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Vorwort

Seit einigen Jahren ist der Diesel-Motor wegen der Feinstaub-Emissionen im Gerede, wo-
bei die Diskussion zu Recht auch Diesel-Pkw umfasst. Zu Unrecht fallen in der Diskussion
allerdings die Diesel-Nutzfahrzeuge im StralRenverkehr und im Offroad-Bereich unter den
Tisch, deren Anteil an den Emissionen ein Mehrfaches der PKW ausmacht.

Dabei spielen Diesel-Pkw erst seit den 90er Jahren eine relevante Rolle. Jahrzehntelang
war der Diesel-Motor mit seinen spezifischen Eigenschaften (schwere, langlebige Motoren
mit hohem Drehmoment, aber ,unkultiviert* im Klang, mit schwarzen, stinkenden Rauch-
fahnen) im wesentlichen auf Nutzfahrzeuge beschrankt: LKW und Lieferwagen, Dieselloks,
Busse, Baumaschinen, landwirtschaftliche Geréate. Bei PKW war der Diesel auf Taxis und
andere Berufsfahrzeuge mit hohen Jahreskilometerzahlen beschrankt, wo die gegeniber
dem Benzinmotor hoheren Anschaffungskosten durch die niedrigeren Treibstoffkosten
(vergleichsweise niedriger Treibstoffpreis aufgrund niedriger Besteuerung sowie niedriger
Verbrauch je Kilometer) kompensiert bzw. Gberkompensiert wurden. Fir PKW-Fahrer, die
ihre Autos vor allem fur Freizeitzwecke mit geringen Jahreskilometern verwendeten, kamen
Diesel kaum in Frage.

Erst in den 90er Jahren hat sich das geandert. Dazu hat einerseits die Entwicklung kleine-
rer, besonders effizienter und vergleichsweise ,kultivierterer* Motoren wie die bekannten
Turbo-Diesel gefiihrt, andererseits in Osterreich jedenfalls aber auch die Einfilhrung der
Normverbrauchsabgae (NOVA): Die beim Autokauf zu entrichtende NOVA ist eine Um-
weltabgabe, die im Interesse des Klimaschutzes Fahrzeuge niedriger besteuert, die pro
gefahrenem Kilometer weniger Kohlendioxid emittieren. Da Dieselmotoren eine gegenuber
dem Benzinmotor hohere Effizienz aufweisen, schneiden sie hier besser ab, was ihnen
auch ein gutes Umwelt-Image bescherte. Durch die niedrigere NOVA der Diesel-Pkw wur-
den bzw. werden die hoheren Anschaffungskosten des Dieselmotors kompensiert, die
Bruttopreise von Diesel- und Benzinvarianten eines bestimmten PKW-Modells waren plotz-
lich gleich. Der Boom der Diesel-Pkw begann.

In jungster Zeit sind Diesel-Pkw aufgrund des Feinstaubproblems wieder unpopularer ge-
worden, obwohl inzwischen der grof3te Teil der Fahrzeuge auch mit Partikelfilter erhaltlich
ist, deren zusatzliche Kosten, bezogen auf die Kosten wahrend des gesamten Fahrzeugle-
bens, nicht sehr hoch ausfallen. Dazu hat aber auch beigetragen, dass sich die Preise von
Diesel jenen von Benzin angenéahert haben.

Wie sieht die Zukunft des Dieselantriebs angesichts dieser Entwicklungen aus? Wie wird
die Entwicklung des Dieselpreises sein? Kdnnen durch Partikelfilter und Katalysator die
Umweltdefizite beseitigt werden? Wird der Diesel-Pkw fur den Konsumenten weiterhin der
gunstigste Motorantrieb sein? Diese Fragen bildeten den Hintergrund fur die Fachtagung



-Welche Zukunft hat der Diesel? — Technik, Kosten und Umweltfolgen®, die am 9. Novem-
ber 2006 von der Arbeiterkammer in Wien abgehalten wurde.

Vorrangiges Ziel dieses Tagungsbandes ist es, den aktuellen Wissenstand zu diesen The-
men darzulegen. Der thematische Bogen wird dabei von der fiskalischen Behandlung und
der Umweltproblematik tiber die volkswirtschaftliche Bedeutung in Osterreich bis zum mo-
tortechnischen Potential beim Dieselantrieb gefasst. Kritisch wird dabei auch der Biodiesel
beleuchtet.

Die in diesem Band gesammelten Beitrage sind Referate dieser Fachtagung, die im Nach-
hinein von den Referenten schriftlich abge&ndert werden konnten. Dabei handelt es sich
um persdnliche Ansichten der Referenten, die nicht notwendigerweise mit denen ihrer Or-
ganisationen Ubereinstimmen muissen. Der Tagungsband wird ergénzt durch ein Autoren-
verzeichnis und eine Presseaussendung der Arbeiterkammer Wien. Bei der Reproduktion
der Vortrage durch Kopierdruck kann es im Tagungsband zu schlecht lesbaren Graphiken
und Abbildungen kommen. Wir bedauern dies aul3erordentlich und verweisen daher auf
unsere Homepage, wo die Publikation elektronisch in Farbqualitat heruntergeladen werden
kann.*

Wien, Janner 2007 Franz Greil

! Die Studienreihe ,Informationen zur Umweltpolitik* ist auf der Homepage der Arbeiterkammer Wien unter ,,Publikation” und in

Folge unter ,,Umwelt“ und ,,Studien* zu finden. Siehe: http://wien.arbeiterkammer.at/www-3290.html
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1. Wird das Dieselfahrzeug steuerlich
beglnstigt?

Roland Grabner, Bundesministerium fir Finanzen

Wird das Dieselfahrzeug
steuerlich begunstigt?

Dr. Roland Grabner

Bundesarbeitskammer 1



WELCHE ZUKUNFT HAT DER DIESEL?

2

Normverbrauchsabgabe

[0 System der NoVA

B Bemessungsgrundlage:

das Entgelt im Sinne des
Umsatzsteuergesetzes, d.h. ohne USt

B Steuersatz:

Tarif abhangig vom Treibstoffverbrauch

|
O Tarif flir Benzinfahrzeuge

Normverbrauch in Liter minus 3 Liter multipliziert
mit 2 (in Prozenten)

zB Normverbrauch 9,6 Liter/100 km

9,6 Liter
minus 3 (Liter)
6,6 (Liter) multipliziert mit 2 = 13,2

ergibt abgerundet einen Steuersatz von 13 %

Informationen zur Umweltpolitik



WIRD DAS DIESELFAHRZEUG STEUERLICH BEGUNSTIGT?

I ——
O Tarif fUr Dieselfahrzeuge

Bei Dieselfahrzeugen wird ein um einen
Liter geringerer Verbrauch angenommen

z. B. Normverbrauch 7,7 Liter/100 km
7,7 Liter

minus 2  (Liter)
5,7 (Liter) multipliziert mit 2 = 11,4

ergibt abgerundet einen Steuersatz von 11 %

[0 MineraloOlsteuer

zahlreiche Steuersatze durch die Beimischungen von
biogenem Treibstoff, Entschwefelung, Verbleiung

m Ubliche Mineraldle:

O Osterreich
unverbleites, schwefelfreies Benzin 417 €/1000 Liter

Diesel mit biogenem Anteil 297 €/1000 Liter

Bundesarbeitskammer 3



WELCHE ZUKUNFT HAT DER DIESEL?

[0 MineraloOlsteuer

zahlreiche Steuersatze durch die Beimischungen von
biogenem Treibstoff, Entschwefelung, Verbleiung

m  Ubliche Mineraldle:
O Osterreich

unverbleites, schwefelfreies Benzin 417 €/1000 Liter

Diesel mit biogenem Anteil 297 €/1000 Liter
O Deutschland

unverbleites, schwefelfreies Benzin rund 655 €/1000 Liter

Diesel rund 470 €/1000 Liter

O Beides nahe am Mindeststeuersatz nach der
Energiesteuerrichtlinie (nur durch die biogene
Beimischung darlber)

[0 Steuersatz in Osterreich am unteren Ende
(= Mindeststeuersatz) in anderen Landern wesentlich
héher zB Italien, Tschechien, BRD Preisunterschied
allerdings immer ungefahr 10 Cent/Liter

O zum Beispiel: Deutschland
unverbleites, schwefelfreies Benzin rund 655 €/1000 Liter
Diesel rund 470 €/1000 Liter

4  informationen zur Umweltpolitik



WIRD DAS DIESELFAHRZEUG STEUERLICH BEGUNSTIGT?

O Steuerlicher Vorteil von Diesel-PKW

H NoVA
reale Fahrzeuge mit gleicher Leistung
'II_'_rteibstoffverbrauchsunterschied jedenfalls gréBer als ein
iter

B Mineralblsteuer
Steuersatz wesentlich niedriger als fir Benzin

B Energieinhalt
volumsbezogen bei Diesel 10 % groBer als bei Benzin

O Problembereiche

B Tanktourismus versus Kyoto-Ziele
B gewerblicher Diesel - privat verwendeter
Diesel

B Sonderverwendungen wie Agrardiesel,
Diesel fur Schiffe auf internationalen
Gewassern bzw. Diesel zur Stromerzeugung

Bundesarbeitskammer 5






2. Umweltproblem Diesel

Gunther Lichtblau, Umweltbundesamt

Umweltproblem Diesel

DI Gunther Lichtblau
AK, 9. November 2006

umweltbundesamt®

www.umweltbundesamt.at

Bundesarbeitskammer 7



WELCHE ZUKUNFT HAT DER DIESEL?

Inhalt

1. Wo liegt das Problem?
2. Wie groB ist das Problem?
3. Was passiert?

4. Aussichten Diesel?

1. Wo liegt das Problem?

e Dieselmotoren produzieren im
Vergleich zu Benzinmotoren:

e Weniger Treibhausgasemissionen (v.a. CO,)
e Mehr Stickoxidemissionen (NOXx)

e Partikelemissionen

8 Informationen zur Umweltpolitik



UMWELTPROBLEM DIESEL

Treibhausgasemissionen

e CO, Monitoring neu zugelassener
PKW in Osterreich:

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Diesel 162 161 161 161 159 161
Benzin 176 175 173 170 168 165

CO, Emissionen neu zugelassener PKW in g/km; Quelle: Umweltbundesamt Bericht 55; Wien 2006
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WELCHE ZUKUNFT HAT DER DIESEL?

Treibhausgasemissionen
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Stickoxidemissionen
EL-Fichtlinde
FMAWEWE S4MZIED SREWED SEAHED
4 Ewa1 Euwro 2 Euro 3 Euwrc 4
BeUEEN |t Teoriniah seit 1992183 ab 1336+97 ab 2000401 ab 2005
Serie Tup Tuyp & Serie Tigp i Serie Tup & Serie
co 36 e 22 23 10
O HC 113 als 097 als 054l 0.2 0,1
MO Summe HC MOk | Summe HC MO | Summe HC-MOx 0,15 0,02
[min} 306 212 1] 0,64 050
HC « MO L3 0,57 0.7 (0,57 05& 0,30
Diezel
WO 050 0,25
Partikel LLAE] 0.4 0,08 [10,107) 0,05 0,025

alle Wwerte in gfkm

" PEW mit Direkteinspritzmotonen

umweltbundesamt®
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UMWELTPROBLEM DIESEL

Stickoxidemissionen

0.7
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Euro 2 (ab 1996)

W Diesel
@ Benzin
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Wie grol3 ist das Problem? - THG

1000 Tonnen

Entwicklung der CO, Emissionen im Stralenverkehr
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Wie grofd ist das Problem -
Immissionssituation Osterreich

e Partikel (PM 10)

e 2006 bereits Uberschreitungen an 56 Messstellen
im gesamten Bundesgebiet (TMW)

e 2005: 58 Messstellen mehr als 30 mal Uber
50pg/m3

e Stickoxide (NO,)

e 2006 bisher 17 Messstellen mit Uberschreitungen
Halbstundengrenzwert (200ug/m3)

e 2005 14 Messstellen mit Uberschreitungen

Wie grofd ist das Problem —
Emission StraRenverkehr

e Partikelemissionen StraBBenverkehr

e Anteil inlandischer StraBenverkehr an
Gesamtemissionen PM 10 etwa 15%

e Etwa gleiche Emissionsmenge aus
Abrieb und Aufwirbelung

e Beitrag StraBenverkehr in stadtischen Gebieten:
e nicht verkehrsdominiert: 30 - 40%
e verkehrsdominiert: 45 - 65%

e Besonders problematisch aufgrund der raumlichen
Naéhe zu Lebensraumen und aufgrund der
Partikelcharakteristik > hohe Emissionsdichte im
ultrafeinen Bereich

Informationen zur Umweltpolitik




UMWELTPROBLEM DIESEL

Was passiert?

e EU-Ebene: Verscharfung
Abgasgesetzgebung PKW (EURO 5/6)
e Vorschlag wurde (mit groBer Verspatung)

von der Kommission an Rat und
Parlament Ubermittelt

e Vorschlag befindet sich in erster Lesung,
derzeit Detailabstimmungen

Was passiert?

e Technologie EURO 5 (Partikelfilter) und
Euro 6 (DeNOx) bereits vorhanden

e Dieselgrenzwerte in Amerika ab 2008 auf
Niveau Euro 6, in Europa erst 2015!

e Cost Benefit Analysis: Kosten fur Euro 6
etwa 200.- hdher als fur Euro 5

e In O durch Férderung mehr als 50%
Partikelfilter bei Neufahrzeugen (Euro 5
Niveau)

Bundesarbeitskammer 13
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Was passiert?

e Bund:

Durch Férderung mehr als 50% Partikelfilter
bei Neufahrzeugen (Euro 5 Niveau);
MaBnahmenpaket Klimastrategie

Lander:

teils FordermaBnahmen Nachrlistung;
MaBnahmenplane nach IG-L
(Immissionsschutzgesetz Luft)

Aussichten Diesel

Dieseltechnologie aufgrund Wirkungsgradvorteil
prinzipiell gute Antriebstechnologie

Vorteile bei der Effizienz werden zu wenig fir Vorteil
bei THG Emissionen eingesetzt

Mitverursachte Luftqualitatsprobleme bringen
Probleme flir Dieseltechnologie

Lésungen waren vorhanden, werden aber zu wenig
ambitioniert eingeflihrt

Nationale/regionale Bestimmungen (Férderungen,
Fahrbeschrankungen etc.) fir Dieselfahrzeuge
werden unter gegenwartigen Voraussetzungen bis
2015-2020 erforderlich werden

Informationen zur Umweltpolitik




UMWELTPROBLEM DIESEL

Informationen

www.umweltbundesamt.at

Bundesarbeitskammer 15






3. Diesel und Biodiesel — ihre Bedeutung
fur den Klimaschutz

Christoph Streissler, Arbeiterkammer Wien

Diesel und Biodiesel —
Ihre Bedeutung ftr den
Klimaschutz

Christoph Streissler (christoph.streissler@akwien.at)

Bundesarbeitskammer Wien

A( BSTERREICH

www.arbeiterkammer.at

Bundesarbeitskammer 17



WELCHE ZUKUNFT HAT DER DIESEL?

- Themen

m Diesel statt Benzin — eine Win-Win-Situation?

m Biodiesel statt Diesel — eine sinnvolle Option?

m Tanktourismus — Fluch oder Segen?

M DOSTERREICH

2 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

. Diesel statt Benzin —
eine Win-Win-Situation?

Vorteil des Diesels gegeniuiber Benzin:
m geringere Treibhausgasemissionen
1. Motor ist viel effizienter, aber

2. COZ2-Emissionen etwas hoher

m Dbilliger

3. ... weil hdhere Energiedichte

4. und niedrigere Kosten pro Liter

A

3 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

18 Informationen zur Umweltpolitik



DIESEL UND BIODIESEL — IHRE BEDEUTUNG FUR DEN KLIMASCHUTZ

. Diesel statt Benzin — Win-Win-Situation?
2. CO,-Emissionen etwas hoher

m ... bezogen auf Energieinhalt
Diesel: 741 g/MJ

Benzin: 693 g/MJ

m hohere Effizienz des Motors tberwiegt jedoch;
CO,-Emissionen beim Dieselmotor daher
10-12 % geringer als beim Benzinmotor
gleicher Leistung.

A

4 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

DOSTERREICH

. Diesel statt Benzin — Win-Win-Situation?
3. Hohere Energiedichte

m Energiedichte, bezogen auf die Masse:
Diesel: 42,4 MJ/kg

I.w. gleich
Benzin: 41,7 MJ/kg

m aber: Diesel hat eine héhere Dichte:
Diesel: 832 gl
Benzin: 742 g/l daher:

m Energiedichte, bezogen auf das Volumen:

Diesel: 35,28 MJ/l «——__ 14 % mehr

Benzin: 30,94 MJ/I

A

OSTERREICH

5 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

Bundesarbeitskammer
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WELCHE ZUKUNFT HAT DER DIESEL?

. Diesel statt Benzin — Win-Win-Situation
4. Diesel ist billiger
Diesel-Preise (brutto) relativ zu Euro-Super=100

100,0% —

B0 1 noch!
S 0%
s
o
o 850%

80,0%

75,0% ‘ ‘ ‘ ‘

21.10.2002 21.10.2003 21.10.2004 21.10.2005 21.10.2006

M

6 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

. Ist Biodiesel eine sinnvolle Option?

m Richtlinie 2003/30/EG zur Férderung der
Verwendung von Biokraftstoffen oder anderen
erneuerbaren Kraftstoffen im Verkehrssektor

® Richtwerte
bis 31.12.2005: 2% (bez. auf Energieinhalt)
bis 31.12.2010: 5,75 %

m weitere EU-Plane: 20 % Alternative bis 2020
(Biodiesel dabei nicht zentral)

A

7 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at
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DIESEL UND BIODIESEL — IHRE BEDEUTUNG FUR DEN KLIMASCHUTZ

. Ist Biodiesel eine sinnvolle Option?
Umsetzung in Osterreich

m Ziele der Kraftstoff-V (§ 6a)
ab 1.10.2005: 2,5 % Biokraftstoffe
ab 1.10.2007: 4,3 %
ab 1.10.2008: 575%

m Methode frei — Beimischung oder rein

m Steuererleichterung bei MineralOlsteuer:
reiner Biodiesel: keine MOSt
Diesel mit >4,4 % Biodiesel: 297 €/1000I
Diesel mit <4,4 % Biodiesel: 325 €/1000| A

8 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

. Ist Biodiesel eine sinnvolle Option?
1. Kosten der MalRnahme

m Biodiesel (netto) ist teurer als Diesel:

Biodiesel: 0,80-0,85 €/l
Diesel: 0,48 €/l

m OMV: Nettokosten fiur Diesel, wie er an der
Zapfsaule abgegeben wird, um 0,019 €/l hdher
als fur reinen fossilen Diesel

m 2005: 7.530 Mill. | verkauft,

m das entspricht Mehrkosten von 143 Mill. € A

9 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at
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WELCHE ZUKUNFT HAT DER DIESEL?

. Ist Biodiesel eine sinnvolle Option?

2. Klimawirksamkeit der Mal3nahme

m CO,-Emissionen Diesel (2005): 20,3 Mill. t

m Davon 4,1 % eingespart, also -0,833 Mill. t

m Aber: zusatzliche Emissionen bi der Erzeugung —
etwa Halfte der Einsparungen wird verloren

m FUr Treibhausgasbilanz wesentlich, wo das
passiert: im Inland (schlecht fir CO2-Bilanz, gut fur
Wertschopfung) oder im Ausland (umgekehrt)

A

OSTERREICH

10 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

. Ist Biodiesel eine sinnvolle Option?
3. Effizienz

m Import des Biodiesels:
Reduktion um 833.000 t CO,
Kosten von 143 Mill €

. (L
spez. Kosten: 171 €/t CO, °

eC

m Produktion in Osterreich:
Reduktion um 417.000 t CO,
Kosten von 143 Mill € (gleich) oxtrem teuel
spez. Kosten: 343 €/t CO,

schbg\\)@a?r;de\sb'\\aﬂz
sS

A

11 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at
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DIESEL UND BIODIESEL — IHRE BEDEUTUNG FUR DEN KLIMASCHUTZ

Ist Biodiesel eine sinnvolle Option?

3. Effizienz — Vergleich

Energetische Abfallverwertung 0,7 €1t

Biomasse-KWK 4,6 €/t

Durchschnitt 50€h
Biomasse-Einzelanlagen 5,5 €/t
Biomasse-Fernwéarme 7,8 €t

thermische Gebaudesanierung 35,0 €/t

Biodiesel — importiert 171,0 €/t

Photovoltaik 340,0 €/t

Biodiesel — Erzeugung in Osterreich 343,0 €t

A<

12 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

Ist Biodiesel eine sinnvolle Option?
4. Wer tragt die Kosten?

m MOSt fir Diesel

Bis 1.10.2005: 0,302 €/
m Seit 1.10.2005: 0,325 €/l

enthalt der Diesel jedoch

uber 4,4 % Biodiesel: 0,297 €l

m Bund verzichtet auf 38 Mill. € Steuer

m restl. 105 Mill. € zahlen die Konsumenten
durch hoheren Dieselpreis

M OSTERREICH

13 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at
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. Tanktourismus — Fluch oder Segen?

m Die Regeln des Kyoto-Protokolls belasten
denjenigen Staat mit den CO,-Emissionen, in
dem der Treibstoff an die Endverbraucher
abgegeben wird.

m In Osterreich ist Treibstoff billiger als in den
meisten Nachbarstaaten, daher wird hier
getankt, aber im Ausland gefahren

m Mehreinnahmen MOSt sind beachtlich

M OSTERREICH

14 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at

. Tanktourismus — Fluch oder Segen?

1. Preisdifferenzen zu Nachbarstaaten
Preisunterschied brutto fiir Diesel
0,25 ~
0,20
Bl mCZ
0,15
§ - D SK
3 0 Hu
"é 0,10 M |lmsL
I miT
0,05 L |mcH
oD
0,00 = 4
2001 002 2003 2004
-0,05 -
Quelle: E.V.A.-TU Graz-Trafico, 2005 A(
15 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at
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DIESEL UND BIODIESEL — IHRE BEDEUTUNG FUR DEN KLIMASCHUTZ

. Tanktourismus — Fluch oder Segen?
2. H6he des Effekts

m Im Jahr 2003
wurden in Osterreich 5,74 Mill. | Diesel getankt

m davon 1,84 Mill. t (32 %) im Ausland verfahren

m Belastung der Treibhausgas-Bilanz: n
5,77 Mill. t CO, e

m Mehreinnahmen durch MOSt:

en
657 Mill. € Sed

m Quotient (theoretisch): 113 €/t CO,

M OSTERREICH

16 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006 www.arbeiterkammer.at
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4. Die wirtschaftliche Bedeutung des
Diesel-Pkws in Osterreich

Oliver Fritz, Wirtschaftsforschungsinstitut

BWIFO

Die wirtschaftliche Bedeutung des
Diesel-Pkws in Osterreich

Dr. Oliver Fritz
Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Welche Zukunft hat der Diesel? Technik, Kosten und Umweltfolgen
AK Wien, November 2006
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B WIFO
Die Nachfrage nach Diesel-Pkws
Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO
Pkw-Bestand 1981-2005
4,500,000
4,000,000 -
3,500,000
3,000,000
2,500,000 / ——Benzin
—— Diesel

2,000,000 Ale PKW
1,500,000 |
1,000,000
500,000

b=l ] [Te] ~ [+ =] [so] [Te) ~ =] I=] [so] 0 °

g &8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 R R .
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DIE WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES DIESEL-PKWS IN OSTERREICH

Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO

Treibstoffpreise 1987-2000
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Folie 4

B WIFO

Die Produktion von Kraftfahrzeugen

Bundesarbeitskammer
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO

Fakten zur Fahrzeugproduktion in Osterreich - |

2004

Sektor Nace 34: Herstellung von Kraftwagen, Kraftwagenmotoren,
Karosserien, Aufbauten, Anhénger, Teilen und Zubehdér von
Kraftwagen und Kraftwagenmotoren

O Betriebe: 281
0,1% der Gesamtwirtschaft bzw. 1,0% der Sachguterproduktion
O Beschaftigte: 33.581
1,4% bzw. 5,4%
O Erldse: 13.482 Mio. Euro
2,8% bzw. 10,8%
O Bruttowertschdpfung: 2.766 Mio. Euro
2% bzw. 7% ©
O Investitionen: 596 Mio. Euro e
1,9% bzw. 10,4%
Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO
Fakten zur Fahrzeugproduktion in Osterreich - 11
2004
Sektor Nace 34.1: Herstellung von Kraftwagen, Kraftwagenmotoren
O Betriebe: 27
0,01% der Gesamtwirtschaft bzw. 0,1% der Sachguterproduktion
O Beschéftigte: 16.868
0,7% bzw. 2,7%
O Erlose: 9.578 Mio. Euro
2,0% bzw. 7,7%
O Bruttowertschopfung: 1.570 Mio. Euro
1,2% bzw. 4% R
O Investitionen: 289 Mio. Euro <
0,9% bzw. 5,0% -
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DIE WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES DIESEL-PKWS IN OSTERREICH

Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO

Fakten zur Fahrzeugproduktion in Osterreich - 111

Anteil der Betriebe in BeschéftigungsgroRenklassen in %:
1-9 10-19 20-4950-249 >250
Sachgutererzeugung <D> 73 12 8 5 2
Fahrzeugbau insgesamt <34> 52 15 13 12 8
Kraftwagen und -motoren <341> 42 4 15 19 19
Karosserien, Aufbauten, Anhanger <342> 59 21 15 5 1
Teile, Zubehor <343> 39 8 6 26 21
o)
2
e
Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO
Fakten zur Fahrzeugproduktion in Osterreich - 1V
Bedeutendste Unternehmen:
Standort Umsatz Euro Mitarbeiter Tatigkeitsbereich
Magna Diverse 4,967,501,289 10,028 Auto, Autoteile
MAN Nutzfahrzeuge Steyr 1,000,000,000 3,300 Lastkraftwagen
BMW Motoren Steyr 2,310,653,000 2,862 Motoren
General Motors Powertrain ~ Wien 800,000,000 2,200 Auto
MAMHLE Filtersysteme Austria  St. Michael (K) 335,948,933 1,780 Filter
AVL List GmbH Graz 273,000,000 1,450 Motoren
Schwarzmiiller Wilhelm Hanzing (00) 235,000,000 1,100 Anhéanger, Aufbauten
Tatigkeitsbereiche:
- Forschung & Entwicklung von Dieselmotoren fur die BMW Group
- Produktion von 6-Zylinder Benzinmotoren
- Produktion von 4- und 6-Zylinder Dieselmotoren
Produktionsvolumen 2005 (Motoren): )
- Gesamt: 778.600 2
- Benzinmotoren: 291.200 s
- Dieselmotoren: 487.400
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO

Fakten zur Fahrzeugproduktion in Osterreich - V

Autocluster Oberdsterreich:

Anzahl der Partner 260

Umsatz in Mrd. € 18,3
Beschaftigte 96.000 Mitarbeiter
F&E-Anteil ?3,8%
Exportquote @ 60 %

Autocluster Steiermark: 181 Partnerfirmen

Wien, Niederosterreich? %
Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO
Anteil der Beschaftigten im Fahrzeugbau
an den Beschaftigen der Sachguterproduktion
14,0%
12,0% +
10,0%
8,0%
6,0%
4,0% -
2,0% ~ —
0,0% - %
o) B K NO [ele} S ST T \% w w
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DIE WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES DIESEL-PKWS IN OSTERREICH

Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO
Beschéftigungsentwicklung Fahrzeugbau
Bundeslander Osterreich
14.000 - T 40.000
ST 1 —_—
12.000 06 35.000 _E
10.000 | T30.000 ___\ &
1 25.000 00
8.000 - —s
T 20.000 e=———gT
6.000 - —7
+ 15.000
_ —V
40001 Wien +10.000 w
—05
2.000 7 ,—._S: ? § + 5.000
01— ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 0 N
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 o
£
Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO
Interregionaler Handel im Fahrzeugbau
g
o
5 © to region: E
H
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO

Bedeutung des Fahrzeugbaus im AulRenhandel

Anteil des Fahrzeugbaus am gesamten Warenhandel:
Pkw Diesel-Pkw Teile, Zubehor Fahrzeugbau insg.
Importe 5.4% 3.7% 3.9% 11.3%
Exporte 6.6% 3.4% 2.7% 11.6%
3
g
Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO
Nettoexporte 1988 bis 2005
3.000.000 7
—PKW A
20000007 — PKW mit Hubkolbenmotor ]\
= = PKW mit Dieselmotor l \
1.000.000
0
-2.000.000 -
8000000 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 E
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DIE WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES DIESEL-PKWS IN OSTERREICH

Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich

Nettoexporte 1988 bis 2005
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1.500.000 \ \
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich
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1.500.000
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1
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36

Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO
Wohin gehen die Pkw-Exporte?

Exporte von Pkw mit Hubkolbenmotor: LaAnderanteile

Vereinigte Staaten 40%

Deutschland 16%

Vereinigtes Kénigreich 8%

Japan 6%

Italien 4%

Kanada 3%

Exporte von Pkw mit Dieselmotor: Landeranteile

Deutschland 36%

Italien 16%

Vereinigtes Kénigreich 12% ©

Spanien 12% v

Frankreich 5% 2
Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO

Woher kommen die Pkw-Importe?

Importe von Pkw mit Hubkolbenmotor: LAnderanteile

Deutschland

Japan

Frankreich

Italien

Vereinigtes Kénigreich

Spanien

Importe von Pkw mit Dieselmotor: La&nderanteile

Deutschland

Frankreich

Japan

Sudkorea o

Spanien %

TR
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DIE WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES DIESEL-PKWS IN OSTERREICH

Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Osterreich BWIFO

Nettoexporte Teile u. Zubehor fur Kfz
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B WIFO

Danke fur lhre Aufmerksamkeit!
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5. Sackgasse oder Zukunft? Das
motorische Potenzial beim Diesel

Stefan Hausberger, TU-Graz

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik ﬂ-!g.

Sackgasse oder Zukunft?
Das motorische Potenzial beim Diesel

a. Univ.-Prof. DI. Dr. Stefan Hausberger
DI. Dr. Jirgen Blassnegger

AK Veranstaltung
“Welche Zukunft hat der Diesel”
Wien, 09.11.2006

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 1
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WELCHE ZUKUNFT HAT DER DIESEL?

Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik ﬂ-l;g_

INHALT

* Einleitung

* Istzustand Verbrauch und Emissionen Benzin und Diesel

» Welcher Handlungsbedarf ist im PKW-Antrieb gegeben?

» Welche Technologien werden in Zukunft verwendet?

» Kann der Dieselantrieb die Emissionsanforderungen erfillen?

» Werden die zukinftigen Diesel-PKW weniger wirtschaftlich sein?

* Zusammenfassung

Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 2
Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik ﬁ-l;g_

Starker Anstieg des Anteiles von Diesel-PKW seit Ende 90er

5.0 80%
O Bestand Otto-PKW

4.5 4 HEBestand Diesel-PKW

P a = 70%
40 1= % Diesel an Neuzulassung 2, /-{
. 7
/ I 60%
3.5

S
2
X
—~ &
2 @
2 30 Sl 1 50% &
s / =
8 25 40% 28
1% c
3 ;
2 204 0%
3
& 15 2
20% 8
1.0 A R
3
05 10% 2

0.0 0%

b“o
NN N I

Anmerkung: Bei Nutzfahrzeugen gibt es aus Wirtschaftlichkeitsgriinden derzeit und in absehbarer
Zukunft nur in Nischenanwendungen Alternativen zum Diesel, der Vortrag behandelt daher PKW.

Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 s
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SACKGASSE ODER ZUKUNFT? DAS MOTORISCHE POTENZIAL BEIM DIESEL

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik #. Grazm

Was machte den Dieselmotor bei PKW so attraktiv?
A

Geringerer Verbrauch
Hoher Fahrspald

Image ,umweltfreundlich”
weniger CO,, friiher ,sauberer” als Benzin-PKW

Hohere Anschaffungskosten

Image ,,umweltschadlich”
heute mehr Partikel und NOx als Benzin-PKW

&
<

v

Nachteil gegen Ottomotor Vorteil

Was steckt dahinter und wie sieht das in Zukunft aus?

Einleitung | Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 4

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik “I'laJ"

Verbrauch und Emissionen

Vergleich gemessener Werte am Beispiel eines Herstellers, PKW :
*« EURO 4 Ottomotor mit Direkteinspritzung

* EURO 4 Dieselmotor ohne Partikelfilter

* EURO 4 Dieselmotor mit Partikelfilter

in verschiedenen Testzyklen:

<
< 150
E ECE 15 EUDC ARTEMIS ARTEMIS
= | \ "\ Uberland ,Stadt
‘© 100 \
X~
2
2
= 504
2
<
?
8 0 T T T T T
0 100 200 300 400 500 600
Zykluszeit [s]
Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 S
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Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik ﬂ-l;g_
Verbrauch
16.0 1 @ 1.6 Ottomotor EU 4 85KW
14.0 4 @ 1.9 Turbodieselmotor Direkteinspritzung EU 4 80kW
E 2.0 Turbodieselmotor Direkteinspritzung mit PM Filter EU 4 125kwW
12.0
+55%
£ 1001
o
o
d
= 8.0
% +23% 30% +45%
i —| + (]
'E 6 0 , A
5 6.
>
4.0 A
2.0 A
0.0
NEDC kalt NEDC warm ARTEMIS Stadt ARTEMIS Freiland

F Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 5

Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik ﬁ-l;g_

Verbrauch alle Neuzulassungen

240 U ¢ Gasoline MPFI
B Gasoline GDI
900 I & Diesel vehicle
£ 200
=
=)
c 180
=
2
LE 160
g
140
. o
120 ¢
*» Y A
100 —
80
800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800

Fahrzeuggewicht - kg

F Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 ’
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SACKGASSE ODER ZUKUNFT? DAS MOTORISCHE POTENZIAL BEIM DIESEL

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik “Ig_

Partikelemissionen

| @1.6 Ottomotor EU 4
0.050 | @ 1.9 Turbodiesel Direkteinspritzung EU 4
M 2.0 Turbodiesel Direkteinspritzung mit PM Filter EU 4
0.040
E Diesel mit Partikelfilter
= etwa wie Otto
g 0.030 - (ohne Filter ca. x10)
©
E Grenzwerte
T EU 4:
‘S 0.020 - Diesel: 0.025 g/km
s Benzin: ---
EU 6:
Diesel: 0.005 g/knr
0.010 + Benzin: 0.005 g/kn
0.000 -

NEDC kalt NEDC warm ARTEMIS Stadt ARTEMIS
Freiland

8

F Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik “Ig_
_ i H Anmerkung: die NOx-
NOX Em ISsionen Unterschiede bei den
Diesel-PKW héngen
1.0 1 [01.6 Ottomotor EU 4 1 nicht vom
0.9 1 [ 1.9 Turbodiesel Direkteinspritzung EU 4 Partikelfilter ab
H2.0 Turbodiesel Direkteinspritzung mit PM Filter EU 4
0.8 1 +500%
0.7 +
e 0.6
=3
(o] |
- 05 +1000%
o +575%
Z 04 Grenzwerte
EU 4:
0.3 Diesel: 0.25 g/km
+550% +400% Benzin: 0.08 g/km
0.2 EU 6:
Diesel: 0.08 g/km
0.1 Benzin: 0.06 g/km
0.0 -
NEDC kalt NEDC warm ARTEMIS Stadt ARTEMIS
Freiland
Einleitung | Verbr.&Emissionen | Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 9
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Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik ﬂTLL

Wer gewinnt bei Verbrauch und Emissionen?

Dieselmotor derzeit im Verbrauch (I/100km) etwa 25% besser
Dieselmotor derzeit bei CO, etwa 17% besser
Dieselmotor mit Filter derzeit bei Partikel etwa gleich

Dieselmotor bei NOx etwa um 700% schlechter

Umwelt-Wertung, Partikelfilter vorausgesetzt:
*Global ist Dieselmotor besser (Energie & CO,)
sLokal ist Ottomotor besser (NO,, auch Larm)

Insgesamt Unentschieden? Oder langfristig betrachtet
doch der Diesel vorne?

F Einleitung ‘Verbr.&Emissionen‘ Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 10

Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik ﬁTLL

Was ist der zukinftige Handlungsbedarf?
Hersteller:

Dieselmotor:

Senkung der NOx-Emissionen bei weiterhin niederem Verbrauch
und ohne steigende Herstellkosten

Ottomotor:

Senkung des Energieverbrauches bei weiterhin niederen
Schadstoffemissionen und geringen Mehrkosten

Alle:
Senkung des Energieverbrauches und Eignung fur erneuerbare
Kraftstoffe
Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 1L
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SACKGASSE ODER ZUKUNFT? DAS MOTORISCHE POTENZIAL BEIM DIESEL

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik “I’.ﬁ!_
Was ist der zukunftige Handlungsbedarf?
Gesetzgeber:

Trade-Off Verbrauch und NOx ->
in Typprufzyklus auf niedere NOx optimiert
in anderen Fahrzustanden aber oft auf niederen Verbrauch

Beispiel: 104 Diesel-PKW gemessen in Typprufung (NEDC) und in einem im
realen Verkehr aufgenommenen Zyklus (CADC)

1.2 ONEDC
ECADC
1.0 1
0.8 1
£
<
3 0.6 1
=z
j=2}
0.4 +
0.2
0.0
EURO 1 EURO 2 EURO 3 EURO 4
Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 12
Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik “I!.a!_

Zukunftige Technologien Diesel

Partikelfilter + optimierte Verbrennung wird Standard
-> Problematik Abgaspartikel weitgehend beseitigt

Es bleibt:
Problem NOx-Senkung ohne Mehrverbrauch bei moderaten Kosten

a) Abgasnhachbehandlung (SCR oder NOx-Speicherkat)

b) Innermotorisch: alternative Brennverfahren + hohe AGR-
Raten + hohe Aufladung + Hochdruckeinspritzung

c) = a) + b) was langerfristig gefordert werden wird und in
Richtung , Zero-Impact* PKW fuhren wird

Wie funktioniert das und was kann das bringen?

Einen verbesserten Typprifzyklus vorausgesetzt

F] Einleitung |Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 13
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Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik

Ty

System-Schema von Bosch

Temp.-
sensor

‘ | DERITRGN C2

Beispiel: Selective Catalytic Reduction (SCR)
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==
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Handlungsbedarf

Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung

F] Einleitung Verbr.&Emissionen

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006

14

Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik

Ty

Messaufbau
(Bosch,

CERAM, RTA, TUG,

Emissionsminderung Selective Catalytic Reduction (SCR)

7
FVT) 5

5 -
g
<4 Bis zu -90% bei
= ausreichender
5 31 SCR-Temperatur
=2

2 i

1 -

0

Basis mit SCR

+ innermotorische MalRnahmen bei niederer Last

-> EURO 6 Grenzwerte (ca. -70% NOx gegen EURO 4) sind fir Diesel
erreichbar, aber mehr Komplexitat und Mehrkosten zu erwarten

Handlungsbedarf

Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung

F] Einleitung |Verbr.&Emissionen

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006
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SACKGASSE ODER ZUKUNFT? DAS MOTORISCHE POTENZIAL BEIM DIESEL

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik “I'laJ"
Werden EURO 6 Diesel-PKW damit noch wirtschaftlich sein?
Rechengrundlagen: Abschreibung 10 Jahre oder 150.000 km
Jahr Neupreis [€] Verbrauch Dieselpreis
Diesel zu Otto Diesel / Otto [€N1]

2006 (EU 4) +5,0% | 6,06 /8,65 (1/200km) | 1,00 (Benzin: +7%)

2014 (EU 6) +9,0% | 5,45/7,80 (/1200km) | 1,30 (Benzin: +7%)
€
X< ¢ 35 | @Kraftstoff [€/km]
% O Abschreibung [€/km]
2 €0.30
.- m B
£ €0.25 1
8
% €0.20
E €0.15
o €0.10
% €0.05
§ €0.00
'2 Diesel 2006 Otto 2006 Diesel 2014 Otto 2014

F] Einleitung Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit Zusammenfassung
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 16

Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik

Ty

Zusammenfassung

*Moderne Diesel-PKW mit serienmaRigem Partikelfilter haben bei
Schadstoffen ,nur“ Nachteile bei NOx

eDiesel-NOx kdnnten in Zukunft auf das Niveau von Benzin-PKW
gebracht werden. Hier wéare der Gesetzgeber gefordert, da dies
Mehrkosten bedeutet.

*Trotz NOx-Senkung wird der Dieselmotor dann noch deutliche
Verbrauchsvorteile gegeniiber dem Ottomotor haben

Dann ware der Dieselantrieb eventuell wieder umweltfreundlicher
als der Ottomotor (weniger CO,, sonst ca. gleich)

*Die Technologie der Diesel-PKW wird mit Partikelfilter, alternativer
Verbrennung und/oder NOx-Katalysator komplexer und teurer

*Der Diesel-PKW wird aber wahrscheinlich dennoch der
wirtschaftlichere Antrieb bleiben (bei Nutzfahrzeugen sicher)

Zusammenfassung
17

Einleitung | Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf Technologien Wirtschaftlichkeit
S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006
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Institut fur Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik ﬂ-l;g_

Vielen Dank fir Ihre Aufmerksamkeit!

Rollenprifstand fir PKW der TU-Graz

S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006 18
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6. Das Dieselauto aus Kundensicht

Rudolf Skarics, Motorjournalist

Rudolf Skarics

Leiter Test und Technik ,Autorevue®,
freier Mitarbeiter bei
,Der Standard“ und ,Konsument".
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Das Dieselauto aus Kundensicht

Erst wenn ein Autohersteller massive Probleme am Horizont sieht, bricht er aus dem Trott aus und
sorgt fur eine echte Innovation, wo dann alle anderen mitziehen missen.

Die Kunden sind die groBen Chefs. Sie haben selbst kaum Ideen, lassen sich aber gerne von der

Autoindustrie einen Floh ins Ohr setzen.
© Rudolf Skarics

Dieselboom - ein Rechenfehler?

Freude an der Tankstelle: Der bis vor kurzem spurbar niedrigere
Dieselpreis und der geringere Verbrauch lieRen den Betrieb von
Dieselautos deutlich billiger erscheinen.

Die wahre Rechnung: Jahrzehntelang galt, dass man mindestens
100.000 Kilometer fahren musste, um den Mehrpreis beim
Neuwagenkauf herein zu radeln.

Der Vorteil wird noch geringer: Durch Angleichung des Diesel-
Kraftstoff-Preises an Benzin und immer héheren Aufwand fir die
Abgasreinigung verringert sich der Kostenvorteil des Diesel-Pkw
noch weiter.

© Rudolf Skarics
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Erste Phase der biesel-Pkw:

DieWirschaltswunderahre:

Die Motoren waren von Nutzfahrzeugen abgeleitet.
Dadurch ergaben sich spezielle Eigenschaften:

* Rauer und lauter Motorlauf

e Miude Fahrleistungen

e Schwarze Wolke hinter dem Auspuff.

Daraus ergab sich eine klar definierte kleine Zielgruppe:
e Landwirte mit eigener Dieseltankstelle am Hof.
e Taxifahrer in den Ballungsraumen.

© Rudolf Skarics

Die Pioniere der Diesel-Neuzeit:

1969: Peugeot 204. Erster Diesel mit quer eingebautem Frontmotor aus
Leichtmetall und Vorderradantrieb.

1976: VW Golf Diesel. 1,6 Liter, 50 PS.

1983: BMW 524 td. 2,4-Liter-Turbodiesel, 115 PS.

Der letzte Saurier: Mitte der achtziger Jahre: Mercedes 200 D: 60 PS. 0—
100 km/h mit Automatikgetriebe in 30 Sekunden.

© Rudolf Skarics
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Die erste grofie Rieselwelle Mitte der achtziger Jahre:

Waldsterben, Hainburg und Tschernobyl treiben die
Umweltsensibilitat in lichte Héhen.

Es gelingt, den Dieselmotor als umweltfreundlich darzustellen, was
in Wirklichkeit nur sehr eingeschrankt der Wahrheit entspricht.

Die Einfuhrung des Katalysators beim Benzinmotor verringert den
preislichen Nachteil der Dieselautos.

Der erste Partikelfilter soll fiir Mercedes den Dieselmarkt in USA
erschliel3en.

© Rudolf Skarics

Candermatenes um die DirekieinsSpntzung:

Franpkreichrpeuischiand=ialien:

Italien hat vor der Halbzeit die Nase vorne, aber
Deutschland gewinnt die erste Runde.
Stichwort TDI.

Italien prasentiert als erster die
Common-Rail-Einspritzung.

Frankreich wartet ab und holt zum
Gegenschlag aus.

© Rudolf Skarics
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Der Kampf um den Rufshlter zur

Jahrtausendwende

Die Franzosen (Peugeot/Citroen) landen einen Coup. Eher aus einer akuten
Notsituation heraus beweisen sie, dass der Partikelfilter problemlos
funktioniert.

Die anderen Autohersteller sind wie gelahmt und wehren sich mit Handen
und FuRen gegen den Mehraufwand im Sinne der Umwelt.

Wahrend die Partikel- und Feinstaubdiskussion in Frankreich ein
Randthema bleibt, muss sich die deutsche Autoindustrie auf Druck der
eigenen Landsleute mit dem Partikelfilter anfreunden.

Im Eiltempo werden Fabriken fir Partikelfilter gebaut.

© Rudolf Skarics

\Wo der Dieselmotor unschlaghar ist.

Je schwerer ein Auto, umso eher rentiert sich der Mehraufwand fir
den Dieselmotor.

Wahrend man bei einem Kleinwagen vielleicht einen Liter je 100 km
Diesel einspart gegeniiber Benzin, sind es bei einem grof3en
Gelandewagen gleich mehrere Liter.

Der Boom der Sports Utility Vehicles wére ohne Dieselmotor nicht

maoglich geworden. Grol3e Bauhthe, hohes Gewicht, Allradantrieb

und hohe Geschwindigkeiten treiben den Energieverbrauch hinauf.
Dank Dieselmotor merkt man das weniger.

© Rudolf Skarics
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Kraftstoffqualitat

Obwohl es Grenzwerte fur die Cetanzahl des Dieselkraftstoffs seit
1959 gibt, unterschied er sich bis Mitte der achtziger Jahre nur
marginal von Heizol.

Die Abgasreinigungsanlagen heutiger Dieselautos sind hoch
empfindlich gegentiber Schwefel. Deshalb ist der Anteil im Diesel
mit 0,005 Prozent (Masse) limitiert.

Premium-Dieselqualitat: eine MarketingmafRnahme zum falschen
Zeitpunkt.

© Rudolf Skarics

Fazit: Diesel blelbt.

Dieselmotor bleibt aus Autokaufersicht interessant, auch wenn der Kostenvorteil
immer weiter schrumpft. Das kréftige Drehmoment und die zum Teil extrem grof3e
Reichweite bleiben als Vorzige.

Autohersteller haben im Sinne von Flottenverbrauchs-Vereinbarungen hohes
Interesse am geringen CO2-Ausstol3 des Diesel-Konzepts.

Die jungsten Kraftstoff-Preissteigerungen in den USA kdnnten dort Diesel schon
kurzfristig salonfahig machen.

Der Dieselanteil in EU-Osteuropa wird nur langsam steigen, da der Mehraufwand zur
Einhaltung europaweit giiltiger Abgasgesetze die Diesel-Autos sehr teuer machen.
Lediglich fur Ruménien wird aufgrund des neuen und dort sehr billigen Dacia Logan
Diesel ein signifikant steigender Dieselanteil vorhergesagt.

© Rudolf Skarics
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DankeTur IhAre

Auifimerksamikert!
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7. AK: Unterschiedlichen Schadstoff-
ausstold bel Dieselmotoren endlich
kennzeichnen

Kfz-Pickerl auch fur alle Baumaschinen — diese stoRen mehr Schadstoff aus als
samtliche Autos zusammengerechnet

Dieselmotor ist nicht gleich Dieselmotor — auch, was die Schadstoffmenge angeht.
Statt pauschaler Fahrverbote fur Pkw will die Arbeiterkammer (AK) eine Kennzeich-
nung von Lkw, Off-Road-Maschinen und Diesel-Pkw: So soll transparent werden, wie
viel Schadstoff diese jeweils ausstofRen. Das wirde auch zur Bewusstseinsbildung
der Konsumentinnen und Konsumenten beitragen, meint die AK heute, Donnerstag,
bei einer AK Fachveranstaltung. Expertinnen und Experten debattieren tUber aktuelle
Herausforderungen rund um den Dieselantrieb, die sich vor allem durch Partikelfil-
ter, Katalysator und Biodieselbeimengung ergeben. Denn Umweltprobleme haben
den Dieselantrieb trotz niedrigem Treibstoffverbrauch in Verruf gebracht. Die AK
verweist auf eine ,Vollzugslicke*: Vergleichsweise wenige Off-Road-Maschinen,
also zum Beispiel Baumaschinen und Traktoren, sto3en mehr Schadstoff aus als
samtliche Pkw in Summe. Es wird also mit zweierlei Mall gemessen, kritisiert die AK
und fordert regelmagige Priufungen auch fiir diese Maschinen.

Fast die Halfte der EU-Bevélkerung lebt in urbanen Ballungsrdaumen, wo Grenzwerte fur
Feinstaub Uberschritten werden. Allein im vergangenen Jahr konnten alle 6sterreichischen
Landeshauptstadte die Feinstaub-Grenzwerte nicht einhalten. Auch bei bodennahem Ozon
liegt die Situation im Argen. Ausldser sind Stickoxidemissionen aus Diesel-Motoren. Daher
werden allgemeine Fahrverbote verhangt. Davon kénnen selbst neue schadstoffarmere
Pkw mit Partikelfilter und Katalysator betroffen sein, obwohl sich der Dieselmotor motor-
technisch durch ein hohes Drehmoment, einen niedrigen Verbrauch und geringeren CO2-
Austol3 auszeichnet.

Eine Lésung kann die Kennzeichnung von Pkw und Lkw auf Basis der geltenden EURO-
Schadstoffnrormen sein — so waren Fahrverbote verursachergerechter und eine bessere
Bewusstseinsbildung leichter zu realisieren. Damit hatten schadstoffirmere Pkw auch ei-
nen Vorteil. Das Anbringen einer Prifplakette kdnnte bei der periodisch stattfindenden Kfz-
Uberprifung ohne groRRen biirokratischen Aufwand erfolgen (Kfz-Pickerl nach § 57a).

Laut Umweltbundesamt (UBA) waren 2003 Pkw fir 1.910 Tonnen Schadstoffausstol3 ver-
antwortlich. Die gesamte Lkw-Flotte (leichte und schwere Nutzfahrzeuge) verursachte
2.960 Tonnen, und so genannte Off-Roader, hauptsachlich Traktoren und Baumaschinen,
jeweils 3.300 Tonnen Feinstaub aus Dieselverbrennungsmotoren. Gerade diese ultrakleine
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Feinstaubfraktion ist besonders geféhrlich. Die AK kritisiert, dass genau diese hoch-
emittierenden Motoren sowohl von Malinahmen bei Grenzwertlberschreitungen als auch
von regelméaRigen Schadstoff-Uberpriifungen (,KFZ-Pickerl*) ausgenommen sind.
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.Informationen zur Umweltpolitik* werden in unregelmafiigem Abstand vom Institut fir Wirt-
schaft und Umwelt der AK herausgegeben und behandeln aktuelle Fragen der Umweltpoli-
tik. Sie sollen in erster Linie Informationsmaterial und Diskussionsgrundlage fir an diesen
Fragen Interessierte darstellen.

Bei Interesse an vergriffenen Banden wenden Sie sich bitte an die Sozialwissenschatftliche
Studienbibliothek der AK Wien.
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Abfallwirtschaft und EU.1994 (vergriffen)

Thomas Ritt
Verteilungswirkungen von Energiesteuern.
1994

AK — Umweltprogramm. 1994

Andreas Kéafer
Luftverkehr und Umweltauswirkungen. 1994

Franz Rauchenberger
Nitrat im Grundwasser. 1994

Cornelia Mittendorfer (Hrsg.) vergriffen
Umweltzeichen und Oko-Audit. 1994

Werner Hochreiter
Abfallwirtschaft privat oder 6ffentlich? 1994

Sepp Eisenriegler, Harald Glatz (Hrsg.)
Brav getrennt und dann ...? 1994

Angela Kdppl, Claudia Pichl
Entsorgungswirtschatft in Osterreich | —
Branchenstudie. 1994 (vergriffen)

Susanne Kummerer, Ginther Kittel
Entsorgungswirtschatft in Osterreich I,
Arbeitsbedingungen in der
Entsorgungswirtschaft. 1994

Uwe Schubert, Martin Blichele, Alois Flatz
Stoffstrommanagement am Beispiel der
Elektronikbranche. 1994

Sepp Eisenriegler, Harald Glatz (Hrsg.)
Von der Abfallwirtschaft zum
Stoffstrommanagement. 1994

Wilfried Schénbéack (Hrsg.)

Kosten und Finanzierung der 6ffentlichen
Wasserversorgung und Abwasserentsorgung
in Osterreich. 1995 (vergriffen)

Harald Glatz
Osterreichische Umweltpolitik, Eine kritische
Einschétzung der Instrumente. 1995

Gabriele Hrauda
Checkpoint Umwelt — Brauereien. 1995

Ditmar Wenty, Alfred Schwinghammer
Vom Stromerzeuger zum Energie-
dienstleistungsunternehmen. 1995 (vergriffen)
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Thomas Ritt
Standort, internationale Wettbewerbsfahigkeit
und Umweltschutz. 1995

Renate Gabriel
Elektroaltgerate in Osterreich, Ubernahme,
Demontage und Aufarbeitung. 1996

Thomas Ritt
Okologische Steuerreform. 1996

Herbert Laa, Claudia Palt
Umweltbeauftragte Il — Vom Ingenieur zum
ProzelRverantwortlichen. 1996

Christian Schrefel, Wolfgang Lauber (Hrsg.)
Agenda 21, Nachhaltigkeit — Die
Herausforderung. 1997

118a (In englischer Sprache erschienen)

119

120

121

122

123

124

125

126

127

Mathias Grandosek, Cornelia Kiihhas,
Wolfgang Lauber

Angst vor der Offentlichkeit? Der Umgang von
Behoérden und Betrieben mit der
Storfallinformation. 1997

Goldschmid Helga, Hauer Walter
Kosten der Abfallwirtschaft fir Konsumenten.
1997

Oliver M. Fritz, Edith Kranvogel, Helmut
Mahringer

Die Beschéftigungssituation im Umwelt-
bereich — Eine empirische Untersuchung fir
Osterreich, Umwelt und Arbeit I. 1997

Angela Koppl, Claudia Pichl
Wettbewerbsvorteile durch umweltorientierte
Innovation — Uberpriifung der First-Mover-
These, Umwelt und Arbeit 1. 1997

Michael Kosz

Integrierter Umweltschutz und Arbeit — Erste
Erfahrungen und langfristige Perspektiven,
Umwelt und Arbeit Ill. 1997

Thomas Ritt (Hrsg.)
Umwelt und Arbeit — Bestandsaufnahme und
Perspektiven, Umwelt und Arbeit V. 1998

Franz Kok, Reinhard Steurer
Klimaschutzpolitik in Osterreich — Ziele,
MaRnahmen, Umsetzungsstand, Hemmnisse
und Empfehlungen. 1998

Wolfgang Lauber (Hrsg.)
Osterweiterung, Umwelt- und Verkehrsfragen

Christian Onz, Christoph Streissler
Altlastensanierung in Osterreich — Regelungs-
und Vollzugsprobleme. 1998 (vergriffen)
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Werner Hochreiter
Das Projekt ,nachsorgefreie Deponie” vor
dem Scheitern? 1998 (vergriffen)

Oskar Grin, Julia Michl, Herbert Haller,

Anita Eder

Genehmigungsverfahren bei Betriebsanlagen,
Dauer, Beschleunigungspotentiale, Effizienz —
MaRnahmenhandbuch. 1998

Waltraud Winkler-Rieder, Dieter Pesendorfer
Landwirtschaft und Kulturlandschaft — Zur
internationalen Diskussion. 1998

Christine Podlipnig, Wolfgang Stock
Wegefreiheit im Wald — Umwelt im
Interessenkonflikt. 1998

Werner Hochreiter (Hrsg.)

Abfallpolitik und Konsumenteninteressen -
Nationale Erfahrungen im europaischen
Vergleich - Kiinftige Regelungen fir Altautos
und Elektroaltgerate am Prufstand.1999

Renate Gabriel

Autoverwertung - Fallstudien zur Behandlung
von Alt-Pkw in Autoverwertungsbetrieben.
1999

Osterreichisches Institut fiir Raumplanung
Verkehrsentwicklung in Osterreich
Verkehrsmengen und Emissionen auf
wichtigen Straen. 1999

Manfred T. Kalivoda

Verkehrslarmschutz in Osterreich
MaRnahmen und Aufwande im Vergleich je
Verkehrstrager Schienen-, Straf3en- und
Luftverkehr. 2000

Manfred T. Kalivoda

Verkehrslarmschutz in Osterreich — Teil |l
Anteil des LKW-Verkehrs am
StraRenverkehrslarmproblem. 2000

Ralf Aschemann

Umweltfolgen von Gesetzen

Auslandische Erfahrungen mit

a priori-Abschéatzungen — Moglichkeiten fir
Osterreich? 1999

Christian Onz
Deregulierung im Umweltrecht
Ein Uberblick. 1999

Eckart Hildebrandt, Eberhard Schmidt (Hg.)
Arbeitnehmerbeteiligung am Umweltschutz
Die 6kologische Erweiterung der industriellen
Beziehungen in der Européaischen Union.
2000
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147

148

Mario Offenhuber

Wegefreiheit im Wald I

Historische Entwicklung in Osterreich

Mit einem Anhang Uiber das Betretungsrecht
in Schweden, Schweiz und Deutschland.
2000

Osterreichisches Institut fiir Raumplanung
Verkehrsentwicklung und
Schadstoffemissionen im StralRennetz von
Wien. 2001

Klaus Federmair
Unternehmensverflechtungen in der
Osterreichischen Entsorgungswirtschaft. 2001

Werner Hochreiter, Christoph Streissler,
Walter Hauer

Lenkungswirkung und Verwendung des
Altlastenbeitrags — Beitrdge zur Umsetzung
der Deponieverordnung und zur Reform der
Altlastensanierung in Osterreich. 2001

Oliver Fritz, Michael Getzner, Helmut
Mahringer, Thomas Ritt

Umwelt und Beschéftigung Strategien fiir eine
nachhaltige Entwicklung und deren
Auswirkungen auf die Beschéaftigung. 2001

Michael Hecht

Partizipation und Access to Justice im
Umweltbereich — Umsetzung der Aarhus-
Konvention in Osterreich. 2001

Werner Hochreiter (Hrsg.)

Abfallpolitik zwischen Nachhaltigkeit und
Liberalisierung — Das Projekt ,Gesamtreform*
aus Arbeitnehmer- und Konsumentensicht.
2001

Beate Littig, Erich GrieRler

Umwelt und Arbeit — Integrierter
Umweltschutz; Innerbetriebliche Veranderung
und Partizipation. 2001

David Hall, Klaus Lanz

Kritik der Studie von PricewaterhouseCoopers
Uber Wasserver- und
Abwasserentsorgung.2001

148a (In englischer Sprache erschienen)
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150

Thomas Ritt (Hrsg.)
Soziale Nachhaltigkeit Von der Umweltpolitik
zur Nachhaltigkeit ? 2002

Wolfgang Lauber (Hrsg.)
Wasser zwischen o6ffentlichen und privaten
Interessen — Internationale Erfahrungen.2002
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Werner Hochreiter (Hrsg.)
Umwelthaftung - bitte warten.

Der Vorschlag der EU-Kommission zur
Umwelthaftung — Wem nutzt er wirklich ?
2002

Michael Hecht

Das rechtliche Umfeld des Berichts von
PricewaterhouseCoopers zur dsterreichischen
Siedlungswasserwirtschaft. 2003

Bénde 1-5

Wilfried Schdnbéack et.al.
Internationaler Vergleich der
Siedlungswasserwirtschaft.2003

153/Band 1: Landerstudie Osterreich.2003

153/Band 2:Landerstudie England und
Wales.2003

153/Band 3:Landerstudie Frankreich.2003

153/Band 4:Uberblicksdarstellungen
Deutschland und Niederlande.2003

153/Band 5:Systemvergleich vor
europaischem und 6konomischem
Hintergrund.2003

Wolfgang Lauber (Hrsg.)

Was kostet die Umwelt ? GATS und die
Umweltrelevanz der WTO-Abkommen
Tagungsband.2003

Wolfgang Lauber (Hrsg.)

Ausverkauf des Staates ? Zur Privatisierung
der gesellschaftlichen Infrastruktur,
Tagungsband. 2003

Thomas Gutwinski, Christoph Streissler
(Hrsg.)

Umweltschutz- und Arbeitnehmerlnnenschutz-
Managementsysteme. 2003

Werner Hochreiter (Hrsg.)

Bestrafung von Unternehmen —
Anforderungen an die kommende gesetzliche
Regelung aus Arbeitnehmerinnen- und
Konsumentinnensicht, Tagungsband. 2003

Was kostet die Umwelt? Wie
umweltvertraglich ist die EU? Tagungsband.
2004

Walter Hauer

Schutz von Getrankemehrwegsystemen —
Aufarbeitung fachlicher Grundlagen anlaglich
der Aufthebung der Getrankeziele durch den
Verfassungsgerichtshof. 2003

Beate Littig, Erich Griel3ler
Soziale Nachhaltigkeit. 2004
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Hans Huber Abendroth

Der ,Wasserkrieg“ von Cochabamba. Zur

Auseinandersetzung um die Privatisierung
einer Wasserversorgung in Bolivien. 2004

Hauptsache Kinder! Umweltpolitik fur Morgen
Tagungsband. 2004

Osterreichisches Institut fiir Raumplanung
Verkehrsmengen und Verkehrsemissionen auf
wichtigen StraRen in Osterreich 1985 — 2003.
2004

Einflu3faktoren auf die Hohe der
Miillgebuihren, 2005

Anteil des LKW-Quell-Ziel-Verkehrs sowie
dessen Emissionen an gesamten
Straengiterverkehr in Wien
Osterreichisches Institut fir Raumplanung,
2006

Privatisierung des Wassersektors in Europa
Reformbedarf oder Kapitalinteressen?
Wolfgang Lauber (Hrsg), 2006

EU und Wasserliberalisierung
Elisa Schenner, 2006

REACH am Arbeitsplatz

Die Vorteile der neuen européischen Chemi-
kalienpolitik fir die Arbeitnehmerinnen

Tony Musu, 2006

Feinstaub am Arbeitsplatz

Die Emissionen ultrafeiner Partikel und ihre
Folgen fiir Arbeitnehmerinnen
Tagungsband, 2006

Luftverkehr und Larmschutz

Ist-Stand im internationalen Vergleich
Grundlagen fiir eine 6sterreichische Regelung
Andreas Kéfer, Judith Lang, Michael Hecht,
2006



