
 
 
 
 
 
 
 
Welche Zukunft hat der Diesel? 
 
Technik, Kosten und Umweltfolgen 
 
 
Tagungsband 
 
 
Franz Greil (Hrsg) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

173 





 

Wien, 2007      Informationen zur Umweltpolitik 
ISBN 978-3-7062-0098-1     Nr 173 
ISBN 3-7062-0098-8 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Welche Zukunft hat der Diesel? 
 

Technik, Kosten und Umweltfolgen 
 
 

Tagungsband 
 

Franz Greil (Hrsg) 
 
 
 
 

 
 

 



 

Zusammenstellung: Franz Greil (AK Wien) 
 
Layout: Christine Schwed (AK Wien) 
 
Zu beziehen bei: Kammer für Arbeiter und Angestellte für Wien 
   1040 Wien, Prinz-Eugen-Straße 20-22 
   Tel.: ++43 (0) 1 -501 65/ 2698 
   Fax: ++43 (0) 1 –501 65/ 2105 
   E-Mail: christine.schwed@akwien.at 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Das Werk ist urheberrechtlich geschützt. Die dadurch begründeten Rechte, insbesondere die der 
Übersetzung, des Nachdruckes, der Entnahme von Abbildungen, der Funksendung, der Wiederga-
be auf photomechanischem oder ähnlichem Wege und der Speicherung in Datenverarbeitungsanla-
gen, bleiben, auch bei nur auszugsweiser Verwertung, vorbehalten. 
 
©   2007, by Bundeskammer für Arbeiter und Angestellte, 1041 Wien, Prinz-Eugen-Straße 20-22 
 
Die Deutsche Bibliothek – CIP-Einheitsaufnahme 
Ein Titeldatensatz für diese Publikation ist bei Der Deutschen Bibliothek erhältlich 
Medieninhaber, Herausgeber, Vervielfältiger: Bundeskammer für Arbeiter und Angestellte, Prinz-
Eugen-Straße 20-22, 1041 Wien. Die in den "Informationen zur Umweltpolitik" veröffentlichten Arti-
kel geben nicht notwendigerweise die Meinung der Bundeskammer für Arbeiter und Angestellte 
wieder. 



 

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 Straßenverkehr 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 beschränkt: LKW und Lieferwagen, Dieselloks, 
Busse, Baumaschinen, landwirtschaftliche Geräte. Bei PKW war der Diesel auf Taxis und 
andere Berufsfahrzeuge mit hohen Jahreskilometerzahlen beschränkt, wo die gegenüber 
dem Benzinmotor höheren Anschaffungskosten durch die niedrigeren Treibstoffkosten 
(vergleichsweise niedriger Treibstoffpreis aufgrund niedriger Besteuerung sowie niedriger 
Verbrauch je Kilometer) kompensiert bzw. überkompensiert wurden. Für PKW-Fahrer, die 
ihre Autos vor allem für Freizeitzwecke mit geringen Jahreskilometern verwendeten, kamen 
Diesel kaum in Frage. 

Erst in den 90er Jahren hat sich das geändert. Dazu hat einerseits die Entwicklung kleine-
rer, besonders effizienter und vergleichsweise „kultivierterer“ Motoren wie die bekannten 
Turbo-Diesel geführt, andererseits in Österreich jedenfalls aber auch die Einführung 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 gegenüber 
dem Benzinmotor höhere 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 höheren Anschaffungskosten des Dieselmotors kompensiert, die 
Bruttopreise von Diesel- und Benzinvarianten eines bestimmten PKW-Modells waren plötz-
lich gleich. Der Boom der Diesel-Pkw begann. 

In jüngster Zeit sind Diesel-Pkw aufgrund des Feinstaubproblems wieder unpopulärer ge-
worden, obwohl inzwischen der größte Teil der Fahrzeuge auch mit Partikelfilter erhältlich 
ist, deren zusätzliche Kosten, bezogen auf die Kosten während des gesamten Fahrzeugle-
bens, nicht sehr hoch ausfallen. Dazu hat aber auch beigetragen, dass sich die Preise von 
Diesel jenen von Benzin angenähert haben.  

Wie sieht die Zukunft des Dieselantriebs angesichts dieser Entwicklungen aus? Wie wird 
die Entwicklung des Dieselpreises sein? Können durch Partikelfilter und Katalysator die 
Umweltdefizite beseitigt werden? Wird der Diesel-Pkw für den Konsumenten weiterhin der 
günstigste Motorantrieb sein? Diese Fragen bildeten den Hintergrund für 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 über die volkswirtschaftliche Bedeutung in Österreich bis zum mo-
tortechnischen Potential beim Dieselantrieb gefasst. Kritisch wird dabei auch der Biodiesel 
beleuchtet.  

Die in diesem Band gesammelten Beiträge sind Referate dieser Fachtagung, die im Nach-
hinein von den Referenten schriftlich abgeändert werden konnten. Dabei handelt es sich 
um persönliche Ansichten der Referenten, die nicht notwendigerweise mit denen ihrer Or-
ganisationen übereinstimmen müssen. Der Tagungsband wird ergänzt durch ein Autoren-
verzeichnis und eine Presseaussendung der Arbeiterkammer Wien. Bei der Reproduktion 
der Vorträge durch Kopierdruck kann es im Tagungsband zu schlecht lesbaren Graphiken 
und Abbildungen kommen. Wir bedauern dies außerordentlich und verweisen daher auf 
unsere Homepage, wo die Publikation elektronisch in Farbqualität heruntergeladen werden 
kann.1 

 

Wien, Jänner 2007        Franz Greil 

 

                                                 
1  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 
begünstigt? 

Roland Grabner, Bundesministerium für Finanzen 

 

 

 

Wird das Dieselfahrzeug 
steuerlich begünstigt?

Dr. Roland Grabner
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Normverbrauchsabgabe

System der NoVA

Bemessungsgrundlage: 

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

Steuersatz: 

Tarif abhängig vom Treibstoffverbrauch

 

 

 

Tarif für 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 %
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Mineralölsteuer

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

Übliche Mineralöle:

Österreich

unverbleites, schwefelfreies Benzin 417 €/1000 Liter

Diesel mit biogenem Anteil 297 €/1000 Liter

 

 

Tarif für 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 %
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Mineralölsteuer

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

Übliche Mineralöle:
Österreich
unverbleites, schwefelfreies Benzin 417 €/1000 Liter
Diesel mit biogenem Anteil 297 €/1000 Liter

Deutschland
unverbleites, schwefelfreies Benzin rund 655 €/1000 Liter
Diesel rund 470 €/1000 Liter

 

 

 

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

Steuersatz in Österreich am unteren Ende 
(= Mindeststeuersatz) in anderen Ländern wesentlich 
höher zB Italien, Tschechien, BRD Preisunterschied 
allerdings immer ungefähr 10 Cent/Liter

zum Beispiel: Deutschland
unverbleites, schwefelfreies Benzin rund 655 €/1000 Liter
Diesel rund 470 €/1000 Liter
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Steuerlicher Vorteil von Diesel-PKW

NoVA
reale Fahrzeuge mit gleicher Leistung 
Treibstoffverbrauchsunterschied jedenfalls größer als ein 
Liter

Mineralölsteuer
Steuersatz wesentlich niedriger als für Benzin

Energieinhalt 
volumsbezogen bei Diesel 10 % größer als bei Benzin

 

 

 

Problembereiche

Tanktourismus versus Kyoto-Ziele
gewerblicher Diesel – privat verwendeter 
Diesel
Sonderverwendungen wie Agrardiesel,
Diesel für Schiffe auf internationalen 
Gewässern bzw. Diesel zur Stromerzeugung
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2. Umweltproblem Diesel 

Günther Lichtblau, Umweltbundesamt 

 

 

 

Umweltproblem Diesel

DI Günther Lichtblau

AK, 9. November 2006
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Inhalt

1. Wo liegt das Problem?

2. Wie groß ist das Problem? 

3. Was passiert?

4. Aussichten Diesel?

 

 

 

1. Wo liegt das Problem?

Dieselmotoren produzieren im 
Vergleich zu Benzinmotoren:

Weniger Treibhausgasemissionen (v.a. CO2)

Mehr Stickoxidemissionen (NOx)

Partikelemissionen
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Treibhausgasemissionen

CO2 Monitoring neu zugelassener 
PKW in Österreich:

CO2 Emissionen neu zugelassener PKW in g/km;  Quelle: Umweltbundesamt Bericht 55; Wien 2006

 

 

 

Treibhausgasemissionen
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Treibhausgasemissionen

 

 

 

Stickoxidemissionen
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Stickoxidemissionen
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Wie groß ist das Problem? - THG

Entwicklung der C O 2 Em issionen im  Straßenverkehr
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Wie groß ist das Problem -
Immissionssituation Österreich

Partikel (PM 10)
2006 bereits Überschreitungen an 56 Messstellen 
im gesamten Bundesgebiet (TMW)
2005: 58 Messstellen mehr als 30 mal über 
50μg/m3

Stickoxide (NO2)
2006 bisher 17 Messstellen mit Überschreitungen 
Halbstundengrenzwert (200μg/m3)
2005 14 Messstellen mit Überschreitungen

 

 

 

Wie groß ist das Problem –
Emission Straßenverkehr

Partikelemissionen Straßenverkehr
Anteil inländischer Straßenverkehr an  
Gesamtemissionen PM 10 etwa 15%
Etwa gleiche Emissionsmenge aus 
Abrieb und Aufwirbelung
Beitrag Straßenverkehr in städtischen Gebieten:

nicht verkehrsdominiert: 30 - 40%
verkehrsdominiert: 45 – 65%

Besonders problematisch aufgrund der räumlichen 
Nähe zu Lebensräumen und aufgrund der 
Partikelcharakteristik hohe Emissionsdichte im 
ultrafeinen Bereich
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Was passiert?

EU-Ebene: Verschärfung 
Abgasgesetzgebung PKW (EURO 5/6)

Vorschlag wurde (mit großer Verspätung) 
von der Kommission an Rat und 
Parlament übermittelt
Vorschlag befindet sich in erster Lesung, 
derzeit Detailabstimmungen

 

 

 

Was passiert?

Technologie EURO 5 (Partikelfilter) und 
Euro 6 (DeNOx) bereits vorhanden
Dieselgrenzwerte in Amerika ab 2008 auf 
Niveau Euro 6, in Europa erst 2015!
Cost Benefit Analysis: Kosten für Euro 6 
etwa 200.- höher als für Euro 5
In Ö durch Förderung mehr als 50% 
Partikelfilter bei Neufahrzeugen (Euro 5 
Niveau)
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Was passiert?

Bund: 
Durch Förderung mehr als 50% Partikelfilter 
bei Neufahrzeugen (Euro 5 Niveau); 
Maßnahmenpaket Klimastrategie

Länder: 
teils Fördermaßnahmen Nachrüstung;
Maßnahmenpläne nach IG-L 
(Immissionsschutzgesetz Luft)

 

 

 

Aussichten Diesel

Dieseltechnologie aufgrund Wirkungsgradvorteil 
prinzipiell gute Antriebstechnologie
Vorteile bei der Effizienz werden zu wenig für Vorteil 
bei THG Emissionen eingesetzt
Mitverursachte Luftqualitätsprobleme bringen 
Probleme für Dieseltechnologie 
Lösungen wären vorhanden, werden aber zu wenig 
ambitioniert eingeführt 
Nationale/regionale Bestimmungen (Förderungen, 
Fahrbeschränkungen etc.) für Dieselfahrzeuge 
werden unter gegenwärtigen Voraussetzungen bis 
2015-2020 erforderlich werden
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Informationen

www.umweltbundesamt.at

 

 





B u n d e s a r b e i t s k a m m e r    17  

3. Diesel und Biodiesel – ihre Bedeutung 
für den Klimaschutz 

Christoph Streissler, Arbeiterkammer Wien 

 

 

 

www.arbeiterkammer.at

Diesel und Biodiesel –
ihre Bedeutung für den 
Klimaschutz

Christoph Streissler (christoph.streissler@akwien.at)

Bundesarbeitskammer Wien
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www.arbeiterkammer.at2 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Themen

Diesel statt Benzin – eine Win-Win-Situation?

Biodiesel statt Diesel – eine sinnvolle Option?

Tanktourismus – Fluch oder Segen?

 

 

 

www.arbeiterkammer.at3 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Diesel statt Benzin –
eine Win-Win-Situation?

Vorteil des Diesels gegenüber Benzin:

geringere Treibhausgasemissionen

1. Motor ist viel effizienter, aber

2. CO2-Emissionen etwas höher

billiger

3. … weil höhere Energiedichte

4. und niedrigere Kosten pro Liter
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www.arbeiterkammer.at4 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Diesel statt Benzin – Win-Win-Situation?
2. CO2-Emissionen etwas höher

… bezogen auf Energieinhalt 

Diesel: 741 g/MJ

Benzin: 693 g/MJ

höhere Effizienz des Motors überwiegt jedoch; 
CO2-Emissionen beim Dieselmotor daher 
10-12 % geringer als beim Benzinmotor 
gleicher Leistung. 

 

 

 

www.arbeiterkammer.at5 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Diesel statt Benzin – Win-Win-Situation?
3. Höhere Energiedichte

Energiedichte, bezogen auf die Masse: 
Diesel: 42,4 MJ/kg
Benzin: 41,7 MJ/kg

aber: Diesel hat eine höhere Dichte: 
Diesel: 832 g/l 
Benzin: 742 g/l daher:

Energiedichte, bezogen auf das Volumen: 
Diesel: 35,28 MJ/l
Benzin: 30,94 MJ/l

i.w. gleich

14 % mehr
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www.arbeiterkammer.at6 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Diesel statt Benzin – Win-Win-Situation
4. Diesel ist billiger

Diesel-Preise (brutto) relativ zu Euro-Super=100
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www.arbeiterkammer.at7 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Ist Biodiesel eine sinnvolle Option?

Richtlinie 2003/30/EG zur Förderung 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 %

weitere EU-Pläne: 20 % Alternative bis 2020
(Biodiesel dabei nicht zentral)
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www.arbeiterkammer.at8 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Ist Biodiesel eine sinnvolle Option? 
Umsetzung in Österreich

Ziele der Kraftstoff-V (§ 6a)
ab 1.10.2005: 2,5 % Biokraftstoffe 
ab 1.10.2007: 4,3 % 
ab 1.10.2008: 5,75 % 

Methode frei – Beimischung oder rein

Steuererleichterung bei Mineralölsteuer: 
reiner Biodiesel: keine MÖSt
Diesel mit >4,4 % Biodiesel: 297 €/1000l
Diesel mit <4,4 % Biodiesel: 325 €/1000l

 

 

 

www.arbeiterkammer.at9 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Ist Biodiesel eine sinnvolle Option? 
1. Kosten der Maßnahme

Biodiesel (netto) ist teurer als Diesel:

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

OMV: Nettokosten für Diesel, wie er an der 
Zapfsäule abgegeben wird, um 0,019 €/l höher 
als für reinen fossilen Diesel

2005: 7.530 Mill. l verkauft,

das entspricht Mehrkosten von 143 Mill. €
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www.arbeiterkammer.at10 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Ist Biodiesel eine sinnvolle Option? 
2. Klimawirksamkeit der Maßnahme

CO2-Emissionen Diesel (2005): 20,3 Mill. t

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

Aber: zusätzliche Emissionen bi der Erzeugung –
etwa Hälfte der Einsparungen wird verloren

Für Treibhausgasbilanz wesentlich, wo das 
passiert: im Inland (schlecht für CO2-Bilanz, gut für 
Wertschöpfung) oder im Ausland (umgekehrt)

 

 

 

www.arbeiterkammer.at11 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Import des Biodiesels:
Reduktion um 833.000 t CO2

Kosten von 143 Mill €
spez. Kosten: 171 €/t CO2

Produktion in Österreich:
Reduktion um 417.000 t CO2

Kosten von 143 Mill € (gleich)
spez. Kosten: 343 €/t CO2

Ist Biodiesel eine sinnvolle Option? 
3. Effizienz

keine Wertschöpfung, 

schlechte Aussenhandelsbilanz

extrem teuer
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www.arbeiterkammer.at12 Christoph Streissler - Diesel und Biodiesel in der Klimapolitik - AK Wien, 9.11.2006

Ist Biodiesel eine sinnvolle Option? 
3. Effizienz – Vergleich

343,0 €/tBiodiesel – Erzeugung in Österreich 

340,0 €/tPhotovoltaik

171,0 €/tBiodiesel – importiert 

35,0 €/tthermische Gebäudesanierung

7,8 €/tBiomasse-Fernwärme

5,5 €/tBiomasse-Einzelanlagen

5,0 €/tDurchschnitt
4,6 €/tBiomasse-KWK

0,7 €/tEnergetische Abfallverwertung 
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Ist Biodiesel eine sinnvolle Option? 
4. Wer trägt die Kosten?

MÖSt für Diesel 
Bis 1.10.2005: 0,302 €/l 

Seit 1.10.2005: 0,325 €/l 
enthält der Diesel jedoch 
über 4,4 % Biodiesel: 0,297 €/l 

Bund verzichtet auf 38 Mill. € Steuer

restl. 105 Mill. € zahlen die Konsumenten 
durch höheren Dieselpreis
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Tanktourismus – Fluch oder Segen?

Die Regeln des Kyoto-Protokolls belasten 
denjenigen Staat mit den CO2-Emissionen, in 
dem der Treibstoff an die Endverbraucher 
abgegeben wird.

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

Mehreinnahmen MÖSt sind beachtlich
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Tanktourismus – Fluch oder Segen?
1. Preisdifferenzen zu Nachbarstaaten

Quelle: E.V.A.-TU Graz-Trafico, 2005

Preisunterschied brutto für Diesel
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Im Jahr 2003
wurden in Österreich 5,74 Mill. l Diesel getankt

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

Belastung der Treibhausgas-Bilanz:
5,77 Mill. t CO2

Mehreinnahmen durch MÖSt:
657 Mill. €

Quotient (theoretisch): 113 €/t CO2

Tanktourismus – Fluch oder Segen?
2. Höhe des Effekts

Fluch

Segen
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4. Die wirtschaftliche Bedeutung des 
Diesel-Pkws in Österreich 

Oliver Fritz, Wirtschaftsforschungsinstitut 

 

Die wirtschaftliche Bedeutung des
Diesel-Pkws in Österreich

Dr. Oliver Fritz 
Österreichisches Institut für Wirtschaftsforschung

Welche Zukunft hat der Diesel? Technik, Kosten und Umweltfolgen
AK Wien, November 2006
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Die Nachfrage nach Diesel-Pkws
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Pkw-Bestand 1981-2005
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich
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Die Produktion von Kraftfahrzeugen
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

2004

Sektor Nace 34: Herstellung von Kraftwagen, Kraftwagenmotoren, 
Karosserien, Aufbauten, Anhänger, Teilen und Zubehör von 
Kraftwagen und Kraftwagenmotoren

Betriebe: 281  
0,1% der Gesamtwirtschaft bzw. 1,0% der Sachgüterproduktion
Beschäftigte: 33.581
1,4% bzw. 5,4%
Erlöse: 13.482 Mio. Euro
2,8% bzw. 10,8%

Bruttowertschöpfung: 2.766 Mio. Euro
2% bzw. 7%

Investitionen: 596 Mio. Euro
1,9% bzw. 10,4%

Fakten zur Fahrzeugproduktion in Österreich - I
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

2004

Sektor Nace 34.1: Herstellung von Kraftwagen, Kraftwagenmotoren

Betriebe: 27 
0,01% der Gesamtwirtschaft bzw. 0,1% der Sachgüterproduktion
Beschäftigte: 16.868
0,7% bzw. 2,7%
Erlöse: 9.578 Mio. Euro
2,0% bzw. 7,7%
Bruttowertschöpfung: 1.570 Mio. Euro
1,2% bzw. 4%
Investitionen: 289 Mio. Euro
0,9% bzw. 5,0%

Fakten zur Fahrzeugproduktion in Österreich - II
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

1 - 9 10 - 19 20 - 49 50 - 249 > 250
Sachgütererzeugung  <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, Anhänger <342> 59 21 15 5 1
Teile, Zubehör <343> 39 8 6 26 21

Anteil der Betriebe in Beschäftigungsgrößenklassen in %:

Fakten zur Fahrzeugproduktion in Österreich - III
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Fakten zur Fahrzeugproduktion in Österreich - IV

Bedeutendste Unternehmen:

Firma Standort Umsatz Euro Mitarbeiter Tätigkeitsbereich
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
MAHLE Filtersysteme Austria St. Michael (K) 335,948,933 1,780 Filter
AVL List GmbH Graz 273,000,000 1,450 Motoren
Schwarzmüller Wilhelm Hanzing (OÖ) 235,000,000 1,100 Anhänger, Aufbauten

BMW Motoren Tätigkeitsbereiche:
- Forschung & Entwicklung von Dieselmotoren für die BMW Group
- Produktion von 6-Zylinder Benzinmotoren
- Produktion von 4- und 6-Zylinder Dieselmotoren

Produktionsvolumen 2005 (Motoren):
- Gesamt: 778.600
- Benzinmotoren: 291.200
- Dieselmotoren: 487.400
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Fakten zur Fahrzeugproduktion in Österreich - V

Autocluster Oberösterreich:

Autocluster Steiermark: 181 Partnerfirmen

Wien, Niederösterreich?

 Anzahl der Partner  260

 Umsatz in Mrd.  € 18,3

 Beschäftigte  96.000 Mitarbeiter

 F&E-Anteil  Ø 3,8 %

 Exportquote  Ø 60 %

 

 

 

Fo
lie

 1
1

Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

0,0%

2,0%

4,0%

6,0%

8,0%

10,0%

12,0%

14,0%

Ö B K NÖ OÖ S ST T V W

Anteil der Beschäftigten im Fahrzeugbau

an den Beschäftigen der Sachgüterproduktion

 



D I E  W I R T S C H A F T L I C H E  B E D E U T U N G  D E S  D I E S E L - P K W S  I N  Ö S T E R R E I C H  

B u n d e s a r b e i t s k a m m e r    33  

 

Fo
lie

 1
2

Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Beschäftigungsentwicklung Fahrzeugbau
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Bedeutung des Fahrzeugbaus im Außenhandel

Pkw Diesel-Pkw Teile, Zubehör Fahrzeugbau insg.
Importe 5.4% 3.7% 3.9% 11.3%
Exporte 6.6% 3.4% 2.7% 11.6%

Anteil des Fahrzeugbaus am gesamten Warenhandel:
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Nettoexporte 1988 bis 2005
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Nettoexporte 1988 bis 2005
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Nettoexporte 1988 bis 2005
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Wohin gehen die Pkw-Exporte?

Exporte von Pkw mit Hubkolbenmotor: Länderanteile
Vereinigte Staaten 40%
Deutschland 16%
Vereinigtes Königreich 8%
Japan 6%
Italien 4%
Kanada 3%

Exporte von Pkw mit Dieselmotor: Länderanteile
Deutschland 36%
Italien 16%
Vereinigtes Königreich 12%
Spanien 12%
Frankreich 5%
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Woher kommen die Pkw-Importe?

Importe von Pkw mit Hubkolbenmotor: Länderanteile
Deutschland 35%
Japan 11%
Frankreich 9%
Italien 8%
Vereinigtes Königreich 7%
Spanien 7%

Importe von Pkw mit Dieselmotor: Länderanteile
Deutschland 46%
Frankreich 12%
Japan 7%
Südkorea 6%
Spanien 5%
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Die wirtschaftliche Bedeutung des Diesel-Pkws in Österreich

Nettoexporte Teile u. Zubehör für Kfz
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5. Sackgasse oder Zukunft? Das 
motorische Potenzial beim Diesel 

Stefan Hausberger, TU-Graz 

 

I

Institut für Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik

1S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006

Sackgasse oder Zukunft?
Das motorische Potenzial beim Diesel

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

AK Veranstaltung
“Welche Zukunft hat der Diesel”

Wien, 09.11.2006
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2S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006

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 erfüllen?

• Werden die zukünftigen Diesel-PKW weniger wirtschaftlich sein?

• Zusammenfassung

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung
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3S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006
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Einleitung

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

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

Anmerkung: Bei Nutzfahrzeugen gibt es aus Wirtschaftlichkeitsgründen derzeit und in absehbarer 
Zukunft nur in Nischenanwendungen Alternativen zum Diesel, der Vortrag behandelt daher PKW.
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Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

Was machte den Dieselmotor bei PKW so attraktiv?

Geringerer Verbrauch

Hoher Fahrspaß

Image „umweltfreundlich“

Höhere Anschaffungskosten

Image „umweltschädlich“

VorteilNachteil gegen Ottomotor

weniger CO2, früher „sauberer“ als Benzin-PKW

heute mehr Partikel und NOx als Benzin-PKW

Was steckt dahinter und wie sieht das in Zukunft aus?
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Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung
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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:
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6S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006
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1.6 Ottomotor EU 4

1.9 Turbodieselmotor Direkteinspritzung EU 4

2.0 Turbodieselmotor Direkteinspritzung mit PM Filter EU 4

Verbrauch

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

Diesel gegen Otto 
ca. -25% bis -30% l/100km

-15% bis  -20% kWh/km

+23%

+55%

+45%
+30%

85kW

80kW

125kW
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7S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006

Verbrauch alle Neuzulassungen

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

Diesel gegen Otto DI 
ca. -17% CO2 (und Verbrauch in g/km)

Diesel gegen konventionellen Otto:
ca. -24% CO2 (und Verbrauch in g/km)
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8S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006

Partikelemissionen
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1.6 Ottomotor EU 4

1.9 Turbodiesel Direkteinspritzung EU 4

2.0 Turbodiesel Direkteinspritzung mit PM Filter EU 4

Grenzwerte
EU 4:
Diesel: 0.025 g/km
Benzin:   ---
EU 6:
Diesel:  0.005 g/km
Benzin: 0.005 g/km

Diesel mit Partikelfilter 
etwa wie Otto 

(ohne Filter ca. x10)

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung
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9S. Hausberger: Das motorische Potenzial beim Diesel, 09.11.2006
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1.6 Ottomotor EU 4

1.9 Turbodiesel Direkteinspritzung EU 4

2.0 Turbodiesel Direkteinspritzung mit PM Filter EU 4

Grenzwerte
EU 4:
Diesel:  0.25 g/km
Benzin: 0.08 g/km
EU 6:
Diesel:  0.08 g/km
Benzin: 0.06 g/km

NOx-Emissionen

Diesel gegen Otto 
ca. +700%

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

Anmerkung: die NOx-
Unterschiede bei den 
Diesel-PKW hängen 
nicht vom 
Partikelfilter ab

+550%

+1000%

+400%

+500%

+300%

+575%
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Wer gewinnt bei Verbrauch und Emissionen?

Dieselmotor derzeit im Verbrauch (l/100km) etwa 25% besser

Dieselmotor derzeit bei CO2 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 & CO2)

•Lokal ist Ottomotor besser (NOx, auch Lärm)

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

Insgesamt Unentschieden? Oder langfristig betrachtet 
doch der Diesel vorne?
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Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

Was ist der zukünftige Handlungsbedarf?

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 für erneuerbare 
Kraftstoffe

Hersteller:
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Trade-Off Verbrauch und NOx -> 
in Typprüfzyklus auf niedere NOx optimiert 
in anderen Fahrzuständen aber oft auf niederen Verbrauch
Beispiel: 104 Diesel-PKW gemessen in Typprüfung (NEDC) und in einem im 
realen Verkehr aufgenommenen Zyklus (CADC)

Was ist der zukünftige Handlungsbedarf?
Gesetzgeber:

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung
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-> der Typprüfzyklus ist nicht mehr 
passend und gehört überarbeitet!
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Zukünftige Technologien Diesel

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

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

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

a) Abgasnachbehandlung (SCR oder NOx-Speicherkat)

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

c) = a) + b) was längerfristig gefordert werden wird und in 
Richtung „Zero-Impact“ PKW führen wird

Wie funktioniert das und was kann das bringen?
Einen verbesserten Typprüfzyklus vorausgesetzt
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Beispiel: Selective Catalytic Reduction (SCR)
System-Schema von Bosch

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung
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Emissionsminderung Selective Catalytic Reduction (SCR)

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung
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-> EURO 6 Grenzwerte (ca. -70% NOx gegen EURO 4) sind für Diesel 
erreichbar, aber mehr Komplexität und Mehrkosten zu erwarten

Bis zu -90% bei 
ausreichender 

SCR-Temperatur

+ innermotorische Maßnahmen bei niederer Last
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Werden EURO 6 Diesel-PKW damit noch wirtschaftlich sein?

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung
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Zusammenfassung

Einleitung        Verbr.&Emissionen Handlungsbedarf           Technologien           Wirtschaftlichkeit         Zusammenfassung

•Moderne Diesel-PKW mit serienmäßigem Partikelfilter haben bei 
Schadstoffen „nur“ Nachteile bei NOx

•Diesel-NOx könnten in Zukunft auf das Niveau von Benzin-PKW
gebracht werden. Hier wäre der Gesetzgeber gefordert, da dies 
Mehrkosten bedeutet.

•Trotz NOx-Senkung wird der Dieselmotor dann noch deutliche 
Verbrauchsvorteile gegenüber dem Ottomotor haben

•Dann wäre der Dieselantrieb eventuell wieder umweltfreundlicher 
als der Ottomotor (weniger CO2, 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)
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Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit!
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6. Das Dieselauto aus Kundensicht 

Rudolf Skarics, Motorjournalist 

 

Rudolf SkaricsRudolf Skarics

Leiter Test und Technik „Autorevue“,
freier Mitarbeiter bei

„Der Standard“ und „Konsument“.
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Das Dieselauto aus KundensichtDas Dieselauto aus Kundensicht

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

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

Autoindustrie einen Floh ins Ohr setzen.

Kaufleute

Kommunikations-
experten

Techniker

Käuferpublikum

© Rudolf Skarics

 

 

 

Dieselboom - ein Rechenfehler?Dieselboom - ein Rechenfehler?

• Freude an der Tankstelle: Der bis vor kurzem spürbar niedrigere 
Dieselpreis und der geringere Verbrauch ließen 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 höheren Aufwand für die 
Abgasreinigung verringert sich der Kostenvorteil des Diesel-Pkw 
noch weiter.

© Rudolf Skarics
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Erste Phase der Diesel-Pkw:
Die Wirtschaftswunderjahre.
Erste Phase der Diesel-Pkw:
Die Wirtschaftswunderjahre.

• Die Motoren waren von Nutzfahrzeugen abgeleitet. 
Dadurch ergaben sich spezielle Eigenschaften:
• Rauer und lauter Motorlauf
• Müde Fahrleistungen
• Schwarze Wolke hinter dem Auspuff.

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

© Rudolf Skarics

 

 

 

Die Pioniere der Diesel-Neuzeit: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 große Dieselwelle Mitte der achtziger Jahre:Die erste große Dieselwelle Mitte der achtziger Jahre:

• Waldsterben, Hainburg und Tschernobyl treiben die 
Umweltsensibilität in lichte Höhen.

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

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

• Der erste Partikelfilter soll für Mercedes den Dieselmarkt in USA 
erschließen.

© Rudolf Skarics

 

 

 

Ländermatches um die Direkteinspritzung: 

Frankreich-Deutschland-Italien.

Ländermatches um die Direkteinspritzung: 

Frankreich-Deutschland-Italien.

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

• Italien präsentiert als erster die
Common-Rail-Einspritzung.

• Frankreich wartet ab und holt zum
Gegenschlag aus.

© Rudolf Skarics
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Der Kampf um den Rußfilter zur 
Jahrtausendwende

Der Kampf um den Rußfilter 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 gelähmt und wehren sich mit Händen 
und Füßen gegen den Mehraufwand im Sinne der Umwelt.

• Während 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 für Partikelfilter gebaut. 

© Rudolf Skarics

 

 

 

Wo der Dieselmotor unschlagbar ist.Wo der Dieselmotor unschlagbar ist.

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

• Während man bei einem Kleinwagen vielleicht einen Liter je 100 km 
Diesel einspart gegenüber Benzin, sind es bei einem großen 
Geländewagen gleich mehrere Liter.

• Der Boom der Sports Utility Vehicles wäre ohne Dieselmotor nicht 
möglich geworden. Große Bauhöhe, hohes Gewicht, Allradantrieb 
und hohe Geschwindigkeiten treiben den Energieverbrauch hinauf.
Dank Dieselmotor merkt man das weniger.

© Rudolf Skarics
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KraftstoffqualitätKraftstoffqualität

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

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

• Premium-Dieselqualität: eine Marketingmaßnahme zum falschen 
Zeitpunkt.

© Rudolf Skarics

 

 

 

Fazit: Diesel bleibt.Fazit: Diesel bleibt.

• Dieselmotor bleibt aus Autokäufersicht interessant, auch wenn der Kostenvorteil 
immer weiter schrumpft. Das kräftige Drehmoment und die zum Teil extrem große 
Reichweite bleiben als Vorzüge.

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

• Die jüngsten Kraftstoff-Preissteigerungen in den USA könnten dort Diesel schon 
kurzfristig salonfähig machen.

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

© Rudolf Skarics
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Danke für Ihre 
Aufmerksamkeit!
Danke für Ihre 

Aufmerksamkeit!
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7. AK: Unterschiedlichen Schadstoff-
ausstoß bei Dieselmotoren endlich 
kennzeichnen 

Kfz-Pickerl auch für alle Baumaschinen – diese stoßen mehr Schadstoff aus als 
sämtliche Autos zusammengerechnet 

Dieselmotor ist nicht gleich Dieselmotor – auch, was die Schadstoffmenge angeht. 
Statt pauschaler Fahrverbote für 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 ausstoßen. Das würde auch zur Bewusstseinsbildung 
der Konsumentinnen und Konsumenten beitragen, meint die AK heute, Donnerstag, 
bei einer AK Fachveranstaltung. Expertinnen und Experten debattieren über 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 „Vollzugslücke“: Vergleichsweise wenige Off-Road-Maschinen, 
also zum Beispiel Baumaschinen und Traktoren, stoßen mehr Schadstoff aus als 
sämtliche Pkw in Summe. Es wird also mit zweierlei Maß gemessen, kritisiert die AK 
und fordert regelmäßige Prüfungen auch für diese Maschinen. 

Fast die Hälfte der EU-Bevölkerung lebt in urbanen Ballungsräumen, wo Grenzwerte für 
Feinstaub überschritten werden. Allein im vergangenen Jahr konnten alle österreichischen 
Landeshauptstädte die Feinstaub-Grenzwerte nicht einhalten. Auch bei bodennahem Ozon 
liegt die Situation im Argen. Auslöser sind Stickoxidemissionen aus Diesel-Motoren. Daher 
werden allgemeine Fahrverbote verhängt. Davon können selbst neue schadstoffärmere 
Pkw mit Partikelfilter und Katalysator betroffen sein, obwohl sich der Dieselmotor motor-
technisch durch ein hohes Drehmoment, einen niedrigen Verbrauch und geringeren CO2-
Austoß auszeichnet. 

Eine Lösung kann die Kennzeichnung von Pkw und Lkw auf Basis der geltenden EURO-
Schadstoffnormen sein – so wären Fahrverbote verursachergerechter und eine bessere 
Bewusstseinsbildung leichter zu realisieren. Damit hätten schadstoffärmere Pkw auch ei-
nen Vorteil. Das Anbringen einer Prüfplakette könnte bei der periodisch stattfindenden Kfz-
Überprüfung ohne großen bürokratischen Aufwand erfolgen (Kfz-Pickerl nach § 57a). 

Laut Umweltbundesamt (UBA) waren 2003 Pkw für 1.910 Tonnen Schadstoffausstoß ver-
antwortlich. Die gesamte Lkw-Flotte (leichte und schwere Nutzfahrzeuge) verursachte 
2.960 Tonnen, und so genannte Off-Roader, hauptsächlich Traktoren und Baumaschinen, 
jeweils 3.300 Tonnen Feinstaub aus Dieselverbrennungsmotoren. Gerade diese ultrakleine 
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Feinstaubfraktion ist besonders gefährlich. Die AK kritisiert, dass genau diese hoch-
emittierenden Motoren sowohl von Maßnahmen bei Grenzwertüberschreitungen als auch 
von regelmäßigen Schadstoff-Überprüfungen („KFZ-Pickerl“) ausgenommen sind. 
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