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Griin ist nicht immer, wo griin draufklebt!
Irrweg Umweltzone

In Baden-Wiirttemberg wird z.Zt. der Ausbau und die Verschirfung von Umweltzonen
(UWZ) vorangetrieben, obwohl die Wirkung dieser Maflnahme duBlerst zweifelhaft ist. BW
ist neben NRW das einzige Flachenland, welches konsequent auf UWZ setzt. Dort bestehen
iiber 80% der deutschen UWZ, was allein schon zu denken geben sollte!

Im folgenden soll nachgewiesen werden, dass UWZ weder erforderlich, noch wirksam und
erst recht nicht verhaltnisméBig sind.

1. Umweltzonen sind nicht erforderlich

Es wird immer wieder behauptet, dass die EU bei Grenzwertiiberschreitungen UWZ
vorschreibt und ansonsten Strafzahlungen fillig werden. Dies ist jedoch vollig absurd!
Zunichst miisste die EU nachweisen, dass die Grenzwerte dauerhaft {iberschritten werden,
was auch in BW nicht in allen Stadten mit UWZ der Fall ist. Auch wenn es dauerhaft zu viele
Uberschreitungstage bei PM10 geben sollte, gibt die EU-Kommission mit der Richtlinie
2008/50/EG den Stadten viele Moglichkeiten besondere Umstinde bei der Ermittlung der
relevanten Feinstaubbelastung zu bertlicksichtigen. Es ist schon ldnger moglich, die
standortspezifischen ~ Ausbreitungsbedingungen  (Stuttgart!), ungiinstige klimatische
Bedingungen oder grenziiberschreitende Eintrdge zu saldieren. Neuerdings konnen auch die
natiirlichen Feinstaubquellen und die Belastung durch den Einsatz von Streusand und -salz
von den Tagesmittelwerten abgezogen werden. sodall sich bereinigt die Anzahl der
Uberschreitungstage erheblich reduzieren diirfte und damit evtl. iiberhaupt keine lokalen
MaBnahmen erforderlich wiren! Die zustindigen Behorden sind entweder unfahig, die EU-
Richtlinie anzuwenden oder man will vorsdtzlich aus ideologischen oder wirtschaftlichen
Erwdgungen die Schadstoffbelastung ungiinstiger darstellen als z.B. in Siideuropa.
Desweiteren wurden die MeBstellen zumeist direkt an der Fahrbahn plaziert, was It. EU-
Richtlinie nicht zuléssig ist, erst recht nicht, wenn die Schadstoffbelastung reprédsentativ fiir
das gesamte Stadtgebiet dargestellt werden soll. Zitat: “Der Messeinlass darf nicht in néchster
Néhe von Quellen angebracht werden, um die unmittelbare Einleitung von Emissionen, die
nicht mit der Umgebungsluft vermischt sind, zu vermeiden.”“ Die Richtlinie erlaubt
verkehrsnahe Messpunkte in bis zu 10 m Entfernung zur Stra3e und bis zu 8 m Hohe, wo mit
Sicherheit erheblich geringere Schadstoffkonzentrationen zu erwarten sein diirften .Die am
Fahrbahnrand gemessenen Schadstoffwerte diirfen also nicht ohne weiteres mit den EU-
Grenzwerten zum Schutz der Gesundheit verglichen werden! Das gilt auch fiir NO2! Am
Fahrbahnrand werden fast ausschlieSlich die hohen NO2-Direktemissionen der EURO3 und
EURO4 Diesel-PKW (gelbe u. griine Plakete) gemessen, was auch zu einer iliberhohten
Darstellung der Jahresmittelwerte fiihren diirfte. Die gleiche Auffassung vertritt z.B. der
Umweltmediziner und Feinstaubexperte Dr. Bonmann (Anhang).

Mit Sicherheit wird die Kommission keine Strafzahlungen verhingen, auch wenn die
Umweltgruppen hier bewullt Panik verbreiten. Gegen 20 der 27 EU-Staaten laufen



Verfahren, es kann doch nicht sein, dal der "Normalfall" bestraft wird und nicht der
Ausnahmefall! Selbst wenn bis zu € 50.000 pro Uberschreitungstag erhoben werden sollten,
ist dieser Betrag ldcherlich im Vergleich zu dem gigantischen wirtschaftlichen Schaden in
Milliardenhdhe durch Fahrverbote. Selbst wenn wie von Umweltverbdnden behauptet, eine
griine Umweltzone einige wenige Uberschreitungstage weniger bringen wiirde, so konnte man
von den dadurch eingesparten Strafzahlungen vielleicht gerade mal die Beschilderung der
Zone finanzieren.

2. Die UWZ sind unwirksam
Feinstaub (PM10)

Da es immer noch keinen wissenschaftlichen Beweis flir die Wirksamkeit von UWZ gibt,
behelfen sich Behorden und Politiker damit, auf die angeblichen Erfolge in anderen
Kommunen zu verweisen. Bekanntlich sind Behdrden und Politiker bestrebt, die Wirkung
ergriffener Mallnahmen immer positiv darzustellen, nur um keine Fehler zugeben zu miissen.
Oftmals wird auch versucht zu diesem Zwecke die Wirkung der UWZ mit abenteuerlichen
und unseridsen Zahlenspielereien zu rechtfertigen, die keiner wissenschaftlichen
Uberpriifung standhalten wiirden.

Gern wird auch auf die angeblichen Erfolge der UWZ Berlin verwiesen, welche von den
Umweltverbinden als vorbildlich bezeichnet wird. Objektiv lassen sich jedoch keine Erfolge
feststellen. Ein Blick auf Uberschreitungstabellen des UBA bringt Klarheit: Die
Feinstaubbelastung ist ausgerechnet nach Einfithrung der groBten, strengsten und gut
kontrollierten UWZ erheblich angestiegen, wédhrend vorher ohne UWZ die Grenzwerte
weitgehend eingehalten wurden. Auch bei Stickstoffdioxid (NO2) sind keine Reduzierungen
zu erkennen. Der Berliner Senat und die Umweltverbdande versuchen diese Tatsachen zu
verschleiern, indem sie lautstark auf die Reduzierung von Dieselrul und Stickoxide (NOx)
hinweisen, obwohl diese Schadstoffe keinem Grenzwert unterliegen, Und selbst wenn es
solche gidbe, ist ja nicht gesagt, daB diese auch iiberschritten wurden! Die vom
Umweltministerium und den Umweltgruppen als Beleg fiir die besondere Gefahrlichkeit von
DieselruB3 und die Wirksamkeit von UWZ vorgelegte Kohortenstudie (NRW Frauen) wird
vollig einseitig ausgelegt und ist damit wissenschaftlich nicht belastbar (vergl. Markt intern
und Dr. Bonmann, Anhang) Hingegen wird die Max-Planck-Studie (2008), die eindeutig
feststellte, dass die Abgase der EURO4 u. EUROS Diesel-KFZ (durch UWZ privilegiert!)
aufgrund der enthaltenen extrem gefdahrlichen Nanopartikel als schédlicher einzustufen sind,
als die Abgase dlterer KFZ, bewusst totgeschwiegen.

Die Wirkung der viel gepriesenen Partikelfilter fiir PKW ist sehr begrenzt. Es handelt sich
dabei immer noch um die offenen CRT-Filtersysteme, die lediglich 30-40% der Partikelmasse
abscheiden, und dabei laut UBA gerade die besonders gefahrlichen kleinsten Partikel (incl.
Nano-Partikel) ungefiltert durchlassen. Diese Tatsachen lassen auch Zweifel an der Férderung
von Nachriistfiltern aufkommen. Die sehr effektiven geschlossenen Filtersysteme sind z.Z.t
noch sehr teuer und werden in der Regel erst ab EURO6-Norm zum Einsatz kommen.

Die erhohte Feinstaubbelastung in Berlin wird auf den wetterbedingten Schadstoffeintrag
aus entfernten Industriegebieten in Polen zuriickgefiihrt. Damit wird das grundsétzliche
Feinstaubproblem angesprochen: Der Anteil der KFZ-Abgase am Feinstaubautkommen ist so
gering, dass eine UWZ nahezu keine Wirkung entfalten kann. Es ist unbestritten, dass iiber
50% des Feinstaubs von auflerhalb der Stiddte entstammt. In industriell geprigten Gebieten
wie dem Grofiraum Stuttgart sind es sogar erheblich mehr. MaBBnahmen, welche die Industrie
nicht betreffen, sind daher zum Scheitern verurteilt! Selbst wenn man den Autoverkehr
komplett aus Stuttgart herausnehmen wiirde, wiren die Grenzwerte nicht einzuhalten. Von
dem restlichen, lokal erzeugtem Feinstaub (20-50%) sind 40-60% fahrzeugbedingt, wovon



wiederum It. HBEFA hochstens 25% von den Abgasen stammt (Rest Abrieb u.
Aufwirbelung), sodall auch eine grine UWZ die Feinstaubbelastung um lediglich 0-4%
senken konnte mit stark fallender Tendenz, da die von den Fahrverboten betroffenen KFZ
immer weniger werden. Das stimmt auch mit den Untersuchungen des Umweltmediziners
und Feinstaubexperten Prof. Groneberg iiberein.

SchlieBlich sind wegen der Fahrverbote teilweise erhebliche Umwege zu fahren, die zu
erhohtem Kraftstoffverbrauch filhren und damit zu vermehrtem klimaschidlichen CO2- und
Schadstoffausstof3, der je nach Windrichtung zusdtzlich in die UWZ eingeweht wird und
damit den sehr marginalen Nutzen noch mehr relativiert!

Stickstoffdioxid (NO2)

Gegen NO2 kénnen UWZ erst recht nichts ausrichten! Das behauptet auch konkret auch kein
Experte. In einem Interview erwdhnt die zustindige Abteilungsleiterin  des
Umweltbundesamtes (UBA) die UWZ ausdriicklich nicht als mogliche Mallnahme zur
Reduzierung von NO2! Es ist zwar richtig, dass der Stralenverkehr zu 60-80% fiir die hohe
NO2-Belastung verantwortlich ist. Laut IFEU 2010 ist die gestiegene Belastung jedoch auf
das erhohte Aufkommen von EURO3-5 Diesel-PKW (gelbe u. griine Plakette)
zuriickzufilhren. Die Emissionsfaktoren It. IFEU 2010 sind Bestandteil des aktuellen
,Handbuch der Emissionen* (HBEFA) und sprechen eine klare Sprache. So stoflen moderne
EURO4 und EUROS5 KFZ mit griiner Plakette ein Vielfaches an direktem NO2 (rote Balken)
aus im Vergleich zu dlteren KFZ mit roter oder ohne Plakette. Die Nachriistung von LKW
und Bussen kann zudem unbestritten nicht zu einer Verringerung von NO2 fiihren. Die
Verbreitung von Diesel KFZ mit griiner Plakette ist also nicht die Losung sondern die
Ursache des NO2-Problems! Laut IFEU 2010 sind fiir die hohe NO2-Belastung an stark
befahrenen Straflen hauptsidchlich die hohen NO2-Direktemissionen der "modernen" Diesel-
PKW verantwortlich. Das luftchemisch umgewandelte NO (griine Balken) spielt daher nur
eine untergeordnete Rolle, da es sich allenfalls auf die Hintergrundbelastung auswirkt.

Zum Zeitpunkt der Verabschiedung der Plakettenverordnung war man noch der Meinung,
man kénne die NO2-Konzentration verringern, indem man nur den Stickoxid-Aussto3 (NOx)
der KFZ verringere. Diese Ansicht wurde jedoch spétestens durch die IFEU-Studien (2007,
2010) widerlegt. Wie der Grafik im Anhang zu entnehmen ist, sind die NOx-Emissionen
erwartungsgemaf3 kontinuierlich im Zuge modernerer Motorentechnik gesunken. Hingegen ist
die gesundheitsschiadliche NO2-Konzentration angestiegen und verharrt auf hohem Niveau.
Dieses Phinomen ist auf die hohen NO2-Direktemissionen der modernen Diesel-PKW
(EUROS3-5, griine u. gelbe Palkette) zuriickzufiihren, wie auch den Emissionsfaktoren (s.u..)
zu entnehmen ist.

Es ist unbestritten, daB3 sich das NO2-Problem erst mit ausreichender Durchdringung der
Fahrzeugflotten mit EURO6-KFZ 16sen 146t. Umweltzonen verzogern jedoch die notwendige
Durchdringung erheblich, da die KFZ-Halter jetzt noch gezwungen werden, in suboptimale
Fahrzeugtechnik zu investieren, und damit nach Einfiihrung von EURO6 ab 2014 kein Geld
und Motivation vorhanden sein diirfte erneut zu investieren (vergl. Abbildung im Anhang)!
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3. UWZ sind unverhaltnismiBig

Bisher wurden nur die gesundheitlichen Aspekte der UWZ untersucht, die Fahrverbote haben
jedoch auch gigantische negative wirtschaftliche und soziale Auswirkungen. Immerhin
handelt es sich um einen der hédrtesten Eingriffe in die Rechte der Biirger und in die
Wirtschaft iiberhaupt, da hier quasi zwangsenteignet wird!  Von den Fahrverboten waren
sogar gerade mal 3 Jahre alte Fahrzeuge betroffen. Auch die Kosten fiir die Nachriistung sind
erheblich (z.B. LKW 4.000 — 10.000 Euro). So verlieBen It. IHK Berlin wegen der UWZ ca.
1 Mrd. Euro die Stadt, was u.a. auch zu verheerenden Gewerbesteuerausfillen gefiihrt haben
diirfte! Untersuchungen von ,Markt intern® (Anhang) haben ergeben, dass wenn weiter
Fahrverbote ausgeweitet und verschérft werden, bundesweit bis zu 100 Mrd. Euro fiir
Nachriistungen und Neuanschaffungen aufgewendet werden miissten, die hauptsiachlich von
kleinen und mittleren Betrieben zu tragen wiren! Diese Betriebe fahren nicht zum Spal3
dltere KFZ, sondern konnen sich nicht alle paar Jahre neue KFZ leisten und haben sich darauf
verlassen, dal sie mindestens bis zum Ablauf der gesetzlich vorgeschriebenen
Abschreibungsdauer von 9 Jahren ihre Fahrzeuge nutzen kénnen.

Auch wenn man davon ausginge, dass Umweltzonen wirksam wéren, ist die Mallnahme
unpraktikabel, ungerecht und wettbewerbsverzerrend. So ist fast iiberall eine fehlende
Bagatellregelung zu beklagen. Gerade Betriebe sind gezwungen ihre Nutzfahrzeuge fiir viel
Geld nachzuriisten, auch wenn sie nur wenig, selten oder gar einmalig in die Umweltzone
einfahren miissen, und das auch, wenn der Betrieb dadurch in der Existenz bedroht wird! Die
Ausnahmeregeln gelten ausdriicklich nur dann, wenn das Fahrzeug nicht nachriistbar ist!
Skandalos ist, dal gerade die Fahrzeuge die jeden Tag permanent in der Umweltzone
unterwegs sind, wie Miillabfuhr, Stadtwerke, Polizei, OPNV-Busse etc., aus welchem Grund
auch immer, von den Fahrverboten ausgenommen sind. Der private Unternechmer hingegen,
der evtl. nur wenig oder selten einfdhrt, wird zu unwirtschaftlichen und u.U.
existenzbedrohlichen Nachriistungen gezwungen !

Unzumutbar ist auch der biirokratische und logistische Aufwand fiir bundesweit titige Firmen
und Transporteure, die gelegentlich auch Umweltzonen anfahren miissen. Transporteure, die
mit einem LKW fiir einen Transport hunderte Kilometer zuriickgelegt haben , sind
gezwungen fiir die letzten 2 Kilometer in der Umweltzone einen ,,zonentauglichen* LKW zu
mieten und umzuladen. Einen noch hoheren Aufwand hétte z.B. eine bekannte Rockband, die
alle paar Jahre mit ihrem alten Tourbus auf Europatournee geht. Fiir solche Fille bedarf es



zwingend einer praktikablen Bagatellregelung, wenn man Biirger und Betriebe nicht
reithenweise in die Illegalitidt dringen will. Denkbar wére eine einheitliche, unbiirokratisch
iiber Internet buchbare Citymaut fiir ,,unerwiinschte Fahrzeuge*.

Durch die flichenmédflige Ausdehnung der UWZ (z.B. GroBlraum Stuttgart) bekommt die
MaBnahme auch eine bundes- und europaweite Dimension., da auch groBere Firmen und
ganze Industriegebiete bzw. Gewerbeparks nicht mehr problemlos angefahren werden
konnen. Es ist fiir international titige Unternehmen unzumutbar, nur wegen der in Stuttgart
geltenden Fahrverbote ihre Fuhrparks an die Plakettenregelung anzupassen. Es wird mit
Sicherheit internationale Proteste geben. BW isoliert sich hier zunehmend im Bund und in
Europa und lauft Gefahr sich ldcherlich zu machen!

SchlieBlich ist die Mallnahme schwer zu iiberwachen, denn es fehlt oft an Personal um den
flieBenden Verkehr zu kontrollieren. Die meisten VerstoBBe werden daher bei parkenden
Fahrzeugen geahndet. Die BuB3geldverfahren werden jedoch in der Regel eingestellt, da der
Fahrer nicht ermittelt werden kann. Daher ist der Anreiz auf teure Nachriistungen und
Neuanschaffungen zu verzichten und trotzdem in die Umweltzonen einzufahren sehr grof3!

4. Es gibt auch sinnvolle, wirksame Mafinahmen!

Die Kommunen neigen dazu bei Grenzwertiiberschreitungen sofort auf das Instrument UWZ
zuriickzugreifen, wihrend wirklich wirksame MaBnahmen leider unterlassen werden. Damit
verstofen sie gegen die Anforderungen der EU, die ausdriicklich keine UWZ vorschreibt,
sondern wirkungsvolle und zumutbare MaBBnahmen zu Luftverbesserung fordert.

Wie bereits ausfiihrlich begriindet, konnen lokale MaBBnahmen und insbesondere die UWZ
nahezu keine Wirkung gegen Feinstaub entfalten. Hier ist das Land gefordert z.B. auf die
Industrie einzuwirken.

Das NO2-Problem ldsst sich unbestritten nur mit ausreichender Durchdringung der
Fahrzeugflotten mit EURO6-KFZ losen.. Wie bereits dargestellt, verzogern UWZ die
Durchdringung und damit die Einhaltung der Grenzwerte erheblich! Da die EURO6-Norm
erst viel zu spit ab 2014 vorgeschrieben wird, ist es daher fiir viele Kommunen unmoglich
bis 2015 die Grenzwerte einzuhalten, ohne ihre eigene Wirtschaft zu ruinieren. Es ist daher
nicht unwahrscheinlich, dass die EU-Kommission den Termin zur Einhaltung des NO2-
Grenzwertes auf 2020 verschiebt. Entsprechende Bestrebungen sind bereits im Gange.

Bis dahin bleiben nur die bekannten MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung und -
verfliissigung, wie z.B.  Forderung des OPNV und des Radverkehrs, intelligente
Ampelschaltungen, griine Welle, Pfortnerampeln, etc.. Auch technische Losungen wie
Straflenbeldge mit Titanoxid kénnen sehr wirksam sein. Ein vorbildliches Beispiel fiir eine
verantwortungsvolle Luftreinhaltungspolitik ist die Stadt Mainz, welche eine zunichst
angedachte UWZ schnell wieder verworfen und stattdessen wirkungsvolle Maflnahmen
ergriffen hat.

Die einfachste und am schnellsten wirksame Mallnahme ist es jedoch die Bevdlkerung
aufzufordern wenn moglich auf den Erwerb von Diesel-PKW (zugunsten Benziner) fiir den
Stadtverkehr zu verzichten . Es wire eine dringliche Aufgabe von Politik, Verwaltung und
Umweltverbianden endlich iiber die schidlichen Eigenschaften (NO2 u. Nanopartikel) von
modernen Diesel-PKW, mit griiner Plakette, zu informieren. Diese sind bekanntlich fiir die
hohe NO2-Belastung verantwortlich. Die Bevolkerung wird diese Informationen sicherlich
dankbar aufnehmen und auch entsprechend umweltbewusst reagieren. Leider machen Politik
und gerade die Umweltverbdnde genau das Gegenteil, indem sie den Autofahrern suggerieren,
dass sie ohne schlechtes Gewissen Diesel-PKW fahren diirfen, sofern diese nur iiber einen
Partikelfilter verfiigen bzw. entsprechend nachgeriistet werden. Hauptsache griine Plakette!



Dies ist im Sinne des Gesundheitsschutzes unverantwortlich und dient nur den Interessen der
Filterhersteller und der Autoindustrie, die weiterhin auch ihre Diesel-Dreckschleudern
verkaufen will. Die Umweltverbinde, insbesondere die ,,Umwelthilfe*, setzen sich aggressiv
trotz besseren Wissens fiir UWZ ein und scheuen sich auch nicht Andersdenkende (UWZ-
Kritiker) als ,asozial* zu bezeichnen. Damit ist die Grenze zum Okofaschismus
iiberschritten. Aber es traut sich z.Zt. ja leider keiner, den selbsternannten griinen
Weltverbesserern zu widersprechen. So stort es auch keinen, dass die Umweltgruppen auch
eigene finanzielle Interessen verfolgen, indem sie z.B. offensichtlich Spenden von Filter- und
Autoherstellern fiir ihre ,,Lobbyarbeit*” kassieren!

AbschlieBend ist zu bemerken, dass die zugrunde liegenden Luftreinhaltepline vor Gericht
kaum Bestand haben diirften, allein schon aus dem Grund, dass hier teilweise veraltete
Messdaten verwendet und dass neuere wissenschaftliche Erkenntnisse (z.B. [IFEU 2010) nicht
beriicksichtigt wurden. Die Oberverwaltungsgerichtsurteile fiir K6ln und Hannover haben die
LRP nur deshalb fiir rechtmafBig erkannt, da zum Zeitpunkt des Zustandekommens (2007) die
neuen wissenschaftlichen Erkenntnisse noch nicht vorlagen! IFEU 2007 kam erst Ende 2007,
IFEU 2010 und Max-Planck (2008) entsprechend spéter. Die Gerichte iiberlieBen es
fatalerweise der Politik, die aus heutiger Sicht falschen Entscheidungen fiir Umweltzonen zu
korrigieren, was leider wohl aus Eitelkeit und ideologischen Griinden unterblieb. Voéllig
unverstiandlich ist es, dass trotz besseren Wissens dieser Unsinn nun auch noch weiter
getrieben werden soll!

Politik und Behorden betreiben hier bewusst Biirgertiuschung, indem sie Panik
verbreiten wegen angeblicher Strafzahlungen an die EU, um dann mit einer gut
klingenden, aber wirkungslosen Mafinahme wéhlerwirksam die Gesundheit der Biirger
zu ,,schiitzen®.

Friiher oder spiter wird sich in der Offentlichkeit herausstellen, dass

- nicht immer griin ist, wo griin draufklebt und

- nicht immer Umwelt drin ist, wo Umwelt drauf steht!

Die Glaubwiirdigkeit der gesamten Umwelt- und Klimapolitik steht auf dem Spiel!
Links:

DerWesten 01.12.2010:

http://www.derwesten.de/staedte/duisburg/Duisburgs-Industrie-erzeugt-6942-Tonnen-
Feinstaub-pro-Jahr-id4008891.html?quelle=staedte::duisburg::rut

Untersuchungen des Prof. Groneberg:
http://www.echo-online.de/nachrichten/hintergruende/staub110408./Umweltzonen-Von-
beschraenkter-Wirksamkeit:art2638,1755345

Umweltmediziner Dr. Bonmann:
http://www.derwesten.de/staedte/oberhausen/Mediziner-bemaengelt-falsche-Feinstaub-
Messungen-id5014771.html

Interview UBA:
http://www.dradio.de/dIf/sendungen/umwelt/1379680/




Max-Planck Studie
http://www.mpg.de/bilderBerichteDokumente/dokumentation/pressemitteilungen/2008/presse

mitteilung20080208/

Bis zu 100 Mrd. Schaden durch UWZ:
http://www.markt-intern.de/aktionen/offenlegungs-protest/'umweltzone/

Feinstaubkohortenstudie falsch interpretiert:
http://www.markt-intern.de/presse/newsdetails/datum/2011/05/1 8/umweltzonen-unter-druck-

feinstaubkohortenstudie-frauen-in-nrw-falsch-interpretiert/

Luftreinhalteplanung in Mainz
http://www.allgemeine-zeitung.de/region/mainz/meldungen/10993234.htm

Kommentar:
http://www.science-skeptical.de/blog/das-ende-der-okozone/003863/

Umweltzonen tragen zur Klimaerwérmung bei:
http://www.extratipp.com/nachrichten/regionales/rhein-main/zukunft-bringt-hochwasser-

1100384.html

Die Abbildung unten rechts zeigt die prognostizierte NO2-Entwicklung bis 2020 mit
Einfiihrung Euro 6 — PKW ohne Umweltzone. Das Entwicklung mit Umweltzone diirfte sich
eher an der Abbildung oben rechts orientieren, da hier die Durchdringung mit Euro 6 — PKW
erheblich verzogert wird !

NO,-Emissionen in mittieren innerortssituationen
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Abb. 14 NO,- und NO,-Emissionen in einer mittleren Innerortssituation



