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Stand September 2010

Seit 2010 sind die NO,-Luftqualitatsgrenzwerte (Jahresmittelwert, Kurzzeitwert) in Kraft.
Nicht nur in Deutschland, sondern auch in anderen europdischen Landern bereitet die
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte an verkehrlich hoch belasteten Stellen mit
ungunstigen Ausbreitungsbedingungen (Stral3enschluchten) in Stadten erhebliche
Probleme. Wahrend sich die Situation in Bezug auf PM;, seit einigen Jahren stetig

verbessert, werden NO,-Grenzwertliberschreitungen teilweise bis 2020 prognostiziert.

Hauptverursacher der hohen Belastungen ist der Kfz-Verkehr. Mit der stetigen
Verscharfung der Emissionsvorschriften fir Pkw und Nutzfahrzeuge war die Hoffnung
verbunden, dass die Stickstoffoxidemissionen des motorisierten Straf3enverkehrs
sukzessive zuruckgehen wirden. Mittlerweile liegen aber neue Erkenntnisse Uber das
tatsachliche Emissionsverhalten von StralRenfahrzeugen vor (Handbuch fir
Emissionsfaktoren, HBEFA 3.1), die zeigen, dass der Stickstoffoxidausstol3 nicht im
erwarteten MalRe zurtuckgeht und die verkehrsbedingten NO,-Immissionen in den

Jahren 2010/11 ihren H6hepunkt erreichen werden.

Mit in Luftreinhalteplanen festgelegten lokalen und regionalen Minderungsmaf3nahmen
allein konnen die Immissionsgrenzwerte an besonders belasteten Stellen in vielen
Fallen nicht erreicht werden. Der Handlungsspielraum der Kommunen und Regionen zur
Minderung der NO»-Belastung ist begrenzt, sollen der Verkehr und das Wirtschaftsleben
nicht unverhaltnisméiig beeintrachtigt werden. Die Kommunen und Regionen werden

damit vor lokal nicht mehr I6sbare Probleme gestellt.
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Eine wesentliche Ursache der Problematik ist in der fehlenden zeitlichen
Harmonisierung der Anforderungen des europaischen Rechts an die Luftqualitat
einerseits und an die Emissionsbegrenzungen insbesondere von Kraftfahrzeugen

andererseits zu sehen.

Mit der Einfuhrung des strengsten Emissionsstandards Euro 6/VI (2013/2014 bei Lkw
und 2014/2015 bei Pkw) kann ein mal3geblicher Beitrag zur Minderung der
NO,-Belastung aus dem Verkehr geleistet werden. Eine deutliche Verbesserung der
Luftqualitat ist jedoch erst zu erwarten, wenn Euro 6/VI-Fahrzeuge mal3gebliche Anteile
an der Fahrzeugflotte haben. Dies wird ohne zusatzliche Anreize erst viele Jahre nach

der verbindlichen Einfihrung von Euro 6/VI der Fall sein.

Die Europaische Kommission hat angesichts der gravierenden Uberschreitungen und
den unterschiedlichen Zeithorizonten in der Emissions- und Immissionsgesetzgebung
die Mdglichkeit einer Verlangerung der Frist zur Einhaltung des NO,-Grenzwertes bis
2015 eroffnet (Art. 22; 2008/50/EG). Dies jedoch nur, wenn aufgezeigt wird, wie die
Einhaltung der Grenzwerte vor Ablauf der neuen Frist erreicht werden soll (siehe dazu
Anhang 1).

Im Rahmen der Revision der Luftqualitatsrichtlinie im Jahr 2013 muss den Folgen der
fehlenden Harmonisierung der europaischen Regelungen Rechnung getragen werden,
dies gilt insbesondere fir Uberschreitungsfalle, bei denen auch nach Ablauf einer
Fristverlangerung im Jahr 2015 noch Uberschreitungen prognostiziert werden, obwohl

vor Ort alle verhaltnismaRigen MaRnahmen ergriffen wurden.

Fur die Lander und die Kommunen steht nun die drdngende Frage im Raum, mit
welchen Minderungsmaf3nahmen auch unter schwierigen finanziellen Randbedingungen
die Belastungen jetzt und kunftig reduziert werden konnen. Ferner durfen die
Bestrebungen zur Reduzierung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen nicht aul3er
Acht gelassen werden. Modernste Abgastechnik geht i.d.R. mit erhdhtem
Kraftstoffverbrauch einher. Die notwendigen Einsparungen muissen daher an anderer
Stelle im Fahrzeug- bzw. im gesamten Verkehrssektor erbracht werden. Dies und die

Tatsache, dass Berechnungen zufolge an hoch belasteten Grof3stadtstralen der
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Verkehr theoretisch auf % reduziert werden muisste, damit der NO,-Grenzwert
eingehalten werden kann, zeigt die Problematik, geeignete MafRRnahmen zu finden,

besonders beziiglich der Reduzierung der Emissionen des Verkehrs.

Dies ist eine globale und gesamtgesellschaftliche Aufgabe, die vom Umweltressort allein
nicht bewaltigt werden kann. Die Verbesserung der Luftqualitat in den Ballungsrdumen

kann nur mit einer nachhaltigen Verkehrs- und Wirtschaftspolitik gelingen.

Die nachfolgend vorgeschlagenen MafRnahmen zeigen Minderungspotenziale auf. lhre
effiziente Umsetzung stol3t vor dem Hintergrund der Problematik offentlicher Haushalte
an Grenzen; eine Prifung, ob aufkommensneutrale Lésungen  oder

Gegenfinanzierungen maoglich sind, ist daher unerlasslich.



NO,-Belastungssituation in Deutschland 2009

An 165 der 241 bundesdeutschen Verkehrsmessstationen wurde im Jahr 2009 der

ab 2010 giiltige NO,-Jahresgrenzwert in Hohe von 40 pg/m? tiberschritten.

Die NO,-Immissionskonzentration wurde in 2009 deutschlandweit an 511 Stationen
beurteilt', davon sind 241 Verkehrsstationen. Dabei wurden insgesamt 165
Uberschreitungen des ab 2010 giiltigen NO,-Jahresmittelwertes von 40 pg/ms registriert.
Die Uberschreitungen traten ausschlieRlich an Verkehrsstationen auf. An
Industriestationen und an stadtischen und landlichen Hintergrundstationen wurde der
Grenzwert Uberall eingehalten (Abb. 1). Der Kurzzeitwert (200 pg/m3 im Stundenmittel
dirfen nicht ofter als 18mal im Kalenderjahr Uberschritten werden) wurde an 11

Messstationen Uberschritten.

Hg/m?
120

100

stadtisch, vorstadtisch, landlich stadtischer & vorstadtischer industrienah landlicher
verkehrsnah Hintergrund Hintergrund

Abb. 1: NO,-Jahresmittelwerte 2009 in Abh&ngigkeit vom Messstationstyp

1 Mit Stand 10.08.2010: Insgesamt 537 Messstationen in der Bundesrepublik, davon 12 fehlende Stationen und 14 Stationen ohne ausreichende

Datenverfligbarkeit
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Abb. 2: Verkehrs-Messstationen mit Uberschreitung des NO,-Jahresmittelwertes in 2009

(Mit Stand 10.08.2010: Insgesamt 537 Messstationen in der Bundesrepublik Deutschland, davon

12 fehlende Stationen und 14 Stationen ohne ausreichende Datenverfligbarkeit.)
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An 35 Verkehrsstationen wurde sogar ein NO,-Jahresmittelwert von mehr als 60 pg/ms3
gemessen. GemalR Art. 22 der EU-RL 2008/50/EG darf aber im Zeitraum der
verlangerten Frist zur Einhaltung des NO,-Grenzwertes (2011-2015) ein Wert von

60 pg/m? nicht tiberschritten werden.

In Anhang 2 sind erganzend Erlauterungen zur Thematik NO,-Immissionsmessungen

mit Chemilumineszenz-Geraten alterer Bauart zusammengestellt worden.

Ursachen der hohen NO,-Belastungen in den Stral3enschluchten

An den stark befahrenen innerstadtischen Stralen sind die hohen
NOz-Immissionskonzentrationen zu ca. 70 % durch den Kfz-Verkehr bedingt.
Hauptursache sind die Dieselfahrzeuge. Neben den Diesel-Pkw tragen auch

Nutzfahrzeuge und Busse mal3geblich zur Belastung bei.

Stickstoffoxide (NOy) werden bei Verbrennungsprozessen freigesetzt. Hauptemittenten
sind einerseits die Kraftwerke und Feuerungsanlagen und andererseits der motorisierte
Verkehr. Die NOy-Emissionen aus dem Stral3enverkehr sind fiir die NO»-Belastung
jedoch weitaus bedeutsamer als die Emissionen aus den Anlagen, weil die
Auspuffemissionen in geringer Hohe freigesetzt werden und einen hohen Anteil an NO,
(Abb. 3) enthalten. Letzteres ist auf die zunehmende Zahl der Diesel-Pkw in der Flotte

und deren hohe priméare NO,-Emissionen zuriickzufiihren.

Emissionsfaktoren fur die verschiedenen Fahrzeugtypen in unterschiedlichen
Fahrsituationen (Abb. 3) geben im Vergleich zu den Grenzwerten der Euro-
Abgasnormen (Tabelle 1) das tatsachliche Emissionsverhalten deutlich besser wieder
und werden als Grundlage fur Modellrechnungen zu den verkehrsbedingten
Luftschadstoffbelastungen eingesetzt. Seit Februar 2010 sind neue, auf umfangreichen
Messungen und verbesserten Simulationen basierende Faktoren in Kraft (HBEFA 3.1),
die zu folgenden neuen Erkenntnissen tber NOy- und NO,-Emissionen von Fahrzeugen
gefuhrt haben:
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NOyx-und NO,-Emissionen (g/km) im dichten Stadtverkehr bei 50 km/h

Pkw Otto Diesel
1,0 1,0
0,5 0,5
0,0 0,0
INfz Otto Diesel
2,0 20
1,0 1,0
0,0 0,0
sNfz Busse
10,0 20,0
5,0 10,0
0,0 0,0

Euro 0 1 2 3 4 5 6
Euro O I 1 1l IV V VI

NO,-Emission g/km
NO,-Emission g/km

Abb. 3: NO,- und NO,- Emissionsfaktoren fiir die verschiedenen Fahrzeugtypen jeweils der Euro-
Abgasstufen 0-6/VI im Stadtverkehr nach HBEFA 3.1.

o o

i v v Vi



9

- Die tatsachlichen Emissionen der Euro 3/IlI-, 4/IV- und 5/V-Dieselfahrzeuge nehmen
nicht in dem Mafl3e ab, wie es durch die verschérften Abgasnormen (Tabelle 1) zu
erwarten gewesen ware. Die NOy- und NO,-Emissionen der Dieselfahrzeuge gehen
voraussichtlich erst mit der Stufe Euro 6/VI deutlich zurtck.

- Euro 3-Diesel-Pkw ohne Partikelfilter haben hohere NOx- und NO»-Emissionen als
Diesel-Pkw mit alteren Abgaskonzepten.

- Die neuen Euro 5/V-Dieselfahrzeuge haben kein ginstigeres Emissionsverhalten als
die Euro 4/IV-Fahrzeuge. Zu bericksichtigen ist hierbei jedoch die noch geringe
Messdatenbasis.

- Ottofahrzeuge ab Euro-Stufe 3 sind verglichen mit Dieselfahrzeugen unkritisch.

Ferner zeigt sich, dass Stop-and-go-Verkehrssituationen in Innenstadten noch
emissionsintensiver und innerorts die durch Lkw und Busse verursachten Belastungen
geringer sind als bisher angenommen. Die Belastungen gehen Uberwiegend von den

Pkw aus.

Tab. 1: Ubersicht Euro-Abgasnormen (NO,)

Pkw Schwere Nutzfahrzeuge (Lkw, Busse)
NO,-Grenzwert NO,-Grenzwert
[g/kwh]
Jahr des [g/km] Jahr des In-
In-Kraft- Kraft-
Tretens Diesel Otto Tretens Diesel
Euro 3 2000/01 0,50 0,15 Euro lll 2000/01 5,0
Euro 4 2005/06 0,25 0,08 Euro IV 2005/06 3,5
Euro 5 2009/11 0,18 0,06 Euro V 2008/09 2,0
Euro 6 2014/15 0,08 0,06 Euro VI 2013/14 0,4
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Entwicklung der Emissionssituation bis zum Jahre 2020

Ein splUrbarer Rickgang der NO,-Emissionen setzt den Proghosen zufolge erst
nach 2010 ein. Allerdings nicht in dem Mal3e, dass bereits 2015 der NO,-Grenzwert

auch an InnerortsstrafRen mit hoher Verkehrsbelastung einzuhalten waére.

Der allgemeine Trend der letzten Jahre - ein Zunahme des Durchschnittsalters (It.
KBA-Statistik 8,1 Jahre am 01.01.2010) und des Dieselanteils in der Pkw-Flotte -
wurde 2009 vermutlich als Folge der Umweltpramie gestoppt, die weitere
Entwicklung bleibt abzuwarten. Da Fahrzeuge mit Euro 6-Standard am Markt noch
nicht ausreichend verfugbar sind, wird die Durchdringung der Fahrzeugflotte mit
Dieselfahrzeugen mit niedrigen NOy-Abgaswerten sich Uber einen langeren

Zeitraum erstrecken.

Auf Grundlage der vom IFEU-Institut durchgefiihrten Beispiel-Rechnungen aus dem
Jahr 2007 /1/ ging man davon aus, dass mit der Einfihrung der Pkw-Grenzwertstufen
Euro 5 und Euro 6 die verkehrsbedingten NO,-Emissionen bis 2020 um 60 %
gegenuber 1995 zurickgehen wirden. Fir die NO,-Emissionen, die bis 1999 ricklaufig
waren, danach aber wegen der Euro 3- und Euro 4-Diesel-Pkw mit den
Oxidationskatalysatoren deutlich angestiegen sind, waren auf Basis der Berechnungen
erst nach 2010 Abnahmen zu erwarten. (Abb. 4).

NO, -Emissionen in mittleren Innerortssituationen NOy-Emissionen in mittleren Innerortssituationen
{mit Einfihrung Pkw Euro 5 & B) {mit Einflhrung Pkw Euro 5 & B)
kgi(km*d) = Linienbus kgi{km*d)
Lk
[ Leichia Nutzf.

JDiesel-Flow
B Cto-Plow

Mot Zwieirdder
\\‘\ —+— ghing Eur::u L

GO

50

40

30

20

—— ahine Eurg 508

1845 2000 2005 2010 2015 2020 1665 2000 2005 2010 2015 2020
IFEL 2007 WFEL 2007

Abb. 4: Modellhafte NO,- und NO,-Emissionsberechnung fir eine typische Innerortssituation
(Verkehrsaufkommen von 40.000 Kfz, davon 4 % Lkw und 0,5 % Busse); Quelle: Ifeu, 2007 /1/.
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Das IFEU-Institut hat die o.a. Rechnungen mit den neuen Emissionsfaktoren im
Februar 2010 wiederholt /2/ und kommt zu dem Schluss, dass die Pkw-Emissionen
insgesamt innerorts hoher sind und in Zukunft weniger stark abnehmen werden als
bislang angenommen. Busse und Lkw werden-wenn man eine typische
Innenstadtsituation betrachtet - im Gegensatz dazu weniger stark als bisher erwartet zu
den Emissionen beitragen. Daher kommt dem Pkw-Verkehr mit seinen Emissionen in
den kommenden Jahren in den Innenstadten eine noch grof3ere Bedeutung zu als

bisher prognostiziert.

Wirkung von MalRnahmen zur Minderung der NO,-Belastung

Zur Wirksamkeit von Umweltzonen liegen erste Auswertungen vor; auf Unterschiede
in Bezug auf Umweltzonen-GréRe und -Stringenz ist in diesem Zusammenhang

nochmals ausdricklich hinzuweisen:

Auswertungen auf Basis von Immissionsmessungen erfolgten im Fall der Umweltzone
KdIn. In der seit 2008 bestehenden Kolner Umweltzone dirfen rot, gelb und grin
plakettierte Fahrzeuge fahren, lediglich Kfz ohne Plakette unterliegen dem
Verkehrsverbot. Zudem galten anfangs Ausnahmen fir Anwohner und Gewerbe. Aus
den Ergebnissen der NOjs-Jahresmessungen innerhalb der Umweltzone und im
regionalen Hintergrund vor und nach Einfihrung der Umweltzonen-Regelungen wurde
abgeleitet, dass diese MalRnahme in Bezug auf NO, eine Minderung von 0,6 pg/ms

erbracht hat.

Derzeit erfolgen Auswertungen zu weiteren Umweltzonen in Nordrhein-Westfalen
(Zufahrtsberechtigung mit roten, gelben oder grinen Plaketten). Hierbei finden
Messergebnisse von Hintergrundstationen sowie Verkehrsstationen in und auf3erhalb
der Umweltzonen Berlcksichtigung. Wenn man davon ausgeht, dass parallel laufende
Minderungseffekte (z. B. Abwrackpramie, konjunkturelle Einflisse) auch an den
Verkehrsstationen aul3erhalb der Umweltzonen aufgetreten sind, ist ein deutlich
positiver Effekt der Umweltzonen auf die Feinstaubbelastung von knapp 2 pg/m3

(Jahresmittel) und ca. 15 Uberschreitungstagen zu verzeichnen. Auch fiur NO ergibt
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sich eine Verbesserung der Luftqualitat fur die Verkehrsstationen in den Umweltzonen.
Wéhrend das Jahresmittel im Hintergrund um 1,7 pg/m3 angestiegen ist, sank die
NO,-Belastung gemittelt Uber alle Verkehrsstationen in den Umweltzonen um 1,7 pg/ms.
Dieser Effekt ist groRer als die Abnahme gemittelt Uber alle Verkehrsstationen
aul3erhalb der Umweltzonen (Verbesserung um 0,8 pg/m3). Durch den Vergleich von
Jahren mit vergleichbaren Bedingungen fir den Luftaustausch und durch den Bezug auf
Referenzstationen auf3erhalb der Umweltzonen wird deutlich, dass die Verbesserung
der Luftqualitst an den Verkehrsstationen in den Umweltzonen nicht durch

meteorologische Effekte bedingt ist.

Auch die Auswertung von Immissionsdaten der Ludwigsburger Messstationen (Baden-
Wirttemberg: rot-gelb-griine Umweltzonen seit Marz 2008) ergab einen Rickgang der
NO,-Belastung nach Einfiuhrung der Umweltzone. In den beiden Jahren vor der
Umweltzone betrug der NO,-Jahreswert an der Verkehrsmessstation im Mittel 80 pg/ms.
In den beiden Folgejahren war eine Minderung um 4,5 pg/m3 bzw. 7 pg/md zu
verzeichnen. An der stadtischen Hintergrundstation war eine Abnahme um 4 ug/ms3 zu
beobachten. Die Einfuhrung der Umweltzone in Leonberg war Uberlagert von einer
zeitgleichen Grol3baustelle auf der angrenzenden BAB A 8; eine Auswertung war
deshalb nicht mdglich. Bei der Umweltzone Pleidelsheim ergab sich fir die
NO,-Konzentrationen seit 2005 ein ungewohnlicher Zeitverlauf entgegen den
Erwartungen, der nur mit Kenntnis der diversen lokalen verkehrlichen Maflinahmen zu
interpretieren war. Dies belegt die Notwendigkeit, verkehrsnahe Immissionsmessstellen

nur in Kombination mit Verkehrszahlgeraten zu betreiben.

Fur die im Jahr 2009 in Berlin noch gultige rot-gelb-grine Umweltzone liegen bislang
nur Abschatzungen auf Basis von Emissionsdaten vor. Demnach bewirkt die
Umweltzone eine Modernisierung der Fahrzeugflotte, was sich emissionsseitig in einer
Netto-Minderung um 20 % niederschlagt. Dabei wurden bereits die neuen
Emissionsfaktoren verwendet, die auch die Berechnung der direkten NO,-Emissionen
ermoglichen. Trotz eines 5 %igen Anstiegs dieser Emissionen im Vergleich zu den
Berechnungen mit den alteren Emissionsfaktoren bleibt in der Bilanz ein deutlicher
Ruckgang des Stickoxidausstol3es, der sich trotz ungunstigerer Witterungsbedingungen

positiv auf die NO,-Immissionen auswirkt.
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In Hannover wurde im Jahr 2008 (rot-gelb-grine Umweltzone) kein Ruckgang der NO,-
Belastung und im Jahr 2009 (gelb-grine Umweltzone) ein Rickgang in Héhe von
3ug/md an der Verkehrsmessstation verzeichnet. Aber auch an anderen
Verkehrsmessstationen in Stadten ohne Umweltzone wurden in Niedersachsen
Minderungen in vergleichbarer Hohe gemessen. Daher wird die Belastungsreduktion in

Hannover nicht als ein Effekt der Umweltzone angesehen.

Eine abschlie3ende Betrachtung der Wirkung von Umweltzonen auf die NO,-Belastung

ist noch nicht maglich.

Modellrechnungen zur Wirkung von Verkehrsmaflinahmen unter Zugrundelegung der
neuen Emissionsfaktoren wurden in Brandenburg und in Nordrhein-Westfalen fir

Hauptbelastungsstral3en durchgefihrt.

Auf der vierstreifigen, eng bebauten Bahnhofstraf3e in Cottbus (NO»-Jahresmittelwert:
44 ng/m?) verkehren ca. 25.000 Kfz/Tag bei einem Schwerlastverkehrsanteil von 4,3 %.
Die StraBe zahlt hinsichtlich der Feinstaub- und NO,-Immissionen zu den
Belastungsschwerpunkten in Brandenburg. Der Luftreinhalteplan Cottbus sieht einen
Rickbau der BahnhofstralRe auf je eine Richtungsfahrbahn vor. Dadurch wiirde sich die
Verkehrsstarke auf 13.000 Kfz/Tag fast halbieren. Diese Mallhahme sowie
Fahrzeudflotten-spezifische = Emissionsreduzierungen konnten bis 2015 einen
errechneten Riickgang des NOj-Jahresmittelwertes auf 35 pg/m® und fir 2020 auf
28 pg/m? bewirken /4/.

Auf der Gladbecker Strale in Essen verkehren téglich 41.000 Kfz, davon 5 %

Nutzfahrzeuge > 3,5 Tonnen, aber keine Busse. Die Stral3e ist durchgangig beidseitig

bebaut und z&hlt zu den NO,-Belastungsschwerpunkten im Ruhrgebiet (NO,-Jahreswert
2009: 56 pug/ms3, davon 34 pug/ms3 Hintergrundbelastung). Nachstehend sind Mal3hahmen
bzw. Szenarien sowie die hierfir berechneten NO,-Minderungen im Jahresmittel

aufgelistet:
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~grine* Umweltzone (nur noch grun plakettierte Fahrzeuge durfen fahren) - 4 ug/ms3
Sperrung der Stral3e fur Nutzfahrzeuge > 3,5 Tonnen -9 pg/m3
»grane” Umweltzone und Sperrung fur Nutzfahrzeuge > 3,5 Tonnen - 11 pg/ms
Szenario: alle Diesel-Pkw werden durch Otto-Pkw Euro 4 ersetzt - 4 pg/m3
Szenario: alle Kfz haben den Emissionsstandard Euro 6/VI - 17 pg/m3

Der NOj-Jahresgrenzwert konnte demnach derzeit an der Gladbecker Stral3e nur
erreicht werden, wenn alle Kfz bereits den Emissionsstandard Euro 6/VI hatten. ,Grine”
Umweltzone, Lkw-Durchfahrtverbot und mehr Ottofahrzeuge wiirden zwar zu einer teils
deutlichen Entlastung fuhren, zur Grenzwerteinhaltung mussten jedoch zusatzliche

Mafinahmen ergriffen werden.

Stellt man sich andererseits die Frage, wie stark die Verkehrsmenge reduziert werden
misste, um den NO,-Jahreswert von 40 pg/m3 derzeit auf der Gladbecker StralRe

einzuhalten, zeigen die Rechnungen: die Verkehrsmenge misste auf ein Viertel

reduziert werden, damit angesichts der derzeitigen Flottenzusammensetzung der

Grenzwert fur das NO»-Jahresmittel eingehalten wird.
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Was ist zu tun? — Weitere Anséatze zur Belastungsminderung
Mafinahmen zur Reduzierung der NO,-Belastungen zielen auf:

- die Modernisierung der Fahrzeugflotte

- Verkehrslenkung

- Verkehrvermeidung

- Sonstige Malinahmen

1. Modernisierung der Fahrzeugflotte

Vorzeitige EinfUhrung der Euro-6/VI-Norm fur Pkw und schwere Nutzfahrzeuge

Eine rasche Marktdurchdringung mit Euro-6/VI-Fahrzeugen noch vor der verpflichtenden
Einfuhrung der Euro-Normen ist Uber starkere finanzielle Anreize als derzeit Uber die
Kfz-Steuer zu erreichen. In den Niederlanden wird beispielsweise ein Euro 6-Pkw in
2010 mit 1500 Euro bezuschusst, in 2011 mit 1000 Euro in 2012 noch mit 500 Euro.
Auch die Erfahrungen mit der Umweltprdmie zeigen, dass eine attraktive finanzielle
Forderung sehr wirkungsvoll ist. Ein vergleichbarer Ansatz in den Jahren 2013 und
2014, wenn ein deutlich breiteres Angebot an Euro 6-Fahrzeugen zur Verfigung stehen
durfte, kdnnte die Entfernung der besonders problematischen Euro 3- und Euro-4-

Diesel-Pkw aus der Flotte befordern.

Das Forderprogramm zur Anschaffung emissionsarmer schwerer Nutzfahrzeuge (In-
novationsprogramm) wird zum 1. Juli 2011 auf Euro VI ausgerichtet, um eine friihzeitige

Marktdurchdringung dieser Fahrzeuge zu erreichen.
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Finanzielle Unterstlitzung der Nachristung von Fahrzeugen mit NOy-mindernden

Abgasreinigungssystemen

Die Nachristung von Fahrzeugen mit nachweislich wirksamen NOy-Minderungs-
systemen kann durch finanzielle Anreize (z.B. Bonus-Malus-System analog zur
Partikelfiternachristung) gefordert werden. Hierzu missten zunachst die

Zulassungsanforderungen fir die Nachrustsysteme geregelt werden.

Weiterentwicklung emissionsorientierter Mautgebihren fur Nutzfahrzeuge

Zu prufen ist, ob sich eine Ausdehnung des Konzeptes der emissionsorientierten
Mautgebuhren, das derzeit fur Nutzfahrzeuge ab 12 Tonnen gilt, auf Nutzfahrzeuge ab
3,5 Tonnen und auf Euro VI positiv auf die Emissionssituation im innerstadtischen

Verkehr auswirkt.

Umstellung der OPNV-Busflotte auf NO,-arme Busse

Im OPNV muss eine weitere Minderung der Stickstoffoxidemissionen angestrebt
werden. Eine Mdglichkeit dazu ist z. B. der verstarkte Einsatz von Erdgasbussen, da mit
dieser Technik wirkungsvoll NOy- bzw. NO,-Emissionen aus Bussen vermieden werden
konnen. Dieselbusse sollten mit einer auch im realen StralRenbetrieb wirksamen
NOy-Minderungstechnik erstausgestattet bzw. nachgeristet sein. Untersuchungen des
Landesamts fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-Westfalen und des
Umweltbundesamts zufolge sind die NOy-Emissionen im realen Fahrbetrieb und
insbesondere  bei niedrigen  Abgastemperaturen deutlich hdher als die
Prufstandsmessungen erwarten lassen. Technische Weiterentwicklungen und

Anpassungen an den Einsatzzweck der Busse sind weiterhin erforderlich.
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Hybridtechnik und Elektromobilitat vorantreiben

Das Potenzial von Hybridbussen im OPNV in Bezug auf die NOy-Minderung soll im
Rahmen von Modellprojekten zur Elektromobilitatt des BMU (Forderprogramm
JHybridbusse fir einen umweltfreundlichen OPNV*) sowie des BMVBS in
Modellregionen in NRW (Rhein-Ruhr-Gebiet), Hessen (Rhein-Main-Gebiet) und
Sachsen (Leipzig und Dresden) nachgewiesen und die Markteinfihrung vorangetrieben
werden. Hier kdnnen sich Perspektiven in Bezug auf die Emissionsminderung ergeben
/5/. Dies gilt insbesondere dann, wenn einzelne Strecken rein elektrisch zurtickgelegt
werden. Zur Deckung des zusétzlichen Strombedarfs sollte Strom aus regenerativen

Energien herangezogen werden.

Finanzielle Anreize fur Anschaffung/Nutzung moderner verbrauchsarmer

Fahrzeuge

Mit der Erweiterung des Angebotes an verbrauchsarmen - und im Vergleich zu Diesel-
fahrzeugen deutlich weniger NO, und NO, emittierenden - Ottomotorfahrzeugen kénnte

der Dieselanteil in der Flotte wieder zurtickgedrangt werden.

Minderungspotenziale werden zudem im Bereich Dienstwagen gesehen, wenn deren
Besteuerung sich am  Emissionsverhalten  unter  Berlcksichtigung  von
Klimaschutzaspekten orientiert. Die Reform der Dienstwagenbesteuerung erscheint
sowohl aus Grinden der Steuergerechtigkeit als auch klimapolitisch Gberfallig. Wird
dieses Steuersystem mit Umweltstandards der Fahrzeuge verknipft, kbnnte neben dem
Entlastungseffekt fur die Emissionssituation - insbesondere bei NO, durch die
Einfuhrung von Euro 6-Dieselfahrzeugen - auch ein zusatzlicher Innovationsschub fur
die Fahrzeugindustrie ausgelost werden, was letztendlich die politisch gewtnschte

Zukunftsfahigkeit der Automobilbranche untersttitzt.
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In Deutschland sind rund 42 Mio. Pkw (Stand 31.12.2008) zugelassen, davon rund
5 Mio. als Firmen oder Dienstwagen (12 %). Bei Neuwagenzulassungen betragt der
Anteil an Firmen- und Dienstwagen jedoch rund die Halfte aller 3 Mio. Zulassungen
(Stand 2008). Aufgrund des uberproportionalen Anteils von Firmenwagen bei den
Oberklassewagen und Gelandewagen dirfte bei einem Gesamtanteil von 12 % an der
Pkw-Flotte gut ein Viertel aller Pkw-Emissionen in Deutschland durch Firmenwagen
verursacht werden. Aufgrund der mit Dienstfahrzeugen verbundenen hohen
Verkehrsleistungen sind diese Fahrzeuge iberwiegend Dieselfahrzeuge, die zwar
weniger Kraftstoffverbrauch und damit weniger CO, emittieren, aber bekanntermal3en

erheblich fur die NO,-Uberschreitungssituationen verantwortlich sind.

Pkw-Neuzulassungen 2008 gewerblicher und privater Halter nach
CO2-Emissionen

100% -
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60% A

BEgewerblich
Oprivat
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Abb. 5: Anteil privater und gewerblicher Halter bei den Pkw-Neuzulassungen 2008,
Quelle: UBA, Febr. 2009

Von den bestehenden Regelungen der steuerlichen Behandlung von Dienstwagen nach
dem Einkommenssteuergesetz geht keine umweltorientierte oder sozial gerechte
Steuerungswirkung aus - im Gegenteil: Durch die Anwendung der Listenpreismethode
werden die Vorteile fir Angestellte u. a. um so grofRer je hoher der Anteil und der
Umfang privat gefahrener Kilometer ist. Bei privater Nutzung der Dienstwagen muss der

Nutzer monatlich im Rahmen der Einkommensteuer 1% des Listenpreises des
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Fahrzeugs bei Erstzulassung als geldwerten Vorteil versteuern. Diese niedrige
pauschale Besteuerung ist fur Unternehmen ein Anreiz, einen Teil des Gehalts an den

Arbeitnehmer in Form von Dienstwagen auszuzahlen.

Im Bericht des UBA zu ,Umweltschéadliche Subventionen in Deutschland® (Juni 2010)
wird eingeschatzt, dass ein Steuerzuwachs durch die Anhebung des geldwerten Vorteils
von 1 % auf 1,5 % des Listenpreises von jahrlich 500 Mio. € erzielbar ware. Mit dieser
Erhbhung der %-Regelung des geldwerten Vorteils sowie der Kopplung mit der
Einfuhrung einer COj-abhangigen und abgasbezogenen Komponente - wie sie in
GrolRbritannien 2002 eingefuhrt wurde - kénnte ein wirksamer Anreiz zu verbrauchs-
und emissionsarmeren Fahrzeugen gesetzt werden, ohne dass zusatzliche staatliche

Subventionen damit verbunden wéren.

Ein Vorschlag zur Neuausrichtung der Dienstwagenbesteuerung sollte sich an den

beiden Komponenten:

1. Betriebliche Nutzung von Dienstfahrzeugen

Orientierung der steuerlichen Absetzbarkeit der Anschaffungs- und Kraftstoffkosten an
der Euro-Norm und am CO,-Ausstol3 der Fahrzeuge mit einer zeitlichen Staffelung

2. Privatnutzung der Dienstfahrzeuge

Kopplung der Besteuerung des geldwerten Vorteiles der privaten Nutzung an die Euro-

Norm und die CO,-Emissionen mit einer zeitlichen Staffelung

ausrichten, ohne den prinzipiellen steuerlichen Ansatz uber das

Einkommenssteuergesetz und Unternehmenssteuergesetz zu andern.
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2. Verkehrslenkung (Verstetigung des Verkehrs, weniger Halte)

Immissionssensitive Ampelschaltung und EinbahnstraBenregelungen fir eine

griane Welle

Durch geeignete Ampelsteuerungen konnen emissionsintensive Fahrzustande
vermieden werden. Eine solche Ampelschaltung, bei der die aktuelle Immissions-
belastung bericksichtigt wird, ist im Frihjahr 2010 im nordrhein-westfalischen Hagen in
Betrieb genommen worden. Untersuchungen Uber die Auswirkungen werden in Kirze

vorliegen.

Ahnliche Ansatze werden bei einem vom BMVBS geférderten Projekt zum ,Umwelt-
orientierten Verkehrsmanagement® in Braunschweig verfolgt. Durch dynamische
MalRnahmen der Verkehrsorganisation und der Verkehrslenkung sollen die
verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastungen reduziert werden. Durch Pfortherampeln
wird die einfahrende Verkehrsmenge geregelt und mit einem anschlielenden
abgestimmten Ampelkonzept die Verstetigung des Verkehrs erreicht. Erste
Testergebnisse liegen seit Mai 2010 vor, das Projekt wird aktuell in der zweiten Phase
fortgefihrt und wird weiterhin vom BMVBS geftrdert. Das Minderungspotential liegt am

Belastungsschwerpunkt fir NOy bei ca. 10 %.

Eine ,,Grine Welle" lasst sich nur in einer Fahrtrichtung realisieren. Wenn der Verkehr in
EinbahnstralRen gefuhrt wird, kann auch die Gegenrichtung von der ,Griinen Welle*

profitieren.

Lkw-Routenkonzepte und Lkw-Navigationssysteme

Indem Lkw-Lieferverkehre aus den Innenstéadten soweit als méglich herausgehalten und
auf den Hauptrouten gefuhrt werden, werden Emissionen und Stérungen des sonstigen
Verkehrsflusses vermindert. Lkw-Fahrer sind haufig ortsfremd und benutzen

herkdmmliche Navigationssysteme, die fur den Lkw-Lieferverkehr nicht geeignet sind.
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Daher ist die verstarkte Nutzung spezieller Lkw-Navigationssysteme zu férdern. Ein
Pilotprojekt zur Lkw-Navigation im nachgeordneten Netz hat in Nordrhein-Westfalen die

IHK zu Dortmund mit den Stadten Hamm und Dortmund aufgelegt.

Grundsatzlich sollte die Verstetigung des Verkehrs allerdings nicht in jedem Fall zu einer
Verklirzung der Reisezeit fuihren, da derartig positive Anreize erfahrungsgemafd zu

einem kontraproduktiven Zuwachs an motorisiertem Individualverkehr (MIV) fihren.

Guterverkehrs-Logistik

Der aktuelle Masterplan fur Guterverkehr und Logistik /3/ sieht MalRnahmen vor, die
neben der Bewadltigung der Guterverkehrsstrome zukunftig auch mit dem Verkehr
verbundene Umweltbeeintréachtigungen einschlie3lich der NOy-Emissionen mindern
sollen. Dazu gehoren u. a.

- die Steigerung der Logistikeffizienz,

- die Einfuhrung von City-Logistik und

- die Verlagerung von Gutertransport auf Schiff und Schiene.

3. Ausbau alternativer Mobilitatskonzepte

Ausbau und Forderung des OPNV, Rad- und FuRverkehrs

Die Finanzierungsbasis des OPNV muss in Anbetracht der Notwendigkeit fiir eine
umwelt- und Kklimafreundliche, energieeffiziente Mobilitdt langfristig gesichert und
stabilisiert werden. Mit den Kirzungen der Bundeszuschisse nach dem
Entflechtungsgesetz auf jahrlich 1,33 Mrd. € bis 2013 und dem Auslaufen bis 2019
sowie den Kirzungen bei den Ausgleichsleistungen fir den Ausbildungsverkehr (nach
8 45 Personenbeforderungsgesetz) sowie der Kirzungen der Regionalisierungsmittel
um 7,4 % (2006-2009) verbunden ist ein Investitionsrickstau bei den Verkehrsunter-

nehmen, d. h. das Alter der Fahrzeuge steigt weiter an bzw. die Erneuerung der Flotte
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wird zeitlich weiter gestreckt. Einer Erhéhung der Fahrpreise zur Verbesserung der
Einnahmesituation sind enge Grenzen gesetzt, um dem Ausweichen auf den

motorisierten Individualverkehr wirkungsvoll zu begegnen.

Die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OPNV ist jedoch nur dann eine wirksame
Malinahme, wenn die Stickoxidemissionen der Busse in den kommenden Jahren

deutlich gesenkt werden (vgl. hierzu S. 16, Umstellung Busflotte).

Der Nationale Radverkehrsplan sollte fortgeschrieben und die damit verbundene
Forderung durch den Bund weiterentwickelt werden. Gleichzeitig sollte auch die

Forderung des Radverkehrs auf kommunaler Ebene fortgesetzt werden.

Mit dem zunehmenden Angebot von Elektrofahrrddern kénnen neue Nutzerkreise flr
den Radverkehr erschlossen werden, denn Fahrradfahren wird damit weniger
anstrengend. Es wird somit z. B. auch fur weniger sportliche Menschen oder fur langere
Fahrten attraktiver. Derzeit werden zwei aufeinander abgestimmte Forschungsvorhaben
(BMVBS und UBA) zu Potenzialen des Radverkehrs fir den Stadtverkehr bzw. den

Klimaschutz durchgefihrt.

Rad- und FulRverkehr sind emissionsfrei, so dass mit jedem Pkw-Kilometer, der auf
diese Verkehrstrager verlagert wird, die entsprechende NOy-Emission eingespart wird.
Mit dem Nationalen Radverkehrsplan 2002-2012 wird der Radverkehr in Deutschland
seit 2002 bundesweit gefordert, z. B. durch Einrichtung eines eigenen Titels im
Bundeshaushalt fir den Bau und Unterhalt von Radverkehrsanlagen an Bundesstral3en
in Hohe von 100 Mio. € pro Jahr (ca. 2 % der der Mittel fir Stralenbauinvestitionen)
sowie Bereitstellung von jahrlich etwa 2 Mio. € fur nichtinvestive Mal3inhahmen im Bereich

Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation und Forschung.

Rad- und FulRverkehr eignen sich besonders zum Ersatz kurzer Pkw-Fahrten bis etwa
5 km Lange, und damit etwa der Halfte aller Pkw-Fahrten. Da diese Fahrten besonders
innerorts stattfinden, tragt die Forderung des Ful3- und Radverkehr gezielt zur

Emissionsminderung im Stadtverkehr bei. Nach Berechnungen des
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Umweltbundesamtes lassen sich damit etwa 5-10 % der Stickoxidemissionen des

stadtischen Pkw-Verkehrs vermeiden.

Auch die Erhdhung des Anteils des Fullverkehrs kann zu einer Verminderung des
motorisierten Individualverkehrs fuhren. Dafir muss das Zu-Ful3-Gehen sicherer,
gesunder, angenehmer und attraktiver werden. In Hannover findet dieses Konzept
Unterstitzung in mehreren Projekten von Vereinen/Verbénden zur Mobilitdtserziehung
von Kindern und Jugendlichen/Erwachsenen, wie z. B. den Projekten ,Walking-Bus: Der
Schulbus auf FiRen* und die Férderung der VCD-Veréffentlichungen ,Ohne Auto mobil®
und ,Die Mobilitatsfibel. Weiterhin gibt es fir die Stadt Hannover den Pharus-Plan, der
von der Interessensgemeinschaft FUSS e. V. erstellt wurde. In dem Plan im Malfl3stab
1: 12000 sind Abkirzungen fur Fu3ganger farblich hinterlegt.

Die Kampagne ,Kopf an: Motor aus. Fiur Null CO, auf Kurzstrecken.* im Rahmen der
nationalen Klimaschutzinitiative tragt zur Imageférderung des Rad- und Ful3verkehrs auf

Kurzstrecken bei.

Foérderung von Produkten und Dienstleistungen geringer Transportintensitat

Die Malnahmen zur Verkehrsverflissigung und Verkehrsvermeidung liegen
Uberwiegend in der Zustandigkeit des Verkehrs- und teilweise des Wirtschaftsressorts.
Ihre Umsetzung setzt eine enge Verknupfung der Aktivitdten in den Bereichen Umwelt,
Verkehr und Wirtschaft voraus. Die Luftreinhalte-Erfahrungen der Lander zeigen, dass
allein mit den MalRnahmen, die in der Zustandigkeit des Umweltbereichs liegen, die
NO,-Belastung nicht in ausreichendem Mal3e reduziert werden kann. Wenn die
Transportintensitat von Produkten und Dienstleistungen ein wesentliches Kriterium fir
die Wirtschaft ware und individuelle Mobilitat nicht zwangslaufig Motorisierung bedeuten
wirde, ware dies nicht allein ein Gewinn fur die Luftqualitdt, auch L&rm- und
CO,-Emissionen  wirden gemindert, natitrliche Ressourcen geschont und

Abhangigkeiten vermieden.
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4. Sonstige Mallnahmen

Minderung der NOy-Emissionen von Binnenschiffen durch Forderprogramme

Wegen der langjahrigen Nutzungszeiten von Schiffsmotoren koénnten durch die
Forderung der Nachristung von NOy-Minderungseinrichtungen vergleichsweise

kurzfristig Minderungspotenziale ausgeschopft werden.

Minderung der NOyx-Emissionen von mobilen Maschinen und Geraten

Als Ansatzpunkte in diesem Bereich sind zu nennen: Zeitnahe Fortschreibung der
Abgasbegrenzungen und Vorgaben fir den Betrieb dieser Maschinen und Geréate in

belasteten Bereichen. NO»-neutrale Partikelfilter.

Luftschadstoffemissionen als Kriterium bei der Auftragsvergabe durch die

offentliche Hand

Bei Ausschreibung von Auftrdgen (Verkehrsleistungen, Bauvorhaben, etc.) bietet die
Berucksichtigung von Anforderungen an die Emissionen (NOy, Partikel, CO,, L&rm) oder
aber an das Hochstalter von Fahrzeugen bzw. Maschinen ein weiteres

Minderungspotential.

Besondere Anforderungen an Grol3baustellen

An Baustellen, insbesondere an solchen, die fir eine langere Dauer bestehen, sind

spezielle Emissionsminderungsanforderungen festzuschreiben.
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Zusatzliche Forderungen an die EU

Im Rahmen der Revision der Luftqualitats-Richtlinie in 2013 sollte geprift werden,
inwieweit eine weitere befristete Offnungsklausel fiir besonders belastete Bereiche
geschaffen werden kann (z. B. Fristverlangerung bis 2020 unter Wirdigung der im
konkreten Einzelfall ergriffenen Minderungsmafinahmen und erzielten Wirkungen,

Bertcksichtigung von Eignung und VerhaltnismaRigkeit von Minderungsmafinahmen).

Finanzielle Anreize fur Euro 6/VI-Fahrzeuge mussen verstarkt werden, um insbesondere
auch das Fahrzeug-Angebot vorzeitig deutlich zu erhdhen - diesbezigliche Aktivitaten
sollten sich angesichts des EU-weit bestehenden Handlungsbedarfs nicht nur auf die

nationale Ebene beschréanken.

Dringend erforderlich ist die Uberarbeitung der Zulassungsvorschriften fiir neue Pkw. Es

muss sichergestellt werden, dass Fahrzeuge auch unter realen Betriebsbedingungen im

Stadtbetrieb die Emissionsgrenzwerte einhalten und die Abgasminderungstechniken
unter diesen Bedingungen funktionsfahig sind. Hierfir ist ein den tatséchlichen

Bedingungen angepasster Prufzyklus notwendig.

Far Untersuchungsvorhaben, insbesondere die Vervollstandigung und
Weiterentwicklung des Handbuchs fur Emissionsfaktoren sollte die EU Finanzmittel zur
Verfugung stellen. Ferner wird angeregt, dass dieses Handbuch ktinftig europaweit fur

Modellrechnungen herangezogen wird.
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1/ Dr. Reinhold Goérgen und Udo Lambrecht ,Hohe Stickstoffdioxidbelastungen — Kénnen die
NO,-Grenzwerte im Jahr 2010 eingehalten werden?*, Immissionsschutz 1/08 und dem der
Auftrag des Umweltministeriums Baden-Wirttemberg erstellte Bericht des IFEU-Instituts
»Zukunftige Entwicklung der NO,-Emissionen des Verkehrs und deren Auswirkungen auf die
NO,-Luftbelastung in den Stéadten in Baden-Wurttemberg“(2007).

12/ ,Auswirkungen zukinftiger NOx- und NO2-Emissionen des Kfz-Verkehrs auf die hoch-
belasteten StralRen in Baden-Wirttemberg®, Bericht des IFEU-Instituts vom Februar 2010 im

Auftrag des Umweltministeriums Baden-Wirttemberg.

13/ Masterplan Guterverkehr und Logistik, Stand September 2008

14/ ,Tendenzen der NO,-Belastung im Land Brandenburg*, Bericht des Ing.biros Lohmeyer vom
Dezember 2009 im Auftrag des Umweltministeriums Brandenburg.

/5/ http:/lwww.bmvbs.de/dokumente/-,302.1092406/Artikel/dokument.htm
und

http://www.pt-elektromobilitaet.de/projekte/Hybridbusse
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Anhang 1

Bundeseinheitliche Vorgehensweise bei Notifizierungen von Gebieten mit Uberschreitungen der

Grenzwerte fur Stickstoffdioxid

Voraussetzungen einer
Fristverlangerung

Bezugsjahr der Notifizierung

Zeitpunkt der Notifizierung

Bearbeitung der Formblatter

Die Voraussetzungen einer Fristverlangerung fur NO, sind in
Art. 22 der EU-RL 2008/50/EG aufgefihrt:

- Ein Luftreinhalteplan ist erstellt, der den Anforderungen
des Anhangs XV A. entspricht.

- Informationen geman Anhang XV B. werden
bereitgestellt.

- Der Luftreinhalteplan zeigt auf, wie die Einhaltung der
Grenzwerte vor Ablauf der neuen Frist erreicht werden
soll.

- Im Zeitraum der Verlangerung darf der Grenzwert héchs-
tens um die maximale Toleranzmarge Uberschritten
werden (bei NO,-Jahresmittel also max. 60 pg/ms3).

Als Bezugsjahr soll das Jahr 2010 verwendet werden. Fir
bestimmte hoch belastete Gebiete kdnnen die Lander auch
ein friheres Basisjahr wahlen.

Die Lander Ubersenden die ausgefillten Formulare (siehe
unten) bis zum 30.06.2011 dem BMU und dem UBA. Das
BMU wird nach Zusammenfassung durch das UBA die
Notifizierungen mdglichst gebindelt an die Kommission
Ubersenden.

Der Termin 30.06.2011 ist kompatibel mit den Anforderungen
der EU-Kommission, die die Notifizierungen bis spéatestens
September 2011 erwartet (vor dem Zeitpunkt, zu dem die
Messungen und Beurteilungen der Luftqualitat fir 2010 an die
Kommission zu liefern sind).

Die Bearbeitung soll sich an der ,Interpretationshilfe fir die
Voraussetzungen einer Fristverlangerung zur Einhaltung der
PM;o-Grenzwerte bis 2011 und der Stickstoffdioxid-
Grenzwerte bis 2015" orientieren. Diese Vorgehensweise hat
sich fir die Notifizierungen fir PM;q bewdhrt und ist im
Abschnitt 3.1 der Interpretationshilfe beschrieben.

Das Formblatt 8 fur die Nachweise der Umsetzung relevanter
EU-Richtlinien wird bundesweit von BMU/UBA ausgeftllt und
den Landern zur Verfigung gestellt. Dabei sind die Angaben
zur NEC-Richtlinie 2001/81/EG von besonderer Bedeutung.

Formblatt 10 betrifft nur PM;o und braucht nicht bearbeitet zu
werden.

Weitere Hinweise zur Bearbeitung der Formblatter enthalt das
Papier ,Guidance On Preparing NO, Notification Documents*,
das im Entwurf auf dem von der Kommission durchgeflhrten
NO,-Workshop in Brussel (14. und 15. April 2010) vorgelegt
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worden ist. Allerdings ist dieser Leitfaden aus Sicht der
Ingenieurbiros geschrieben, die spater im Auftrag der
Kommission die Formblatter Uberprifen, und enthalt teilweise
sehr weitgehende Anforderungen an den Detaillierungsgrad.
Dieser Leitfaden ist nicht bindend.

Berechnung/Abschéatzung des Die  Berechnung/Abschatzung der regionalen  NO,-

regionalen NO,-Hintergundes Hintergrundbelastung im Jahr 2015 soll mdglichst realitdtsnah
erfolgen.

Behandlung von Uberschreitungs- Nach derzeitigem Kenntnisstand ist zu erwarten, dass fur eine

fallen, fur die die Voraussetzungen Reihe von Uberschreitungsfallen nicht alle Voraussetzungen

einer Fristverlangerung nicht einer Fristverlangerung nachgewiesen werden kénnen. Dies

nachgewiesen werden kénnen betrifft insbesondere Uberschreitungsfalle mit NO,-Jahres-

mittelwerten Uber 60 pg/ms3. Auch fir diese Félle sollen die
Formblatter ausgefillt und somit die eingeleiteten
Minderungsmafinahmen dokumentiert werden. Dies entspricht
einer Empfehlung des von der Kommission durchgefuhrten
NO,-Workshop in Brissel (14. und 15. April 2010) und
verbessert die deutsche Position in dem nachfolgenden
Verfahren der EU-Kommission.

Uberschreitungsfalle, die erstmals Nach Auffassung der Kommission ist eine Notifizierung von

2011 und danach auftreten ,neuen* Uberschreitungsfallen, die erstmals nach 2010
auftreten, nicht moglich. In diesen Fallen ist ein
Luftreinhalteplan aufzustellen, dessen Mafinahmen darauf
ausgerichtet sind, die Einhaltung der Grenzwerte kurzfristig zu
erreichen.

Seit Februar 2010 liegt das neue Handbuch fur Emissionsfaktoren (HBEFA 3.1) vor, dem Emissions-
faktoren fir verschiedene Fahrzeugtypen und Verkehrssituationen entnommen werden kénnen. Allerdings
wird fior die im Zuge der Luftreinhalteplanung durchzufiihrenden Modellrechnungen noch
Erganzungsbedarf gesehen. So werden insbesondere fiir Prognoserechnungen zur Ermittlung der
Wirksamkeit von Minderungsmafnahmen Faktoren fur weitere Fahrzeugtypen und Verkehrssituationen
bendtigt. Es fehlen insbesondere Emissionsfaktoren

- die Geschwindigkeitsregelungen auf HauptverkehrsstralRen abdecken,

- die spezielle StralRenflihrungen (z. B. Kreisverkehre) betreffen,

- fOr Fahrzeugtypen, die z. B. mit Partikelfilter (z. B. Euro 3-Fahrzeuge), AGR, SCR- oder SCRT-
Technik nachgerustet wurden,

- fOr Fahrzeugtypen, die mit Hybridantrieben (verschiedene Technikvarianten) ausgestattet sind sowie

- fur Fahrzeugtypen, die mit anderen als mit Otto- oder Dieselkraftstoff (z. B. LPG, CNG, E85, Bio-
kraftstoffe) betrieben werden.

Bei folgenden Emissionsfaktoren besteht Nachbesserungsbedarf:

- flr Euro 5/V-Fahrzeuge, da hier die Anzahl der Messungen als zu gering betrachtet wird (Information
aus verschiedenen Quellen),

- fur Euro 6/VI-Fahrzeuge, da keine reprasentativen Messungen existieren (Information aus ver-
schiedenen Quellen).

Zudem ist eine Neubestimmung der Emissionsfaktoren fir Aufwirbelung und Abrieb bei PM10 zwingend
erforderlich.

Hier wird Handlungsbedarf auf Bundes- und ggf. EU-Ebene gesehen.
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Anhang 2

NO,-Immissionsmessungen mit Chemilumineszenz-Geraten alterer Bauart

Im Jahr 2005 wurde die CEN-Norm DIN EN 14211, Luftqualitat - Messverfahren zur Bestimmung der
Konzentrationen von Stickstoffdioxid und Stickstoffmonoxid mit Chemilumineszenz veréffentlicht. lhre
Anwendung ist fir Messnetze im Rahmen der Luftqualitdtsiiberwachung auf Basis der EU-Richtlinie
2008/50/EG als Referenzmessverfahren verbindlich. Alle NO,-Messgerate missen entweder dem
Referenzverfahren entsprechen oder nachweislich gleichwertige (&quivalente) Messergebnisse liefern.
Diese Norm enthéalt scharfe Anforderungen fir eine Eignungsprifung von Geraten und deren Einsatz in
Messnetzen.

Es ist nach Expertenmeinung davon auszugehen, dass die Mehrheit der 2005 am Markt erhaltlichen
Geréate nicht in der Lage war, die Anforderungen dieser Norm einzuhalten. Diese altere Gerétegeneration
befindet sich zum Teil noch in den Messnetzen der Bundeslander; zumindest wurden zahlreiche
Messergebnisse der vergangenen Jahre noch mit Geraten dieser alteren Generation erzeugt. Mittlerweile
haben alle namhaften Geratehersteller nach Verdffentlichung der DIN EN 14211 neue Gerateversionen
auf dem Markt und unterzogen sie erfolgreich Eignungsprifungen auf Basis dieser Anforderungen. Die
neue Gerategeneration misst demnach entsprechend der Norm.

Ein besonderer Schwachpunkt der A&lteren Gerategeneration ist eine betrachtliche, negative
Querempfindlichkeit gegenlber Wasserdampf (Luftfeuchte), die je nach Hersteller und Bauausfuhrung
aber sehr unterschiedlich ausgepragt sein kann. Dies fuhrt zu Minderbefunden bei der NO- und NO,-
Messung (Quenching), die zusétzlich durch Verminderung des Konverterwirkungsgrads bei NO,-
Messungen verstarkt werden kdnnen. In der neuen Gerategeneration konnte diese Querempfindlichkeit
gegenuber Luftfeuchte durch den Einbau integrierter Probegastrockner weitgehend behoben werden.

Vergleichsmessungen mit befeuchteten Prifgasen zwischen der alten und neuen Gerategeneration
haben gezeigt, dass fur Gerate verschiedener Hersteller (z. B. Environment AC 31, ABI Modell 200,
Horiba APNA 360) Minderbefunde bei der NO,- und der NO,-Messung von 5 % bis Uber 10 % auftreten.
Die Minderbefunde hangen von Geratetyp und der Luftfeuchte ab. Es ist deshalb davon auszugehen,
dass mit der &lteren Geréategeneration erzeugte NO,-Messergebnisse (auch Jahresmittelwerte) um
ca. 5 % bis 10 % zu niedrig bestimmt werden.

Da die Passivsammler zur Messung von NO, mit den Ergebnissen kontinuierlicher NO,-Messungen
kalibriert werden, betreffen die Minderbefunde auch die Ergebnisse von Passivsammlermessungen
friherer Jahre.

Mdgliche Minderbefunde bei NO,-Messungen mit Geraten alterer Bauart in den Messnetzen der Lander
und des Bundes sollten deshalb bei der Interpretation von Trends der NO,-Konzentrationen Uber mehrere
Jahre und auch bei Vergleichen von Messergebnissen verschiedener Jahre unter Verwendung
unterschiedlicher Gerategenerationen in Betracht gezogen werden.

Insgesamt wird dadurch die Einhaltung der NO,-Grenzwerte der Richtlinie 2008/50/EG gegenlber
frGheren Prognosen auf der Grundlage alterer Messdaten um ca. 5 - 10 % weiter erschwert.



