell ei-
nen Katalysator.
Die KalifornierInnen haben

es schon vorgemacht. Bei ih-
nenrußt seit kurzemkein Die-
sel mehr. Ein Gesetz genügte
undinnerhalb kurzer Zeit wa-

ren alle Dieselautos mit Fil-
tern ausgerüstet. Erste Unter-
suchungen ergaben, dass die
Luftqualität in Los Angeles
gleich deutlich weniger
Schadstoffe enthielt; zumin-
dest der Diesel-Rußwar weg.
Für Europa bleibt dies vor-

erst Zukunftsmusik. Dabei
gab es mehrmals Versuche.
Weil die Wirtschaft vonselbst
nicht parierte, wagten in
Deutschland die Umweltmi-
nister der Bundesländer ei-
nen Vorstoß. Im November
2003 beschlossen sie, Rußfil-
ter in Dieselfahrzeugen mit
bis zu 600 Euroi mJahr steu-
erlich zu fördern. Doch das
EU-Recht funkte dazwischen.
Entsprechende Grenzwerte
werdenvonder Europäischen
Union abgesti mmt und ein
solcher Vorstoß ging der zu-
ständigen EU-Kommission zu
schnell; obwohl selbst die
Brüsseler Behörden ange-
sichts des steigenden Markt-
anteils von Dieselautoslängst
begriffen haben, dass die i m
kommenden Jahr europaweit
in Kraft tretenden Grenzwerte
für die Partikelkonzentration
in der Luft nicht mehr einge-
halten werdenkönnen.

Frühestens2010
Doch die EU-Kommission

bleibt vorerst bei der vonihr
beschlossenen Euro-IV-Richt-
linie. Und die genehmigt Die-
selfahrerInnen weiterhin ei-
nen dreifach höheren Stick-
oxid-Ausstoß als Benzinern.
Immerhin hat die Behörde
nunbegonnen, Vorschlägefür
neue Abgasnormen auszuar-
beiten. Ein Entwurf wird Ende
dieses Jahres erwartet. Das
Gesetz könnte dann frühes-
tens i mFrühjahr in Kraft tre-
ten- Frühjahr 2010.
Europa lahmt also in der

Dieselfrage- was nur mal wie-
der zeigt, dass der Diesel-
boom auf diesem Kontinent
weniger ein Ergebnis erfolg-
reicher Technologieentwick-
lungist, als einfach geschick-
te Lobbyarbeit. Diesel moto-
ren konnten sich nur durch-
setzen, weil die EU-Gesetzge-
ber ihnen von jeher deutlich
höhereSchadstoffwertezubil-
ligten. Nur deswegen blieb
Diesel-Kraftstoff in vielen eu-
ropäischen Ländern steuer-
lich geringer belastet und da-
mit billiger als Benzin.

Luxemburg mit seinem
Tanktourismus hat sich in
denganzen Verhandlungenzu
einemder schärfsten Blockie-
rer gemausert. Während zu-
mindest der Benzinpreis in
Luxemburg in den nächsten
Jahren an den der Nachbar-
länder angeglichen werden
soll, ist es der CSV-DP-Regie-
rung gelungen, den weitaus
bedeutsameren Diesel-Tank-
tourismus für die nächsten
Jahre abzusichern. Erst am1.
Januar 2009 will Luxemburg
die indirekte Steuer von mo-
mentan 25,3 Cent pro Liter
Diesel auf das EU-weite Mini-
mum von 33 Cent anheben.

DIESEL

Stinkendfahren
zumBilligtarif

Er war der Renner bei m
diesjährigen Autofestival

in Luxemburg.
Der VW-Golf V,

Zwei-Liter-Diesel,
Einstiegspreis

knapp 16.000Euro.
Er verbraucht weniger
Sprit. Schadstoffklasse
EuroIV, ohne Filter.

Schadstoffklasse Euro IV.
Da ist also der Haken. Das
heißt nämlich: Auch künftig
gehört der Dieselrußfilter
nicht zum Pflichtprogramm.
Nicht mal bei m allseits ge-
priesenen neuen Golf hielt es
der deutsche Autohersteller
für nötig, seine Fahrzeuge se-
rienmäßig mit diesemrelativ
si mplen Zusatz auszustatten.
Was wiederumbedeutet: Der
Golf in Diesel-Ausführung
bleibti mNormalfall eine Gift-
schleuder.
Dabei ist schonseitlangem

bekannt, wie gefährlich die-
ser Kraftstoff ist. Der Ruß,
den das Dieselauto aus sei-
nemAuspuff ballert, ist gera-
de mal ein Zehntel Milli meter
groß. Je kleiner die Partikel
sind, desto tiefer dringen sie
in die Verästelungen der Lun-
ge vor. Und sie nisten sich
fest. Bis zu 1.000 Tage und
länger können sie den Selbst-
reinigungsprozess der Atem-
organe behindern. Man kann
von Glückreden, wennes da-
bei nur zuBronchitis, Asthma
oder zum Herz-Kreislauf-Kol-
laps kommt. ZahlreicheStudi-

en haben bewiesen, dass Die-
sel-Ruß Lungenkrebs erzeugt.
Und wenn die Partikel noch
kleiner sind, könnensie garin
den Blutkreislauf gelangen
und Krebserkrankungeninje-
dem anderen Körperorgan
verursachen. Ein zugegeben
gruseliges Szenario. Eben
aber Realität. Denn Dieselruß
ist nun mal ein weit verbreite-
ter Luftschadstoff, dem zu-
mindest die meisten Stadtbe-
wohnerInnen schutzlos aus-
geliefert sind.

InBallungsräumenerkrankt
derzeit etwajeder 90. Bewoh-
ner an Lungenkrebs. An
Hauptverkehrsstraßen ist so-
gar jeder 39. Anwohner be-
troffen. Windstille und beid-
seitig bebaute Straßen för-
dern die Anreicherung des
Rußes. Einem noch höherem
Risiko ausgesetzt sind Perso-
nengruppen, die anihremAr-
beitsplatz denganzenTagDie-
selabgase einatmen müssen,
wie beispielsweise LKW- und
Busfahrer. In Deutschland
sterben wegen der Giftparti-
kel jährlichbis zu14.000 Men-

schen. Auf Luxembur-
ger Verhältnisse he-
runter gebrochen
heißt das: Zwischen
60 und 70 Menschen
sterben im Großher-
zogtuman den Folgen
der Abgase. Eine hohe
Sterblichkeitsrate, be-
denkt man, dass man
diese Art zu sterben
zu 99,9 Prozent ver-
meiden könnte. Und
zwar durchRußfilter.
Sie werden i mmer

mehr, die Dieselfahr-
zeuge. Nach einer un-
ternehmenseigenen
Studie des Autozulie-
ferers Bosch werden
schon bald 50 Prozent
aller neuzugelassenen
PKW in Westeuropa
mit einemDieselmotor
fahren. Allein i m ver-
gangenen Jahr sei
der Dieselanteil um
3,2 Prozentpunkte auf

20/2/2004 − 733 3dës woch

Selbstmorddersicheren Art: Dieseltod. (Foto: Archiv)

Die Autoexperten des Verkehrscl ub Deutschland
(VCD) nehmen jährlich die aktuellen Modelle der Auto-
i ndustrie unter die Lupe undfragen: Wer baut das um-
weltverträglichste Auto? Mit dieser Umweltliste liefert
der VCD all jenen ei ne Entscheidungshilfe, die bei m
Autokauf ökologische Aspekte berücksichti gen wollen.
www.vcd.org

Die EU-Kommission hatte die
europaweite Angleichung für
2004vorgesehen.
Luxemburgs Umweltver-

bände und die Grünen haben
die Nase deswegen gestri-
chen voll von der Diesel-Poli-
tik ihrer Regierung. Dabei
wettern sie gar nicht grund-
sätzlich gegen Diesel. Aber
auchfür siegilt: mit Filter, bit-
te. Sofordert der grüne Euro-
paabgeordnete Claude Tur-
mes, Diesel-Autos mit einge-
bautem Rußfilter einen Steu-
erbonus zu geben. "ImSinne
der öffentlichen Gesund-
heit und der Umwelt", so der
Europapolitiker. UndseinPar-
teifreund, der Fraktionsvor-
sitzende in der Chamber
François Bausch: "Eine sofor-
tige Steuererleichterung für
mit Rußfilter ausgestattete
Dieselfahrzeuge könnte ein
erstes klares Signal sein." Bei-
definden, dass spätestens ab
2006 Rußfilter für alle PKW-
und LKW-Neuzulassungen
Vorschrift sein müssen.
Wer vorausschaut wird

schnell feststellen, dass sich
schonjetzt der Kauf rußfilter-
freier Dieselautos nicht mehr
rentiert. Die Schonzeit wird
trotz aller Bemühungen der
Diesel-Lobbyisten 2010 ein
Ende haben. Dann werden
Diesel motoren nur noch mit
einer doppelten Abgasnach-
behandlung genehmigt: ei-
nem Katalysator zur Stick-
oxid-ReduktionundeinemFil-
ter zur Rußbekämpfung. Mit
diesemSchritt wird auch der
bisherige Verbrauchsvorteil
schwinden. Denn Diesel moto-
ren mit Rußfilter und Kat
schlucken etwa sechs bis
acht Prozent mehr. Benzinmo-
toren wiederum werden ge-
gen Ende des Jahrzehnts
noch sparsamer sein als heu-
te. Gerade mit der neuen Ven-
til-Steuerungs-Technik rech-
nen die Entwickler, dass sich
der Verbrauch noch einmal
drastisch senken lässt, und
das Potenzial der Benzin-Di-
rekteinspritzung ist auch
noch lange nicht ausge-
schöpft.
Für die Hersteller heißt da

schon jetzt, dass sie eigent-
lich schlechter an Dieselau-
tos als an Fahrzeugen mit
Benzinmotoren verdienen
werden. Diesel sind in der
Herstellung erheblich teurer,
und rentieren sich auf dem
Markt lediglich deshalb, weil
sie nur knappüber demPreis-
niveau der Benziner angebo-
ten werden. Und mehr noch
als der Protest von Grünen
und Umweltverbänden könn-
ten die Autohändler demDie-
selzeitalter ein schnelles En-
de setzen. Denn wer von ih-
nen möchte schon eine
Dreckschleuder als Ladenhü-
ter bei sichstehenhaben?

FelixLee


