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Orucksache 524/99

Bericht der Bundesregierung

zu der Entschliefung des Bundesrates zum Gesetz zur
Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

Der vorliegende Bericht schliefit an die Berichte der Bundesregierung fiir 1995 (BR Drs. 172/96
vom 4. Mérz 1996), 1996 (BR Drs. 325/97 vom 28. April 1997) und 1997 (BR Drs. 231/98 vom
10. Mirz 1998) an.

Entsprechend dem o.a. BeschluB hat das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Re-
aktorsicherheit das Umweltbundesamt mit der Durchfithrung des geforderten Begleitprogramms
beauftragt. Die im Umweltbundesamt hierzu gebildete Projektgruppe hat seit dem Friihjahr 1996
mehrmals gemeinsam mit Vertretern der Linder beraten und vereinbart, dafl die Linder, soweit
es ihren Bereich betrifft, die fiir die Beantwortung der Fragen des Bundesrates notwendigen In-
formationen zur Verfiligung stelien.

Im Jahre 1998 ist es erstmals seit dem Inkraftireten des Ozongesetzes zur Auslésung von Fahr-
verboten entsprechend den Regelungen der §§ 40a ff. des Bundes-Immissionsschutz-Gesetzes
(BImSchG) gekommen. Der Konzentrationswert von 240 ug/m3 wurde am 11. August 1998 und
an den darauf folgenden Tagen grofi{lichig im Si{idwesten Deutschlands {iberschritten. Die
gesetzlichen Voraussetzungen zur Auslésung von Fahrverboten waren jedoch nur fiir den 12.
August 1998 erfiillt, so da} in den Landern Baden-Wiirttemberg, Hessen, Rheinland-Pfalz und
Saarland sog. ,,Ozonalarm® ausgeltst wurde.

Die héchste Ozonkonzentration des Jahres 1998 wurde am 11. August mit 287 ug/m’ an der
MeBstation Neuwied in Rheinland-Pfalz gemessen.



I Fragen des Bundesrates

Frage 1:
Haben sich die Regelungen des Ozongesetzes in der Praxis bewihrt und durch welche Re-

gelungen sollte das Gesetz ggf. erginzt bzw. fortgeschrieben werden, um bis zum Greifen
der langfristigen MaBnahmen die Ozonspitzenkonzentrationen zu senken?

Die Ozonregelung in den §§ 40a ff. BImSchG wurde geschaffen, um bei erhdhten sommerlichen
Ozonkonzentrationen durch kurzfristige MaBnahme einem  weiteren Anstieg der
Ozonkonzentrationen entgegenzuwirken.

Die Bundesregicrung halt die geltende Regelung fiir verbesserungsbediirftig. Die
Koalitionsvereinbarung der neuen Bundesregierung sieht vor, die Ozonregelung im Bundes-
Immissionsschutzgesetz zu novellieren.

Ausgestaitung und MaBnahmen der neuen Sommersmogregelung werden derzeit unter
Federfithrung des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
vorbereitet. Die Regelung soll der Abwehr gesundheitlicher Gefahren dienen, bis die
eingeleiteten Vorsorgemafinahmen das Entstehen hoher Ozonkonzenzentrationen wirksam

verhindern.

Frage 2:

Welche Emissionsminderungen bei den Vorliufersubstanzen wurden wiihrend einzelner
Ozonepisoden durch die eingeleiteten temporiren MaBnahmen erzielt und welche Immis-
sionsminderungen bei Ozon resultierten daraus?

Die Emissionsminderungen auf Grund von Appelien und Alarmen nach §§ 40a ff. BImSchG
wiihrend Episoden mit erhéhten Ozonkonzentrationen im Jahre 1998 sind in den Antworten zu
den Fragen 4 bis 6 beschrieben. Das Verkehrsverbot am 12. August 1998 hat lediglich zu Ver-
minderungen des Verkehrsaufkommens gefiihrt, die unterhalb der statistischen Schwan-

kungsbreite des Tagesaufkommens lagen.

Auswirkungen auf die Ozonkonzentration sind nicht nachweisbar.

Frage 3:

In welchem Umfang wurden Ausnahmeregelungen fiir nicht schadstoffarme Kraftfahr-
zeuge in Anspruch genommen und welche Probleme gab es dabei?

Nach Angaben der Linder wurden auf Antrag fiir nicht schadstoffarme Kraftfahrzeuge in folgen-
dem Umfang Ausnahmegenehmigungen gewdhrt:

Baden-Wiirttemberg;: keine Erhebungen
Bayern: 1996/97: 1.410, 1998: 283, davon 9 am 12.8.98
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Berlin: 1996/97: 5.284, 1998 keine Erhebungen
Brandenburg; 1996: 215, 1997 keine Erhebungen, 1998: 28
Bremen: keine Erhebungen

Hamburg: keine Erhebungen

Hessen: keine Erhebungen
Mecklenburg-Vorpommern: keine Erhebungen

Niedersachsen: 1996: 1.819, 1997: 1.577, 1998: keine Erhebungen
Nordrhein-Westfalen: keine Erhebungen

Rheinland-Pfalz: keine Erhebungen

Saarland: keine Erhebungen

Sachsen: 1996/97: 52, 1998: 1

Sachsen-Anbhalt: 1996/98: 361

Schleswig-Holstein: 1996/97. ca. 30, 1998: keine Erhebungen
Thiiringen: 1996/97: 86, 1998: keine

Da keine Verpflichtung zur Dokumentation besteht, sind Angaben der Linder iiber den Umfang
der Ausnahmegenehmigungen vielfach nicht verfiigbar bzw. beruhen auf Schitzungen. Wihrend
der Ozonepisode gab es eine zum Teil rege Anfragetitigkeit.

Frage 4:

Welche Resonanz fanden die Appelle zur Nichtbenutzung von Kraftfahrzeugen?

Appelle zur Nichtbenutzung von Krafifahrzeugen werden nach § 40a Abs. 2 BImSchG bei Errci-
chen eines Konzentrationswertes von 180 ug/m’ gefordert. Diese Voraussetzung war im Jahre
1998 in allen Bundesldndern erflillt, am haufigsten in Baden-Wiirttemberg (an 16 Tagen) und in
Hessen (15 Tage), am seltensten im Saarland, Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpom-
mern (jeweils nur 1 Tag).

In Bayern (wo allerdings keine Fahrverbote ausgelést werden muBten) wurde (an der
Dauerziihlstelle Hosbach bei Aschaffenburg) fiir den Zeitraum vom 8. bis 11. August 1998 ein
im Vergleich zur Vorwoche mittlerer Verkehrsriickgang um 6,4 % registriert. Auf Grund der
verdffentlichten Stauprognose wurde aber auch ohne die Ausldsung von Fahrverboten in den
angrenzenden Lindern fiir diesen Zeitraum ein Riickgang des Verkehrsaufkommens um 4.5 %
vorhergesagt.

Fiir das Jahr 1997 hatte Baden-Wiirttemberg eine Untersuchung der Auswirkungen der MafBnah-
men nach dem Ozongesetz in Auftrag gegeben. Die Ergebnisse dieser Untersuchung liegen jetzt
vor. Appelle zur Nichtbenutzung von Fahrzeugen wurden dort 1997 an 9 Tagen ausgesprochen,
an zwei Tagen wurde die Empfehlung am Vormittag des betroffenen Tages wieder aufgehoben.

Ausgewertet wurde das Verkehrsaufkommen von 19 automatischen Dauerzihlstellen. Die Ta-
gesverkehrsstirken von Wochentagen, an denen Appelle ausgesprochen wurden, wurden den
Tagesverkehrsstirken vergleichbarer Wochentage gegeniibergestellt. Als Vergleichsdaten stan-
den Zahlungen aus Sachsen und Sachsen-Anhalt zur Verfiigung, wo es 1997 keine Appelle und
keine Fahrverbote aufgrund erhdhter Ozonwerte gab. Die Ergebnisse zeigen einen leichten
Riickgang der Tagesverkehrsstirken fiir Pkw und Lkw an den Ozontagen. Aufgrund der groBen

statistischen Streuungen bei den Tagesverkehrsstiirken (insbesondere beim Lkw-Verkehr) ist ein
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Zusammenhang zwischen Appellen und Verkehrsaufkommen statistisch nicht gesichert. Da die
Abweichungen beim Pkw-Verkehr an den Appelltagen jedoch immer niedriger sind als an den
Vergleichstagen bzw. den Vergleichsmefstellen in Sachsen und Sachsen-Anhalt, kann zumindest
beim Pkw-Verkehr ein Zusammenhang unterstelit werden. Der Effekt ist bei maximal 4 % nied-
rigeren Tagesverkehrsstdrken allerdings gering. Aufgrund der Erhebungsmethode, die sich auf
reine Z#hlungen stiitzt, kann {iber die Zusammensetzung des Fahrzeugsbestands der eingesparten
Fahrten nichts ausgesagt werden.

Insgesamt zeigt das Ergebnis der Untersuchung, daB Appelle an die Bevolkerung, das Kraftfahr-
zeug mdglichst wenig zu nutzen, nicht ausreichen, das Verkehrsaufkommen deutlich zu senken

und somit die Emissionen von Ozonvorldufersubstanzen zu reduzieren.

Frage S:

Welche Akzeptanz fanden die ausgesprochenen Verkehrsverbote bei der Bevilkerung?

Fahrverbote waren am 11. August in den Bundeslindern Saarland, Baden-Wiirttemberg, Rhein-
tand-Pfalz und Hessen verhéngt worden.

Nach Mitteilung des Ministeriums fir Umwelt, Energie und Verkehr des Saarlandes war dort
auch nach Auslésung der Fahrverbote kein wesentlich geringeres Fahrzeugaufkommen vorhan-
den. auch keine hohere Nachfrage nach OPNV-Leistungen. Allerdings war wegen der Sommerfe-
rien das Verkehrsaufkommen ohnehin gering.

Auch nach Feststellungen des Ministeriums fiir Umwelt und Verkehr Baden-Wiirttemberg war
die Verkehrsreduzierung gering. Ein Vergleich der Verkehrszahlen wihrend des Fahrverbots mit
denen der Vorwoche zeigte beim Berufsverkehr eine Reduzierung um 2 bis 13% (im Mittel 3%).
Der Lkw-Verkehr rollte ohne erkennbare Abnahme weiter. Trotz intensiver Presse- und Offent-
lichkeitsarbeit des Ministeriums zu diesem Thema withrend der letzten Jahre waren die Blrger
vom Verkehrsverbot iiberrascht. Dennoch ist die Reaktion der Bevolkerung grundsitzlich posi-
tiv. Kritisiert wurden dagegen die vielen Ausnahmeregelungen.

In Rheinland-Pfalz gab es am Tag des Verkehrsverbots gegeniiber dem durchschnittlichen Auf-
kommen an gleichen Wochentagen im August im Mitte] einen Riickgang von rund 8 % auf Bun-
desautobahnen und knapp 14 % auf Bundesstralen, Nach Mitteilung des Ministeriums fiir Um-
welt und Forsten waren trotz der Offentlichkeitsarbeit der ]andesregierung viele Autofahrer

nicht informiert.

In Hessen wurden wihrend des Fahrverbots keine speziellen Erhebungen durchgefiihrt.
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Frage 6:

Welche Emissionsminderungen bei den Vorléiufersubstanzen und welche Immissionsmin-
derungen bei Ozon resultieren aus den eingeleiteten langfristigen MaBnahmen und wie
sind diese im Vergleich zu den temporiiren MaBnahmen zu bewerten?

Gesamtbetrachtung

Die Bundesregierung hat bereits im 6. Immissionsschutzbericht (BT Drs. 13/4825) dargelegt, daf
die Emissionen der Vorldufersubstanzen Stickstoffoxide und fliichtige organische Verbindungen
im Gebiet der alten Bundeslinder durch dauerhafte MaBnahmen, insbesondere

¢ die GroBfeuerungsanlagenverordnung und die TA Luft,

e die Verordnungen zur Begrenzung von Kohlenwasserstoffen beim Umfiillen, Lagern und
Betanken von Kraftfahrzeugen (20. und 21. BImSchV) und

» die Verschirfung der Abgasgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge und die daraus resultierende Ver-
breitung des geregelten Dreiwege-Katalysators,

ganz erheblich zurlickgegangen sind. Sie sind von Anfang der 80er Jahre bis 1996 um 44% bzw.
42% zurtickgegangen. Nach der Vereinigung Deutschlands haben die Riickginge fiir den Zeit-
raum von 1990 bis 1996 fiir Stickstoffoxide etwa 31% und fiir fliichtige organische Verbindun-
gen (ohne Methan) etwa 41% betragen.

NOx-Emissionen aus stationiiren Quellen;

Fir Stickstoffoxide aus stationdren Quellen lassen sich nach Berechnungen des
Umweltbundesamtes flir das Jahr 2010 die in Tabelle 1 (s. Anhang) genannten Emissionen
erwarten.

Bezogen auf das Jahr 1990 werden die Emissionen von NO, aus den genannten stationdren
Quellen damit um etwa 50% zuriickgehen.

Emissionen aus Kraftfahrzeugen

Gegeniiber dem Bericht 1997 (BR Drs. 231/98) haben aktualisierte Daten zu geringfiigigen An-
derungen bei der Prognose der emittierten Schadstoffmengen gefiihrt. In Tabelle 1 im Anhang ist
die Schadstoffentwicklung fiir die Vorldufersubstanzen aus dem StraBenverkehr unter der Vor-
aussetzung der Umsetzung derzeitiger Vorschlige der Europdischen Kommission fiir Nutzfahr-
zeugmotoren bis zum Jahr 2010 dargestellt. Bezogen auf das Jahr 1990 werden die Emissionen
flir NOx um rund 75%, fiir VOC um rund 90% vermindert.

Emissionen fliichtiger organischer Kohlenwasserstoffe

Aus dem Bereich des Umfiillens und Lagerns von Ottokraftstoffen (20. BImSchV - sog. ,,Stage
I*} und dem Betanken von Krafifahrzeugen mit Ottokraftstoffen (21. BImSchV - ,,Stage II*) ha-

ben sich be1 Annahme konstanten Ottokraftstoffabsatzes gegeniiber dem Bericht BR Drs. 231/98
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Anderungen nicht ergeben. Nach wie vor ist nach den Daten des Umweltbundesamtes bezogen
auf 1992 bis 1998 in diesen Bereichen mit einer Minderung der VOC-Emissionen um etwa 90%

(Stage I) und 75% (Stage II) zu rechnen.

Immissionsminderungen

Die Ozonkonzentrationen haben sich im Zeitraum 1990 bis 1997 entsprechend Tabelle 2 im An-
hang entwickelt. Es zeichnet sich ab, dall die Spitzenkonzentrationen deutlich erkennbar

zurtickgehen.

Frage 7:

Werden weitere MaBnahmen (z.B. Emissionsbegrenzungen im Anlagenbereich von Indu-
strie und Gewerbe, Minderung der Losemittelemissionen durch Produkte, weitere Emissi-
onsbegrenzungen an Kraftfahrzeugen) fiir erforderlich gehalten, um die Emissionen der
~ Vorldufersubstanzen weiter zu senken?

Um die Ozonkonzentrationen dauerhaft in den Bereich des derzeit geltenden EU-Schwellenwer-
tes fiir den Gesundheitsschutz (110 pg/m’ iiber 8 Stunden - vgl. Richtlinie 92/72/EWG des Rates
vom 21.9.1992) zu senken, ist es - so der 6. Immissionsschutzbericht der Bundesregierung 1996
und das Ozon-Symposium Miinchen 1991 - erforderlich, die Emissionen der Ozon-Vorldufersub-
stanzen gegeniiber dem Niveau von etwa 1988 dauerhaft um 70% bis 80% zu senken.

Dieses Ziel diirfte nach Einschitzung des Uroweltbundesamtes bis zum Jahre 2010 annihernd
erreicht werden. Bereits heute haben sich die Emissionen von Stickstoffoxiden und VOC seit den
achtziger Jahren um jeweils mehr als 40 % vermindert.

Ein wichtiger Schritt zur weiteren Reduzierung der Emissionen der Ozon-Vorldufersubstanzen
wird eine Richtlinie éiber nationale Emissionsobergrenzen (national emission ceilings = NEC-
Richtlinie) sein. Die EU-Kommission hat thren Vorschlag am 10. Juni 1999 vorgelegt.
Ausgehend von einer Strategic gegen die Versauerung und bodennahes Ozon sollen in dieser
Richtlinie linderspezifische Obergrenzen fiir die Emissionen von Stickstoffoxiden, VOC,
Schwefel und Ammoniak fiir das Jahr 2010 festgeschrieben werden.

Kraftfahrzeugverkehr

Filr Personenkraftwagen und fiir leichte Nutzfahrzeuge gelten seit dem 1. Januar 1997 die
Grenzwerte der Stufe EURO 2. Die Grenzwerte der Stufen 3 und 4 werden ab dem Jahr 2000
bzw. 2005 (angegeben in g/km} gelten (siehe Tabelle 3 im Anhang).

Die vorzeitige Einftihrung von Pkw, die nach diesen Grenzwertstufen zugelassen sind, fordert
das zuletzt am 18.April 1997 gednderte Kraftfahrzeugsteuergesetz. So entsprachen am 1. Juli
1998 bereits iiber 76 % der neu zugelassenen Pkw der Stufe D3 (entspricht EURO 3) des Kraft-
fahrzeugsteuergesetzes (Quelle: Umweltbundesami).
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Fiir schwere Nutzfahrzeuge gelten die in Tabelle 4 im Anhang genannien Abgasgrenzwerte
(angegeben in g/kWh). Gegeniiber den Abgaswerten der mit Richtlinie 91/542/EWG eingefiihr-
ten Stufe EURO 2 bedeuten die vom EU-Umweltministerrat am 21. Dezember 1998 als gemein-
samer Standpunkt ab dem Jahr 2008 beschlossenen Werte fir HC und NOx eine nochmalige
Minderung um mehr als 70 %. Die Grenzwerte der Stufe EURO 5 entsprechen dem Vorschlag
der Bundesregierung.

Auch fiir Krafirider und Kleinkraftriider hat die Bundesregierung auf Regelungen zur Abgas-
minderung gedringt, weil diese Fahrzeuge gemessen an ihrer Fahrleistung {iberproportional zu
Kohlenwasserstoffemissionen beitragen. Dazu ist am 17. Juni 1997 die Richtlinie 97/24/EG er-
lassen worden (s. Bericht 1997).

Am 6. November 1998 hat die Bundesregierung in der Sachverstindigengruppe der EG-Kom-
mission MVEG (Motor Vehicle Emission Group) eine weitere drastische Absenkung der zul#ssi-
gen Grenzwerte fir Kraftrader in zwei Stufen vorgeschlagen. Dabei soll die Priifung auf den
Typpriifzyklus fiir Pkw umgestellt werden. Die vorgeschlagenen Grenzwerte sind aus Tabelle 5
im Anhang zu entnehmen. Zum Vergleich sind auch die ab 2005 giiltigen Pkw-Grenzwerte auf-
gefiihrt.

Es bleibt abzuwarten, inwieweit die EG-Kommission die deutschen Vorstellungen {iber kiinftige
Abgasprenzwerte fiir Kraftrider iibernimmt. Der Vorschlag der Kommission wird fiir Ende 1999
erwartet.

Kraftstoffqualitiit:

Die Qualitit der Kraftstoffe ist in der Vergangenheit standig weiter verbessert worden. Dies hat
grofe Bedeutung fiir die Reduzierung der Ozonvorldufersubstanzen aus dem Verkehrsbereich.
Insbesondere die Absenkung des Dampfdrucks fiihrt zu einer Verringerung der VOC-Emissio-
nen. Die stindige Verringerung des Schwefelgehaltes der Treibstoffe steigert zudem die Wirk-
samkeit des Katalysators.

Im Rahmen des Auto-Ol-I-Programms der EU wurden die Anforderungen an zukiinftige einheit-
liche Kraftstoffqualititen beschlossen. Geeignete Kraftstoffqualitdten sind die Voraussetzung,
um die Schadstoffemissionen auch von modernen Fahrzeugen zu minimieren. Ein weiterer
wichtiger Vorteil der Krafistoffreformulierung ist ihr unmittelbarerer Effekt auf die gesamte
Fahrzeugflotte, d.h. einschlieBlich aller Alifahrzeuge sowie auf Nicht-Stralenfahrzeuge und
mobile Maschinen und Geréte.

Beim Ottokraftstoff gibt es in der ersten Stufe (2000) signifikante Verbesserungen beim
Schwefel- und Benzolgehalt und dem Dampfdruck RVP (im Sommer) sowie einen héheren
zuldssigen Sauerstoffanteil. In der zweiten Stufe (2005) werden der Schwefelgehalt weiter
gesenkt und auch der Aromatengehalt herabgesetzt.

Beim Dieselkrafistoff gibt es sowohl in der ersten als auch in der zweiten Stufe signifikante Ver-
besserungen beim Schwefelgehalt. Damit werden neue Abgasreinigungstechniken im Hinblick
auf die Abgasstufe EURO 4 (Denox-Kat) einsetzbar. Durch die starke Entschwefelung in der
zweiten Stufe werden sich aber technologiebedingt auch weitere Kraftstoffparameter wie Polya-
romatengehalt, Dichte usw. verringern und zu geringeren Emissionen fiihren,



Mobile Maschinen und Geréte

Mobile Maschinen und Geriite werden vorwiegend von Dieselmotoren angetricben und sind da-
her als NO, -Emittenten wichtig. Thr Anteil an den NO, -Emissionen des gesamten Verkehrs wird
in der EU auf etwa 15% geschiitzt. Bei den VOC-Emissionen sind es etwa 9%. Wihrend sich die
Luftbelastung im Straflenverkehr aufgrund der Abgasgesetzgebung deutlich verringert hat, gab es
fiir mobile Maschinen und Geriite bislang {iberhaupt keine Vorschriften zur Begrenzung der

Schadstoffemissionen.

Mit der Richtlinie 97/68/EG des Europiischen Parlaments und des Rates iiber Maflnahmen zur
Bekimpfung von gasformigen Schadstoffen und luftverunreinigenden Partikeln aus Verbren-
nungsmotoren flir mobile Maschinen und Geriite vom 16. Dezember 1997 werden nun erstmals
auch bei diesen Emissionsquellen die Emissionen der Schadstoffe Kohlenmonoxid, Kohlenwas-
serstoffe, Stickstoffoxide und Partikel begrenzt. Diese Richtlinie begrenzt in zwei Stufen die
Schadstoffemissionen fiir Dieselmotoren ab 18 Kilowatt Leistung. Aus deutscher Sicht sollten
kiinftig auch Regelungen fiir kleinere Dieselmotoren in die Richtlinie aufgenommen werden.

Es wird davon ausgegangen, dall mit dem Wirksamwerden dieser Richtlinie fiir alle dieselbetrie-
benen mobilen Maschinen und Geriite in der Europdischen Gemeinschaft in der ersten Stufe ge-
gentiber einer regelungsfreien Situation 23 % weniger Stickoxide, 11 % weniger Kohlenwasser-
stoffe und 27 % weniger Partikel emittiert werden.

Diese Anteile werden sich beim Wirksamwerden der zweite Stufe erhéhen auf 42 % bei den
Stickoxiden, 29 % bei den Kohlenwasserstoffen und 67 % bei den Partikeln.

Auf Baustellen werden {iberdies viele kleine Geriite mit Ottomotoren betrieben, fiir die es bisher
keine Abgasregelungen gibt. Die EU-Kommission ist verpflichtet, noch 1999 einen Vorschlag
zur weiteren Verschirfung der Grenzwerte fiir mobile Maschinen vorzulegen; dabei sollen auch

die Ottomotoren einbezogen werden.

Lésemittelemissionen

Den grifiten Anteil an den VOC-Emissionen aus dem Bereich Losemittelverwendung verursacht
die Lackverarbeitung.

Zur Begrenzung von VOC-Emissionen aus Industrieanlagen beschloB der Rat der europdischen
Gemeinschaften die Richtlinie 1999/13/EG vom 11, Mirz 1999. Mit dieser sog.
.. Losemittelrichtlinie sollen die VOC-Emissionen bei der Verwendung organischer Losemittel
in bestimmten Industrieanlagen und Prozessen in 20 Branchensektoren bis 2007 gesenkt werden;
mit einer europaweiten Minderung von 50% gegeniiber 1990 wird gerechnet. Die Bun-
desregierung beabsichtigt, die Lésemittélrichtlinie nach ihrer Verabschiedung ziigig in nationales
Recht umzusetzen. Dabei soll die Méglichkeit zur gleichwertigen Emissionsbegrenzung (z.B.
durch Finsatz emissionsarmer Produkte und Systeme) auf der Grundlage eines Reduzierungs-
plans gemiB Anhang II B der Richtlinie eréffnet werden.

Da die Abgasregelungen im Verkehrsbereich dort zu deutlichen Emissions}ninderungen fithren
werden, wird der Anteil der Emissionen aus der Lackverarbeitung an den VOC-Gesamtemissio-
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nen prozentual weiter steigen. Die Emissionen aus der Lackanwendung werden derzeit zu etwa
60 % von nicht genehmigungsbediirftigen Anlagen, zu etwa 10 % von genehmigungsbediirftigen
Anlagen, zu etwa 15 % durch die Verarbeitung auBerhalb von Anlagen und ebenfalls zu etwa
15% vom Maler- und Heimwerkerbereich verursacht (Quelle: Umweltbundesamt).

11 Forschungsaktivititen

Die Mafinahmen der Bundesregierung zur Verminderung der Ozonkonzentrationen werden von
Forschungsarbeiten begleitet. Die vorangegangenen Berichte (Drs. 172/96, 325/97 und 231/98)
werden im folgenden aktualisiert und ergénzt.

Gegenstand des Vorhabens .Modelluntersuchungen zn OzonminderungsmaBnahmen® ist die
Ursachenanalyse zur Zusatzbelastung eines landlichen Gebietes durch Emissionen aus einem
Ballungsraum und die Erfolgskontrolle von MinderungsmaBnahmen. Im Berichtsjahr 1998

wurden die Messungen fortgesetzt. Auswertungen wurden jedoch noch nicht vorgenommen.

Ziel des Vorhabens ,,Modellierung von Strategien zur Verminderung der saisonalen Belastung
durch Ozon® ist die Uberpriifung von MaBnahmenpaketen zum Schutz von Wald- bzw. landwirt-
schafilichen Nutzpflanzen im Hinblick auf die damit zu erreichende Minderung der Uberschrei-
tung von Critical Levels von Ozon in Deutschland sowie zum Schutz der Gesundheit. Im Rah-
men der Vorstudie wurden fiir das Jahr 1997 die AOT40-Werte fiir Waldtkosysteme und land-
wirtschaftliche Nutzpflanzen mit Hilfe des photochemischen Ausbreitungsmodells REM3 be-
rechnet. Aus der Analyse des Vergleichs zwischen Messung und Rechnung und aus der Aus-
wertung europdischer und amerikanischer Forschungsanstrengungen wurde eine Prizisierung der
in einem Folgeprojekt zu untersuchenden Fragestellungen im Hinblick auf die AOT40-Proble-
matik abgeleitet. Das Folgeprojekt wird in Kiirze in Angriff genommen.

Das Vorhaben ,, Technologien, Mafinahmen und Kosten der Vermeidung von VOC-Emissionen
als Basis fiir Integrated Assessment Modelle im Rahmen der UN/ECE™ ist abgeschlossen. Es

enthilt ein umfassendes Inventar von Technologien und Mafinahmen zur Verminderung von
VOC-Emissionen bei Anlagen und Produkten (auler Verkehr). Wichtige Parameter sind dabei
Kosten, Emissionsminderungseffizienzen und Anwendungspotentiale der Maflnahmen.

Mit dem abgeschlossenen Vorhaben ,Handelbare Umweltlizenzen zur Verminderung von VOC-
Emissionen aus nicht genehmigungsbedﬁrftigen Anlagen - Konzeption eines Pilotprojekts fiir die
Autoreparaturlackierung* wurde eine mégliche Konzeption zur Umsetzung der I.9semittelricht-
linie der EU im Bereich des Kfz-Reparaturlackiergewerbes durch das umweltpoht;sche Instru-
ment der Umweltzertifikate entwickelt.

Die Vorhaben

e ,Ermittlung des Standes der Technik und der Emissionsminderungspotentiale zur Senkung
der VOC-Emissionen bei der Reinigung der Applikationsgerite in der Lackierung™,

e ,Ermittlung des Standes der Technik und der Emissionsminderungspotentiale zur Senkung
der VOC-Emissionen aus Anlagen zur Reinigung von Oberfldchen® und



-10 -

o ,Ermittiung des Standes der Technik und der Emissionsminderungspotentiale zur Senkung
der VOC-Emissionen aus Druckereien®

beschiftigen sich mit den VOC-Emissionen in Bereichen, die etheblich zu VOC-Emissionen
beitragen oder wesentliche Losemittelanwender sind. Die erreichbaren Emissionsminderungs-
potentiale sollen abgeschiitzt, der Stand der fortschrittlichen Technik soli ermittelt werden. Die
Datenbasis soll die Grundlage fir die Pritfung von weiteren MaBnahmen zu Emissionsbegren-
zungen bilden. Ergebnisse werden fiir Ende 1998 und 1999 erwartet.

Mit dem Vorhaben ,.Emissionsminderungsmdéglichkeiten bei Vorldufersubstanzen von boden-
nahem Ozon - Systemanalyse der Luftreinhaltungsmafinahmen in den USA zur Minderung von
VOC-Emissionen aus Kleinanlagen und Produkten” sind Grundlagen zur Einschitzung und
Beurteilung von MaBnahmen zur Minderung von VOC-Emissionen durch Vergleich von US-
Mafinahmenplinen und den Erfahrungen mit deren Vollzug mit entsprechenden Aktivitdten in
Europa gewonnen und fiir Deutschland aufbereitet und nutzbar gemacht worden. Schwerpunkte
sind kleinere Anlagen (vergleichbar den nicht genehmigungsbediirftigen Anlagen im Sinne des
BImSchG) und Produkte, weil diese Emittentengruppen fur die Ozonproblematik von groller
Bedeutung sind.

Das Vorhaben ,.Entwicklung von materiellen Anforderungen zur Umsetzung des Oko-Audits und
Abschitzune der hierdurch erzielbaren Minderungspotentiale fiir Lackieranlagen™ beschifligt
sich mit [ackieranlagen, weil sie zu den bedeutendsten Verursachern von VOC-Emissionen im
Bereich der industriellen Lésemittelanwendung zdhlen. In Deutschland wird von ca. 100.000
kleinen bis mittleren Anlagen ausgegangen, die einer Vielzahl von Branchen zuzuordnen sind
und bei denen die Lackierung hiufig eine Nebenaufgabe ist. Mit dem Oko-Audit bietet sich ins-
besondere fiir diese kleinen und mittieren Unternehmen ein neues Instrument zur Reduzierung
von Umweltbelastungen. In dem Vorhaben werden Techniken und Mafnahmen zur Minderung
von Umweltbelastungen, insbesondere der VOC-Emissionen in Form eines Branchenfiihrers zu-
sammengefaBt. Hierdurch soll eine Hilfestellung zur Umsetzung des Oko-Audits gegeben
werden, Durch Auswertung von exemplarisch durchgefiihrten Oko-Audits in kleinen und mittle-
ren Lackieranlagen wird die Frarbeitung des Branchenfiihrers ergénzt. Weiterhin soll in dem
Vorhaben eine Abschitzung getroffen werden, welche Minderungspotentiale bei konsequenter
Anwendung des Oko-Audits erzielbar wiren.

Die Forschungsarbeiten im Rahmen des Forderschwerpunktes Troposphirenforschung (TFS) des
Bundesministeriums fiir Bildung und Wissenschaft wurden 1998 planmiBig weitergefiihrt. Im
Mittelpunkt stand dabei ein grofBes Feldexperiment zur Verbesserung des ProzeBverstindnisses
der Ozonbildung, das im Sommer 1998 in Berlin und Brandenburg unter Beteiligung einer Reihe
von Arbeitsgruppen aus der Bundesrepublik Deutschland und dem Ausland durchgefiihrt worden
(BERLIOZ). Das Projekt dient der Verbesserung der Ozonvorhersage und der Maflnahmenpla-
nung. Unter anderem wurden Flugzeuge eingesetzt, um die dreidimensionale Verteilung des
Ozons und seiner Vorlduferstoffe in der Abluftfahne von Berlin zu untersuchen. Der umfangrei-
che Datenbestand wird zur Zeit ausgewertet.

Erste Ergebnisse des TFS werden im Verlauf des Jahres 1999 vorliegen.
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Tabelle 1
Emissionen 1990 -~ 2010 Sticksteffoxide (kt) VOC (kt)

1990 2010 1990 2010
Industrieprozesse 31 8 153 106
Ubriger Verkehr 282 237 76 9
StraBenverkehr 1246 280" 1428 172
Private Haushalte 106 68 129 37
Kleinverbraucher 67 39 9 3
Industriefeuerungen 385 176 12 5
Kraft- und Fernheirzwerke 576 308 8 6
Lésemittelverwendung - - 1160 850
Gewinnung und Verteilung von - - 220 22
Kraft- und Brennstoffen
Gesamt 2693 1116 (-59%) 3195 1210 (-62%)

*) einschlieBlich der Beschhiisse zu Euro 5 vom Dezember 1998

Queile: Umwelthundesami

Tabelle 2
Anzahl der Tage mit Anzahl der Stationen mit Héchster 1-Stundenwert
Uberschreitungen von | mindestens 1 Uberschreitung (in pg/m*)
von 240 p»g/m3 (in % aller
Stationen)

180 pg/m® | 240 pg/m’
1990 64 25 64 (25%) 336
1991 54 20 31 (13%) 305
1992 82 20 79 (28%) . 320
1993 53 9 53 (9%) 300
1994 46 17 62 (19%) 293
1995 54 19 52 (15%) 293
1996 35 3 12 (3%) 271
1997 48 2 2 (< 1%) 253
1998 32 7 42 (12%) 287

Quelle: Umweltbundesamt
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Abgasgrenzwerte fiir Pkw und fiir leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 t Gesamtgewicht
{Grenzwerte fiir die Serienproduktion)

Euro | (EG-Richtlinie 91/441/EWG und 93/59/EWG)
Gliltig Fahrzeugklasse/ Bezugsmasse [ 2 CO HC + NO, Partikel-
ab -gruppe RW (g/km} {g/km) masse
(k) (&/km)
Klasse Gruppe Benzin Diesel Benzin Diescl Dieset
01.07.1992 | Pkw —- alle 3.16 3.16 1,£3 1,13 0.18
leichte 1 RW <1250 3.16 3,16 1,13 1,13 0,18
01.10.1993 | Nutz- 1I 1250 < RW < 1700 6.0 6.0 1.6 1.6 0,22
fahrzeuge {11 1700 < RW 8.0 8,0 2,0 2.0 0,29
Eure 2 (EG-Richtlinie 94/12/EG und 96/69/EG)
Giiltig Fahreeugklasse/ Bezugsmasse co HC + NO, Partikel-
ab ~gruppe RW {g/km) (g/km} masse
_(kg) {g/km)
Klasse Gruppe Benzin Diescl Benzin Diesel Diesel
01.01.1996 | Pkw — atle 2.2 1.0 0,5 0.7 0,08
01.01.1997 | leichte I RW < 1250 2,2 1.0 0,3 0.7 0,08
01.01,1998 [ Nutv- il 1250 < RW < 1700 4.0 1,25 0,6 1,0 0,12
fahrzeuge 1] 1700 <RW 5.0 1.5 0,7 1,2 0,17
Euro 3 (Ergebnis des Vermittlungsverfahrens in der EU vom 29.06.1998) 7
Gilltig Fahrzeugklasse/ | Bezugs- | CO HC NO, HC + NO, Partikel
ab -gruppe masse (g/km) {g/km} (z/km) {g/km) masse
RW (kg) (g/km)
Klasse Gruppe Benzin | Diesel | Benzin | Diesel | Benzin | Diesel | Benzin | Diesel Dicsel
01,01.2000 [ Pkw — alle 2.3 0,64 0.20 — 0,15 0,50 — 0.56 0.05
01.01.2000 | leichte [ RW < 1303 2,3 0,64 0,20 — 0,15 0,50 — 0,56 0,05
Nutz- 1 13053 <RW 4,17 0,80 0,25 — 0,18 0,65 — 0,72 0,07
01.08.2004 < 1760
fahrzeuge 111 1760 <RW 5,22 0,95 0,29 — 0,21 0.78 — 0.86 0,10
Eurc 4 (Ergebnis des Vermittlungsverfahrens in der EU vom 29.06.1998) ”
Giitig | Fahrzeugklasse/ | Bezugs- co HC NO, HC + NO, | Partikel
ab -gruppe masse {g/km) (g/km) {g/km) {g/km) masse
RW (kg) (g/km)
Klasse Gruppe “I"Benzin | Diesei | Benzin | Diesel | Benzin | Diesel | Benzin | Diesel Diesel
01.01.2005 | Pkw — alle 1.0 0.50 0.10 — 0,08 0.25 — 0,30 0.023
01.01,2005 | leichte | RW < 1305 1,0 0,50 0.10 — 0,08 0.25 — 0,30 0,025
Nutz- §1 1305 <RW 1.81 0,63 0,13 — 0,10 033 — 0,39 0.04
01.01.2006 <1760
fahrzeuge i 1760 <RW | 227 0,74 0,16 — 0,11 0,39 — 0,46 0,06

" gegentiber Euro 1 und Euro 2 gedndertes (verschiirfles) Priifverfahren
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Tabelle 5

S /qe,

Abgasgrenzwerte fiir Motorriider im Vergleich zu Abgasgrenzwerten fur Pkw

Motorrider Pkw
ECE 97724/EG Euro-2 Euro-3 Euro-4
R 40/01 ab ab ab ab
heuite Typ 17.06.1999 | Typ 01.01.1996 | Typ01.01.2000 | Typ 01.01.2005
Serie17.06.2003 | Serie 01.01.1997 | Serie 01.01.2001 | Serie 01.01.2006
co 21,0- 42,0 g'km 13,0 g/km 2,2 g/km 2,3 g/km 1,0 g'km
HC 6,0 - 8,4 g/km 3,0 gkm 0,2 g/km 0,1 g/km
0,5 g/kin

NO, _ 0,3 grkm (HC + NOx) 0,15 grkm 0,08 g/km
Testverfahren Stadtzyklus {R40) (warm) Stadt- und Oberlandzyklus (kalt)




