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Offentliches Fachgesprich

zu dem Thema

wLuftbelastung durch Stickoxide in
Ballungsrdumen - Ursachen und
Losungsmoglichkeiten“

Selbstbefassung 18(16)SB-205
dazu Sachverstindige:

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenver-
béinde

Stellungnahme Ausschussdrucksache 18(16)527-
A (Anlage 1)

Technische Universitit Berlin (TU Berlin)
Prof. Dr. Dietmar Stephan

Umweltbundesamt (UBA)
Marion Wichmann-Fiebig
Power-Point-Prédsentation (Anlage 2)

Leibniz-Institut fiir Troposphérenforschung e. V.
(TROPOS)
Prof. Dr. Alfred Wiedensohler

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenver-
bidnde, Deutscher Stddtetag und

Umweltamt der Landeshauptstadt Diisseldorf
Stefan Ferber

Stellungnahme Ausschussdrucksache 18(16)527-B
(Anlage 3)

Power-Point-Priasentation (Anlage 4)

Vorsitzende: Meine Damen und Herren, ich eroffne
hiermit die 108. Sitzung des Ausschusses fiir Um-
welt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit. Wir
haben heute ein 6ffentliches Fachgespridch zu dem
sehr wichtigen Thema: ,,Luftbelastung durch Stick-
oxide in Ballungsrdumen — Ursachen und Lésungs-
moglichkeiten®. Das ist ein Thema, was gerade
auch in diesen Wochen die Menschen sehr, sehr
bewegt. Deshalb ist es wichtig, dass wir uns hiermit
von der Umweltseite und damit zusammenhén-
gend auch von der Gesundheitsseite befassen.

Ich begriie die Sachverstdndigen: Das ist einmal
von der Technischen Universitat Berlin, Prof. Dr.
Dietmar Stephan, vom Umweltbundesamt Marion
Wichmann-Fiebig, vom Leibniz-Institut, Prof. Dr.
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Alfred Wiedensohler und von der Bundesvereini-
gung der kommunalen Spitzenverbdnde und
gleichzeitig vom Umweltamt der Landeshauptstadt
Diisseldorf Stefan Ferber. Ansonsten begriile ich
natiirlich auch die Géste oben auf der Tribiine und
sage Thnen, dass hier fotografieren, filmen und
auch Mitschnitte nicht erlaubt sind, es sei denn,
Sie sind von der akkreditierten Presse oder haben
eine besondere Erlaubnis. Die Anhdrung wird als
Fernsehsendung iibertragen, ist live im Internet
und dann auch in der Mediathek abrufbar.

Wir sehen immer vor, dass wir ein Wortprotokoll
von der Sitzung anfertigen lassen, sodass wir die
Sitzung nachvollziehen kénnen. Hat jemand etwas
gegen das Wortprotokoll einzuwenden? Das sehe
ich nicht, dann verfahren wir so.

Zunichst werden die Sachverstdndigen ihre State-
ments vortragen. Dann gibt es Frage- und Antwort-
runden; nach der maximal zweiminiitigen Frage ei-
nes Abgeordneten folgt im Anschluss direkt die
Antwort eines Sachverstdndigen. Also bitte immer
die Fragen an einen Sachverstindigen stellen und
dann hat der oder die Sachverstdndige drei Minu-
ten Zeit fiir die Antwort.

Ich mochte noch feststellen, dass schriftliche Stel-
lungnahmen abgegeben worden sind; die sind hier
verteilt worden unter der Ausschussdrucksache
18(16)527-A und 18(16)527-B.

Vielleicht noch zum Thema selbst: Wir haben ja die
Diskussion auch im Untersuchungsausschuss, dass
wir einfach die NOy-Emissionen der Fahrzeuge
nicht herunterbekommen und damit eine dramati-
sche Belastung in den Stddten haben, da sie sehr
schwer zu minimieren sind, anders als beim Fein-
staub, wo es viele Emittenten gibt und wo man an
anderer Ebene noch etwas tun kann. Hier haben
wir — so sagen uns die Zahlen des Umweltbundes-
amtes (UBA) — 61 Prozent von den Kfz, 23 Prozent
von den Ferntransporten, 4 Prozent von der Indust-
rie und 8 Prozent von der Heizung, 4 Prozent von
Sonstigen.

Da weiB man einfach, die Hauptemissionen kom-
men von den Kfz. Interessanterweise ist es so, dass
auch durch die Diskussion, die wir schon vor gut
10 Jahren hatten, bei den Lkws die Situation ent-
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sprechend geldst werden konnte. Das heilit, die jet-
zigen Untersuchungen, die von Wissenschaftlern
des ICCT (International Council on Clean Trans-
portation) gemacht worden sind, kommen dazu,
dass selbst ein Pkw der Euro-6-Norm einen doppelt
so hohen NO,-AusstoB hat wie zum Beispiel ein
Lkw. Das heilit, wir schaffen es, bei den Lkws das
Problem zu ldsen, aber nicht bei den Pkws. Wenn
man dann sieht, dass wir nach Aussage der Wis-
senschaftler der Zeitschrift ,Nature“ damit rech-
nen miissen, dass ungefdhr 7 000 Menschen in
Deutschland vorzeitig durch diese NOx-Belastung
sterben, also doppelt so viele wie durch Unfall,
dann ist das schon ein sehr gravierendes Problem;
gerade auch fiir die Menschen, die entweder in die-
sem Bereich beruflich unterwegs sind oder an die-
sen StraBen wohnen. Von daher ist das ein sehr,
sehr wichtiger Punkt. Wenn man sich dann noch
beim Diesel anguckt, wie sich die Grenzwerte ent-
wickelt haben und wie sich der reale Ausstof3 ent-
wickelt hat, dann wird deutlich, dass man etwas
tun muss. Mittlerweile ist bei der Euro-6-Norm der
reale Wert ungefdhr 6- bis 7fach hoher als der
Grenzwert und eigentlich hat sich der reale Wert
zwischen Euro-1 und Euro-5 iiberhaupt nicht ver-
dndert, bei Euro-6 ist er jetzt leicht heruntergegan-
gen, aber wie gesagt, noch erheblich héher. Nur der
Grenzwert ist immer stetig gesunken, aber der reale
Ausstof} nicht. Deshalb muss dringend etwas getan
werden, das sieht man. Deshalb ist es gut, dass wir
Herrn Ferber dabei haben, denn das Verwaltungs-
gericht Diisseldorf hat ja mit einem Urteil im Som-
mer letzten Jahres deutlich gemacht, hier muss ge-
handelt werden, um gesundheitsschddliche Gase
zu reduzieren. Deshalb muss die Bezirksregierung
bis Oktober 2017 einen Luftreinhalteplan fiir Diis-
seldorf nochmal iiberarbeiten. Da gucken natiirlich
alle anderen Stéddte jetzt genau hin, was da passiert.
Wir sehen, dass wir auch von der Politik her eini-
ges zu tun haben, einzuschreiten, um die Gesund-
heit der Bevolkerung zu sichern.

Ich begriife nunmehr die Staatssekretdrin Frau
Schwarzeliihr-Sutter, schon dass Sie uns bei die-
sem Thema begleiten. Dann mdéchte ich direkt wei-
tergeben an den ersten Sachverstindigen Prof. Dr.
Dietmar Stephan.

Prof. Dr. Dietmar Stephan (TU Berlin): Vielen
Dank! Ich denke, ich bin hier, um eine Moglichkeit
der Reduzierung von Stickoxiden vorzustellen:
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durch die Photokatalyse, eines der wenigen Verfah-
ren mit dem man bereits entstandene Stickoxide
abbauen kann. Die Photokatalyse funktioniert so,
dass ich an einem Photokatalysator, das ist bei
Stickoxiden in der Regel Titandioxid, durch Ener-
giezufuhr — das ist hier in diesem Fall iiblicher-
weise UV-Licht, das wir zum Beispiel durch die
Sonne bekommen konnen, aber in einem Tunnel
zum Beispiel auch {iber StraBen iiber spezielle Be-
leuchtung bekommen kénnen — die Stickoxide ab-
bauen kann.

Bei den Stickoxiden ist es so: NO wird in NO; um-
gewandelt, NO, in Salpetersdure, die dann zum
Beispiel auf Oberflachen abgeschieden wird, bei-
spielsweise als Kalziumnitrat und dann irgend-
wann auch wieder durch Wasser abgewaschen
werden muss.

Im Labor funktioniert das alles sehr gut. Wir kon-
nen deutliche Abbauten messen, daraufthin wur-
den mittlerweile auch Baustoffe entwickelt, bei-
spielsweise Pflastersteine, Fassadenfarben, die in
der Lage sind, Stickoxide abzubauen.

In der Realitét ist das Ganze schwierig nachzuwei-
sen. Wenn wir nach drauBen gehen, haben wir nun
mal ganz andere Bedingungen, wir haben ein gro-
Bes Volumen. Ich wiirde sagen, wenn man sich das
mal von den Untersuchungen her anschaut, die im
AuBenraum durchgefiihrt wurden, gibt es keine
Messungen, die direkt zeigen, dass wir einen deut-
lichen Stickoxidabbau haben.

Deshalb greift man auf Modellrechnungen zuriick,
mit denen man etwas auch grofrdumig berechnen
kann. Da schweben teilweise Werte von 80 Prozent
Stickoxidabbauten — wobei das dann Zentimeter
iiber einer Strale gerechnet ist. Wenn man sich das
ganze Mal etwas serioser anschaut, Héhe 2 m, auch
unter idealen Bedingungen, so kommt man seri6-
serweise niemals in einen zweistelligen Bereich.
Das Maximale kann so im Bereich 5 bis 7 Prozent
liegen, wenn alles ideal ist. Das bedeutet aber auch,
wir kénnen das nur zu Tageslichtszenarien ma-
chen. In der Nacht wird nichts abgebaut, sodass
wenn wir dann diese idealen Werte auch mal run-
terrechnen, liegen wir eher im Bereich 1, 2 oder
3 Prozent. Das sind nun mal diese Einschrankun-
gen. Der Traum, dass wir wirklich im zweistelligen
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Prozentbereich Stickoxide abbauen kénnen, ist da-
mit auch nicht gegeben. Es gibt eben keine GroB-
projekte, die wirklich zeigen, dass es grofirdumig
funktioniert, das fehlt noch. Das Potential ist da,
aber ich denke mal, da ist noch ein Weg zu be-
schreiten.

Marion Wichmann-Fiebig (UBA): Vielen Dank! Ich
mochte Thnen ein wenig die Ursachen, die Situa-
tion der NO.-Belastung und dann zum Schluss
auch Losungsmaéglichkeiten darstellen [siehe auch
Power-Point-Prdsentation Anlage 2].

Hier zunachst erstmal der Vergleich innerhalb der
EU. Wir sind in Deutschland wie so hdufig an der
Spitze, wenn Sie auf die rechte Grafik gucken, al-
lerdings hier im Negativen. Wir haben an den ,,ver-
kehrsnahen* Stationen prozentual betrachtet deut-
lich den hochsten Anteil an NO,-Grenzwertiiber-
schreitungen in der AuBenluft — zurlickzufiihren
auf den hohen Dieselanteil, auf den vergleichs-
weise hohen Dieselanteil. Andere Staaten liegen
niedriger. Die Niederlande haben im ,stddtischen
Hintergrund“ sehr hohe Werte wegen des
Schiffverkehrs. Es gibt andere Ursachen. Aber
selbst Staaten wie Frankreich, die wesentliche
MaBnahmen zur Verringerung der NO,-Konzentra-
tion des Dieselanteils ergreifen, liegen prozentual
wesentlich unter der Belastung in Deutschland.

Hier ist nochmal aufgezeigt der zeitliche Verlauf
der Belastung an den Stationen jetzt hier nur in
Deutschland, NO, von 2000 bis 2015. Die rote
Kurve ist die, die die StraBenstationen zeigt. Sie se-
hen einen deutlichen Unterschied der Konzentrati-
onen zum stddtischen Hintergrund. Selbst im Mit-
tel liegen wir iiber dem Grenzwert von 40 pg, der
bereits 1999 verabschiedet wurde und seit 2010
eingehalten werden sollte — Jahresmittelgrenzwert;
zu unterscheiden von dem Tagesbezug, den wir
beim Feinstaub haben, das ist bei den MaBnahmen
zu beachten. Sie sehen einen leichten Riickgang in
letzter Zeit, aber an vielen Stationen eben noch
deutliche Uberschreitungen. Selbst im Mittel im-
mer noch eine Uberschreitung. Das ist die Situa-
tion, vor der wir stehen.

Wenn wir uns die Emissionen angucken — hier ab
1990 dargestellt — sehen wir im Verkehrsbereich,
diesen sehen Sie in blau, schon einen deutlichen
Riickgang. Das ist das, was wir berechnen, nach
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besten Wissen und Gewissen, Handbuch fiir Emis-
sionsfaktoren (,,Handbuch fiir Emissionsfaktoren
des Straffenverkehrs (HBEFA)“). Ich bin {iberzeugt,
dass wir hier immer noch zu optimistisch sind bei
unseren Annahmen; dass die Realemissionen noch
deutlich hoher liegen. Denn ansonsten miissten wir
den Riickgang, den wir hier in den blauen Balken
sehen, in den Konzentrationen im StraBenbereich
wiederfinden.

Untersuchungen zeigen ja eben auch... — das fiihrt
mich dann schon direkt zur ndchsten Folie, diese
werden Sie alle schon gesehen haben — die ICCT-
Untersuchungen zeigen eben auch, dass die Real-
emissionen und die zuldssigen Emissionen im NOx
immer weiter auseinanderklaffen, die Schere geht
auseinander. Das Problem ist groBer geworden und
wie gesagt, ich denke, wir im Umweltbundesamt
haben das Ganze zu optimistisch eingeschatzt.

Wir haben jetzt mal in die Zukunft geguckt, das
sind die Zahlen, die Sie in dem Kasten rechts auf
dieser Folie sehen, von 2010 bis 2030 exemplarisch
fur die Landshuter Allee. Bis 2025 dirfen wir,
wenn der Euro-6c jetzt wirklich im Verkehr reinge-
faced wird, eine 50prozentige Abnahme erwarten.
Das ist noch zu wenig, damit wéren wir immer
noch oberhalb des Grenzwertes. Es geht zu lang-
sam.

Das sind die Schlussfolgerungen hinsichtlich der
Minderungsoptionen: Als erstes, das wird Thnen
nicht neu sein, Typenzulassung an Realemissionen
koppeln — das ist essentiell; den Dieselanteil im
Flottenmix reduzieren; eine Moglichkeit wire, die
Mineral6lsteuer anzugleichen; eine Umweltzone
mit Blauer Plakette ist aus Sicht des Umweltbun-
desamtes durchaus vielversprechend. Sie wiirde
eine ganzjdhrige Bevorzugung emissionsarmer Die-
sel-Pkw ermoglichen, eine einheitliche Kennzeich-
nung innerhalb Deutschlands eben auch ermdogli-
chen, der Emissionswert sollte aus unserer Sicht an
den Euro-6c gekoppelt sein. Das reicht aber noch
nicht — das hatte ich Thnen vorher schon gezeigt —
an den hochbelasteten Standorten.

Die zusétzlichen optionalen und standortabhéngi-
gen MafBinahmen, die schenke ich mir jetzt aus Zeit-
griinden. Die iiberlasse ich dann auch gerne Herrn
Ferber. Ich glaube, das ist dann das, was auf der lo-
kalen Ebene stattfinden soll. Dahinter gibt es noch
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zwei Bonusfolien, die schenke ich mir jetzt auch.
Vielen Dank!

Vorsitzende: Ja, das miissen Sie auch aus Zeitgriin-
den. Das ist etwas, was wir nach dieser Sitzung ver-
teilen konnten. Dann kann man sich die Folien, die
nicht gezeigt worden sind, nochmal anschauen.
Danke soweit! Dann kommen wir zu Prof. Dr. Alf-
red Wiedensohler.

Prof. Dr. Alfred Wiedensohler (Leibniz-Institut fiir
Troposphérenforschung e. V.): Guten Morgen! Ich
komme von einer ganz anderen Seite. Wir begleiten
als Institut seit fast sieben Jahren die Umweltzone
in Leipzig beziiglich Feinstaub und NOy. Die Aus-
sage ist ganz klar: Das Inkrement an der Strafle hat
sich seit 2010 nicht verdndert. Also als im Prinzip
von Euro 3 hart auf Euro 4 umgeschwenkt wurde,
hat sich nichts gedndert. Ich kann nur wiederholen,
was Sie eben gesagt haben, Frau Hohn: Die Real-
emissionen sind bis zu Faktor 5 hoher, als die
Grenzwerte erlauben. Das heiBt also, die Realemis-
sionen sind nicht an die Emissionsgrenzwerte an-
gepasst, was zu einer Problematik fiihrt insgesamt.
Durch diesen hohen Dieselanteil bei uns in der
Flotte, auch durch die geringere Mineraldlsteuer
fur Diesel, haben wir eben tiber 25, 30 Prozent Die-
selfahrzeuge. Das ist nicht einfach herunterzube-
kommen, weil die Hauptflotte immer noch bei Euro
5 ist. Ich selbst war in die Einfiihrung der Umwelt-
zone in Leipzig involviert, auch mit der IHK. Das
war ja das ,Kleingallien“, in Leipzig, wegen Fein-
staub. Es gab sehr groBe Probleme, die Umweltzone
iiberhaupt einzufiihren, weil es eben 6konomisch
groBe Kosten erzeugt, diese Fahrzeuge umzustel-
len. Es gibt wenige Fahrzeuge im Euro-6. Aber mit
dem Euro-6 werden wir den Emissionsgrenzwert
auch nicht schaffen.

Das heilt also, wir miissen andere Losungsmag-
lichkeiten finden. Frau Wichmann-Fiebig hat ja
schon angedeutet, wir konnen es momentan nicht
l6sen, auller wir wiirden jetzt einen kompletten
Schnitt machen; keine Dieselfahrzeuge in die Stadt
lassen. Das wiére aber ein sehr starker Einschnitt,
auch fir die mittelstandischen Unternehmen, aber
auch fiir die Leute, die die Autos gekauft haben;
praktisch ein Wertverlust. Das heilit, wir miissen
mittelfristig denken, Euro-6¢, neuer Zyklus und
hoffen, dass die Fahrzeughersteller wirklich dann
auch mit den Realemissionen herunterkommen.

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
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Mineral6lsteuer raufsetzen: Ich bin ja selber Diesel-
fahrzeugfahrer... das finde ich trotzdem die rich-
tige Mafinahme, um jetzt schon den Anteil der Die-
selfahrzeuge an der Fahrzeugflotte zu reduzieren.
Das sehe ich als eine realistische Moglichkeit. Dan-
keschon!

Vorsitzende: Vielen Dank! Dann kommen wir jetzt
zum Sachverstdndigen Stefan Ferber. Sie sind zum
einen als Sachverstdndiger eingeladen, aber zum
zweiten auch als Vertreter der Bundesvereinigung
der kommunalen Spitzenverbénde. Deshalb werde
ich bei Thnen etwas groBziigiger mit der Redezeit
sein, weil Sie sozusagen zwei Seiten hier zu bedie-
nen haben. Bitteschén Herr Ferber!

Stefan Ferber (Bundesvereinigung kommunaler
Spitzenverbdnde/Umweltamt der Landeshaupt-
stadt Diisseldorf): Herzlichen Dank! Frau Vorsit-
zende, meine sehr verehrten Damen und Herren,
ich beginne mit dem Thema Umweltamt Diissel-
dorf. Wir hatten eine Studie gemacht, die ich Thnen
im Vorfeld auch iiber die Verwaltung zugeschickt
hatte [siehe auch Power-Point-Prisentation An-
Iage 4]. Das gehen wir ganz schnell durch. Es ging
also um Szenarien: Wie breiten sich Schadstoffe
aus? Wir haben das an der Diisseldorfer Cornelius-
straBBe getestet, welche die hochstbelastete Strafle
in Diisseldorf ist, mit deutlichen Uberschreitungen
bei NO,. Wir haben also nach dem Handbuch fiir
Emissionsfaktoren durch einen sachverstindigen
Gutachter Ausbreitungsberechnungen gemacht,
um dem nédher zu kommen: Wie kommt denn ei-
gentlich der hohe Messwert an der Messstelle zu-
stande? Das gehen wir jetzt ganz, ganz schnell
durch. Zunichst mal wichtig ist: Es ist ein Thema
der Strallenschluchten. Das konnen Sie hier sehr
schon sehen. Dort, wo es als Abgas rauskommt,
ndmlich direkt auf der Fahrspur, dort sind beson-
ders hohe Konzentrationen. An der Seitenstralie
und in den Innenhé6fen haben wir dieselben Hin-
tergrundbelastungen wie im stddtischen Hinter-
grund. Also es ist eine sehr starke Sache der Stra-
Benschluchten und das héngt natiirlich auch mit
der Topographie einer Stralle zusammen, kleine
Kreuzungen, hohe Bebauungen.

Wir haben an einem Tag dann einmal alle Kfz auf-
genommen, das waren rund 50 000 Kfz. Das ist die
Verteilung, Sie sehen hier etwa gleiche Anteile
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Benzin- und Diesel-Pkw. Wir haben nur relativ we-
nig schwere Nutzfahrzeuge. Wir haben schon vor
Jahren auf der Corneliusstralle ein Lkw-Durchfahrt-
verbot erlassen.

Das ist jetzt vielleicht die interessante Folie, die
zeigt... Sie haben eben gesehen, das ist die Vertei-
lung zahlenméBig, der Fahrten. Und dies sind nach
diesem Handbuch ausgerechnet die Emissionsbei-
trige der unterschiedlichen Schadstoffklassen. Da
fallt auf, dass der Euro-5-Diesel-Pkw, der im Au-
gust 2015 noch als Neufahrzeug verkauft wurde,
tatsdchlich ein Drittel der verkehrsbedingten Emis-
sionen ausmacht, was NOy angeht. Auch die Lini-
enbusse tragen natiirlich dazu bei.

Hier haben wir das nochmal nach verschiedenen
Fahrzeugtypen aufgeschlossen. Etwa 57 Prozent
der Emissionsbelastung kommen tatsdchlich vom
Diesel-Pkw, im Vergleich — es sind nur knapp 14
Prozent der Benziner. Wir haben dann bei den Li-
nienbussen noch ein Optimierungspotential von
etwa 14 Prozent.

Wir haben dann Szenarien berechnen lassen, ganz
links ist der Bestand. Ich m&chte aufgrund der Zeit
dann nur auf den letzten blauen Balken eingehen,
der unterstellt, es gibt eine Flottenerneuerung, der
unterstellt, die Fahrzeuge werden umgertiistet und
der einfach als theoretisches Szenario eine Rege-
lung der Blauen Plakette unterstellt. Das heift,
Euro-6 wiére drin. Bei den Benzinern alles besser
als Euro-4. Da hat der Gutachter nach diesem
Handbuch ausgerechnet — das widerspricht sich
ein wenig mit Threr Aussage —, dann konnten wir
tatsdchlich tiber einen Zeitraum von etwa 5 Jahren
diese Anforderung einhalten.

Wir haben aber noch radikaler gedacht, einfach als
eine Uberlegung, rein rechnerisch dargestellt: Wie
wire es denn, wenn wir die Pkw-Fahrten reduzie-
ren miissten? Das sind also extreme Werte — wir
muissten also, wenn wir Lieferverkehr, Lkw und Li-
nienbusse unverdndert lassen, miissten wir prak-
tisch den Pkw-Verkehr um 88 Prozent reduzieren.
Brauchen wir nattirlich iiberhaupt nicht dartiber zu
reden. Es macht nur den groBen Handlungszwang
und die Bredouille deutlich, in der wir sind.

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
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Ganz kurz mochte ich jetzt in meiner Eigenschaft
als Vertreter der Bundesvereinigung der kommuna-
len Spitzenverbdnde etwas sagen, wir hatten Thnen
ja unser Positionspapier im Vorfeld zugeschickt.
Uns ist ganz wichtig, zu sagen, dass die Stéddte viel
tun und auch viel getan haben, um die Luftqualitét
zu verbessern. Wir haben viel gemacht — von der
Férderung des OPNV, Radverkehr, die Fahrzeug-
flotten der Stddte. Wir kommen aber an die Gren-
zen unserer Bemithungen, das muss man ganz klar
so konstatieren. Das sind letztendlich auch Rah-
menbedingungen, die die Stddte nicht gesetzt ha-
ben, mit der sie jetzt aber ganz hart konfrontiert
werden. Da haben wir natiirlich auch driiber ge-
sprochen, dass wir jetzt eine Euro-6-Norm brau-
chen, die ihrem Namen auch wirklich gerecht
wird. Sie hatten es schon angesprochen, Realemis-
sionen miissen nicht nur auf dem Rollenpriifstand
erlebbar sein; wir brauchen natiirlich auch eine an-
dere Besteuerung dieser Thematik. Damit habe ich
jetzt versucht, einigermalen in der Zeit zu bleiben.

Vorsitzende: Herzlichen Dank, Herr Ferber. Damit
kommen wir direkt in die erste Fragerunde. Ich
habe schon die ersten Wortmeldungen vorliegen,
deshalb gebe ich direkt Abgeordneten Moring das
Wort.

Abg. Karsten Moring (CDU/CSU): Ich habe zu-
nédchst Fragen an Herrn Prof. Stephan. Sie haben
uns deutlich gemacht, die Photokatalyse wirkt im
Labor und hat in der Realitdt aber schlechtere
Werte. Jetzt wissen wir, dass die Verteilung der
Emissionen iiber den Tagesgang — wenn ich jetzt
mal von den 40 pg absehe, sondern von den Spit-
zenbelastungen ausgehe — tatsdchlich morgens und
abends im Berufsverkehr anfallen, also in der Regel
zu Tageszeiten. Ich habe dem Vortrag von Herrn
Ferber entnommen, dass eine wesentliche Rolle
schon die Frage der Bebauung spielt. Das was wir
wissen, was bisher in dem Bereich photokatalyti-
sche Experimente in der Realitdt gemacht worden
ist, das ist hdufig ohne Riicksicht auf die konkrete
Situation gewesen, das ist deswegen auch nicht so
aussagekriftig.

Was wiirden Sie sagen, wo ist eine nennenswerte
Moglichkeit gegeben, mit einer photokatalytischen
Methode wenigstens in bestimmten hochbelasteten
StraBen die Werte deutlich zu reduzieren? Wire
das in besonderen StraBenschluchten eher der Fall
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oder mehr in Freifldchen, sprich in besser durch-
liifteten” Wo wiirden Sie dort einen Ansatz sehen?
Oder wiirden Sie nach den bisherigen Ergebnissen
sagen, es lohnt sich gar nicht, es weiterzuverfol-
gen? Was brauchen wir da fiir zusétzliche Erkennt-
nisse?

Prof. Dr. Dietmar Stephan (TU Berlin): Ihre Frage
geht genau in die richtige Richtung. Die Photokata-
lyse miissen wir da einsetzen, wo sie wirkungsvoll
ist. Das bedeutet zum Beispiel, da wo wir nicht zu
starke Windbewegungen haben. Denn Knackpunkt
ist, die Schadstoffe miissen an den Photokatalysa-
tor. Wenn sie nicht dahin gehen, weil der Wind sie
bereits wegtrdgt, bevor sie beispielsweise auf die
StraBenoberfliche kommen, kann die Photokata-
lyse nicht wirken. Das heilt Auswahl beispiels-
weise durch Modellierungen: Wo habe ich durch
die Bebauung nicht zu starken Windstrom? Wo ist
die Sonneneinstrahlung gro? Und wo sind auch
die Konzentrationen hoch? Ich brauche in einem
Hinterhof nichts abbauen, die prozentualen Ge-
halte sind nicht groBer, aber die absoluten Abbau-
mengen sind gering. Deshalb da, wo wirklich die
Spots sind, wo hohe Stickoxidkonzentrationen
sind, wo aber auch der Wind quasi nicht die Pho-
tokatalyse kaputt macht, indem er die Schadstoffe
wegtrdgt, bevor sie am Katalysator abgebaut wer-
den konnen. Da glaube ich, kann man auch durch-
aus in den Bereich hineingehen, selektiv in be-
stimmten Bereichen zu bestimmten Tageszeiten
fiinf Prozent zu erreichen, was nicht im Mittel sein
wird, aber zu Zeiten, in denen wir eben sehr starke
Belastungen haben.

Abg. Ulli Nissen (SPD): Es war gerade am Wochen-
ende in der FAZ am Sonntag nochmal unter dem
Titel ,Der Staub von Stuttgart erwédhnt worden,
dass Medizinstatistiker 2016 errechnet haben, dass
wegen Feinstaubemissionen in Deutschland
73 000 Menschen vor der geschitzten Lebenser-
wartung sterben, durch Stickoxidbelastung etwa
10 000, durch Ozon etwa 2 500. Das macht uns ein-
fach wirklich noch einmal drastisch deutlich, dra-
matisch deutlich, dass wir handeln miissen. Pho-
tokatalyse ist etwas Schones, aber das schonste
wiére, wenn wir den Verkehr insgesamt vermeiden
wiirden. Hier war auch in der FAZ so schon ge-
schrieben, das andere Problem in Stuttgart war die
schlechte Qualitit des 6ffentlichen Nahverkehrs —

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

zu unpiinktlich, zu teuer, zu unmodern, mit gerin-
gen Kapazititen. Ich erlebe das in Frankfurt, wenn
ich in die Stadt fahren will, kostet der OPNV mich
hin und zurtick 5,80 EUR. Wenn ich in das Park-
haus fahre, kostet mich die Stunde 2,00 EUR und
ich bin meistens unter 1 Stunde. Also diese Aus-
wabhl ist natiirlich auch brutal, wenn sich die Leute
da iiberlegen, wie sie es machen. Ich fahre mit mei-
nem Elektroauto bzw. mit meinem Elektroroller in
die Stadt, von daher bin ich da nicht das Problem.
Aber wie reagieren andere Leute? Deshalb ist das
Entscheidende Verkehrsvermeidung. Deshalb be-
griile ich das Projekt vom BMUB ,,Wohnen leitet
Mobilitdt“ — wie kriegen wir das zusammen, dass
die Menschen eher auf den o6ffentlichen Nahver-
kehr umsteigen?

Ich habe eine Frage an Herrn Ferber. Fiir uns ist na-
tlirlich entscheidend: Was fiir Handlungsmdoglich-
keiten haben wir, um schnellstméglich Ergebnisse
zu sehen? Ich mdchte Herrn Ferber fragen, was er
aus kommunaler Sicht, als Vertreter einer Stadt,
die handeln muss, von Dieselverboten auf stralfen-
rechtlicher Grundlage halt?

Stefan Ferber (Bundesvereinigung kommunaler
Spitzenverbdnde und Umweltamt der Landes-
hauptstadt Diisseldorf): Ja, das war ja das Thema,
was die Deutsche Umwelthilfe in das Verfahren
eingebracht hat. Ich halte aus Vollzugssicht iiber-
haupt nichts davon, ich kann das auch kurz be-
griinden. Das Problem, das ist ja dieses Zei-
chen 252, praktisch ein Einfahrverbot und dann
steht darunter Diesel. Dann muss man natiirlich
noch regeln: Welche Diesel diirfen denn vielleicht
doch noch hineinfahren? Erstmal gibt es das Prob-
lem: Wir miissten ja konsequenter Weise einen
Schilderwald um die gesamten Zonen einer Innen-
stadt machen. Es macht ja keinen Sinn, das auf der
Corneliusstrale zu machen und dann sucht der
Verkehr sich einen anderen Weg und dann haben
wir auf der Nachbarstrale die héheren Werte. Es ist
aus meiner Sicht vom Vollzug her kaum mdglich,
das umzusetzen. Sie konnen ja einem Auto auch
nicht ansehen, hat es jetzt einen Dieselantrieb oder
hat es einen Benzinantrieb. Sie miissten sich ja
dann den Fahrzeugbrief anschauen. Es fehlt eine
Etikettierung. Wie machen wir das mit den ganzen
Sonderregelungen — fiir Handwerker, fiir Feuer-
wehren? Es gibt doch einen grofen Bedarf, wir
miissen ja Mobilitdt irgendwie ermdoglichen. Da
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finde ich diese straBenrechtliche Variante — wir
sind jetzt alle gespannt, was Leipzig dazu sagt — aus
Vollzugssicht nicht tauglich.

Abg. Birgit Menz (DIE LINKE.): Dass wir iiber diese
Umweltzone und auch {iber die Plaketten nichts er-
reichen —nicht in dem MaDBe, wie es notig ist —, das
haben wir bei den vorhergehenden Versuchen auch
schon mitbekommen. Im Endeffekt ist es immer der
Endverbraucher, der dann der Leidtragende ist. Fiir
den gibt es kaum Ausgleichsmdglichkeiten. Das ist
ein riesiges Problem bei der ganzen Sache. Trotz-
dem ist es wichtig, dass wir so schnell wie méglich
daran kommen. Ich sehe eine Losungsmoglichkeit
—und da haben auch Leute aus den Verkehrsunter-
nehmen entsprechende Vorschldge gemacht, das
ist dann natiirlich auch immer eine Frage wie die
Kosten kompensiert werden —, dass man Busse auf
E-Busse umstellt; auch die Autoflotte in der Rich-
tung umstellt, allerdings bei gleichzeitiger Redu-
zierung des Individualverkehrs. Nur die reine Um-
stellung an sich bringt es nicht, demzufolge muss
man eben den 6ffentlichen Nahverkehr besser aus-
bauen. Das sind so Sachen, die natiirlich auch eine
gewisse Zeit in Anspruch nehmen. Das ist das
Problem.

Meine Frage an Herrn Prof. Wiedensohler: Wie
kommen wir in kiirzester Zeit und insbesondere in
den Ballungsrdumen, wo sich ja die extremen
Werte darstellen, zu einer Losung? Gibt es dazu
Vorstellungen?

Prof. Dr. Alfred Wiedensohler (Leibniz-Institut fiir
Troposphérenforschung e. V.): Ich tue mich schwer
mit einer schnellen Losung. Eine Sperrung der
Stadt fiir Dieselfahrzeuge — theoretisch ja, ist aber
schwer kontrollierbar, wie jetzt auch schon die
Umweltzonen nicht kontrollierbar sind. Insofern
halte ich eine schnelle Losung eigentlich gar nicht
fiir machbar. Ich hatte ja schon gesagt, wir haben
immer noch das Problem, die mittelstindischen
Betriebe, die Kleinunternehmen, die alle die leich-
ten Dieselfahrzeuge haben, und auch die Leute, die
einen Wertverlust eines Euro-5-Fahrzeuges haben
— ich wiirde das nicht auber Acht lassen, auch
wenn wir hier von Grenzwerten reden. Wir miissen
da eine Balance finden. Deshalb halte ich nur eine
mittelfristige Losung fiir machbar. Ich personlich
halte es fiir machbar — aus Abwégungsgriinden.

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Abg. Peter Meiwald (BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN):
Ich wollte nochmal Herrn Ferber fragen. Es gibt ja
unterschiedliche Mafinahmen, die auch von der
Regierungsseite immer wieder reingebracht wer-
den, was man alles schon tun kann: Umweltzonen,
Routenkonzepte fiir Lkw, Flottenerneuerung der
stddtischen Tochterunternehmen, attraktive Aus-
gestaltung OPNV, Radverkehr. Das sind ja aber aus
meiner Sicht alles Dinge, die eher langfristig wir-
ken. Sie haben es ja gerade in der Antwort an Frau
Nissen auch schon gesagt, einfach ein Einfahrtver-
bot fiir Dieselfahrzeuge wird auch nicht die Losung
sein, weil es einfach nicht vollziehbar ist.

Halten Sie denn mit einer Blauen Plakette relativ
kurzfristig schon Erfolge fiir machbar? In welchem
Zeitrahmen wiirden wir uns dann bewegen?

Stefan Ferber (Bundesvereinigung kommunaler
Spitzenverbdnde und Umweltamt der Landes-
hauptstadt Diisseldorf): Das Problem ist in der Tat,
dass die Maflnahmen, die alle sinnvoll sind wie
vernetztere Verkehre, Umstellung auf OPNV — was
aus meiner Sicht ein ganz wichtiger erster Schritt
ist, da haben wir auf jeden Fall schon mal einen
Beitrag zu geleistet, ich hatte ja dargestellt, das sind
etwa 15 Prozent, die wir dann in einem Beitrag
auch fiir die NO,-Senkung beibringen — ...das Prob-
lem ist, dass diese MaBnahmen, die vielfdltigen
MabBnahmen, alle wichtig sind, aber dass die natiir-
lich das Problem haben: Wann schlagen sie sich
wirklich konkret an der Messstelle nieder? Ich mag
jetzt nicht dariiber urteilen, inwieweit eine Blaue
Plakette jetzt politisch aus Threr Sicht... oder was
iiberwiegt. Was ich dazu halt sagen kann: Da es
eine MalBnahme ist, die an der Quelle ansetzt, ist
sie grundsitzlich geeignet. Wobei wir in der Tat
das Fragezeichen haben mit Euro-6, das ist ja eben
angekommen.

Aus meiner Sicht ganz wichtig: Man muss die um-
weltgerechte Mobilitdt auf allen Ebenen stdrken.
Das hat natiirlich auch damit zu tun, die Kommu-
nen in dieser unglaublich schwierigen Situation zu
unterstiitzen durch maBgeschneiderte Forderung,
durch Attraktivierung von OPNV, durch mehr An-
strengungen der Arbeitgeber, Job-Tickets... Das
muss ein ganz breites Thema sein.

Vorsitzende: Dann gehen wir direkt in die néchste
Runde.
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Abg. Karsten Moring (CDU/CSU): Ich habe eine
Frage an das UBA, Frau Wichmann-Fiebig; eigent-
lich eine ganze Reihe von Fragen, ich muss mal gu-
cken, wie ich die am besten beschranke.

Wir haben ja das Problem, dass wir bei den Mess-
stellen eine Punktbelastung messen. Rechnerisch
kénnen wir das dann verrechnen mit anderen Stra-
Ben, mit anderen Flachen. Erster Punkt: Was wis-
sen wir iiber die Herkunft artspezifisch oder rdum-
lich, iiber die Hintergrundbelastung und welche
Moglichkeiten gdbe es, dort anzusetzen? Das ist
jetzt ein bisschen sehr allgemein gefragt, aber letzt-
endlich geht es mir darum, auch Schlussfolgerun-
gen zu ziehen fiir die Moglichkeiten der Stadt. Bei-
spielsweise die Frage: Wieweit fiihrt eine Verlage-
rung der Verkehre in der Stadt zu einer gleichmai-
Bigeren Belastung, dann aber zu einer Unterschrei-
tung von Schwellenwerten? Wir haben ja eine
ganze Reihe von Messpunkten, da liegen die Jah-
resmittelwerte zwar iiber 40 pg, aber sie liegen
nicht bei 60. Sondern sie liegen dann bei 42, 44, 47
oder so etwas. Wenn das zur Folge hitte, dass wir
in diesem Bereich durch Verkehrsverlagerung
oder/und Minderung der Hintergrundbelastung ein
paar Schritte weiterkdmen, hétten wir das Problem
insgesamt massiv eingegrenzt. Dass wir damit
keine Losung haben, ist klar. Aber mit Fahrverbo-
ten in der Stadt verlagern wir ja auch nur die Be-
lastungen in andere Bereiche.

Dann komme ich zu meiner zweiten Frage. Ich
habe die Befiirchtung, dass alle Mallnahmen wie
Fahrverbote, die kurzfristig wirken, letztendlich
nicht sehr zielgenau sind. Denn eigentlich miisste
unser Ansatz doch sein, durch Umriistung — mit
oder ohne offentliche Finanzierungshilfe — den
Verkehr, der sich primaér in der Stadt abspielt, mog-
lichst schnell zu entlasten und zwar nicht mittel-
fristig, sondern schnell. Das geht dann auch nur
mit Umbau. Deswegen mochte ich ganz gezielt mal
fragen in diesem Zusammenhang: Umriistung auf
Gas, nicht auf Elektrobusse, weil das noch ldnger
dauert und nochmal deutlich teuer ist. Gas ist eine
Losung, die deutliche Stickoxidminderungen
bringt fiir Taxen, fiir Lieferverkehre, fiir den OPNV
im Bereich Bus, wobei die Stdrkung des OPNV
auch nur im Busbereich kurzfristig einigermallen
schnell geht.

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Das sind die beiden Fragenkomplexe, die ich jetzt
mal bei Thnen abladen mdchte.

Vorsitzende: Herr Moring, ich mdchte Sie nochmal
darauf hinweisen, dass die Regelung ist — bei jeder
Runde nur eine Frage. Sonst fiihrt das automatisch
dazu, dass die Sachverstdndigen nicht mit drei Mi-
nuten auskommen...

Abg. Karsten Moring (CDU/CSU): Dann ziehe ich
eine zuruck und tuiberlasse es Thnen, welche Sie zu-

erst beantworten; die andere spielt in der ndchsten
Runde.

Marion Wichmann-Fiebig (UBA): Ich mache es
jetzt der Reihe nach.

Die Hintergrundbelastung liegt klassischerweise
ungefdhr bei 25 pg/ms3 in Stddten. Wenn wir da ran-
wollen, miissten wir andere Quellen wie Kraft-
werke — iiberall wo etwas verbrannt wird — redu-
zieren und konnten systematisch senken. Ich
glaube, Thr Hauptanliegen war aber die gleichméDBi-
gere Verteilung. Das ist aus gesundheitlicher Sicht
nicht wirklich sinnvoll. Denn diese 40 pg sind
zwar ein Grenzwert, den auch die WHO unterstiitzt
— da diirfen Sie jetzt ins Bonusmaterial gucken,
wenn Sie mogen — aber er ist kein sogenanntes no-
effects-level. Das heilt, man kann nicht sagen, dass
unterhalb dieser 40 pg wirklich nichts mehr pas-
siert. Also wir sollten in der Tat im Sinne des Ge-
sundheitsschutzes darauf hinwirken, dass nicht
nur der Grenzwert eingehalten wird, sondern dass
— das schreibt im Ubrigen auch die EU-Richtlinie
vor —, sich nicht an anderen Orten die Belastung
erhoht; auch wenn sie noch unter dem Grenzwert
liegt, sie sich trotzdem nicht erhoht. Das ist in ir-
gendeiner Form sicherlich machbar, aber von der
Zielstellung her nicht sinnvoll.

Vorsitzende: In der ndchsten Runde wird Herr Mo-
ring sicher die zweite Frage stellen. Jetzt kommen
wir zu Frau Lotze.

Abg. Hiltrud Lotze (SPD): Meine Frage richtet sich
an Herrn Ferber. Ich habe als Kommunalpolitikerin
2004 an der Aalborg+10-Konferenz teilgenommen.
Da ging es auch um das Ziel ,,Verbesserte Mobilitit,
weniger Verkehr“. Wenn ich mich richtig erinnere,
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gab es damals mindestens eine schwedische Kom-
mune, die ein Modell vorgestellt hat, dass Liefer-
verkehr nicht in die Stddte fihrt, sondern dass am
Stadtrand umgeladen wird. Das ist ein bisschen
aufwendig, umgeladen wird zum Beispiel auf e-
carrier.

Ich wiirde gerne wissen, ob in der Bundesvereini-
gung der kommunalen Spitzenverbdnde so ein Mo-
dell irgendwann vielleicht schon einmal diskutiert
worden ist? Und ob Sie das zumindest fiir einige
Stddte von einer bestimmten GroBenordnung fiir
eine mogliche Alternative halten, die Belastung in
den Innenstddten zu reduzieren?

Stefan Ferber (Bundesvereinigung kommunaler
Spitzenverbinde und Umweltamt der Landes-
hauptstadt Diisseldorf): Ja, solche Projekte gibt es
bereits in vielen Stddten. Die Projekte sind also so
ausgestaltet, dass es solche Logistik-Hubs gibt, wo
praktisch dann als Umschlagstandort innenstadt-
nah die letzte Meile des Verkehrs und der Auslie-
ferung dann iber Elektrofahrzeuge passiert. Das ist
im Autbau. Das hingt ein bisschen mit dem schlep-
penden Autfbau von Elektromobilitdt in Deutsch-
land zusammen, das muss man leider so sagen. Da
gibt es noch echten Nachholbedarf, leistungsfdhige
Sprinter, leichte Nutzfahrzeuge, zu bauen bzw.
weiterzuentwickeln, die auch den Anforderungen
der Wirtschaft gerecht werden. Ich glaube, viele
Unternehmen wiren auch bereit, auf Elektromobi-
litdt umzusteigen, wenn es ein entsprechendes An-
gebot der Automobilindustrie gébe. Insofern ist mir
wichtig zu sagen, da sind wir als Stddte dran. Da
gibt es viele Projekte, da versuchen wir auch For-
derung. Da komme ich auch wieder zuriick: Dort
brauchen wir auch bitte die Unterstiitzung aus EU-
und Bundesférdermitteln, um so etwas zu pushen;
alleine lduft das ndmlich nicht.

Abg. Birgit Menz (DIE LINKE.): Meine Frage geht
wieder an Herrn Prof. Wiedensohler. Sie wollten ja
vorhin noch etwas ergidnzen, die Moglichkeit
mochte ich Thnen jetzt geben.

Meine Frage ist: Wie schitzen Sie denn die Einwir-
kung des Carsharings auf die Verminderung ein? Ist
das hilfreich oder eher weniger? Gibt es Erfahrun-
gen bei den Messungen, die Sie da gemacht haben?

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Prof. Dr. Alfred Wiedensohler (Leibniz-Institut fir
Troposphérenforschung e. V.): Wir haben keine In-
formationen iiber Carsharing in der Stadt. Da kann
ich gar nichts zu sagen. Es ist sowieso ganz schwie-
rig, an Daten iiber Fahrzeuge zu kommen, weil das
Kraftfahrzeugbundesamt sich sehr schwer tut, die
Daten rauszugeben.

Ich wollte eben noch beziiglich des Verkehrs in den
Stddten etwas sagen, ich komme jetzt auf Leipzig
zurlick. Wir haben einen Zuwachs von 5 000 Pkw
pro Jahr. Die Verkehrsbetriebe sind in den StoBzei-
ten iiberlastet. Es ist einfach gesagt, ,wir sollen auf
den Nahverkehr iibergehen‘, wenn das nicht mas-
siv gefordert wird. Ich wohne auch auBerhalb und
fahre jeden Tag rein, der Zustrom wird immer gro-
Ber. Wir miissen dort gegensteuern, das ist voll-
kommen klar. Mit den wachsenden Stddten bekom-
men wir ein zusétzliches Problem. Da miissten wir
gegensteuern. Das heilit, der Nahverkehr — wie Sie
ja schon sagten — muss massiv geférdert werden.
Aber der ist momentan auch komplett {iberlastet
und natiirlich momentan so auch nicht finanzier-
bar.

Abg. Christian Kiihn (Tiibingen) (BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN): Meine Frage geht an Frau Wich-
mann-Fiebig. Herr Ferber hat gesagt, die Kommu-
nen sind an die Grenzen ihrer Handlungsmaoglich-
keiten gekommen. Der Handlungsrahmen der
Kommunen reicht nicht aus, so hat Herr Ferber
ausgefiihrt, um das aktuelle Problem zu 16sen; zum
einen werden die Kommunen beklagt, Kollegin
Nissen hat ausgefiihrt, welche groBen, gesundheits-
schidlichen Folgen wir im Augenblick in den Stad-
ten erleben, die ja auch mit Zahlen hinterlegt sind,
die eine Einschriankung in der Lebensqualitét be-
deuten.

Eine Frage nun an Sie ist: Kommen wir ohne die
Blaue Plakette in dieser jetzigen Situation weiter?
Ist die blaue Plakette ein probates Instrument, um
kurz- und mittelfristig die NOx-Belastung in den
Stdadten nach unten zu bringen? Und gleichzeitig
auch: Wie wiirde denn so eine Einfiihrung einer
Blauen Plakette vonstattengehen; auch aus der Er-
fahrung mit den Umweltzonen heraus, die das Um-
weltbundesamt ja schon lange begleitet?
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Marion Wichmann-Fiebig (UBA): Die Blaue Pla-
kette wiirde ja bedeuten, dass die Kommunen die
Moglichkeit haben, selektiv nur Fahrzeuge mit den
geringsten Emissionen in die Stadt hineinzulassen.
Wenn wir auf die rote, griine und gelbe Plakette zu-
riickblicken, dann ist das nicht von heute auf mor-
gen passiert. Das ist auch ins Ermessen der Kom-
munen gestellt, wann sie es tun; also zu welchen
Terminen sie es zwingend machen. Es gibt die
Moglichkeit, das mit einem gewissen Vorlauf zu
machen; beispielsweise fiir das Jahr 2021 so etwas
anzukiindigen. Dann weil} auch jeder Fahrzeughal-
ter, woran er ist. Das mag immer noch zu kurz er-
scheinen, aber dagegen stehen eben wirklich die
zusitzlichen Todesfdlle. Das ist eine Abwégung,
die man treffen muss. Es gdbe Planungssicherheit —
das wire ein einheitliches Argument — und wir
wiirden doch an den meisten Orten der Uberschrei-
tung eine Einhaltung der Grenzwerte damit erzie-
len konnen, wenn wir wirklich alle Dieselfahr-
zeuge, die schlechter als Euro-6 von den Abgaswer-
ten her sind, drauBen hétten. Das wire sicherlich
machbar. Ich weil und bin mir dessen auch be-
wusst, dass gerade vom Handwerk auch immer
wieder groBe Klagen kommen, dass die schnelle
Umstellung, auch bis beispielsweise zum Jahr
2021, nicht moglich ist. Ich denke, wir kennen
auch das aus der Erfahrung; es gibt Ausnahmemog-
lichkeiten. Es gibt Ausnahmeregelungen, die wol-
len mit Augenmall getroffen sein und kénnen
schlimmste wirtschaftliche Konsequenzen in Ein-
zelfdllen dann sicherlich auch abfangen. Das wére
kein Grund, es nicht zu tun. Aus unserer Sicht ist
es ein systematischer... und einer der am schnells-
ten wirkenden Ansitze, diese Blaue Plakette jetzt
wirklich schnell zu realisieren und den Kommu-
nen damit ein Handwerkszeug an die Hand zu ge-
ben, was sie im Augenblick nicht haben.

Vorsitzende: Was natiirlich auch besser zu kontrol-
lieren wire.

Aber Herr Moring, Sie haben noch Thre zweite
Frage. Wollen Sie diese jetzt stellen? Wir haben
noch diverse weitere Runden.

Abg. Karsten Moring (CDU/CSU): Ich weil}, deswe-
gen wiirde ich gerne eine andere Frage stellen, die
sich aus der Antwort von Frau Wichmann-Fiebig
ergibt und zwar nochmal an Herrn Prof. Stephan:
Mich hat der Hinweis von Frau Wichmann-Fiebig

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

auf die Rolle von Kraftwerken bei der Hintergrund-
belastung zu dieser Frage gefiihrt.

Herr Prof. Stephan, Sie haben vorhin gesagt das
Problem besteht, dass die photokatalytische Me-
thode nur dann mdéglich ist, wenn eine Energiezu-
fuhr stattfindet. Energiezufuhr heiit Warme — rich-
tig? Nein? UV-Strahlung? Ok, dann ziehe ich die
Frage zuriick, die ich beabsichtigte, und komme zu
meiner Frage von vorhin an Frau Wichmann-Fie-
big.

Marion Wichmann-Fiebig (UBA): Wenn ich Sie da
richtig verstanden habe, ging es um die Umriistung
von Fahrzeugen; auch gerade Umriistung auf Gas,
worunter ich jetzt auch die sogenannte Nachriis-
tung verstehe. Dazu folgendes: Ein Dieselfahrzeug
konnen Sie nicht auf Gas umrtisten, Sie konnen ei-
nen Benziner umriisten. Aber bei einem Dieselfahr-
zeug brauchen Sie einen vdllig neuen Motor, da
konnen Sie auch ein neues Auto kaufen. Das geht
einfach nicht — das wire die ganz kurze Antwort.
Wenn wir ansonsten an Nachriistung denken, dann
geht das fiir Diesel-Pkw normaler Weise nicht, weil
einfach der Platz nicht da ist. Das ist eine Option
fiir die leichten Nutzfahrzeuge. Es ist da eine Kos-
tenfrage. Dazu mochte ich jetzt aber auch keine
Zahlen sagen, was so etwas voraussichtlich wirk-
lich kosten wiirde; aber so viel zu den Optionen der
Nachriistung fiir existierende Fahrzeuge.

Abg. Andreas Rimkus (SPD): Ich will auch wirk-
lich nur eine Frage stellen. Leider muss ich sie an
eine Person stellen, die sozusagen in Doppelfunk-
tion hier ist, ndmlich an Herrn Ferber. Herr Ferber,
Sie haben in Ihren Unterlagen und in den Vortré-
gen, die Sie hier gebracht haben, deutlich aufge-
zeigt, dass insbesondere beim Offentlichen Perso-
nennahverkehr, bei der Busflotte, eine Auffillig-
keit besteht in der tatsdchlichen NOy-Emission vor
Ort in dieser rdumlichen Nihe in solchen Stralen-
schluchten, bezogen auf das Diisseldorfer Beispiel
Corneliusstrafe. Kénnen Sie uns sagen, wieviel
Fahrten denn tatsichlich dieser OPNV ausmacht
im Verhiltnis zu den anderen Fahrten, die Sie ins-
gesamt gemessen haben? Ich habe den Eindruck,
dass der OPNV eine kleine, aber sehr vielfahrende
Flotte ist. Busse fahren in der Regel hin und her,
also von Haltestelle zur Haltestelle; haben immer
einen gleichen Linientakt. Wahrend Pkw in der Re-
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gel zwar viele Fahrzeuge sind, aber wenig fah-
rende. Mein Eindruck ist, dass die Menschen mor-
gens frith in die Stadt hineinfahren, arbeiten und
dann wieder rausfahren; da also maximal zwei
Fahrten entstehen. Da wiirde ich gerne wissen, ob
ich da richtig liege, dass es in der Tat letztendlich
eine geringere Aufkommensmenge an Motoren ist?
In der Eigenschaft, die Sie als Vertreter fiir den
Deutschen Stddtetag haben: Was miisste denn dann
gemacht werden, wenn wir wenige Motoren im
OPNV-Bereich umwandeln kénnten — an Forder-
programmen ganz konkret? Das Land Nordrhein-
Westfalen hat jetzt ein Forderprogramm fiir die
emissionsfreien Antriebe aufgelegt, abgasfreie An-
triebe, 60 Prozent Kostenforderung. Die Kommis-
sion wire sogar bereit, bei der Sektorenkopplung
die Frage von Speicherungen mit in den Blick zu
nehmen, bis zu 100 Prozent zu genehmigen. Da-
zwischen konnte die Wahrheit fiir ein Bundespro-
gramm liegen.

Dann wiirde ich Sie abschliefend fragen wollen:
Wissen Sie, fiir wie lange solche Flotten ange-
schafft werden? Busse werden in der Regel fiir 15
bis 20 Jahre angeschafft, Pkw nur fiir 7 Jahre. Also
der Austausch der Flotte miisste auch viel schnel-
ler gehen bei den Pkw und damit sozusagen eine
automatische Problemlésung sein. Bei den Bussen
ist es eine Anschaffungsfrage und eine Allokations-
frage.

Vorsitzende: Herr Rimkus, an Threm Beispiel wird
deutlich, warum wir diese Regelung eingefiihrt ha-
ben. Deshalb vielleicht nochmal: Wenn jetzt jeder
anfidngt, seine Redezeit zu iiberziehen... erstmal
kommen wir mit zwei Minuten nicht mehr hin,
wenn man drei Fragen stellt und zweitens ist es so,
dass natiirlich auch der Sachverstindige die drei
Minuten iiberzieht. Dann fangen alle an, das zu ma-
chen und dann gibt es natiirlich Arger bei den letz-
ten Abgeordneten, die auch noch Fragen stellen
wollen, weil dann die Zeit insgesamt vorbei ist.

Also das heifit, Herr Ferber hat jetzt die Moglich-
keit, seine drei Minuten zu nutzen. Da ist es eigent-
lich egal, in welcher Funktion er das macht. Sie fra-
gen immer nur einen Sachverstindigen, egal ob
Herr Ferber jetzt fiir Diisseldorf redet oder fiir den
Deutschen Stddtetag. Von daher, Herr Ferber, Sie
haben jetzt drei Minuten und was ibrig bleibt,
bleibt iibrig. Da miissen Sie dann eben in der
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nichsten Runde innerhalb der SPD-Fraktion ent-
scheiden, was Sie denn wollen. Der Sachverstédn-
dige Ferber hat das Wort.

Stefan Ferber (Bundesvereinigung kommunaler
Spitzenverbinde und Umweltamt der Landes-
hauptstadt Diisseldorf): Da muss ich ja schon fast
aufpassen, dass ich jetzt nicht einer Personlich-
keitsspaltung unterliege...

Zu den Bussen: Es sind natiirlich viel, viel weniger
Fahrzeuge der Linienbusse, als die Pkw. Das wird
auch an den Folien deutlich, die ich rumgeschickt
hatte. Insofern ist das natiirlich ein ganz gezielter
Beitrag, um Emissionen zu reduzieren, wenn man
an die Linienbusse geht. Aber, das méchte ich auch
dazu sagen, man muss auch beriicksichtigen: Der
Linienbus ist als Bestandteil des OPNV auch einer
umweltgerechten Mobilitédt verpflichtet und ersetzt
viele Pkw. Das darf man nicht vergessen. Ein Bus
ersetzt immer viele Pkw. Das heilit aber nicht, dass
man da ran muss.

Zu dem Thema Férderung: Das Problem bei dem
Thema Einstieg in rein elektrische Busse — das ist
ja ein Systemwechsel. Ich glaube, es sind alle tiber-
zeugt, mit denen ich dariiber gesprochen hatte,
dass das kommen wird. Nur, wir sind noch in den
Geburtswehen. Es gibt noch nicht den Industrie-
stand, dennoch miissen die Stddte das machen.
Auch die Rheinbahn hat solche Pldne und nach der
Forderung gefragt. Wichtig ist, eine Férderung zu
sehen, die auch den Betrieb sieht; der Betrieb ist
anders, er ist vollig anders. Die Verkehrsunterneh-
men sind sehr stark auf die Dieselbusse ausgerich-
tet. Die ganze Infrastruktur... das fingt mit den
Bussen an. Dennoch, wir miissen diesen Umstieg
schaffen. Er wird nicht ganz einfach sein, er wird
auch etwas kosten. Ich wiinsche mir eine Forde-
rung, die nicht nur die Investition selbst sieht, son-
dern auch eine qualitdtsvolle Betreuung, sonst
wird es ndmlich ein Rohrkrepierer. Es gibt grofe
Ausfallzeiten und das kénnen wir uns in diesem
hoch verdichteten OPNV iiberhaupt nicht leisten.

Abg. Birgit Menz (DIE LINKE.): Ich mochte gerne,
wenn ich darf, an die Bunderegierung diesbeziig-
lich eine Frage stellen.
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Ich hatte ja vorhin schon erwéhnt, dass das Prob-
lem darin besteht, dass selbst wenn jetzt eine Um-
riistung passiert oder ein Austausch der Fahrzeuge
— immer ist der Endverbraucher derjenige, der da-
runter leiden muss. Gerade auch kleinere und mitt-
lere Unternehmen haben das Problem, dass sie das
eben nicht stemmen kénnen. Im Gegensatz dazu
haben wir aber die autoproduzierende Industrie,
die natiirlich ihre Gewinne mit Dingen gemacht
hat, die fiir unsere Gesundheit schéddlich sind; und
zwar nicht nur fir die Autofahrerinnen und Auto-
fahrer, sondern vorwiegend fiir die Passanten auf
der StraBe. Kleinkinder, da will ich gar nicht
driiber reden, die sind am nidchsten dran an dem
Mist.

Die Frage ist jetzt: Gibt es eine Strategie, dass wir
vielleicht einmal das Verursacherprinzip anwen-
den? Gerade solche Dinge, die den OPNV fordern
konnten, dass wir da vielleicht einmal die Verursa-
cher heranziehen? Dass wir mal nicht nur auf Frei-
willigkeit arbeiten?

PStS Rita Schwarzeliihr-Sutter (BMUB): Sehr
gerne, Frau Menz. Liebe Kolleginnen und Kollegen,
wir haben nach der Affare natiirlich auch auf EU-
Ebene gehandelt; wir stellen ja um auf RDE (Real
Driving Emissions), was NOx betrifft; wir sind beim
WLTP (Worldwide Harmonized Light-Duty Vehic-
les Test Procedure) dabei, was CO, betrifft. Insofern
ist das schon mal eine Strategie in Richtung Auto-
mobilindustrie, da gehen wir auf EU-Ebene ge-
meinsam voran.

Weil 6fter OPNV und die Busflotte angesprochen
wurden: Beim OPNV muss man einfach nochmal
festhalten, da gibt es die Entflechtungsmittel. Das
ist eine gute Regelung, dass diese fortgefiihrt wird.
Wir haben bei den GVFG-Mitteln (Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz) in dieser Legislatur Pla-
nungssicherheit gegeben. An dem Rahmen kann
man jetzt wirklich einen Haken dran machen.

Bei den Busflotten oder bei den Bussen ist es so: Ja,
der OPNV ist ein wichtiger Baustein in der nach-
haltigen Mobilitét, weil er natiirlich viele individu-
elle Fahrten ersetzt. Dann kommt aber dazu, dass
die Flotten der einzelnen Verkehrsbetriebe oder
Anbieter ganz unterschiedlich sind. Sie haben
noch Flotten mit Euro-3 dabei und sie haben Flot-
ten vielleicht schon auf den Weg zu Euro-6. Aber
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wenn wir jetzt noch mal auf unser Pariser Klima-
abkommen schauen und wir gucken, wie wir die
CO,-Werte bis 2050, quasi den Verkehr treibhaus-
gasneutral gestalten miissen, dann ist der ndchste
Meilenstein 2030. Das heifit fiir den Verkehrsbe-
reich, es miissen 40 bis 42 Prozent der Emissionen
sinken. Das ist beachtlich, weil insgesamt haben
wir ja in der Masse den gleichen Stand wie 1990;
nicht bezogen auf das einzelne Fahrzeug oder den
einzelnen Bus, aber insgesamt. Also hier muss der
Verkehrsbereich liefern.

Das BMUB fordert seit 2010 Hybridbusse, quasi als
Briickentechnologie. Wir haben jetzt — das lauft ge-
rade parallel — die Elektrobus-Konferenz. Das ist
beeindruckend, zu sehen; es geht nicht nur um ein-
zelne Fahrzeuge, sondern da haben sich Stiddte auf
den Weg gemacht, die die Systemumstellung be-
treiben; ich nenne hier mal Hannover, ich nenne
Ko6ln. Es haben sich Fahrzeughersteller auf den
Weg gemacht, um solche Fragen zu 16sen wie: Ich
brauche fiir Kithlung und Heizung fast genau so
viel Energie wie fiir die Fahrt. Wie kann man das
technisch iiber Konvektoren 16sen? Wie kriegen
wir das mit der Ladeinfrastruktur hin? Wie kriege
ich das mit meinem Betriebs- und Werkhof hin?
Wie kriege ich das mit meinen Mitarbeitern hin?
Wir planen im BMUB eine reine Batterie-elektrobe-
triebene Busférderung und zwar von 80 Prozent.
Die muss man auf EU-Ebene notifizieren lassen. In-
sofern sind wir auch im Gespriach mit dem BMVI.
Da muss man, um diese systemische Frage zu be-
schleunigen, iiberlegen: Wie kann man noch mehr
unterstiitzen? Sei es bei den Werkhofen oder Be-
triebshofen... Das ist ein Punkt, was diese Flotte be-
trifft, weil es da tatsdchlich ein groBes Potential
gibt. Ich finde, da sind alle mit im Boot und gute
Partner, sowohl die Kommunen, sowohl die Her-
steller, als auch die entsprechenden Verbiinde.
Manchmal ist es ja auch attraktiv, gerade wenn die
Kommune ein Stadtwerk hat, dann gibt es bei man-
chen Dingen auch eine gewisse Synergie. Da sind
wir gut dabei; vor dem Hintergrund, was den
OPNV betrifft oder diese Férderung in dem Kontext
der Bund-Lander-Beziehungen.

Da ist uns wichtig, dass das am Ende des Tages na-
tiirlich nicht nur ein Imagegewinn fiir die einzelne
Kommune ist, dass sie jetzt sauber fahrt, was wich-
tig ist fiir die gute Luft, was natiirlich qualitativ
eine Verbesserung ist, sondern dass es auch noch
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bezahlbar ist. Das muss im Paket stehen und des-
wegen dann auch eine Férderung von 80 Prozent,
die wir anstreben. Ich glaube, das macht noch ein-
mal deutlich, wie wichtig das ist und wie wichtig
es auch ist, dass wir in dem Zeitrahmen schauen,
dass wir diese Umstellung, diese Elektrifizierung,
hinbekommen.

Im Ubrigen sind ja viele Kommunen auch mit Stra-
Benbahnen, S-Bahnen schon -elektrifiziert. Das
heiBt, das wéare dann nochmal ein zusatzlicher
Baustein iiber die Flotte, aber die Flotte selber
muss natiirlich dann auch erneuert werden. Die
Frage ist dann: Welche Technologie nimmt man
dazwischen? Ist die Losung ein Euro-6-Bus oder
steigt man nicht vielleicht, wenn die Forderung zu-
stande kommt, auf einen Elektrobus um?

Vorsitzende: Danke. Dann kommen wir zur nachs-
ten Frage, Abgeordneter Meiwald.

Abg. Peter Meiwald (BUNDNIS 90/ DIE GRUNEN):
Ich will da auch gleich anschlieBen, an die Bundes-
regierung. Das ist ja alles schon und richtig, zu sa-
gen, wir haben Forderprogramme auch fiir Flotten-
umbau und E-Mobilitdt im OPNV. Wir haben aber
zum Beispiel in Oldenburg schon unsere komplette
Busflotte auf Erdgas umgestellt und haben trotz-
dem am Heiligengeistwall die schlechtesten Mess-
werte in Niedersachsen. Das heiBt, offensichtlich
reicht es nicht aus; abgesehen davon, dass diese E-
Mobilitdtsumstellung ja sehr viele Jahre dauern
wird. Wenn man sieht, wie lange das dauert, so
eine Flotte komplett auszutauschen, ist es nichts,
was uns innerhalb der ndchsten fiinf Jahre vor der
EU-Klage bewahren wird. Das heilit, wir miissen
uns iiberlegen: Was machen wir in der Ubergangs-
zeit fir den Gesundheitsschutz unserer Bevdlke-
rung? Da hilft es eben nicht, zu sagen, wir hoffen,
dass in 2025 die Mehrheit der Dieselfahrzeuge
Euro-6 ist und wir die Busse auf E-Mobilitidt umge-
stellt haben. Wir haben auch bis dahin eine Verant-
wortung.

Deswegen wiirde ich gerne wissen, wie Sie dazu
stehen, fiir die Ubergangszeit zumindest eine Blaue
Plakette einzufithren, was offensichtlich das ein-
zige — zumindest mir bekannte — Mittel sein
kénnte, um kurzfristig eine Linderung zu bringen;
keine Losung des Problems. Dass wir am Ende eine
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Mobilitdtswende brauchen, dass wir von dem Indi-
vidualverkehr in die Stddte wegkommen miissen —
all diese Dinge, das ist, glaube ich, klar. Aber die
Frage ist ja: Was tut die Bundesregierung bis dahin,
um das Damoklesschwert von Strafzahlungen der
EU abzuwenden, vor allen Dingen aber — das ist ja
viel wichtiger als das Monetdre — um fiir den Ge-
sundheitsschutz der Bevolkerung etwas zu tun?

PStS Rita Schwarzeliihr-Sutter (BMUB): Da haben
wir ein ganzes Biindel... Ich beginne vielleicht
auch noch einmal bei der Hintergrundbelastung,
die Herr Moring genannt hat. Wir sind jetzt endlich
beim Diingegesetz vorangekommen, das hat ja auch
etwas mit Hintergrundbelastung zu tun. Wir sind
dabei... — das habe ich schon gesagt —, wir haben
die Elektrifizierung im Pkw-Bereich, wir haben
Carsharing, das EmoG (Elektromobilitdtsgesetz) —
wir haben in dieser Legislatur einiges auf den Weg
gebracht. Wir sind natiirlich in der Bundesregie-
rung in der Diskussion der Umsetzung: Wie kon-
nen wir eine Regelung auf den Weg bringen, die
den Kommunen die Moglichkeit erdffnet, eine
Blaue Plakette oder eine Umweltzone einzurichten
mit den Ausnahmen? Die Kommunen haben es ja
selbst beschrieben, wo die Schwierigkeiten liegen;
einmal natiirlich im Pkw-Bereich, im sozialen Be-
reich auch und auch beim Mittelstand.

Da fallt mir ein, dort gibt es durchaus auch ein paar
Leuchtturmprojekte, auch im Mittelstandsbereich:
DHL hat dieses Elektroauto fiir sich entwickelt; wir
haben das vor ein paar Jahren mit dem Ecodesign-
preis — den wir immer zusammen mit dem UBA
ausloben — ausgezeichnet. Das war ein Projekt der
RWTH Aachen (Rheinisch-Westfdlische Techni-
sche Hochschule Aachen) und Mittelstdndler — das
wurde dann verkauft — produzieren jetzt das Auto.
Da fahrt DHL jetzt quasi emissionsfrei mit diesen
Fahrzeugen. Wir haben beim Kurierdienst in Ham-
burg eine Elektroflotte, auch dort gibt es einiges.

Bei der Blauen Plakette... — was Thnen jetzt so
wichtig ist — ich will es einfach noch einmal sagen:
Wir vom BMUB haben ja unsere Vorschlédge einge-
bracht. Es gab jetzt auch noch einmal eine Initiative
Baden-Wiirttembergs im Bundesrat, die hat keine
Unterstiitzung gefunden, soweit mir bekannt ist.
Insofern bleibt im Moment erst einmal die stre-
ckenbezogene Regelung, wie das Stuttgart jetzt
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handhabt. Aber wie gesagt, wir sind in der Diskus-
sion miteinander, wie wir das umsetzen zu den vie-
len Bausteinen, die wir insgesamt zur Senkung von
NOy haben, dem MaBnahmekasten.

Vorsitzende: Leider war ja dieses Projekt DHL, was
Sie angesprochen haben, was die Aachener ge-
macht hat, war vorher eigentlich bei den Autokon-
zernen, die sind ja gefragt worden, die wollten
nicht. Insofern miissen wir auch ein Umdenken —
glaube ich — in der Gesellschaft erreichen, um das
Problem endlich anzugehen.

Wir gehen jetzt in die ndchste Runde, zu Herrn
Abg. Moring.

Abg. Karsten Moring (CDU/CSU): Ich habe noch
einmal eine Frage an Professor Wiedensohler: Vor
dem Hintergrund der Diskussion, wo ich Sie so in
Erinnerung habe, dass Sie sagen, die Euro-6-Fahr-
zeuge erfiillen auch nur zu einem begrenzten Teil
die tatsdchlichen Anforderungen. Wenn wir jetzt
ernsthaft tiber eine Blaue Plakette diskutieren,
dann stellen sich ja die Fragen: Wer bekommt sie?
Wie grob ist der Anteil? Wenn ich das richtig ver-
stehe, dann kénnte man sie ja gar nicht den Euro-6
pauschal geben, sondern tatsdchlich dann nur den
Fahrzeugen oder Fahrzeugtypen, die die Grenz-
werte real einhalten. Das andere wiirde zwar zu ei-
ner Minderung fiithren, aber wir héitten dann das
Problem, dass jemand, der die Grenzwerte nicht
einhélt, die Blaue Plakette kriegt und jemand ande-
res, der sie noch schlimmer nicht einhalt, aber
nicht. Kann man das ungefdhr quantifizieren? Das
heiBit: Wie groB wére der Anteil der Euro-6-Fahr-
zeuge nach dem jetzigen Fahrzeugbestand oder
nach den Typen? Kann man das abgrenzen und sa-
gen: Wer hétte Anspruch auf eine Blaue Plakette?
Wie gro wire dann im Umkehrschluss der Anteil
der Fahrzeuge, die de facto negativ betroffen sind?

Prof. Dr. Alfred Wiedensohler (Leibniz-Institut fiir
Troposphérenforschung e. V.): Also, ich habe jetzt
nicht die Ergebnisse vom Kraftfahrzeugbundesamt.
Ich habe mir die angeguckt, was es vom Depart-
ment of Transport von UK gab. Da variiert das bei
Euro-6 von 100 Milligramm pro Kilometer bis 600
Milligramm pro Kilometer. Das sind also riesige
Unterschiede zwischen den einzelnen... Also die
haben ganz verschiedene Fahrzeugtypen von ver-
schiedenen Herstellern genommen, wobei der
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Volkswagen Golf wahrscheinlich noch am besten
war, sinnigerweise. Aber es ist sehr schwer, dort zu
sagen... Man miisste sich ja eigentlich erst einmal
darauf einigen: Wie misst man die Realemissionen?
Das ist natiirlich sehr schwierig, weil Realemissio-
nen... da miisste man natiirlich auch wieder ideale,
gleichwertige Bedingungen schaffen. Das ist natiir-
lich in Bayern...

unverstdndlicher Zwischenruf

...genau, das muss entwickelt werden. Also, das
wiére natiirlich eine Moglichkeit, aber das bringt
natiirlich momentan auch wieder keine kurzfris-
tige Losung, weil der Anteil der Dieselfahrzeuge
mit Euro-6 und geringen Emissionen natiirlich
noch limitierter ist als der von ausschlieflich nur
Euro-6-Fahrzeugen. Deshalb bitte, dieser Ansatz
von Frau Wichmann-Fiebig, auf den Euro-6c zu
schielen, ist schon, da gehe ich garantiert mit, ist
aber eben sehr mittelfristig und das wére dann erst
in den 20er Jahren.

Also, ich bin auch ein bisschen ratlos.

Vorsitzende: Gut, jetzt haben wir gedacht, Sie pra-
sentieren uns die Losung... Aber jetzt miissen wir
offensichtlich noch ein paar neue, weitere Fragen
stellen...

Abgeordnete Ulli Nissen, bitte.

Abg. Ulli Nissen (SPD): Ich hatte in der vorletzten
Woche ein sehr informatives Gespriach mit dem
Professor Schmid, dem Prasidenten des hessischen
Landesamtes fiir Naturschutz, Umwelt und Geolo-
gie. Dort liegt eine Masterarbeit vor, gerade zu dem
Thema NOx. Ich habe in Hessen die Situation, dass
in der NOs-Emissionsbilanz 66 Prozent aus dem
Verkehr kommen, nicht ganz unwichtig, auch 6,5
Prozent aus Flughédfen. Fir mich ist eben auch
wichtig, wir miissen immer auch eine Gesamtbe-
trachtung machen. Wenn wir die Kommunen ha-
ben, da kénnten wir zum Beispiel Tempolimits zu
bestimmten Emissionszeiten machen.

Was ich auch vorliegen habe, ist die Berechnungs-
modelliiberschreitung Euronorm-6. Was mich
wirklich sehr erschreckt, ist, wenn ich sehe, dass
Euro-6 ist Gesamtbestandteil in Deutschland
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knapp 10 Prozent und die Emissionsiiberschreitun-
gen sind — vorgesehen sind 80 — Realwert 560, das
heiBt 600 Prozent Uberschreitung.

Wenn ich mir die anderen angucke: Euronorm 3:
1150, Euronorm 4: 900, Euronorm 5: 900. Was
bringt uns letztlich eigentlich die Blaue Plakette
insgesamt, wenn man das betrachtet? Deshalb,
wenn ich mir {iberlege, dass Diesel immer noch
steuerbegiinstigt ist... Ja, Diesel ist immer noch
steuerbegiinstigt. Vorhin hieB} es, wir haben keine
Mittel oder wir haben zu wenig Geld fiir den OPNV
— hatten Sie gesagt. Wo konnen wir denn das Geld
herbekommen? Da wire meine Uberlegung jetzt an
Frau Wichmann-Fiebig gerichtet, zu sagen: Steuer-
vorteil fiir Diesel weg und wir gehen wirklich in-
tensiv in die Férderung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs; dass es preiswerter wird, dass wir
verniinftige Geréte zur Verfligung haben.

Marion Wichmann-Fiebig (UBA): Ich verstehe es
so, dass Sie iiberlegen, wie viel Geld kénnte man
investieren? Also fiir uns sprechen wir so ungefahr
von 1,5 Milliarden, die durch die Dieselférderung
in eine nicht gerade umweltfreundliche Technolo-
gie investiert werden, die wir hier gerade diskutie-
ren. Damit kann man natiirlich in den OPNV ge-
hen. Ich mochte aber davor warnen, da das Allheil-
mittel zu suchen. Wir haben einzelne Strafien — wir
haben hier dankenswerterweise gerade das Bei-
spiel Corneliusstrale sehr detailliert gesehen —, da
spielt es eine Rolle. Wir haben sicherlich andere
StraBlen, wo die Bedeutung der OPNV-Flotte deut-
lich niedriger ist. Insofern braucht man malge-
schneiderte Losungen, um Diesel zu adressieren.

Nochmal: Aus unserer Sicht ist der erste und wich-
tigste Schritt eine schnelle Einfiihrung sauberer
Fahrzeuge, wirklich eines Euro-6 mit einem Kon-
formitatsfaktor 1,5; also 120 Milligramm wiéren
das. Diese Fahrzeuge gibt es. Wenn Sie mich fra-
gen, wiirde ich sagen: Das Geld dort hineinstecken,
Flottenerneuerung beschleunigen, Druck auf die
Automobilhersteller erhchen, weil wie gesagt Bus-
flottenforderung ist sehr unterschiedlich wirksam.
Aber gut, ich bin jetzt nicht im Haushaltsausschuss
und will mich auch hier nicht dazu duflern, wo
man Mittel am besten einsetzt. Aber es steht Erheb-
liches zur Verfiigung, wenn man an die Mineral6l-
steuer herangeht, das ist schon so.

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Vorsitzende: Am Ende ist das ja auch eine Frage an
die Politik, also das heiBt — die Frage: Wollen wir
da weiter eine Steuervergiinstigungen zulassen
oder nicht? Das wird man dann wahrscheinlich in
der nédchsten Legislaturperiode entscheiden miis-
sen — so oder so.

Abg. Birgit Menz (DIE LINKE.): Meine Frage geht
wieder an Herrn Prof. Wiedensohler. Gibt es fiir
kurzfristige... ich bin jetzt technisch nicht so ver-
siert... aber ist zum Beispiel eine Tempoeinwir-
kung ersichtlich? Also wirkt die sich auf den Aus-
sto dieser Teile aus? Ist das sinnvoll? Weil Kom-
munen hitten ja die Moglichkeit, entweder die Be-
grenzung des Verkehrs oder den Verkehrsfluss ein
bisschen zu lenken. Das liegt ja in deren Hand, ge-
rade wenn es um Ballungsgebiete geht. Gibt es so
etwas? Gibt es da einen Zusammenhang? Ist der
mal untersucht worden oder nicht?

Prof. Dr. Alfred Wiedensohler (Leibniz-Institut fiir
Troposphérenforschung e. V.): Also, ich bin jetzt
iiberfragt. Tut mir leid!

Stefan Ferber (Bundesvereinigung kommunaler
Spitzenverbdnde/Umweltamt der Landeshaupt-
stadt Diisseldorf): Wir hatten uns das zumindest im
Hinblick auf die Corneliusstrafie angeguckt. Da ist
halt einfach das Problem, dass wir mit der groBen
Anzahl der Pkw nie eine echt fliissige Verkehrssi-
tuation hinbekommen. Das heilit, wir hatten in un-
seren Untersuchungen auch festgestellt, dass selbst
am Sonntag der Grenzwert von 40 ng/m? tatsédch-
lich tiberschritten wird, wo man ja sagen kann, da
flieBt der Verkehr, wir haben ja eine griine Welle in
Diisseldorf. Insofern sind die Mdglichkeiten, dar-
iiber etwas zu regeln — in diesen hochverdichteten
Innenstddten, wo der grofle Druck ist, mit immer
mehr Verkehrsanforderungen — der ist da leider
sehr begrenzt.

Abg. Christian Kiihn (Tiibingen) (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN): Ich glaube, es wird immer deut-
licher: Es gibt ein paar Stellschrauben, wo der
Bund als Gesetzgeber ran kann. Es ist einmal die
Frage: Wie geht man mit den Kraftstoffen um? Es
ist einmal die Frage Blaue Plakette, es sind Umriist-
programme, sozusagen mehr Investitionen in den
offentlichen Verkehr. Aber es geht natiirlich auch
um die Frage: Wie kommen wir zu realen Emissio-
nen?
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Da meine Frage an Frau Wichmann-Fiebig: Wir ha-
ben jetzt groBe Debatten in Deutschland iiber die
Frage Typengenehmigungsverfahren. Wie kommt
man zu den realen Verbrduchen? Wie kann eine
Umriistung und Nachriistung aussehen? Kénnen
Sie noch einmal darstellen, wie die Situation ist,
welche Anforderungen Sie als Umweltbundesamt
an Dieselfahrzeuge haben? Wie muss dieses Typen-
genehmigungsverfahren anders reformiert werden
— auch von Bundesseite? Welche Madglichkeiten
gibt es denn bei der Nachriistung? Also beim Die-
selruB} gab es ja dann auch Nachriistprogramme des
Bundes — damals parallel zu der Einfiihrung der
Umweltzonen. Ist so etwas hier auch bei NOyx mog-
lich?

Marion Wichmann-Fiebig (UBA): Vielleicht erst
noch einmal zur Nachriistung: Nachriistungen im
Pkw-Sektor mit Blick darauf, die Abgasfithrung zu
verbessern und damit die NO,-Emissionen zu redu-
zieren, sind teilweise technisch gar nicht méglich,
in den meisten Fillen technisch nicht mdglich.
Wairen, wenn sie moglich wiren, sehr kostenauf-
wendig; die wiirden sich eigentlich nicht rentieren.
Insofern ist Nachriistung im Unterschied zu den
damaligen Partikelfiltern hier wahrscheinlich
nicht die Losung.

In der Tat — um auf den anderen Fragenteil zu kom-
men — die Typengenehmigung muss eben anders
laufen, muss einfach anders aufgestellt werden. Ich
denke, die Anforderungen sind sehr klar. Ich bin
jetzt in dem Bereich nicht die Expertin, wie so et-
was ldauft. Aber die Anforderungen sind formuliert.
Dass man eben wirklich einen realen Fahrzyklus
abbildet, dass man auch andere Moglichkeiten, wie
eben Temperaturabhidngigkeiten etc., ausschaltet.
Also abschalten bei 15 Grad, das geht gar nicht!
Weil das ist so ungefdhr die Durchschnittstempera-
tur in Deutschland. Also dann ist einfach ein GroB-
teil der Zeit so eine Abgasreinigung abgeschaltet.
Also, all diese Hintertiirchen miissen geschlossen
werden und eine reale Uberwachung wirklich
schon bei der Typenzulassung stattfinden und
dann am besten auch noch wihrend des Betriebs,
um eine Degradierung der Systeme zu vermeiden.
Da miissen wir hinkommen. Das muss festgeschrie-
ben werden. Obwohl ich keine Expertin bin: Fiir
mich ist nicht nachvollziehbar, warum das nicht
schon lange passiert ist. Ich glaube, es ist kein tech-
nisches Problem.

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Abg. Karsten Moring (CDU/CSU): Dann habe ich
noch abschlieBend eine Frage an Professor Ste-
phan, der trotzdem auf den Punkt eingeht, den ich
vorhin nicht mehr gefragt habe. UV-Einstrahlung
ist die Energiezufuhr zur Photokatalyse. Frau
Wichmann-Fiebig hat vorhin das Stichwort , Kraft-
werke“ genannt. Ich sage mal das Stichwort ,,Hei-
zungen mit O1%, das sind alles Stickoxid-Produzen-
ten. Halten Sie es fiir méglich, mit photokatalyti-
scher Methode und UV-Bestrahlung im Bereich der
Abgase, sprich der Schornsteine, eine nennens-
werte Reduzierung bei diesen Produzenten zu er-
reichen? Oder gibt es in dem Bereich vielleicht so-
gar Erfahrung?

Prof. Dr. Dietmar Stephan (TU Berlin): Ich denke,
da gibt es bessere Losungen, als die Photokatalyse.
Aber ich kann mal ein anderes Beispiel nennen, wo
man mit der Photokatalyse eben auch im Strafen-
verkehr reale Minderungen schaffen kann, die
deutlich iiber untere Prozentbereiche hinausgehen:
Das ist zum Beispiel in Tunneln. Wenn wir uns
hier Berlin anschauen, Tiergartentunnel, Tunnel
Rudower Hohe. Da fahrt der Pkw- und Lkw-Ver-
kehr durch. Es steigen die Konzentrationen iiber
die gesamte Tunnellinge und am Tunnelmund
wird alles ausgestoBen. Da haben Sie extrem hohe
Konzentrationen. Das méchten Sie gar nicht genau
wissen, wenn Sie sich dort die Werte mal genau an-
schauen. Da gibt es eben Moglichkeiten, auch
durch sogenannte Tunnel-Reinigungskassetten, ak-
tiv auch durch UV-Strahlung — die Sie iiber Lam-
pen einbringen — die Tunnelluft zu reinigen. Da
kénnen Sie auch durchaus 20 oder 30 Prozent
Stickoxid-Abbauten in so einem quasi geschlosse-
nen System erreichen. Fiir Kraftwerke gibt es si-
cherlich andere Katalysator-Losungen. Aber wenn
wir so einen Tunnel haben, bei dem wir die Luft
iiber Reinigungskassetten leiten und abbauen kén-
nen, dann halte ich das fiir solche Spots durchaus
fir eine sehr sinnvolle Sache, die man auch relativ
kurzfristig umsetzen kann.

unverstdndliche Zwischenfrage

Prof. Dr. Dietmar Stephan (TU Berlin). Ja, da wer-
den beispielweise auch in der Zement-Industrie
spezielle NO-Verfahren eingesetzt. Da werden in
den Gasstrom Chemikalien — so wie das, glaube
ich, auch mit dem AdBlue ist — eingespriiht, so

18. Wahlperiode Protokoll der 108. Sitzung

vom 8. Mirz 2017

Seite 18 von 21



dass man durch eine chemische Reaktion die Stick-
oxide abbauen kann, sehr kontrolliert. Da brauchen
Sie nicht so etwas wie die Photokatalyse, wo Sie
das tiber einen Umweg machen, sondern das kon-
nen Sie chemisch gesehen viel gezielter machen.

Vorsitzende: Die ndchste Wortmeldung bitte mit
Mikrofon...

Abg. Ulli Nissen (SPD): Noch eine kurze Frage, pas-
send eigentlich grade zu dem vorher Gesagten:
Stuttgart macht ja jetzt so ein Modellprojekt
»Moose sollen Feinstaub mit Appetit vertilgen“—
soll auch gegen Stickstoffoxid helfen. Es gibt auch
so einen —habe ich gelesen — CityTree. Das ist ein
Start-up-Projekt aus Dresden. Was halten Sie da-
von, Herr Prof. Wiedensohler?

Prof. Dr. Alfred Wiedensohler (Leibniz-Institut fiir
Troposphérenforschung e. V.): Ich kenne Herrn
Splittgerber von dieser Firma selbst sehr gut, weil
die mit der Mooswand oder mit dem Moos zu uns
gekommen sind. Die urspriingliche Mooswand ist
ein rein diffusiver Abscheider. Die Partikel miissen
sich aufgrund ihrer... die ganz kleinen, ultrafeinen
durch Diffusion oder die anderen durch Verwirbe-
lung, durch Impaktion, abscheiden. Sehr, sehr
schwierig, weil diffusive... oder passive Abschei-
dung nicht wirksam ist. Dann habe ich vorgeschla-
gen, die sollen die Mooswénde durchliiften, also
aktiv Luft durchsaugen. Das haben wir auch durch-
messen — eine Senkung der ultrafeinen Partikel —
was in dem Fall Rubl wire: Fast keine Senkung der
Feinstaubpartikel, wo die Masse ist. Das ist meine
Aussage dazu. Sehr schwierig und noch nicht sehr

effizient bisher. Aber das war jetzt Feinstaub und
nicht NO..

Vorsitzende: Okay, wobei wir bei den Feinstaub-
emissionen, was jetzt auch ein anderes Thema
noch ist, teilweise ja doch auch schon erhebliche
Erfolge gesehen haben. Also da ist ja auch schon
einiges maglich. In einigen Stddten haben wir ganz
gute Erfolge erreicht, also nicht in Stuttgart, aber in
anderen dann sehr wohl.

Wir kommen jetzt zur Abgeordneten Menz, bitte.

Abg. Birgit Menz (DIE LINKE.): Ich habe eine Frage
an Herrn Stephan: Das hort sich ja alles im ersten

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Moment ziemlich gut fiir mich an. Aber ich habe
dann immer so das Gefiihl, je mehr wir mit irgend-
welchen, auch chemischen Sachen da herangehen,
irgendwo bleibt dann wieder etwas iibrig, wo wir
noch nicht wissen, welche Auswirkungen das
dann hat. Kénnen Sie dazu etwas sagen, das mich
etwas beruhigen wiirde?

Prof. Dr. Dietmar Stephan (TU Berlin): Ja, ich
nehme mal ein anderes Beispiel als die Stickoxide.
Nehmen Sie die VOCs — leicht fliichtige organische
Kohlenwasserstoffe. Da ist Kohlenstoff und Was-
serstoff; den konnen Sie mit der Photokatalyse
letztendlich umbauen in CO, und Wasser. Jetzt
kann man natiirlich sagen, CO; ist ja auch schad-
lich. Aber wenn Sie einen Giftstoff haben und mal
gegenrechnen, wie schiddlich das CO, ist, das Sie
daraus produzieren kénnen, dann ist das ein Fak-
tor... Millionenunterschied. Also es ist halt die
Frage, wozu Sie es abbauen. Also NO ist ja noch
nicht einmal so schddlich wie das NO,. Aber wenn
Sie das NO, in ein Nitrat umwandeln, dann ist das
eine deutlich geringere Auswirkung auf die Um-
welt, als wenn Sie es als NO; in der Umwelt belas-
sen.

Abg. Peter Meiwald (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Ich wollte mich gerne noch einmal an die Bundes-
regierung wenden. Wir reden hier jetzt viel iiber
Stickoxide, das ist ja heute auch das Thema. Aber
wenn man mit den Betroffenen, auch von den Au-
tomobilunternehmen, redet, dann wird ja immer
gesagt: Ja, man hat dann immer Zielkonflikte, was
Stickoxide angeht, was Feinstaub angeht, was Kli-
magase angeht. Das heilit, an sich ist ja eine Ge-
samtstrategie gefragt. Da wiirde mich interessieren,
inwieweit Sie den Dialog mit der Wirtschaft voran-
treiben, iiber ein Gesamtkonzept reden. Umbau der
Mobilitdt insgesamt ist natiirlich ein sehr weites
Feld, das haben wir eben schon gehabt. Aber auch
im Konkreten, bei den Automobilherstellern ein-
fach nur mal zu schauen, was passiert da. Wenn
wir mit denen reden, dann wird oft gesagt: Ja, wir
brauchen den Diesel, um unsere CO,-Werte einzu-
halten. Man stellt dann fest, die andere Option, zu
sagen: Wir bauen leichtere Autos, wir bauen weni-
ger stark motorisierte Autos, die wird iiberhaupt
gar nicht angedacht. Da wiirde mich schon interes-
sieren, ob die Bundesregierung in der Form den Di-
alog fithrt, um mal zu schauen: Wie kommt man ei-

18. Wahlperiode Protokoll der 108. Sitzung

vom 8. Mirz 2017

Seite 19 von 21



gentlich zu einem Gesamtkonzept mit der Automo-
bilwirtschaft? Das ist natiirlich nichts, was kurz-
fristig eine Losung bringt, aber was insgesamt da-
hin wirkt, dass wir auf weite Sicht eine Mobilitét
in Deutschland haben, die mit unseren Gesamtum-
weltzielen kompatibel ist.

PStS Rita Schwarzeliihr-Sutter (BMUB): Sehr ge-
ehrter Herr Kollege Meiwald, ich glaube, wenn
man {ber ein Gesamtkonzept nachdenkt, dann
kann man nicht nur Gesprédche mit der Automobil-
wirtschaft fiithren, sondern da gehoren auch die
Verbraucher dazu. Ich glaube, das ist ein wichtiger
Faktor in dem Gesamtkonzept ,Nachhaltige Mobi-
litdt“. Ich glaube aber auch durch den Handlungs-
druck, der jetzt entstanden ist, ist es auch in Zu-
kunft — und zwar nicht nur in Deutschland und
nicht nur in Europa — wichtig, bei der Automobil-
industrie noch einmal aufzuzeigen, dass wenn man
in der Zukunft wettbewerbsfihig sein will, dann
braucht man eine gewisse Innovation. Wir sehen
das ja, wir haben einen Klimaschutzplan. Insofern
sieht man da auch, wie die Strategie sein muss. Wir
haben uns auf den Klimaschutzplan 2050 in der
Bundesregierung geeinigt und jetzt wird man das
natlirlich auch auf dem Weg bis 2030 in konkrete
Malnahmen, die auch da drin beschrieben sind,
umsetzen.

Abg. Christian Kiihn (Tiibingen) (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN): Ich wollte noch einmal sagen,
aus meiner Perspektive ist es doch so — das ist ja
kein neues Problem. Die Grenzwerte, von denen
wir hier reden, sind ja ganz alte Grenzwerte; die
sind ja schon lange festgelegt. Deswegen, nachdem
wegen der Luftreinhaltung die Europédische Union
jetzt Deutschland verklagt, Kommunen verklagt,
Regierungspriasidenten sind verklagt worden von
der Deutschen Umwelthilfe — das ist ja keine
schone Situation, sag ich mal, fiir die kommunale
Ebene im Augenblick. Das ist ja nicht etwas, was
weit weg ist, sondern jetzt ist richtiger Handlungs-
druck da, der jetzt an Gerichten in Europa und in
Deutschland mit Klagen auswirkt.

Deswegen noch einmal die Frage an die kommu-
nale Ebene, an die kommunalen Spitzenverbédnde,
Herr Ferber: Wie ist da die Situation? Wie ist der
Stand der Klagen? Welchen Handlungsspielraum
haben Sie? Wie ist jetzt Thre Anforderung an Bun-
despolitik, damit Sie als Kommunen jetzt nicht am

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Pranger stehen und verklagt werden? Ich sag mal,
so ein Regierungspriasident, der dort seine Arbeit
macht, der sozusagen als Person dann vorm Kadi
steht, das ist ja nichts, was bei den Kommunalen
im Augenblick Freude auslést. Daher ist noch ein-
mal die Frage: Wie gehen Sie mit diesen Klagen
um? Wie sehen Sie das? Was brauchen Sie an Un-
terstlitzung vom Bund?

Stefan Ferber (Bundesvereinigung kommunaler
Spitzenverbdnde/Umweltamt der Landeshaupt-
stadt Diisseldorf): Ja, dann dulere ich mich jetzt als
Kommunaler... Das ist in der Tat eine schwierige
Situation fiir die Kommunen. Es ist ja so, dass die
Kommunen in diesem Verfahren natiirlich ganz
klar sehen, es wird rechtliche Vorgaben geben,
wenn es nicht eine andere Losung gibt. Das ist ja zu
befiirchten, also rechtliche Vorgaben, die dann
Kommunen auch kaum noch beeinflussen kénnen.
Wir werden jetzt sehen, wie das Verfahren weiter-
geht... das hat ja in Diisseldorf seinen Ausgang ge-
nommen, das hat ja auch fiir sehr viel Furore ge-
sorgt. Was natiirlich deutlich wird, dass die Auf-
gabe, die jetzt zu l6sen ist, unglaublich schwierig
ist. Namlich die Bezirksregierung Diisseldorf hat
ganz konkret die Aufgabe, einen Luftreinhaltungs-
plan aufzustellen, aus dem man genau ablesen
kann: Wann halte ich denn den Grenzwert in Diis-
seldorf durchgéingig von 40 png ein? Es gibt viele
ganz wichtige MaBnahmen. Ich merke auch, dass
die Situation auch eine Chance hat. Wenn nicht
jetzt, wann dann ist es denn Zeit fiir eine umwelt-
gerechte Mobilititswende in Deutschland? Wenn
nicht jetzt... dann miissen wir auch viel stirker im
Hinblick auf unsere Klimaschutzziele komplett
umsteuern. Aber ob das dann auf dem Wege iiber
die Beschrankungen auf kommunaler Ebene lduft,
das halte ich zumindest fiir problematisch; weil
wir eine wirtschaftlich starke Stadt haben mit ganz
viel Verkehr und die Probleme sind halt nicht
nachhaltig organisiert. Aber das l6se ich leider
nicht in Diisseldorf...

Ich weil, das ist jetzt keine tolle Antwort, aber so
schwierig ist nun mal das Geschift.

Abg. Christian Kiihn (Tiibingen) (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN): Nochmal eine ganz kleine Frage
an Frau Wichmann-Fiebig: Es ist noch einmal viel
tiber Sektoren gesprochen worden — Industrie-Sek-
tor, Hintergrundbelastungen, Landwirtschaft und

18. Wahlperiode Protokoll der 108. Sitzung

vom 8. Mirz 2017

Seite 20 von 21



anderes. Kommen wir an dem Verkehrssektor vor-
bei, um dieses Problem zu losen?

Marion Wichmann-Fiebig (UBA): Nein, kommen
wir nicht! Weil, das zeigt uns einfach die groBe Dis-
krepanz der niedrigeren Werte im stddti-
schen/ldndlichen Hintergrund und den Hotspots
in den Stddten, weil der Hauptverursacher nun ein-
mal der Verkehr und zwar die Dieselfahrzeuge
sind. Wir werden hoffentlich auch eine Energie-
wende bekommen und wir werden natiirlich, wenn
wir weniger Kohleverstromung haben, auch die
Hintergrundkonzentration des NO, senken. Aber
das ist ein Zeithorizont, den man — glaube ich — mit
Blick auf einen Grenzwert, der 1999 verabschiedet
wurde und 2010 in Kraft trat, jetzt nicht abwarten
sollte. Also, eigentlich ist die kurze Antwort: Nein,
keine Alternativen!

Vorsitzende: Das war — glaube ich — doch schon
ganz schon erhellend, da es deutlich macht, wir
miissen endlich reagieren, wir miissen agieren. Wir
haben auch mittlerweile viele Jahre ins Land gehen
lassen, wo zu wenig passiert ist. Deshalb werden
sowohl die EU mit ihrem Vertragsverletzungsver-
fahren wie auch die Gerichte, die angerufen wer-
den, immer ungeduldiger. Das bedeutet, dass wir
uns den Hauptemittenten vornehmen miissen. Das
ist in diesem Fall der Pkw-Verkehr, der Diesel-Ver-
kehr. Da miissen wir zu Anderungen kommen.

Schluss der Sitzung: 12:34 Uhr

AL .

Barbel Hohn, MdB
Vorsitzende

Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und
Reaktorsicherheit

Wenn es jetzt auch bei Euro-6 mittlerweile Autos
gibt, die da erheblich besser sind als andere, macht
es ja schon deutlich, dass man bei neuen Modellen
eben auch etwas Besseres liefern kann und damit
auch zu einer Verbesserung auf Dauer kommen
kann; von daher — einige Ideen fiir Losungen, aber
vor allen Dingen, glaube ich, auch der Weg zu einer
Verkehrswende zu kommen, Alternativen anzubie-
ten und damit endlich etwas fiir die Gesundheit
der Bevolkerung zu tun. Ich kenne die Cornelius-
strafie sehr gut, ich laufe da oft genug mit meinen
kleinen Enkelkindern vorbei. Wir haben gesehen,
wer leidet besonders? Die Kleinen, die direkt ihre
Nase vor dem Auspuff haben. Von daher ist es auch
ein starkes Gesundheitsproblem. Tausende von To-
ten, die durch diese NO, -Belastung friiher sterben,
als sie normalerweise gestorben wéren. Das kdnnen
wir uns auf Dauer nicht leisten. Das heiBit: Umwelt
und Gesundheit geh6éren zusammen. Wir miissen
etwas mehr im Umweltbereich tun, um unsere Be-
volkerung auch vor Gesundheitsschdden zu be-
wahren.

Ich bedanke mich bei Thnen, dass Sie gekommen
sind und hoffe, dass Sie gut zuriickkommen. Ich
hoffe, dass wir von der Politik das Problem endlich
in den Griff bekommen und geldst bekommen.
Dankeschén!
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50670 Koln
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Luftreinhaltung

Beschluss des Préasidiums auf seiner 409. Sitzung am 22. Juni 2016 in Berlin

1. Das Prisidium stellt fest, dass die kommunalen Bemiihungen, die Verkehrsemissionen mit
stadtplanerischen, verkehrsplanerischen und ordnungsrechtlichen Mallnahmen zu verringern, an
ihre Grenzen sto3en. Mit diesen MaBBnahmen konnten insbesondere nachweisbare Erfolge bei
der Reduzierung der Feinstaubbelastung (PM ) in vielen Stddten erreicht werden. Die Grenz-
werte fiir Stickstoffdioxid (NO;) werden allerdings in vielen Ballungsraumen friithestens 2020
und in besonders belasteten Gebieten erst 2030 eingehalten werden konnen.

2. Das Prasidium bittet daher die Bundesregierung, durch anspruchsvolle Vorgaben die Luftver-
hiltnisse in den Stidten weiter zu verbessern. Das Priasidium bekréftigt seinen Beschluss aus der
402. Sitzung am 25.02.2015 in Berlin und hilt folgende Maflnahmen zur Verbesserung der
Luftqualitét fiir erforderlich:

- Weiterentwicklung der EURO 6-Norm durch anspruchsvolle Vorgaben zur Reduzierung
der Emissionen an der Quelle;

- Verbesserung der Anreize fiir die Nachriistung mit Filtersystemen, die insbesondere den
Stickoxidausstof3 bereits zugelassener Fahrzeuge reduzieren;

- Fortschreibung und Starkung der emissionsabhéngigen Mautgebiihrenstaffelung;

- Erhoéhung der Mittel fiir die Gemeindeverkehrsfinanzierung (GVFG) von 1,34 Mrd. Euro
auf 1,96 Mrd. Euro;

- Einfilhrung einer umweltgerechten Kraftstoffbesteuerung (Anhebung des Mineraldlsteuer-
satzes flir Dieselkraftstoffe) und emissionsabhéngigen Dienstwagenbesteuerung.

Zudem wird die Automobilindustrie aufgefordert, moglichst bald Dieselfahrzeuge auf den
Markt zu bringen, die strenge Emissionswerte auch tatsdchlich im Stadtverkehr einhalten.

Da die vorgenannten Maflnahmen kurzfristig nicht zu einer nachhaltigen Reduzierung der NO,.
Immissionswerte entsprechend der Luftqualitatsrichtlinie der EU fiihren werden, ist eine zeitlich
begrenzte Fristverldngerung fiir die Einhaltung der Grenzwerte bei NO; erforderlich.

Begriindung
1. Hintergrund

Ziel der europédischen Luftqualitétsrichtlinie, ihrer Tochterrichtlinien sowie ihrer entsprechenden
Umsetzung im Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) ist es, die Luftqualitét in Europa zu
erhalten und zu verbessern. Hierzu wurden Grenzwerte und Alarmschwellen fiir die Konzentra-
Hausvogteiplatz 1, 10117 Berlin - Telefon +49 30 37711-0 Telefax +49 30 37711-999
GereonstralRe 18 - 32, 50670 Kadln - Telefon +49 221 3771-0 Telefax +49 221 3771-128
Avenue des Nerviens 9 - 31, B-1040 Bruxelles - Telefon +32 2 74016-20 Telefax +32 2 74016-21

Internet: www.staedtetag.de

Bankverbindung: Sparkasse KélnBonn Konto 30 202 154 (BLZ 370 501 98) - IBAN: DE37 3705 0198 0030 2021 54 SWIFT-BIC: COLSDE33
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tion von bestimmten Schadstoffen in der Luft festgelegt, deren Uberschreitung im Interesse ei-
nes effektiven Gesundheitsschutzes der Bevolkerung Mafinahmen zur Verminderung dieser
Schadstoffbelastungen nach sich zieht. Auf der Basis der erwdhnten Rechtsgrundlagen sind
deutschlandweit inzwischen viele Luftreinhaltepline erarbeitet worden, deren Umsetzung auch
nachweislich die Feinstaubbelastung deutlich gesenkt hat. Allerdings werden in vielen Stddten
die Immissionsgrenzwerte fiir Stickstoffdioxid (NO,), die bereits seit dem 01.01.2010 gelten,
nach wie vor iiberschritten.

Die wesentliche Ursache fiir die hohe NO;-Belastung in den Stddten liegt in der enormen Zu-
nahme von Diesel-Pkw in den letzten 15 Jahren. Die Stddte haben gemeinsam mit den zustindi-
gen Behorden der Léander in ihren Luftreinhaltepldnen viele MaBBnahmen des Verkehrsmanage-
ments (z. B. die Einfithrung von Umweltzonen und LKW-Durchfahrtsverbote) sowie weitere
MaBnahmen zur Attraktivititssteigerung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sowie
des Radverkehrs vorgesehen und durchgefiihrt. Dabei wurde die Wirkung dieser MaBBnahmen
dadurch stark beeintrachtigt, ,,dass die tatsdchlichen NO,-Emissionen von Diesel-Fahrzeugen
nicht in dem Mafle abnahmen und abnehmen, wie es durch die verschirften Abgasgrenzwerte
auf der Ebene der Européischen Union zu erwarten gewesen wére. Mallnahmen auf nationaler,
regionaler und lokaler Ebene allein kdnnen daher bisher nicht sicherstellen, dass die NO,-
Grenzwerte flichendeckend eingehalten werden.* (vgl. Mitteilung der Regierung der Bundesre-
publik Deutschland an die Europdische Kommission vom 21.11.2014, S. 9).

Seit dem 01.09.2015 miissen alle Pkw, die in Deutschland neu zugelassen werden, die Anforde-
rungen der Abgasstufe EURO 6 erfiillen. Allerdings haben verschiedene Studien, die von der
EU-Kommission im Jahr 2014 durchgefiihrt worden sind, ergeben, dass die fiir EURO 6-Diesel
PKW erwartete deutliche Emissionsminderung gegeniiber der Abgasstufe EURO 5 duf3erst frag-
lich ist. Deshalb wird eine flichendeckende Einhaltung der NO,-Grenzwerte nicht nur kurz,
sondern — unter Beriicksichtigung der jiingsten Erkenntnisse — auch mittelfristig in Gebieten mit
besonders hoher NO,-Belastung nicht mdglich sein.

Vertragsverletzungsverfahren der EU-Kommission

Die EU-Kommission hat am 18.06.2015 ein formelles EU-Vertragsverletzungsverfahren gegen
die Bundesrepublik Deutschland zu den Grenzwertiiberschreitungen von NO, eingeleitet. Dieses
Verfahren bezieht sich auf insgesamt 29 Gebiete, in denen zwischen 2010 und 2013 der Jahres-
mittelwert, in drei Féllen auch der Stundenmittelgrenzwert, iiberschritten wurde. Nach Ansicht
der EU-Kommission reichen die in diesen Gebieten ergriffenen Mafinahmen nicht aus, um die
Dauer der Uberschreitung dieser Grenzwerte so kurz wie moglich zu halten. Auch fiir andere
Mitgliedstaaten wie Frankreich, GroBbritannien und Spanien wurden entsprechende Vertrags-
verletzungsverfahren eingeleitet.

Rechtsprechung

Handlungsdruck besteht auch aufgrund einer sich wandelnden Rechtsprechung der Verwal-
tungsgerichte in Deutschland. Hierbei ist feststellbar, dass die Gerichte dem Gesundheitsschutz
in der jlingsten Vergangenheit einen hoheren Stellenwert einrdumen. Wihrend in friiheren Ent-
scheidungen den Behdrden ein breiterer Gestaltungsspielraum zugebilligt wurde, wird nunmehr
zunehmend betont, dass die Behorden verpflichtet seien, die erforderlichen Malnahmen zur
schnellstmoglichen Einhaltung der zuldssigen Immissionsgrenzwerte vorzusehen. Das blof3e
Aufstellen eines Luftreinhalteplans reicht nach Auffassung einiger Gerichtsentscheidungen hier-
fiir jedenfalls nicht aus.
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4. Positionierungen der Umweltministerkonferenz

Das Préisidium des Deutschen Stddtetages hat sich zuletzt in seiner Sitzung vom 25.02.2015 mit
dem Thema ,,Luftreinhaltplanung in den Stadten‘ beschéftigt. Der Beschluss wurde anschlie-
end an Bund und Lénder herangetragen und auch im Gesprach mit der Umweltministerkonfe-
renz (UMK) am 02.07.2015 in Berlin vertreten. Nach der Affire um die Manipulationen im Ab-
gassystem von VW-Dieselfahrzeugen hat die UMK auf Antrag Nordrhein-Westfalens im Herbst
letzten Jahres die Durchfiihrung einer Sonderumweltministerkonferenz beschlossen. Diese Son-
der-UMK, die am 07.04.2016 in Berlin stattfand, hat viele Punkte beschlossen, die sich mit den
Forderungen des Préasidiums des DST decken oder aus Sicht des kommunalen Umweltschutzes
ebenfalls hilfreich sein konnen. Hierzu gehoren nicht nur die Forderungen zur Verbesserung des
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), des Rad- und FuBverkehrs, zur Verbesserung des
emissionsarmen Gliterverkehrs, zum verstirkten Einsatzes von emissionsarmen Fahrzeugen, zur
Nachriistung von Bestandsfahrzeugen, zur Forderung nach Einhaltung der Grenzwerte auch im
Realbetrieb und zur Erarbeitung eines Stufenkonzeptes zur Erfassung von Real-Emissionen und
zur sicheren Einhaltung der EURO 6-Grenzwerte auf europidischer Ebene. Vorgesehen ist auch
die Fortschreibung der Kennzeichnungsverordnung (35. BImSchV) dahingehend, dass neben
Benzin-, Elektro- und Hybridfahrzeugen mit geringem oder gar keinem Schadstoffausstof3 stu-
fenweise mittelfristig nur noch Dieselfahrzeuge mit geringen NOx-Immissionen die Einfahrt in
stark belastete Gebiete erlaubt werden sollte.

5. Forderungen des DST

Da die Umsetzung der vom DST und der UMK vorgeschlagenen weiteren Mallnahmen zur
Luftreinhaltung kurzfristig keine ausreichende Wirkung erzielen werden, ist es erforderlich, dass
die Stadte gemeinsam mit dem Bund und den Léndern auf eine Fristverlingerung fiir die Einhal-
tung der Grenzwerte bei NO, driangen. Dariiber hinaus muss die EURO 6-Norm fiir Pkw
schnellstens um anspruchsvolle Vorgaben fiir die Absenkung der Emissionen im Realbetrieb,
insbesondere unter stadtischen Fahrbedingungen, nachgebessert werden. Weiterhin muss die
Forderung fiir die Nachriistung von Diesel-Kfz mit Filtersystemen, die sowohl den Partikel- als
auch den Stickoxidausstol3 bereits zugelassener Fahrzeuge reduzieren, verbessert und fortgefiihrt
werden. Zudem sollte die emissionsabhingige Mautgebiihrenstaffelung fortgeschrieben und ge-
stiarkt werden. Dartiiber hinaus bedarf es einer Erhohung der fiir die Gemeindeverkehrsfinanzie-
rung (GVFG) zur Verfiigung stehenden Mittel entsprechend den Forderungen des Deutschen
Stadtetages von 1,34 Mrd. Euro auf 1,96 Mrd. Euro. Durch den Erhalt und weiteren Ausbau des
OPNV kann motorisierter Individualverkehr wirksam auf Verkehrsmittel des Umweltverbunds
verlagert und damit auch die Schadstoftbelastung in den Stidten reduziert werden. Bund und
Liander sollten zudem eine umweltgerechte Kraftstoftbesteuerung (Anhebung des Mineraldl-
steuersatzes flir Dieselkraftstoffe) priifen. Zudem sollte die Gewdhrung finanzieller Privilegien
fiir die Anschaffung und Nutzung von Dienstwagen von deren Schadstoffausstof3 abhidngig sein.

Weiteres Vorgehen

Die HGSt wird die o. a. Forderungen zur Verbesserung der Luftbelastungssituation in den Stidten an
die betroffenen Bundesressorts und die Umweltministerkonferenz (UMK) herantragen. Dariiber hin-
aus wird die HGSt mit der Generaldirektion Umwelt der Europdischen Kommission und Mitgliedern
des Umweltausschusses des Europdischen Parlaments die Frage der Fristverlingerung sowie ange-
passte Vorgaben fiir die Euro 6-Norm besprechen.
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Stickstoffdioxid im EU Vergleich

Anteil der Stationen mit Grenzwertuberschreitung
(Jahresmittelwert Gber 40 pug/m?3):
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Entwicklung der NO,-Belastung von 2000 bis 2015
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Stickstoffoxid (NO,, gerechnet als NO,) -Emissionen nach Quellkategorien
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B Energiewintschaft Verarbeitendes Gewerbe W Verkehr

W Haushalte und Kleinverbraucher B Militér und weitere kleine Quellen W Diffuse Emissionen von Brennstoffen

W Industrieprozesse Landwirtschaft W Abfall und Abwasser
Verkehr: ochne land- und ferstwirtschaftlichen Verkehr Quelle: Umweltbundesamt, Nationale Trendtabellen fiir die deutsche Berichterstattung atmospharischer
Haushalte und Kleinverbraucher- mit Militér und weiteren kleinen Emissionen seit 1990, Emissionsentwicldung 1990 bis 2014 (Stand 03/2016)

Quellen (u.a. land- und forstwirtschaftlichem Verkehr)

Hinweis: Verkehrsemissionen gemald HBEFA




Entwicklung der Realemissionen im
Vgl. zum EURO-Abgasstandard

Diesel cars: Nitrogen oxides (NO,) emissions (in g/km)

( /° Abschatzung fiir Landshuter Allee
Pt mit CF 1.5 (EURO 6¢ ab 2021)
,:’I" 4 | \“ Jahr NOz2-Konz. Mind.
I in g m
2000 2005 2015 80 18 %
2020 65 34 %
’ . 2025 48 52 %
oo, oo 2030 39 61 %
o=y i ‘ ﬂf ;
Euro 5 Euro 6
2009 2014

On-road measured value (Carslaw, 2011) / (ICCT, 2014)
= Euro emission limit
Franco and Mock 2015, ICCT, RDE-LDV process. ICCT’s view and
presentation of PEMS meat-study results, AECC Technical Seminar on
Real-Driving Emissions (RDE), Brussel, April 2015.




Schluf3folgerungen hinsichtlich der Minderungsoptionen

- Typenzulassung an Realemissionen koppeln

Dieselanteil im Flottenmix reduzieren (bspw. Mineraldlsteuer angleichen)

- Umweltzone mit Blauer Plakette ermdoglichen

e ganzjahrige Bevorzugung emissionsarmer Diesel-Pkw
deutschlandweit einheitliche Kennzeichnung
Emissionswert gemaR EURO 6 c (CF 1,5)
(ab 2021 verpflichtend fiir Neuzulassungen;

sichert nicht Gberall die Einhaltung der Luftgrenzwerte flir NO2)

Zusatzliche optionale und standortabhangige MalRnahmen:
* Modernisierung der Busflotte
* leichte Nutzfahrzeuge nachristen
e Verkehrsaufkommen reduzieren




Uberschreitungssituation 2015
EU Grenz- und Zielwerte
Schutzgut: Menschliche Gesundheit
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Uberschreitungssituation 2015
Richtwerte der WHO
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Vielen Dank fuir lhre
Aufmerksamkeit

Marion.Wichmann-Fiebig@uba.de

http://www.umweltbundesamt.de/themen/luft
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Deutscher Bundestag

Ausschuss fur Umwelt, Naturschutz,
Bau und Reaktorsicherheit

Ausschussdrucksache

18(16)527-B
zum Fachgesprdch am 8.3.17

Briefpostanschrift: Stadtverwaltung Amt 19, 40200 Disseldorf 03.03.2017

Frau

Barbel Hohn, MdB

Deutscher Bundestag

Vorsitzende des Ausschusses fir Umwelt
Naturschutz und Reaktorsicherheit

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Stellungnahme zum o6ffentlichen Fachgesprich
»Luftbelastung durch Stickoxide in Ballungsrdumen — Ursachen und Lé-
sungsmaoglichkeiten®

Sehr geehrte Frau Héhn,

ich bedanke mich herzlich fiir die Einladung und méchte von der Gelegenheit
Gebrauch machen, vorab eine kurze schriftliche Stellungnahme abzugeben.

Mein Beitrag wird sich auf das sog. "Lohmeyer-Gutachten” der Landeshauptstadt
Dusseldorf beziehen. In diesem Zusammenhang ging es am Beispiel der Diis-
seldorfer Corneliusstrale um die Zuordnung der Hintergrundbelastung und der
verkehrsbedingten Zusatzbelastung, um die Wirkungszusammenhange der ver-
kehrsbedingten Emissionen und die rechnerisch bzw. naturwissenschaftliche
Ermittlung von Potenzialen der Minderung der NO2-Konzentration auf der Grund-
lage von theoretischen Szenarien.

Ein Ergebnis der Untersuchung war, dass auf der Dusseldorfer Corneliusstrale
die Diesel-PKW’s mit rund 57 % erheblich zu den verkehrsbedingten NOx-
Emissionen beitragen. Dariiber hinaus hat der Gutachter berechnet, dass bei
Einfahrung einer "blauen" bzw. "grauen” Plakette der Grenzwert in Héhe von

40 pg/m? NO2-Jahresmittelwert mittelfristig - d.h. in einem Zeitraum von rund funf
Jahren - eingehalten werden kénnte. Unterstellt wurde eine Regelung, die sofort
eingefuhrt wirde und bei der die Corneliusstrale (nur) noch von Dieselfahrzeu-
gen mit Euro 6-Norm und Benzin-Fahrzeugen mit mindestens Euro 3-Norm be-
fahren werden durfte. AuRerdem hat der Gutachter Ausnahmen in Héhe von

20 % und eine "naturliche Flottenerneuerung” der gesamten Fahrzeugflotte an-
genommen.

Weitere Einzelheiten zu den Ergebnissen der Untersuchung kénnen die Mitglie-
der des Ausschusses bei Bedarf der beigefugten Langfassung meiner Prasenta-
tion entnehmen. Fur Rickfragen stehe ich lhnen gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen GraRen

Im Auftrag

Ferber

Landeshauptstadt
Diisseldorf

Der Oberblrgermeister
Umweltamt
Amtsleitung

BrinckmannstralBe 7
40225 Dusseldorf

Kontakt

Herr Ferber
Zimmer

607

Telefon
0211.89-25483
Fax

E-Mail
stefan.ferber@
duesseldorf.de
Datum
02.03.2017
AZ

19/0 -

Telefonzentrale
0211.89-91

Internet
www.duesseldorf.de/
umweltamt

umweltamt@
duesseldorf.de

Sprechzeiten
Montag bis Freitag
8.30 bis 16.00 Uhr

Bus

780, 782, 785
FeuerbachstraBe oder
Uni-Kliniken

SB50, 723, 827
Uni-Kliniken

Bahn
704, 706
Auf'm Hennekamp

U-Bahn
U71, U73, U83
Auf'm Hennekamp

S-Bahn

S1, 56
D-Volksgarten
S8, 511, 828
D-Bilk

Bankkonto
Stadtsparkasse
Dusseldorf

IBAN DE61 30050110
0010 0004 95

BIC DUSSDEDDXXX

Glaubiger-1D
DE15DUS00000011727

100 % Recyclingpapier
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Deutscher Bundestag

Ausschuss fur Umwelt, Naturschutz,
Bau und Reaktorsicherheit

Offentliches Fachgesprach am 08.03.2017

,Luftbelastung durch Stickoxide in Ballungsraumen
Ursache und Losungsmaoglichkeiten®

Beitrag von Herrn Stefan Ferber,
Umweltamt der Landeshauptstadt Dusseldorf

:DUSSELDORF

Umweltamt
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im Jahr 2015

kontinuierliche Messstationen
betrieben vom Land:

Lorick

Corneliusstral3e

Sudring (temporar)

betrieben von der Stadt:
Brinckmannstral3e
Dorotheenstral3e

S=URT
......

NO2-Passivsammler
betrieben vom Land
Ludenberger Stral3e
Merowingerstral3e

Norfer Stral3e (temporar)
betrieben von der Stadt:
Fringsstral3e ‘DUSSELDORF
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Stickstoffdioxid (NO2)

Jahresmittelwert in Mikrogramm pro Kubikmeter
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an den verkehrsnahen Stationen
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Stickstoffdioxidberechnung 2015

Landeshauptstadt Dusseldorf (IMMIS 6.1)

erbusch
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Mittlere Tagesgange der Ez Landeshauptsad
NO2-Konzentration 2014 -
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— Landeshauptstadt
Ingenieurbiro Lohmeyer Dﬁsseldorfp
GmbH & Co. KG >

Karlsruhe und Dresden

KFZ-Kennzeichenerfassung am 30.09.2015

Messdatenauswertung, Fahrprofile

Ausbreitungsberechnungen (HBEFA )

Identifizierung von NO2-Minderungspotentialen:
Berechnung und Auswertung (theoretischen)
Szenarien

4y 3$ 83 3

:DUSSELDORF
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— Landeshauptstadt
Ingenieurbiro Lohmeyer Dﬁsseldorfp
GmbH & Co. KG >

Karlsruhe und Dresden

» 50.275 Kennzeichen wurden erfasst, Abgleich mit
den Datensatzen des KBA und der Zulassungsstelle

» Zuordnung der erfassten Fahrzeuge entsprechend
des Handbuches fur Emissionsfaktoren 3.2 des UBA
PKW, leichte und schwere Nutzfahzeuge (LNF und
SNF), Linie- und Reisebusse (LBus und RBus)

» Zuordnung der EURO-Normen auf der Basis der
Emissionsschlisselnummern / Schadstoffklassen

» Regelungen zum Datenschutz __
‘DUSSELDORF

Umweltamt 9



Landeshauptstadt

;. W Diisseldorf
)

Verkehrszusammensetzung 30.09.2015:

Zusammensetzung des Leichtverkehrs nach
Fahrzeugkategorien

47.563
= 98,5%

mPKW
B LNF
m Krad

Zusammensetzung des Schwerverkehrs nach
Fahrzeugkategorien

720

=1,5%

B SNF
m RBus

W Lbus

:DUSSELDORF

Umweltamt 10



= Landeshauptstadt
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Zusammensetzung der Fahrzeugkategorien nach Herkunft
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Ingenieurbiiro Lohmeyer Eﬁigﬁs&mmdt
GmbH & Co. KG b

Karlsruhe und Dresden

Aus den Messdaten der letzten drei Jahre lasst sich ableiten:
60 pg/m3 an der Luftqualitatsmessstation Corneliusstral3e
28 pg/m3 im Hintergrund

32 pg/m2 durch den Beitrag des Kfz-Verkehrs

Damit der Grenzwert eingehalten werden kann

muss der Kfz-Beitrag um etwas mehr als 60 9%
reduziert werden!

:DUSSELDORF
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Fahrten

Anteil der Fahrten in den Schadstoffklassen

der einzelnen Fahrzeugtypen
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Anteil der verkehrsbedingten Emissionen in den
Schadstoffklassen der einzelnen Fahrzeugtypen
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Anteil der verkehrsbedingten Emissionen in den
Schadstoffklassen der einzelnen Fahrzeugtypen

Anteil an Gesamtemissionen
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Anteil der “unerwiinschten Fahrten*
(Umweltzone / grune Plakette)

NO,-Emissionen
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Flotte ohne

Flotte

Umweltzone C.-stral3e

¥

-

=4 Landeshauptstadt
Disseldorf

Dennoch Fahrende nach

Betroffene . Ausnahme/Nichtbe-
Fahrzeuggruppe Kennzeichenerfassung am -
Fahrten 30.09.2015 folgung/Nachrustung
PKW 6.8% 6.0% 87.8%
LNF (Lieferwagen) 29.0% 26.5% 91.1%
SV (LKW) 22.1% 15.7% 71.0%
Linienbus 14.4% 4.4% 30.6%
Reisebus 46.0% 32.2% 70.0%

Tab. 6.3: Anteile der Fahrten mit Dieselmotoren ohne mindestens Euro-4 Ausstattung bzw.
Benzinmotoren ohne Euro-Zuordnung nach Fahrzeuggruppen fur die Flotte von
Dusseldorf, in der Corneliusstral’e entsprechend Kennzeichenerfassung und de-
ren Unterschied




Landeshauptstadt
Diisseldorf

Szenarien: ,,naturliche* Entwicklung
und ,,Blaue Plakette“
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Reduktionsziel:
60 Prozent !

2015 Blaue Plakette 2015 Blaue Plakette 2020 Blaue Plakette
strikte Befolgung




In welchem Umfang musste Landeshauptstad
sich die Verkehrsmenge redu- °
zieren (rein rechnerisch)? B Ingenieurbiiro Lohmeyer

Karlsruhe und Dresden

bleibt der Linienbusverkehr unverandert:
» Reduktion der Ubrigen Fahrzeug-Typen um
72 % erforderlich

bleiben Lieferverkehr, Lkw und Linienbusse

» unverandert:
Reduktion der Pkw -Fahrten um 88%

erforderlich

Achtung: Verlagerungseffekte!!
:DUSSELDORF
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Urteil VG Diusseldorf v. 13.09.16

3 K 7695/15 (,DUH-Klage®)

wesentliche Mal3nahmen bisheriger LRP:

» stufenweise verscharftes Lkw -Routenkonzept
» stufenweise eingefuhrte Umweltzone
» Landstromversorgung an der Rheinuferpromenade

» beschleunigte Flottenerneuerung bei Stadt /
stadtischen Tochtern

> Forderung / Attraktivierung OPNV und Férderung
Radverkehr

u.v.m., insgesamt 72 Mal3nahmen :DUSSELDORF
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Urteil VG Diusseldorf v. 13.09.16

3 K 7695/15 (,DUH-Klage®)

Bezirksregierung ist verpflichtet, den Luftreinhalteplan
Dusseldorf 2013 zu andern.

Hinter dem LRP muss ein Gesamtkonzept stehen, dass die
Einhaltung der Werte zum Ziel hat.

Die Zeit der Nichteinhaltung muss so kurz wie mdglich
gehalten werden.

Dabei mussen alle effektiven — rechtlich oder tatsachlich
nicht von vorneherein ausgeschlossenen — Mal3nahmen
gepruft werden.

Anordnung von Verkehrsverboten flur best. Dieselfahrzeuge
bereits heute moglich (Zeichen 251 mit dem Zusatzzeichen
,Diesel’). §40 I BImSchG, 35. BImSchV.
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: B Landeshauptstadt
; Diisseldorf
)

Vielen Dank fur
lhre Aufmerksamkeuit!

Kontakt:

Stefan Ferber
Umweltamt
Tel.: 0211/89-25483

stefan.ferber@duesseldorf.de
:DUSSELDORF
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Anlage 4

Deutscher Bundestag

Ausschuss fur Umwelt, Naturschutz,
Bau und Reaktorsicherheit

Offentliches Fachgespriach am 08.03.2017

,Luftbelastung durch Stickoxide in Ballungsraumen
Ursache und Losungsmaoglichkeiten®

Kurzfassung

Beitrag von Herrn Stefan Ferber,
Umweltamt der Landeshauptstadt Dusseldorf

:DUSSELDORF

Umweltamt
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Textfeld
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- b Landeshauptstadt
Ingenieurbiiro Lohmeyer ;‘ Diisseldorf
GmbH & Co. KG Q

Karlsruhe und Dresden

KFZ-Kennzeichenerfassung am 30.09.2015

Messdatenauswertung, Fahrprofile

Ausbreitungsberechnungen (HBEFA )

Identifizierung von NO2-Minderungspotentialen:
Berechnung und Auswertung (theoretischen)
Szenarien

4y 3$ 3 3

:DUSSELDORF
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Fahrten

Anteil der Fahrten in den Schadstoffklassen

der einzelnen Fahrzeugtypen

uayyed ue 12Uy

IA-04n3
A-04n3
Al-04n3
11-04n3
[1-04n3
|-04n3
0-04n3
IN-04n3
A-04n3
Al-04n3
I1-04n3
1-04n3
|-04n3
0-04n3
9-0in3
G-0in3
y-04n3
€-04n3
z-0in3
1-04n3
0-04n3
9-04n3
G-04n3
y-04n3
€-04n3
z-04n3
1-04n3
0-04n3
9-04n3
G-04n3
y-04n3
€-04n3
z-04n3
1-04n3
0-04n3
9-04n3
G-04n3
y-0un3
€-04n3
z-04n3
1-04n3
0-04n3

F

SN

PKW LNF LNF LBus
Diesel

Diesel

PKW

Diesel

Diesel

Benzin

Benzin




Anteil der verkehrsbedingten Emissionen in den

Schadstoffklassen der einzelnen Fahrzeugtypen

NO,-Emissionen
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Anteil der verkehrsbedingten Emissionen in den
Schadstoffklassen der einzelnen Fahrzeugtypen

Anteil an Gesamtemissionen

NO,-Emissionen
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Szenarien: ,,naturliche” Entwicklung
und ,,Blaue Plakette*

Landeshauptstadt
Diisseldorf
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Bestand

2015 Strikte Befolgung

Reduktionsziel:

60 Prozent !

2020 2015 Blaus Piakette 2015 Blaue Plakette
strikte Befolgung

2020 Blaue Plakette
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In welchem Umfang musste Landeshauptstadt
sich die Verkehrsmenge redu- :

zieren (rein rechnerisch)? B el L IS

Karlsruhe und Dresden

bleibt der Linienbusverkehr unverandert:
» Reduktion der Gbrigen Fahrzeug-Typen um
72 % erforderlich

bleiben Lieferverkehr, Lkw und Linienbusse

» unverandert:
Reduktion der Pkw-Fahrten um 88%

erforderlich

Achtung: Verlagerungseffekte!!

:DUSSELDORF
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: 74 Landeshauptstadt
F Diisseldorf
N

Vielen Dank fur
lhre Aufmerksamkeit!

Kontakt:

Stefan Ferber
Landeshauptstadt Disseldorf
Umweltamt

Tel.: 0211/89-25483

stefan.ferber@duesseldorf.de )
‘DUSSELDORF

Umweltamt



