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Zusammenfassung

Die Einfiihrung einer Blauen Plakette zur Kennzeich-
nung von Fahrzeugen mit besonders niedrigem Aus-
stoR von Stickstoffdioxid (NO,) ist Voraussetzung, um
die Erfolgsgeschichte der Umweltzone zur Minderung
des Feinstaubs auch im Bereich Stickstoffdioxid fort-
zusetzen. Sie gibt den Kommunen die Mdglichkeit,
Malnahmen gegen die vielerorts auftretenden NO,-
Uberschreitungen umzusetzen. Sie muss ab dem Jahr
2015 eingefiihrt werden. Die Anwendung der blauen
Plakette wird unter anderem davon abhdngig sein, wie
sich die Belastung mit NO, vor Ort darstellt und welche
weiteren MaRnahmen die Behorden zur Einhaltung der
gesetzlichen Grenzwerte umsetzen werden.

Die Einflihrung der Blauen Plakette erfordert eine
umfassende Kommunikation im Vorfeld. Sie erfordert
auch die Entwicklung von Nachriisttechnologie fiir
Fahrzeuge, die werksseitig nicht mit entsprechender
Abgasnachbehandlung ausgestattet sind.

Die Weichen dafiir missen jetzt gestellt, d.h. die admi-
nistrativen und gesetzgeberischen Grundlagen miissen
jetzt geschaffen werden.

Die Belastung der Luft durch Stickstoffdioxid (NO,)
in Stadten ist neben der Belastung durch Feinstaub
eine der zentralen Herausforderungen der Luftrein-
haltung in Deutschland. Stickstoffoxid (NOy) - und
damit auch NO, - entsteht hauptsdchlich bei Ver-
brennungsprozessen in Kraftwerken und in Motoren
von Fahrzeugen und Maschinen. Der groRte Teil der
schddlichen Emissionen geht auf den StraRenverkehr
zuriick. Innerhalb des StraRenverkehrs sind es in erster
Linie Dieselfahrzeuge ohne moderne Abgasreinigung,
die hohe NOy-Konzentrationen in der Luft verursachen.
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Bestehende Grenzwerte fiir die Belastung mit NO, wer-
den in Deutschland und Europa in den meisten Stadten
seit Jahren deutlich iiberschritten. Dennoch mangelt
es an wirkungsvollen politischen Instrumenten zur
Reduzierung der NO,-Belastung.

Die Feinstaubbelastung in Stddten konnte in den
letzten Jahren erfolgreich mithilfe von Umweltzonen
reduziert werden. Die Umweltverbdnde DUH, NABU
und BUND fordern die Weiterentwicklung dieses In-
struments um eine Blaue Plakette fiir Fahrzeuge, die
besonders wenig NOy emittieren. Fiir Kommunen wiir-
de mit der Blauen Plakette die rechtliche Grundlage
geschaffen, Fahrzeuge mit hohen NOy-Emissionen aus
besonders belasteten Bereichen auszuschlieRen. Uber
den Zeitpunkt erster Fahrverbote fiir Fahrzeuge ohne
Blaue Plakette kdnnten sie dann in Abhdngigkeit vom
Ausmal der NO,-Belastung entscheiden.

Ohne diese MaRnahme werden eine Reduzierung von
Stickoxiden in den Stddten und die Einhaltung der
EU-Grenzwerte nicht erreichbar sein. Von zentraler
Bedeutung sind aus der Sicht der Umweltverbdnde
eine friihzeitige Einfiihrung und Ausgabe der Blauen
Plakette, eine intensive Offentlichkeitsarbeit zu den
Hintergriinden und eine Forderung von Nachriistun-
gen dhnlich der Partikelfilterforderung. Malstab fiir
die Vergabe der Blauen Plakette muss sein, dass die
Fahrzeuge die NOy-Werte fiir Diesel der Euro-Abgas-
standards Euro 6 (Pkw und leichte Nutzfahrzeuge),
die Partikelemissionen der Stufen Euro 5 oder 6,
sowie Euro VI (Lkw und Busse) in allen Betriebs-
zustdanden einhalten. Otto-Fahrzeuge ab Euro 3/III
sollen ebenfalls die Blaue Plakette erhalten. Ben-
zindirekteinspritzer miissen den ab 2017 geltenden
Euro-6b-Standard einhalten.

Die schadigende Wirkung
von Stickstoffdioxid

Eine hohe Konzentration von Stickstoffdioxid in der
Atemluft fiihrt beim Menschen zu Hustenreiz, Atem-
wegsbeschwerden und Augenreizungen. Neben diesen
akuten Beschwerden kdnnen sich langfristige Schadi-
gungen der Atmungsorgane ergeben. Zudem wird eine
Zunahme von Herz-Kreislauf-Erkrankungen in Zusam-
menhang mit hohen NO,-Belastungen beobachtet.

Stickstoffdioxid hat eine stark oxidierende Wirkung.
Daher tragt es als Vorlauferstoff zur Bildung von bo-
dennahem Ozon und sekunddrem Feinstaub bei und
verstarkt die negativen Effekte dieser gesundheits- und
klimaschadigenden Luftschadstoffe. Gleichzeitig fiihrt
Stickstoffdioxid zur Uberdiingung und Versauerung
von Bdden und schadigt die Vegetation (UBA 2013).



Rechtliche Grundlagen zum
Schutz vor Stickstoffdioxid

Zur Abwendung der Gesundheitsgefahren durch Stick-
stoffdioxid (und Feinstaub) haben das Europdische
Parlament und der Rat der Europdischen Union 2008
die Luftqualitdtsrichtlinie 2008/50/EG erlassen. Die
Umsetzung in nationales Recht erfolgte in Deutschland
durch eine Anpassung des Bundesimmissionsschutzge-
setzes (BImSchG) und den Erlass einer neuen Rechts-
verordnung (39. BImSchV).

Fiir die Konzentration von NO, in der Umgebungsluft
gelten seit 2010 zwei Grenzwerte. Danach darf der
Jahresmittelwert nicht {iber 40 pg/m3 und die Spit-
zenwerte hochstens 18-mal pro Jahr iiber 200 pg/
m3 steigen.

Kommunen, die diese Grenzwerte absehbar nicht ein-
halten, konnten bei der EU-Kommission eine Fristver-
ldngerung um bis zu fiinf Jahre, also bis maximal 2015,
beantragen. Fristverldngerungen wurden allerdings nur
gewahrt, wenn die Kommune mithilfe eines Luftrein-
halteplans plausibel darlegen konnte, wie die Grenz-
werte kiinftig eingehalten werden sollten. Mehr als die
Halfte der bei der Kommission eingereichten Antrdge
sind bisher abgelehnt worden, da die zustdndigen
Behdrden nicht nachweisen konnten, ob und wie sie
mittels geeigneter Malinahmen kiinftig die Einhaltung
der Grenzwerte gewdhrleisten werden.

Bei Nichteinhaltung der Grenzwerte zum Stichtag droht
den betreffenden Mitgliedstaaten ein mit Strafzah-
lungen bewehrtes Vertragsverletzungsverfahren. Es
ist also dringend notwendig, dass MaRnahmen zur
NO,-Minderung ergriffen werden.

Stickstoffdioxid-Belastung
in Deutschland

Deutschlands NO,-Problem ist vor allem auf den Ver-
kehr in Ballungsraumen zuriickzufithren. Nach vor-
ldufigen Auswertungen des Umweltbundesamts zur
Luftqualitdt lagen die NO,-Jahresmittelwerte im Jahr
2013 an ca. 56 Prozent der verkehrsnahen Messsta-
tionen oberhalb des Grenzwertes von 40 pg/m3. Das
Umweltbundesamt geht allerdings davon aus, dass
dieser Wert nach Abschluss der Auswertungen auf
etwa 70 Prozent korrigiert werden muss (UBA 2014).

Beziiglich der NO,-Stundenmittelwerte, die nicht hau-
figer als 18-mal pro Jahr den Wert von 200 pg/m3
tibersteigen diirfen, kam es 2013, wie auch in den
Vorjahren, zu Grenzwertiiberschreitungen an etwa 3
Prozent aller verkehrsnahen Stationen. In ld@ndlichen
Regionen und im stddtischen Hintergrund liegen die
Jahresmittelwerte der NO,-Konzentration in der Luft
weit unterhalb des Grenzwerts von 40 pg/m3(UBA
2014).

Ursache gefahrlicher Stickstoff-
dioxid-Konzentrationen

Die wesentliche Quelle erhohter innerstadtischer NO,-
Belastung sind Dieselfahrzeuge, die nicht iiber eine
Abgasreinigung nach dem Stand der Technik verfii-
gen. Abbildung 1 verdeutlicht, wie sich die Hohe der
NOy-Emissionen von Otto- und Diesel-Pkw in Stddten
unterscheiden.

Abbildung 1: NOx- und NO,-Emissionsfaktoren (innerorts) von Otto- und Diesel-Pkw
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Quelle: Handbuch fiir Emissionsfaktoren (HBEFA 3.1)
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Die Balkenhdhe zeigt die Hohe der NOy-Emissionen
innerorts im Realbetrieb an. Griin steht fiir den NO-
Anteil und rot fiir den NO,-Anteil im NOy. Zu erkennen
ist, dass Otto-Pkw bereits seit Euro 3 sehr geringe
Mengen NOy ausstolRen. Bei Dieselfahrzeugen dage-
gen ist bis Euro 2 ein Anstieg der NOy-Emissionen zu
verzeichnen. Besonders problematisch ist der Anstieg
des direkt emittierten NO, mit dem Sprung von Euro 2
auf Euro 3. Erst mit dem Abgasstandard Euro 6 geht
eine zufriedenstellende Senkung der NOy-Emissionen
einher.

Bei Bussen und anderen schweren Nutzfahrzeugen
stellt sich die Situation dhnlich dar. Abbildung 2 zeigt
die NOy- und NO,-Emissionsfaktoren von Linienbussen
im Innerortsbetrieb. Dieser fiihrt aufgrund niedrige-
rer Geschwindigkeiten und hdufiger Standzeiten zu
niedrigen Abgastemperaturen, die eine wirkungsvolle
Stickoxidminderung erschweren. Mit Euro VI sind die
Hersteller gezwungen, die verbaute Abgasreinigungs-
technik mit einem aktiven Temperaturmanagement und
feinen Sensoren auszustatten, um die hoheren Anfor-
derungen an die NOy-Minderung einhalten zu kénnen.

Abbildung 2: NOx- und NO,-Emissionsfaktoren (innerorts) von Linienbussen
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Heutige Umweltzonen
adressieren vorrangig Feinstaub

Die durch den StraRenverkehr bedingten Feinstau-
bemissionen - insbesondere RuRpartikelemissionen
aus Dieselfahrzeugen - werden schon heute durch
Umweltzonen verringert. In diese diirfen nur Fahrzeuge
einfahren, die einen klar definierten Abgasstandard
erreichen. Welchen Abgasstandard ein Fahrzeug ein-
halt zeigt eine rote, gelbe oder griine Plakette an. Bei
Dieselfahrzeugen steht Rot fiir den Abgasstandard Euro
2 fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge sowie Euro II fiir
Lkw und Busse. Die Gelbe Plakette ist entsprechend an
Euro 3/III gekoppelt und die Griine an Euro 4/IV. Ben-
zinfahrzeuge erhalten eine Griine Plakette, sofern sie
mit einem Katalysator ausgestattet sind (ab Euro 2).

Eine deutliche NOy-Minderung bei Dieselfahrzeugen ist
erst mit Euro 6/VI verbunden. Es besteht derzeit keine
rechtliche Grundlage, Fahrzeuge aus Umweltzonen oder
Teilen von Umweltzonen auszuschliefen, die hohe
NOyx-Emissionen verursachen.
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Handeln konnen Kommunen aber trotzdem bereits
heute. So werden Linienbusse in der Regel im stadti-
schen Auftrag betrieben. Hier sollten die Kommunen
entscheiden, dass Busse im Bestand mit wirkungsvol-
ler NOy-Minderungstechnik nachgeriistet werden und
Altfahrzeuge schneller durch moderne Euro-VI-Busse
ersetzt werden.

In vielen Fallen ergreifen die Kommunen jedoch trotz
anhaltender Uberschreitungen der Grenzwerte keine
ausreichenden MaRnahmen. Deshalb haben die Deut-
sche Umwelthilfe und der BUND in den vergangenen
Jahren mehrfach Klage gegen die fiir die Aufstellung
der Luftreinhaltepldne zustdndigen Bundesldnder
oder Kommunen eingereicht. In allen Fallen wurde
den Klagen stattgegeben und die jeweilige Kommune
bzw. die verantwortliche Landesbehorde aufgefordert,
MaRnahmen zur Einddmmung von NO, umzusetzen.
Dies ist beispielsweise in Urteilen zur Luftsituation
in Hannover, Wiesbaden und Mainz der Fall.



Die Blaue Plakette zur
Minderung der NO,-Belastung
in Stadten

Wie beschrieben bendtigen Kommunen weitere wir-
kungsvolle Instrumente, um zu hohe NO,-Belastungen
effizient bekdmpfen zu konnen. Die Umweltverbande
fordern deshalb die Ergdnzung der Umweltzonenregelun-
gen um eine Blaue Plakette fiir Fahrzeuge mit niedrigen
NOy-Emissionen. In Abhangigkeit von der gemessenen
NO,-Belastung miissen die Kommunen zukiinftig in der
Lage sein, Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit hohen NOy-
Emissionen aussprechen zu konnen. Nur Fahrzeuge mit
der Blauen Plakette diirften dann in besonders belastete
Bereiche der Umweltzone einfahren.

Nach den Planen der Umweltverbdnde erhalten nur
jene Fahrzeuge eine Blaue Plakette, die die niedrigen
NOy-Werte fiir Diesel der Euro-Abgasstandards Euro
6/VI einhalten. Ein groRer Teil der Pkw in Deutsch-
land halt diese Werte bereits heute ein: Hierunter
fallen Ottofahrzeuge mit einem Benzin-, Erdgas- oder
Flissiggasbetrieb ab Euro 3/I1I, sofern sie nicht iiber
einen Motor mit Direkteinspritzung verfiigen.? Elek-
trofahrzeuge ohne Verbrennungsmotor - ob batte-
rieelektrisch (BEV), mit Brennstoffzelle (FCEV) oder
als Oberleitungshusse - erhalten ebenfalls die Blaue
Plakette. Dieselfahrzeuge erhalten sie ab Euro 6/VI.
Dieselfahrzeuge niedrigerer Abgasstufen diirften nur

in die ,Blaue Umweltzone” einfahren, wenn sie mittels
nachgeriisteter Abgastechnik die Euro-6/VI-Werte im
Realbetrieb einhalten. Es ist davon auszugehen, dass
die Hersteller von Nachriisttechnik mit der Entschei-

dung fiir die Blaue Plakette und der damit verbundenen
Ankiindigung von Fahrverboten entsprechende Technik
entwickeln und anbieten werden. Tabelle 1 zeigt eine
Ubersicht der Fahrzeuge, welche die Blaue Plakette
erhalten wiirden.

Tabelle 1: Fahrzeuge, die die Blaue Plakette erhalten sollen

Benzin-Pkw Ab Euro 3

CNG/LPG-Fahrzeuge
(auch Lkw und Busse)

Ab Euro 3

E-Fahrzeuge ohne
Verbrennungsmotor (BEV, FCEV)

Diesel-Pkw und leichte Diesel-
Nutzfahrzeuge

Lkw und Busse >
2,61 t (Diesel)

1 Benzindirekteinspritzer miissen den ab 2017 verpflichtend
geltenden Euro-6b-Standard einhalten. Erst der 6b-Standard
begrenzt den AusstofS von besonders gefdihrlichen ultrafei-
nen Partikeln auf das Niveau eines Diesel-Pkw des Standards
Euro 6.

Ohne Direkteinspritzung (GDI):

Fahrzeuge mit nachgeriisteter DeNOy-Technik, wenn sie
die NOy-Werte von Euro 6 einhalten

Fahrzeuge mit nachgeriisteter DeNOy-Technik, wenn sie
die NOy-Werte von Euro VI einhalten

Alle Fahrzeuge
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Euro 6

Euro VI
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Einfiihrung der
Blauen Plakette

Die ziigige Einfiihrung der Blauen Plakette ab 2015 ist
entscheidend. Die Anwendung kann analog zur Einfiih-
rung der ersten Umweltzonen stufenweise erfolgen.
Dementsprechend sollten in einer Ubergangsphase
Blaue Plaketten ausgegeben werden und die Um-
weltzonenbeschilderung auf die neue Plakettenfarbe
hinweisen.

Die Entscheidung fiir Geltungsbereich, Zeitpunkt und
Dauer von Einfahrbeschrdankungen fiir Fahrzeuge ohne
Blaue Plakette sollte in Abhdngigkeit von den gemes-
senen Luftwerten und der sich daraus ergebenden
Notwendigkeit der weiteren NO,-Reduktion geschehen.
Wichtig ist auch hier eine umfassende Information
und Diskussion in der Offentlichkeit.
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